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‘INTRODUCCION

Dentro de 1la Planificacien general del desarrollo urbanco
de las ciudades, intervienen analisis globales de diferentes
factores; revistiendo de una vital importancia el sistema vial

de. la misma.

Todas las ciudades Y regiones urbanas cambian
continuamente, aunque algunas se transforman mas rapidamente
que otras; estos cambios pueden asumir la forma de expansiones
periféricas, de realizaciones de infraestructuras y servicios o

de modificaciones de aAreas vya edificadas.

Debidao a las dimensiones vy caracteristicas del
territorio nécinnal, el transporte vehicular, especialmente por
via wurbana, predomina fuertemente saobre las otras formas de
transporte, por la wventaja que ofrece de ser econdmica vy
encontrarse al alcance de todos los estratos sociales de 1la
poblacitn.

Por 1o tanto, es importante alcanzar un desarrollo en
los distintos aspectos que favorezcan a la sociedad. Dentro
de este contexto, 1los paises en vias de desarrollo, coma E1
Salvador, necesitan propiciar un adecuado crecimiento urbano y

ordenar eficazmente el trafico vehicular.

Desde aflos atras, 1la ciudad de San Miguel cuenta con un
ordenamiento vial urbang que nNo es acorde al incremento del
volumen de trafico vehicular y por tanto, provaoca‘deficiencias

en la capacidad de sus calles.
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Todo 1lo anterior contribuye a que la red vial urbana no
preste un servicio adecuado; ademas la influencia de otras
variables de indole socio-econtmica vy politica han provocado'
que se desarrollen unas zonas mas que otras; esta disparidad
trae como consecuencia que el intercambio de bienes Y
servicios, sufra muchos inconvenientes, 1o cual afecta al

desarrollo de la Economia Nacional.

Pe acuerdo a lo establecido, se vuelve indispensable
contar con una red vial urbana capaz de responder a la demanda
del crecimiento del trafico vehicular y que contribuya al
desarrollo urbano de la ciudad de San Miguel; para este fin,
debera orientarse adecuadamente la inversién pablica en la que
respecta a la Planificaciéon del Drdenaﬁiento Vehicular, tantﬁ
en el 4rea urbana como metropolitana de la ciudad de San
Miquel.

En fin, el presente Trabajo de Graduacion, plantea una
alternativa de solucidéon al problema del trafico vehicular de la
ciudad de San Miguel, el cual proporcionara lineamientos
necesarios y pertinentes para aliviar, de farma conveniente, el

problema antes mencionado.
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CAPITUILO I

1. GENERAL IDADES.

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.

En sSu mayoria,  los paises latinoamericanos en vias de
desarrollo, presentan inadecuada planificacidn en sus ciudades,
lo que ocasiona un desarrollg urbano espontaneo y no planeado,
trayenda consigo una mezecla caética de actividades urbanas;
esto genera conflictos serios a los habitantes: contaminacion,

desajustes psicoléegicos, ete.

lLas vias de comunicacién siempre fueron un elemento
necesarioc en la realizaciéan de las actividades humanas; asi, en
la actualidad, el grado de desarrollo de un pueblo se mide, en

parte, por las vias de comunicacién.

La preocupacién del hombre por facilitar el movimiento
de un lugar a otro, propicid el nacimiento del camina, el cual
conforme pasa el tiempo, se ha ido desarrollando y/0
modernizando a tal grado de darle uﬁ mayor cumplimiento a 1la

finalidad para lo cual fue Ccreado.

El tiempo ha pasado y las ciudades en nuestro medio han
crecido, tanto en el namero de calles como en ndamero de
vehiculos Qque transitan sobre ellas. La disminucitn de 1la
guerra, las transacciones comerciales, industriales Y
socioecondmicas, han hecho que las ciudades crezcan poblacional

Yy urbanisticamente; tal es el caso de la ciudad de San Miguel,



la que a partir del cese de la guerra, ha llamado la atencian
de muchaos inversionistas, esto wunido a 1las transacciones
(remesas) provenientes de familiares migueleffos radicados en
los Estados Unidos hacen que la reactivaciéon econémica de 1a
parte oriental de E1 Salvador, continte con su vertiginoso
ascenso  hacia el desarrollo de una ciudad con mejores niveles
de vida.

Es inevitable: dia a dia, San Miguel despierta al compas

del comercio; vy es que hablar de la "Perla de Oriente", es

hablar de la actividad comercial en su mas estricta esencia.

El giro es evidente, la agricultura a quedado relegada al
margen de las ventas, de los almacenes, de 1los centros
comerciales b4 construcciones que inundanm, b4 continuan

inundando, la vida en ariente.

El comercio es el principal rubro sohre el cual descansa
la economia miguelefa, representa un ?0% de su actividad
cotidiana (segun cifras del Departamento de Hacienda de 1Ia

Alcaldia Municipal de San Miguel).

La idea es clara, San Miguel despunta‘cnmo el sequndo
eslabon en la cadena del desarrollo comércial, después de San
Salvador; y es asi que desde el afo 1987-1998 a la época se han
creado polos de desarrolle, permitiendo que una serie de
comerciantes del interior de la Zona Oriental, que antes de
dichos afios no pudieron desarrollarse en sus propics
Mmunicipios, invadieran esta ciudad, a tal grado que actualmente

esta saturada de comercios. Sin embargo, la ciudad parece no
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soportar el crecimiento | del comercio que dia a dia wvuelve

insuficiente sus calles, 'y por lo tanto, se buscan como puntos

de desarrcolla, la periferia citadina.

Junto a este desarrollo, se han generado una serie de

probhlemas agobiantes que requieren de un - tratamiento
inmediato, tal es el caso'de no contar con un Ordenamiento
Vehicular Eficiente. Este hecho crea un alto desorden en el

centro de 1la ciudad miguelefla: ventas ambulantes por todas
partes, buses vy microbuses, conducidos con frecuencia por
abusados motoristas; que se desplazan y se detienen con
impresionante prepotencia, a 1la mitad_ de 1la calle o en
esquinas,' para subir o bajar pasajeros, taxistas que se
detienen en cualquier lugar sin importarles el

congestionamiento que provocan, irrespeto de las seflales de

transito 0 falta de eéstas en las' ™ principales ﬁcalles,
inseguridad vial, vehiculos - estacibnados en lugares no
adecuados, etc. Como consecuencia de este desorden, se

provocan serios congestionamientos a cada instante, fatales
accidentes, saturacidn de la capacidad de transito de las vias,
contaminacion ambiental; en fin, una serie de irregularidades

que conducen a un caos en el trafico vehicular.

Dicha problemética- se ve incrementada debide a la
carencia de wun Plan Generador que regule los recorridos del
transporte colectivo, control de buses, adecuados
estacionamientos, efectivas paradas, eficiente seﬁaiizacibn

vial, sistema de semafori:zacién adecuado, educacién vial, etc.
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En este sentido, se pretende hacer un estudio técnico Yy

practico que. permita brindar una alternativa de solucion al

problema del Re-ordenamiento del Trafico Véhicular de la ciudad

de San Miguel y contribuir, de esta forma, al desarrollo de

dicha ciudad.

A



1.2 OBJETIVOS GENERALES.

- Elaborar un documento que sirva de apoyo para
proporcionar una alternativa de salucién al problema del
Re—ardenamiento Vehicular de la ciudad de San Miguel.

— Farmular un Plan Maestro que genere un adecuado
Ordenamiento Vehicular; dado en funcion de las

actividades sociales y de produccién que se desarrollan

en el area urbana de la ciudad de San Miquel.

- Efectuar un estudio Técnico vinculado a la
infraestructura vial vy al problema del Trafico
Vehicular, especificar sus causas y dar, de esta farma,
una solucidn que se adapte al desarrollo moderno de las

ciudades.

— Promover y fortalecer la Economia Oriental por medio del
Ordenamiento Vehicular Urbano que favaorezca al

intercambio de bienes y servicios.

— Identificar la'Prublematica Institucidnal que afecta a

la regulacion del Sistema Vial Urbano.



F/

1.3-

OBJETIVOS ESPECIFICUS.

— Contribuir, mediante el Re-ordenamiento del Trafico

Vehicular, al desarrollo integral de la ciudad de San

Miquel.

Proponer una alternativa de solucion para lograr un
adecuado Re—ordenamiento del Trafico Vehicular, que
satisfaga las demandas de la poblacion miguelefia, como
son: respeto de las seflales de transito, adecuado
sistema de planificacion del trafico, capacidades de
vias, clasificacion de ejes preferenciales para
descongestionar el centro, adecuadas zonas de paradas de
autobuses, eliminacidn de parqueos privados,
implementacitn de horarios de parqueo en las arterias
principales, estacionamientos, eficiente educacion vial,

etc.

La Propuesta buscaria minimizar los congestionamientos,
los accidentes vehiculares, la contaminacidn ambiental,
el irrespeto de las sefiales de trénéitn, etc....
mediante un eficaz Re—ordenamiento del Trafico Vehicular
que garantice el desarrollo vial de la ciudad de San

Miguel.

Fortalecer a las Instituciones encargadas de velar por
el mejoramiento wurbano, mediante la formulacion de
criterios y elementos de juicio estandarizados que

permitan priorizar y orientar, de una manera eficiente,
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irrespeto a los semaforos ¥y otras sefrales de transito, paradas
de buses y microbuses en todas partes, parqueos en doble via,
vendedores ambulantes por todos lados, ipeficiencia peolicial,
imprudencia de lgs automovilistas ai tratar de avanzar unos

cuantos metros, etc.

Poco se ha hecho para aliviar esta situacion y cuando
alguna mejara se ha introducido, no ha llegado a satisfacer
plenamente las necesidades presentes, ni mucho mengs las

futuras, cuando é&stas son eliminadas indiscriminadamente.

De acuerdo a ello, se cree justo Y necesario efectuar un
Estudio Técnico que se oriente a la implementaciston de una
Metodologia que proporcione elementos de juicio- estandarizados
que brinden una alternativa de solucieon al desorden del Trafico
Vehicular que existe en la zona urbana de la ciudad de San
Miguel, especificamente 1la zona metropolitana; para ello es
necesario satisfacer ciertas demandas del Sistema Vial que

entre otras podemos mencionar:

— Re—ordenamiento del TrAfico Vehicular de 1la ciudad,
indicando las calles de acceso para el transpaorte urbano

Yy los lugares para recoger y bajar pasajeros.

— Implementacion de ejes preferenciales para descongestionar

el centro de la ciudad.
— Adecuado Sistema de Planificaciéon de Transito.

—~ Eliminacion de parqueos privados que existen en muchas

11
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importancia que el estudio presenta,

ST e

aceras de la ciudad, con lo que se entorpece el trafico

Se pane en grave riesgo al peaton.
Implementacién de horarias de parqueo.

Re—-ubicacién de 1las ventas ambulantes_existentes. en

centro de la ciudad.

Adecuado V' eficiente Sistema de Seftalizacian

Semaforizacion Vial.

Control policial para que los conductores respeten
seflales viales y se apliquen sanciones pertinentes a

infractores.

Todo 1o anterior se Justifica de igual manera par

Y

el

las

los

la

debido a que los problemas

Y

de Transito en la ciudad de San Miguel se estan gestando,
esto nos indica que adn es tiempo de resolver y aliviar dicha
problematica.

12



1.5 ALCANCES Y LIMITACIONES.

— La Propuesta Fipnal consistirad Jdnicamente en el
Ordenamiento Vial de la zona metropolitana de la ciudad
de San Miguel y .considerara una solucidn global basica,

partiendo de los datos totales y generales.

— El estudio proporcionard la suficiente informacién
preliminar para orientar vy dirigir Planes Técnicos
posteriores contribuyendo asi a la Planificacion de

Programas de Ordenamiento Vehicular Urbano.

- Los resultados de la Propuesta estaran en funciédn del
crecimiento y desarrollo del area metropolitana de la

ciudad de San Miguel.

- La Propuesta de Solucién se plantearad para sar

ejecutada a corto y mediano plazo.

- Se analizardn los factores que intervienen en el
funcionamiento actual del Sistema Vial Urbano, ya sea

en forma directa como indirecta.

- El1 estudio se efectuard con mayor importancia en
aquellos lugares que presenten mayores conflictos
de trafico, determinando asi, la so0lucidn méas

eficiente.

— Se involucraran en el estudio a las Instituciones

pertinentes, personas vy a la comunidad misma.

L3



Los estudios de mantenimiento y conservacion fisica de
la Red WVial no se incluiran en la Propuesta

Metodoldgica en ejecucion.

El estudio no involucrara aspectos de disefio detallado
de infraestructura fisica tales ccmo:-Dbras de Arte,
Paso a Dos Niveles, Ampliacion de las calles,
Glorietas, etc..; ya que 1la evaluacion de éstos,

necesita otro tipo de andlisis especifico.

14



1.6 METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION.

Para la ejecucidn del presente Trabajo de Braduacion se

desarrollard un planteamiento metodolégico, con el fin de
obtener una visién clara, precisa, ordenada y general del
‘problema; cuya finalidad es-integrar-dicha problematica sin

olvidar los aspectos que influyen en el mismog, tratando en 1la
mejor forma, abordar unpa Secuencia ldgica que conlleve a 1a
obtencion de resultados finales satisfactorios. En general,

la metodologia a sequir sera:

— Recoleccién de informacian pertinente y éptima relacieonada

con la investigacion.

=~ Clasificacion y depuracion de la informacian anterior, ya sea

esta, tanto bibliografica como de campo.

— Analisis y diagnostico de la situacidn actual referente al

problema.

— Proponer 1la alternativa de solucidn mas eficiente que logre

aliviar y solventar el problema.
— Respectivas conclusiones Yy recomendaciones.

Especificamente, el formato de 1la investigacion sera el

1

siguiente:

E1l Trabajo de Graduacién sera dividido en cinco
capitulos, cada capitulo tiene su propio método de ejecucién
para llevar a cabo su objetivo. El contenido de cada

capltulo sera:

13



CAPITULD I. GENERAL IDADES .

Consiste en el planteamiento del problema a travées de
un analisis conceptual y de campo que delimite su origen y su
contenido. En esta etapa ESe planteara el problema,
Justificando al mismo tiempo pé?a evaluar la necesidad del
estudio; ademds se obtendran 1los objetivos generales Yy
especificos, juntamente con 1os alcances y limitaciones del

Il

mismo.

CAPITULD II. DPATOS BASICOS PARA EL DESARROLLO DEL. PROYECTO.

En esta parte se realizard un recorrido al sector en
estudio (4rea metropolitana y urbana de San Miquel), para
conocer su situacidon actual y empaparse del problema a aliviar
y tratar de solventar. Luego se presentara la informacion’
recopilada de forma elaborada vy resumida, destacando los
aspectos mas importantes. La informacidn sera tanto
bibliografica como de campo y su formato sera el de una Memoria
Informativa, tratando de incorporar graficos y esquemas que

reflejen y expliquen en mejor forma la investigacion.

CAPITULD III. ANALISIS Y DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL DEL
TRAFICO VEHICULAR URBAND DE LA CIUPAD DE SAN MIGUEL .

En este capitulo se estudiaran y analizaran los datos
obtenidos anteriormente, destacando y diagnosticando los
posibles problemas, deficiencias y conflictos que afectan a la
ciudad o a su funcionamiento, buscando su origen Yy

clasificadandolos segidn su importancia o frecuencia.

14



CAPITULDO 1V. FPROPUESTA DE UNA ALTERNATIVA DE SOLUCION AL
PRUBL EMA DEL TRAFICD VEHICULAR.

En este capitulo se expondra la Propuesta de Solucitm
para aliviar la problematica y mejorar el funcionamiento del
Sistema WVial Urbano de la zona metropnlitan; de la ciudad de
San Miquel.

Se propondran las estrategias adecuadas que ayuden a
realizar de wuna manera viable y factible, la Propuesta de
Solucion planteada para cada uno de los aspectos que afectan el

Sistema Vial Urbano.

cCAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

Las respectivas conclusiones V' las posibles
recomendaciones generales que den la pauta a un mejoramiento
vial urbano, se presentan en esta seccidn. Finalmente se
incluiran en los anexos: mapas, diagramas, fotografias, tablas
estadisticas y todo dato imprescindible y necesario para la

ejecucion del estudio.

17



1.7 MARCO TEORICO GENERAL .

1.7.1 ORIGEN DE LA INGENIERIA DE TRANSITO.

A medida que surgian nuevas dificul tades motivadas por
la circulacion de vehiculos, se iba sintiendo la necesidad de
darle un enfoque técnico al problema, estudiando ademas del
movimiento de 1los vehiculos en la via, a los conductores,

causantes directos de estos movimientos.

Por Jlo tanto era preciso crear una verdadera técnica de
la circulacitn que tomara en cuenta, ademas de las leyes

fisicas, . los factores humanos.

Esta técnica comenzd a tomar cuerpo en los Estados
Unidos por ser el pais donde los problemas de transito
adquirian mayores proporciones. En 1920 se empezd a
desarrollar, dentro del campo de la Ingenieria Civil, una nueva

especialidad profesional orientada hacia el transito.

En 1930 se definit por completo una nueva profesion y se
fundt el "Instituto de Ingenieros de Transito"”, gque en un
principio se limitt al estudio de los accidentes de transito,
SuUs causas y como evitarloss; pero poco a poco se fue ampliando
su campo de accion hasta quedar definitivamente establecida una
ciencia que se denomina “"Ingenieria de Transito". FPor ende
se dice que la Ingenierifia de Transito naci®é hace algunas
décadas a railz de las transformaciones gue ha experimentado el
mundo, una de cuyas consecuencias es el empleoc creciente del

vehiculo motorizado y su avance tecnoldgico.

18



Esta rama es relativamente nueva, y en sus comienzos fue
en su mayor parte empirica, se basaba en la experiencia y en el

analisis simple de unos cuantos datos obtenidos de la realidad.

$5in embargo en los ultimos tiempos ha tenido un
desarrollo importante, tanto en 1o que se refiere a la
obtencidn de antecedentes del terreno como su analisis,

procesamiento, interpretaciom y resul tados.

1.7.2 IMPORTANCIA DE LA INGENIERIA DE TRANSITO.
Al referirnos a este aspecto, es necesario analizar lo
que se entiende por los términes TRANSITO y TRANSPORTE;

especificamente INGENIERIA DE TRANSITO.

TRANSITO: se define como el proceso de movimiento de 1los
:;;I;;I;;, en el cual toma parte précticamente toda 1a
comunidad con la participacién de cada persona en menor o mayor
grado: Como conductor, como pasajero individual o
colectivamente transportado, como peatén o como autoridad del
transito.

TRANSPORTE: es el traslado de personas o cosas de un lugar a
;;;;:_*;;——que se efectda dentro de areas urbanas como también
fuera de ellas.

La Ingenierfia de Transito se define como "aquella parte
de 1la Ingenieria que trata de la planificacidon, diseffo
geométrico y circulacion en calles, caminos y éreas adyacentes
y de las relaciones con otras formas de transporte, con el fin

de obtener sequridad, eficiencia y comodidad en el movimiento

de personas y cosas“. 1/

12
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— "Rama de 1la Ingenierfia que trata de la planificacian del

. Otras definiciones serfan:

'transitn y diseho de arterias, del desarrollo de las Aareas
adyacentes respectivas vy del estacionamiento y control del
.l

transito para que el movimiento de vehiculos y de peatones

resulte seguro, conveniente y econdomico". 2/

1
)
= "Ciencia de la evaluacidn del transito y de los viajes, del

estudio de las leyes fundamentales relativas a los flujos vy
i

generacion de transito y de su aplicacion en la planificacidn,
disefio y circulacién de sistemas de transito para lograr el

movimiento seqguro y eficiente de personas y cosas". 3/

— "La aplicacion de los principios y técnicas de la Ingenieria
en el estudio y mejoramiento del flujo de vehiculos vy

. transporte de personas y de cosas". 4/

; Luego, la importancia de la Ingenieria de Transito esta,

entre otros aspectos, en 1la planificacién de sistemas de
transito, a nivel nacional, regional o local. En este ultimo
caso, la Ingenieria de Transito comparte fundamentalmente el
aesarrolln urbano que exige adaptar al transito las arterias
éxistenteg que experimenten mejoramientos o aquellas que se
construyan, mediante la planificacion adecuada, como tambhién
%daptar el transito a 1la red vial existente mediante 1a

f

+

1/ Instituto de Ingenieros del Transito de E.E.U.U.
2/ Instituto de Ingenieros Civiles de Inglaterra.
3/ Definicion del Prof. Ross Blunden de E.E.U.U.

4/ Definicibén del Ing. F.A. Rayfield de Londres.

20



reglamentacion y el control racionalmente concebidos, todo ello
dentro del criterio de aprovechamiento adecuado de la capacidad
vial, de 1la seguridad para los usuarions, de la eficiencia .del

transporte y del ahorro de tiempo.

1.7.3 OBJETIVOS DE LA INGENIERIA DE TRANSITO.

Estos objetivos deben orientarse hacia la reduccion o
eliminacion de factores negativos para fluidez, sequridad vy
eficiencia de las corrientes de transito, con ayuda de
tratamientos propios de la especialidad, cuyo caracter
cnnstructivol y restrictivo, implementa la planificacion vy
diseflo por una parte, vy la reglamentacion y el control por
otra.

Los medios constructivos actaan directamente sobre 1a
via. Es posible mejorar la circulacitin de los vehiculos si se
efectidan modificaciones en las vias existentes, tales como
ensanches, paso a desnivel, etc; pero también se logra este
aobjetivo influyendo sobre 1los proyectistas de calles \'4
carreteras en el sentido que no s&lamente - sigan criterios
estructurales, estéticos, econtmicos, etc; sino también, actiaen

de actuerdo a criterios funcionales.

Los medios restrictivos son las disposiciones legales
sobre transito de caracter general V4 reglamentaciones
especificas para casos particulares, 1los cuales ejercen su

action sobre conductores, peatones y vehiculos.

En fin, 1los objetivos de la Ingenierfa de Transito se

pueden condensar en la aplicacién de principios, métodos vy

21



resul tados obtenidos en forma cientifica, tendientes a dar
seguridad, rapidez y comodidad al movimiento de las carrientes

de transito, con costo minimo de transporte.

1.7.4 FINALIDAD DE LA INGENIERIA DE TRANSITO.

Es crear un transito sequro y rapido mediante normas que
rigen al conductor, peatdn vy vehiculos cuando ésteos usan las
vias poablicas. Como instrumento basico para adquirir 1la
informacion necesaria, esta ciencia ha desarrollado métodos
sistematicos de captacion de la misma que se denominan

"Estudios de Transito"“.

Gracias a estos estudios se pueden conocer datos tan
importantes como el nﬁmero‘de vehiculos que circulan por una
via en un tiempo determinado, sus velocidades, sus acciones
mutuas, los lugares donde sus conductores desean estacionarlos,

los sitios donde se concentran los accidentes de transito, etc.

Por medio de estas disciplinas se pueden conocer con un
alto grado de exactitud, la capacidad de las vias; es decir, el
numero de vehiculos que pueden evacuar una calle o un camino
durante cierto periodo de tiempo. Utilizando estos datoé el
Ingeniero de Transito puede atacar sus problemas con precisién

¥

cientifica, igual que cualquier otro problema de Ingenieria.
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CAPYTLH O T 1T

2.1 UBICACION Y ASPECTOS RELEVANTES DE LA CIUDAD.

2.1.1 AMBITO REGIONAL .

El territorio nacional se divide en tres. grandes
regiones: UOccidental, Central vy Oriental, division que se
acentia con el curso final del rio Lempa que se convierte en
una division natural. La region Oriental comprende ﬂlos
departamentos de Usulutan, San Miquel, Morazan y La Unién, con

una extension regional de 7,728 KmZ2 1/ lo que equivale a 1la

tercera parte del territorio nacional (Grafico No.1).

El departamento de San Miguel con una extension de
2,077.10 Km2 1/ constituye el polg de desarrollo de la region
Oriental, ya que muchos de los servicios prestados en &l, son
también utilizados por los tres departamentos restantes; ademas
constituye el principal centro de intercambio con el resto de
la region.

San Miguel posee la caracteristica de ser el centro de
atraccion de las ciudades ubicadas al oriente de 1la Republica
de El Salvador, convirtiéndose para esa zona, en la segunda

civudad mas importante del pais.

1/ Prontuario Municipal de El Salvador,Depto. de San Miguel,
1992.
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2.1.2 UBICACION GEOGRAFICA.

El departamento de San Miguel esta limitado al Norte por
la Repdblica de Honduras; al Noreste par el departamento de
Morazéan; al Este por los departamentos de La Union y Morazan;
al Sureste por el departamento de La Unién; al Sur por’ el
Océano Pacifico y los departamentos de La Union y Usulutan; al
Suroeste y Deste por el departamento de Usulutan \' ai Noroeste
por los departamentos de San Vicente, Cabaflas y Usulutan

(Grafico No.Z2).

El &rea departamental mide 2,077.10 Km2. 3 dicha area
se distribuye por municipios: San Miguel 593.989 Km2; Chirilagua
206.90 km2; Uluazapa 34.42 Km2; Comacaran 34.42 Km23; Uuelépa
22.21 Km2; Moncagua 102.95 Km2; El Transito 43.72 Km2; San
Rafael Oriente 45.072 Km; San Jorge 37.72 Km2,; Chinameca 77.34
Km2 3 Nueva Guadalupe 22.81 Km2 3 lLolotique 94.45 KmZ;
Chapeltique 103.55 Km2; Ciudad Barrios &6B.13 Km2; San A?tunio
16.91 Km2; Carclina 52.92 Km2; San Luis de la Reina 168B.18 Km2;
San  Gerardo B2.84 Km2; Sesori 203.30 Km2; Nuevo Edén de - San
Juan 63.13 Km2. (Datos obtenidos del Prontuario Municipal de El

Salvador, Depto. de San Miguel) (Brafico No.3).

La ciudad de San Miguel, fundada por el capitan Luis de
Moscoso en 1542, esta situada en un extremo del valle en las
orillas del rio Grande de San Higuel, al Nor-oriente del volcan

Chaparrastique; .su posicidn geografica es 13°'28°57" LN Yy

23



UBICACION GEOGRAFICA DE LA CIUDAD
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‘f

887 10°30" LWG con una altitud de 115 m.s.n.m.

136 Kms. al oriente de la ciudad de San Salvador.

poblaciones vecinas son: Quelepa, Uluazapa vy

(Grafico 3).

1. San Miguel, 2. Carolina, 3- Ciudad Barrios. 4- Cornacarin, 5- Chapeltigue. 6. Chiname-
ca, 7- Chirilagus, §- El Trinsito, 9- Lolotique. 10- Moncagua, 11- Nueva Guadalupe,
12- Nuevo Edén de San Juan, 13- Quelepsz, 14- San Antonio, 15- San Gerzrdo, 16- San
Jorge, 17- San Luis de o Reina. 18- San Eafacl Oriente, 19- Sesori, 20. Uluazapa.

GRAFICO 3
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“2.1.3 VIAS DE COMUNICACION.

H . - .
R lLas vias de comunicacion mas importantes son:

- Con  San Salvador, por medio de la carretera Panamericana,
Sor

]Partiendo ésta del sector nor—poniente de la ciudad.

.L%'

[

Con La Unidon, siempre a través de la carretera panamericana,

b

ga cual parte del sector sur-oriente Yy se bifurca en las

H

lproximidades del rio Grande de San Miguel, comunicandose con La
ﬁnibn mediante dos alternativas: a) Sobre la carretera
Panamericana y b) A través del desvio que conecta con 1la
carretera del Litoral, para luego tomar esta ltima y de esa
manera llegar siempre a La Unidn; si se toma la carretera del

Litoral en direcciédn . opuesta se logra comunicar con las
¢

ciudades prdximas al litoral salvadorefio, llegando finalmente a

+

la capital, San Salvador.

7 Ruta Militar; esta via cruza la ciudad de San Miguel en su
ﬁostadu Norte y comunica a ésta con las ciudades situadas al
nor-oriente del pais, continuando hasta E1 Amatillo, lugar
ﬁrnnterizo con la Republica de Honduras. '

i El sistema del trazado de sus calles es en base a
1
1 "

Rk . oL
cuadricula, la que desde su origen, se 1inicid de manera

3

i
desordenada; es decir, con manzanas grandes Yy pequeflas, calles

3 avenidas no siempre paralelas, de las cuales algunas
atraviesan completamente 1la ciudad, otras por el contrariof
quedan interrumpidas. El ancho de estas vias es regular, si
lo comparamos con otras ciudades del pais. . En general, se

puede decir que el trazado original de la ciudad obedece al

urbanismo colonial.

{
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2.1.4 DEL IMITACIUN DEl. AREA DE ESTUDIO.

La zona del area wurbana de San Miguel que se ha
;eleccionadn para el presente estudio, se ha delimitado de 1la
siguiente manera:z: al Norte con la Ruta Militar; al Sur con la
Avenida Roosevelt y Carretera Panamericana; al Oriente con la

Aivenida Roosevelt; vy al Poniente con la Ba. Avenida y Avenida

Jose Simedn Cafras.

El d4rea de estudio comprende wuna superficie actual
definida por los uspos del suelo existente a la fecha mas todos

los espacios correspondientes (PLANO 1).



2.2 EVOLUCION DEL PLAND. "

12.2.1 CRECIMIENTO HISTORICO URBANO DE LA CIUDAD.

Basados en la informacidn proporcionada por la Direccion
General de Estadisticas y Censos, por el Instituto Geografico
Nacional y los levantamientos de Usos del Suelo efectuados por
&a DUA, se ha detectado cinco etapas en el crecimiento
pistﬁrico de la ciudad de San Miguel, el cual puede épreciarse.
en el PLANDO 2.
; La ciudad de San Miguel es una de las poblaciones mas
?ntiguas del palis. Fue fundada el B de Mayo de 1530 por el
capitan de Lanceros don Luis de Moscoso, de orden de don Pedro
de Alvarado, sequn,version mas aceptada. For Decreto del 15

de Julio de 1812, 1las Cortes Generales y Extraordinarias le

concedieron el titulo de "Ciudad muy Noble y muy Leal".

La ciudad de San Miguel ha ido aumentando en poblacion y
extension durante los Ultimos cien afos, hasta llegar
aproximadamente a 1950, en donde se vislumbra un crecimiento

més acelerado y desordenado.

En 1750, la ciudad de San Miguel se encontraba limitada
5] norte por la 1linea quebrada formada por la léa. Calle
ﬁoniente, Z2a Avenida Norte y 14a. Calle 0riente; al oriente por
Ya 172a. Avenida Norte, saliéndose de ese limite 1la colonia
Belen, construida por el Instituto de Vivienda Urbana antes de
i?ﬁo; al sur por la 19a. Calle Puniente‘y la Via Ferrea, vy al
poniente por la 1linea quebrada formada por la Avenida

Roosevelt, l1la Calle Poniente, %a Avenida Sur, 7a Calle Poniente
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y 7a Avenida Sur. El érea-urbanizada para esa epoca era de
285.21 hectareas donde se acomodaba una poblacién de 27,000
+habitantes.

Entre los afros 1950 y 1948, la ciudad de San Miguel se
extendid desorﬂenadamente,l destacdndose el crecimiento surgido
en el sector poniente de la misma, es decir, en la actual

Liudad Jardin y sus alrededores.

N partir del affo 1968 y hasta el afo 1973, 1la ciudad:
antinub su desarrollo desordenado en la periferia,
éeneralmente contiguo al desarrolle generado en el periodo
1950-1748.

Como crecimiento de importancia en el periodo 1968-1973,
se destaca el desarrollo surgido en el sector sur—-poniente,
lugar donde abunda la lava volcanica, producto de la erupcion
del volcan de San Miguel en 1972, la cual va siendo desplazada
con  la construccion de viviendas improvisadas. El avance
sobre esta zona ha sido progresivo, continuandose actualmente
tal tendencia.

Desde el alyo de 1974 hasta el aho de 1977, la ciudad
antinua expandiéndose desordenadamente, peroc esta vez
qtlizanau predios vacantes que habian quedado dispersos dentro
de 1la superficie desarrollada en 1los periodos anteriores,

saturando de esta forma el area utilizada en ese lapso.

A partir de 1978 la ciudad acelerd su crecimiento
1

desordenado, hasta llegar a 1la actualidad 1995, donde el
crecimiento urbano acaba con las pocas concentraciones de areas

i
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1

H . - -
verdes y recursos ecoldgicos exisltentes.

]
f

Si pbservamos la ciudad en su conjunto, nos damos cuenta
fque su expansion se ha dado direccionalmente por igual, 1o cual

se debe a que:

a) No existen barreras topograficas para su expansidon en
cualquier rumbo, excepto el rlo Grande de San Miguel que

todavia esta separado de la ciudard;

T
i

h) No existen en sus alrededores tierras con cultivos

permanentes que impidan la expansidn urbana, y

]

) El desarrollo periférico en su mayoria se ha dado a través
de las colonias ilegales, las cuales se dan a capricho de los.

propietarios de los lterrenos de los alrededores.

'

i De la comparacion de la estructura actual con la
existente en 1950 y en las etapas intermedias, se observa que,
por su  propia dinamica, las actividades socin—-econtmicas
similares y complementarias se van agrupando, formando

concentraciones que le dan caracteristicas propias al sector

tlonde se localizan.



2.3 ZONIFICACION ACTUAL .

Z.3.1 CONCEPTOS5 DE SU DELIMITACION.

Con &1 fin de identificar espacialmente la demanda del
crecimiento urbano y transporte en la ciudad de San Miguel, se
procedid a estudiar ésta y sus ndacleos homogéneos actuales, a

fin de fraccionarlas en diferentes zonas (PLAND 1).
1

2.3.1.1 ZONA DE TRAFICO.

i

Son las unidades geongraficas en que se dividid el area
ée estudio con el propdsito de codificacion, tabulacion,
modelaciéﬁ y analisis de 1la informacrién obtenida. Los
criterios utilizados para 1la delimitacién de dichas zonas
fueron los siguientes: Usos del Suelo Predominante, Vias de
Comunicacidn, Accidentes Fisicos Naturaies, Sistemas
Constructivos Predominantes, Estado de las Edificaciones,

Sitios de Relevancia en la ciudad, Rutas de Buses, etc.

2.3.1.2. US0S DEL SUELD PREDOMINANTES.

Dentro del Ambito urbano existen dos consideraciones
basicas intimamente relacionadas: la primera, el FPlan Vial,
éonfurma la estructura urbana; la segunda, los usos del suelo,
éalifican la naturaleza del desarrollo v es aqufi donde 1o
éustantivo de una ciudad adquiere su mayor dimension. Los
usos del suelo son especialmente sensibles a la variable del
Rspacio vya que la ubicacidin de cada actividad urbana debera ser
ap mas conveniente para si misma y para su interaccion con las

demas.



Las actividades socio—~econdmicas  similares Y
complementarias que existen en una ciudad, con el pasa del
tiempo se van agrupando, formando concentraciones que le dan

caracteristicas propias al sector donde se localizan.

Dichas concentraciones fueron detectadas en la ciudad de
San Migquel a través de los levantamientos de usos del suelo,
llevados .cabo en los affos 19790-1992 por el departamento de
Planes de Desarrollo Urbano de la Direccidn General de

Urbanismo y Arquitectura, habiéndose considerado para ello los

sigulentes usos: Residencial, Comercial, Industrial,
Institucional, Mercados, Zonas Verdes vy Espacios Abiertas
(FLAND 3). A continuacion se describen los diferentes usos

del suelo:

i) USD COMERCIAL .

Se identifica por la localizacidon de actividades de
distribucion y ventas de bienes y productos, al por mayor 6 al
por menor. S5e¢ puede dividir en comercio de bienes vy de
servicios.

1Se localiza a 1o largn de la Calle Chaparrastique vy
Sirama, extendiéndose en una franja de tres cuadras a ambos
lados de este eje, concentrandose también en forma longitudinal
sobre la Carretera Panamericana (Km. 135 y Avenida Roosevelt
hasta el Km. 141). El comerciao representa una de las
actividades econdmicas principales de la ciudad, dentro de ella
se encuentran los mercados, tiendas, almacenes, ventas de

muebles, venta de wvehiculos automotores, supermercados,
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gasolineras, farmacias, etc., que constituyen una gran parte

del comercio de bhienes.

Entre el comercio de servicio existen en la ciudad:
molino de nixtamal, talleres de mecanica, peluquerias, salones
de belleza, hoteles, moteles, laboratorios, clinicas médicas,

asociaciones de ahorra y préstamo, bancos, casas de cambio,

etc.

2) US50 INSTITUCIONAL .

Agrupa la localizacidn de las actividades de la
administracian pdblica, y de los servicios sociales, de

educacion, cultura, religion, etc; tanto pablica como privado.

La wmayoria de las instituciones se encuentran en el
centro de la ciudad alrededor del parque Guzman, en donde se
localiza la Catedral de San Miquel, la oficina de ANTEL; otros
nucleos se localizan en el sector naor—poniente de la ciudad, en
el que se ubican el Instituto Salvadorefio del Sequro Social,
los plaﬁteles de DUA, MOP, la Direccidn General de Caminos y el

Instituto Nacional de San Miguel.

También existe otra agrupacidn en el sector poniente de
la ciudad, alli se encuentran la Iglesia Medalla Milagrosa, el

Asilo San Antonio y el Cementerio General.

Por tanto, se consideran como uso institucional todas
las oficinas de Gobierno: Correos, ANDA, Gobernacion, Las
Iglesias, Centros Educativos, Hospitales, Centros

Universitarios, etc.
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3) US0O INDUSTRIAL .
La actividad econdmica que caracteriza este uso se
define por 1la transformacién de sustancias o productos en

nuevos productos por métodos manuales o mecanicos.

Se ha desarrollado en forma dispersa en un amplioc sector
limitade paor la 10a. Avenida Norte, Ruta Miiitar, Avenida
Roosevelt Y Carretera Panamericana. Una de las
caracteristicas principales de la ciudad, es que dentro de un
radioc urbano se ubican industrias gque no s@lamente sirven a la
ciudad, sino a todo el departamento y sus alrededores, asi se
cuenta con: La Embotelladara Miguelefa, Beneficios de Arroz,
Fabricas de: bhaterias, calzado, hielo, ladrillos, materiales de
canstruccion, panaderlas, imprentas, detergentes, fabril de
aceites, mueblerias, candelas y veladoras, etc. En el
levantamiento de usos del suelo se detectaron aproximadamente
80 establecimientos industriales los cuales no s0N

representativaos para un desarrollo industrial notable.

q) USO RECREACIONAL .

Existe en forma dispersa por todo el espacio urbana de
la ciudad; en la recreacidn se consideran todos los espacios
destinados a la cultura fisica, degtansa, y esparcimientao; para
ello la ciudad de San Miguel cuenta con canchas de balompie; de
acuerdo al levantamiento de usos del suelo se detectaron, 38
canchas, sienda algunas nacimnales y otras institucionales;
ademas cuenta con el Estadio Escolar Miguel Félix Charlaix y el

Estadio Municipal Juan Francisco Barraza; 10 canchas de
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baloncesto; 5 parques entre los que se encuentran: EI Parque

Rosales, Guzman y Barrios, situados en el centro de la ciudad.

Existe tambhién el turicentro Altos de la Cueva, ubicado
al norte de la Carretera Ruta Militar. Para la recreacion

pasiva se cuenta con tres cines, billares y el Teatro Nacional.

) VIVIENDA.

Identifica aquellos terrenos destinados para habitacién,
que estan dotados de las facilidades necesarias para esta
funcion.

Se ha desarrollado por todos los rumbos de la ciudad, la
mayoria son viviendas unifamiliares; existen también algunos
tugurios vy mesones. l.os mesones se localizan en la parte
vieja de la ciudad, principalmente a lo largn.de la ba. Avenida
Norte—-S5ur, Ba. Avenida Norte y Avenida José Simeon Caflas; y los
tugurios en el derecho de la via de la linea del tren. En la
actualidad se estan desarrollando en forma masiva nlcleos
habitacionales modernos en la periferia, vya que es donde se

cuenta con mas terrenos sin urbanizar.

2.3.1.3 VIAS DE COMUNICACIDN.
El movimiento vehicular y peatonal de una ciudad se da a
traves de sus calles y avenidas. Estas forman una red, 1la

cual es utilizada para el desplazamiento dentro de la ciudad o

para el paso a través de ella. En base a la condiciéon vy
estado de las calles y avenidas, éstas se pueden clasificar
por categorias (Segan el Reglamento de Urbanismo Y

Fraccionamientos DUA-MOP) .
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En San Miguel las vlias fueron también utlizadas para la
.delimitacidn de lag ronas de trafico, procurandose que cruzaran
v comunicaran los diferentes sectores considerados, por
,éjémplﬁ: las calles Chaparrastique y Sirama, que unén el sector
comercial con el sector civico, éste altimo integrado por 1la
Catédral, la Alcaldia, el Parque Guzman y las oficinas de
ANTEL . La Ruta Militar atraviesa toda la parte norte de 1la
ciudad, la comunica con las ciudades occidentales del pais y la

frontera hondureba.

La Avenida BGerardo Barrios y José Simedn Cafras unen al
sector comercial con los sectores habitacionales ubicados. al

\
norte y al sur de la ciudad respectivamente.

Otras vias que se utilizaron para delimitar las zonas

son: La 2Z2a. Avenida Norte que divide al sector camercial con el

sector institucional donde se localiza la Catedral de San
Miguel, divide ademas al sector industrial existente en las
proximidades de la colonia Belén, con 1 sector residencial a}
sur de la ciudad; la Sa. Avenida Norte que divide al sector
comercial con el sector institucional que rcontiene la

Iglesia Medalla Milagrosa y el Asilo San Antonio, etc.

2.5.1.4 ACCIDENTES NATURALFES.

Los accidentes naturales de una ciudad influyen en forma
directa para la confiquracitn de la misma. San Miquel es una
de las pocas ciudades del pais que tiene miltiples
posibilidades de expansion, debido a que se encuentra ubicada

en terrenos bastantes planos y con pocas barreras naturales que
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impiden su crecimienta. - La mas importante barrera fisica
natural de la ciudad es el Rio Grande de San Miguel, ubicado al
oriente de la misma; pero actualmente con espacios abiertos
intermedios entre ambos, que permiten la expansion de la ciudad
en esa direccion, es decir, se considera que este ric servira

como limite de crecimiento al oriente de la ciudad.

. Otra barrera de menor importancia es 1la quebrada E1

Borbollén, que cruza la ciudad en el sector norte y sirve de
aArea de recogimiento de las aguas 1lluvias para después
encausarla hacia el Rio Grande de San Miguel. Esta sirvio de

limite para las diferentes zonas de trafico definidas en el

lado norte de la ciudad.

2.3.1.5 SISTEMAS CONSTRUCTIVOS PREDOMINANTES.

En esta ciudad, los sistemas constructivos nos dan la
pauta para conocer los sectores nuevos & viejos de la misma,
pues los diferentes sistemas de construccion conocidos han
predominado en diferentes épocas. Estos dependen también de
los materiales existentes en la regién, los cuales se utilizan
como materia prima. En San Miguel consideramos tres sistemas
de construccion: Mixto, Babhareque, y otros, encontrando en este
tultimo una mezcla de materiales como: ladrillo de obra, bloque

saltex, concreto, etc.

2.3.1.6 SITIODS DE RELEVANCIA EN LA CIUDAD.
En San Miguel existen construcciones pablicas 6 privadas
que sirven de referencia para ubicar y seflalar los diferentes

sectores de la ciudad, por ejemplo, cuando nos referimos a la
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Catedral, automaticamente sabemos que se encuentra en el sector

coriente del Area comercial; la Capilla Medalla Milagrosa, nos

ubhica en el sector poniente de la misma Area comercial

central.

Algunas veces estas edificaciones s encuentran
agrupadas, consolidandose Yy formando saectares con
caracteriticas praopias; por ejemplo al referirnos al

consultorio del 1555, a los planteles de DUA y Caminos, al
Instituto Nacional, practicamente nos estamos refiriendo al
sector sur—poniente de la ciudad en las proximidades de 1la
Carretera Panamericana; de igual manera podemos citar 1la
concentracidn  institucional existente en los alrededaores del
parque Guzman, donde se localiza la Catedral de San Miguel, 1la

Alcaldia Municipal y las oficinas de ANTEL.

2.3.1.7 SERVICIOS COMUNALES.

Al hablar de los servicios comunales nas referimos a

los servicios que la comunidad miquelefla goza, entre ellos

podemos citar:

I—- ANTEL.

El servicio telefonico esta controlado por ANTEL a
través de una central telefdnica ubicada en la esquina sur-—
ceste de la 2Za. Calle Oriente y 4a. Avenida Norte, la' cual
cuenta corm aproximadamente 7,096 lineas de las cuales reciben
servicios mas de 4,000 abonados distribuidos entre telé&fonos
particulares, oficiales, FAX, sin incluir la existencia de los

teléfonos pablicos. El resto de lineas, cerca de 3,000 no
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estan utilizados, pudiendo dar servicios en este momento, a
igual nuamero de abhonados, localizados en el sector sur-oriente
de la ciudad. Actualmente las redes estan en periodo de

ampliacion.

Z2— CORREDS.
Se localiza sobre la esquina nar—-poniente de la 4a.
Avenida Sur y la 3a. Calle Oriente; facilita a los habitantes

urbanos y rurales el trafico de correspondencia nacional e

internacianal.

Existen ademas varias agencias de correo aereo privadas
que tambien facilitan este servicio al pablico, pero a un costo

mayaor .

3—- CEMENTERIOS.

Existen en la actualidad 2 cementerios, uno municipal vy
el otro privado, llamado Parque Memorial E1 Edén , éste ultimno
esta sitwado contiquo al turicentro Altos de la Cueva, y tiene
algunos problemas de filtracidn debido a la poca profundidad
del nivel freatico, por 1o que se deben tomar las medidas
necesarias para evitar la contaminacion del aqua. En lo que
se refiere al Cementerio Municipal, sdlo cuenta con dos cuadros

para realizar las inhumaciones, por 1lo que es necesario

construir uno nuevo.

4— MERCADOS.
Se cuenta con 5 mercados, 3 ubicados en el centrao de la

ciudad: 1los municipales 1, 2, 3; los otros dos se ubican: uno
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contiguo a la Terminal de Buses Interurbanos y el otro se
localiza sobre 1la 1la. Calle Oriente, entre la 1la. vy 3a.

Avenida Sur, haciendo en total 1,258 puestos.

P— RASTRO.
S5e localiza sobre la Ba. Avenida Sur entre la. y 3Ja.

calles oriente y sus istalaciones datan desde hace 70 afios.

Cuenta con dos naves construidas de sistema mixto,

siendo el estado de la construccidn bueno. Una de estas
naves, la mas pequefa, se utiliza para el destace de cerdos;
originalmente se mataban reses, por esa razon estd equipada de

rieles aéreos que no son utilizados para los cerdos por

encontrarse ubicadas a una altura no apropiada.

La otra nave se construyd mas amplia por la demanda del
destace de reses. Ambas naves se encuentran limpias, siendo
los principales problemas: los desechos san vertidos a wun canal
abierto sin ningdn tratamiento previo, carece de equipamiento
apropiado para el destace, no existen cuartos frios, ademds su
ubicacion no es adecuada ya que se encuentra dentro del radio
urbano de 1la ciudad, en uwuna 2zona rodeada de viviendas,

contaminando el ambiente y creando problemas de circulacibén.

65— TIANGUE.

Cansta de un espacio abierto, cuyos colindantes son las
casas de habitacitn gque lo circundan; se ubica en la esquina
nor—poniente de la la. Calle Oriente y Ba. Avenida Sur, de lo

anterior se deduce que su ubicacién no es adecuada.
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7— SEGURIDAD PUBLICA.

Esta formada por los distintos cuerpos de seguridad,
ellos s0n: Policia Municipal y Policia de Hacienda.

De acuerdo a laos Convenios de Paz, firmados por el
Gobierno de 1la Republica, estos cuerpos se redujeron y se

conformd la Policia Nacional Civil.

8- JUZGADOS.

Se cuenta con nuevas y modernas instalaciones para el
Centro Judicial "Doctor Rosales" el cual alberga las siquientes
instituciones:

— Camara Primera de Oriente 2Z2o. Magistrado.
— Camara Primera de Oriente 1lpo. Magistrado.
— Camara Primera de lo Penal.

— Juzgado la. de Transito.

— Juzgado 20. de Transito.

— Juzgado lo. de Paz.

— Juzgado 20. de Paz.

-~ Juzgado de 1lg Civil.

— Juzgado de lo Mercantil.

El Centro Judigial se ubica sobre la 7a. Calle Poniente
y Final de %a. Avenida Sur, en el sector Poniente de la
ciudad.

En el cuadro No.l1 se presenta un resumen del
equipamiento de la ciudad, asi como su relaciton con la demanda
actual. (datos obtenidos del Perfil de Desarrollo Urbano de la
ciudad de San Miguel, elaborado por el Vice-Ministerio de

Vivienda y Desarrollo Urbano en el aflo de 1992).
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CUADRD M1
EQUIPANIENRTOD ACTURAL _San TGUEL 1992
_ N — et S e e oo
.fI[CUEICIl DL USO |{ CSPACID t CAPACIDAD OPTIMA OBLACIOR 110,425 Hab. ] NECESARIOS EIISIEIIES \ DEMAKDA

i unsnm GENERAL £.40  pob.

1000 pac., 1000 camas hh2 - -
{ UNIDAD DC SALUD 100 % pob. 750 x Unidad 1,104 2 \ .
'EE!IRIJ MIDICO REGIONAL 0.20 % pob. 1,500 paci 2 1 - " -
GUARDERTA INFANTIL 0.2 % pob. 50 - 150 nifio 133 3 - l 3
kI ORIELINATO ' 0,33 % pob. 150 - 250 nido 364 2 1 ‘ 1
ASII.O DL ANCIANOS 0.33 & pob. | 00 - 300 usua 364 ? 3 i 1
EDUCACION PAEVULARIA 6.00 % pab. 1 9 - 270 ol 6,626 22 g i 13
EDUC&CIGN BASICA 15.00 % pob. i 400 - 100 alum 16,564 satlsfecha satisfecha i siatistecha
E. EBUCACION MEDIA “ 5.00 % paob. 340 - 1000 alum 5,521 satisfecha satisfecha Il satistechs
B EBUCACION TECRICA L 045 % pob.ren. 300 - 5000 alua Ag7 2 1 | 1
¥ UNIVERSIRADES J 0.45 3 pcb.reg. 300 - 5000 aluwm h97 2 4 -
B CASA DE LA CULTURA I 0.20 % puob. 200 - 300 vsua 221 1 1 ' -
¢l 5151 10TECA ; 0.50 % pob. 100 - 1000 usua 552 1 1 S
i- 0.50 3 pob. 500 - 1000 usua 552 1 - 1
;l 1.50 § pob. 200 - 600 usua 1,656 3 1 2
i; 6.00 % pob. 200 - 800 nldo 6,626 8 2 6
i PARQUE ESCOLAR :i 15.00 % pob. 50 - 500 nlao 16,564 3 1 2
mnu: YECIRAL 3l 20.00 3 pob. 500 - 6UO0 usus 22,085 ) 5 -
f PARQUE DEPORTIVD E! 20.00 % pob. 500 - 6000 wsua 22,085 4 ! 1 3




CUADRD  NO4
EQUIPANMIENTD ACTURL SAl HlelEL 19§52

e

LSPACED CAPACIDAD OPIIMA  [[lPOBLACION 110,425 Hab.

= ——————— —— -
| NECESARIOS EXISTENIES m

13.00 % pob. 15 - 5 w2/usua. - Thé 1 1

p.10 & pob. 15 - 5 mp2fusva. 100 - 500 poli. 110 1 1
0.06 % pob. 10 - 50 o?/bomd. 50 - 200 Lomb b 1 1
0.07 % pob. 20 - &0 m2fusua.- 100 - 500 usua. kL 1 1
.10 % pob. | 5 - 4 &2fusva. - 110 - 1
0.05 % pob. 5 - & a2fusia. - 55 1 1
100.00 3 pob. 0.10 o2/hat. - 110,425 1 1
1.00 % pob. 8.00 o2 fusua. E! - 110,425 1 2
.54 % pob. 21.00 =2fveniculo] 50 - 500 veh{ 5,013 ' 20
0.50 % pob. 8- 3 m2fusuva. 1250 -10000 usua 552 1 2
0.25 % pob. 1 - 0.80 e2/usus. 3500 -12500 usua 216 - s

0.60 ¥ pob. 15~ 3 o2/usua. - 663 1 1

FUENTE: PERFiL DESARROLLO URBANO DE SAN MIGUEL, 1992



2.3.1.8B CENTROIDES O CENTROS GENERADORES DE VIAJES.

Habiendo definido las zonas de estudio, se procedit a
determinar los centroides en cada una de ellas, entendiéndase
éstos como aquellos lugares que representan el lugar mas

relevante para los viajes de origen y destino de 1la =zona.

{PLANO 1).

Estos centroides no necesariamente estan ubicados en el
lugar donde se cree predominan los viajes de origen y destino

de la misma.

Para determinar estos centroides, fueron analizadas cada
una de las zonas, en base a los mismos criterios utilizados
para la zonificacidn, dandole mayor importancia en este caso a

los usos del suplo y a las vilias de comunicacidan.

Generalmente los establecimientps grandes en cualquier
uso, son los que generan movimiento, tanto de origen como de
destino, por lo cual se les dio mayor importancia considerando
en eéstos sus entradas principales, las cuales gobiernan el

movimiento de determinados sectores.
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2.4 CARACTERISTICAS DEL TRANSITO.

2Z.4.1 CLASIFICACION DE LAS VIAS URBANAS.

La comunicacién a través de las vias urbanas beneficia
el intercambio de bienes y servicios fortaleciendo asi, el
desarrollo econdmico y social de todo el palis. En particular
las vias wurhanas sirven para desplazar toda .la actividad
comercial interna, la que va desde y hacia el area urbanaj
ademas sirve para la comunicacion entre grandes Vy/o pequefos
asentamientos humanosj; por lo tanto, un trabajo reiacianadu con
las wvias ubhicadas dentro de un area urbana debe incluir una
adecuada clasificacidn de éstas. Para este fin se presenta la

siguiente clasificacidon:

2.4.1.1 VIAS DE CIRCULACIDON MAYOR.

Las vias de circulacidon mayor son aquellas que atienden
preferiblemente el trafico de paso, uniendo los principales
centros generadores de viajes dentro de una ciudad o regian;
desempeflan principalmente la funcitn de movilidad mdas que la de
accesa y se caracterizan por su gran capacidad de circulacidn,
por su trafico preferencial y mayores velocidades. Se
consideran wvias de circulacidn mayor: las autopistas, las

arterias primarias, y las arterias secundarias. 2/

a) AUTOPISTA: Via que facilita el desplazamiento inintervrumpido

de grandes voldmenes de transito por medio de rodajes separados

2/ Reglamento de la (Ordenanza del Control del Desarrollo Urbano
y de la Construccidn, 1991
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cuya rasante se establece a un nivel inferior y/0 superior a
las rasantes de las otras vias, a fin de que todos los cruces

sean mediante paso a desnivel, 1lo cual las convierte en vias

can limitacidn de acceso. 3/

b) ARTERIAS PRIMARIAS: Via que facilita el movimiento de
grandes wvolimenes de transito de paso entre 1D; principales
centros generadores de la ciudad; recoge y distribuye el
movimiento vehicular desde las vias de circulaciéin mayor hacia

las de circulacidn menor y viceversa. 3/

c) BARTERIAS SECUNDARIAS: Es la via que facilita el movimiento
de grandes volumenes de transito de paso entre algunos centros
generadores secundarios de la ciudadj; recaoge y distribuye el
movimiento vehicular desde las vias de circulacion mayor hacia
las de clasificacion menor o viceversa y son complementarias

del sistema primario. 3/

2.4.1.2 VIAS DE CIRCULACION MENOR.

Son aquellas que permiten el acceso directo al lugar de

destino vy funcionan con velocidades restringidas a manera de

desestimular su utilizacion por el transito de paso. Estas
vias subordinan a las Vias de Circulacidon -mayor, Yy se
clasifican en: colectoras, via local principal, calles

secundarias, calles de acceso local, pasaje vehicular, vy los

pasajes peatonales. 3/

3/ Reglamento a 1la Ley de Urbanismo vy Construccion en lo
relativo a Urbanizaciones y Fraccionamientos, 19%1.
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a) COLECTORA: Es la via vehicular principal de una urbanizacion
que la comunica con el resto de la ciudad; recoge y distribuye
el - transito de las arterias hacia las vias locales a]
viceversa. 4/

b) VIA LOCAL PRINCIPAL : Es la via que comunica dos colectoras
entre si o los distintos sectores de una urbanizacidn con 1la
colectora. 4/

c) CALLES SECUNDARIAS: Son aquellas vias que comunican las
distintas manzanas o©o blocks de una wurbanizacion con la
colectora. 4/

d) CALLES DE ACCESO LOCAL: Es la via vehicular que sirve de
acceso a los lotes de uno o dos bloques urbanos, vy su transito
es praducto generalmente por los residentes de los lotes que la
limitan. 4/

e) PASAJE VEHICULAR: Es la via de acceso a los lotes de una
urbanizacidn que une dos calles de acceso local; o bien en un
extremo, se conecta con una colectora,via local principal o una
calle de acceso 1local y por el otro extremo, termina en
retorno. 4/

T) PASAJE PEATONAL: Son aquellas vias destinadas

exclusivamente para la circulacidon de peatones. 4/

En el PLANO 4 de la ciudad de San Miguel se puede apreciar
la existencia de Vias de Circulacidn Mayor vy Vias de

Circulacion Menor.

4/ Reglamento a la lL.ey de Urbanismoc vy Construccion en 1lo
relativo a Urbanizaciones y Fraccionamientos, 1991.
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CUADRO No. 2.0

ELEMENTOS QUE INTEGRAN UNA VIA URBANA.

SECCION TRANSVERSAL TIPICA

AL INEAMIENTO

. SUPERFICIE DE RODAMIENTO

DRENAJE

DISPOSITIVOS DEL CONTROL
DEL TRANSITO VEHICULAR.

SERVICIOS Y ACCESOS

VARIOS

91

Carona.

Sub-Corona.

Cunetas y Contracunetas.
Talud.

Partes Complementarias.
Derecho de Via.

Alineamiento Horizontal.
Alineamiento Vertical.

Pavimentos Rigidos.
Pavimentos Flexibles.

Drenajes Superficiales.
Sub-Drenajes.

Sefralamiento Vertical.
Sefifalamiento Horizontal.

'Semaforos.

Instalaciones Marginales.
Accesos.

Carriles de aceleracién.
Carriles de Desaceleracion.
Rampas.

Interseccianes.

Paisaje.
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a) RASANTE: Es la linea obtenida al proyectar sobre un plano

vertical el desarrollo del eje de la corona de la via.

b) PENDIENTE TRANSVERSAL: Es la pendiente que se da a la corona

normal a su eje, segun su relacion con el hombro.

c) HOMBROS: Son la fajas contiguas a la superficie de
raodamiento; algunas ventajas que ofrecen 165 hombros, son la de
proteccion del transito a lo largo de 1los rellenos altos,
&ejorar la visibilidad en los tramos de curva, sobre todo
cuando 1la via wva en corte, provee un area a utilizar los
peatones y el transito animal; asi como facilita los trabajos
de conservacion; pues un hombro bien mantenido, limpio y firme,

incrementa el ancho efectivo de la via.

d) SUPERFICIE DE RODAMIENTO: Es la parte de la corona destinada
al transito de vehiculos y constituida por uno @ mas carriles;
entendiendose por carril a la faja de ancho suficiente para la

Circulacidn de una fila de vehiculos.

Z2.4.2.1.2 SUB—CORDNA.
Es la superficie que limita a las terracerias y sobre la

que se apoyan las capas de pavimento; los elementos que definen

4 la sub—corona son:

a) SUB-RASANTE: Es la proyeccion sobre un plana vertical del

desarrollo del eje de la sub—corona.

b) PENDIENTE TRANSVERSAL: Se define igual que en la coraona.
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c) ANCHD DE LA SUB-CORONA: Distancia harizontal comprendida
entre los puntos de intersecciéon de la corona con los taludes

tdel terraplén.

d) SOBRELEVACION: Es la pendiente que se da a la corona hacia
el centro de la curva para caontrarrestar la fuerza centrifuga

de un vehiculo en las curvas del alineamiento horizontal.

2.4.2.1.3 CUNETAS.

Son aquellos canales construidos en uno o ambos lados de
la corana contiquo a los hombros, tanto en los cartes como en
los terraplenes de escasa altura; la funcian que desempeffa es
la de recoger y encauzar hacia los canales o alcantarillas de
salida, el agua que escurre como efecto del bombea de la

superficie de la corona; asi como la que escurre por los

taludes de los cortes.

2.4.2.1.4 CONTRACUNETAS.
Son canales (o] zanjas de seccion generalmenie
trapezoidal, se excavan de tal forma que puedan interceptar los

escurrimientos superficiales del terreno natural.

2.4.2.1.5 TALUD NATURAL 0 ARTIFICIAL.

Es 1la inclinacion del parametro de los cortes o de los
terraplenes con respecto a la vertical. Su inclinacidon estd en
funcion de la altura del terraplén, de la clase de material

consolidado y de las condiciocnes de drenaje.
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2.4.2.1.565 PARTES COMPLEMENTARIAS.
S5e 1incluyen los separadores entre carriles, aceras,

fajas separadoras 6 camellones.

a) SEPARADORES ENTRE CARRILES: Son los llamados popularmente
"sapitos"; estos elementos parcialmente enterrados, por lo
general, de concreto hidraulicao, se emplean principalmente para
limitar carriles de sentide contrario, zonas restringidas vy
camellones. Debido a la peligrosidad que presentan, son de

poca funcionalidad.

b) ACERA Y ARRIATE: Son fajas destinadas a la circulaciédn de
peatones ubicadas a un nivel superior al de la corona y a uno o

ambos lados de ella; se ubican en zonas urbanas.

c) FAJAS SEPARADORAS 0O CAMELLONES: Zonas que se disponen para
dividir unos carriles de transito de otros, de sentido opuesto
0o del mismo sentido. Cuando a estas fajas se les construyen
cordanes laterales vy entre ellas se coloca material para
obtener un nivel superior al de la superficie de rodamiento,

toman el nombre de camellones.

2.4.2.1.7 DERECHO DE VIA.
' Se conoce cama derecho de via a la faja que se requiere
para la construccidn, conservacion, reconstruccidédn, ampliacidn,

proteccidn y en general para el uso adecuado de esa via y de

sus servicios auxiliares.
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El Vocabulario WVial publicado para el XIII Congreso
Panamericano de Carreteras (197%), aporta dos definiciones para

el derecho vial:

a) Faja de terreno destinado al mantenimiento, seguridad,

servicios auxiliares y ensanches de una via.

b) Facultad 1legal del Estado de reservar espacios para

construir una via.

En 2l PLANDO 5 se muestra los anchos de rodaje existentes

en la ciudad de San Miguel.

2.q4.2.2 SUFERFICIE DE RODAMIENTO.

Es aquella faja que se ha acondicionado especialmente

para el transito de los vehiculos. En las vias wurbanas,
principalmente, las wvias primarias, esta superficie es
pavimentada. El pavimento es un conjunto de capas

comprendidas entre la subrasante y la superficie de rodamiento
de una obra civil, es decir, es una estructura integrada por la
sub—base, la base y la carpeta de rodadura, todo lo cual se
construye sobre terraceria compacta. . El pavimento
proporciona una superficie de rudamiento.uniforme, resistente
al transito de los vehiculos, al interperismo producido por los

agentes naturales y a cualquier otro agente perjudicial.

El PLANO & muestra los diferentes tipos de pavimento de

las Calles y Avenidas de la ciudad de San Miguel.
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2.4.2.3 DRENAJES.

El drenaje de una via se define como un sistema de
recoleccicdn, conduccidn y evacuacidn del agua superficial que
se acumula sobre @ cerca de una via, & que Fluye en las

corriente que cruzan o bordean los mismos.

El sistema de drenaje debe cumplir los siquiente
Dbjeti;ns:
1- Permitir el escurrimiento rdpido, hacia 1los desaqfles de
descarga apropiados, de la lluvia que cae sobre la calzada vy

laterales de 1la via.

2- Impedir que el agua superficial, provenientes de las areas
adyacentes al derecho de la via lleque a los taludes laterales

y superficie de rodamiento de la via.

3— Permitir el paso a través de la via de las aguas
superficiales provenientes de precipitaciones vy corrientes

naturales.

4— Evitar 1la acumulacidn de las aguas freaticas que signifique

la posibilidad de daflios de la via.
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2.4.4 ESTUDID DE VOLUMENES DE TRANSIT(.

Se entiende por volumen de transito la cantidad de
vehiculos de motor que transitan por un camino, ea un
determinado intervaloc de tiempo. La unidad es cualquier
vehiculo o0 peatdn y se expresa generalmente en' namero de

vehiculo por unidad de tiempo, lo normal es el dia o la hora.

Este estudio se realiza con el fin de conocer el namero
de vehiculos que pasan pnr; un punto determinadu; dichos
estudios varian desde los mas amplios en un sistema de caminos
hasta recuentos en lugares como: puentes, tineles,
intersecciones con semaforos, etc. Entre las razones para
efectuar estos recuentos estan: la determinacién del namero de

vehiculos que viajan en cierta zona, evaluar los indices de

accidentes, determinar la composicién y volumen del transito en

un sistema de carretera (aforao), servir como base de
clasificacidn de caminos y como datos Gtiles para el
planeamiento de rutas y 1la determinacion de proyectos

geometricos, para proyectar un sistema de control de transito V'
establecer prioridades de derecho de paso, elaborar programas

de conservacion y obtener proyecciones de transito futuro.

En la determinacion de volumen pueden caonsiderarse todos
los vehiculos que circulan por una via, en un s6lo sentido & en
ambos; o bien todos los que van por un solo carril. Las
unidades mas comunes usadas en los volamenes de transito son:
“Vehiculos por Dia“ 6 "Vehiculos por Hora"“. A continuacion

se presentan dos definiciones basicas:
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TRANSITO PROMEDIO DIARIC.

Llamase Intensidad Media Diaria (I.M.D.) al promedio de
los wvolamenes de transito que circulan durante 24 horas en
cierto periodo de tiempo; ordinariamente este periodo es de un
afio. El IMD se emplea especialmente en el planeamiento de
vias, pero no se puede usar para determinar las caracteristicas

-~

geométricas de la misma.

VOLUMENES HORARIOS.

Es el namero de vehiculos que pasan por un punto en una
hora. Se utilizan para proyectar los detalles geamétricos de
las vias, determinar sus posibles deficiencias en capaeidad y

planear programas para reqular el transito.

Los voldmenes de transito sufren variaciones periéadicas
con las horas del dia, los dias de la semana, los meses y las
estaciones del afto. Tambien es digno de seflalar que puede
haber grandes diferencias entre el transito que circula en un
sentido y el que wva en sentido contrario en un momento

determinado.

2.4.4.1 METODOS DE AFOROD.

El procedimiento habitual para obhtener informacidn sobre
voliumenes de transito es efectuando censos o recuentaos en las
vias. El recuento es la enumeracitn de los vehiculos que
pasan por un punto o varios puntos de uwuna via a vias;
clasificandolos de acuerdo con la hora, la direccion o sentido
de su movimiento, su tipo o el namero de personas que van en

los mismos.
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Los recuentos pueden hacerse por medios manuales 6
mecanicos. Entre estos métodos tenemos:
1) Método Manual.,
2) Registrador de Plumas Maltiples.
3) Dispositivos Mecanicos.

1) Metodo del Automdvil en Movimiento.

En la ciudad de San Miguel, para los afioc 1990-1992 el
Vice-Ministerio de Vivienda y Desarrolle Urbano llevd a cabo un
estudio de recuentos de Voldmenes de Transito, para los cuales
utilizd el Método Manual. Para "mejor entendimiente, se

describen a continuacidn las caracteristicas de este Método:

METODO MANUAL .

lLos recuentos manuales son los mas caros y sdlo es
aconsejable hacerlos para conseguir datos que no es posible
obtener por medios mecanicos. El recuento manual es un
metodo para obtener datos de voldmenes de transito a traves

del uso de personal de campo, conocidos como aforadores de

transito. Este método permite la clasificacion de vehiculas
por tamafo, tipo, numero de ellos que giran y acupantes de los
mismos. Los vehiculaos se registran haciendo trazos en papel

por medio de contadores manuales; por lo tanto este método es

usadao para comprobar la exactitud de los contadores mecanicos.

Este tipo de recuento también es necesario cuando los

requisitos para el mismo son poco comunes; por ejemplo, cuando

se necesitan recuentos durante periodos de tiempo corto.

bbé



Algunas veces las malas condiciones del tiempo

interfieren con el uso de contadores mecanicos de transito v,

'

claro esta, si no se dispone de equipo automatico, el aforo
debera realizarse manualmente. El personal de campo
registra los datos en forma de campo diseffadas especificamente
para un aforo en particular; las formas de campo ‘san hojas para
anotaciones directas en los tramos de camino sometidos a
estudio. Como regla general, las motocicletas Y motonetas

son clasificadas como automdviles.

Entre las ventajas de los recuentos manuales estan:
1l- 5u mayor exactitud.
Z2— Se obtiene mayor informacian.

3— El trabajo de gabinete se simplifica generalmente.

Por lo tanto, los recuentos manuales estan generalmente
limitados para periodos cortos de tiempo o en lugares donde

esta forma, es 1la danica para poder realizar estudios de

recuentos de transito

Los datos cbtenidos en dicho estudio, realizado par el
Vice—ﬁinisterio de Vivienda y Desarrcllc Urbano, se muestran
en los PLANOS B y ?; ademas se presentan datos de verificacidn
de algunos cruces gque se consideran importantes para el flujo
de vehiculos; comprobando al mismu'tiempo, si la hora pico d
hora de maxima demanda se mantienen constante, y a la vez

determinar la variacidn semanal de dichos cruces.
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VOLUMENES DE TRANSITO CLQSIFICRDO

(RESUHEN TRBULQDD)

2a. AVENIDA KORTE ¥ 2a. CALLE ORIENIE.

INTERSECCION LOCALIZACION

EUVOLUCION SEMANAL.

(HORA: 900
R
A 18:00 A.H
M DPIA 1 (MIERCOLES)>
A 31 23 38 442
L
DIn 2 C(JUEUES>
N 368 18 23 401
1 | DIA 3 CUIERNES)D
® 360 24 1B 417
Ek—f DIA 4 (SABADO)D>
3% 24 3 431
0 DPIA 3 C(DOMINGO)D
295 5 | 0 338
l DIA 6 (LUNES)>
389 26 3 36
r
DIa 7T C(MARTES>»
329 2 13 394




VOLUMENES DE TRANSITO CLASIFICADO.

(RESUHEN TRBULRDD)I

fET\ 2a, AVENIDA NORTE ¥ Za. CALLE QRIENTE
INTERSECCION______ = LOCALIZACION

EVOLUCION SEMANMAL

n —— Y —
M DIA 1 <(MIERCOLES?>
A 128 26
L
DPDIA 2 <CJUEUES>
N 13 3
GD DIA 3 CUIEHRNESD>
( 9 1
H q
E DIA 4 (SABADO)
139 42 1
U DIA 3 <DOMINGO>
162 28
DIA 6 CLUMES>
138 38
r DIa 7 {(MARTES)D
119 39




UOLUMENES DE TRANSITO CLASIFICADO.

(RESUNEN TRBULQDD)-

2a. AVENIDA NORTE ¥ 2a. CALLE ORIENTE.

I

INTERSECCION

mm:mm'

LOCALIZACION

EUOLUCION SEMANAL.

R U, LIVIANO
a A 10:60 A.N A ‘
MP PIA 1 (MIERCOLES)>
A &__ 219 11 3 M
L
DIAa 2 C(JUEUES)Y»
N [ Cm 3 45 325.
F DIA 3 C(UIERNES>
S 291 6 47 344
| ]
E DIA 4 CSABADO>»
305 2 ' 48 347
GDF—- DIA 3 <CDOMINGO>
pAE 4 27 264
|
DIA 6 C(LUNES>
218 8 41 319
i DIA 7 (MARTES>
292 4 8 34




UOLUMENES DE TRANSITO CLASIFICADO.

(RESUHEN TQBULRDD)I

3

1 2a. AVENIDA NORTE ¥ 2a, CALLE ORIENTE
INTERSECCION__ = LOCALIZACION

EVOLUCION SEMANAL

HORA: 9:00
R BICICLETAS MOTOS
N BUTEE
M DIA 1 {(MIERCOLES>
A 99 25 :
L : —q
DIA 2 CJUEVES) |
N 76 2
I |
DIA 3 CUIERNES>
s 91 17
i
E DIA 4 (SABADO>
T 133 24
— {
QDL PIA 5 (DOMINGO>
183 15
I ; 1
| DIA 6 C(LUNES)> |
116 33
k -4
DIA 7 <MARTES)>
T ' 112 3 1




h

EUOLUCION SEMANAL.

INTERSECCIOM:Za.AUE.NTE. ¥ 2a.CALLE OTE.

HORA DE MAXIMA DEMANDA: 9:880—-108:00080 A.M.

No. UEHICULOS

Sea

&
|
I

ACCESG SUR

442

TODOS LOS VEHICULOS

200 - isg 139
133 BICICLETAS
162 iza 128 98
166 -
38 42
2§ 36 . HOTOS
20 39 39
K g | e | GG | el | Gt | B | ey i
D L H H J v g

Mo. VEHIICULOS

4p0 -

DIAS DE LA SEHANA

ACCESO OESTE

[

TODOS LOS VEWICULOS

BICICLETAS
1is a0 51
- 112 76
33
23 29 22 24
17 MOTOS

hmacis | oo | s | s | sacew | somcs | Gesoaae

)i} L M M J U S

DIAS DE LA SEMANA



VOLUMENES DE TRANSITO. CLASIFICADO.

(RESUHEN TﬂBULRDD)l

2 4a. CALLE PONIENTE ¥ AVE. GERARDO BARRIOS.
INTERSECCION LOCALIZACION

EUVOLUCION SEMANAL.

R U, LIUIANO CAMIONES AUTOBUSES

Ak . . . . . - .

M PIA 1 <(JUEUES)> !
| §

A 315 4 | 322
LW —
DIA 2 ((UIERNES)

® 304 5 2 311
DPDIA 3 (SABADO)D> |
SF In 8 8 79 |
Er DIa 4 (DOMINGO>
186 2 B "
0 DPIA 353 <CLUNES>» i
| 295 | 1 297

DIA 6 (MARTES)>
¥
328 8 25 365 T

DIa 7 (MIERCOLES)
318 b 2 318 !

A s S S A |




UOLUMENES DE TRANSITO CLASIFICADO,

(RESUMEN TﬁBULﬁDD)l

2 4a. CALLE PONIENIE ¥ AUVE. GERARDO BARRIOS
INTERSECCION LOCALIZACION

EUVUOLUCION SEMANAL

HORA: 11:8
BICICLETAS MOTOS
A 12:00 M. »

DIA 1 <(JUEUVES)>
T
b4 35

o =

M DI

DIA 2 C(UIERNES)>

® " %
S

DIA 3 <(SABADO>

L] 24 1
E! DIA 4 (DOMINGOD
20 16
4
U DIA 3 C(LUNES>
10 23

DIA 6 (MARTES)>
68 - 28

DIa 7?7 {(MIERCOLES>

r 54 18




VOLUMENES DE TRANSITO CLASIFICADO.

(RESUMEN TABULADO )l

> 4a. CALLE PONIENTE ¥ AVE. GERARDO BARRIOS.
INTERSECCION LOCALIZACION

EUOLUCION SEMANAL.

HORA:11:08 | e ' " ’
R I e
a b . = i i i . I : T——
M PIa 1 <¢JUEUES)>
A 558 7 43 £86
L
DIA 2 C(UIERNES)
N 5ag 27 61 596
DPIA 3 C(SABADOY
S La2 2 L2 675
[
WGD DIA 4 C(DOMINGO> !
464 5 58 519
UF PIA 5 CLUNES> T
Lol i 3 - 5gy \J
DIA 6 (MARTES>
495 11 43 549
k i
PIA 7 (MIERCOLES)> T




UOLUMENES DE TRANSITO CLASIFICADO.

(RESUNEN THBULQDD)I

2 da. CALLE PONIENTE Y AVE. GERARDO BARRIOS
INTERSECCION__ = LOCALIZACION

EUOLUCION SEMANAL

BICICLETAS

R
n .
M PIna 1 <JUEUVU
A’ 118 49
Lf —
DPDIA 2 <CUIERNES)
N % 147 48
DIa 3 CSABADOD 1
S 281 L]
q;ﬁ DI 4 CDOMINGO> #
124 2
— —
0 PIa 3 <(LUNES>
123 42 J
] DInA 6 CMARTES)> #
138 48 f

DIa ? C(MIERCOLES)
116 25




EVOLUCION SEMANAL.

INTERSECCION: 4a.CALLE PTE. ¥ AVE. GERARDO BARRIOS

HORA DE MaAXIMA DEMANDA:11:@060—-12:086 M.

ACCESO NORTE

No. VEHICULOS ¢
400 - 379
363 TODOS LOS VERICULOS
318 322
297
300 -
314
208 -
iga
lea - 78 68 74 74
54 64 BICICLETAS
o e T
16 23 28 12 33 26 24

|---[-n-:nh---]-:-n[-a-an-|--a:-)

b L | M J 0 S
DIAS DE LA SEMANA
ACCESO ESTE
No. UEHIICULOS 4
080 -
679
TODO5S LOS UEHICULOS
597 684 606
600 -
396
919 945
Jed -
408 -
368 -
261
200 - BICICLETAS
147
124 123 138
. 116 118
180 - 39
42 48
3z 5] ] T HOT OS5
S | dot e | s | So— | oc— | e | sy
D L H H d v 5

DIAS DE LA SEHANA



[ —

e -

2.4.5 ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTIND.

El estudio de 0Origen vy Destino esta disefladeo para
recopilar datos sobre el numero y tipo de viajes, incluyendo
movimientos . de vehiculos y pasajeros desde varias zonas de
origen hacia varias zonas de destino. E1l Estudiu'de Origen vy

Destino se designa comunmente coma 0-D.

En una red de vias se realiza el estudio sobre aquellas
rutas que serd necesario analizar para determinar la
construccinn de una nueva ruta o el mejoramiento de una de las
existentes.

El personal requerido puede variar ampliamenté,
dependiendo del métado usado y de la envergadura del estudioj
uno de los mas simples es el de las "luces encendidas®,
requiere de stlo unns pocos hombres; en tanto que el estudio de
origen y destino integral, puede requerir de varios cientos de
investigadores y de personal de oficina. La mayoria de 1los
estudios de 0-DP, para un radio urbanc integral, incluye,

narmalmente, la totalidad del &rea urbanizada de la ciudad.

El proposito primordial de seleccionar zonas de estudio
es - el de permitir resumir los origenes y destinos del transito

dentro de areas razonablemente pequelas.

Z2.4.5.1 APLICACIONES DEL. ESTUDIO.

Entre las principales aplicaciones del estudio, tenemos
las siguientes:
1- Nos ayuda a conocer la demanda que existe dentro de una

ciudad para usar, en mayor o menor grado, ciertas calles.
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2- Nos permite localizar la ubicacitn optima de uno o varios

pasos a traves de una barrera natural, como puede ser un rio.

3~ Permite fijar rutas, a través de la ciudad, para desviar el

movimiento de los vehiculos de paso y de vehiculos pesados.

4- Considerando un sistema de caminos, nos permite conocer la

localizacidn mas conveniente para un npnuevo o para mejorar

alguno de los existentes.

U— Nos permite conocer el mejnr trazo para el paso de un camino

por una poblacidn, ya sea por dentro o por fuera, si asi

conviene.

6— Permite justificar 1la construccidn de wun  nuevo camino,

aportando datos como los de volamenes futuros de transito.
Entre los metodos principales para recopilar informacién

para este estudio estan:

1- Encuesta a Conductores.

2— Método de la Tarjeta Postal.

3— Identificacidn de Placas.

4— Etiqueta sobre el Vehiculo.

99— Placas del Vehiculo Estacionadg.

66— Encuesta a Domicilio.

7— Cuestionario Postal a Eropietarios de Vehiculos a Maotor.

8- Cuestionario de Empleado.

?— Cuestionarios para Terminal de Transparte Pablico.

10— Cuestionarios del Pasajero de Transporte Pablico.

11— Método de Sintesis.

12— Estudio Integral de Origen y Destino.
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En Ban Miguel, de la misma forma que se realizd el
Egtudim de Voldmenes de Transito entre los alos 1990-1992, el
Vice-Ministerio de Vivienda y Desarrollo Urbano, llevd caso el
Estudio Integral de Drigen y Destino,’ incluyendo en éste la
Encuesta Daomiciliaria, vy la Encuesta del Cordon Externc. A
continuacion se describe el procedimiento que se siquié para la

realizacion de dichos estudios:

ESTUDIO INTEGR%L DE ORIGEN Y DESTINO.

Este meétodo proporciona el mas completo inventario de
origen vy destino urbano entre los estudios conocidos. LLa
informacion recopilada cubre los viajes hechos por residentes
del area metropolitana por todas las modalidades de viaje vy

para todos los propdsitos de viaje.

El estudio estd compuesto de dos partes: El1  estudio
interno vy el estudio externo. La fase interna del estudio
consiste en entrevistas domiciliarias, suplementadas por

recapilacion de informacian sobre viajes de autobuses y taxis.

El estudio externo (externb se refiere al corddn
exterior dibujado alrededor del area de estudio), es hecho para
determinar recorridos de conductores de adtomaviles no
residentes en el Aarea de estudio. El método consiste en
entrevistar una muestra de conductores para ambas direcciones
de recorrido, en cada estacion sobre el corddn externo. El
estudio externo es hecho en estaciones donde las calles
principales vy carreteras cruzan la linea del cordon. uUn

recuento completo de voldmenes es llevado a cabo en cada
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estacidn, al mismo tiempo que las entrevistas estan siendo

hechas.

ENCUESTA DOMICILIARIA EN LA CIUDAD DE SAN MIGUEL .

Para una ciudad de mas de un millén de habitantes se
considera suficiente extraer una muestra de 4% del total, 1o
cual equivale a entrevistar a una de cada 25 unidades de
vivienda; para una ciudad mas bien pequefta camo San Miguel,
ubicada en el rango de los 50,000 - 130,000 hab. se hace
necesaria wuna muestra de 12.5% lo cual equivale a entrevistar

una de cada ocho unidades de vivienda &/7.

Para optar por una muestra de 4% en lugar de 12.5%Z se
tiene en consideracion el propéasito de la investigacidn, que es
el de obtener algunos indicadores relativamente confiables
sobre 1la produccién y la distribuciéon de los viajes diarios,
para luego con la aplicacién de las conocidas técnicas
utilizadas para el an&alisis de los sistemas de transporte, se
pudieran elaborar proyecciones de transito futuro a ser.
distribuidas por una red vial mejorada, dando asi lugar'a 1la
formulacién de un plan de inversiones y a la evaluacién a nivel
de prefactibilidad de proyectas viales. Por tanto se
considera que la utilidad de‘la encuesta dehe encontrarse en el
marco de los grandes valores agregados gue produce, antes que

en los detalles, los que pueden contener agudas distorsiones.

6/ Manual de Estudios de Ingenieria de Transito, Asociacidén
Mexicana de Caminos.
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Puesto que San Miguel cuenta con una poblacidan de
apraoaximadamente 192,?05 habitantes 7/. distribuidas en 18,109
unidades de vivienda actualmente, se encontrd que realizar un
total de aproximadamente 800 entrevistas domiciliarias (4.5%) a
sar procesadas manualmente, representaba una carga de trabajo

acorde con las disponibilidades de personal y tiempo.

Las mismas consideraciones anotadas se tuvieron en
cuenta para la decisidn de obviar las acostumbradas pruebas de
ajuste de las encuestas mediante recuentos de pantalla,
procedimiento simplificatorio wvalido si se aceptan como
indicativas los resultados de una comparacion que se establecid
en el numero total de wviajes diarios en vehiculos de transporte
colectivo, que demuestran que los resultados se encuentran
dentro de un cierto grado tolerable de error, gque quiza no

exceda el 104 .

En su fase de investigacidn de campo, la encuesta
domiciliaria de 0-D se realizd en los meses de Julio y Agosto
de 1991, después de haberse cumplido con 1la preparacion
tedrico—practica del personal seleccionado para realizar las
entrevistas, teniendo caomo documento de referencia basica el
*Manual de Instrucciones para la Encuesta Domiciliaria de
Origen y Destino de San Miguel, 1921", el cual fue adaptado del
documento No.76 del Ministerio de Planificacidn del Desarrollo

Econdmico y Social, "Manual de Instrucciones para Encuestas en

7/ Prantuario Municipal de E1 Salvador, deptoc. de San Miguél,
1992
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E! Hogar" 8/ . For considerarse como experiencia interesante,
se llevt un control estricto de los tiempos y rendimientos
logrados durante las encuestas, todo lo cual junto con una
descripcidon de la organizacion y las experieﬁcias del trabajo,
quedd reseflado en un memorandum interno del Coordinador de 1la
encuesta. La revisidn, codificacidon y procesamiento de la

encuesta domiciliar fue completada a finales de 1991.

ENCUESTA DEL CORDON EXTERNO EN S5AN MIGUEL.

Para complementar la informacion de la encuesta
domiciliar de 0Origen vy Destino se realizd la encuesta del
Corddn Externo en tres estaciones de control que Tfueron
ubicadas, la primera sobre la denominada Ruta Militar, la

segunda sobre la carretera CA—-1 hacia San Salvador, vy la

tercera en la bifurcacidn de la carretera que conduce hacia La

Unidon y hacia Usulutén por la carretera del Litoral.

En el conjunto de las tres estaciones se entrevistaron, -
4,520 conductores de iqual namerg de vehiculos dentro de una
corriente de transito total de 9,100 vehiculos en el periodo de
la encuesta, que tuvo efecto desde la 7 de la maftana hasta la 7
de la noche, obteniféndose un porcentaje muestral bastante

representativo de 53%Z con las variaciones respectivas.

8/ El Documento del Ministerio de Planificacidn se apoya a su
vez en la conocida referencia U.S/FHA, "Urban Origin-
Destination Surveys, 1273.
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Z2.4.6 ESTUDIO DE CONGESTIONAMIENTOS.
La deficiencia del transito se mide en dos factores, que

son: Accidentes y Congestionamientos.

En breves palabras congestionamientao, es un movimiento
defectuoso, es saturacién, es pérdida de velocidad, es decir

movimiento deficiente.

Podemos medir el congestionamiento mediante comparacion
con movimientos en condiciones ideales; 1o podemos medir en las
unidades de velocidad y retardo. El congestionamiento de un
camino o de una calle es dado comparando este camino con otro
guiz funciona en candiciones ideales y en unidades de velocidad

y tiempo de retardo.

Para conocer el grado de congestionamiento de un camino,
investigamos el tiempo de recorrido y tiempo de retardo; ademas

analizamos la velocidad promedio.

E1l tiempo de recorrido total es el tiempo que nos lleva
desde el momento de iniciar la marcha hasta detener el
vehiculo.

El tiempo de retardao seria aquel tiempo en £l cual el

vehiculo no est4d en movimiento.

Entre las causas de este fendmeno, se pueden indicar las
siguientes:
1- Falta de capacidad de las vias.
Z2— Seflfales de Transito.

3— Semaforos en rojo.
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4~ Giros a la izquierda.
v— Peatones cruzando la calzada.

6— Vehiculo estacionado, estacionandose o saliendo del lugar de

estacionamiento.

7—- Estacionamientos dobles.

8- Autobuses tomando o dejando pasajeros.
?— Camiones cargando o descargando.

10— Obstaculos en la Via.

2.4.6.1 METODOS DE MEDICION.
Los métodos tecnicos para medir la velocidad y el

retardo y por consecuencia, el congestionamiento de un camino,

son basicamente tres:

I—- Método de Observaciones a Cierta Altura.
Desde un edificio o en algdin punto alta, se miden los

tiempos de recorrido de los vehiculos en la corriente de

transito sobre un trayecto cuya longitud se ha medido
previamente. Con un cronometro se toma el tiempo que tarda
cada vehiculo en recorrer la _longitud totals; con otro

cronometro se miden los tiempos de retardo cada vez que hace

alto, por cualquiera gque sea la causa.

Z— Método llamado Flotando en el Transito.

En este método el cobservador forma parte de la caorriente
de transito; introduce su vehiculeo en la ruta que previamente
ha fijado con un punto inicial y un punto final procurando

siempre mantener los movimientos normales.

76



Personalmente va midiendo sus tiempos totales y de

retardo.

3—- Método de Mediciones Dentro de la Corriente.

En este método el observador también forma parte de la
corriente de transito, pero no se mide asi mismo,_sinn que hace
el recorrido varias veces y cada vez escoge al vehiculo o las

vehiculos mas cercanos a &él1 y va ohservando sus tiempos totales

y de retardo.

En todos estos rasos es indispensable medir la longitud
exacta de esa ruta, 1lo cual puede hacerse con el odometro del
vehiculo o con cinta métrica. Es necesario que el numero de
observaciones que se hagan para cualquiera de los tres
metodos, sea el mas amplio posible, que nos permita sacar un

promedic  para conocer un término medio de las condiciones del

transito.

Finalmente, obtendremos los tiempos de retardo en cierto
tramo, los tiempos totales de recorrido en el mismo tramo y la

velocidad promedio de recorrido total.

Con estos datos podemos conocer comparativamente, cuales
SOnN las calles que estan en condiciones mas criticas;
también podemos comparar las calles de una ciudad con otra,
conociendo alguna calle que trabaja en condiciones ideales Y
estableciendo 1la comparacian con las otras que hemos medido,

para saher en qué grado de congestionamiento se encuentra.
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2.4.7 ESTUDIO DE ESTACTONAMIENTOS.

. El transito trae como consecuencia el estacionamiento vy
e; ldgico suponer que después de un recorrido el conductor
necesite un espacio donde acondicionar el vehiculo, sin qQue
éste sea un obstaculo para la circulacion de los demas usuarios
de la via. Es uno de los problemas mas complejos en las

ciudades hoy en dia debido a que no quedan muchos espacios

libres vy el volumen de vehiculos crece desproporcionadamente.

Generalmente los conductores quieren estacionarse en la
via, Junto a la acera y cerca del lugar de su destino, pero es
el caso que las ciudades en su mayoria no han sido construidas
con sentido preventivo vya que no es posible haber tenido
alcance para prever el incremento tan exagerado que ha

sufrido el transito vehicular en los dltimos afos.

La duracion del estacionamiento y el lugar seleccionado
para estacionar un vehiculo, son consecuencia de la actividad y

proposito del viaje; veamos:

a) TRABAJOD: E1l estacionamiento es por largo tiempo,
generalmente el periodo de horas laborales. El propasito de
su paseedor es dejarlo lo mas cerca posible de su trabajo, en

un lugar seguro y sin costo alguno.

b) NEGDOCIO: Estacionamiento de corta duracion para visitas

importantes relacionadas con su trabajo. Su poseedor esta

dispuesto a pagar tarifas, mas elevadas.
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c) COMPRAS: Ordinariamente su conductor deja el vehiculo por
corto tiempo, aunque algunas veces puede durar dos o tres
horas. El comprador tiene libertad de irse a otro lugar si le

resulta dificil estacionarse.

d) DIVERSIONES: Periodo de estacionamiento de mas de dos horas,
generalmente durante la noche. Hay mas libertad de elegir el
lugar donde estarionarse y su costo no es un factor que se

valore mucho.

En relacidn a las Areas de estacionamienta, se establecera

la siguiente clasificacion:

1) AREAS DE ESTACIDONAMIENTO PRIVADO: Son las destinadas por

algunos establecimientos comerciales para su propio servicio.

2) AREAS DE ESTACIONAMIENTO PARTICULAR " REMUNERADO : Lo
constituyen algunos predios baldios cuyos propietarios,
imposibilitados para edificar en ellos de inmediato, logran en

esta forma, obtener algun provecho de su propiedad.

3) ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS MUNICIPALES: Los establecidos por

la wmunicipalidad en alqunas areas verdes con que cuenta la

ciudad.

4) ESTACIONAMIENTOS DENTRO DE LAS VIAS PUBL.ICAS: Son los

espacios 'a los lados de la calzada destinados para parquec de

vehiculos.
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2.4.7.1 DEMANDA DE ESTACIONAMIENTD.

Se denomina asi a la necesidad de espaclos para
estacionar gue existen en una area determinada. El 1lugar
donde hay mayor acumulacitn de vehiculos estacionados es en 1a
zana «central de las ciudades, que es foco de concentracion de
actividades de diversas clases. E1l tieme de mayor
acumulacidn es precisamente el correspondiente a las horas de
trabajo. Coma el estacionamiento es costoso en el centro de
las ciudades, par el elevado costo de 1la tierra, muchas

personas estan dispuestas hacer largos recorridos para no pagar

una tarifa alta.

lLos estudios sobre estacionamientos se realizan a fin de

obtener informacion necesaria para evaluar el problema en

cuestion en  un  lugar determinado y analizar la manera mas
conveniente de solucionarlo; la magnitud de estos estudios es
muy variable, dependiendo de la extension considerada. Su

medida varia de acuerdo al area estudiadaj pudiendose referir
especificamente al espacio para estacionar gue requiere un
establecimiento comercial, aficina, fabrica o bien para toda

una ciudad.

Un verdadero estudio saobre estacionamiento debera
revelar lqs lugares donde las personas pueden estacionar sus
vehiculps, la duracion del estacionamiento y los sitios
deseados para estacionar; debe saberse ademas, la capacidad de
los lugares existentes para estacionar, distribucion y magnitud

de la demanda de estacionamiento; la influencia de los grandes
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generadores de estacionamientos, como son: las ocficinas
ptiblicas, fabricas, escuelas, cines, etc. , que causan grandes
concentraciones de individuos que estacionan sus vehiculos en
las cercanias.

El procedimiente para ejecutar estos estudins se reduce
a cinco fTases de trabajo:

1—- Preparacion.

2- Estudio spbre volamenes de transito en un corden.
3~ Entrevistas a los conductores.

4— Recopilacidn de datos.

9~ Analisis.

Seqguan datos de campo, Yy a través de mapas escaleados,
considerando medidas pertinentes de espacios requeridos para
estacionamientos en la via, se logréd determinar la caﬁtidad de
plazas disponibles; ademas, mediante, datos proporcicnados por
el Vice-Ministerio de Vivienda y Desarrollo Urbano a cerca de
estacionamientos piblicos y privados, se obtuvieron las
capacidades de dichos lugares. Con toda esta informacion se

logro la conformacion de la tabla siguiente:

ESTACIONAMIENTOS. (Numerg de Plazas)

PUBLICO Y PRIVADO SOBRE LA VIA T70TAL
;;;;—E;;tral Co;erciaz. ;I; ——————— 1,609 2,021
En la ciudad. 1,364' 6,573 7937
TOTAL o 1,776 ;,18; ) 7,258

Estos datos pueden comprobarse el PLANO 11.
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2.3 TRANSPORTE COLECTIVO.

En los estudios técnicos relacionados con el transito,
debemos considerar el transporte publico o lo que también se
denomina transporte de masas. Se refiere a los vehiculos de

sarvicio pablico que transportan pasajeros.

El estudio es utilizado para determinar dénde ocurren
las demoras y las velocidades bajas; para indicar las causas de
los retardos, tales, como estacionamientos y mala programacidan
de los semaforos, determinar la necesidad de un carril

exclusivo para las unidades de transporte pablico, etc.

Buena parte de la poblacitdn en cualquier pais debe hacer
uso del transporte de servicio pablico; adan en el pais donde
existe la mayor cantidad de autombviles, el pafs que tiene el
mayor nivel de vida vy la mayor relacién de vehiculos por
habitantes; el wvalumen de pasajeros transportados en estos

servicios publicos constituye un factor de primera magnitud.

lLla proporciédn de la poblacion que se dedica a 1la
actividad de 1los transportes, es bastante importante vy la
pProporcion de la poblaciéan que depende de ellos para su
traslado al trabaja, a los centros educativos, a las centros de
recreacion, en fin, Para su actividad economica y social, es

mucho mayor.

En el transporte a larga distancia, es el sistema de

autobuses el gque nos interesa, vya que el sistema ferroviario

debe ser estudiado por separado.




El autobis inter—-urbano ha ide evolucionande en forma
extraordinaria y en los dltimos 30 affos ha 1llegado a
convertirse en un medio popular de viajar. Con mucha mayor
flexibilidad gue el ferrocarril, el autobiis se ha convertido en
parte integrante AEI camino. Ya no se concibe la terminacidn
de una ruta vial sin incluir la concesion del ser@icio piblico
de pasajeros, ya que sin los autobuses no puede decirse que el

camino cumpla de l1lleno su misidn social y econ@mica. .

lLa primera base para operar un servicio de transporte
publico, ya sea de pasajeros, es que llene los requisitos de
sequridad para garantia de la vida humana y de la propiedad; en

sequndo  lugar, interesa el aspecto eficiencia del transporte.

En cuanto a la eficiencia de operacidn del transporte nos
interesa principalmente gque exista un servicio continuado vy
suficiente. Para que exista un servicio continuado, es
necesario que una autoridad competente conceda permisos de
rutas a empresas responsables gque garanticen un servicio
permanente, un servicio en toda época del afio y que no este
supeditado a 1las condiciones de los vehiculos; se necesita
ademas, que el servicio sea suficiente, es decir, que para un
servicio que satisfaga las necesidades de la ruta, debe tener

un namero adecuado de unidades para cubrir la demanda.

Ffinalmente, el servicio debe ser cdmodo; este aspecto
tiene mayor trascendencia del que generalmente se le concede;
pues, entre mayor comodidad aumenta el volumen de pasajeros,

provoca la preferencia de esa linea sobre otras vy provoca
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también que aumente el habito de viaje de los usuarios.

Creemos que todo el mundo esta de acuerdo en gue los
viajes diarios de transporte son generados por la necesidad de

ir al trabajo, al estudio vy, en menor escala por otras

necesidades.

Z.5.1 ITINERARIOS DEL TRANSPORTE COLECTIVO.
Actualmente San Miguel cuenta con 20 rutas de transporte
urbano: 9 rutas de autobuses urbanas y 11 rutas de microbuses.

Estos se distribuyen de la siguiente manera: Q7.

RUTAS DE AUTOBLISES URBANOS.

No. RUTA TRAYECTO - No. UNIDADES
88Aa Hospital-Centro—-Col.15 de Sept. 21'
880 Hospital-Centro—-Col.El Molino. 23
FOF Chaparrastique-Centro—-Universidad. 21
06 Papalaon—Eentro—fAcotram. 7
FOM Acotram—Centro—Moncagua. 13
F0AY - Placitas—-Centrao. ' 11
21 . Centro—Col.Milagro de la Paz. ]
1A CentrD~Col.Mi1;grD de la Paz—-Hato nuevo. &

24 Presita—-Centro-Turicentro La Cueva. 7

?/ Datos obtenidos en el Vice-Ministerio de Transporte, con
sede en San Miguel.
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RUTAS DE MICROBUSES UURBANDS.

No. RUTA TRAYECTO . No. UNIDADES
No.1l Centro—-El Sitio. 11
No.2 Centro—Col.Belén—Col.Santa Emilia. 15
No.3 Hospital—Centro—-Terminal. ) 28
No.4 Centro—Coquera—-Col .E1 Molino. 16
No.S Centro—-Col.La Presita. 12
Na. &6 Centro-Col.Milagro de la Paz. 15
No.7 Hato Nuevo—Centro. 17
No.8 El Bosque-{Centro—-Col.Carrillo. 12
No.2A El Sitio—Centro-Col.Jardines del Rio. ]

No.9B Chaparrastique—-Centro-Col.Jardines del Rio &

No.12 Centro-Col.15 de Sept.—-Col.Unidas. 9P

2.5.2 PARADAS DE BLISES.

lLas paradas de buses, son una de las causas principales
que originan conflictos en el sistema vial, por la ubicaciéon de
las mismas, o la posibilidad de gue una misma parada sirve para
varias rutas de buses, vy a la vez para microbuses. En 1la
mayoria de 1los casos no existe un espacio adecuado para
realizar dicha actividad, por lo cual, la realizan en el mismo
carril de circulacidn de vehiculos; causando de esta manera,
serins congestionamientos, volviéndose el problema adn mayor en

las horas pico o de maxima demanda.

A continuacian, en los PLANDS 12 y 13, se presentan laos
respectivos recorridos y paradas de autobuses vy microbuses

urbanas para la ciudad de San Miguel.
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2.3.3 TRANSPORTE COLECTIVO INTER—UHBQND ACTUAL .

El transporte cmléctivn Inter;Urbann, para la ciudad de
San Miguel, esta compuesto por 49 rutas, que cuentan con un
total de 425 unidades: 10 rutas ingresan a San Miqguel
utilizando la carretera Panamericana CA-1 (Al Nor—-Poniente) 23
arriban sobre carretera Ruta Militar CA-7 (Al Nor-Oriente) y
las 16 restanfes Ilegan a través de la carretera Panamericana
CA-1 vy carretera el Litoral CA-2. Lo que significa que la

ciudad de San Miguel es la metrdpoli de la zona oriental.

En el PLANO 14, se presentan los itinerarios de las
rutas del transporte colectivo inter—urbano para la ciudad de
San Migquel; asi como también, wun listado de 1los diferentes

autobuses gque entran y salen de la ciudad.

2.3.4 TERMINAL DE AUTOBLUSES.

lLa terminal de autobuses interurbanos esta localizada en
la 6a. Calle entre la 8a. y 10a. Avenida Norte ylconstituye el
mas Ffuerte micleo generador de viajes de la zona. En 1la
ciudad de San Miguel no existen suficientes instalaciones para
ser usadas como eficientes terminales de buses interurbanos; vy
el udnico predio existente no cumple con las exigencias vy
demandas presentes, mucho menos con las futusras. La terminal
que labora en la ciudad cada dia se satura de unidades de
transporte y se esta conviertiendo en un foco generador de
congestionamientos vy saturacion de la vias aledaPMas. En el
PLANO 14 puede visualizarse la ubicacién de dicha terminal de

buses.
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RUTA

301.
315
320
320
321
524
325
331
343
367
369
373
m
384

g

ugn

nen

AN

ngn
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SAN MIGUEL
SAN MIGUEL
SAN MIGUEL
SAN HIGUEL
SAN MIGUEL
SAN MIGUEL
SAN MIGUEL
AN MIGUEL
SAN MIGUEL
SAN MIGUEL

N2 BE
uNIDADES ||

SAN SALVADOR
CD. BARRIDS (SAN MIGUEL)
SAN LUIS DE LA REINA (SAN MIGUEL)

. SAN GERARDD (SAN MIGUEL)

SAN ANTGNIO EL MOSCO (SAN MIGUEL)
CD. BARRIOS, CARGLINA (SAN MIGUEL)
SESORI (SAN MIGUEL)

SESORI, SAN LUIS DE LA REINA (SAN MIGUEL)

SAN GERARDO, SESORI (SAN MIGUEL)
CHAPELTIOUE, GUATAJIAGUA (SAN MIGUEL)
TOTAL

-+
=}

R I R W " 2 TN [ Sy N B A S )

I TIKRERARTIG GS NQ !;:T
ORIGEN DESTING URIDADES
SAN MIGUEL USULUTAN - SAN SALVADOR
SAN MIGUEL TIERRA BLANCA (DEPTO. DE USULUTAN)
SAN MIGUEL CHIRILAGUA - EL CUCO (SAH MIGUEL)
SAN MIGUEL INTIPUCA (LA UNION)
SAN MIGUEL CANTON EL COYOLITO (LA UNION)
SAN MIGUEL LA UNION (LA UNION)
SAN MIGUEL ‘ ULUAZAPA {SAN MIGUEL)
SAN MIGUEL SAN ALEJO (LA UNION)
SAN MIGUEL LA UNION, SANTA ROSA DE LIMA (LA UNION)
SAN MIGUEL CHILANGUERA (SAN MIGUEL)
SAN MIGUEL ‘ EL TECOMATE (SAN MIGUEL)
SAN MIGUEL il UsuLUTAN (USULUTAN)
MIGUEL Il USULUTAN, PUERTO EL TRIUNFO (USULUTAR)
MIGUEL i OLOMEGA (SAN MIGUEL)
MIGUEL I EL TAMARINDO (LA UNION)
MIGUEL 0l vavaNTIQUE, EL CENTEWO (LA UNION)
TOTAL




TRANSPORTE COLECTIVO INTER-URBANO DE LA CIUDAD DE SAN MIGUEL (Cont.)

RUTAS QUE UTILIZAN EL ACCESO NOR-ORIENTE SOBRE CARRETERA CA:7 (RUTA MILITAR), DESPACHO NQ 12

. 1T IHERARIOS |NQBE|

ORIGEN BESTING Hff UHIDADES

| |

327 SAR MIGUEL SOCIEDAD, CORINTO (MORAZAW) 9 ‘

328 SAN MIGUEL GOTERA, OSICALA (MORAZAN) 28 )
328M4Y SAN MIGUEL GOTERA, DELICIAS DE CONCEPCION {MORAZAN) 1
_ g i SAN MIGUEL YAMABAL, SAN JUAN DE LA CRUZ (MORAZAN) 2
| 32800 | SAN MIGUEL GOTERA, SGCIEDAD (MORAZAN) H 1

328NN | SAN ALGUEL 0SICALA, MEANGUERA (MORAZAN) 1 .r
328MF SAN MIGUEL GOTERA, CHILANGA (MORAZAN) | 1
330 H SAN MIGUEL SANTA ROSA DE LIMA, GUASCORAN (LA UNLON) 33
332% i SAN MIGUEL GOTERA, TOROLA, OSICALA, JOCOATIQUE (LA UNION) 4
3320AM ﬂ SAN MIGUEL GOTERA, PERQUIN (MORAZAN) 8
33208 f SAN MIGUEL GOTERA, ARAMBALA, JOATECAL (MORAZAN) 3
337 SAN MIGUEL GOTERA, CACAOPERA (MORAZAN) 3
3 SAN MIGUEL SANTA ROSA DE LIMA, LA UNION (LA UNION) I 1
3hh ; SAN HMIGUEL SANTA ROSA DE LIMA, NUEVA ESPARTA (LA UNION) 2
355 z SAN MIGUEL YUCUAQUIN (MORAZAN) 8
35 | SAN MIGUEL SANTA ROSA DE LIMA, CONCEPCION DE ORIENTE (LA UNION) 3
374 i SAN MIGUEL || sanra RUSA DE LIMA, LISLIQUE (LA UNION) 3
386 | SAN MIGUEL GOTERA, SAN ISIDRO, SAN SIMON (MORAZAN) 5
390 " SAN MIGUEL SANTA ROSA DE LIMA, POLOROS (LA UNIOW) 10
391 SAR MIGUEL SANTA ROSA DE LIMA, EL SAUCE (LA UNION) 3

| 3gquAn SAN MIGUEL EL SAUCE, CONCEPCION DE ORIENTE (LA UNION) | 9
392 SAN MIGUEL BOLIVAR, SAN JOSE LA FUENTE (LA UNION) 2
368 SAN MIGUEL CANTON EL CEDRAL 1

TOTAL

1/ Dates proporcionados por los Despachos 'N@ 12 y 13, pertenecientes a3 la Direccion General de
Transporte Terrestre (D.G.T.T.), del Ministerio de Econamia, Octubre de 1992.



2.6 CIRCUL ACION PEATONAL .
Es importante estudiar al peaton, porque no
sOlamente es victima del problema del transito, sino también es

una de sus causas.

Podemos considerar como peatdn potencial a la pablacidn
en general, desde individuos de un afio hasta de 100 afos; todos

somos peatones; por lo tanto, nos compete este aspecto.

El peaton no se ha asimilado al medio; en general, adn
no ha comprendido lo que significa el transporte automotor; en
las actividades comunes del peaton en las calles, en la vida
diaria, sigue existiendo una vida anormal. Estoc se nota
claramente con gente que viene fuera del medio, como el
provinciano que 1llega a una ciudad; esta indeciso en los
cruceros esperando un momento oportuno, sin saber de qué lugar
vienen los wvehiculos vy repentinamente trata de cruzar

corriendao.

La estadistica de los peatones en nuestras ciudades, nos
indica que la gente no esta preparada; son personas gue no
estan familiarizadas con el vehicule, no comprenden todavia
las limitacicnes del que 1lo va conduciendo, y tratan de
atravesarse en su caming. No saben qué esp conductor esta

imposibilitado de frenmar en unos cuantos metros.

Estudiando el espacio destinado a la circulacidan de

peatones en las aceras, se ha llegado, en condiciones dptimas,
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a estas cifras: en cada 55 cms. de ancho podemos alojar de
1,100 a 1,600 peatones por hora. 51 se pudiera prever el
volumen de peatones ﬁue va a tener cierta seccidn comercial de
la ciudad, partiriamos de una base para proyectar el ancho de
nuestras aceras; asl como definir la deficiencia que nuestras
aceras preéentan. Sabemos que muchas de las aceras que
tenemos en el centro comercial, son insuficientes, O gque no
llenan el requisito de capacidad, por lo que podemos tomar

medidas tendientes a mejorar sus condiciones.

Segun datos estadisticos praoporcionados por el
Departamento de Planes Viales y Desarrollo Urbano, del Vice-
ministerioc de Vivienda y Desarrollo Urbano, los viajes a pieée
para la ciudad de San Migquel, 1llegan a ser casi la mitad total

de viajes; dichos datos se muestran en la tabla siquiente:

MEDIO % DE LA POBLACION
—__;_;ié 307%

Bus 25%

Automovil 15%

Taxis 5%

Bicicleta 20%

Otros 5%

Para hacer mas agradable y seguro el trayecto del

peaton, debe cuantificarse todos aquellos aspectos que son
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obstaculos a

presenta a

la circulacién peatonal.

El cuadro

que

continuacion muestra las problemas con los que

enfrenta el peatdn y las posibles soluciones previstas.

En

Problemas con lo
que se anfrenta

ﬂ

Solucicnes

Instrumento de

el peatdn Solucidn
Mayor densldad de la ciudad Reglamento de Uro.
Distancia Lugares para sentarse y Zonificacidn

Peligro de ser
atropel lado

Tratamientos calles para dismin. veloc.
Prioridad al peatén en todas las esquinas
Obsticulos para disminuir velocidades
Seflalamiento. Zonas de seguridad
Semaforos con indicaciones para peatones

Reg.Urbanizacidn
Reg.Transito
Reg.Urbanizacion

Ladrones Puestos de policia an puntos estratégicos | Presup. Nacional
Amplia visibilidad en la calle Reg. Urbanizacidn
Provocar cirfculaciones peatonales concu- Loncen.circulac.
rridas

Perros Limitar perros en calles Alcaldia Municipal

Charcos y Sucle
dad en aceras

Mantenimiento permanente
Limpieza permanente

Presupuesto
Municipal

Falta de
iluminacién

Me]or alumbrado publica

Presupuesto Nunicip.
o Nacional

Falta de Aceras

Aceras adecuadas en |as rutas peatonales

Presupuesto Nacicnal

se

se

Fuente: Departamento de Planes Viales y Desarrollo Urbanao,

del

Vice-Ministerio de

Urbano.

2l PLANO 15 se muestra la circulacion peatonal

en la ciudad de San MIguel.

20

Vivienda vy

Desarrallao

observada



2.7 SERRLIZACION VIAL.

lLas seflales viales son dispositivos para el control del

transito, que comunican a los usuarios de las vias un mensaje
de palabras o simbolos convencionales. Estas se identifican
por su forma, tamafio, color, visibilidad diurna y nocturna,

uso de simbolo o palabras, etc.

2.7.1 GENERALIDADES DE LOS PRISPOSITIVOS PARA EI. CONTRUOL DEL

TRANSITO.
L os dispositivos para el control del transito
constituyen los elementos fisicos que se usan para su

regulacion; orientando, asi, al usuario de las vias pdblicas
para que, guiandose par las 1indicaciones, actden en forma
correcta, ordenada y sequra, evitando el mayor namero de

accidentes, y procurando que el transito sea mas fluido.

Las funciones especificas son:
a) Dar a conocer determinadas restricciones e indicar en forma

concisa y clara ciertas disposiciones legales.
b) Advertir de la existencia de ciertos peligros.

c) Establecer el derecho de paso de ‘las corrientes vehiculares

y el sentido de las vias.
d) Buiar a los usuarios en su recorrido por las vias.

El sistema de sefralizacidn habra de reunir las
siguientes condiciones para cumplir su finalidad:
a) La informacidn que transmita tiene que aparecer en forma

compresible.
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b}y La informacién debe ser presentada de forma que llame 1la

atencidon a sus destinatarios.

c) La informacion debe suministrase en el lugar preciso en el

que el conductor puede necesitarla.

d) La informacifn que se suministre debe siempre tener algdn

intereés.

Le/la2 CLASIFICACION. 10/ .

Es de hacer notar que existe diversidad de sistemas en
cuanto ‘a la clasificacibn; aunque predominan los Sistemas
Europeos vy Norte Americanos. En nuestro caso, se esta

utilizando el Sistema Norte Americano, por la influencia

directa que tienen en el Area.

Segun la funcidn que desempeffan los dispositivos, se

clasifican en tres categorias:

a) Preventivas:
Su mision es advertir al usuario de 1la via, la

existencia de un peligro muy proximo y al mismo tiempo la

naturaleza de éste. Hu finalidad es cumplir con la reqgla de'
oro del Transito que dice Yque no deben existir cambios
bruscaos". Segan el Manual de Dispositivos para el Control

del Transitc de México, sus colores dehen ser: fondo amarillo,

con simbolo y ribetes negros.

10/ Esta clasificacidn fue tomada de 1la Convencion sobre
Circulacidon por carreteras y el Protocolo relativao a
las seffales de Transito, Ginebra 194%9.
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b) Reglamentarios o Restrictivas.

Tienen como funcidan seftalar a 1los usuarios las
disposiciones de reglamentacidn del transito vigente. Su
objetivo es indicar la existencia de ciertas limitaciones Yy

restricciones que requlan el uso del camino.

La violacion de las indicaciones dadas para estos
dispositivos constituyen un delitp. Sus colores deben ser:
todo blanco, circulo rojo, simbolo, letras vy ribetes,
negros. (Segun el Manual de Dispositivos para el Control del

Transito, México).

c}) Informativos:

Su objetivo es de guiar al conductor al lugar de su
destino, proporcionandole toda la informacion que pueda serle
atil. Sus colores deben ser: fondo blanco, con letras Yy
ribetes negros; algqunas seran de fondo verde. (Segun el Manual

de Dispositivos para el Control del Transito, Méxicao).

La forma que presentan dichas seflales son:

RESTRICTIVAS: Forma circular & rectangular.

PREVENTIVAS: Farma cuadrada y deben colocarse con la

diagonal correspondiente en forma vertical.

INFORMATIVAS: Forma rectangular con 1la mayor dimension
generalmente horizontal. Por lo general sus

dimensiones no estan fijas.
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2.7.3 REQUISITOS PARA EL DISEAD, SELECLCION Y APLICA&IDN.

, Para la ejecuciﬂn] correcta de su funcidn, todo
dispositivo fisico para el control del transito, debe cumplir a
cabalidad los 5 siguientes requisitos:

a) Satisfacer una necesidad importante.

b) Llamar 1la atepcibn.

£) Transmitir un mensaje concreto y de facil comprensidn.

d) Infundir respeto al conductor.

e) Localizacidn correcta.

2.7.4 ELEMENTOS QUE INFLUYEN EN LDS RERUISITOS.
El cumplimiento de los requisitos anteriormente
expuestos dependen del diseffo, uniformidad Yy canservacion de

los dispositivos de control.

1- DISEMQ.

Combinando en forma conveniente el tamafino, colores,
faorma vy cnmposicién de los dispositivos, se 1logra que 1la
comprension de los mensajes se efectiue a mayor distancia y en
un tiempo mas corto.

El diseffo y la apariencia exterior del dispositiva

tienen gran importancia en el desarrollo de su funcitn.

2- UNIFORMIDAD.

El esfuerzo que desarrollan .los usuarios de la
carretera, para descifrar el mensaje de los dispositivos sge
simplifica cuando existe uniformidad en estos, por cuanto 1la

N

indicacion ‘puede conocerse de antemano; el tiempo de

comprension del mensaje se reduce en esa forma.

94



3— COLOCACION.

Para que el dispositivo atraiga la atencian del usuario,
es necesario que aquél se coloque dentro del campao visual de
éste; vya que asi se favorece la comunicacion del mensaje,

puesto que reduce el tiempo necesario para su comprension.

94— CONSERVACION.

Para facilitar 1la interpretacioén, poder llamar 1la
atencian e infundir respeto, el dispositivo debe mantenerse
siempre én buen estado. Cuando un dispositivo ya na cumpla

su funcion debe suprimirse de inmediato.

2.7.5 CODPIGO DE COLORES. 10/
El codigo de utilizacién de colores es el siguiente:
Rojo: élto, prohibicidon y reglamentacion.
Amarillo: Prevencidn general y prohibicion (franjas en el
pavimento)
Verde: Paso permitido y orientacién direccional.
Azul : Servicios auxiliares.

Blanco y Negro: Reglamentacidn e infarmacion.

A continuacion se presentan, en forma grafica, las seffales
mas comunes de acuerdo a su funcidn. Dichas graficas fueron

tomadas del Manual de Ingenierta de Transito, Méxicao D.F.

10/ Tomada de la Convenciéon de la Circulacion por Carretera vy
el Protocolo relativo a las seflales de carreteras,
Ginebra, 1947.
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Fuente:

SENALES PREVENTIVAS

?~
@ww@sms’sms’
smo@spm’smzspzs
‘SPZ4’SP-25’ spzs‘
SPETSPZB’SP%.SPSO

‘ SP.3) ‘ SP32’SP33‘

SP- 34’ SP-. 35. SP- 36’8!’ 37

sp-38 SP-39 SP-40

Manual de Ingenieria de Transito, Cal yMayor.



SENALES RESTRICTIVAS

;g ADUANA MAXIMA CONTINUA |
SR-6 SR-7 SR-8 SR-9 _ SR-10
CRCULACION | SoLo 1Zq scjorgg& CLACULAGION AT.]JELAEA
SR-I! SR-12 SR-13 SR-14 SR-I5
f | 0 PEA -
*UiaRe MAXIMO |NO REBASE SU \Z00EROA SUPANIDA
SR-I6 SR-IT SR-18 SR-19 SR-20
3» a2lh UNA HORA PRnciPu 4 TERMNA *
SR-2I SR-22 SR-23 SR-24
SR-26 SR-27 SR-28 SR-30
SR-3I SR-32  SR-33  SR-34  SR35  SR-36

Fuente: Manual de Ingenierlia de Tranéito, Cal y Mayor.



SENALES INFORMATIVAS
NoGALEs 105)  fio 4 TAmpico] RS uond )

(«=RINCON DE ROMOS ]
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MONTERREY
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bP-21
DESVIACION

A1S0m
Dp-22

CONCEDA CAMBIO
DE LUCES
j S1-42
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SI-34 S35 Sk36

Fuente: Manual de Ingenieria de Transito, Cal‘y Mayor.



2.7.6 DISPOSITIVOS PARA EL TRANSITO VEHICULAR.
Excluyendo los semaforos y las propias sefiales de les
agentes de circulacidn, podemos distinguir los siguientes tipos

de sefales:

a) Sefrales Verticales.

Son las que praoporcionan la informacidon necesaria vy
previenen de los peligros existentes. Se ubican sobre postes

0 columnas.

b) Sefrfales Manuales.
Se wutilizan para dirigir la circulaciéon del trdnsito vy

son realizadas por agente de transito.

c} Marcas en el Pavimento 6 Marcas Viales.
Son 1lineas, simbolos o leyendas en el pavimento, para

canalizar y facilitar la circulacidn vehicular y peatanal.

d) Sefrales Luminosas.

" Sirven para reqular la circulacidn de vehiculos vy
peatones. Pueden ser accionados a mano, eléctricos a
mecanicamente; ejemplos: semaforos, luz intermitente de

vehiculos de ambulancia, bomberos y policias.

e) Sefrales Sonoras.
Este +tipo de sefrales emiten sonidos para atraer 1la
atencidn del usuarios; ejemplos: sirenas de vehiculos de

bomberos, policlias, ambulancias.
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2.7.6.1 SERALES VIALES AEREAS D VERTICALES.
Estas seffales constituyen el mas antiquo de los
dispositivos de regulaciédn de transito, objetivo que se logra

mediante la-transmision al usuario de mensajes con leyendas o

" '

simbolos. Debera utilizarse sdlamente donde se justifique y

resulte necesario.

Estas seflales se clasifican, de acuerdo a su funciéin en:
a) Seffales de Prevencion.
b) Sefrales de Informacion.

c) Seflales de Reglamentacidn.

Todas estas sefrales se colocaran al lado derecho de las
vias, en £l]1 sentido de la circulacitdn del transito, excepto las

seflales elevadas. A continuacidon se presenta la altura vy

distancia lateral de dichas seffales.
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¥ DISTANCIA LATERAL
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La seffales deben colocarse donde su informacién
empieza a ser 4til o necesaria. De forma general,se puede
decir que las Seffales de Prevencidn deben colocarse delante del
peligro que avisan, y deben ser visibles por el conductor a una
distancia igual al menos a la necesaria para que el vehiculo se
detenga (distancia de parada). Las Sefales de
Reglamentacion, por el contrario, se deben colocar exactamente
en el punto en que se empiezan a regir las medidas que
anuncian, vy las de fin de reglamentacion en el punto donde
dejan de estar en vigor. La colocacidn de las Sefales
Informativas dependen de las situaciones en que se emplean, vy
especialmente en intersecciones o enlaces complicadaos no
siempre es facil colocarlas de manera que no sean mal

interpretadas por algunos conductores.

2.7.7 MARCAS, ISLETAS Y OBRAS DIVERSAS.

2.7.7.1 MARCAS.

Las marcas son lineas, simholos vy letras que se pintan
Q colocan sobre el pavimento, estructuras, etc, dentro o fuera
de la wvia. Tienen definidas e importantes funciones a

desempeifar en un adecuado esquema de control de transito.

Algunas veces se usan para combinarse con otros
dispositivos, tales como seftales aéreas vy semaforos, etc.,
otras veces se obtienen resultados, por sus propios méritos,

que no pueden ser obtenidos mediante el uso de otro artefacto.
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lLLas marcas tienen sus propias limitaciones muy definidas
como por ejemplo: poca visibilidad cuando el pavimento esta
hiumedo y en general, su poca duracion cuando estan sometidas a
unn  transito intenso; sin embargo, en condiciones favorables
proporcionan un mensaje claro y sencillao sin distraer la

atencidn del conductaor.

Las marcas, al igqual que todos los dispositivos, seran
yniformes, tanto de su diseffo como en su localizacion Y
aplicaciotn; de esta manera el conductor las reconocera e

interpretara rapidamente.

Las marcas en el pavimento son generalmente blancas Y en
algunos casos amarillas; los obstaculos que se encuentran
dentro de la via, pueden pintarse en lineas de color blanco
reflectante alternadas con el negro o solamente blancas, vy los
que se encuentran fuera (arboles, rocas , etc) se pintaran con
blanco no reflectivo; los indicadores de peligro constaran de
lineas de colores blanco y negro alternos, bajando hacia 1la

derecha a 45 grados.

Los usos del color blanco mas comdn es en:
a) Lineas centrales sohre carreteras rurales y urbanas.

b) Lineas de carril.

c) Lineas de canalizacidén.

d) Lineas de bordes de los pavimentos.

e) Aproximacidon a obstaculos que se pueden pasar por una o
ambos lados.

f) Marcas de viraje.
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g) Lineas de parada.

h) Cruce de peatones.

1) Zonas de sequridad.

J) Aproximacion a zonas escolares.

k) Lineas de limites de espacio de estacionamiento.
1) Marcas de simbolos y palabras.

m) Tdamulos (alterno con amarillo).

El color amarillo se utilizara en los siquientes casos:
a) Lineas centrales dobles en carreteras con cuatro o mas
carriles.
b) Lineas de barrera que indican prohibicion de adelantar en:
i) Zonas de no adelantamientc sobre carreteras de

dos o mas carriles.
ii) Transiciones en el ancho del pavimento.
iii) Marcas en obstaculos.
iv) Aproximaciones a cruces de ferrocarril.
v) Aproximaciones a islas e intersecciones.
vi} Islas de canalizacién pintadas en el pavimento.

vii) Tamulos (alternas con el blanco).

€) Marcas en los hordes de acera:
1) Restricciones de estacionamiento.

ii) Islas dentro de la via de transtio.

Las lineas pintadas sobre el pavimento comprenden:
a) Marcas Longitudinales.
i) Lineas continuas.

1i) Lineas discontinuas.
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b) Marcas transversales.
1) Lineas de parada.

ii) Las fajas destinadas al cruce de peatones.

c) Otras marcas.

Incluyen las marcas que indican restriccion, al
estacionamiento y a los movimientos giratorios y las marcas gue
indican la presencia de obstaculos materiales en la superficie

de rodamiento o cerca de ella.

Las lineas en el pavimento tendrén los siquientes anchos:

TIPOS DE LINEAS ANCHO
E;;;;;—;;;;;ales de_;;rril—_ ;;;;D entre 10 y 15 cms.
Lineas de barrera rango entre 10 y 135 cms.
lLineas de borde de pavimento 10 cms.

Lineas laterales 10 cms.

Lineas de Canalizacidn rango entre 20 y 30 cms.
Lineas de cruces de peatones rango entre 15 y 30 cms.
lLineas de zonas de seqguridad rango entre 30 y 60 cms.
Lineas de parada . rango entre 30 y &40 cms.

Fuente: Manual de Ingenieria de Transito, México D.F.

A continuaciétn se presentan algunos ejemplos de marcas
sobre el pavimento. Dichos graficos fueron tomados de la
Convencion de la Circulacidn por Carreteras y el Protocolo
relativo a las Sefrtales de Carreteras, Ginebra 1949. Debido
a4 que estas especificaciones han cambiado con el tiempo, no se

toman dichas medidas como estandarizadas.
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Z2.7.7.2 ISLETAS.

Una isleta o isla es un area entre carriles de transito,
que sirve para canalizar el transito de vehiculos o para
refugios de peatones. Dentro de wuna interseccién, se

considera como una isla a la faja separadora central o lateral.

El tipo fisico de una isla, puede variar, desde un Area
delimitada, o no, por cordones de concreto, hasta un Aarea

pavimentada, marcada con pintura (figura 4).

Las islas tienen las finalidades siguientes:

a) Reduccidon de las areas pavimentadas.

b) Separacion de los conflictos.

c} Canalizacidon del transito evitanda errores en los
movimientos de la interseccidn.

d} Proteccidn para peatones.

e) Disposicion para favorecer los movimientos predominantes.

) Proteccion y almacenamiento de los vehiculos que wvayan a
cruzar.

g) Proporcionar espacio para la ubicacién de los dispositivos

para el control del transito.
Dependiendo de la funcidn que desempeffan se clasificants

11— Islas Canalizadoras.
Son las que tienen por objeto encauzar el transito en la

direccion adecuada, principalmente para virar.
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ISLAS

|- 1SLA CANALIZADORA.
2- ISLA DE REFUGIO.
3- ISLA SEPARADORA.




Las islas canalizadoras pueden ser de diversas formas vy

tamaiios; siendo las mas comunes: triangular y semicircular.

Deberan colocarse de tal forma que el curso apropiado de
viaje parezca obvio, continuo y facil de seguir. La ubicacién,
forma y tamaffo se determinaran a partir de un. estudio muy
cuidadoso; el color y textura de la superficie deberan

contrastar con e! pavimento para hacerlas resaltar.

2— Islas de Refugio de Peatones.-
Son las que proporcionan seguridad y proteccion a 1los
peatones, cuando no se alcanza a cruzar tondo el ancho de la via

por la cual circula,ya sea por vehiculos que se proximan o por

cambio de luces del semaforo.

Se empleardn en zonas urbanas, en calles anchas o
intersecciones de forma irregular en donde el intenso trafico

de vehiculos ponga en peligro a los peatones.

3- Islas de Separacién Mediana.

Son las gue se encuentran situadas longitudinalmente en
una via de circulacién y separan el transito que circula en un
mismo o en sentidos opuestos. Es tipo de isla &5 necesaria e
importante para aumentar la seguridad y capacidad de 1la vias,

ya que impiden que los vehiculos giren hacia la izquierda.

Entre los objetivos para usar este tipo de dispositivo

tenemos:
d) Reducir la cantidad de semaforos.

b) Hacer posible una colocaciéin mas efectiva de seflales Y
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semaforos para regular el movimiento vehicular.
c) Establecer una zona aislada entre las corrientes opuestas de

transito, reduciendo el namero de accidentes.

d) Proporcionar protecciéon y control para cruzar o dar vuelta.

Para la ubicacidn perfecta de la isla deberan tomarse en
cuenta los elementos siquientes: tamaffo, funcion, situacién Y
caracteristicas de la superficie inmediata. Desde el punto
de vista fisico, las islas pueden dividirse en tres grupos:
1) Islas en relieve, limitadas por cordones de concreto.
2) Islas delimitadas por marcas en el pavimento.
3) Islas formadas en un area sin pavimento, delineadas por las

orillas de la superficie de rodamiento.

La aproximacidon a una isla, debera proyectarse
cuidadosamente, complementandose con dispositivos colocados
adecuadamente para prevenir al conductor e indicar las

trayectorias gue tienen que sequir los vehiculos.

Entre estos podemos mencionar:
a) Marcas en el pavimento.
b) Seflales.
c) Indicadores.
d) Bordes de concreto, topes y placas.

e) Dispositivos de iluminacion.

En la figura 4a se muestra un ejemplo de demarcacion de

una isla.
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2.7.7.3 OBRAS DIVERSAS.
5on las que se construyen o se colocan dentro de una
obra vial o en sus inmediaciones para proteger a los vehiculos

y peatones y/o dar mayor fluidez al transito.

De acuerdo a su funcién se clasifican en:

1- Obras que sirven de proteccién y proporcionan mayor fluidez
al Transito.

a) Fajas separadoras de trinsito.
I) Arriates centrales y laterales:

Se wutilizan para separar el transito que circula en
sentidos opuestos o en el mismo sentido; el arriate estara
limitado por cordones de concreto que sobresalgan de 15 a 20
cms. del nivel del pavimento.

ii) Barreras centrales.
Son dispositivos que se colocan en el eje de una via
de circulacidn de cuatro o mas carriles, para separar el
transito de sentidos opuestos, logranQU con ello, proporcionar

una mayor sequridad a los usuarios.

b) Defensas Laterales &5 Barreras.
Son dispositivos que se emplean para evitar en lo posible
que los vehiculos se salgan de la carretera, por lo que se

utilizan en lugares de mayor peligro.

c) Sapitos.
Son elementos de concreto, de forma alargada y poco ancho
que sobresalen de la superficie de rodamiento 20 cms. como

maximo. S5u  longitud es variable y se emplean en zonas
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urbanas, para 1indicar la aproximacién a una isla vy para
encauzar a los vehiculos en las salidas de carreteras de alta

velocidad, para canalizar en zonhas proximas a intersecciones,

etc.

2—- Obras para reducir la velocidad vehicular en funcién de la
seguridad vial.

a) Vibradores.

Son acanalamientos de concreto hidraulico simple,
construido perpendicularmente al eje de‘una via de circulacion
y sin salir de la superficie de rodamiento. Su objeto es
advertir a los conductores de ciertas condiciones particulares
del camino mediante la vibracidn y el ruido que se produce al

cruzarlos, por 1lo cual son obras que reducen la fluidez del

transito.

b) Tumulos.
Tienen comog fTinalidad reducir la fluidez del transito
cuando por circunstancias especiales sea necesario. Su
colocacidn debe estar sujeta a estudios previos de las

condiciones existentes del transito en el sector consideradog.

Por su misma condicidn de sobresalir del pavimento pueden
canvertirse en serios peligros para el automovilista, por tal
efecto deben seffalizarse convenientemente por medio de pinturas

y rotulos aéreos.
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2.7.8 SEMAFORIZACION.

Los semaforos son dispositivos eléctricos que sirven
para distribuir la circulacién de los vehiculos y permitir el
paso de los beatones en las intersecciones. Su finalidad es
permitir el paso, alternadamente, a las distintas corrientes de
transito que se cruzan, permitiendo el uso ordenado Yy Seguro

del espacio disponible y evitando la interferencia entre ellas.

Para colocar un semaforo sera necesario Efectuar un
estudio completo de las caracteristicas de la interseccion vy
del transito; debera establecerse el tiempo de fase , tanta en
la direcqién principal como en la secundaria,asignandose de tal

manera que de acuerdo a los estudios se considere conveniente.

51 la instalacién y operaciénm es correcta podran aportar
diversas ventajas; en cambio, si uno o mas semaforos son

deficientes, serviran para entorpecer el transito de vehiculos

y peatones.

Un semafora o un sistema de semaforos, que opere

correctamente, tendrad una o mas de las siquientes ventajas:

a) Hace ordenada la circulacion del transito, vy algunas veces,

llega a aumentar la capacidad de la calle.
b) Reduce la frecuencia de cierto tipo de accidente.

c) Se puede sincronizar para mantener circulacién continua o
casl continua, a wuna velocidad constante en una ruta

determinada.
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d) Permiten interrumpir periddicamente ol transito intenso de
un arteria para permitir el paso de vehiculos y peatones de

las vias transversales.

e) En algunos casos, representan una economia considerable con

respécto al control por medio de policias de transito.

Asl como el sistema de semaforos tienen ventajas, de la
misma forma esta expuesto a presentar alguna o varias de las

siguientes desventajas:

a) Se incurrird en gastos no justificados para soluciones que
podian haberse resuelto sdlamente con seffales o en otra forma

mas econtdmica.
b) Producen demoras injustificadas a cierto numero de usuarios.

c) Producen reaccion desfavorable en el pablico con la
consiguiente falta de respeto hacia los semaforos o hacia las
autoridades.

d) Pérdidas innecesarias de tiempo en las horas del dia en que

se presentan escasos voltmenes de transito que no requieren

control de semaforos.

e) Aumentar la frecuencia de accidentes cuando la conservacidon
es deficiente, especialmente tratantose de focos fundidos o

interrupcién del servicio eléctrico.

f) En intersecciones rurales, 1la aparicién intempestiva de un
semafaroe resulta en accidentes, cuando na hay avisos previos

adecuados.
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2.7-8.1 ELEMENTOS DE LOS SEMAFDROS.

Los elementos estan formados por: cabeza, lentes,
viseras, cara y controles.
a) CABEZA: Es la parte principal del semaforo, en ella se

encuentran los colores de los distintos lentes,

b) LENTES: Transmiten las seffales a los usuarios de la via vy

tienen forma circular, rectanqular.

c) VISERAS: Su funcion es facilitar 1la visibilidad e
identificaciéon de la luz de los lentes para los
usuarios, y al misma tiempe para impedir la
visibilidad de los usuarios de las vias a las

que no va dirigida.

d) CARA: Es 1la parte de la cabeza que contiene un juego de
lentes orientados hacia una sdla wvia de la

interseccion.

e) CONTROL: Es el mecanismo eléctrico que sirve para gobernar

los cambios de luces de un sema foro.

2.7.8.2 CONCEPTOS BASICOS.

Se definen los términos siguientes de uso mas frecuente:

Periodo:

Es el intervalo o periodo de tiempo durante el cual no
cambian las indicaciones luminosas de las semaforos de un
cruce. tos periodos basicos son: rojo, cuyo significado

corresponde a la obligaciédn del conductor de detener totalmente
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su vehiculo; el amarillo, que es la advertencia para que el
conductor realice tal detenciédn; es decir, la proximidad de la

fase en rojo; y verde, que es la autorizacidn para continuar el

movimiento.

Ciclo:

Es el tiempo o periodo de tiempo comprendido en una
sucesion completa de los tres peridos del semaforo. El rango
de tiempo de los ciclos se encuentran entre 30 y 120 sequndos;
dicha duracion esta en relacidn con el volumen de transito

existente.

Fase:

Es el periodo o parte del ciclg durante el cual se
efectida el movimiento de unc o mas flujos vehiculares a través
de la interseccién repectiva, encontridndose los demas ' flujos
detenidos. La fase forma parte del ciclo, vy éste a su vez,
tiene un namero. entero de fases; por lo general,las

instalaciones de semaforos tienen 2 fases.

Desfase:

Es el tiempo transcurrido entre el instante de
iniciacion del periecdo verde en un cruce tomado como referencia
U origen del tiempo y el instante en que dicha iﬁdicacicn
aparece en un cruce contiguo, sequn el sentido de transito

respectivo.
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2.7.8.3 NUMERO DE LENTES Y CARAS.
S5e recomienda que la cara de todo semaforo tenga cuando
menos tres lentes: rojo, amarillo y verdej; y cuando mas cinco

lentes: rojo, amarillo, flecha de frente, flecha izquierda,

flecha derecha.

Los lentes de los semaforos deberan colocarse
verticalmente de preferencia, distribuidos en orden
descendente: rojo, amarillo, vy verde. Cuando la cara de

sematoros sea de montaje horizontal, se seguira la misma

secuencia de colores, de derecha a izquierda.

2.7.8.4 INTERPRETACION DE COLDRES.
Verde Total:

Los wvehiculos frente a esta seffal pueden seguir de
frente o virar a la derecha o a la izquierda, excepto cuanda la
seffal prohiba alqun giro. Los peatones que estén situados
frente a esta indicacidn pueden cruzar la via dentro de su

paso.

Amarillo Fijo:s

Indica a los conductores que inmediatamente después se
encendera la luz roja, o que la fase verde a la cual pertenece
el amarillo ha terminado. Si no existen semaforos para
‘peatones, dichos quedan advertidos de que el tiempo disponible

es insuficiente para cruzar la via.
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Rojo Fijo:

El transitoc vehlicular debe detenerse cuando encuentre
esta sefral y continuar la circulacidn hasta gque se encienda el
verde correspnndiepte. Los peatones frente a esta 1luz, no
deben cruzar la vié, a menos que puedan hacerlo sin interferir

con algin wvehlculo o que un semaftoro peatonal les'permita el

paso.

Rojo Intermitente:

Al estar encendido un semaforo con.rojo intermitente (50
a 60 destellos por minuto) los vehiculos deben detenerse antesl
de la linea de parada de la interseccidn, si1 esta marcada, y el
derecho de paso estara sujeto a las reglas que se aplican para

la seMal de ALTO.

Amarillo Intermitente:

Si un semaforo esta encendido en amarilleo intermitente
(50 a 60 destellos por minuto) los conductores pueden continuar
su viaje, tomando precuaciones especiales. La luz .amarilla

no debe usarse como seffal de precaucidn.

2.7.B.5 SOPORTES PARA SEMAFOROS.
Los semaforos pueden montarse de la siguiente manera:
1- Ubicados a un lado del camino.
a} Postes.

b) Ménsulas cortas.

2— Ubicados dentro o sobre el camino.

a) Ménsulas largas sujetas a postes laterales.
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b) Suspensidon de cables.

c) Postes o pedestales en islas.

Los soportes de las caras de los semaforos permitiran

ajustes angulares, verticales y horizontales.

2.7.8.6 ALTURA Y DISTANCIA LATERAL DE SEMAFOROS.

La altura libre de un semaforo varia de acuerdo ai tipo
de estructura donde se encuentran instalados y e la' distancia
de visibilidad del misma. Se medird de la parte inferior del
semaforo, al borde de la acera en semaforos de poste, y al

centro de la via en los de latigo o cables.

SEMAFOROS DE POSTE.
Altura Maxima: 4.00 mts.

Altura Minima: 2.40 mts.

SEMAFDROS DE LATIGO Y SUSPENRIDOS EN CABLES.
Altura Minima: 4.50 mts.

ﬁltura Maxima: 5.20 mts.

Los semaforos de poste y los repetidores deben ubicarse
a4 una distancia minima de 60 cms. de su parte mas saliente al
borde de la acera; si ésta no existe, 1la distancia no debe
esceder de 3.00 mts. de la orilla del pavimento. lLas caras
de 1los semaforos colgantes o de latigo deben ubicarse de manera
tal que 1la 1linea quede alineada con el semaforo. A
continuacion se presentan, los diferentes soportes para los

semaforos.
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SEMAFORO-MONTADO EN POSTE

'HOQO’

" ALTURA LIBRE

‘2,40 m.MINIMO
4.00 m.MAXIMO




SEMAFOROS MONTADOS EN T"ATLGO

ALTURA MINIMA 4.50 m.

ALTURA MAXIWA 5.20 m.
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" . SEMAFORO SUSPENDIDO, EN CABLE

CONTROLU

4

ALTURA LIBRE

4.50m.MINIMA

S5.20 m. MAXIMA
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2.7.8.7 CLASIFICACION DE LOS SEMAFORDS.
En la actualidad vy de acuerdo at mecanismo de sus
controles los semaforos se clasifican en :
1- Semaforos Vehiculares.
a) De Tiempo Fijo.
b) Accionados por el Transito.
1) Accionados Parcialmente por el Transito.
ii) Accionados Totalmente por el Transito.
iii) Control Adaptable
Z— Semaforos para Peatones.
35— Semaforos Especiales.
a) Semaforos para limitar la velocidad.
b) Otros.
i) Semaforos de Uso Temporal.
ii) Semaforos Portatiles.

iii) Semaforos para Puentes Levadizos.

1} Semdforos Vehiculares.
a) Sema&foros de Tiempo Fijo.

Son aquellos que dirigen el transito de acuerdo a ciclaos
e intervalos establecidos previamente. Son los de uso mas
frecuente en los sectores urbanos por su sencillez Y por su-—
facilidad de coordinarse en grupos.

Sds principales ventajas son:
a) Facilitan la coordinacion con semaforos adyacentes.
b) No depende de los detectores.
€) El1 costo del equipo es menor que el equipo de tiempo

accionado por el transito Y Su conservacion es mas sencilla,
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Los semaforos de tiempo fijo se deben instalar solo si
cumplen los siquientes requisitos:
1- Volumen minimo de vehiculos.
2-— Volumen minimo de peatones.
33— Movimiento progresivo.
4— Interrupcidn del transito continuo.
92— Antecedentes acerca de los accidentes.

6— Combinaciones de los requisitos anteriores.

Los sistemas coordinados pueden o no estar sujetos a un
contraol maestro. Existen 4 sistemas de coordinacian de

sematoros de tiempo fijo, a saber:

I) Sistema Simulténeo:

Todos los semaforos muestran la misma indicacidn
aproximadamente al mismo tiempo. Util para coordinar cruces
muy cercanos. En condiciones de transito muy intenso puede
dar mejores resultados que el sistema progresivo. La

relacion es la siquiente:

D= 3.4 V C

D= Espaciamiento de semaforos, en mts.
V= Velocidad de proyecto, en Km/h.
= Duracidn del ciclo, en seqg.

ii} Sistema Alternado:

-

Los semaforos de cruces cercanos, por grupos, muestran

indicaciones alternadas, a lo largo de una ruta. En sistemas

sencillos se tienen indicaciones contrarias en semaforos



adyacentes. Este sistema mejora la circulacicon de los grupas

de vehiculos. La relacion es la siguientes:

D=1.8v_C

D= Distancia de semaforos, en mts.

C= Duracion del ciclo, en seg.

V= Velocidad de proyecto, en Km/h.
iii} Sistema Progresivo Simple (l.imitado):

Se trata de varios semaforas sucesivos, a lo largo de
una calle, que dan la indicaciédn de SIGA de acuerdo con una
variacion de tiempo que permite, hasta donde es posible, la
operacion continpua de grupos de vehiculos a wvelocidad fijas;
cada cruce puede tener una division diferente de ciclo, pero la

duraciaon del mismo permanece fija.

iv) Sistema Progresivo Flexible:

En este sistema es posible que cada cruce con semaforo
varie automaticamente en varios aspectos. El sistema usa un
ciclo en comin, la duraciéon y suhdivisiédn de éste pueden variar
en  funcion de los cambios de vaolumen de vehiculos. Este

sistema es el gque da mejores resul tados para cruces ubicados a

distancias variables.

b) Semaforos accionados por el Trinsito.

Son semaforos en los que los intervalos y fases varian
de acuerdo con las demandas del transito registrado por 1la
actuacién de detectores o botones qe contacto. Si los

detectores son usados sdlamente en algunos de los accesos de la
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interseccion, el tipo de tControl es llamado Semiaccionado; si

es usado en todos los accesos, es llamado accionado totalmente.

Para instalar semaforos accionados por el transito deben
analizarse algunos factores, como siqgue:
a) Volumen de vehlculos.
b} Movimiento Transversal.
c) Horas de maxima demanda.
d) Peatones.
2) Accidentes.
f) Amplias fluctuaciones de transito.
g) Intersecciones complejas.
h} Sistemas progresivos.
i) Cruces de peatones fuera de la interseccidn.

J) Personal especializado.

Este sistema tiene la ventaja sobre los de periodo fijo,

porque ni la duracion de los ciclos ni la de los intervalos son

fijas, sino que se est4n adaptando a las necesidades del

transito.

i) Control Semiaccionado:

Se emplean generalmente en la interseccian de una via
principal con una secundaria. Se colocan detectores
especiales en los accesos a la  interseccidon por la  via

secundaria vy en muchos casos también botones de contacto para

los peatones.
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ii) Control Accionado:s
Estan provistos de detectores que se instalan en todos
los accesos a las intersecciones y el derecho de paso se asigna

a la “via donde se ha accionado el detector correspondiente.

La duracion del intervalo verde en cualguier via depende
de su demanda de transito y esta sometida a un limite maximo si
hay demanda en la otra via, en cuyo caso a esta daltima se

asigna el derecho de paso con una duracion minima.

11i) Control Adaptable:

Funciona basandose en el volumen y densidad del transito;
estos $Eméfmr05 responden principalmente a la accion de grupos
de vehiculos vy facilitan el movimiento progresivo de las
corrientes vehiculares agrupadas. Hay mas libertad en 1la

situacidon de los detectores, que pueden estar mas alejados.

lLa aplicacion mas efectiva de estos controles estarad en

los cruces de grandes volimenes de transito.

2— Semaforos para Peatones.

San semaforos con leyenda vy colocaciéon para us0
exclusivo de los peaténes. Tienen como finalidad facilitar y
ordenar mas el paso de éstos por el crucero; dan instrucciones
precisas como ALTO y SI6GA, en la linea de vision de los
peatones. Estos semaforos trabajan conectados con los
semaforos de vehiculos, vya sea en fase combinado o en fase

individual.



3— Semaforos Especiales.
Son semaforos que se proyectan y fabrican para usos

especificos; es decir, para casos especiales de transito.

a) Semdforos para limitar Ia velocidad.

Se emplea cuando se desea reducir la velocidad de los
vehiculos en tramos peligrosos de calzadas. La luz estad en
rojo, pero cuando un vehiculo actda sobre el detector, cambia a
verde unos segundos después de acuerdo a la velocidad que se
desee permitir. El control es de radar: al superar, el
vehiculo, cierta velocidad de aproximacion, el semaforo se poane

en rojo hasta llegar a la altura del semaforo.

- Bb) Otros.

1} Semaforos de Uso Temporal:
Se  encuentran instalados permanentemente a la salida de
estadios, fabricas, etc., o sea en lugares donde se estacionan
grandgs volumenes de trdnsito. 5e hace funcionar s6lo a la

salida o entrada de grandes cantidades de vehiculos.

I1) Semaforos Portétiles:

Son  aquellos que se emplean por corto tiempo en lugares

especificos como planteles educativos, etc.

i1ii) Semdforos para Puentes Levadizos:

Se wusan para reqular el transitoc en esta clase de
puentes. 52 conectan en 1las lineas barreras Yy unos 15
sequndos antes de que estos se cierren, al pasar la luz verde a
la roja, se enciende la luz amarilla de precaucidn y permanece

la luz roja hasta que termina la accion del puente.
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En el PLAND 16 se muestra la ubicacién de los semaforos
para la ciudad de San Miquel. Es de hacer notar que, debido
a las condiciones del flujo wvehicular en 1la ciudad, los
semaforos son clasificados como :"SemAforos de Tiempo Fijo" vy
tienen un ciclo repetitivo de 58 a &0 sequndos. Ademas se

incluyen 1los Diagramas de Fase de cada uno de los semaforos

considerados.
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DIAGRAMA DE FASES DE LOS SEMAFOROS EN LA INTERSECCION.
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2.8 ADMINISTRACION PUBLICA.

Entre las Instituciones encagadas de velar por el buen
funcionamiento del sistema vial tenemos: La Direccion General
de Urbanismo Y Arquitectura (DUA), La Direccion General de
Transito, Direccisn General de Transporte Terrestre, La Policia
Nacional Civil, 1la Alcaldia Municipal de San Miguel y la
Comisitn Nacional de Educacion y Seguridad Vial; cada una de
estas 1instituciones estan relacionadas con el Sistema Vial de

la ciudad.

Z2.8.1 DIHEEfIﬂN GENERAL DE URBANISMO Y ARGUITECTURA (DUA).

El Ministerio de 6bras Piblicas a través de bua, se
encarga de realizar estudios, planes y elaboracion de politicas
pPara el desarrollo de las vias urbanas a nivel nacional. La
DUA realiza saneamientos Y pavimentaciodn de calles Y avenidas
en barrios y colonias; también lleva a cabo, construccion de
vias de entace, Penetracion y de transito rapido, que permiten
un mejor sistema de comunicacion en todos los rumbos, sin
peligro vy atrasos originados por peatones y trafico automotor;
para tal efecto se trata de aprovechar las vias existentes vy

reducir asi el costo de los nuevos alineamientos.

Ademas se incluyen en las vias urbanas la construccion
de autopistas y calles que circundan la periferia y conectan

los diferentes sectores de la ciudad.

DUA realiza estudios wviales destinados a resolver

problemas de congestionamientos de transito tomando en
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consideracion los usos del suelo, areas de influencia,

transporte, semaforizacison y continuidad.

Otras de 1las funciones del DUA es regular los usos del

suelo de acuerdo a la zonificacidn que estos presenten.

La bDuaA Posee un personal de aproximadamente 3500
trabajadores para la ciudad de San Miguel. En cuanto a 1la
obtencian de materiales, posee terrenos propios donde extrae la
piedra triturada; pero no cuenta ton bancos de material - de
arena y grava. Esta institucién posee una fabrica donde

elabora adoquines y mezclas asfalticas.

El equipo pesado que posee para la construccien v
mantenimiento de carreteras es: 2 aplanadoras, 2 cargadores, 1
motoniveladora, 1 retroexcavadora, 1 rodillao liso vibrador, 7
camiones y & vehiculos livianos.

En cuanto su organizacion, esta institucién se divide en

dos departamentos: E1 Operativo y al Administrativo.

El primero se encarga del diseflo y ejecucian de proyectos,
extraccion de los materiales a utilizar, transporte a las obras
en ejecucidn, asignaciédn de personal y maquinaria apropiada a

utilizar para llevar a cabo sus actividades y mantenimiento.

El segundo se encarga del control e inventario de
materiales, control de gastos de combustible, repuestos,
material de oficina Yy la elaboracion de planillas. A

continuacidon se presenta el organigrama general de dicha

institucion.
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ORGANIGRAMA DE.LA DIRECCION GENERAL DE -
URBANISMO Y ARQUITECTURA DE LA ZONA ORIENTAL.

GERENTE DE ZONA
DEPARTAMENTO DE OPERACIONES. DEPARTAMENTO ADHINISTRATIVO ¥ PERSONAL.
| |
TALLER MECANICO, APUNTADURIA.
T |
TRANSPORTE. GUARDALMACEN .
] |
DIBUJO. COSTOS.,
| |
MANTENINMIENTO. BIFNESTAR SOCIAL,
| |
HERRERIA ' GESTOR DE COMPRAS.
| |
CARPINTERIA. VIGILANCIA.
| |
PROYECTOS EN EJECUCION. MAESTROS DE OBRAS.
|
VIVEROS .
[
CLINICA.

OFICINA CONTABLE.

|

COODINADOR DE BODEGUERGS.

ROTURA DE PAVIMENTOS ANDA.
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l2-8.2 DIRECCION GENERAL DE TRANSITOD.
Las funciones de la Direccitn General de Transito son
todas las relacionadas con transito, con excepcian de las

permisas de linea para buses, microbuses y taxis.

Entre estas funciones podemos mencionar:
1) Velar por el estricto cumplimiento de la ley de circulacién

por las vias publicas.
2) La reglamentacion del transporte de pasajeros y de carga.

3) Barantizar la sequridad de las personas, normalizando el

transito, estableciendo el orden de la circulacién vehicular.

4) Sanciones de orden gubernativo y econémico en fque incurren
laos que infringen las disposiciones del actual Reqglamento

General de Transito vigente.

9) Tareas Administrativas: Emision de licencias, refrendas y
reposiciones, solvencias, traspasos de automtviles, placas

nuevas, seflalizacion vial, semaforizacidn, etc.

Esta no recibira ni manejara la recaudacion proveniente

.

de las infraciones de transito ni de los importes por los

tramites de documentos.

El Departamento BGeneral de Transito ‘trabaja en 3

aspectaos:

a} PLANIFICACION:

Se realizan estudios para la ejecucidn de obras junto
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con otras instituciones como DUA y la Direccidn General de

Transporte Terrestre.

b} EDUCATIVO:

Se promueve la edQCacibn vial, realizando artividades
para recaudar fondos y empleérlus en la promocidn de cursos de
educacidn y seggridad vial en las escuelas de todo el pais; asi
también se invierte parte de los fondos, en la compra de

pintura vy materiales a utilizar para la instalacion de seflfales

en todo el pais.

c) EJECUTIVO:

Trabaja vigilando por el fiel cumplimiento de la ley,

donde Jjueces, abogados vy agentes hacen que se cumplan las

leyes.

En la ciudad de San Miquel esta institucion no posee
ninguna sede, debido a la centralizacion que se dio en la época
de la reforma gubernamental del pais; por lo tanto, San Miguel

carece de la ayuda de dicha instituciéon.

2.8.3 DIRECCION GENERAL. DE TRﬂNSFDRTE‘TERHESTHgygf”

Es la Institucion que se encarga de la planificacion del
transporte, tanto en el Area metropolitana coma a nivel
nacional; elaboracion de estudios para el mejoramiento del

/___—‘—_"k -
transporte, creando nuevas lineas que cubran necesidades de los
habitantes, concentrando 1la planificaciaon, administracibn;
«—"‘/-. -
control y reglamentacién del transporte de las rutas que

recorren ] area-metropolitana y de todo el pais. Entre sus
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funciones estan: 1la distribucion de recorridos, regular el
espacilamiento de recorridos de las rutas de buses; asfi también
aumentar el ndmero de unidades donde se consideré necesaria,

crear nuevas lineas y organizar la red de rutas existentes, a

fin de planificar eficientemente los futuros servicios.

En San Miquel existe una sede de esta Direccion, pero no
funciona eficientemente, debido a que el personal que posee es
inoperante; pues unicamente cuenta con personal administrativo;
este sirve como de enlace, vya que todos los problemas viales
que se dan en la ciudad, son transmitidos a la unidad central
en San Salvador, y desde alla se emiten las érdenes y pasos a
segulr “~para el alivio del diéhns problemas. Los recursos
fisicos y humanos son nulons. A continuacidn se presenta un

esquema del organigrama de dicha institucion.
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:.'ORGQNIGRHMQ DE LA DIRECCION GENERAL DE.
o  TRANSPORTE TERRESTRE.

DIRECTOR GENERAL

UNIDAD TECNICO FINANCIERO

SUB-DIRECTOR

UNIDAD TECNICA

GERENCIA DE ASTGNACION EMPRESRIAL

GERENCIA DE CONTROL

TAXIS

HICROBUSES

LIRBANO

INTERDEFARTAHENTAL

GERENCIA JURIDICA

REGIONAL

SAN MIGUEL)  |SANTA ANA

GERENCIA ADHINISTRATIVA

CONTROL

DIESEL

PERSONAL

SERVICIO| .-

GENERALES
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2.8.4 DI VISION DE TRANSITO DE LA POLICIA NACIONAL CIVIL.
: Se limitara a velar por el cumplimiento de la Ley de
Transito; ademas tendra el control de vehiculos y sequridad

vial, en cuanto a cumplir con las inspecciones de accidentes

cuando este asi lo requiera.

En cuanto a su estructura interna, la PNC, en San Miguel,
como en todos los demas departamentos, esta compuesta por una

Delegacién, una Sub—-delegacién y Puestos Policiales.

Especificamente en el departamento dé San Miguel. existe
una delegacidn en la cabecera depértamental, 4 sub-delegacianes
en los principales municipios y 8 puestos policiales en los
pueblos mas importantes. Cada delegacidn esta dirigida por

un Jefe superior vy éstos a su vez, bajo 1las oOrdenes del

Director General de la PNC.

La delegacion de San Miguel posee un total de 300 agentes,
estas distribuidos en los diferentes departmentos internos, que
san:

1) Departamento Administrativo.

2) Departamento de Transita.

3) Departamento Criminalistico.

4) Departamento de Seguridad Pablica.

9) Departamento de Relaciones Pablicas.

El departamento Administrativo se encarga de todo lo
relacionado con la elaboracion de planillas, qastos internos V'

control del dinero provenientes de las esquelas.
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El departamento de Transito cuenta con un personal de
unicamente 19 agentes; este departamento se encarga de regular
el trafico, inspeccionar accidentes, patrullajes preventivos y
poner multas a los vehiculos mal estacionados. En cuanto el

equipo que posee, tenemaos: triadngulos y conos de transito.

Los demas departamentos estan al margen de lo que es

transito, y por tanto no tienen niguna adjudicacidn especifica

de orden wvial.

Es de hacer notar que la PNC no posee recursos economicos
destinados para seflalizacidéon vial y  su mantenimiento. El

organigrama general de esta institucion es el siguiente:
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'ORGANIGRAMA DE LA POLICIA NACIONAL CIVIL.

- DIRECTOR GERERAL

SUB-COMISIONADO

DELEGACION

SUB-DELEGACION

PUESTOS POLICIALES

DEPTO. ADHINISTRATIVO

DEPTO. DE TRANSITO

-SEGURIDAD PUBLICA

~ RELACIONES PUBLICAS

CRIMINALISTICOS
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2.8.35 ALLCALDIA MUNICIPAL DE SAN MIGLEL .
Es la Instituciton encargada de:
— La elabhoracidon, aprobacién y ejecucion de planes de desarrollo
urbanos y rurales de la localidad.
— El desarrollo y contral de la nomenclatura y ornato pudblico.
La requlacidon del transporte local y del funcibna@iento de
terminales de transporte de pasajeros y de carqa. —
— La pesentaciéon del serviciac de aseo, barride de calles,
recoleccién y disposicidn final de basuras.
— La prestacion del servicio de Policia Municipal.
— La regulacidn del uso de calles, aceras, parques, u otros

sitios pgblicos, municipales y locales.

La Alcaldia Municipal de San Miguel cuenta con diversidad
de departmentos, siendo el de nuestro interes, el departamento
de Plannificacién, especificamente, el departamento de
Desarrollo Urbano. Este cuenta anicamente con ;n personal_de
20 trabajadores, cantidad que no cubre con la demanda en cuantop

a estudios de planeamiento vial y desarrolle urbanac.

E1 departamento de Desarrollo Qrbano cuenta con la
siguiente maquinaria: 1 motoniveladora, 1 tractor, 3 equipos
topograficos y 3 vehiculos livianos. Sus recursos econdmicos
son un tanto limitados. El organigrama general de esta

institucion es el siquiente:
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URGRNIGRRMQ DE LA ALCALDIA MUNICIPAL DE SAN MIGUEL
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2.8.6 COMISION NACIONAL DE EDUCACION Y SEGURIDAD VIAL .

Conocida popularmente como CONESVI; posee personeria
juridica. Es una comision de servicio social, es
independiente ya que no pertenece a ninguna institucién del
Estado.

Este oarganismo estd fTormadag par persnnas' particulares
voluntarias, sin fines de lucro, que tienen como objetivag
primordial, colaborar con la comunidad y ejecutar labores de
seffalizacion y mantenimiento vial, tales como: semaforizacion,

colocacion de seflales verticales y horizontales, etc.

El financiamiento econdmico para la compra de material
para el mantenimiento de la seffalizacidbn y semaforizaciédn es
aportado por sus propios miembros, ademas de las actividades

sociales que realiza y el aporte econtmico voluntario que

recibe de la empresa privada.

Esta institucion se reune periddicamente con los entes
responsables por velar por el orden vial Yy propaner asi
soluciones de cararter preliminar, independientemente de que se

lleven o no a cabo. continuacidn se presenta el organigrama

general.
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ORGANIGRAMA DE LA COMISION NACIONAL DE EDUCACION
Y SEGURIDAD VIAL,

FRESIDENTE

| VICE-PRESIDENTE

TESORERO SECRETARIO

COLABORADORES
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CarPT TN 3 I TTX

S-ANALISIS Y DIAGNOSTILCO DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRAFICO

JS.1 LA CIUDAD EN DESUORDEN.

Desplazarse -por San Miguel, sobre todo en las horas de
mas afluencia, es entrar a un desorden completo. Los
semaforos carecen de toda sincronizacién, vy por ello es una de
las tareas anunciadas. Nadie respeta las zonas de seguridad
para el paso de peatones en 1las bocacatlles, ni los

automovilistas ni los peatones mismos, que cruzan corriendo par

donde mas les conviene.

Muchos de 1os conductores de buses y microbuses no
respetan las pocas seffales de transito existentes; la disputa
por la via se vuelve con frecuencia tragedias en 1las que
pierden 1la vida persaonas inocentes. Y asi podriamos sequir
enumerando desaguisados que ocurren a cada minuto en las calles
de nuestra ciudad, en suslalrededores Yy en realidad a lo largo
y ancho del palis.

En el aspecto urbano, los grandes problemas que
actualmente plantea la ciudad de San Miguel han sido originados
por causas principales tales como:

a) La excesiva migracion hacia la ciudad, creando asi, un

estado de safuracion, hasta cierto punto.

b) La expansion superficial de la ciudad en forma desordenada 2

acelerada.
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£) El completo congestionamiento de vehiculos automotares en
las vias principales de circulacion.

d) Falta de una eficiente Jerarquizacién Vial.

En todos estos aspectos, 1los problemas son extensos ya
que a las causas mencionadas, las cuales a su vez constituyen
problemas mismos, se aunan otros males no menos maltiples vy
complejos como Sson, por ejemplo: la pésima ubicacion de
instituciones y centros de ensefanzas; la gran confusion entre
zonas comerciales, de vivienda e industriales sin definir cual
2s cual; la notoria falta de servicios y su mantenimientas; en
fin, wuna 1iInterminable serie de defectos que son causa del
enorme desorden en la estructura de la ciudad vy del agobio vy

malestar que esto constituye para sus habitantes.

De aqui que el desarrollo de la ciudacd se ha producido
como el de gran parte de las grandes ciudades, de un modo
amorfo; seqgan una serie de intrincadas calles con casas vy

lugares sin un contenido social que las justifique.

Su expansion ha tenido lugar sin ohedecer plan alguno vy
sin acatar determinado orden o direccion. Durante los
Gltimos aflos, el intenso transito de vehicules ha atacado su
arganismo con fatales consecuencias; las calles que forman el
sistema vial y que fueron disefladas para mediaos e intensidades
de transporte completamente diferentes al actual, se encuentran
ahora congestionadas indiﬁtintaménte por autobuses, camiones,
vehiculos de carga liviana y pesada, motos, bicicletas y hasta

semovientes.
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La falta de un plan requlador completo, con proyecciones
futuristas, y que tengan a su vez la fuerza necesaria para

poder exigir sSu aplicacidn, es lIo que ha motivado el

crecimiento amorfo de la urbe.

Tampoco hay gue menospreciar que San Miguel ha sido una
ciudad afectada por su desorden gubernativo, va que siempre ha
tenido prioridad el aspecto politico, vy 1la conveniencia,
olvidandose o llevandose de paso al TECNICO, que es la base
para llevar a feliz término Qn desarrcllo racional de

urbanismo.

Por tanto, estamos en el deber de combatir tales males,

sino en forma inteqral, atacando al menos algunos de ellos

mediante recursos aplicables en forma practica e inmediata.
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3.2 DIAGNOSTICO URBANOD.

J.2.1 ANALISIS DEL MEDIO NATURAL.

3.2.1.1 RELIEVE Y TOPDGRAFIA.

El suelo de la ciudad de San Miguel, tiene. alturas sohbre
el nivel del mar que van cerca de 90 mts. hasta los 170 mts. en
la parte occidental de la misma. El area urbana de la ciudad
presenta en su mayor extension terrenns planos con ligeras

pendientes de poniente a oriente hasta llegar al Rio Grande.

3.2.1.2 MEDID AMBIENTE.

a) CONTAMINACION: La mayor contaminacién se encuentra
especialmente en el Rio Gfande de San Miquel, debido a 1las
descargas de aguas negras de la ciudad que se vierten crudas al
rio sin ningun tratamiento previo, constituyendo la mayor causa
de molestias y peligros para la salud de las personas QUE- usan

el rio aguas abajo.

b) ODOLORES: En el centro de la ciudad no se encuentran
fuentes de malos olores que fueran molestias para los

habitantes, excepto el crematorio.

c) BASURA: Otra fuente de contaminacion del ambiente de
la ciudad lo constituye la basura, la cual se deposita en un
relleno sanitario localizado 1 Km. del Hospital Regional San
Juan de Diaos, en un area de terreno de lava valcanica conocida
como "La Curruncha". El crematorio, un predio de 9 manzanas,

fue creado hace 30 afins; actualmente posee aproximadamente 356
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mil 400 metros ciibicos de basura compactada, V4 liegan
diariamente casi 70 toneladas de ella provenientes de
diferentes sectores de la ciudad por medio de camiones
recolectores, por lo que la capacidad del relleno esta por

agotarse.

3.2.1.3 CLIMA.
El clima de la ciudad es caluroso en exceso y a la vez

bastante hamedo, 1lo que produce problemas de incomodidad para

la poblacidn.

3.2.2 ANALISIS DE [ A ESTRUCTURA URBANA.
3.2.2.i SUELO URBAND.

E1l suelo urbano esta conformado por todos los usos del
suelo situados dentro de los limites urbanos establecidos en el
tiempo para 1la ciudad; asi se tienen las barreras fisicas
naturales como los rios, cerras, quebradas, el ambiente fisico,
la flora y la fauna, asi como las diferentes actividades que se
llevan a cabo tanto comerciale§ como industriales, espacios
para esparcimiento, las actividades institucionales vy la
vivienda; todos ubicadas en espacios fisicos que determinan el
uso del suela urbano. La ciudad de San Miquel en su
desarrollo concentrado posee una forma aproximada al
rectangulo, alrededor del cual encontramos desarrollo urbano
disperso; en el centro aproximado encontramos el Area Comercial
Central, que 1la constituyen los mercados municipales y sus
alrededores. Prﬁkimo a este nicleo comercial y en general en

casi toda la ciudad, observamos una mezcla de usaos del suelo,
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tales como vivienda y camercio, industria, instituciénal, etc.

En algunos casos estos usos se  encuentran combinados
compartiendo una misma parcela, predominando en su orden la

mezcla vivienda-comercio y vivienda—industria (artesanal).

3.2.2.2 IMAGEN URBANA.

La ciudad de San Miguel al iqual que muchas ciudades
presenta una imagen urbana discontinua y mezclada; es decir, 1la
combinacidn de las usos del suelo es bastante notoria; el
centro de la ciudad presenta una variedad de usos como son el
uso comercial, el institucional, el bhabitacional y en menor
escala, el recreativo; a medida nos alejamos del centro, Ilos
usos mas observados son el habitacional, el mixto habitacional—
comercial ; en forma esporadica, el institucional vy el
recreativo; el industrial en San Miguel se desarrolla solamente
a nivel artesanal a excepcidn de 4 industrias fuertes: La
Fabril de Aceite, Embotelladora Miguelefia y los Beneficios de
arroz y cafla de aziacar. El analisis de los diferentes usos

del suelo es el siquiente:

d) USO COMERCIAL .

El Area comercial central en la ciudad de San Miquel 1la
canstituyen los mercados y sus alrededores. Bésicamente este
niclec sirve para el abastecimiento de los habitantes de 1la
ciudad y en algunos casos tambieén .atiende algunas ciudades
pertenecientes a la zona oriental de la Reptiblica; este nacleo
se extiende desde la 4a. Calle Poniente hasta la 3a. Calle

Poniente vy desde la 4a. Avenida Norte hasta la 5Sa. Avenida
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Norte Bis, presentande una forma irreqular, pero a pesar de
elle la concentracién comercial es notoria. También se
localiza cierta tendencia comercial entre la Za. y ba. Avenidas

y entre la 5a. vy 15a. Calle Poniente, pero de una importancia

secundaria. (PLANO 3).

En el resto de la ciudad se localizan  muchos comercios de

tipo vecinal, sirviendo mas que todo para ventas al menudeo.

El 4rea comercial de la ciudad es stmamente deficiente
en cuanto a daccesos y estacionamientos; ademds se presenta
desnrdea en el uso del suelo comercial con usos del suelo
institucional y la lacalizacién de colegios en la zona
comercial central. La falta de un area destinada para cargar
y descargar mercaderia en muchos centros comerciales son
también generadores del conflicto en la circulacidn wvial, vya
que se ocupa parte de la via para la realizacion de dicha
actividad; asi tambiéﬁ las ventas ambulantes presentan en 1la
actualidad un ritmo de crecimiento acelerado a tal grada que

generan un alto indice de congestionamiento e insalubridad.

Los 35 mercados que tiene la ciudad de San Miguel no logra
satisfacer 1la demanda de puestos de vendedores, por lo que
muchos de ellos han optado por ocupar algunas calles del centro
de la ciudad; este fendmeno se desarrolla en forma lineal sobre
las principales vias de mayor circulacidn, generando pequeffos
asentamientos de vendedores al menudéo concentrandose a 1o
largo de las aceras y parte de las calles que rodean dichos

mercados.
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Un revoloteante escenario de mantas, el bullicio
caracteristico de un mercado y las letanias de las vendedoras

que ofrecen su producto, son escenas que a diario se repiten en

el centro de San Miquel. De hecho, las ventas ambulantes han
dejado de ambular; realmente se han hecho estacionarias en
plenc centro de la ciudad. Verdaderamente en la zona central

de la ciudad hay una gran concentracién de personas y vehiculos
por la ubicacidn de otras actividaddes comerciales ademas del
mercado, tales como: cafeterias, farmacias, réstaurantes, etc.,
las cuales requieren de zonas destinadas para estacionamientos
y refugios para paradas de buses, ya que la ausencia de éstas

aumenta los conflictos en la circutacion.

Parece ser que la Alcaldia Municipal de San Miquel es la
responsable de hacer desaparecer las ventas ambulantes de las
aceras del centro de la ciudad, pero juegan aspectos politicos
de partidos opuestos al Gobierno en funcidn, los cuales le
hacen lado a dichos vendedores y por ende, no hacen caso;
inclusive hasta se han formado asociaciones de vendedores
.ambuléntes de los parques, mercadas municipales, etc. En
este problema hay personas que ya no son pequeflfos comerciantes,
y no buscan locales para su asentamiento; pues tratan de
evadir los impuestos de una manera indirecta y obtener de esta

forma, ventaja econdmica.

2) US50 INSTITUCIONAL .
En la ciudad de San Migupl el uso institucional se

encuentra concentrado basicamente en 4 secciones de la ciudad:
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a) Sector Civico,; que esta constituido por la Catedral de San
Miguel, Alcaldia Municipal, ANTEL, los cuales rodean al parque

David J. Guzman;

b) BSector Sur, donde se localizan los planteles de DUA vy

Direccion General de Caminos, IS55 & Instituto Nacionalj;

c) Sector Norte, se localiza la Facultad Multidisciplinaria

Oriental (depto. de Medicina) y el Hospicio; y

d) Sector Poniente, donde se encuentra el Cementerio General,

Asilo San Antonio, etc.

Dispersos a traves de la ciudad se encuentran ubicados
los centros educativos de ensefranza basica, media, superior y
universitaria; no obstante, se nota la actual concentracion de

ellos en el centro de la ciudad.

El sector institucional no esta centralizadeo y una gran
parte de éste, se encuentra ubicado en las zonas de mayor
concentracién vehicular; otro sector, estd ubicado en 1la
periferia de la ciudad; por tanto, se muestra desorden en

cuanto a ubicacion se refiere.

3).UED INDUSTRIAL .

En el sector oriente de la ciudad se observa una fuerte
tendencia a la concentracidn industrial; alll estan
establecidas 1la terminal de ferrocarril, las fabricas de
aceites y la de hilados y tejidos, mas una serie de industrias

menos esparcidas en sus proximidades. En el resto de 1a
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ciudad, el uso industrial es muy escaso, debido sequramente a
que dicha ciudad estda uwubicada en una zona eminentemente
agricola.

El aspecto industrial de San Miguel no presenta mavyar

desarrollo, pues se nota claramente que el auge comercial

predomina sobre los demas usos del suelao.

42 USO RECREACIONAL .

lLa ciudad de San Miguel, a pesar de tener un buen
equipamiento recreacional, carece de areas verdes dedicadas a
los niflosy; asi como parques infantiles, los cuales AEberan
estar dotados de equipo recreativeo, arborizacién y ubicados

cerca a los niucleos residenciales.

3) VIVIENDA.

Al analizar los asentamientos habitacionales, se enfoct
la atencidn bhacia los diferentes tipos de vivienda que se
hallan en la ciudad, principalmente en lo gue respecta a sus
estructuras.

En San Miguel se identifican 4 tipos de asentamientos:
a) Vivienda Unifamiliar: Se define aquella casa que

originalmente ha sido construida para ser habitada por una

familia censal. Se entiende por familia censal, el conjunto
de personas ligadas narmalmente por vinculos familiares
(esposo, esposa, hijos, etc.) 60 aquel grupo de personas sin
vinculos familiares O que viven juntos bajo un régimen

familiar, 6 por ultimo personas que viven sbolas.
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b) Mesones: Estdn constituidos por un ndmero de cuartos que
estadan ubicados dentro de una estructura comtiin, en los cuales
habitan diferentes familias ceqsales particulares, que ocupan
por lo general cuartos separados, compartiendo todo el

abastecimiento de agua y servicios sanitarios.

c) Colonias Ileqalegs Aquellas lotificaciones con & sin
construccidn, creadas sin_ permiso de DUA; es decir, son
lotificaciones «clandestinas que no cuentan con planificacion

alguna y que carecen en su mayoria, de servicios urbanos, comog

calles pavimentadas, distribucién de alcantarillados,
electricidad, tomas de agua individuales, zonas verdes
destinadas a comercio y uso comunal, etc. llLos sistemas

caonstructivos son variables segdn la disponibilidad econdmica

del propietario.

d) Tugurios: Se caracterizan por estar ubicados generalmente en
terrenos nacionales, carecen totalmente de servicios piblicos,
las construcciones son improvisadas, siendo en su mayoria de
carton y madera. Las dimensiones de las viviendas san
extremadamente pequeffas, existiendo, por lo tanto, hacimiento

e personas en condiciones insalubres.

Como resultado del analisis espacial de los tipos de
vivienda antes mencionadcs, se identifican los sigquientes
patrones de asentamiento:

1) Existen en la ciudad de San Miguel proliferacion de mesones

especialmente concentrados al sur de la misma.
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2) Las colonias ilegales se localizan en la periferia de 1la

ciudad y en forma dispersa.

3) Se localizan pequefios tuqurios al norte, en las proximidades

de la Ruta Militar.

Al analizar la vivienda en su conjunto, nos damos cuenta
que muy pocas zonas de la ciudad de San Miguel se encuentran
con usos exclusivos o predominantes, ejemplo de ellos son Tos
sectores de las colonias Chaparrastique y Belén construidas par

el Instituto de Vivienda Urbana,_ubicadas al poniente y oriente

de la ciudad respectivamente, Yy los sectores nororiente
(proximidades de la Ruta Militar) vy surponiente (Colonia
Milagro de la Paz). Este dtltimo sector es abundante en lava,

la cual es desplazada por las personas interesadas en canstruir’
sus viviendas, quienes utilizan el terreno que creen
conveniente de acuerdo a sus necesidades y a sus caprichos, 1o

cual ocasiona el desarrollo desordenado en ese lugar.

En el resto de la ciudad, el uso habitacional predomina
sobre otros; aunque éste se encuentra en forma mezclada
especialmente con el uso comercial; combinaciédn que excluyendo
los pocos sectores con usos definidos, se puede generalizar

para toda la ciudad.

3.2.2.3 ZONAS DE DETERIORO VISUAL.
Lo constituyen en su mayoria la ubicacion de puestos
comerciales improvisados en &l centro dé la ciudad, asi como

también el parque Barrios (especificamente las ventas
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ambulantes). lLa falta de arhorizacidn en casi toda la ciudad

influyen en el deterioro visual del contexto urbano.

3.2.2.4 PROBLEMAS DE COMPATIBILIDAD DE USOS DEL SUELOD.

En la ciudad de San Miguel 1los problemas de
incnmpatigilidad de los usos del suelo es muy marcado; entre
los mas importantes tenemos:

1- La ubicacidn del rastro y el tiangue municipales, los cuales
se encuentran rodeados de parcelas de uso habitacional

(entre la 1la. y 3a. Calle Oriente y sobre la Ba. Ave. Sur).

2- El cementerio general el cual esta localizado en una =zona

residencial, comercial y frente a un parque recreativo.

3— El cementerio Parque Memorial el Edén, situado contiguo al

Turicentro Altos de la Cuewva.

4— E1 crematorio municipal ubicado en la colonia Milagro de la

FPaz, rodeado de parcelas de uso habitacional.

5— La localizacion de la terminal de buses interurbanos del
Barrio 1la Cruz, la cual produce caongestionamientos Y

contaminacidon por ruido y huma.

3.2.2.0 TENDENCIA DEL CRECIMIENTO URBAND.

A pesar de todos los problemas politicos—econdtmicaos que
sufriera la ciudad de San Miguel ocacionados por el conflicto
armado, ha tenido wun rapido crecimiento urbano que se ha
desarrollado en forma acelerada; asi se tiene la construccidn

reciente de muchas colonias tales como: Ciudad Satélite ce
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Driente, 18 de Maya, Orania, Toledo, y otras que le han ido

dando otra imagen a la ciudad.

La ciudad se ha extendido hacia el norte de 1la Carretera
Fanamericana y Ruta Militar, limitandose sobre ésta Gltima
hasta la altura del Km. 132; al Sur—Poniente se ha limitado con
la colonia Milagro de la Paz; 'existen alguneos desarrollos al
norte de la misma y al poniente del Cementerio General; también
existe un notorio desarrollo en la zona comprendida entre calle
al canton el Amate y la Carretera Panamericana a la altura del
Km 141. El crecimiento m&s notable se ubica a lo largno de 1la
ribera del Rio Grande, en su mayor longitud a ambos ladaos del

Rio, asi también 1lo largo de la Carretera del Litoral.
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3.3 ANALISIS Y DIAGNOSTICO DE LA RED VIAL URBANA.

El diagnastico de la Red Vial de la ciu&ad de San
Miguel, refleja que no ha tenido progreso significativo acerca
de las condiciones fisicas de las calles de la ciudad en lo que
se refiere a anchos de rodaje (excepto la Ave. Roosevelt Sur),
tipos de pavimento vy condiciones de servicio dé la faja de
rodamiento, asi también la apertura de nuevas vias; refleja
tambien el sistema de circulacién creadn a partir de la
aplicacion de disposiciones operativas sohre tratamiento
preferencial, sentido de 1las vias para el desplazamiento
vehicular y seffalizacidn. Predomina la circulacion de un sdlo
sentido, sumamente favorable por cuanto disminuye los puntos de
canflicto en beneficio de la seguridad peatonal, ciclista v
vehicular, fuera de que conduce a una ﬁejar utilizacion de las
avenidas y calles con pavimento.

En la ciudad no existen restricciones mayores a la
practica de estacionamientos sobre 1la via, lo rcual al
examinarse en el contexto de la demanda, dice mucho acerca de
la escasa dotacion de predios para estacionamientaos fuera QE la
via, que existen mayormente en la zona proxima a los mercados y
en otras Areas dispersas.

La sefralizaclon vial es deficiente y apenas alcanza para
demarcar 1los altos en las intersecciones principales, guedando
mucho que hacer en este importante sector del mejoramiento vial

que depende del aporte del Departamento General de Transito.

El otorgamiento de circulacion preferencial admite una

revision de conjunto para perfeccionar y darle un  enfoque
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sistematico de mayor alcance a la utilizacien de las vias,
asunto que debe estar acorde con el desarrollao previsto para el
largo plazo.

En su conjuntog, la ciudad de San Miquel, dispone de un
total de aproximadamente 73.56 Kms. de vias pavimentadas, 1la
mayor parte de ellas con superficie astfaltica cuﬁb en el resto
de las ciudades de El1 Salvador. [La condicion fisica de 1la
red vial con pavimento, establecida dicha condiciéan a partir de
una rapida evalucion del estado y de ia condicion de servicio
de cada una de sus componentes, aparece detallada en la tabla 8
adjunta, destacandose sobre todos los aspectos el alto gradao de
deterioro y la urgencia de emprender un esftuerzo especial para
reconstruir las vias mas intensamente utilizadas, en especial
afguel las gue no han gozado de un mantenimiento adecuado.

TABLA B.
LONGITUD (Km.) Y ESTADD DE LA SUPERFICIE DE LAS CALLES

PAVINENTADAS DE LA CIUDAD DE SAN MIGUEL .

ESTADD DE LAS CALLES.

TIPD DE
SUPERFICIE BUENDO REGUL AR MALD TOTAL
ASFALTADA 23 ) 17.5 11.5 892.0
EMPEDRADA 2 4.3 3.5 7.8
ADDGQUINADA 9 2.8 0.0 i11.8
TOTAL 34 ) 294 .6 15.0 73?6
PORCENTAJE 46 3I3% 21% 100%

Fuente: Inventario realizado por la Division de Planificacion
Vial y Transporte de la Direccitn de Urbanismo vy
Arquitectura, 1992.
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Aunque la situacidn fisica de los pavimentos en 5San
Migu=l es menos deplarable que Eﬁ ntras ciudades del interior
del pais, hay que reconocer que €5 una: situacion indeseable
hacia la cual se dirige si no se realiza un esfuerzo ordenado vy
sistematico para incrementar las asignaciones presupuestarias
para el mantenimiento preventivo de las vias, uﬁa vEzZz Sean
estas llevadas a su  mejior condicion posible mediante un
programa efectivo de reconstruccion, que aitn podria tomar

precedencia soabre cualguier otro programa de ampliacion vy

extension de la red.

Con respecto a los anchos de rodaje, el comin
denominador de las calles vy avenidas de San Miguel, lo
constituyen anchos comprendidos entire 6.00 ¥y 7.00 mts.
Dbtenidns.en la parte mis antigua de la ciudad, tras sacrificar
aceras hasta limites intolerables para la efectiva vy sequra
circulaciton peatonal; a este ancha de rodaje propio para dos
carriles de circulacion vy capacidades de 8,000 - 10,000 wvpd
(vehiculos por dia), sin aparcamiento, escapan unas pocas vias
como la Ba. Ave. que cuenta con 2.00 mis. de rodaje, pera con
circulacion de doble sentido.

Algunas de esas calles y avenidas no son muy amplias que
digamos, y hasta ahora, el espacio de circulacion se ve
reducido por las filas de vehiculos estacionados en doble viag
el caso de la Za. vy la 4a. Calle s patente, en donde para
transitar sobre ellas, es un problema completo, vya que, ademas
de retqrdar el trafico vehicular por la abundancia de "Paradas

de Buses y Microbuses" y la conglomeracion de comercios: ventas
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ambulantes en las aceras y gran parte de la via, almacenes,
tiendas, comerciales de articulos de primera necesidad, etc,
existe una gran imprudencia por parte de 1los conductores e

irrespeto de las pocas seffales de transito que existen.

En cambio, la Ave. Roosevelt, que dispone con 14 mts. de
ancho de rodaje no presenta mayar problema. La relativa
unifnr@idad en la provisidn de ancﬁus para la circulacion en
dos carriles resulta desfavorable para anquellas vias nue por su
ubicacién o por el tratamiento preferencial que tienen, son
utilizados con mayor intensidad como 1o demuestran los conteos

de transito; peor la tanto, continuaran desempeftando una funciaon

. predominante hasta tanto se mantenga la estrutura de

distribucion actual de centros de produccidn de viajes.

Esto no es mas que el reflejo de la carencia de una
necesaria clasificacid% funcional de las vias, donde se define
con toda precision cuiles seran las vias de circulacion local o
de acceso y cuales seran las vias colectoras o arterias de
mayor movilidad, para que con base a ellas se provean las
facilidades apropiadas al uso proyectado; se observa como
verdaderas arterias de mayor capacidad, las dos carreteras que
le sirven de paso a la ciudad, (Ave. Roosevelt y Ruta Militar)
proyectadas para contar con 14.00 mts. de rodaje inscritqs
dentro de un derecho de vig de 25.00 mts. pero que poco a poco
van siendo absorbidas por el Desarrollo Urbano, al punto que vya
procede  pensar en crear nuevos ejes que verdaderamente se

encuentren en la periferia y sirvan para sefralar el limite Mmas

deseable al crecimiento fisico de la ciudad.
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3.4 ANALISIS DE ACCIDENTES DE TRANSITO.

| En San Miguel, la mavoria de ios accidentes tienen
consecuencias graves, porque ademas de los dafios a los
vehiculos, resulta un considerahbhle ntimero de personas

fracturadas, golpeadas y en ocaciones, muertas.

Los accidentes pusden prevenirse, pero la Lrrespansable
manera de conducir de alﬁunos‘ choferes, hacen que los
accidentes se produzcan, pues pareciera que el coﬁductnr no
considera riesgos vy se aventurara en maniobras peligrosas a

velocidades no permitidas.

Los costos de los accidentes, ademas de los problemas
economicos, producen  secuelas psicolégicas que pueden generar
graves consecuencias en la conducta de los afectadas. Ademas
de pagar los dafios a los vehiculos, deben pagarse costos de
atencion meéedica de los golpeados, en cuyo caso se atienden a
las sentencias del juez de transito respectivo o a los recibos

emitidos por las clinicas que los atiende.

Los accidentes de transito estan a la orden del diaj
pues tambien ocurren accidentes de consideracion  fuera del
centra de  la ciudad, en zonas residenciales, donde muchos
conductores aprovechan la poca circulacitdn para transitar a
velocidades imprudentes. S50lo hace falta que en una esquina
pase dtro vehiculo para que se produzca wun choque, después
llegan las ambulancias, los jueces y ya estuvo; a los pocos
dias hay otro choque en iguales condiciones porque no hay

sanciones fuertes para los imprudentes.
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Entre las principales rausas de accidentes tenemos: el
irrespeto de las sefales de transito o la falta de é&stas en las
principales calles de la ciudad, el factor imprudencia y la
falta de precaucidn, conducir en estado de ebriedad y 4
excesiva velocidad, vias estrechés y en mal estado (existencias
de baches) elevado ndmero de persegnas que compran una licencia
sin saber conducir, el mal estado de los vehiculos y jJunto a

ello, el abuso del transporte colectivo.

Segan las tablas A,B,C,D,E,F mostradas en el capitulo
anterior, respecto a datos estadisticos de accidentes en  la
ciudad de San San Miguel, se visualiza que la principal causa“
de accidentes es la “"falta de precaucion® y que la mayoria de
las consecuencias son los dalfins materiales provocados por

colisiones entre vehiculos.

En términos generales, sequn datos proporcionadaos per la
Delegacion de transito de la PNC, seccién  San Miguel, el
promedio mensual es de 90 accidentes, esto indica que el

promedio diario es de 3 accidentes aproximadamente.

En el PLANO 7 se muestran los puntos criticos & lugares

donde ocurren mas accidentes.

En dichas calles vy avenidas, sphresale la falta de una

eficiente seflalizacidn y falta de precaucidn, entre otras.

Hay que recalcar el hecho de que las cifras wvan en
aumento affo con affo; vy por lo tanto no se ha podido contener

la ola de siniestros viales gue azotan la ciudad en general.
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3.5 ANALISIS DE VDI UMENES DE TRANSITO Y CAPACIDADES.

La distribucion de los fldajos del transito diario de 1a
ciudad- destaca en primer planog la relevancia del movimiento
véhicular externo, gque se concentra y se mezcla con el transito
interno para producir los Elevaaos volumenes que registran las
vias de acceso, particularmente en 1la denominada avenida
Raosevelt en sus extremos Norte y Sur. Segun datns obtenidos
por el Vice-Ministerio de Vivienda y Desarrollo Urbano, dicha
arteria alcanza wvalores maximos que exceden 1los 10,000
vihiculos por dia labarable pramedio, que no se hacen sentir
en el seqgmento Norte porque la seccidn de 14.00 mts. de rodaje
del pavimento admite el acomado de cuatro carriles para la
circulacidn vehicular; pero que resulta de mayor impacto en la
seccitn Sur de la Avenida, donde el rodaje se estrecha a 7.00 y
a 6.30 mts. mientras los volumenes maximos se ubican un  poco
arriba de lps 7,000 vpd (vehiculaos paor dia) 11/. Menos
espectaculares son  los volumenes en la seccidn urbana de 1la
Ruta Militar, aunque los volumenes maximos de 3,000 vpd 11/
no dicen nada de la notoriedad de su crecimiento, que es
considerable si es que se logra con éxito dirigir el desarrocllo
de la ciudad hacia la region Naorte de la misma, Jjuastamente al
Norte de la Ruta Militar y donde predaominan las urbanizaciones

ilegales.

11) Datos proporcionados por la Direccidan de Urbanismo vy
Arquitectura, Seccion de Desarrollo Urbano.
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Dehido al desbhordamiento de las actividades camerciales
generadas por los congestionados mercados, existe en torno a
ellos varias calles que han sido practicamente bloqueadas al
movimiento vehicular 6 donde el movimiento del transito se
torna sumamente lento y engorrosa, al punto que se procura
evitar dichas calles cuaqdu no se tiene interés eépecifico en
dichos mercados como punto de origen o destina de los viajes
vehiculares. En virtud de esta situacion, la Calle
Chaparrastique, que can la Calle Siramad forma el extenso eje
central de referencia del sistema vial, ha perdido su caracter
de arteria principal y delegado su funcién en la Cuarta Calle
ubicada dos cuadras hacia el Norte. Aunque esta practica de
utilizacion de las calles debe desalentarse desde todo punto de
vista, hay que reconocer que su surgimiento obedece a
necesidades bien definidas, que es preciso enfrentar mediante
la aplicacidn de los correctivaos necesarioss en este caso
especifico a través de la construccidn de nuevos mercados, la
ampliacidn de las existentes ¢ cualquier otra medida
sustitutiva. Hasta tanto esto no se produzca, habra que
aceptar que las actuales restricciones a la circulacian
vehicular continuaran existiendo y que 1la carga que
correspondia a estas calles habra que distribuirlas, como hasta
ahora por las calles préximas. De esta situacion también se
deriva la recomendacion de que, hasta donde ello sea posible,
los ejes arteriales de mayor capacidad dentra del area
comercial de la ciudad se deberidn ubicar alejados de los

mercados, medida’ que constituye una garantia para =10
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funcionalidad adn para el largo plaza. Las arterias y calles
proximas a los mercados quedarian relegadas a la atenciéon del

transito puramente local & de acceso.

En el area central comercial (ACC) se alcanzan voldmenes
que por la parte alta exceden la marca de las 7,000 vpd, de
forma que sus valores medios se ubican en el ranqo comprendido
entre los 4,000 y 5,000 vpd. Magnitudes similares se logren

en el area de la Terminal de Autobuses Interurbanos, el Oriente

del ACC.

Esta dltima situacidn es desde luego muy favorable dado
que en los esqguemas de desarrollo futuro se pone énfasis en 1la
enaorme capacidad de atraccidon y produccidn de viajes de 1la
Terminal, lo cual significa gue debe contar siempre con accesos
fluidos y de disponibilidad suficiente para laos volimenes
actuales y proyectados. La aparente o real holgura actual de
capacidad de dichos accesas ofrece tiempo para la
implementacion de las praopuestas que amplien o mejoren dicha
capacidad, como efectivamente se esta planteando en la parte

correspondiente a la futura red vial.

Atencidn especial dentro de este andlisis de la
distribucitn de los flujeos de transito urbanc ha merecido el
tramo de la Avenida Simedn Cafras, al Norte de su interseccidn
con la Carretera a La Unidn, porque ademés de servir de via
preferente de ingreso y egreso para el transito generado al Sur
de la ciudad, que luego distribuye con sentido dnico entre la

Z2a. y 4a. avenida Sur, ha permitido a uno y otro-lado de la via
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una cierta concentracion de actividéd comercial, intensamente
generadora de movimientos de vehiculos (negocios de repuestos,
materiales, productos agricolas, etc). Con un promedio de
7,100 vpd. atendidos en un rodaje comprendido entre B8.00 y 7.00
mts. esta via estard proxima a requerir el auxilio de un nuevo
eje arterial de penetraciéon, que podria lcgrérse con la
pavimentacidn del Callejon el Pedrerito & con mayores
potencialidades, mediante el mejoramiento de la via radiq} que

pasa en medio de las Colonias Bou nuameros 1 y 2, que en 1o

sucesivo se identificara como Diagonal El1 Jute.

No obstante las afirmaciones anteriores sobre problemas
potenciales, no pasan de ser mas que es0, problemas de futuro
que podrian ocurrir siempre y cuando se den los crecimientos
esperados en la actividad urbana. Para un buen oja
observador, 1los voldmenes de transito actual no son tan
excesivos para los rodajes disponibles en cuanto se refiere
ancho de la seccidn entre cordones. En todas las vias que
llevan volumenes de cierta consideraciéan se cuenta por lo menos
con dos carriles de circulacién donde en un momento dado Y
aplicando restricciones operativas tan simples camo la
prohibici6tn de estacionamientos sobre la via 6 la eliminacién
de giros a la izquierda para mejorar su capacidad, se pueden
acomodar volumenes diarios de aproximadaments 10,000 vpd. El>
problema o los problemas para la fluidez de la circulaciéan del
transito no son de ahora, son de futuro.y el esfuerzo de 1la
planificacion estd orientada a resolverlos con la debida

oportunidad y prevision. El examen de las restricciones
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1) Para la interseccion: 1 (2a.Ave.Nte. y 2Za. Calle Ote.)

Se ve claramente que el trafico wvehicular tiene una
tendencia loégica, vya que presenta para el dia de mayar demanda
de trabajo (Miércoles), una .elevacibn en la cantidad de

vehiculos vy para los dias restantes una tendencia descendente.

De la misma manera se comporta el volumen de bicicletas;'
en tanto el volumen de motocicletas se mantiene aproximadamente
constante, con minimas variaciones a mediados de 1la semanaj; .
dichos resultados eran légicos de esperar, pues los conteos

manuales, asi lo presentaban.

2) Para la intersecciton Z {(Ave.Gerardo Barrios y fda. Calle Pte)

En dicha interseccion, el volumen de tréansito no tiene
elevaciones tan marcadas en el transcurso de la semana, exXxcepto
para la tendencia ascendente que se presenta a partir del dia
viernes. El volumen de bicicletas y motocicletas en este
casa, se mantiene un tanto constante, con minimas variaciones

en el transcurso de la semana.

Segin datos obtenidos por el Vice-Ministerio de Vivienda
y Desarrolle trhano, sa@ presentan en la tabla 9, 1B
intersecciones sometidas a examen, en donde se determinaron las
relaciones volumen/capacidad y de acuerdo a ello, la

clasificacidn de su nivel de servicio.

La relacion volumen/capacidad se interpreta en su forma
mas simple como una indicacion del transito limite permisible,

que es cuando la relacion iquala a 1.00. En el denaminadar
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de la relacidn figura la capacidad de disefro que es 21  volumen
maximo que una via dada puede servir sin que el grado de
congestionamiento caiga bajo un cierta nivel de servicio
preestablecido. Las referidas relaciones entre volGmenes V'

capacidades alcanzaron valores comprendidos entre 0.90 y 0.97

De manera que las dificultades observadas en algunos
sitios nacen de situaciones fortuitas & son el resultado de una
practica vial deficiente que dice de la falta de educacién de

los conductores 6 del irrespeto a las disposiciones operativas

vigentes.

172



-

[Nt

INT

10—

11-

12—

13-

14—

15—

1&4—

17—

ERSEC{CION NIVEL DE SERVICID
_—“E;;;;;;:;—;;;;;;:;can;—; Ruta Militar. o C
Ave. Roosevelt y Ba. Calle Pte. c
Ave. Roosevell v 4a. Calle Pte. C
Ave. Roosevelt y 2Zla. Calle Pte. €
Ave. Roosevelt y 3a. Calle Pte. C
Ave. RHoosevelt y 3a. Ave Sur. c
Ave. Roqsevelt Yy Ave. Simedan Cafras. D
Callejdn el Jute y Carretera a La Union. D
Ave. Roosevelt y ba. Calle Pte. C
7a. Ave. Norte y 4a. Calle Pte. D
2a. Calle Pte. y 3a. Ave. Norte. E
Ave. Gerardo Barrios y 4a. Calle Dte. D
Ave. Gerardo Barrios y 2a. Calle Ote. D
Ave. Simebén CaMas y l15a. Calle Ote. D
4a. Calle Pte. y 2a. Ave. Narte. E
Z2a. Ave. Norte y 2Za. Calle Otea. D
4a. Calle Ote. y d4a. Ave. Norte D
Final 10a. Ave. Norte y Ruta Militar D

Fue

TABLA 9.

NIVELES DE SERVICIO PARA LAS PRINCIPALES INTERSECCIONES

VIALES DE LA CIUDAD DE SAN MIGUEL.

nte: Datos obtenidos por el Vice-Ministerio de Vivienda

Desarrollo Urbana, 1992.
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Seqgun estos datos, la mayor parte de las vias de
circulacion de la zona céntrica de la ciudad de San Miguel,
presentan una marcada tendencia a saturacidn y por tanto, las
intersecciones trabajan a hajos niveles de servicio, por lo gue
en la actualidad las vias presentan problemas en la fluidez del
transito. Desde luegeo, es necesario tomar meﬂidas de re-—
distribucidn de volumen de trafico vehicular, especificamente,

el transporte urbano.
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3.6 ANALISIS DEL ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTIND.
3.4.1 ANALISIS DE LOS5 DATOS DE LA ENCUESTA DOMICILIAR.

Segan la tabla 10, en la ciudad de San Miguel se produce
diariamente un total de 97,907 viajes personales internos-
internos, que referidos a la poblacidn de la ciudad arréjan una
tasa media de generacidn de 1.2568 viajes per—capita. Ademas
presenta caracteristicas muy propias el hecho que las dos
terceras partes de los viajes se efectden a pié&, en hicicleta o
en moto, lo cual dice tanto acerca del escaso tamafio de 1la

ciudad como de 1lps bajos niveles de servicio 12/.

El hecho anotado establece una clara orientacidn para la
politica local de transporte; pues por tratarse de San Migquel,
una ciudad peatonal, deblan todas las soluciones viales urbanas
incorporar una adecuada provisidon de aceras, en 1o pasible
~debidqmente protegidas con arriates amplios para separar’ el

movimiento vehicular del peatonal.

Segun planos sobre el estudio de Origen y  Destino
presentados en el Caplituln anterior, el tercio restante de los
viajes personales se distribuyen mayormente en autobuses que se
hacen cargo de 224.2 Z de la demanda,; en vehiculos de uso
particular como los autombviles al 8.6 L y en camiones que
satisfacen los requerimentos de apeﬁas 0.67 del total. 51 se

toma en cuenta solamente los viajes realizados en vehiculos

15/ Datos obtenidos en el Vice-Ministerio de WVivienda vy
Desarrollo Urbano.
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automotores de cuatro o mas ruedas, que son los que integran la
corriente del transito que se desplaza por calles y avenidas de

la ciudad, la produccidn de viajes per—capita se reduce a 0.42

El examen de la distribucidn zonal de los viajes
personales, presentados en el Capitulo finterior, que puede
hacerse, trae a primer plano la destacada importancia del Area
Comercial Central, tambien identificada como Zona 1, a la cual
estan referidos como punto terminal de origen o de destino un
total de 28,%90 viajes, 0 sea poco menos del 30%Z de los viajes
internos—internos producidos diariamente dentro del Area de
estudio que comprende la ciudad de San Miguel y sus alrededores
potencialmente urbanos. Al ACC como centro de atraccion de
viajes 1le sigue en importancia la Zona &4, ubicada al Oriente
del Area Comercial referida y donde se localiza la terminal de
autobuses interurbanos, porque atiende un total de 22,2460
viajes diarios para un porcentaje de 22.77% del total, gque si se
integra con el porcentaje aportado por el ACC significa que con
el estudio limitado a ambas zonas se pudo haber explicado buena

parte —mas de la mitad- de los viajes generados en San Miguel.

La Tahbla 11 muestra el desglose de los viajes relacionados
con 21 ACC, en funcion tanto de su asignacion modal como seqlin
el proposito de los mismos. La atraccion relativa del ACC
disminuye un poco cuando se toman en cuenta solamente los
viajes efectuados en wvehiculos automoteores de cuatro o mas
ruedas. - Dentro de 1la relacidn anotada juega un  papel de

similar importancia la ya referida Zona 6 que se hace carga de
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17 IRCLUYE VIAJES n PIE, EN BYCICLETAS ¥ EN HOTOCICLETAS.

FUENTE: UICE-NIHISTERIO DE UIUIENDA Y DESARROLLO URBANO, 1992.

TABLA 14,

MEDIO DE TOANSPORTE [IOGHR-TRAINIO] 7 [HOGAR-OTHOS| x  |FULR DEL ROORR o | T0moL | o
Ho. VIAJES Ho. UVIAJES Ho.RIAJES | Ho UIAJES

VBHICULOS LIVIANOS.| 3,303 | 29.7 | 3,795 |45.8| 1288 | 15.3 | 8,42 | 18

AITOBUSES. 085 M2 use |etz| WM |16 |27 | 1m0

CANIONES. 22 48] B 5.8 2 | ®M2] w5 |

o081/ 2,19 | 25| 935 |666| 55 |09 | 6519 | 1

TOTAL BE9 | M3 TR | 64| 2565 |26 | %o | 1

SAN HIGUEL: ASIGNACION HODAL ¥ PROPOSITO DE LOS VIAJES DIARIOS DE FERSOMAS AL AREA CEWTRAL COMERCIAL.

HEDIO DE TICNSPORTE |HOGAR TIABAJO| #  [HOGAR-OTROS| % ~ |FUEM DEL (GAR] 3 | Tott | 5
Ma. UIAJES No. VIAJES Mo UIAJES Ho .VINJES
UIHICILOS LIVINOS.| 1,303 | 457 | 1242 |423| 33 | 128 29% | 108
AJSOBLSES. 2069 | %8| 3690 |624] 155 |26 | 595 | 100
CAMIONES. g ) 8 {98 Bt 96| © |10
oms 1/ 774 |5 | 119 |wa| 4w |21 | 800 | 0

1/ INCLUYE VIAJES A PIE, EN BICICLETAS ¥ EM HOTOCICLETAS.

FUENTE: UICE-MINISTERIO DE VIUIENDA ¥ BESARROLLO URBAHO, 1992.




3.6.2 ANALISIS DE 1L.0S DATOS DEL CORDOA EXTERNGO.

En un dia lahorable pramedio de 1992, cruzaron 21 corddn
externo para entrar y salir de la ciudad de San Miguel un total
de 10,504 vehiculos automotores, de los cuales 1,292 vehiculos
cruzaron con un corte intervalo de tiempo dos estaciones
diferentes del cordéon por tratarse‘de transito de ﬁaso, que es
agquel que utilirza las wvias de la ciudad chligado por 1la
carencia de una via de circulacidn periférica (Tabla 12). Lo
seffalado confirma una vez mas la necesidad de creaé Yy mantener
canales de circulacion de suficiente capacidad para penetrar y
salir del ACC bajo cualquier expectativa de crecimiento de la
ciudad vy de desarrollo del centro, asunto que puede verss en
conjunto con la accesibilidad de la Zona & ubicada al Oriente
del ACL, donde por encontrarse localizada la terminal de
autobuses interurbanos, atrae un volumen elevado de viajes
vehiculares, casi igual que el ACC, Los datos siguientes

demuestran todo lo anteriormente descrito:

SAN MIGUEL.

TOTAL TRANSITO EXTERNO 10,304 vpd (100%)
De Paso 1,292 vpd (12.3%)

A la Ciudad ?,212 vpd (B7.7%)

Al ACC 2,162 vpd (20.46%)

Fuente: Encuesta realizada por el Vice—-Ministerio de Vivienda Y
Desarrollo Urbano, 1992.
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TABLA 12,

Shiv MIGUEL: CORPCSICION ¥ DISTRIRUCION GEMERAL DEL TRANSITO DIARIO EXTETNO.

Ao, '

HEDIO DE TRANSPORTE | ENTEXT. | 2 | EX-INT. | 2 |AL AREA CRIRAL WL | z

VEHICULOS LIVIANOS. 87 8.9 6513 |78 1,838 B8 | 7,70 | Ba
AUTOBUSES. [/ ] 572 6.2 B a W2 |54
CAMTONES. 585 K05 O I 74 18.3 324 158 2,22 | 21.3

FUENTE: VICE-MINISTERIO DE UIVIENDA ¥ DESARROLLO URBANO, 1992.



Fuera de lo anotado a propdsito de la atragcidn de las
iunas 1 ylb, canviene destacar la importancia de las demas
zonas en estudio. Del extremo externo de los viajes, es
notable el alto grado de vinculacion de San Miquel con los
diferentes nlacleos de poblacidn de Usulutan, que produce mas
del 507 de los viajes externos (4,930 viajes vehiculares de un
total de 2,212 viajes), porque ofrece una idea de la eficiencia
con que gpera la organizacidn espacial de la zona oriental del

pails, de la cual el ndcleo central es la ciudad de San Miguel.

Igualmente fuerte es la vinculacion de la ciudad con los
diferentes centros poblacionales del departamento de La Unién y
Morazan, con los cuales se intercambian cerca de 1,498 viajes
vehiculares, asi como también con los centros correspondientes
aque ocupan como referencia central a la ciudad de La Unidn,

hacia los cuales se dirige un movimiento vehicular promediao de

1,387 unidades.

Como resultado general de las encuestas de cordon
externo y por ser Conducente a4 los propositos de este analisis,
se llegd a determinar la utilizacidn media en nﬂmero‘ de
personas  por unidad de los vehiculos livianos, 1los camiones y

los autobuses que cruzaron las estaciones de control durante la

encuesta.
Demostrando un comportamiento normal, los niveles de
utilizacion de 1los vehiculos que entran y salen de la ciudad

son mayores que para los vehiculos que circulan internamente.
En las Tabhlas 13 y 14 se muestra dichos resultados:
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TABLA 13.

UTILIZACION MEDIA DE LOS VEWICULOS EN LAS CARRETERAS DE ACCESO
‘ A LA CIUDAD DE 5AN MIBUEL.

(Ndmero de Personas por Vehiculo).
CLARRETERA VEHICULDS LIVIANDS CAMIONES AUTOBUSES.

A Santa Rosa de Lima 2.74 3.47 3 5.79
{Ruta Mititar).

A San Salvador 2.47 3.49 37.05
(Panamericana).

A l.a Unidn. 2.45 3.42 - 28.72
(Panamericana) .

PROMEDID (San Miguel). 2.51 3.31 33.54

Fuente: Encuesta relizada por el Vice-Ministerioc de Vivienda Y
Desarrollo Urbana, 1992.

TABLA 14.

LAPACIDAD MEDIA Y UTILIZACION DE LDS VEHICULDS DE CARGA EN LAS
UCARRETERAS DE ALLCESO A LA CIUDAD DE SAN MIGLFEL .

CAMIDONES LIVIANOS CAMINONES PESADDS
CAPACIDAD EM TONELADAS 1.71 7.13

UTILIZACION DE LOS VEHICULDS:

Vacilo : &5 477
174 10% . b7
1/2 &% 10%
374 a7 -
Lleno 15% 0%
TOTAL ) 1002l —__—__18;;___—
Fuente: Encuesta realizada por el Vice—Ministerio de Vivienda vy

Desarrollo Urbano, 1992.
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3.7 ANALISIS DEL ESTUDID) SOBRE LONGESTIONAMIEMNTOS.

Segunl se visualiza en el 'PLANO 10, las serions
céngeatimnamientms que se producen enlla zona central comercial
de la ciudad de San Miguel contribuyen al desorden wvial
existente. Al referirnos a los congestionamientos que se
producen en las zonas de mayor circulacidn vehiculér, se aclara
que ademas de los desperfectos en los sem&foros, existen una

serie de irregularidades provocadas por el irrespeto a las

medidas de transito por algunos conductores, vy el abuso de los

motoristas de autohuses a4l realizar paradas en lugares no
adecuados ni establecidos. Las paradas que realizan los
buseros en cualquier parte de la ciudad, los aparcamientos de

los vehiculos en zonas no indicadas, las maniobras de otros
vehiculos, accidentes en la via, cruce de peatones, detencidn
de 1los wvehiculos -pnr agentes policiales y detencion de los
vehiculos par semaforos vy seffales de ALTO, pruﬁncan
embotel lamientos en diferentes arterias de la ciudad;
especificamente a lo largo de la 2a. Calle entre la 7a. Ave.
Norte y 2a. Ave. Norte; ademas sobre la 4a. Calle entre la 4a.

Ave. Norte y Da. Ave. Norte.

También sobre la éa. Calle entre la 3a. Ave. Norte y
Ave. Gerardo Barrios; otras zonas de congestionamientos son:
sobre 1la 2a. Ave. entre la 5a. Calle Oriente y 8a. Calle
Driente% sobre la Sa. Ave. entre la éa. Calle Paniente y 2a.
Calle Pte, sabre la 3a. Ave. Norte entre la 6a. Calle Poniente
V' Za. Calle PFPoniente. Practicamente estas zonas de

congestionamientos son provaeocadas par la saturacion de las
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vias,' principalmente en las horas de mixima demanda u horas
pico en las diferentes intersecciones antes mencionadas. En

general, las causas del congestionamiento en la zona central de

la ciudad san:

1- El movimiento hogar—trabajo que genera una fuerte atraccion

de las zonas adyacentes hacia la parte central de la ciudad.

Z2- Un movimiento interzonal, cuya intensidad va en - constante
aumento y que a causa del sistema de cuadricula de vias, se

encauza forzosamente en las rutas principales que atraviesan

la zona central.

33— Un caonsecuente volumen de trafico cuya intensidad es
absorbida casi totalmente por las vias dentro del nacleo

urbano.

4— Calles angostas trazadas para su é@poca y en donde el volumen

de circulacion era excesivamente hajo.

9— Intersecciones frecuentes debidoc a manzanas pequeffas, que en

la generalidad de los casos no alcanzan los 80 mts. por lado.

é6— Centralizacion de las principales actividades: Comercio en
general, mercados, industria, centros educativos Y

asistenciales, etc.

7— Abuso en el uso de la tierra, con un indice muy bajo de

areas libres.
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Aceras demasiado estrechas, por lo que el peatbn se ve
obligado a tomar 1la calle; sin menaspreciar que, en eal
centro de la ciudad las aceras en referencia han sido

convertidas en sitios de venta de articulos de toda indole.

La falta de estudio y planificacion en la distribucion de
rutas de autobuses urbanos e interurbanos y la sobrecarga de

que son objeto.
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3.8 ANALISIS DEL ESTUDIO SOBRE ESTACIOMNAMIENTUS.

ﬁnaliz;ndo las propiedades de la zona centrail de 1la
ciudad de San Miguel, nos damos cuenta que existe gran demanda
de estacionamientos debido a la necesidad de realizar diversas
actividades tales como: trabajo, compras, negocio,

diversidn,etc.

3-.8.1 ESTACIONAMIENTOS EN LA VIQ PUBLICA.

Debido a que las calles y avenidas de algunas zonas del
area metroplitana de la ciudad de San Miguel, san
extremadamente angostas, los estacionamientos sobre la via, se
vuelve un problema para la circulacion vehicular; pues no
permite que dichas vias funcionen a toda su capacidad y por 1lo

tanto, no puede haber una mayor fluidez de trafico.

Si estas vias, que ademas de soportar la circdlacion del
vehiculo particular y colectivo son insuficientes para absorber
este trafico, mucho menos pueden cumplir si se iea limita adn
su rodaje mediante el estacionamiento permitido vy hasta

sugerido por la Alcaldia Municipal local.

La ubicacion de los diferentes tipos de estacionamientos
que s@ localizan en el area metropolitana de San Miguel, en el
sector en estudio, permite identificar los conflictos que
ocasionan a las vias de circulacién, principalmente por los

estacionamientos comercial permanente y temporal improvisado.

El primero ocasiona en el transito vehicular una

disminucidn o paralizacion temporal del mismo, provocada por la
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continua salida vy entrada de los vehiculos a 1los centros
comerciales; y 21 segundo provoca una reduccion en la capacidad

de la via y a la vez causa congestionamientos en las mismas.

Es de hacer notar también, que el estacionamiento sobre
la wvia, mal 1llamado, privado, es un atropello al espacio
pablico; pues personas, 5sin permisa  alguno, s toman la
libertad de apoderarse de cierto espacio de la via para
nombrarlo camo "pargqueo propio®. Este hecho provnea malestar
a las personas que, por necesidad, tienen gue hacer uso de
dicho espacio; ademas es una evidente invasion a la via
pablica.

En 21 PLAND 11, se muestra que alqunas fCalles y Avenidas de
la zona central de la ciudad, estan invadidas por
estacionamientos a ambos lados de 1la via, permitiendo
dnicamente el paso para un s8lo vehiculo, y en la mayoria de
los casos, este vehiculo es una unidad de transborte colectivo
aque trae una larga fila de éstos tras el; este hecha provoca,
retardo vy paralizaciédn del flujo vehicular y por ende, serios
congestionamientos. Por lo que se deben tomar medidas de
control, para poder asi solventar o disminuir en cierta medida

los conflictos originados por éste.

3.8.2 ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS Y PRIVADOS.

la mavoria de los edificios vy establecimientos de
comercio ubicados en la zoma central comercial de la ciudad, no
cuentan con su  estacionamiento propio y las areas de

estacionamientos pablicos, vya sea privados o municipales, no
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pueden cumplir con las necesidades exigidas paor el exceso de

vehiculos existentes.

Las insuficientes 4reas de estacionamientoc que poseen
algunos centros comerciales y edificios estatales de la ciudad,
no poseen capacidad necesaria para absaorber, de alguna manera,
la afluencia de wvehiculos que wvisitan dichos lugares;
practicamente el paoco espacio que poseen, s utilizado por el
persanal que labora internamente. Debido a esto, el usuario
se ve obligado a detenerse en la via y esperar turno para padér
hacer uso de dichos estacionamientos. lLdgicamente, este hecho
provoca congestionamientons y hasta cierto punto, saturacidn

ilnnecesaria de la via.

En el PLAND 11 se puede visualizar la gran cantidad de
edificios publicos y privadps que invaden la zona urbana de 1la

ciudad de S5an Miquel.

Seqgun datos de campo presentados en el Capitulo anterior,
se visualiza claramente que hay déficit real de plazas
disponibles para estacionamientos; pues 21 ndmero de vehilculos
que entran al area central comercial y al area urbana, es mayar
rque el total de plazas disponibles; es decir que la oferta es
mayor gque la demandas; por tanto, es urgente la creacidn de

espacios destinados para dichos usos.
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3.9 ANALISIS DElL. TRANSPORTE COLECTIVD.

Una de las principales victimas vy, a la vez, una de las
causas del congestionamiento, lo constituyen las empresas de
trransporte colectivo. S;n planeacibdn adecuada, las empresas
de traﬁsporte de pasajeros determinan sus rutas, paradas,
frecuencias de viajes, seleccion de unidades, EtC;, ocasionando
una operacion poco eficiente y originando problemas en la
circulacion vehicular debido al desplazamiento de varias rutas
de transporte colectivo por las calles vy avenidas mas
transitadas; por lo que la actividad que éstos realizan de
abordar vy desalojar a los usuarios, pcasiona saturacion de la
via a causa de la frecuencia de viajes y a la demanda por parte
del usuario; este problema es atin mas evidente en zonas
comerciales e industriales donde la afluencia peatanal es

considerahle.

J.9.1 AUTOBUSES LURBANOS.

Es de todos conocida la forma desaordenada en que san
conducidaos laos autobuses urbanos en la ciudad; ademas, la
falta de estudio en las zonas de descenso y ascenso de
pasajeros y en la distribucidn de rutas en las calles vy
avenidas de la ciudad, hace indispensahle un cambio, ae manera
que haya un mejor equilibrio entre la capacidad de las calles y
el noamero de unidades de servicio pdblico que las utilizan,

conciliando la oferta con la demanda de pasaje.

Como consecuencia, las rutas de autobuses urbanos

adolecen de 1los siguientes defectos: baja velocidad de
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recorrido total en la zona comercial; exceso de velocidad en
las =zonas residenciales y sub—urbanas para reponer el tiempo
perdido; exceso de tiempo en el recorrido; excesivo consumo de
tiempo para maniobras de pasajeros; competencia innecesaria de
lineas; consecuencias psiquicas en conductores y pasajeros,
contaminacidn por mala carburacidn, falta de hantenimientn,
falta de seguridad, -mala calidad de servicio, sobrecarga

excesiva, poca eficiencia, etc.

3.9.2 MICROBUSES URPANOS.

Antes de la epoca de los "HBO el servicio pablico del
transporte: colectivo uwrbano en la ciudad de San Miguel era
cubierto solamente por autobuses; pero debido al aumento de la
necesidad de trénspnrte, surgicd el “Microbus.Urbano“; este vino
a cubrir gran parte de dicha necesidad; pero irdonicamente,
trajo consigo problemas en cuanto a saturacidgn de 1las vias,

congestionamientos, accidentes, etc.

Los microbuses urbanos son mas independientes que los

L
autobuses; yva que éstos no estan sometidos a ninguna regulaciédn
ni control legal y se organizan convenientemente, hasta cierto
punto que trabajan, en occasiones, uGnicamente en las horas de

maxima demanda comercialjg atros, en cambio, retardan su

recorrido normal sin importarles los embotellamientos que

provacan.
Al no haber un control estricto, no se les puede exigir
nada, debido a que el Organismo a quien le compete, el Vice—

Ministerio de Transporte, a traves de la Direccion General de
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del fluido vehicular por "tapones" provocados, etc. Entre
otras arterias, podemos mencionar: la 2a. vy 4a. Avenidas, la
Z2a. 4a. y 6ba. Calles, (Ver PLANOS 12 v 13) siendo eéstas

consideradas como las principales vias de circulacién céntrica.

Estas vias son unas de las mas afectadas por el trafico
vehicular; puesto que, debida a que. los itinerarios del
transporte colectivo desde un principio fueron mal diseflados,
todas las rutas coinciden por circular por la zona céntricé de

la ciudad, y por ende saturan las vias antes mencionadas.

Como se menciond en el Capitulo anterior, San Miguel
cuenta con 20 rutas de transporte célectivn: ? rutas de
auntobusaes urhanos y 11 rutas de microhuses. Cada una de
estas rutas no solucionan la necesidad del transporte a los
hasitanteﬁ de la ciudad, por lo que es necesario reprdenar sus
itinerarios, debido a que presentan cierta prubiematica en su

recarrido, producida ésta, por diversos factores tales como:

— Mala distribucidn de los itinerarios, ocasionando
concentracion de buses en determinadas vias, como por ejemplo

la 4a. Calle Poniente.

— La mayoria de las rutas que cruzan por el mercado,

especificamente la Z2a. Calle Poniente, praducen
congestionamientos por la estrechez a causa de las ventas

ambulantes.
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— La existencia de estacionamientos en ambos lados de la via,

especialmente los ocupados por unidades del transporte

colectivo.

= No existe una definicion de lugares especificos para la

ubicacion de las paradas de buses.

— Buses vy Microbuses haciendo dobhle fila en las paradas,

ocasionando congestionamientos e incomodidades a los usuarios

— Falta de identificacidn de las unidades, con respecto a las
diferentes rutas e itinerarios (por ejemplo: diferenciarlos

atraves de colores, simbolos, logotipo,niamero de lingea, etc.)

3.9.4 PARADAS DE AUTOBLISES Y MICROBUSES URBANDS.

lLas paradas de buses, son una de las principales causas
que originan conflictos en el sistema vial, por la ubicacién de
las mismas, o la posibilidad de que una misma parada sirve para

varias rutas de autobuses, y a la vez para 1los microbuses.

En la mayoria de los casos, no existe un espacio determinado
para realizar dicha actividad, por 1o cual la realizan en el
misma carril de circulacion de vehiculos; causando de esta
manerd, . serios congestionamientos, sobre todo en las haras
pico.

Entre las causas que desfavorecen la ubicacien de
paradas de buses tenemos:
—~ El flujo intenso de personas.
= Flujo intenso de vehiculos.

— Vehiculos estacionados sobre la via.
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- Ubicaciédn de ventas ambulantes.

- Ancho de via reducida.

— Pocas paradas sirven a varias rutas.

= Ubicacibn cerca de intersecciones.

— Distancias demasiadas cercanas entre cada parada.

= Area comercial e institucional.

Ademas, es de hacer notar que las paradas de buses
carecen de informacidn orientadora para los usuariﬁs, tales
comos;

a) Eficiente seffalizacidon vial.
bh) Hojas ¢ Placas Informativas ubicadas pertinentemente en
dichas paradas, conteniendo: No. de rutas que recibira,

itinerarios que recorre, ubicacidn actual, tarifas, etc.

La ubicacidn y accesibilidad de las paradas de buses, es
de wvital importancia en el funcionamiento de todo sistema vial,
vya que en gran parte,; depende de &stas, el lograr evacuar de la
zona central comercial en forma eficiente a laos usuarios sin

interrumpir la fluidez vehicular.

3.9.5 BUSES INTER-URBANOS.

Ahora hien, con respecto a los buses interurbanos o
interdepartamentales, se puede decir que también, contribuyen al
problema wvial, cuando al arribar a la ciudad lo. hacen por
arterias céntricas y a su paso vienen dejandn pasajeras vy
carga, ho importando el namerc de paradas que hagan y cuanto se

demoren.
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Asi mismo cuando salen de la terminal, a su paso  van
ocasionando varios *tapanes" que impiden el trafico,
habilitando paradas no establecidas por el Departamento de
Transito. Nos referimos especificamente a ias rutas
interdepartamentales que ingresan a la ciudad por la 12a. Calle
y salen por la misma calle haciendo paradas no egtablecidas en
su camino; asi como también, las rutas-hacia los departamentos
de La Unidn y Usulutan, que ingresan sobre la 2a. Avenida y a
su salida ocasionan problemas sobre la 4a. Avenida, Ba. Avenida
y Avenida José Simedn Caﬁé5. Ademas, lag rutas que van hacia
el departamento de Morazan que ingresan SGEFE la 10a. Avenida y
Ba. Avenida y su salida por la misma 10a. Avenida. Dichos

itinerarios se pueden apreciar en sl PLANO 14.

3.2.6 TERMINAL DE BUSES INTER-URBANOS. -
Refiriéndonos a la Terminal de Buses de transporte
interurbano, éste constituye un punto principal. daonde se
concentran ;na agran cantidad de rutas de buses qQE presta su
servicio a la zona oriental. Por esta condicibn, en 1a
actualidad estd ocasionando serios problemas de circulacidn
vehicular, vya que cuenta con una sdla via de acceso y desalajo
tanto para rutas de transporte colectivo como para wvehiculos
particulares; dicho acceso comunica con arterias donde circulan

grandes cantidades de vehiculos que se dirigen bhacia el centro

de la ciudad.
Filsicamente, la terminal de transparte colectivo

interurbano nocupa un predic relativamente pequeflro para las

necesidades del movimiento vehicular. Para las demandas
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actuales, las instalaciones resultan totalmente inadecuadas;
1&5 salas de wmspera para los pasajeros son  reducidas, hasta
cierto punto inexistentes y 1 numero de servicios sanitarios
no quarda la mas minima relacion con el namero de personas que
estan supuestas a atender. El patio de maniobras y reacomodo
de las unidades es insuficiente y su operacidn se Enmplica por
la desordenada practica de estacionamiento de vehiculos en
cualquier Area disponible; ademas, constituye un foco generador
de comercio, . cmntaminécian @ insalubridad debido a la
concentracidn de nidcleos comerciales y de servicio alvededor de
dichas instalaciones. Para abordar Ios autobuses, los
pasajeros deben circular por los patios, sin proteccion alguna,
provocando, de esta manera, atropellos a la integridad del
usuario.

Es evidente también, 1la apropiacion de un Aarea de
circulacidn alrededor de la terminal, por parte de los
conductores de buses, microbuses, taxXis, para su estancia en
espera de pasajeros, provocando, de esta manera, serios

congestionamientos en la zona.
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3.10 ANALISIS DE LA CIRCULACION PEATONAL.
lLa circulacion peatonal en la ciudad de San Miguel llega
a ser casi la mitad del total de viajes, principalmente en la

Zzona céntrica comercial.

J.10.1 SENALES PARA PEATONES.
La ciudad de San Miguel carece totalmente de una
eficiente sefMalizacién peatonal, va que ninguna de las

intersecciones existente en la ciudad cuenta con una minima

marca vial que aluda a la proteccidn de los peatones. Mucho
menos se canocen los semaforos peatonales; estos hechos
provocan el irrespeto, par parte de 1los conductores de

automdviles vy autobuses, hacia la poblacidén caminante, y se
tiene como consecuencia: atropellos, ‘accidentea, etc.; por
tanto, es importante dotar de una pertinente sefalizacidn

peatonal en aquellos lugares que asi lo requiera.

S3.10.2 ZONAS PEATONALES.

la zona del mercado y sus alrededores estan cercadas
parcialmente por las ventas ambulantes; 1la mayoria de éstas,
estéﬁ invadiendo las aceras y par ende, dificultan el paso de
peatones sobre las mismas; este hecho ohliga a las persanas a
caminar sobre la calzada de circulacién vehicular, exponiendo

al transedante a ser atropellado involuntariamente por los

vehiculos.

Todas estas calles y avenidas circundantes a los

mercados son consideradas practicamente como vias peatonales.
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Entre éstas podemos mencionar: Calle Siramas; la. Calle entre la

7a. Avenida y Avenida Gerardo Barrios; etc. (Ver PLANO 13).

En estas vias practicamente s6lco transitan peatones,
debido a que 1la gran explosion de asentamientos de wventas

ambulantes que sobre ellas se ubican.

Es de hacer notar, que algunas calles y avenidas de gran
circulacion vehicular, son invadidas por las ventas situadas a
orillas de la vla, siendo en algan momento, atropello a la

conduccion vehicular.

3.10.3 ALCERAS PARA PEATONES.

Las aceras de la mayoria de las' calles y avenidas de 1la
cindad de San Miguel son bastante reducidas ( varian entre 0.30
y 1.50 mts. de ancho), ademas se ven afeétadas por las entradas
Yy parqueos particulares de vehiculos; esto, sin duda, es un
aprovechamiento del espacio pablico vy a la vez falta de
consideracion hacia los peatones; por tanto, el peatdn se ve

alrligado a bajarse de las aceras, exponiendo su sequridad.

fidemas, como ée menciond antes; las aceras son invadidas
por las ventas ambulantes; conjuntamente, la existencia de
postes de alumbradeo eléectrico, postes de teléfonos, postes de
cables televisivos, teléfonos pablicos, galeras y mesas

mostradoras de productos comerciales, obstaculizan al paso

peatonal.
Par tanto, la circulacidn peatonal que se practica en la

ciudad de San Miguel es hastante notoria, vy la legalizacion de
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algunos ejes vehiculares como ejes peatonales vendria en gran
parte a disminuir la saturacién de las vias y mejorar el flujo

vehicular en el centro de la ciudad.

J.10.4 PEATONES Y TRANSPORTE COLECTIVO.

lla relacion existente es directa, va que_la mayoria de
las personas no poseen transporte propioc, vy por tantao, tienen
que recurrir al transporte colectivo. lLos peatones se ven en
desventaja en cuanto a este hecho; pues, debido allé necesidad
de trasladarse de un lugar a otro (trabajo-hogar, hogar-céntro,
etc.) tienen que hacer uso de autobuses y microbuses urbanoss;
éstos por tanto, aprovechandose de este hecho, irrespgtan la
integridad del peatédn, manifestandose en el maltrato, altas
tarifas, sobrecargéndolos, altas velocidades, medias paradas,
irrespetando los itinerarios establecidos, etc. Por tanto,
el peaton se ve claramente afectado por todos lados, vya que
édemés de no contar con eficientes zonas de sequridad para

circular, son victimas potenciales del transporte colectivo.

&
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S-11 ANALISIS DE LA SENALIZACION VIAL.

lLa sefralizacion de la via publica es indispensable en
todo proyecto; las seflales verticales y horizontales son el
mensaje que las autoridades hacen llegar a los usuarios, para
facilitarles su uso con el menor riesgo, la mayor comodidad Y
eficiencia. Parte del buen funcionamiento del sistema vial,
obedece a la adecuada orientaci6n que tengan los conductores y

peatones a través de la seflalizacion.

S-11.1 SENALES VIALES AEREAS O VERTICALES.

Asl se puede observar que la sefalizacitn de las vias del
area metrnpolifana de la ciudad de San Miguel no esta caompleto,
hay muchas de ellas que no han sido debidamente seffalizadas
cCoOmo para ilustrar al usuario las indicaciones (a]
caracteristicas de la via ya caonstruida o en construccidn, 1o
cual 1lleva a que ocurran equivocaciones o abusos en el uso de
la via por parte del conductor o peaton; por ende es uragepte la
necesidad de seffalizar las principales calles vy avenidas de 1la
ciudad, a fin de orientar en forma adecuada el trafico
vehicular,

Por la falta de wuna adecuada sefralizacion vial,
ocurren accidentes de transito que ponen en grave peligro a los
transedntes y conductores que a diarioe circulan por esas
arterias. La ciudad en general presenta un déeficit
cualitativo y cuantitativa, en cuanto a sefalizacién Y
arientacion se refiere, ya que algunas de sus calles y avenidas
no tienen demarcado un nombre que las identifique y/0 carecen

de seflales que indiquen ALTD, sentido de circulacion, NO
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ESTACIONAR, PARADA DE BUSES, zona escolar, Nomenclatura de las
calles, seflales en el pavimento, seftales de proteccion al
peatan, etc.

Ademas, es de hacer notar que la construccidén antigua
que posee la ciudad de San Miguel afecta la seffalizacion debido
4 que en algunas intersecciones existen Esquiﬁas con sus
vertices muy prolongados que interfieren en la visibilidad del
conductor tanto para poder apreciar las sefales de. transito

como para ver el flujo vehicular que viene en la otra via.

Otro problema es que las pocas sefales informativas, de
prevencion vy de reglamentacion no son vistas por el conductor
debido a 1la colocacion de rétulos comerciales, los cuéleg
distraen la atencion del mismo. Estos rotulos son colocados
en lugares donde el conductor no puede visualizar las sefales
ya que éstos las cubren por completo. Estos y otros
problemas de falta de seffales se repiten en muchas de las vias

del centro de la ciudad de San Miquel.

J.11.2 MARCAS, ISLETAS Y OBRAS DIVERSAS.
3.11.2.1 MARCAS.

Las marcas sobre el pavimento, son practicamente
inexistentes en la ciudad de San Miguel. l.a mayoria de las
intersecciones del A4rea de éstudio carece de dichas marcas;
razon por la cual, los conductores no pﬁéden decidir

pertinentemente que giro realizar al arribar a las

intersecciones.
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El deterioro de las calles vy avenidaé contribuyen
tambien al hecho de no darle sequimiento a wuna eficiente
seffalizacion vial sobre el paﬁimentu; ademas, las Instituciones
encargadas para tales efectos, no colaboran, vy por ende, el

desorden vial sique con su desarrollo.

3.11.2.2 ISLETAS.

En la ciudad en estudio, las isletas son escasas, y las
pocas que existen son utilizadas indebidamente; vya ﬁue ademas
de canalizar el transito, son utilizados para estacionamientos

de vehiculos y paradas de buses.

Dichas 1islas no poseen una eficiente seffalizacion vialj
es decir, no estan pintadas debidémente, pues aparecen hechas
de concreto y sin color alguno que las identifique. E1l
proklema surge en qgqran magnitud para 1los conductores gue
circulan en haras nocturnas, por la sencilla razén que, estos,
no logran apreciar desde una distancia considerable, la
existencia de dichas estructuras y por consiquiente, se exponen

a sufrir un accidente, hasta cierto punto fatal.

3.11.2.3 DBRAS DIVERSAS.

Las anicas obras diversas que existen en la ciudad, son
los famosos "Sapitos". Se c¢ritica el hecho que, la
existencia de dichos elementos, representa un atentado para los
conductores; pues, ademas de no poseer las dimensiones
standarizadas, no estan debidamente pintadas. Par tales
razones, el conductor al no percatarse de la presencia de

dichos, se ve obligado a pasar sobre ellos; como consecuencia
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de ésto, se expone a volcar y/6 colisionar con los vehiculos
circundantes. Los “sapitos" son elementos de concreto
nefastos, que contrario a encauzar el transito, se vuelve un

problema para la circulacitn vehicular.
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S.12 ANAL ISIS DE LA SEMAFORIZACION.

lLa sefralizacidn wvial y la nomenclatura de la ciudad de
San Miquel es insuficiente y presenta graves dificul tades en su
atencidn y mantenimiento, agregando a elloc la mala ubicacién de
algunos semaforos e irreqgular funcionamiento que colabaoran a la
generacion de congestionamientos vehiculares, accidentes da
transito, vy circulacion peatonal forzada, ya aque san estos los

que requlan la circulacion del transito.

El sistema de semaforizacién que actualmente funciona en
la ciudad es de periodos fijos, vy es par ello que lus'tiempus
de duracién de cada una de las indicacidnes de la secuencia
(luz verde, luz roja, luz amarilla) es fija; éstos funcionan en
forma aislada, tal es el caso de las siquientes intersecciones:
fda. Calle, 7a. Calle, vy la 4a. AOvenida. Los semaforos
ubicados en estas intersecciones no tienen interconeccidn con

otros semaforos.

Los semaforos de tiempo fijo (todos) ubicadps en la zona
comercial central de la ciudad, distribuyen la circﬁlacién del
transito y mantienen, a los que circulan por vias principales,
agrupados, permitiendo que circulen los vehiculos que transitan
por vias secundarias. Las duraciones de los ciclos varian de

G8 a 60 segundos (Ver diagrama de Fases en &1 CAPITULD IT.)

Se ha podido comprobar a través de visitas de campo, que
muchos de los semaforos instalados en e]1 centro de la ciudad,
contienen duracipnnes de fases tan descordinadas que no permiten

el desalojo de los volumenes de transite al menor tiempo
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pasible, generando grandes "colas” de congestionamientas; tal
@s el caso de los semaforos ubicados en la 4a. Calle y Z2a.

Avenilidas.

Un caso digno de mencionar es la Avenida Roosevelt, en

donde el periodo de color verde de los semaforos, posee mas
tiempa para los vehiculos que transitan sobre la hvenida, que
para los vehiculns que vienen o van sobre las Calles que se
intersectan con ella; esto es debido a que sobre dicha Avenida

circula un gran flujo vehicular.,

Es de hacer notar, ademas, que spbre la Ruta Militar na
existe ningun semaforo, debido a que el flujo vehicular en esa
arteria es bastante moderado, excepto la interseccion con 1la
10a. Avenida Norte, en donde se aglomeran qran cantidad de

transito vehicular.

l.os desperfectos en el sistema de semaforizacion de las
principales Calles y Avenidas de la ciudad, contituye un de los
problemas mas serios de contrarrestar, sobre todo durante las

haras picao, cuando el ndmero de automotores se ve incrementado.

Los problemas en el mal funcionamiento de los semaforos
se deben a la falta de atencion en la reparacién de los mismos,
vya que en la actualidad no se cuenta con el personal adecuado

para llevar a cabo dicha lahor.

En cuanto al mantenimiento de los semafaros es bastante
deficiente, pues existe poco recurso humano, vya que se cuenta

con el auxilio de un técnico en semaforos, que por sl solo es
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inoperante al problema. Este, esta por parte del Vice—
Ministerio de Transparte, pero carece de todo el equipo
necesario para llevar a cabo dicho mantenimiento; aunque
siempre es auxiliado por CONESVI y apoyado por Instituciones
que. son ajénas al problema, tales como: CAESS, CEL, El Cuerpo

de Bomberos, etc.

£n el PLLANO 146 se puede visualizar las Calles y Avenidas
que poseen mayor cantidad de semaforos; criticando el hecho de
las proximidades entre éstos alrededor del sector central

caomercial y la falta de coordinacidn entre ellos.
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3.13 ANALISIS DE LA ADMINISTRACION PUBL ICA.
lLa Administracion Pdblica juega un papel importante en

la solucion del problema vial existente en la ciudad; pero de

hecho, ha habido un total descuido del Sistema Gubernamental en

cuanto al problema vehicular se refiere, va que la falta de
organizacidn ha provocado factores que en menn} f mayor escala
agravan el problema, tal como la poca autoridad por félta de
agentes de transito, deficiente sistema de 5egalizacibn, mala
distribucion de las rutas del transporte colectivo, la
abundancia de las ventas ambulantes gque invaden la via pablica,
etc. El aporte economico que &)l Gobierno da a las
Instituciones encargadas de velar por el buen funcionamiento
del sistema vial, es hasta cierto punto, inexistente. Ademas

de esto, entran en juego aspectos politicos y conveniencias

personales, que no hacen mas que empecrar la situacion.

Dada la importancia del problema y la pronta solucidn
que requiere, se han formado Comités de ayuda voluntaria que
prestan gervicio social en bien de la poblacidn miguelefia con
el fin de, al menos, aliviar el problema en mencién. Dichos
comltés estan confarmados por alumnos cde diferentes
instituciones educativas, que en funcion social, se encargan de

sefMalizar algunas arterias de la ciudad.

A continuacidn se hara un analisis de las diferentes
Instituciones qgue estan relacionadas con el problema vial en

estudio.
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3.13.1 DIRECLCION GENERAL DE URBANISMD Y ARGUITECTURA (DIA).
Esta, Institucidn, de acuerdo a las funciones que
realiza, como: mantenimiento del éistema vial existente,
pavimentacitn, adoquinamiento de calies y avenidas, etc., forma
parte del problema vehicular. E1 problema estriba en el
hecho due,'las funciones asignadas se ejecutan en forma pausada
y lenta; debido, como se menciond en el CAPITULD II, a que no
cuenta con los suficientes recursos, tanto humano como fisico,

que le permitan realizar con libertad dichas actividades.

Ademas de ello, no cuenta con suficientes bancos de
material {(arena, grava, etc), y el poco material disponible es
producto de las donaciones gue recibe por parte de personas
particulares propietarias de bancos. hctualmente La DUA
posee fondos minimos, debido a la poca ayuda que recibe del
Gobierno; esto engrandece el problema, pues diflicilmente se
toman inicitivas en pro de la comunidad miquelefta por el simple
hecho de no tener de donde hechar mano y contribuir, de esta

faorma, al desarrollo de la ciudad.

3.13.2 DIRECCION GENERAL DE TRANSITO.

Esta Direccidn pertenece al ViceMinisterio de
Transporte, vy trabaja bajo sus paliticas. En la ciudad de
San Miguel no existe ninguna subdivision encargada de velar por
el orden vial, va que esta Direccion estad completamente
centralizada en la ciudad de S5an Salvador. Desde ahi, trata
de ejecutar sus funciones; de hecho, es bastanfe dificil lograr

una eficaz cobertura hasta San Miguel y demas ciudades.
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La deficiencia es palpable; pues, segun lo que muestra,
se trata de resolver primeramente los problemas de transito que
afecta a la ciudad de San Salvador y luego tomar cartas y dar

un  desplieque a las diferentes ciudades de El  Salvador.

Esto, a la larga, agrava el problema vial de San Miguel,
porque se esta olvidando que dicha ciudad esta en pleno
desarrollo vy por ende, el problema se estd gestando. Par
tanto, se necesita de un tratamiento de inmediato ¥ iograr de

esta forma, el libre desarrollo de la ciudad.

S$.13.3 DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTE TERRESTRE.

De esta Direccitn existe una subdivision en la ciudad de
S5an Miquel. Esta Subdivisitn no cuenta con un financiamiento
propio vy, tal como se mostro en el CAPITULO II, no posee los
suficientes recursos humanos como para tomar cartas en el
asunto; vy por tanto, tiene una gran dependencia con la oficina
central, que s la Rectora de todo el pais. En San Miguel,
dicha subdivision se limita a cuestiones administrativas, de
inspeccidon y brindar permisos de linea, pero se descuida
totalmente por la requlacion del itinerario de las diferentes
rutas de transporte colectivo. EsFas limitantes aumentan la
problematica latente en la ciudad, pues al no haber una Eficai
legislacion, cada persona abordo de un automovil hace de las

suyas, sin importarle las consecuencias gue provoca.
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3.13.4 DIVISION DE TRANSITO DE LA POLICIA NACIONAL CIVIL.

La Policia de Transito es la institucion que mas ha
cambiado en su estructura interna debido al conflicto que vivio
el Eais en la década de los “B0. Actualmente se cuenta con

una nueva entidad, que es la Policia Nacional Ciwvil.

Dicho arganismo, con sede en la ciudad de San Miguel, esg
bastante ineficiente en la soluciéon del actual - problema
predominante que atraviesa la ciudad, debido a que él personal
que posee es relativamente escaso (Ver CAPITULD I1). Es por
esta razon gque no alcanza a dar ﬁna amplia cobertura a todas
sus funciones; a esto se le suma la falta de conocimientos

tebrico-practicos en cuanto a estudips de transito se refiere.

Practicamente, la Division de Transito de la PNC, no se
encarga de aspectos preventivos como: brindar una estricta
vigilancia en cuanto a la violacién de las Leyes de Transito,
cursos de capacitacidn a los motoristas de autobuses Y
microbuses urbanos, etc., sino que se limitan dnicamente a
inspecciones de accidentes, e imposicion de multas a quienes lo
ameriten. Por tanto, la PNC se muestra mutilada de recursos

y falto de apoyo por parte del Estado.

3.13.5 ALCALDIA MUNICIFPAL DE SAN MIGUEL .

Esta Institucidn juega un papel determinante en la
solucidn del caos vehicular que se vive en la ciudad de San
Miguel ; pero irdnicamente es uno de los principales

responsables del desorden vial, vya que par falta de ejercicio
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de autoridad, no vela por el ordenamiento viél; ademas, se
preocupa mas por asuntos politicos, que por el mejoramiento Y

desarrollo de la ciudad migueleha.

Cuando 1la Alcaldia intenta introducir ciertas medidas
caomo: ordenamiento de rutas de transporte colectivo, eliminar
zonas de parqueo, desalojo de ventas ambulantes, implantacidn

de ejes preferenciales, etc., no las desarralla porque sabe que

afectara a secltores empresariales vy con ello perderia
popularidad con la ciudad vy tendria confrontaciones con
politicas contrarias a su gobierno. Es por ello, que el

problema vehicular no cesa, pues se necesita Imparcialidad en
las decisiones con el fin de promover la solucién para el

ordenamiento vial de la ciudad de San Miquel.

3.13.6 COMISION NACIONAL DE EDUCACION Y SEGURIDAD VIAL.

Debido al total descuide y desorganizacion de todas las
Instituciones Gubernamentales encargadas de resolver el
problema vial en la ciudad de San Miguel, es CONESVI, una
institucion sin  fines de lucro, que ha tomado la iniciativa
para la elaboracidn, mantenimiento, instalacidn y ubicacién de
la maynria de los dispositivos necesarios para el buen
funcionamiento del sistema vial. Esta Comisidn, posee
ciertas debilidades; pues, sus fondos son limitados, ya que es
financiado dnicamente par las mismas personas aque conforman el
Comité, como también, la ayuda proveniente de 1a empresa
privada; este hecho es debido a que el Gobierno no da aporte

econtmico ni logistico.
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CRPTULOD IV




o reir (3 XS/ .

4. PROPUESTA DE UNA ALTERNATIVA DE SOLUCION AL PROBLEMNA

DEL TRAFICO VEHILULAR.

4.1 GENERAL IDADES.

Renovacién Urbana o Rehabilitacidn de Areas Urbanas, es
el proceso de mejoramiento dirigicdo a erradicar las =zonas de
tuqurios vy rehabilitar las areas urbanas en decadeﬁcia o en

estado defectuoso, la conservacién de dichas y la prevencion de

su deterioro.

El1 Plan Reguladpr es el instrumento de planificacidn
local gue define, en un conjunto de planos, mapas; reglamentos
y cualquier otro documento grafico o suplemento, la politica de
desarrollo vy los planes de distribuciédn de poblacidn, usos ae
la tierra, vias de circulacion, servicios publicos, facilidades
comunales vy construccion, conservacidon y rehabilitacion de

areas urhanas, etc.

La =zona Metropolitana de 1la qiudad de San Miguel, a
travées de este estudio esta siendo objeto del brnceso de
renovacidan urbana con el fin de conservar 1los valores
arquitectonicos y dar una mejor imagen de la ciudad; para ello
se propondrdn muchos cambios en lo gue se refiere a sistema

vial y transporte.
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4.2 PROPUESTA DEL SISTEMA VIAL.
4.2.1 JERARBUIZACION VIAL.

La Jerarquizacidon comprende dos grandes grupos: las Vias
de Circulacidn Mayor y las de Circulacidn Menor, las que a su
vez .se subdividen asi; Circulaciéon Mayor: Via Primaria de

Paso, Arteria Primaria vy; Circulacidn Menaor: | Vias de

Distribucibon y Vias Secundarias.

Para plantear una propuesta para el desarrnllm del sistema
vial de la ciudad de San Miguel, teniendo como Ubjefm atender
las necesidades de movilidad de la poblacion en su distribuciﬂn
espacial prevista segun varias alternativas para el aflo 2010,
hay que mentalizarse que dicha propuesta  debe ser compatible
con lps usos de suelo presentes en la ciudad. LLa propuesta
\{nu debe Eunducir a una actitud ﬁe dispendio del recursao tierra,
para 1o cual basta ver los ejes arteriales primarios de paso

como corredores amplios integrados dentro de un concepto de

clasificacidn funcional de vigencia permanente.

Existen asi mismo ciertas limitantes para cualquier
juego de alterpativas de desarrollo del sistema wvial, las
cualeg' se han de tener muy en cuenta durante 1la propuesta,
siendo la primera y quizé las mas importante, aqueila que busca
la Optima utilizacion de  la capacidad instalada y de las
reservas de derecho de vias . para las calles y avenidas, de cuya
deficiente clasificaciﬁn.funcianai va.se hicieron comentariaos

en los capitulos anteriores.
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. Desde ese punto de referencia, la red vial debe ser
susceptible de irse extendiendo gradualmente, por etapas bien
definidas en los programas quinquienales de inversion Yy

siguiendo un crecimiento ordenado en todas sus manifestaciones.

Las ampliaciones de capacidad de los ejes existentes,
aun siendo justificados, no deben viplentar el relativo orden
imperante ni provocar, por si solos, alteraciones graves en el
regimen de usos del suelo. De ahi que, por ejémpln, Sse
prefiere utilizar el concepto de pares de arterias de sentido
tinico cuando se trate de construir ejes arteriales que deban
cruzar el centro urbano o atravesar zonas de gran densidad
urbana; pues la otra opcion es la de construir una sola via de
suficiente anchog; tiene mas desventajas que wventajas, pues
equivaldria pfﬂcticamente a proponer el arrasamiento de las
construcciones existentes en une de los lados de la via, esto

en el mejor de los casos.

Finalmente estan las barreras fisicas, la mas impartante
de las cuales es el rio Grande de San Miguel, que unicamente es
rebasado hacia el Driente para crear dos zonas de desarrollo,
una al Norte vy otra al Sur, ambas siquiendo la referencia
central de las carreteras troncales que son la Ruta Militar vy

la Carretera Panamericana.

4.2.2 DESCRIPCION DE LA PROPUESTA.
Seqgian el PLANDO 17, el sistema vial propuesto contempla
la creacidn de dos ejes primarios de paso, siete ejes

arteriales primarios, cuatro vias de distribuciéon v el resto
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conformado por vias secundarias. Con este sistema vial se
pretende facilitar vy desahogar el desplazamiento en la zona

urbana de la ciudad.

lLa circulacidn langitudinal; es decir sentido Norte—Sur
0 viceversa, estara compuesta por tres ejes Primarios, dos de

distribucién y el resto por vias secundarias.

En cuanto la circulacidn transversal; es decir sentido
Oriente-—-Poniente o viceversa, estard formada por cuatro ejes
primarios, dos de distribucion vy 1los demas por vias

sgcundarias.

Segun el Sistema Vial que se propone, se hace énfasis en
la prioridad: de la circulacion longitudinal sobhre la
circulacidan transversal; excepto cuando se trate de wvias

primarias, que presentaran mayor importancia sobre las demas

1

Ivias, no importando el sentido de circulacidn. De la misma

manera, las vias de distribucién lo seran sobre las vias

secundarias.

El arden de prioridades de los ejes que se presentan en. el
PLANO 17 sera el siquiente:
lo. Vias Primarias de Paso.
20. Vias Primarias.
Jo. Vias de Distribucidn.-

4g. Vias Secundarias.

lLas caracteristicas de cada uno de los ejes seran:
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1) VIAS PRIHHRIAS.QE PASO.

| Estara conformada por la Avenida Roosevelt Norte y  Sur,
Ruta Militar, Diagonal el Jute vy parte norte de la 10a.
Avenida.

Estas arterias tendrian 14 mts. de ancho de rodaje,
compuesto por cuatro carriles de circulacién, dos en cada
sentido, deben estar pavimentadas y debidamente seflalizadas, de
sar posible de un color particular gque las identifique; ademas

sera clasificada como Eje Preferencial, en la cual habria via

‘libre para la circulacion vehicular v no se permpitiria el

estacionamiento, a los lados de la calzada, de ningian tipo de
vehiculo desde la &:00 a.m. a las 7:00 p.m.; esto es can el finp
de dar mayor fluidez al movimiento de vehiculos que ingresan vy

egresan del area urbana de la ciudad.

2) VIAS PRIMARIAS.

lLas arterias consideradas como vias primarias serant
7a.Avenida, Ba. Avenida, 10a. Avenida, Avenida José Simedon
Cattas, Da. Calle, 7a. Calle, 10a. Calle, 1rZa. Calle y costado
oriente de la 13a. Calle. El ancho de rodaje seria de 9 mts

caon dos carriles de circulacion, generalmente unidirecciaonales.

Estas arterias, al igual que las Vias Primarias de FPaso
seran consideradas como Ejes Preferencilales, cumpliendo con las
mismas caracteristicas antes descritas, vy funcimnan&u coma una
atractiva alternativa para penetrar al corazon de la ciudad de

San Miguel.
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3) VIAS DE DISTRIBUCION.

Estas wvias auxiliarian en la distribucion de 1los
movimientos relacionados con el nhcleo central de la ciudads
dichas vias serian: 4a. Avenida, 3a. Avenida, 4%4a. Calle Y
ba.Calle. El ancho de rodaje seria de 7mts compuesto por dos
carriles con igual sentido de circulacién. La principal
funcidn seria de atracciéotn de vehiculos hacia el centro urbano
de la ciudad, vy ademis se permitira el estacionamienta de
viehiculos a los lados de la via. Dichas arteriar deben estar

pavimentadas y sefalizadas adecuadamente.

4) VIAS SECUNDARIAS.

Estaran compuestas por las demas arterias que forman el
sistema wvial; seran las arterias de menor importancia, pero
absorberan flujo vehicular considerable en las diferentes zonas
de la ciudad. E1l ancho de rodaje es de 7 mts. y los
carriles de circulacidn serdn unidireccionales. Por las
condiciones planteadas no interesa el tipo de pavimento que
presente; pero por conveniencia, se sugiere sean como poco ,

adoquinadas y debidamente sefMalizadas.

Al igual que las vias de distribucidn, en estas arterias
s2 permitira el estacionamiento sobre la via, siempre y cuando,

s8 haga a un solo lado de la via; de ser posible, al lado

derecho del sentido de la circulacian

Por tanto, siendo de tanta significacién relativa la
circulacion generada por el transito externo tanto de

penetracion como de paso, hay que destacar la atencitn que ha
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4.2.3 NURMAS RECOMENDABLES PANRA El. DISEND GEOMETRICO DE LAS
SECLIONES DE LAS DIFERENTES ARTERIAS DE LA CIUDAD DE SAN
MIGUEL , SEGUN JERARBUIZACION VIAL PROPUESTL.

lLos datos de diseMo que "transmiten al usuario el

caracter y la clasificacidn de una via, incluyen las secciones

de las pistas, la continuirad del alineamiento, el
espaciamiento de las intersecciones, el ancho del derecho de
via vy las cantidades de transito. Sobre estos aspectas se
tratara de hacer un sefralamiento general aplicahle al
desarrollo vial propuesto para la ciudad de San Miguel, a ser
sequido por un conjuntno de recomendaciones directaments

referidas a los varios tipos de vias integrantes del sistema.

4.2.3.1 CONSIDERACIDNES GENERALES.

La seccidn transversal se ha modulado a Dbase de un
vehiculo de 2.5 netras, que corresponde a las dimensiones
maximas permitidas en Centroamérica para un vehiculo pesado de
carga o de pasajékos. Al fijar en 2.5 mts. el ancho de la
faja para estacionamiento paralelo al cordon, sg deja 1o
estrictamente necesario para los vehiculns pesados y se ofrece
un poco mas de holgura para el estacionamiento de‘ vehiculos
livianos, cuya secciton para fines de diseMo se fija on 2.1 mts.
(caorrespondiente al vehiculo tipo "pn seqin las

especificaciones ASSHTD).

FPara 1la circulacidn mas lenta se acepta la utilizacian de
carriles de 3 mts. de ancho, lo mismo que para aquellos aotros
casos donde la solucion aparezca comprometida por restriccines

temporales de arterias deberdn diseffarse con carriles de 3.0
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a 3.3 mts. de ancho, suficientes para la circulacibén en las

condiciones de servicio mas favorables.

LLa funcidon de disefo de la faja divisoria central es
evitar el deslumbramiento de los vehiculos opuestos durante la
conduccion nocturna y favorecer la sequridad por ia separacidn
de las corrientes de transitoj; su ancho debe ser el
estrictamente necesario para llenar tales funciones, provevendo
ademds el ancho suficiente para la construccidn de un carril de
giro a izquierda en las intersecciones principales que asi lo

requieran.

Los arriates laterales estan pensados con el propésito
de separar la corriente vehicular y el movimiento peatonal, al
mismo tiempo que sirven como areas de reserva para futuras e
inesperadas ampliaciones de capacidad proporcionando un carril
adicional, aunque obviamente es de creer que situaciones tales
no se presentaran u ocurriran con escasa frecuencia, porque el
sistema wvial serd proyectado con suficiente holqgura para

hacerse cargo de cualguier imprevisto.

En el dimensionamiento de' las secciones se le otorga
muc-ha importancia a las aceras en virtud de que, comao se& ha
seffalado repetidamente, San Miguel es una ciudad peatonal tanto
por razones econdmicas como de costumbre. E1l esperado
mejoramiento de las condiciones de vida de la poblacidn urbana
y la mayor oferta de servicio de autobuses, sumado esto a las

mayores distancias de wviajes a que 1ira dando origen el
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crecimiento del Area ocupada por la ciudad, madificaran con
cierta lenta gradualidad esta proporcidn, pero siempre los
viajes a pié formaran una porcitn determinante del total vy
Justificaran, por consiquiente, un tratamiento adecuado por el
lado del diseffo geometrico. Este se pretende dar proyectando
aceras con un ancho minimo de 1.5 mts. s Que ofrece suficiente
capacidad para los volumenes mayores esparados en el AEC, y en
las areas priximas el mercado central. El cdnflictm entre
peatones y vehiculos se prelende enfrentarlos con arriates bien
protegidos vy arborizados, solucidn gue sin embargo no excluye
la conveniencia de crear vias exclusivamente peatonales vy
separadas totalmente de las vias vehiculares. El
dimensionamiento de tales vias se podria hacer siquienda las

recomendaciones especificas de la DUA.

A manera de consideracidn general, conviene dejar
sentado que algun tipo de control en lbs accesos es aconsejable
para el caso de las arterias, aunque desde la perspectiva de
San Miguel estan muy lejanas las necesidades de autopistas o de
vias expresas, donde el control total o parcial se vuelve
aobligado. Se entiende que el control parcial en los accesos es
la busqueda de un tratamiento preferencial y con un minimo de
Interferencias para la corriente principal. El uso de algun
elemento de disefio que haga valer el control, sea siguiera
mediante @1 corrimiento de la divisoria central o mediante el
mayor espaciamiento te las intersecciones, produce el beneficio
de wuna operacion mds eficiente, reduce los accidentes @

incrementa  la capacidad de la via con los mismos costos o con
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costos equiparables. Iguralmente deben controlarse los
conflictivos girps a izquierda, en las Areas ya desarrolladas,
conviertiéndolos en giros a derecha con cruce normal, vy en las

Areas externas facilitandolos mediante diseffos especiales.

Las normas minimas recomendables que se detallaron
anteriormente, no presentan ningun punto de conflicto con las
disposiciones de la DUA en lo que se refiere al diseffo de vias
piblicas, considerandose antes bien que sus disposiciones seran
aplicables donde aqui no se exprese otra cosa. Se insiste en
lo de normas minimas para seffalar que no existe oposiciaon a que
en base a otras consideraciones se utilicen secciones mas
amplias y genernsas. S1i embargo, se considera gque no
existiendo un mayor requerimiento de diseffo desdé el punto de
vista de la demanda, cualquier amplitud adicional de la seccidn
transversal deberia destinarse a la ampliacion de aceras vy
arriates, por razones que tienen que wver tanto con las
argumentaciones vya expresadas en favor de los arriates —o sea
que son areas de reserva para ampliaciones y sirven para la
separacion de las corrientes de los vehiculos y peatones—,
cuanto paorgue favorecen g1 a;slamiento y 1la privacidad
necesarias en los desarrollos residenciales, asi como podrian
también llegar a servir para la construccioin de vias especiales
para ciclistas.

El elevado movimiento peatonal de la ciudad puede
facilmente inclinarse hacia un medio mas barato y saludable de
transporte como es la bicicleta, si existiera una red de vias

para el servicio exclusivo de este atil vehiculn.
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Una dltima observacidn viene al punto a propdsito de
estas narmas: la aprobacidn del sistema vial propuesto y 1la
aceptacion de estos criterios de disefilo que introducen
modificaciones de fondo a lo que se ha venido implementandao

3
hasta ahora, implican un compromisc de accion inmediata, tal es

el proceder ipso factoa al otorgamiento de permisos de

construccion sequn los nuevos alineamientos que propone este

estudio.

Las recomendaciones para que las secciones praopuestas
sustituyan a 1las actuales se fundamenta en que éstas a) no
responden a una estricta y necesaria clasificacién de las vias
ufbanas, b) conforman uwna red qué no toma en cuenta las
diversas expectativas de crecimiento de la ciudad y c) ofrecen

una innecesaria diversidad de secciones.

4.2.4 PROYECTOS ESPECIFICOS PARA ElL MEJORAMIENTO DEL SISTEMA
VIalL DE LA CIUDAD DE SAN MIGUEL.

En el plano de San Miguel que se muestra continuacion se
s& wvisualiza la ubicacion de todos los proyectos gue se

pProponen .
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FROYECTO UNO: MEJORAMIENTO DEI. SI STEI"."#) DE CIRCULACTON VIAL .
Bajo este proyecto se engloban agquellas acciones de
carto plazo y de bajo costo que es conveniente emprender para
mgjnrar la utilizacidn de la red vial existente, para agilizar
a la vez que simplificar, la circulacidn vehicular y para
adecuar el sistema viai de acuerdo al desarrocllo de la ciudad.
Dentro de este proyecto podemos mencionar: cambios de sentido
de circulacion, necesidad de semaforizacion de algunas
interseccliones, eficiente seflalizacion, etc. Los sub-

proyectos que comprende este primer proyvecto son:

]

la. INTERSECCION TIPD No.l: "VIA PRIMARIA DE PASO CON VIA
PRIMARIA".

Dicha interseccian estaria funcionando bajo la accion de
un sistema de semaforos de tiempo fijo debido a la importancia
de transito que presenta el cruce. Dé acuerdo a la ubicacion
de los sentidos de circulacidon, los giFDs a la izquierda
estarian permitidos, vya que el acceso a cualquiera de las dos
vias es de importancia notable. La Via Primaria de Paso,
para lograr el giro a la izquierda, estarla auxiliado por un
semi—carril de giro, é partir de la existencia de una pequefia
isleta qque se  reducird en  su ancho al arribar a la
interseccidn; 1la islela tendrda una longitud de aproximadamente

30 mts v 2 mts. de ancho.

El sistema de seffalizacidn deberd ser eficiente en
cuanto ubicacidn y calidad de sefral, como por ejemplo: buena
visibilidad, bien pintadas vy que sean entendibles para los

motoristas que por ahl transiten {Ver figura 35).
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£l sistema de semaforos presentara las caracteristicas
siquientes: Serdn semaforos de tiempo fijo v  los ciclos
constaran de dos fases; salvo el semaforo gque permitiera el
giro a la izquierda, que constara de una fase y dos subh-fases.
Los ciclos tendran un tiempo de duraciaon de 1 minuto

con 12 sequndos, es decir 72 sequndos. Los diaﬁramas de fase

se presentan en la figura 35a.

1b. INTERSECCION TIPO No.Z: "DOS VIAS PRIMARIAS. " )
Gracias al hecho que la mayoria de .los sentidos de

circulacion de las vias, de la ciudad de San Miguel, son

unidireccionales, los giros a la 1izquierda no presentan

problemas.

Este tipo de interseccion estaria regido por un sistema
de semaforos de fiempu fijo con ciclops de 72 segundos de
duracion y presencia de danicamente dos fasesy los periodos
seran uniformes en cuanto al tiempo vy estarian presentes
perindos de todo rojo para favorecer el Ltiempo de despegue de
los wvehiculos. Los diagramas de fases se muestran en la
figura éa. Al igual que la interseccidn tipo anteriﬁr, ésta
dehera estar debidamente sefializada, tal como se puede ver en la

Tigura b6.

1c. INTERSECCION TIPO No.3: “DOS VIAS DE DISTRIBUCION, D0OS VIAS
SECUNDARIAS O COMBINALION DE AMBASY

Esta interseccidn, debido a la menor importancia que

presenta e@n comparacion con las intersecciones anteriores,
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INTERSECCION TIPO Ho.2

DOS VIARS PRIMARIAS.

l
S

ionoognonn.  Coemmme]

[ noMBRECALLE |
X

.
N
7

—

—

e —————— 4

o

[ N o
3

—/

J  —

-

100000001
Tld
|

F1G. 6 FLAD SIH ESCALA,

5 |[wowere cALLE |




DIAGRAMA DE FASES DE L0S SEMAFOROS EN LA INTERSECCION.
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funcionaria wmediante la presencia de ALTOS 6 CEDA EL PAS0O;
ademas no presentarian mayores conflictos de giros, vya que los
sentidos como se menciond  antes, s0on unidireccionales.

Ver figqura 7.

En este caso se tendra el cuidado de considerar la

prioridad de la Via de Distribuciédn sabre la Via Secundaria.

1d. INTERSECCION TIPO No.4: "VIA PRIMARIA DE PASO CON VIA DE
DISTRIBUCION O VIA SECUNDARIA".

Para este tipo ée interseccion, queda practicamente
prohibido el giro izquierdo; el flujo sobre la Via Primaria de
Pasao serifia continuo vy libre;y no tendra incorporaciones ni
accesos, excepto que se haga através de giros derechos 6 cuando
sea justo la presencia de un sistema de semaforos. lLa Via de
Distribucitn O la Via Secundaria no podra cruzar
transversalmente la Via Primaria de Paso, sino Gnicamente se
podra incorporar mediante un giro derecho. El sistema de

seffalizacion serd mediante 1la presencia de ALTOS ¢ CEDA EL

PASQA. Esta interseccidn puede visualizarse en la figura B.

le. INTERSECCION TIPD No.S5: "VIA PRIMARIA CON VIA SECUNDARIA
0 VIA SECUNDARIA DE DISTRIBUCION".

Esta interseccidn, presentaria practicamente las mismas
caracteristicas que la interseccion anterior. Aunque dehido
a los sentidos unidireccionales, la via Primaria podra accesar

0 incorporarse a las demnas vias (nicamente mediante giros

derechos.
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TNTERSECCION TIPD Ho.3

POS VUIAS DE DISTRIBUCION, DOS UIsg SECUMDARIARS
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INTERSECCION TIPO Mo.4d
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La Via de Distribucidn & Via Secundaria podra atravezar
la Via Primaria, limitAndose dnicamente los giros izquierdas.
El sistema de seffralizacion serd con ALTOS & CEDA EL. PASO. Ver

figura 9.

PROYECTD DOS: MODIFICACION DE INTERSECCIONES ESPECIFICAS DE LA
CIUDAD DE 5AN MIGUEL .

En este contexto se incluyen todas aquellas
intersecciones que requieren de un mejoramiento inmediato,
tdebido a la importancia que presentan y al alto movimiento

vehicular que soportan. l.os sub-proyectos propuestos son:

Za. INTERSELCION: AVENIDA RODSEVELT NORTE CON RUTA MILITAR.
El crecimiento del transito, justifica la adicion de
carriles especiales para giros a la izquierda, que es a lg que

en esencia se concreta la propuesta  (Ver figura 10).

Dicha interseccian, por estar formada por dos vias
Primarias de Paso, presenta una importancia sensible; par ende
estaria gobernada por un sistema de semaforos de tiempo Fijoj;
ademds seria auxiliado por isletas canalizadoras, permitiendo
de la misma manera, los giros a la izquierda; especificamente
el acceso de la Carretera Panamericana hacia la Ruta Militar Y

el acceso de la Ruta Militar hacia la Avenida Roosevelt Norte.

Los semaforos tendran ciclos con dos fases principaless
la primera fase regira el transito de pasoc sochre la Avenida
Roosevelt, sin considerar giros izquierdos; la sequnda fase

constara de dos sub-fases, para permitir los giros izquierdos,
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tanto para abordar la Ruta Militar como para accesar la Avenida
Roosevel t.

lLos semaforos que rigen la circulacidn, tendrian ciclos
de 1 minubto con 12 sequndos. lLas respectivas fases se

presentan en la figura 10a.

2h. INTERSECCION: AVENIDA ROOSEVELT NORTE CON 1Z2a.CALLE PONIENTE.

Coan esta interseccion se pretende aobtener doble
beneficio: mejorar la circulacitdn vehicular e incrementar, como
resul tado indirecto, 1la integrﬁcibn de areas verdes para la

ciudad.

En esta interseccien se presentan grandes voldamenes de
transito (segiin se mostrd en al Capitulo III, “Analisis de
Volamenes de Transiteo"), debido a que involucra vias primariass;
par ende, requiere de una propuesta jerarquica inmediata. En
esta interseccién se implantaria un sistema de semaforizacion
de tiempas fijos, con ciclos de 72 segundos y compuesta por dos
fases; de igual forma el trafico estarla canalizado por la

pxistencia de isletas, tal como se muestra en la figura 11.

La fase uno permitiria la circulaciéon sobre la Avenida
Roosevelt MNorte y la incorporacion hacia la Ruta Militar; en
cambio la fase dos, permitiria el acceso de la 12a. Calle hacia
la Avenida Roosevelt Norte y de igual manera hacia la Ruta

Militar. Las respectivas fases se presentan en la figura lla.
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INTERSECCION: AUE. ROOSEVELT NTE. COM RUTA MILITAR.
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DIAGRAMA DE FASES EN LAS INTERSECCIONES ESPECIFICAS.
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2c. INTERSELCION: AVENIDA ROODSEVELT NORTE CON Ba. Y 10a.CAlLES.

Esta interseccién presenta importancia para el trafico
de paso; pues, debido a su ubicacitn, la demanda vehicular es
evidente. Dicha interseccidon estaria gobernada por un
sistema de semaforos de tiempo fijo, en donde se permiten los
giros hacia la izquierda, cuando al arribar sobre la Avenida

Roosevelt Norte y se desea abordar la 10a. Calle, por ser ésta

de vital importancia para el trafico primario. lLos ciclos de
los semaforos serian de 72 sequndos vy estarian presentes
unicamente dos fases. La primera fase controlara el trafico

de paso sobre 13 Avenida Roosevelt, Jjuntamente con giros
derechos; la segunda fase reqirda el acceso de la 8a. Calle a la
Avenida Roosevelt, guedando en espera de turno el giro derecho;
ademas se permitiria el giro hacia la izquierda provocadeg al
gi;ar los vehiculos de la Avenida ﬁmnsevelt Norte hacia la 10a.

Calle, tal como se muestra en la figqura 12. Ver fases en la

figura 12a.

2d. INTERSECLCION: AVENIDA ROOSEVELT SUR CON AVENIDA JOSE SIMEON
CANAS .

Esta interserccién involucra una via Primaria de Paso
(Avenida Roosevelt Sur), una via Primaria (Avenida José Simeon
Caffas}, vy una via secundaria (Calle a Monte Grande); por 1o
tanto, estaran permitideos los gireos izquierdos, mediante la
existencia de dos sub-fases, Egceptn el giro izquierdo de
iﬁcorpuracion a la wvia secundaria. El sistema de
ordenamiento wvial serd de semaforos de tiempos fijos, con

ciclos de 1 minuto con 12 segundos y la existencia de dos fases
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principales. lLa fase uno permitird la circulacicn sobre la
Avenida Roosevelt Sur y los giros derechos de accesos hacia la
Avenida Jose Simedn Cafras y Calle a Monte Grande; la fase dms;
conformada por dos sub-fases, regularan el giro izquierdo que
accesa hacia 1la Avenida José Simetn Cahlas y ademas, la
incarporacién de la Avenida José Simeén CaRfas é. la Avenida

Roosevelt Sur. Dicha interseccitn, se presenta en la figura 13

Los tiempos de las fases se muestran en la figqura 13a.

Ze. INTERSECCION: AVENIDA JOSE SIMEON CANAS, Za.AVENIDA SUR Y
15a. CALLE ORIENTE.

Tal como se muestra en la figura 14, en esta
interseccion, debido al espacio existente, se planfea la
presencia de una pequeffa rotonda y el auxilio de pequeflas
isletas, que canalice el transito vehicular; esta rotonda,

servira también de zona verde.

El transito sera ordenado mediante la presencia de CEDA
EL PASD y ALTO; la via libre sera para el vehiculo que primero
haya abordado el redondel y asi sucesivamente; aunque por orden

de prioridades, la via primaria gobernaria el paso.

2F. INTERSECCION: DIAGONAL EL JUTE, 10a. AVENIDA SUR Y
13a. CALLE ORIENTE.

Esta interseccidn es tipica de Vias Primarias, vya que

las tres concurrentes, pertenecen a tal cateqoria.

Practicamente, en esta, se presentarian grandes

volamenes transito; especificamente, transporte colectivo
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interurbano; vya que fungiria de conexidn con la zona urbana de
la ciudad. El sistema de seffalizacidon presente seria de
semaforos y pequefras islas canalizadoras. Los semaforos, al
igual que los de las intersecciones antes descritas, seran de
tiempo fijo y con ciclos de 1 minuto caon 12 segundos, y sin

duda, presencia de dos fases (Ver grafico 15).

La fase wuno controla el trafico que viene de la 13a.
Calle vy aborda la Diaqonal el Jute; en cambio la fase dos,
libera el tré4fico que viene de la Diagonal el Jute accesa la
15a. Calle.

El movimiento vehicular gque circula sobre la Diagonal el
Jute vy continua hacia la 10a. Avenida, permanece siempre
activo.

Los tiempos de las fases se muestran en la figura 15a.

Zg. INTERSECCION: 8Ba. AVENIDA NORTE LON 10a. AVENIDA NORTE.
Segin el grafico 16 esta interseccidn esta compuesta par
tres Vias Primarias y una secundaria, las caracteristicas son

semejantes a las de la interseccion anterior.

El sistema regulador de transito serd de semaforos de
tiempo fTijo, compuesitos por ciclos de 72 segundos de duracidn y
presencia de dos fases. La primera fase permitiria la
circulacidn Norte—-Sur y viceversa; especificamente el transito
que circula sobre la 10a. Avenida y el acceso hacia la 8a.
Avenida y hacia calle el Molino; en cuanto a la sequnda fase,

eésta da via al movimiento vehicular que vienen de la calle el
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Molino y se incorpora hacia la 10a. Avenida Norte vy 8a.

Avenida. Las fases se ‘presentan en la figura 1léa.

2h. INTERSECCION: 10a. AVENIDA NORTE CON RUTA MILITAR.

Es evidente, segun el grafico 17, gque el transito que se
prctica en esta interseccidn, es transito de pasm;.por ende,; la
los accesos estérian lo mas restringidos posibles, dando

prioridad al transito primario sobre los demas movimientos.

llogicamente se propone un sistema de semaforos de tiempo
fijo, con ciclos de 72 sequndos y de dos fases; ademas sera
importante 1la presencia de isletas canalizadoras de giros.
la primera fase favorece el movimiento sobre la Ruta Militar,
aprovechando giros de acceso gque no interfieran en la libre
fluidez del trafico; la sequnda fase controla el movimiento gue
de la 10a. Avenida se incorpora hacia la Ruta Militar, vy crea
lineas de detencion intermitentes auxiliados por las islas

antes mencionadas. Las fases se muestran en la figura 17a.

PROYELTO TBES: PAVIMENTACION DE LA DIAGONAL EL JUTE.

Este proyecto consiste en la construccidn Y
pavimentacion de 1.8 Kms. de la arteria que se ha denominado
Diagonal el Jute, la cual se extiende desde la 15a. Calle
Oriente hasta el empalme con la carretera a l.a Unidon. Sa
propane dotar a esta Diagonal de un rodaje de 14 mts.,
suficiente para cuatro carriles de 3.5 mts. con circulacidn en

ambhos sentidos.
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En la actualidad existe una via con superficie de
tierra, que por sus deficientes condiciones de rodamiento es
evitada por el trdnsito de penetracion al centro de la ciudad V4
4 la terminal de autobuses extraurbanos, el cual prefiere
desplazarse con un recorrido mayor paor la Avenida Roosevelt Yy
la Avenida José Simedn Cafras. Buena parte de-este transito
sera desviada o atrafido hacia la Diagonal, una vez ésta sea
mejorada en la forma planteada en los parrafos anteriores.

En la figura 18 se muestra la seccién transversal propuesta

para dicha diagonal:

FIG, 18

NEWY fheaot,

' |
1 U
1 2.50‘11'1‘i 100m 1 14.00m. 3.00m ! 250m.

PROYECTO CUATRO: CONSTRUCCION Y PAVIMENTACION DE LA 10a.AVE.SUR
' ENTRE 4a. Y 3a. CALLE ORIENTE.

Este proyecto constituye una parte del esfuerzo a
realizar para la habilitacion de la 10a. Avenida como un eje
arterial con circulacion de un sélo sentido de Sur a Norte
desde la 135a. Calle Oriente hasta la 1léa. calle Oriente, a ser

complementada por 1la 8a. Avenida que se haria cargo de la

circulacibon en sentido opuesto entre las calles referidas.

Este proyecto en particular consiste en la apertura de
la 10a. Avenida desde la 4a. Calle Oriente hasta la 3a. Calle

Oriente, donde hasta ahora sélamente existe un tramo intermedio
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de mas o menos 50 mts. de longitud y 7 mts. de rodaje, con
pavimento asfaltico, recién construido coma parte del
desarrollo de la nueva tolonia Jardines de Bolonia. Entre 1la
3a. y la 7a. Calles ya existe un tramo de la 10a. Avenida con
superficie de tierra, que como parte del proyecto habria que
reacondicionar y pavimentar. Se pretende proveér un rodaje
pavimentado de 9mts. para darle continuidad a la avenida va.
existente.

El transito actual es servido por la 8a. Avenida que
esta habilitada para la circulacitdn en ambos sentidos. Una
vez constituido el par de ejes complementarios, el movimiento

vehicular serfa distribuido en partes iguales entre la Ba. y la

10a. Avenidas.

l.a formacion de este par de vias, Jjunto con el proyecto
de pavimentacidn y Re-habilitacidn de la Diagonal el Jute,
tiene como propbdsito primordial, dotar a la ciudad de un eje de
gran capacidad para el desplazamiento Norte—Sur Yy viceversa por

el costado oriente del area central de la ciudad de San Miguel.

A continuacion en la figura 19 se presenta  la seccion

transversal de dicha arteria:

VIA PRIMARIA

i Pl
| ,

|
[N
L 00m 150m 9.00 m 'll-SOm 2.00m1

FlG. 19
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PROYECTO CINCO: AMPLIACION DE LA RUTA MILITAR, DESDE LA AVENIDA
ROOSEVELT HASTA LA 10a. AVENIDA NORTE.

Para mejorar la capacidad de una parte urbana de
2,170 mts. de longitud de la Ruta Militar, comprendida entre la
Avenida Roosevelt y la 10a. Avenida, se pretende ampliar su
seccidn transversal de & mts. de rodaje a 14 mts. , suficiente
para acomodar cuatro amplios carriles de circulacion de 3.5
mts. cada unao de ellos., con circulacidn en ambos sentidos.
De no producirse la ampliacion de la arteria, las velocidades
medias de los vehiculos iran disminuyvendo desde 25 Kph. hasta
alcanzar niveles sumamenlte restrictivos vy reveladores de
congestionamientos. Bajo la condicibn ampliada, 1la arheria

ofreceria velocidades iniciales no mayores de 50 Kph. La

seccion transversal propuesta de dicha arteria se muestra en la

fiqura 20.

VIA PRIMARIA DE PASO

l p—]

250m. 3,00m. 14,00 m. "3.00m  250m.

FIG. 20
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4.3 PROPUESTA DE ESTACIONAMIENTOS.

En toda planificacion del desarrollo de una ciudad se
deben considerar espacios abiertos o lugares especificos para
estacionamientos. lLa zona en estudio se caracteriza por
carecer de espacios determinados Y adecuados para
estacionamiento de vehiculos; los pocos existenteé no alcanzan
a cubrir la fuerte demanda, dicho problema se agrava ya que en
algunos casos, éstos espacios son ocupados por puntos de taxis;
la mayoria de estos espacios existen en locales privados no

accesibles a todo publico.

En el estudio de campo realizado para el analisis de 1la
capacidad de las vias se pudo observar que la existencia de
espacions destinados para estacionamientos publicos y privados,
son de carencia casi total. Los espacios de las vias
ocupados para aparcamientos de vehiculos particulares, no
permite' que las calles funcionen a toda su capacidad, por 1o
que no puede haber una fluidez de trafico, siendo cada dia mas
evidente la demanda de parqueo. Los pocos estacionamientos
fijos e improvisados, no satisfcen la demanda de los usuarios y
es por esto que se ven en la necesidad de ocupar parte de las
vias. ‘ Esto hecho, como se mencione antes, es una de las
causas principales para el origen de los congestionamientos,
sumandose a ésto tambiéns
— El alto flujo peatonal en zonas comerciales e industriales.
= Concentracian de transporte colectivo en la Zond.

— Localizacion de ventas ambulantes en las principales vias

donde se desarrolla el comercio.



La Propuesta contempla:
4.3.1 ESTACIONAMIENTOS EN LA VIA PUBLICA.

El aparcameto sobre la via seria restringido por las
siguientes condiciones:
1- Asignar calles y avenidas para estacionamientos, que
correspondan a vias de distribuciétn y vias localés; evitandao
estrictamente en vias primarias, tales como: Avenida Rposevelt,

7a. Avenida, Ba. y 10a. Avenidas, etc.

2= Beftalizar eficientemente’ las calles vy avenidas, para
orientar al conduc tor, sobre sitios destinados para

aparcamientos.

/%— Estacionamientos ubicados, preferiblemente, en vias

secundarias los cuales no sean utilizados para paradas de buses

del transporte colectivo.

4— E1 aparcamiento deber& realizarse a mano derecha en el

sentido de la via, ya sea en calles o avenidas.
5— Estaeionamientos permitidos a un stlo lado de la via.
46— Anchos de rodaje que permitan tal situacién, minimg 7 mts.

7— Los vehiculos estacionados en la via deberan quedar

suficientemente alejados de las intersecciones ( unos 35 mts.).

B— Dotar a los sectores de mayor demanda comercial, de espacios

especificos para dichn uso, ubicando eficientes parquimetros.

?— Prohibir & regular el estacionamiento privado.
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3= 5i hay escasez de terrenos baldios, serd necesario dar
solucion al problema de escasez de estacionamientos con  la

construccidn en altura o en profundidad.

4— De ser posible construir edificios de estacionamientos o

sbtanos con capacidad suficiente para cubrir la demanda.

9~ Ubicar los edificios de estacionamientos con radios de
influencia cOmodos para el desplazamiento peatonal a las

diferentes areas de concentracian comercial e institucional .

&6~ Sugerir al wusuario el uso estrictoc de los espacios

destinados para estacionamientos.

7— Regular estos estacionamientos mediante la creaciéon de

comadas tarifas para los usuarios.

Un hecho importante es hacer conciencia, tanto a las

Instituciones Publicas como Privadas, asi como a los
propietarios de centros comerciales que asignen espacios
2xclusivos para el aparcamiento de bicicletas. Ademas que la

municipalidad otorque concesiones de terrenos municipales para

la construccidn de parqueos privados con derecho a explotacion

por un periodo de tiempo definido.
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4.4 PROPUESTA DE TRANSFPORTE COLECTIVO.

En base a 1los estudios realiéados en la etapa de
diagnbdstico se ha comprobado que existe una fuerte deéanda de
transporte colectivo en la zona. Y es la concentracidn de
este tipo de transporte en los sectores de desarrollo comercial
e industrial el que ocasiona las pruhiemas de CDﬁdEStiDnamientD
vehicular vy peatuna}, considerando ademas, los vehiculos que
circulan de paso por la zona yv el transporte 1liviano de
pasajeros (Microbuses y Taxis). Se visualiza una necesidad de
dar respuesta adecuada en base a los problemas que actualmente

presenta el sistema vial en la zobna, proponiendo lo siguiente:

— Modificar el recorrido de las rutas de transporte urbano vy
extraurbano a fin de descongestionar las zonas de mayor
concentracién de actividades en donde la afluencia wvehicular
genera conflictos de circulacion.

- Eficiente control de lineas de buses.

- Prio?idad en la seflalizacion del Trénsitn.

— Disminucion del niGmero de paradas.

— Eficiente ubicacidn de la terminal de buses Extraurbanos.

Es fundamental la regulagiﬁn, organizaciaé‘ V'
distribucion de todas las rutas exitentes asi como @1 ndamero de
autobuses y microbuses urbanos que circulan por la ciudad, de
tal forma que cubra la demanda y no se de una excesiva
saturacion en una misma ruta con un nimero de unidades que va
no es adecuado. Para tales efectos debe de haber un estricto

control en cuanto a la autorizacidn de los permisos de linea.
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Ademas, es necesario que las diferentes rutas de transpufte
colectivo, posean su propia identificacion, para ello se
propone:

— Que los autobuses urbanos esten pintados de un color
caracteristico normalizado por el Vice-Ministerio de Transporte

Terrestre; de igual manera, los microbuses urbanos.

— Cada unidad, debera poseer una marca, logotipo & simboloc que
muestre al usuarioco el namero de linea v empresa a la que
pertenece; esta marca deberd ser universal para todas las

rutas, cambiando dnicamente el ndmero de linea.

— Dicha marca debera ser ubicada sobre la unidad de transpaorte
en lugares pertinentes y leqihles, como por ejemplo: parte

superior frontal y trasera, y al lado izquierdo de la entrada

principal de abordaje.
F.4.1 MEJORAMIENTD DE L0OS ITINERARIOS DEL TRANSPORTE COLECTIVO
TANTO URBAND COMO EXTRAURBANG.
lLas rutas de buses urbanos en aoperacion sirven las
necesidades del transporte colectivo actual con deficiencias
notorias en cuanto al transporte de la gente que vive en las
numerosas colaonias ilegales que rodean la ciudad y que estan
demasiado lejos de estas rutas. Recomendamos que se efectae
un cambic en los itinerarios actuales, haciéndolas pasar por
calles m&s cercanas a Qichas colonias y que estas rutas fueran
modificandose de acuerdo con las necesidades de transporte que
vayvan surgiendo del futuro desarrello. En cuanto a los

autobuses interurbanos, presentan deficiencias; pues para
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abordar la ciudad, invaden la zona central comercial y provocan
desorden al saturar lags wvias vy a la vez producen

congestionamientos debidao a las continuas paradas que realizan

a lo largo de su recorrido hacia la terminal.

5in embarga, al principio del estudio encontramas que 1la
EficiEACia del servicio podria mejorarse notablemente mediante
dos medidas faciles de ejecutar, ya que no requieren ninguna o
muy poca inversidn de recursos; estas medidas sons
— Mayor separacidon entre paradas.

- Prioridad de paso en las vias que tengan rutas de buses.

l.a reorganizacion del transporte colectivo en la ciudad
de San Migquel es de vital importancia para mantener la fluidez
en la circulacieon vehicular, por esa razon se deben tomar en
cuenta todos aquellos factores que de una u otra forma ayudan a
praducir el congestionamiento, para minimizar, en los posible,
a que se origine tal situacion.

S5e propone que sg debe:

- Evitar cruces innecesarios, especialmente en aquellas

intersecciones que no cuentan con los radios minimos de

curvatura.

— Hacer cumplir las restricciones correspondientes en calles vy

avenidas.

-~ Los itinerarios del transporte colectivo, se deben encontrar

alejados de la zona de gran intensidad comercial.
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— Se hace necesario un control y reglamentacion del recorvido
de transporte liviano de pasajeros (Microhuses) a fin de que
estos sean un complemento del transporte ctolectivo v no una

competencia.

— La frecuencia de viajes de las unidades de transporte
colectivo en las horas de maxima de demanda no deber& exceder
de 35 a 10 minutos de frecuencia promedio en las Aareas de

concentracion de actividades comerciales e institucionales.

— Controlar 1los itinerarios de los autobuses urhanos, de tal
forma que respeten su recorrideo, evitando en la mayor faorma, la

afinidad entre una ruta vy otra.

— Evitar que sobre una misma arteria de gran fluidez vehicular,

circulen mas de tres rutas de transporte colectivo.

~ Evitar el abuso de contratiempos en las zonas centricas,
tomando un tiempo prudencial para cada parada Yy que no existan

terminales de estacionamientos en cada una de éstas.

4.4.2 PROPUESTA DE PARADAS DE BUSES.
Las rutas de buses que sirven a la zona requieren de la
correcta uwbicacidn de paradas de buses para satisfacer las

exigencias de la poblacion.

La concentracidn de actividades comerciales en
diferentes sectores de la zona, las cuales atraen a gran
cantidad de personas, y la aglomeracion de estas en las paradas

de buses demandando el servicio de diferentes rutas gque sirven
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a dicha zona, hacen que estas paradas se vuelvan en algunos

casns insuficientes, y en otros problem&tica.

Consideramos que puede ser de gran ayuda el separar las
péradas de buses por ruta de destino, vya que actualmente Yy a
pesar -de haber wuna diferenciaciotn por el tamalo de las
unidades, se da la situacién que simul tAneamente l1legan hasta
cuatro wunidades de distinta ruta y no caben en la paradaj;
entonces facilmente se pueden hacer paradas especlificas
combinando dos rutas por destino. También se puede aplicar
otra alternativa que consiste en separar las rutas por calles
distintas de acuerdo a su destino, evitando la caompetencia en
ciertos tramos de su recaorrido. Se sugiere para este caso
ampliar el desplazamientn de unas rutas, para efectos de

compensar €l recorrido y darle cobertura a un sector de la

poblacidn.

El problema de la ubicacién de las paradas de buses en
la zona wurge de una pronta solucidn para que el transito
circule con mayor fluidez y los usuarios no obstaculizen el

pasc de peatones en las zonas de mayor concentracidn comercial.

Por 1lo qué se propone:

2

— Reubicar las paradas de buses que ocacionan mayores

conflictos tanto para la circulacién vehicular como peatonal.

— Impedir el estacionamiento de vehiculos en los espaclas

destinados para paradas de buses.
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— Reubicar las paradas de buses que se ehcuentren proximas a
las intersecciones, ubicandolas una distancia no menor de 2Smts

antes de llegar a la interseccién y siempre al lado derecho de

-

la via.

= lLas paradas de buses deben constar de una caseta de
proteccidn acondicionadas con banquetas, de tal forma que los
usuarios puedan salvarse de las inclemencias del tiempo vy

tomar tiempos de descanso mientras espera su ruta a bordar.

— Reubicar las paradas de buses que se localizan en vias que

cuentan con un ancho de rodaje reducido.

—- Desalojar las ventas ambulantes que se encuentran invadiendo

lag paradas de buses.

- Distribuir el ndmero de rutas en las paradas para evitar 1la

aglomeracion de las mismas en pocas vias.

— Demarcar 1las paradas de buses tanto para transporte urhano

como para transporte interdepartamental.

— botar a las vias de circulacian mayor de un refugio para la

realizaciéon de paradas de buses.

— Ubicar las - paradas de buses a una distancia no mayor de

900 mts. entre si.

— Las paradas deberian estar debidamente seffalizadas, de tal
manera que el usuario, de inmediato se de cuenta de la

presencilia de éstas.
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— l.as paradas de buses y microbuses urbanos deberan brindar la
mayor informacion pertinente posible através de "Placas o
Carteles Informativos"; é&stos estaran ubicados en lugares

estrateqicos, de tal manera gque no se deterioren.

A continuacion en la figura 21 se propone un diseffo de

dos Paradas de Buses, una con parqueo y otra sin parqueo.
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DISENO DE PARADA DE BUSES

CON PARQUEO EN LA VIA
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En los PLANOS 18, 19 y 20 se muestra la propuesta de
itinerarios de 1las Autobuses Urbanos, Microbuses Urbanos vy
Autobuses Interurbanns, repectivamente; también se sefralan las
respectivas paradas.

4.4.3 PROPUESTA DE LOCAL IZACION DE LA TERMINAL DE TRANSPORTE

COLECTIVO INTERDEPARTAMENTAL -

Como se ha planteado en la etapa de diagndstico que uno
de los problemas principales de circulacion vehicular esta
siendo ocasionado por el transporte colectivo
interdepartamental que se concentra en la terminal de buses, vy

con el fin de lograr una fluidez en el transito se plantea 1la

alternativa de soluciton siguiente:

Las Terminales de unidades de tranéporte colectivo vy
centraies de transporte de carga, se deheran instalar en las
derivaciones de las vias periféricas y las vias primarias de
acceso a la ciudad. Estas deberan ser disefadas con zonas de
transferencia para que los pasajeros arriven en forma segura vy
eficaz a las unidades de servicio colectivo. Es preciso

considerar la infraestructura necesaria para la localizacién de

las nuevas terminales.

La terminal que opera en la actualidad sobre 1la é&a.
Calle Oriente entre Avenidas 10a. y Ba., es Iinadecuada vy
dificil de ampliar para la capacidad requerida en el futuro.
Se prnpéne la construccidn de una terminal nueva en un terreno
de dos manzanas ubicado contiguo y al oriente del estadio Juan

Francisco Barraza. Esta terminal debe ser capaz de
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desarrollarse hasta la capacidad esperada en el afioc 2010 de

1,800 a 2,200 autobuses por dia.

Ademas se debe procurar cumplir con lo siguiente:
~ Reubicar las paradas de buses urbhanos a una distancia de - 100
mts. antes vy después de llegar a la Terminal, vyva que la
cercania de éstas a dicha terminal ocacionaria mayores
conflictos debido a wuna gran concentracidon de transporte

colectivo urbano e interdepartamental.

— Establecer zonas de transferencia para el acceso peatonal

hacia las unidades de transporte.

— Prohibir las wventas ambulantes a los alrededores de dicha
terminal, pues con ello se estaria minimizando la concentracidn

de actividades comerciales y descongestionando la zona.

En el PLANDO 20 se presenta la ubicacidn de la Terminal de

autobuses interurbancos propuesta.
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4.3. PROPUESTA DE CIRCUI ACION PEnTUWHL..

Una carac£2r15tica importante de la ciudad es el gran
porcentaje de viajes peatqnaleslael total de viajes. Segun el
analisis de la circulacion peatoenal, se pudo encaontrar que la
zona central comercial es hastante concurrida por las peatones;
por 1o tanto, se concluye que habria que fqmar medidas
adecuadas para proteger al peatén contra vehicuios, 1luvia,
s0l, charcos, suciedad, ladrones, falta de iluminacidon, etc.
Se propone que algunas arterias se dejen para su uso exclusivo,
disminuyendo los peligrqs que los wvehiculos ocacionan Yy
facilitando las traﬁsaccinnes comerciales, sabre todo en 1las

zeonas de vendedores ambulantes.

E1l acceso de vehiculos sobre estas vias, serian
circunstanciales Y can velocidades restringidas,

especificamente al paso peatonal.

Ademas como medida esencial se praoponen aceras de 2.5

mts. y arriates de 1.5 mts. de ancho como minimo.

S5in embarqo, como el poner en ejecuciétn el plaﬁ puede
llevarse muchos aMos, sobre todo para las calles de circulaciéon
local, se propone agqui que estas calles y avenidas, que por lo
general son de un sdlo sentidp, se arboricen los arriates
plantaﬁdo Arboles a distancias de separacion de aproximadamente
de O mts. 1ibraqdn las entras de las viviendas. Audmas se

respetara una faija de 3.00 mts. para el paso de vehiculos.
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A continuacion en la figura 22 se presenta una propuesta

de la seccidn transversal de dichos ejes peatonales.

EJE PEATONAL

&
K

4
2.50m 1.50m 3.00m 1.50m 2.50m

Fi6, 22

En el PFLANDO 17 se muestra la propuesta de estas vias en la

zona urbana de la ciudad de San Miquel.
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4.6 PROPUESTA DE SENELIZACIUN vraL .

Una de las formas de transmitir las normas de
circulacion es a travées de las seMales de transito. Dichas
sefiales desempefan una funcién importante dentro del sistema
vial, vya que estas agrientan e informan al usuarioc sobre la
existencia de ciertas limitaciones fisicas g hrohibiciones
reglamentarias que regulan el transito a fin de obtener
beneficios de fluidez, seguridad e imaqgen. Para la seleccion
de las diferentes seflales viales necesarias que ayuden al buen
funcionamiento del sistema se han analizado las deficiencias en
cada una de las intersecciones y las modificaciones que se han
realizado de las mismas (ampliaciédn, aumento en el ndmero de
carriles, prohibicidn de estacionamientos de vehiculos sobhre la
via, etc).

Por lo tanto se propone:

— Revisar e implementar la nomenclatura de las calles.
—~ Revisar e implementar las seffales de transito.

— Establecer una seffalizacion vial que oblique a los
conductores a tomar el carril de la derecha cuando estos
circulan a bajas velocidades, por alguna detencién provisional,

y el de la izquierda en caso contrario.

— Establecer sefrales para proteqger a log peatones,

estableciendo zonas de sequridac.

— Reallzar revisiones peritddicas de sefMalizacion on todas las

zonas, especialmente en las vias de mayor circulacion.
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— Establecer una Oficina Técnica que interprete las sugerencias

acerca de la necesidad de ubicacidn de sefrales, vy tras realizar

el estudio respectiva, hacer la propuesta mas conveniente.

El Sistema de Sefializacion propuesto contiene las sefMales que
consideran las mas convenientes y necesarias para solventar el

prnblemé de circulacidn vehicular y peatonal.

Las sefrales propuestas se refieren especificamente a
seffales orientadoras, vya que las sefrales restrictivas vy
preventivas fueron establecidas en las intersecciones tipo

antes descritas.

Como parte tambiéen del proceso de mejoramiento de las
sefralizacidn wvial, se plantea también 1la necesidad de
uniformizar las dimensiones vy la altura de los rotulos
comerciales a fin de evitar que estos se confundan con las

seffales viales y distrigan la atencidn de los conductores.

lLas seffales propuestas, deberan conservar las siquientes
caracteristicas respectivas con el fin de familiarizar y educar
el ojo del conductor:
— A una misma altura.
— Un migmo tamafro.
— Un mismo tipo de letra.
— La misma ubicacidon.

~ El1 mismo color.
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4.6-1 MARCAS S0BRE EL PAVIMENTD.

Con el propdsito de regqular el trédnsito y proporcionar a
los usuarios de las debidas advertencias o informaciones
mejorando asi las condiciones de sequridad, se hace necesario
la wutilizacidn de marcas sobre el pavimento o demarcaciones
(lineas, simbolos, palabras, aplicadaos ] .adheridns al
Pavimento) que acttan como un elemento mas de seffalizacion
vial, ordenando el trafico, ademads de delimitar o hacer
resaltar la presencia de obstaculos. Estas marcas fueron
expuestas en las intersecciones tipo y especificas propuestas

en la Jerarquizarion Vial antes descritas.

El mantenimiento de dichas marcas, por parte de las
autoridades competentes, es factor determinante para alcanzar

el ordenamiento y fluidez en el sistema vial.

En el PLAND 21 se muestra la seffalizacion que se prapone

para la ciudad de San Miguel.
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4.7 PROPUESTA DE SEMAFURIZALCION.
Los semaforos deseﬁpeﬁan una funcidan importante dentrno
del sistema wvial vya que estos requlan la circulacian del

transito: lo restringen, lo distribuyen y lo ordenan.

Como sSE ha descrito en las etapas. anteriores,
actualmente el sistema de semaforizacion no alcanza a cubrir la
fuerte demanda del usuario. La deficiencia del actual sistema

se debe, principalmente a una falta de mantenimiento adecuado.

Con el fin de solventar los serios conflictos que se

dan, se proponen las siguientes alternativas de solucidn:

ALTERNATIVA INMEDIATA.

- Efectuar una revision general del sistema de semaforizacidén
actual.
- Determinar con qué tipo y cantidad de unidades se puede

contar y cuales pusden adaptarse a las actuales demandas.

— De las resultados anteriores, reprogramar el tiempo de los,
semaforos, de acuerdo a las actuales demandas y a laos cambios

efectuados por Jerarquizacion Vial Propuesta anteriormente.

— Realizar en forma perioddica y adecuada, el mantenimiento del
sistema general de semaforizacion, y brindar asi un mejor

funcionamiento.
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ALTERNATIVA A LARGO PLAZO.

:—;;;;;;;;;__;;_—;;;;;Id—;istema de semaforizacidn de periodo
fijo, por un sistema computarizada, el cual se adapte a 1la
demanda de 1los usuarios. Este sistema funcionaria de 1la
siguiente manera: ubicando uno o varios centros de computo, en

donde se programen los tiempos de ciclo de los éemaforas, de

acuerdo a las demandas en las vias de circulacion vehicular vy

peatonal.

— Centralizar el control del sistema de semaforizacion, para

que facilite detectar las fallas.

Introducir un sistema de mantenimiento periddico v adecuado a

la demanca.

En el PLAND 22 se muestra la propuesta de semaforizacion,

es decir, el esquema general de la ubicacitn de estos aparatos.
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4.8 PROPUESTA PARA EL MARCO - INSTITHCIONAL .

Para lograr un funcionamiento éptimo del Sistema Vial Y
dar wuna buena imagen de la zona urbana de la ciudad de San
Miguel, 2s de suma importancia wuwuna real v decidida
participacidon de las personas e instituciocnes relacionadas con

2l problema. ) *

Dichas instituciones deber&n cumplir sus funciaones
conscientes de la necesidad de resolver los conflictﬁﬁ viales,
dentro del sector en estudio. Para lograr resolver estos
problemas de . ciculacion vehicular se propone que las

instituciones implementen las acciones sigquientes:

4.8.1 DIRECCION GENERAL DE URBANISMO Y ARGQUITECTURA (DUA).

— Realizar todas las obras de mantenimiento en las vias
de circulacidon en periodos mas cortos, utilizando una mayor
cantidad de obreros o creando horarios de trabajo en horas de
menor circulaciton de vehiculos, pudiendo ser horarios nocturnos
y los fines de semana, evitandose asi, el congestionamiento de

vehiculos sabre la via.

— Reallzar a cabalidad y hacer cumplir el plan general
de zonificacion dando a conocer a la empresa privada (Industria
de la Construccion), poblacion de la zona y publico en general,
con el fin de que dicho plan se desarrolle en forma correcta,
evitandose asi que hayan violaciones a éste y la ejecucidn del

mismo en forma ordenada.
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~ Relizar wuna revisidn inmediata del estado de los
semaforos en la zona de estudio v crear una seccion en donde
s realicen revisiones permanentes de estaos aparatos.
Ademas se deberan hacer los cambhios necesarios en los tiempos
de paso de vehitulos, repragramando dichos aparatos de acuerdo
a los originados por el crecimiento urbanog vy las demandas.
Deberan colocarse los semiaforos necesarios en daquellas
intersecciones que han sido habilitadas y carecen de estos

aparatos.

~ Ewvaluar la incorporacidn en los programas de estudio

a nivel pacional de la educacion vial.

= Velar ﬁnr el estricto cumplimento de las Leyes de
Transito vy evitar que los vehiculos que circulan dentro de 1la
zona de estudio, se estacionen en lugares restringidos o no

adecuados, sanciondndolos con multas.

4.8.3 DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTE TERRESTRE.

— Hacer un efectivao control del recorrido de .los
dutobuses y el tiempo de #stos, utilizando personal calificado
dentro de la zona; evitandose asi la permanencia de ﬁuses can
perindns largos en las paradas, lograndose asi una mayaor

fluidezlvehicular.

— Realizar un control efectivo del mantenimiento de
buses, al momento de ser matriculadas las unidades para evitar,
asi que por desperfectos mecanicos, los buses ocasiagnen

congestionamiento vehicular.
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— Controlar de una manera efectiva la proliferacidon de
microbuses, vya que existe una importante cantidad de estos no

registrados por dicha institucién.

— Llevar a cabo estudios técnicps e investigacion de

proyectos viales.

— Realizar controles periddicos de los dispositivaos de

control de transito.

— Llevar a gabo estudios sabre estaciaonamientos.

4.8.4 DIVISION DE TRANSITO DE LA FOLICIA NACIONAL CIVIL.
Dentro de sus limitantes se propone:
— Aumentar el namero de inspectores de campo, vya que el

POCo personal que posee no lpgra cubrir la demanda.

— Realizar wuna estricta vigilancia en las arterias de
mayor civculacién vehicular, abogando con ello, por el Fiel

cumplimiento de las Leyes de Transito.

— Realizar Cirsos de orientacion para futuraos

conductores de automéviles y autaobuses urbanos.

— Realizar actuaciones imparciales en el momento de

realizar inspecciones y adjudicar multas.

— llevar a cabo caontroles de vehiculos vy conductores
periddicamente (lnspeccion del estado de mantenimiento de
vehiculos, inspeccién de solvencia policial por parte de 1los

conductores, etc).
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— Prohibir totalmente las ventas ambulantes ubicadas en
paradas de buses o en lugares que no son adecuados para dicha
1

actividad, yva que @stos ohstaculizan el paso de peatones.

— Reubicar dentro de las instalaciones del mercado San
Nicolas (sobre la 3a.Avenida Sur) a las ventas estacionarias
que invaden las aceras del centro de la ciudad, como medida de

solucidon a dicho problema.

— Prohibir 1la exposicidn y ventas de productns en
vehiculns (pick--up) que se estacionan en la via, ohstaculizando

2l flujo vehicular y peatonal.

— Reglamentar y definir horarios para cargar y descargar
la mercaderia en laos mercados y centros comerciales, evitando
asl conflictos en la circulacidn vehicular en las horas de

maxima demanda.

— Obtener ingresps publicos mediante la creacion de

tarifas por el uso de estacionamientos publicos.

— Crear una comisidon formada me agentes policiales, el
cual se denominarfa:z: “Pplicia Municipal de Trafico". Esta,
estarfia a la orden del Alcalde Municipal vy realizaria funciones
inmediatas de acuerdo a los asuntos que se presenten, como por
ejemplo: vigilancia de estacionamientos no permitidos sobre

arterias primarias, vy todo 1lo concerniente al desarrollo

municipal de la ciudad.
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q4.8.6 COMISION NACIONAL. DE EDUCACION Y SEGURIDAD VIAL (CONESVI)
Siendo esta wuna institucion sin fines de lucro vy sin

intereses personales, se propone lo siguiente:

— l.levar a cabo reclutamientos voluntarios con el fin de
aumentar el personal para calaboren en funcitn de la sociedad

migueleiia.

— Ejercer mas presidn, par parte de sus miembros
vaoluntarios, a las instituciones y autoridades competentes

relacionadas con el problema vial.

— Preparar propuestas de ordenamiento vial que sean

acordes al desarrollo de la ciudad.

— Realizar actividades sociales, como rifas, eventos
deportivos, barbacoas, fiestas, etc, con el fin de recaudar
fondos en beneficio de la comunidad; vya que éstos servirian

para la inversion inicial en las propuestas de desarrollo que

se planteen.
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COPITIN O

2. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIODNES.

J.1 CONCLUSIONES.

l.a ciudad de San Miguel ha sido de las pocas ciudades
del pals para las cuales se ha elaborado un Plén Requlador.
El1 mas reciente se llevéd a cabo en el periodao de 19290-1992, sin
embargo su implementacién no se lleved a cabo debida a que las
instituciones encargadas por velar por el desarrollo urbano de
la ciudad, no ejercieron un adecuado control del desarrollo, y
esto se dio en su mayoria, en forma ilegal, especialmente en la
periferia, donde surgieron una serie de colonias sin los
minimos servicios indispensables para sus moradores. Si a
esto agregamos que dichas instituciones de regulacidn y control
del desarrollo urbanc actlan por separado bajo sus prapias
leyes vy reglamentos, el desorden urbano se acrecienta,
perijudicando directamente a sus habitantes Y a las mismas

instituciones.

Ademas . se observd la incompatibilidad de diche Plan con
la condicidn actual de la ciudad, por lo cual se requiere de
una actualizacidn del Flan de Reordenamiento Vial de la ciudad
que sirva de base a éstas instituciones para cpordinarse vy

efectuar un adecuado contrcl.

Debido al tamafio de la ciudad, todavia es tiempo de
tratar de correqir estos errores, para lo cual la DUA deberia

elaborar un Plan Generador de Zonificacian de Usaos del Suelo
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con su respectiva red vial primaria, el cual seria la base para

reglamentar el desarrollo urbano.

En base él analisis desarrollado en  los capitulos
anteriores sobre el crecimiento de la ciudad de San Migquel vy
los grandes problemas que su estructura afronta; después de
estudiar su sistema vial, el enorme problema del crecimiento
del trafico automotor y sus consecuencias, etc., se cree
conveniente, para cmmbrender mas claramente el problema,

enumerar las siguientes conclusiones:

J.1.1 LConclusiones Genserales.

1- Lka ciudad se ha desarrollado urbanisticamente en
forma desordenada, debido a la falta de control e interés en
llevar a cabo estudios especializados de zonificacion, usos del

terreno, distribuciéon de pablaciéon, etc

2— Constituye 1la ciudad de San Miguel el centro de las
actividades comerciales e industriales mas importante de 1la

zona oriental del pais.

3~ Como centro comercial e indusitrial se ha convertido

en el centro gravitacional de la poblaciéan flotante oriental.

4- E1 4area urbana demanda un desplazamiento masivo de
los municipios vy Areas circunvecinas hacia la =zona central
debido - a la centralizacion de los servicios pidblicos de mayor

importancia, de las principales fuentes de trabajo vy del

comercio.
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53— El desplazamiento masivo se efectda en vehiculos

particulares o colectivos sobre una reducida red de vias.

6&— Se observd en el 4rea urbana un sistema wvial tipo

cuadricula, cuyas arterias convergen en la zona central

7— Existe un desplazamiento humano de Ytas distintas

Zonas hacila la parte central comercial de la ciudad.

8- El desplazamiento interzonal se encauza en vias que

abtraviesan el area central.

9—- Carencia comnpleta de arterias de enlace perimetral

para caomunicar zonas periféricas.

10— Sistema wvial fraccionada e irreqular carente de una

jerarquia sistematica.

11- lLa concentracidn del sistema de transporte colectivo

se observa con mas fuerza dentro de la Zana Central Critica.

12— tLas Calles y Avenidas en su mayoria no  reunen los

requisitos minimos de rodaje.

1%~ A causa de la ausencia de areas especiales se nota un
farzado estacionamiento de vehiculos dentro de las wvias de

circulacién pdblicas.

14— Un caongestionamiento de trafico a la largo de la zona

central y mas aiun en su ndcleo.
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15— Desprdenado crecimiento de las actividades

comerciales e iLndustriales no reglamentadas en la zona central

critica de la ciudad.

16~ Uso de estacionamientons improvisados en zonas no

reglamentadas, provocando asi, serios congestionamientos.

17— Existencia de paradas de autobuses urbanaos

obligatorias y no planificadas.

18- inexistencia de espacios suficientes determinados

para albergar paradas de buses.

19— Falta de un adecuado sistema de seffalizacian vial vy

L]
sistema de semaforizacion.
20- Las 1institucienes encargadas por velar por el buen
funcionamiento vial, no tienen una participacian activa vy
efectiva de'acuerdo a sus funciones especificas; por lo que el

sistema vial en general mantiene serios conflictos dentro de la

zona en estudio.

PG.1.2 Conclusiones Especfficas.
1- Al igual que otras ciudades del pals, San Miguel
alberga en un mismo sector parcelas con usos del suelo

diferentes ajemplos: Caolonia Belén, Fabrica de Aceites,

Terminal de Ferrocarril, etc.

Z2— Larencia de zonas verdes: muy pocas son  las  zaonas

destinadas a la recreacian existentes en la ciudad, ejemplo:
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J.2 RECOMENDACIONES.

lLas sugerencias que se presentan, como un aporte para
resolver parcial o totalmente los qrandes problemas
urbanisticos de S5an Miguel, no pretenden ser de ninguna manera
la soluciocnes mas acertadas, precisas y concretas; sino al
contraria, abrir el camino para la pronta soluciéan del problema
vial existente. Las ideas expresadas a continuacion estan
hechas con la plena conciencia de que requeriran intensivo
EStUdi; y cuidadosa consideracion por parte del organismo que

algian dia habra de funcionar dentro de 1la magquinaria

gubernamental .

J.2.1 Recomendaciones Generales.

l— Cualquier Plan de desarrocllo para la ciudad de San
Miguel, debera considerar integralmente toda el area
metropolitana, haciendo por lo tanto, caso omiso ae los limites

actuales tanto politicons como administrativos.

2- Se dehera considerar la extensidn del area
metropolitana de tal manera aque abarque agquellos ndcleos
urbanos vy municipios adyacentes cuya poblacién por razones de

trabajo, comercio, etc.,se liguen intimamente a la ciudad.

3=~ Considerar el establecimiento de limites para el
crecimiento del Aarea wurbana de la ciudad, vya que ni las
accidentes topograficos son capaces de frenar el desordenado

crecimiento que en la actualidad se observa.
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4- Un Plan de calles, basado en completo estudio,

deberia incluirse en el Plan de desarvrollo.

59— Es de urgente necesidad el establecimiento de vias
periféricas que comuniquen a las zonas perimetrales, para
alivio del congestivnamiento de trafico en la zona central, vy
ante tocdao, para encauzar el enorme movimiento de transito fue

atraviesa el area urbana de San Miguel.

4— E1 sistema de circulacidn colectivo que diariamente
transporta millares de persanas dentroc del Aarea urbana,
necesita un estudio amplio y bien intencionado mediante el cual
S8 organice su propio sistema vial, va que en la actualidad
constituye en su paso por la zona central critica uno de los
mas complejos problemas de transito. ' Los vehiculos
comerciales también tendrian su propia organizacieon mediante la
fijacidn de ciertas horas para efectuar sus actividades de
carga y descarga; ademdas tanto el peatdn como el conductor
serian aleccionados mediante una campafla de educacion vial a

base de propaganda especialmente preparacda.

7— Sera necesario, para orientar el desarrollo del area
urbana y metropolitana, establecer dimtintos Planes y Controles
cComo;

a) Proyecto Inteqgral para 21 uso de la tierra.
b) Una Ley de Zonificacién para controlar sficazmente los usos
presentes y futuros del terreno.

c) CLualquier reglamentacién sobre urbanizaciones para nuevas

dreas residenciales y @1 fin un  arcertado presupuesto de
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invarsiones periddicas para las obras piblicas de mayor

importancia dentro de la ciudad.

Las recomendaciones anteriores vy imuchas mas que
podriamos enumerar, pueden integrarse en una sédla con la cual

practicamente quedaria comprendido todo lo relativo al

desarrollo urbano de la ciudad de San Miguel:

lLLa creacidan, mediante una l.ey especial, de un Organisma
de Planificacidn provisto de todos los poderes legales, los
medios financieros y el personal técnico necesario para llevar
a cabo un verdadero programa de planeamiento; este organismo
deberia establecerse con caracter permanente vy tendria 1la
responsabilidad de ejecutar diversas funciones. Este
organisma estaria formado por diferentes areas de trabaijo, que

ejecutarian diversas funciones, entre ellas:

Area Administrativa.

Llevard el control de bienes e inventarios, control del

personal , control de presupuestos y almacenes, etc.

Area de Estudio y Analisis,

Llevara a ccabo e&n forma periddica, estudios de
Ingenieria de Transito, tales como recuentos de volildmenes de
transito; oarigen y destinn; capacidad vial, estacionamientos,
transporte colectivo, etc. Ademas, difundirad la educacion y
seguridad wvial al pdablico en general; también aportara
elementos de juicio que permita a las autoridades mantener

actualizadas 1las leyes de transito y transporte, al mismo
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tiempo realizara estudios del sigstama de sematoros,

man teniéndolo asi, al mejor nivel de operacion.

Area de Planificacidn Urbana.

Estaria encargada de preparar planes de desarrollo
urbano de acuerdo a las necesidades que se presenten
previamente, vy llevar a cabo, aquellos que mejores resul tados
ofrezcan. Ademas, promovera  elementos de juicio para
establecer planes urbanos en beneficio de la ciudad. Este

area estaria funcionando bajo una ley de zonificaciéen vigente.

Area de Provectos.

Entre las funciones que realizaria podemos mencionar:
— Revisar aspectos relacionados con Ingenieria de Transito.
— Supervision de obras viales, no realizadas por 1 MOP, tales
comg revisidn ¢ redisefio de interseceiones conflictivas.
— Supervisar proyvectos de seffalizacian vial.
— Velar por la seqguridad vial.
— Llevar a cabo proyectos de estacionamientos, sentido de

circulacidn, accesos y servicios en la via publica, etc.

Area de Dispositivos de Control.

Funciones especificas:
= Invetariar peridgdicamente 1los dispositivos de control de
transito, tales como las seflales y sistema de semaforos.
— Dar mantenimiento a la sefralizacidn vial.
— Proponer proyectos de seffalizacion en el caso de aperturas de
nuevas vias o modificaciones del sistema vial.

— Dar sequimientoc a la uniformidad y universabilidad de 1las
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distintas sefrales viales vigentes en el Manual de Dispasitivas
de Control de Transito.
— Operar un taller técnico para reparaciones vy pruebas de
equipos de control de semaforos, asl como también dar
mantenimiento a las seflales de transito.
Area de Transporte Puablico.

Entre las diversas funcione; tenemos:
— Otorgar licencias y permisos, luego de haber cumplido can los
requisitos de ley y reglamentos aplicables
- Llevar un inventario de rutas y vehiculos de transporte
pitblico tipos de segrvicio, tarifas, itinerarios, etc.
— Realizar adecuada vy eficiente planeacidn, programacion oy
coordinacion de los servicios pablicos de pasajeros.

— Aprobar las tarifas de servicios de transparte colectivo.

Puede decirse que &n la actualidad ya existe un embridn
de dicho organismo constituido por el Departamento de Planes
de Desarrollo Urbano de la Direccién General de Urbanismo Y
Arquitectura. No queda mas, que hacer conciencia tanto de 1a
empresa  gubernamental como privada vy ainn de la ciudadania en

general, del paso trascendental que constituye la creacion de

dicho organismo.

FPor muy optimista que seamos, debemos aceptar que las
recomendaciones antes planteadas estan muy lejos de ponerse en
practicas; mientras tanto los problemas de la ciudad se
acrecentan al igual que el congestionamiento de trafico a 1o

largo de la zona central de la ciudad.
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3.2.2 Recomendaciones Especfficas.

1- El1 estudio que nos ocupa da lineamientos generales
para el desarrollo de la ciudad, pero creemos que seria
conveniente revisarlao, tratando de mantenerlo actualizado, de

acuerdo a nuevas necesidades que surjan.

2- El estudio puede servir de base para que la DUA 1o
utilice como un Plan Reqgulador Preliminar y Coordinado, el cual

serviria para orientar el desarrollo ordenado de la ciudad.

3- La DUA deberd hacer efectivo el agque las Institucianes
de Gaobierno y las compaffias urbanizadoras privadas adjudiquen
en base a la Ley de Urbanismo y Construccidn, =zonas verdes

adecuadas para la ciudad.

4— Oue las autoridades competentes realicen estudios Y
diagnb;tic05 para el desarvollo y crecimiento urbano de 1la
ciudad considerando, importantemente, que se respeten los
limites naturales existentes, como npor ejemplo: el Rio Grande

de San Miguel.

5— l.a apertura de nuevas vias, como las arterias
periféricas, que sSe propongan en el futuro, se desarrollen en
forma paralela con un crecimiento ordenado de la zona urbana de

la ciudad de San Miquel.

66— Debido al aumento de vehiculos en la zona, es

necesario la ampliaciétin y apertura de vias en el menor tiempo

posible.
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7=~ Dentro de la zona central critica, se concentra uana
gran cantidad de vehiculos que circulan de paso, por lo gque es
urgente la construccion de vias de acceso y de circulacidn que
comuniquen a las diferentes zonas del pals sin tener gue pasar

por la zona comercial.

B— Dar mantenimiento periddico a las vias de circulacidn
vehicular, especialmente agquellas consideradas como primariasg
este mantenimiento comprenderia: seflalizacion vial, recarpeteo

de la calzada, etc.

7— Es notable =1 aumento del transporte colectivo en la
zonas; por lo que se considera necesarlio una redistribucion de

itinerarios de las rutas del transporte urbano.

10~ Establecer la frecuencia de viajes en las rutas de
transporte colectivo de tal forma que la distribucion cubra las
demandas y no se concentren varias rutas del mismo namero al

mismpo tiempo, estableciendo una frecuencia minima promedio de S5

a 10 minutos.

11- Establecer una coordinacidn de las rutas internas vy
externas de la zona, para proveer al maximo las aoportunidades
de trasbordo y continuidad de las lineas que es de deseo de los

usuarios.

12— Construir una terminal de buses adecuada  para la

ciudad, y acorde a las necesidades de la poblacion.
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15— los eje peatonales propuestos deben estar debidamente |

seflalizados y arborizados.

14— Las zonas destinadas para parqueo particular sobre la

via, deben ser respetadas por el transporte colectivao.

15— Para la apertfura dea nuevos estﬁblecimientos
comerciales industriales e institucionales, se recomienda, que
e#stos, estén provistos de una zona de estacionamiento con  un
namero  de plazas suficientes para cubrir la demanda; en caso
contrarin, por parte de las autoridades competentes, aplicar
las sanciones y multas pertinentes? de acuerdo a la gravedad

del casno.

16— lLLas Instituciones Pablicas y Privadas, asi comoc los
propietarios de centros comerciales e industriales; deben
asignar espaclos exclusivos para el aparcamiento cle

bicicletas.

17- Los parquens, mal llamadns "“Privados"”, sobre la via
deben ser eliminados, al menos que sSe pague un  permiso

estipulado por el uso fde dicho espacio pablico.

18- La Alcaldia Municipal de 1la ciudad, deberia

establecer tarifas por el uso del espacio pablico urbano.

19— Es de vital importancia que &l Ministerio de Obras
Pablicas, por medio de la DUA, a través de la Direcciédn Beneral
de Transito, pongan en practica un ambicioso programa de

seffalizacion y semaforizacion, con la finalidad de efectuar de
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una manera mas econdmica y uniforme posible la sefalizaci6on de

calles y avenidas de la ciudad.

20— Dar a conaocer el Reglamento General de Transito a
traves de los diferentes medios de comunicacién; ademas, exigir’

a los conductores la obtencién -obligatoria de éste.

21— Velar por el estricto cumplimiento de las leyes

contenidas en dicho reglamento.

22— Estabhlecer un sistema de sanciocnes, de acuerdo a la

magnitud de la falta que se presente.

23- SGe sugiere a los organismos correspondientes, la
creacion de una comisidn técnica de transito de caracter
consultivo, para atender los problemas que surjan en cuanto a

aspectos del seffalamiento vial.

24- Que se establezcan programas de educacidn vial en las
centros educativos y por los diferentes medios de comunicacion,
haciendo ver la 1mportancia que para todos tiene la buena
conservaclion de los dispaositivos de transita_para la seqguridad

de conductores y peatones.

ra
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