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Siglas

AMSS: Area Metropolitana de San Salvador.

BID: Banco Interamericano de Desarrollo.

BTR: Bus de Transito Rapido.

CAF: Banco de Desarrollo de América Latina.

COAMSS: Consejo de alcaldes del Area Metropolitana de San Salvador.

FOVIAL: Fondo de Conservacion Vial.

FSC: Federacién Salvadorefia de Ciclismo.

GIZ: Deutsche Gesellschaft flr Internationale Zusammenarbeit (Cooperacion Alemana).

ITDP: Instituto para las Politicas de Transporte y Desarrollo (Institute for Transportation and Development

Policy).

MCDU: Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Trénsito.
MOP: Ministerio de Obras Publicas.

MTB: Bicicleta de Montafa (Mountain Bike).

OPAMSS: Oficina de Planificacion del Area Metropolitana de San Salvador.

ONU: Organizacién de las Naciones Unidas.

PMB2030: Plan Maestro de Movilidad del Area Metropolitana del Valle de Aburra.
PMMU: Politica Metropolitana de Movilidad Urbana.

SBP: Sistema de Bicicletas Publicas.

SG-SICA: Secretaria General del Sistema de la Integracion Centroamericana.

SIECA: Secretaria de Integracion Econdmica Centroamericana.



Glosario

Accesibilidad urbana: Facilidad con la que las personas pueden alcanzar bienes, servicios, actividades
y destinos dentro de la ciudad, considerando factores como la distancia, el tiempo de viaje, la
seguridad y la infraestructura disponible.

Ancho operativo de ciclovia: Espacio util real que tiene un ciclista para circular dentro de la ciclovia,
considerando obstaculos, drenajes, o seializacidon que pueda reducir su uso efectivo.

Areas de amortiguamiento: Espacio de seguridad entre la ciclovia y los carriles vehiculares, que
puede incluir pintura, bolardos o elementos fisicos para reducir riesgos.

Banda de proteccién: Espacio lateral (pintado o fisico) que separa la ciclovia de los carriles
vehiculares, brindando seguridad adicional al ciclista.

Bicicletero (Estacionamiento de bicicletas): Infraestructura fija donde los ciclistas pueden asegurar
sus bicicletas mediante candados u otros dispositivos de seguridad.

Carril compartido: Carril donde circulan vehiculos motorizados y ciclistas. Generalmente esta
sefalizado para alertar a los conductores sobre la presencia de ciclistas y fomentar la precaucidn.
Continuidad ciclistica: Principio de disefio urbano que asegura que la infraestructura ciclista no se
interrumpa bruscamente y permita recorridos fluidos y seguros en todo el trayecto.

Corredor de movilidad: Eje o franja territorial planificada para integrar diversos modos de transporte
(peatonal, ciclista, transporte publico y privado), conectando puntos clave como zonas residenciales,
centros de empleo y servicios.

Cruces convencionales: Intersecciones viales comunes donde confluyen dos o mas vias. Pueden tener
semaforos, pasos peatonales y sefalizacidon especial para ciclistas.

Intermodalidad: Capacidad de articular y coordinar diferentes modos de transporte dentro de un
sistema Unico de movilidad, facilitando la conexion eficiente entre ellos.

Interseccidon segura para ciclistas: Disefio urbano de cruces que prioriza la visibilidad, sefializacién y
proteccion fisica del ciclista frente a giros de vehiculos.

Jerarquia de movilidad: Principio de priorizaciéon que organiza los modos de transporte en funcién de
su eficiencia y valor social, favoreciendo en primer lugar a los peatones y modos no motorizados.
(Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, 2011).

Nodo intermodal: Punto estratégico de conexidn donde convergen distintos medios de transporte
(por ejemplo, una estacidén donde se puede combinar bus, metro y bicicleta), facilitando la movilidad

eficiente.



Parque lineal: Corredor verde urbano que incluye caminos peatonales y ciclovias, funcionando como
infraestructura recreativa y de movilidad sostenible.

Seguridad Vial: La seguridad vial se refiere a las medidas y politicas implementadas para prevenir
accidentes de trafico y proteger la integridad de todos los usuarios de la via, incluyendo peatones,
ciclistas y conductores. (Megaldpolis., s.f.).

Sistema integrado de transporte: Modelo que combina multiples modos de transporte bajo una
misma red, con tarifas, horarios y planificacién coordinada para facilitar el traslado eficiente de
personas.

Tiempo de viaje puerta a puerta: Duracion total de un viaje desde el punto de origen hasta el destino
final, incluyendo caminatas, esperas, transbordos y desplazamiento. Es una métrica clave para
evaluar la eficiencia de un sistema de transporte.

Transporte informal: Modalidades de transporte que operan sin una regulacién formal o fuera del
sistema de transporte publico oficial, comun en muchas ciudades de América Latina y caracterizado
por su flexibilidad y cobertura.

Transporte no motorizado: se refiere al transporte de pasajeros a través de medios accionados
humanos o animales. Incluye, bicicletas, rickshaws, triciclos, carros de traccién animal y caminar.
(Naciones Unidas, 2015).

Transporte publico: servicios de transporte publico formales son los que estan disponibles al publico
para el pago, correr en las rutas especificadas, a los horarios con tarifas establecidas y (para los
propésitos de este trabajo) en las zonas urbanas. Pueden ser operados por organizaciones publicas
o privadas y abarca una amplia gama de modos como, autobus, tren ligero, metros, trenes de
cercanias, teleféricos y transporte maritimo y fluvial (por ejemplo, transbordadores y barcos).
(Naciones Unidas, 2015).

Transporte resiliente: Sistema de transporte disefiado para resistir y recuperarse rapidamente ante
eventos extremos como inundaciones, terremotos o crisis sanitarias, asegurando la continuidad de
la movilidad.

Urbanismo tactico: Intervenciones temporales y de bajo costo que buscan mejorar la movilidad o el
espacio publico (por ejemplo: ciclovias emergentes, cruces peatonales pintados, mobiliario urbano

movil).



Introduccién
La movilidad urbana en el Area Metropolitana de San Salvador enfrenta dificultades crecientes,
reflejadas en la saturacién vehicular, los tiempos prolongados de desplazamiento y la insuficiencia del
transporte colectivo. La dependencia del automdvil ha intensificado la congestidon y la contaminacién
ambiental, afectando la calidad del espacio urbano. Ante este escenario, se vuelve necesario impulsar

alternativas sostenibles que mejoren la accesibilidad y promuevan un sistema de transporte mas equilibrado.

La bicicleta surge como una opcién eficiente, econémica y ambientalmente favorable, capaz de
complementar la red vial existente y fortalecer la conexidn entre distintos sectores del AMSS. Este estudio
se fundamenta en un analisis urbano vy territorial que permitié identificar las condiciones fisicas, viales y
sociales que influyen en el uso de la bicicleta, asi como las oportunidades para implementar infraestructura
segura y continua. Ademas, se incorpora el municipio de La Libertad Costa como un componente recreativo

y turistico que extiende el potencial de uso de la bicicleta mds alla del ambito metropolitano.

Bajo esta perspectiva, el documento se organiza en cuatro capitulos. El Capitulo | establece las bases
generales del estudio: presenta la problemdatica de movilidad del AMSS, la justificacidon del proyecto, los
objetivos, los limites y alcances, asi como la metodologia aplicada para el analisis y la propuesta. El Capitulo
Il desarrolla el marco tedrico y conceptual, abordando los principios de movilidad urbana, la jerarquia de
modos de transporte, la normativa aplicable, las tipologias de ciclovias y los elementos técnicos necesarios
para su disefio. El Capitulo lll expone el diagndstico del AMSS mediante un estudio detallado del territorio,
la red vial, la infraestructura existente y las zonas de mayor potencial ciclista, integrando analisis cartografico,
antecedentes urbanos y criterios de seleccidon de rutas. Finalmente, el Capitulo IV presenta la propuesta
urbanistica: la conformacion de la red de ciclovias, las tipologias proyectadas, la sefializacidn, el disefio de
estaciones de bicicletas, la estimacion de costos y las representaciones graficas que permiten visualizar la

solucidn planteada.
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Capitulo I: Generalidades
1.1  Planteamiento del problema
Los efectos de una alta tasa de motorizacién recaen en los tiempos de desplazamiento y los
constantes embotellamientos en la ciudad. Especialmente en el Area Metropolitana de San Salvador (AMSS),
se tiene una superficie de 36.8 km? destinado al derecho de via, correspondiendo a un 18.5% con respecto
al drea urbana de la ciudad, el 79% del espacio publico urbano estd destinado principalmente a vehiculo, lo

que profundiza la congestion y limita la eficiencia del sistema de movilidad general (OPAMSS, 2023).

Actualmente en el AMSS, predomina un modelo de movilidad basado en vehiculos motorizados, con
una tasa de motorizacidon de 286 automotores por cada 1,000 habitantes, muy por encima del promedio
nacional. Esta tendencia se acentla en municipios con mayor actividad econémica como Antiguo Cuscatldn,

Santa Tecla y San Salvador, mientras que zonas periféricas como Tonacatepeque presentan cifras mas bajas.

El acelerado crecimiento urbano del AMSS ha generado un aumento significativo en la demanda de
transporte, lo que ha derivado en multiples problematicas como la congestién vehicular, largos tiempos de
desplazamiento y elevados niveles de contaminacién ambiental. Aunque la Oficina de Planificacién del Area
Metropolitana de San Salvador (OPAMSS) ha proyectado algunas rutas de ciclovias, estas son aun limitadas
en cobertura y conectividad. La falta de infraestructura segura para ciclistas y la inexistencia de estaciones
de alquiler bicicletas dificultan la adopcidn cotidiana de la bicicleta y limita su integracion en la red urbana
de transporte, esta situacion restringe las oportunidades de movilidad para sectores de la poblacién que no
cuentan con vehiculo propio, especialmente en dreas densamente pobladas o de dificil acceso al transporte

colectivo.

Frente a este panorama, resulta urgente analizar las redes de transporte existentes, identificar
puntos de alta demanda potencial y establecer lineamientos estratégicos que faciliten la implementacién de
un sistema de ciclovias funcional, seguro y conectado al transporte publico. Esta propuesta busca reducir la
dependencia del automovil, fomentar la movilidad activa y mejorar la calidad del entorno urbano

metropolitano.

1.2 Justificacion
El crecimiento acelerado de las ciudades ha generado una serie de desafios en la movilidad urbana,
entre ellos la congestidn vehicular, el aumento de la contaminaciéon ambiental y la ineficiencia en los tiempos

de desplazamiento. A nivel mundial, se han implementado estrategias que priorizan el uso de medios de
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transporte sostenibles, como la bicicleta, con el fin de mejorar la conectividad, reducir el impacto ambiental

y promover habitos de movilidad mas saludables.

Este trabajo de graduacidn surge como respuesta a la necesidad de mejorar la movilidad urbana en
el AMSS a través del disefio de un sistema de ciclovias complementario a la infraestructura existente,
incorporando estaciones de bicicletas estratégicamente ubicadas. Se plantea una solucién integral que no
solo facilite el uso de la bicicleta como un medio de transporte alternativo, sino que también fomente la
intermodalidad, permitiendo su conexién con futuros proyectos de transporte como el metro cable y el tren

aéreo.

Desde una perspectiva ambiental, la implementaciéon de una red de ciclovias conectadas con
estaciones de bicicletas contribuiria a la reduccidn de emisiones de gases de efecto invernadero y fomentaria
el uso de medios de transporte mas sostenibles. En términos econdmicos, este sistema reduciria los costos
de transporte para los ciudadanos y promoveria el desarrollo de nuevos espacios comerciales y turisticos en

torno a las estaciones de bicicletas.

A nivel social, este proyecto facilitaria la movilidad de sectores que no cuentan con acceso a un
vehiculo privado, promoviendo asi la equidad y la inclusion en el transporte urbano. Ademds, fomentaria una

cultura de movilidad activa, mejorando la salud y bienestar de los ciudadanos.

1.3  Objetivos
1.3.1 Objetivo general

Desarrollar un sistema alternativo de movilidad urbana de ciclovias en el AMSS a través de una red
conectada con estaciones de alquiler de bicicletas estratégicamente ubicadas, asegurando su integracion con

el transporte publico

1.3.2 Objetivos especificos
e Analizar las diferentes redes de transporte que existen en el AMSS
e Elaborar una propuesta de nuevas rutas de ciclovias a través de criterios estratégicos
e Disefar una estacién de bicicletas que garantice accesibilidad y seguridad adaptandose a
distintos entornos urbanos.
e Impulsar la conectividad del sistema de ciclovias en el AMSS mediante la integraciéon con

otros medios de transporte.
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1.5

1.6

Limites

Alcances

Limite social: El estudio se enfocara en la poblacion urbana del AMSS que se ve afectada por
la falta de infraestructura ciclista y la deficiente integracién de la bicicleta con el transporte
publico. No se consideraran comunidades rurales ni en zonas fuera del AMSS.

Limite geografico: El limite geografico del estudio comprende los distritos del AMSS,
priorizando aquellos con mayor demanda de movilidad y acceso a transporte publico. No se

incluirdn zonas intermunicipales o rurales.

Alcance técnico: elaborar un diagndstico detallado sobre la situacidn actual de la movilidad
ciclista en el AMSS, incluyendo la infraestructura existente, la conectividad con el transporte
publico y la percepcidon ciudadana sobre el uso de la bicicleta.

Alcance social: proponer una red de ciclovias y estaciones de bicicletas que facilite la
movilidad urbana para distintos sectores de la poblacién, promoviendo un sistema de

transporte mas equitativo y accesible.

Metodologia de investigacion

La investigacion se desarrolla bajo un enfoque descriptivo, el cual se centra en observar, analizar y

caracterizar fendmenos o realidades sin intervenir directamente en ellos. Su propdsito es ofrecer una visién

detallada de las condiciones actuales de la movilidad urbana en el AMSS, para luego formular una propuesta

integral que responda a dichas condiciones.

Se empleara el método analitico, que permite examinar cada componente del objeto de estudio de

forma separada, para luego establecer relaciones entre ellos y comprender su funcionamiento integral. Este

método se complementa con un trabajo documental (revisién bibliografica, normativa y analisis de casos

analogos internacionales) y un trabajo de campo.

El trabajo de campo incluird diversas técnicas de recoleccidn de informacion, entre ellas:

e Observacion directa: para identificar condiciones fisicas del espacio urbano,
infraestructura vial y funcionamiento del sistema actual de transporte.

e Entrevistas: aplicadas a representantes de instituciones y organizaciones ciclistas.

e Analisis cartografico: para estudiar la red vial, zonas de densidad poblacional, rutas

actuales y proyecciones de crecimiento urbano.
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e Modelado digital (planos y representaciones 3D): como herramienta de apoyo en la

fase de propuesta arquitectdnica y urbanistica.

Los instrumentos que se utilizaran para aplicar estas técnicas seran guias de observacion, fichas de

entrevista, mapas base y software de disefo.

Durante el desarrollo del proyecto, se realizard un proceso de retroalimentacién constante,

revisando cada capitulo con el equipo y asesor para identificar posibles ajustes, incorporar nuevos hallazgos

y asegurar que la informacion esté actualizada y alineada con los objetivos planteados.

El proceso de investigacidn se estructura en cuatro capitulos, donde la metodologia se aplica de

forma progresiva:

Figural

Esquema metodoldgico

( A é ™ ' e ~
CAPITULOI CAPITULOII CAPITULO Il CAPITULO IV
\_ J \_ ) \_ \_ )
(" N d ) . e ~
Analiza fundamentos Evalua la Diseno de una red de
ggt[:t};evceesi?gsa%?gﬁs teér[qos sobre infraestructura vial ciclo_v[as y estaciones
mediante el movilidad urbana e actual mediante de bicicletas,
planteamiento del infraestructura trabajo de campo, considerando criterios
problema, objetivos ciclista, asi como encuestas y andlisis técnicos, ubicacion,
justificacfdn y ' experiencias cartograficos, funcionalidad,
metodologia internacionales identificando conectividad con el
destacando la relevgntes que problematicas y trannsport.e"publlco,
importancia de permitan a’daptar oportumda_des para senahz.aq_on,
implementar un buenas practicas al conectar ciclovias y sostenibilidady
sistema de ciclovias contexto del Area estaciones de medidas de seguridad
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Capitulo II: Marco tedrico-conceptual
2.1  Movilidad urbana: fundamentos, jerarquias y dindmicas metropolitanas

2.1.1 La Movilidad urbana

La movilidad urbana se refiere al conjunto de desplazamientos de personas y bienes dentro de un
entorno urbano, utilizando diferentes medios de transporte, ya sean motorizados o no motorizados. (ONU-
Habitat, 2021). Este concepto no solo implica el desplazamiento de un punto a otro dentro de la ciudad, sino
también las condiciones que lo hacen posible, como la infraestructura, la accesibilidad, la seguridad vy la
sostenibilidad del sistema de transporte. La movilidad puede analizarse a partir de la estructura de los viajes
cotidianos, entendidos como desplazamientos con un propésito especifico: trabajo, estudio, compras o
servicio, que se originan en una zona y finalizan en otra. Estos viajes pueden componerse de varios tramos
de desplazamiento, combinando distintos modos, como caminar hasta una parada, abordar un autobus y

continuar a pie hasta el destino final.

En el Area Metropolitana de San Salvador (AMSS), donde muchos recorridos combinan distintos
modos de transporte, el andlisis por tramos permite comprender mejor los patrones de movilidad. Estos
patrones reflejan la distribucién de las actividades urbanas: las zonas periféricas concentran la poblacion
residencial, mientras que los centros y subcentros agrupan empleo, servicios e infraestructura, generando

una movilidad pendular.

2.1.2 La movilidad sostenible

La movilidad sostenible supone entender el transporte como un derecho universal, adaptado a las
necesidades de las personas, que pone el foco la movilidad activa y el transporte publico como principales
alternativas para la ciudadania. Es una politica que busca promover el bienestar al impulsar una movilidad
mas accesible, eficiente, eficaz e inclusiva, que contribuye a reducir las emisiones, mejorar la calidad del aire,
ganar espacio para los peatones y ciclistas y disminuir la accidentalidad. Segun (Banister, 2008) en su libro
Transport Policy and the Environment, la movilidad sostenible implica un cambio en los patrones de movilidad
urbana a través de estrategias como la reduccion del uso del automavil privado, la promocion del transporte
publico, el fomento de la movilidad activa (caminar y andar en bicicleta) y la implementacion de tecnologias

limpias.

2.1.3  Jerarquizacion de la movilidad urbana
La jerarquizacion de la movilidad implica priorizar el uso de recursos hacia los desplazamientos que
aportan mayor valor y generan menores costos, por encima de aquellos que son menos eficientes. La

pirdmide se divide de la siguiente manera:
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Figura 2

Piramide de movilidad urbana

Personas que se desplazan a pie, incluyendo especialmente

a quienes presentan alguna discapacidad, adultos mayores,
mujeres embarazadas

Usuarios que emplean la bicicleta como medio principal o
complementario de transporte dentro del sistema vial.

Usuarios y prestadores del servicio de transporte de
pasajeros en sus distintas modalidades.

Usuarios y prestadores dedicados al traslado de mercancias
o bienes dentro del sistema urbano.

=» Usuarios de vehiculos automotores de uso privado.

Nota. Tomado del Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas (Instituto para Politicas de
Transporte y Desarrollo, 2011)

Figura 3

Jerarquia de modos segun deseabilidad e impacto por persona-kildmetro

Mas deseable

Menos por
Py 9

persona-kilometro

y \ :
@ Caminar =il
Andar en bicicleta
T

f
Contaminantes |
‘\ criterio del aire |
\ Gases de efecto ,"
Transporte ptblico | invernadero |
BRT =
Tren ligero \ Ruido f
\ i
\WE e ]
Transporte automotor \&}
Automoviles { Espacio [
compartidos / piiblicos urbano |
Tecnologias limpias \
Automovil particular |
‘\ Costo |
\
Transporte aéreo +\ |
Menos deseable

Mas por persona-kilometro

Nota. Tomado del Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas (Instituto para Politicas de
Transporte y Desarrollo, 2011)
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La jerarquia de modos de transporte refleja la relacidén entre la deseabilidad de cada medio y su

impacto ambiental y energético. En ella, los modos activos como caminar y andar en bicicleta se ubican en el

nivel mas alto por ser sostenibles, saludables y eficientes en el uso del espacio urbano. Les sigue el transporte

publico, que permite movilizar grandes volimenes de personas con menor impacto por usuario. En niveles

inferiores se situan los modos motorizados privados, caracterizados por sus mayores emisiones y costos por

persona-kildmetro.

2.2 Instituciones, politicas y normativa de la movilidad urbana

2.2.1 Instituciones

Oficina de Planificacion del Area Metropolitana de San Salvador (OPAMSS): Responsable de
coordinar y promover politicas y proyectos que mejoren la movilidad urbana en el AMSS. En
octubre de 2021, lanzd la Politica Metropolitana de Movilidad Urbana (PMMU), orientada a
fomentar una movilidad sostenible, equitativa, segura, inclusiva y eficiente en la region.
Federacion Salvadoreiia de Ciclismo (FSC): Entidad encargada de regular y promover el ciclismo
en sus diversas modalidades en el pais. Su misién incluye dictar normas técnicas y reglamentos
para las competencias oficiales, organizar selecciones nacionales y masificar el deporte del
ciclismo.

MOP: Implementa iniciativas para promover la movilidad sostenible, como la construccion de
ciclo rutas. Ha proyectado la construccidn de 59 kildmetros de ciclo rutas, convirtiendo a El
Salvador en pionero a nivel centroamericano en este aspecto.

FOVIAL: Desarrollo el Plan Maestro de Ciclovias para el AMSS, que contempla la construccién de

166.27 kildbmetros de ciclovias para conectar diferentes puntos del drea metropolitana.

2.2.2  Marco regulador de la movilidad en el AMSS

Politica Metropolitana de Movilidad Urbana (PMMU): Es un instrumento rector formulado por
la OPAMSS que tiene como objetivo general promover un sistema de movilidad sostenible,
accesible, segura y eficiente en el AMSS, mediante el fomento de la intermodalidad, la equidad
en el acceso al transporte y la reduccidn de los impactos negativos sobre el medio ambiente y la
salud publica. Entre sus objetivos especificos destacan la priorizacién de modos de transporte
sostenibles como la bicicleta y el transporte publico colectivo, la disminucion de la dependencia
del automdvil particular, la promocion de la inclusidn social a través de infraestructura accesible

y la integracidn de los municipios metropolitanos dentro de una visidn compartida de movilidad.
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2.2.3

2.24

2.2.5

2.2.6

Leyes

Ley de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial: Regula el transito vehicular y peatonal,
el transporte publico y privado, y la seguridad vial en El Salvador. Establece normas de
circulacidn, sanciones por infracciones y define las funciones del VMT y la PNC, con el objetivo
de garantizar un trénsito seguro, ordenado y reducir los accidentes.

Ley Marco para el uso y fomento de la bicicleta (Decreto No. 711): Promueve la bicicleta como
medio de transporte sostenible, seguro y accesible. Obliga al Estado, municipalidades y sector
privado a desarrollar infraestructura ciclista, educacidn vial e incentivos. Reconoce los derechos

del ciclista en la via publica y exige medidas de fomento tanto en dreas urbanas como rurales.

Reglamentos aplicables

Reglamento General de Trdansito y Seguridad Vial: Establece normas sobre circulacién,
sefalizacion, velocidad, sanciones y proteccion a peatones y ciclistas.

Reglamento de Transporte Terrestre de Carga: Regula rutas, horarios, peso y dimensiones de
vehiculos de carga para proteger la infraestructura y evitar conflictos viales.

Reglamento a la Ley de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del AMSS: Define lineamientos
para el uso del suelo, zonificacion y planificacidon urbana en el drea metropolitana.

Reglamento de la Ley de Equiparacion de Oportunidades para Personas con Discapacidad:

Garantiza la accesibilidad fisica en entornos urbanos para una movilidad inclusiva.

Normativas técnicas

NTS 11.69.01.14 — Accesibilidad al Medio Fisico: Establece requisitos técnicos (rampas,
pasamanos, sefializacion, dimensiones) para que los espacios sean accesibles a personas con
discapacidad.

Normativa de la Calidad del Aire Ambiental (2013): Fija limites de contaminantes en el aire y
promueve politicas que favorecen el transporte no motorizado para mejorar la calidad

ambiental.

Manuales y guias técnicas

Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Transito (MCDU): Es
una herramienta técnica regional que unifica los criterios de sefalizacidn vial horizontal y vertical
en Centroamérica, garantizando coherencia visual y funcional mediante especificaciones de
tamarnio, color, tipografia y simbolos, e incorporando sefializacion especifica para ciclovias, zonas

compartidas y cruces seguros.
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2.3 Fundamentos del ciclismo urbano vy la infraestructura ciclista
2.3.1 Elciclismo urbano

2.3.1.1 ¢iQué es el ciclismo urbano?
La bicicleta es un vehiculo de traccién humana, econémico, eficiente en el uso de energia y de bajo
impacto por su reducido espacio de circulacién y estacionamiento. (Instituto para Politicas de Transporte y

Desarrollo, 2011).

El ciclismo urbano se entiende como el uso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano dentro
del entorno urbano, sin que la distancia del viaje represente una limitante. Constituye una alternativa
eficiente de movilidad que puede practicarse en practicamente cualquier espacio de la ciudad, aunque su
implementacién resulta mas segura y efectiva cuando se realiza sobre infraestructura especializada, como
las ciclovias. El ciclismo disminuye la congestion y el impacto ambiental, reduce costos de desplazamiento y

mejora la salud fisica y mental.

2.3.1.2  El usuario ciclista

El disefio de infraestructura ciclista debe considerar las caracteristicas particulares del usuario, quien
actua simultdaneamente como conductor, equilibrista, generador de energia y regulador de su propia
velocidad e impulso. Estas condiciones situan al ciclista en una posicién especial dentro del sistema vial, por
lo que requiere infraestructura que garantice seguridad, confort y espacios de maniobra ante factores

externos como el pavimento, las pendientes o el viento generado por otros vehiculos.
Figura 4
Dimensidn bdsica de un ciclista urbano

Ancho total de disefio

Ancho de la bicicleta con ciclista 0.75 m

Desviacion natural
0.125m

Desviaciéon natural
0.125m

Nota. Tomado de Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA & GIZ, 2012).
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Las vias ciclistas deben contar con dimensiones que garanticen un transito seguro y comodo,
permitiendo maniobras basicas como adelantamientos o cruces. Segun su uso, pueden ser unidireccionales
minimas de 1.40 m, unidireccionales ampliadas de 2.00 m o bidireccionales de 2.60 m que facilitan el cruce

en sentidos opuestos.
Figura 5

Dimensiones bdsicas para el ciclismo

Espacio de seguridad

,Espacio de circulocion

A 3 1.00
1.40

Nota. Tomado de Manual técnico de disefo y construccién de ciclovias (Sanabria, 2012)

2.3.1.3 Tipologia de usuarios ciclistas
El perfil de los ciclistas varia segun las motivaciones y condiciones de sus desplazamientos. Reconocer
estas diferencias es clave para disefar una infraestructura que responda a las necesidades reales de los

usuarios. Los usuarios se clasifican segun el motivo del viaje, la distancia recorrida y la velocidad promedio.
Tabla 1

Tipos de ciclistas

LONGITUD DEL VELOCIDAD MEDIA
TIPO DE CICLISTA MOTIVO PRINCIPAL DE VIAJE
RECORRIDO DE VIAJE
o Trabajo, escuela, compras, 3-8 km en cada viaje de
Urbano cotidiano . ) 15-20 km/h
relaciones personales, etc. ida o de vuelta
Urbano cotidiano  Bicicleta de carga como vehiculo de
. 3-8 km 10 km/h
de carga trabajo
Recreativo de .
Ejercicio saludable 5-12 km 10-15 km/h

paseo

) . Turismo de “mochilero”, disfrute de
Cicloturista ) . 40-80 km 15-25 km/h
la naturaleza y el patrimonio cultural
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TIPO DE CICLISTA MOTIVO PRINCIPAL DE VIAJE

LONGITUD DEL

VELOCIDAD MEDIA

RECORRIDO DE VIAJE
Deportivo de
P Ejercicio intenso al aire libre 50-120 km 30-35 km/h
carretera / ruta
. Muy variable en
Deportivo de L .,
Ejercicio intenso en la naturaleza 30-50 km funcién de las

montaia

pendientes

Nota. Tomado de Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas (Ministerio de Transporte de

Colombia, 2016)

2.3.1.4 Tipologia de bicicletas

Actualmente existe una amplia variedad de bicicletas que responden a distintos usos. De manera

general, fabricantes y distribuidores las clasifican en cuatro categorias principales: ruta, montafia, ciudad y

acrobatica. Sin embargo, esta tipologia resulta limitada, pues no contempla las adaptaciones personalizadas

que realizan los usuarios ni otros vehiculos no motorizados de mds de dos ruedas, como las bicicletas de

carga. De acuerdo con el articulo "Tipos de bicicletas" publicado por La Prensa Grafica, se identifican los

siguientes tipos de bicicletas:

Tabla 2

Tipologia y caracteristicas de bicicletas utilizadas en entornos urbanos

TIPO DESCRIPCION

MEDIDAS

Disefiadas para recorridos urbanos

cortos o medianos, priorizan la

Bicicletas

comodidad, la postura erguida y la
de turismo

facilidad de uso gracias a su cuadro

relajado y multiples velocidades

Disefiadas para terrenos irregulares,
Bicicletas

son robustas y versatiles, con llantas

de

anchas y un amplio rango de
montafia

velocidades que mejoran la traccidn y el

(MTB)

desempeiio en pendientes

1.78 m

2 2
) &
Y I 'é’(ﬂ';:f""
L“ ] “u“ 0
H &~
J ‘
0.65m
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TIPO DESCRIPCION MEDIDAS
Disefiadas para transportar mercancias
u objetos voluminosos en entornos
Bicicletas urbanos, cuentan con  cuadros S ',f\{'
de carga reforzados y plataformas o cajas, "

disponibles en versiones de dos o tres

ruedas para mayor estabilidad.

Nota. Elaborado con informacién de Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA

& Glz, 2012).

2.3.2 Lainfraestructura ciclista

2.3.2.1 éQué es una ciclovia y una ciclorruta?

La infraestructura ciclista se define como el conjunto de espacios fisicos disefiados especificamente

para garantizar el transito seguro, eficiente y cdmodo de bicicletas en el entorno urbano. (Instituto para

Politicas de Transporte y Desarrollo, 2011)

La ciclovia constituye el elemento basico de movilidad urbana. Se define como un tramo exclusivo o

preferente para el uso de bicicletas, que puede estar segregado fisicamente del trafico motorizado mediante

dispositivos de proteccién o bien delimitado a través de sefializacién horizontal y vertical.

La ciclorruta se concibe como una infraestructura orientada fundamentalmente a fines turisticos o

recreativos. Estas rutas pueden conectar parques, areas naturales, zonas suburbanas o sitios de interés

turistico, facilitando la circulacidn de ciclistas en entornos menos densamente urbanizados.

Tabla 3

Comparacion de ciclovia y ciclorruta

CICLOVIA

CICLORRUTA

Tramo exclusivo o preferente para bicicletas,
segregado o delimitado en via urbana

Facilitar el transito seguro de ciclistas como medio
de transporte cotidiano

Disefio de segregacién, visibilidad y sefializacién

especificas

Infraestructura orientada a la conexidn turistica o
recreativa en zonas no urbanas
Fomentar recorridos de esparcimiento, recreacién o
turismo en sectores especiales
Planificacién territorial considerando conectividad,

seguridad y atractivo recreativo
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Nota. Elaborado con informacién de Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas (Instituto

para Politicas de Transporte y Desarrollo, 2011)

2.3.2.2 Tipologias de disefio

Para la definicion de las tipologias de infraestructura ciclista se toma como referencia principal la
Guia de Ciclo infraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (GIZ & SIECA, 2012). Esta guia técnica apoya
el diseino de ciclovias seguras y funcionales en contextos urbanos latinoamericanos, reuniendo ejemplos,
normativas que sirven como referencia para definir criterios y tipologias aplicables al AMSS. En términos de
disefio geométrico y funcional, una ciclovia puede clasificarse de manera primaria segin su sentido de

circulacion:

Tabla 4

Comparacion de tipologia de ciclovia

CICLOVIA UNIDIRECCIONAL CICLOVIA BIDIRECCIONAL

Una ciclovia unidireccional cuenta con un carril de  Una ciclovia bidireccional cuenta con carriles
bicicletas en un solo sentido, y suele exclusivos para bicicletas en ambos sentidosy suele
complementarse con otra via en sentido contrario ubicarse segregada a un costado de la calzada o

ubicada al lado opuesto de la calzada. sobre aceras amplias.

2= —

Nota. Elaborado con base en Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA & GIZ,

2012).

La infraestructura ciclista puede adoptar diversas configuraciones de acuerdo con su ubicacidn
dentro de la seccidn vial, lo que condiciona sus caracteristicas de seguridad, segregacion y nivel de interaccion
con otros modos de transporte. A partir de este criterio se estructuran las tipologias que seran descritas a

continuacion.
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Tabla 5

Tipologias de infraestructura ciclista segun su ubicacion y caracteristicas generales

TIPOLOGIA

ANCHO(m)

FIGURA ASOCIADA

Segregada sobre acera:
sobre aceras amplias y
transito

Construida
separada fisicamente del
peatonal mediante bolardos o mobiliario
urbano. Ofrece seguridad vy
continuidad, aunque requiere un ancho

alta

considerable para evitar conflictos en
accesos y cruces.

Compartida sobre acera:

Espacio compartido entre ciclistas y
peatones en paseos peatonales de bajo
flujo. Su principal ventaja es el bajo costo
y el aprovechamiento de infraestructura
existente, aunque presenta menor nivel
de seguridad y confort.

2.50-3.50

2.00-3.50

I
)
//]
il

Min 2.50 m

Min 2.00 m

Min 2.00 m
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TIPOLOGIA

ANCHO(m) FIGURA ASOCIADA

Segregada sobre calzada:

Ubicada sobre la calzada vehicular,
delimitada mediante  separadores
fisicos, franjas de amortiguamiento o
bordillos. Brinda buena visibilidad y
continuidad, pero puede verse invadida
por vehiculos motorizados.

Compartida en calzada:

Espacio compartido entre bicicletas y
vehiculos motorizados, con limite de
velocidad de 30 km/h. Refuerza la
legitimidad del ciclista en la via, pero
depende del respeto de los conductores
y genera menor sensacién de seguridad.

6]

1.50-2.00

%)

Min 1.50'm
AV ATAS A

Nota. Elaborado con base en Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA & GIZ,

2012) y Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas (Ministerio de Transporte de Colombia,

2016)

2.3.2.3 Cruces e intersecciones

Las intersecciones son zonas criticas donde se concentran los conflictos entre ciclistas, peatones y

vehiculos motorizados. Segun el Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva

(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2017), deben considerarse espacios de alta sensibilidad que

requieren soluciones especificas para:

e Garantizar visibilidad, prioridad y continuidad para los ciclistas.

e Asegurar proteccidn y trayectorias fluidas, sin interrupciones ni cambios de nivel peligrosos.

e Permitir la anticipacién de movimientos de otros actores viales.

A continuacidn, se presentan los principales criterios y consideraciones para el disefio:
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a) Intersecciones tipicas en cruces convencionales

Tabla 6

Intersecciones ciclo-inclusivas

TIPO DE CRUCE

FIGURA ASOCIADA

Cruce con ciclovia unidireccional y via o carril
compartido

Permite la interaccion entre ciclistas y vehiculos
motorizados en un mismo tramo de calzada. El
cruce incorpora demarcaciones continuas vy
pictogramas que delimitan la trayectoria ciclista,
junto con sefalizacién vertical de prioridad. Se
recomienda en vias de baja velocidad y volumen
vehicular.

Cruce con ciclovia unidireccional

Disefiado para el paso exclusivo de bicicletas en
un solo sentido. Presenta carriles claramente
diferenciados mediante color, franjas de
seguridad y sefalizacidon horizontal. Garantiza
una circulacion fluida y segura, reduciendo los
conflictos con peatones y vehiculos.

Cruce con ciclovia bidireccional

Permite la circulacién de bicicletas en ambos
sentidos a través de la interseccidn. Incluye
demarcacién continua en color rojo o verde,
pictogramas direccionales y sefalizacion
luminosa especifica para ciclistas. Favorece la
conectividad de redes ciclistas en avenidas
amplias o ejes estructurales.

Nota. Elaborado con base al Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de

Circulacién del Ciclista (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2017)
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b) Intersecciones tipicas en rotondas
Tabla 7

Intersecciones en rotondas

TIPO DE CRUCE FIGURA ASOCIADA

Ciclovia integrada a la vereda

El ciclista circula por el borde exterior de la

rotonda junto a peatones

Ciclovia integrada a la calzada

El ciclista comparte el anillo de circulacion

vehicular

Nota. Elaborado con base al Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de

Circulacién del Ciclista (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2017)

2.3.2.4 Velocidad y pendientes

El disefio de la infraestructura ciclista debe tomar en cuenta tanto la velocidad de desplazamiento
de los usuarios como las pendientes del terreno, ya que estos elementos inciden directamente en la
seguridad, el esfuerzo fisico requerido y el desempefio funcional de las ciclovias. La velocidad de disefio
influye en aspectos clave del trazado como el radio de curvatura, el peralte, la distancia de visibilidad y el

ancho necesario de la via.
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Figura 6

Velocidad de Operacion

— - [0

|

Velocidad de Disefio - Zonas Urbanas Velocidad de Disefio - Zonas Rurales Velocidad de Disefio - Pendientes

Nota. Tomado de Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA & GlZ, 2012).

La velocidad de operacidn de las bicicletas varia entre 15 y 20 km/h en promedio, pudiendo reducirse

en pendientes ascendentes o alcanzar hasta 35-40 km/h en descensos y tramos largos. La pendiente del

terreno influye directamente en el esfuerzo y la seguridad, por lo que las velocidades de disefio se ajustan

segun su inclinacién y longitud.

Tabla 8

Velocidad de disefio en pendientes

LONGITUD (m)

[+)

PENDIENTE (%) 25a75 75 a 150 Mas de 150
Entre3y5 35 km/h 40 km/h 45 km/h
Entre6y9 40 km/h 50 km/h 55 km/h

Mas de 9 45 km/h 55 km/h 60 km/h

Nota. Tomado de Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA & GIZ, 2012).

Las pendientes influyen en el esfuerzo fisico al ascender y en la seguridad al descender, por lo que

deben evitarse tramos largos o con inclinaciones excesivas.

Tabla 9

Pendientes mdximas por distancia

3-6%
6%
7%
8%
9%

10%

11-20%

Hasta 500 m
Hasta 240 m
Hasta 120 m
Hasta 90 m
Hasta 60 m
Hasta 30 m
Hasta 15 m

Nota. Tomado de Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA & GlZ, 2012).
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Tabla 10

Sobreancho de via en pendientes

PENDIENTE (%) LONGITUD (m)

25a75 75a150 Mas de 150
Entre3y5 - 0.20 0.30
Entre6y9 0.20 0.30 0.40
Mas de 9 0.30 0.40 0.50

Nota. Tomado de Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA & GlZ, 2012).

2.3.2.5 Sefializacién

La sefializaciéon en la infraestructura ciclista es clave para la seguridad vial y una buena convivencia
entre ciclistas, peatones y conductores. Su objetivo es guiar, advertir y regular el transito, y debe adaptarse
al tipo de via, la cantidad de usuarios y el entorno. Seglin el Manual Centroamericano de Dispositivos

Uniformes para el Control del Transito (SIECA, 2014) se requieren dos tipos de sefalizacion:

a) Seiializacion vertical: La sefializacidn vertical estd compuesta por dispositivos instalados de
manera fija que transmiten érdenes, advertencias o informacion al ciclista y demds actores
viales. Las sefales instaladas en ciclovias deben ser facilmente visibles Unicamente para
ciclistas y peatones, quienes se desplazan a velocidades mds bajas en comparacién con el

trafico motorizado.
Figura 7

Medidas comunes de sefializacion vertical para ciclistas

45 cm

_—

30-200cm

—_— 45 cm

160 - 220 cm

Nota. Tomado de Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (2012).

Las sefiales verticales se dividen en:
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Seiiales reglamentarias: Establecen normas de comportamiento obligatorio. Algunas de las

mas relevantes para la movilidad ciclista son:

Tabla 11

Sefales reglamentarias

SimBOLO cODIGO NOMBRE FUNCION
Obliga al ciclista a detenerse completamente en
R1-1  Alto oolusa @ P
intersecciones.
R-9-12 Direccion del carril  Sefiala en qué lado de la via se ubica la
ciclista infraestructura ciclista.
R-9-11 Carril ciclista Sefiala la proximidad de un carril exclusivo para
adelante bicicletas, anticipando su ubicacion en la via.
\_ADELANTE )
MANTENGA = - ;
Sefiala la segregacion espacial: peatones a la
1zq. | DER Mantenga L g ‘g P P .
R-7-13 o izquierda y ciclistas a la derecha, garantizando
izquierda/ derecha .
X |65 orden y seguridad.
3c£mé R-11-17 Use semaforo Indica que los ciclistas deben cruzar Unicamente con
A peatonal la sefial de paso del semaforo peatonal.
PEATONES
C & Ordena a los ciclistas dar prioridad a los peatones
USE R-11-18 Ceda a peatones P . , P
SEMAFORO cuando comparten el cruce o la ciclovia.
PEATONAL
|

Nota. Elaborado con informacién tomada del Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el

Control del Transito (SIECA, 2014)

Seiales preventivas: Advierte de riesgos potenciales o condiciones especificas del tramo.
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Tabla 12

Senales preventivas

NOMBRE

FUNCION

siMmBOLO cODIGO

d%) P-9-10

e e

Cruce de bicicletas

Superficie
resbalosa

Interseccionen T

Curva a la derecha

Senal de advertencia sobre cruce de ciclistas en la
via.

Advierte a ciclistas sobre tramos que pueden
comprometer su equilibrio.

Alerta sobre configuracion geométrica que puede
generar conflicto.

Advierte sobre curvas que pueden afectar la
estabilidad del ciclista.

Nota. Elaborado con informacién tomada del Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el

Control del Transito (SIECA, 2014)

e Seiiales informativas: Guian u orientan al usuario en la red ciclista.

Tabla 13

Sefales informativas

NOMBRE

FUNCION

simBOLO cODIGO
RUTA DE B-1

BICICLETAS

ESTACIONAMIENTO B-

DE BICICLETAS

==

Ruta para bicicletas

Indica la existencia de una ruta ciclista designada.

Estacionamiento de Sefala la ubicacion de estacionamientos para

bicicletas

ciclistas.

Nota. Elaborado con informacién tomada del Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el

Control del Transito (SIECA, 2014)
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b) Seiializacién horizontal: La sefializacién horizontal comprende las marcas pintadas sobre el
pavimento que definen carriles, sentidos de circulacidn, zonas de cruce, puntos de detencién

y simbolos.
Figura 8

Sefialamiento tipico de ciclovia de dos sentidos

Flechas direccionales: Pictogramas  de bicicleta:

Sefialan el sentido de  Aplicados en color blanco sobre
® - 1 circulacion  del ciclista |3 via, indican exclusividad o (_)&'%)
VoS dentro del carril. prioridad ciclista. Ss. > Bl

(unidireccional) o amarillas (bidireccional), continuas o
segmentadas segun la funcion.

Lineas de borde y separacion: Pueden ser blancas F --> ‘@

DE
BICICLETAS

Nota. Elaborado en base al Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Transito

(SIECA, 2014)

e Senalizacion especifica en cruces: Los cruces en intersecciones deben facilitar la continuidad
visual y la seguridad. Se usan marcas cuadradas de 0.40 m por lado, separadas por la misma

distancia, que sustituyen las lineas de borde habituales y refuerzan el sentido del cruce.
Figura 9

Sefialamiento Tipico de cruce perpendicular

0N

RUTA DE
BICICLETAS

0.40m
S 0.40m"—‘|'
EEEEEEEEEER

RUTA DE
BICICLETAS

CALZADA

Nota. Tomado de Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Transito (SIECA,

2014)
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e Demarcacidon de pasos peatonales: En zonas donde confluyen peatones y ciclistas la
sefializacion horizontal de pasos peatonales es fundamental para garantizar cruces seguros.
Debe ejecutarse con lineas blancas continuas y cebradas, perpendiculares al cruce, con

franjas de 0.40 m y una longitudde 2a4 m
Figura 10

Demarcacion de linea de pare y de pasos peatonales

Linea de pare para

calzada de bicicletas
Linea de pare
para vehiculos
automotores

Sendero peatonal

III‘IIIIIIIII I—

Nota. Tomado de Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Transito (SIECA,

2014)

e Aplicaciones tipicas en diferentes contextos viales: A continuacion, se muestran diversas

combinaciones de ciclovias, armonizadas con secciones viales de tipo urbano.

Tabla 14

Aplicaciones de sefializacion horizontal en ciclovias

APLICACION FIGURA ASOCIADA

Sefalamiento Tipico para el inicio y el Final de un carril:
Demarca el inicio y final de un carril especifico para el transito
de bicicletas dentro de la calzada, aplicable en calles con

integracion parcial de infraestructura ciclista.
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APLICACION

FIGURA ASOCIADA

Sefalamiento Tipico para el inicio y final de una senda
Indica claramente el punto de inicio y final de una senda
dedicada exclusivamente al uso de bicicletas, siendo aplicable

en vias urbanas donde comienza o termina la infraestructura

ciclista.

Nota. Elaborado con informacidn de Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del

Transito (SIECA, 2014)

2.3.2.6 Mobiliario urbano

Elementos principales: El mobiliario urbano es esencial para mejorar la funcionalidad, seguridad y

comodidad de las ciclovias, incentivando el uso de la bicicleta como medio de transporte. Debe ser coherente

con el disefio vial, visible, accesible y ubicarse estratégicamente segun el entorno.

Tabla 15

Clasificacion de mobiliario urbano

DESCRIPCION,

TIPO DE .
CARACTERISTICAS Y EJEMPLOS FIGURA ASOCIADA
ELEMENTO .
FUNCION
Dispositivos que delimitan la
ciclovia y evitan la invasion de
vehiculos motorizados. Bolardos
Mejoran la seguridad vy verticales,
Separadores . . .
fisi definen el espacio exclusivo separadores
isicos
Y para ciclistas. Se colocan a tipo prisma
bolardos

intervalos regulares (1.5-2.5
m) y pueden ser de acero,
pldstico o concreto con
bandas reflectivas.

bajo de caucho

0 concreto.

(Informa, 2023)

44



DESCRIPCION,

TIPO DE P
CARACTERISTICAS Y EJEMPLOS FIGURA ASOCIADA
ELEMENTO L
FUNCION
Elementos que incrementan la
seguridad vial y la percepcién
de proteccién, especialmente Luminarias
durante la noche. Se LED, postes
lluminaciény recomienda el wuso de laterales o
visibilidad luminarias LED antivandalicas iluminacién
y la integracion de luz en integrada en
bolardos, barandales o mobiliario. (Signify, 2025)
estaciones, evitando
deslumbramientos.
>
Componentes que aportan
L, Bancas
confort y organizacion al ..
S , ergondémicas,
o espacio publico, mejorando la
Mobiliario o . papeleras,
. experiencia del usuario. Se .
complementario | recicladores vy
instalan en zonas de descanso,
. ] paneles =Y
nodos intermodales o areas . . [ bl e
informativos. [ A

turisticas. o
(Almevi, s.f.)

Nota. Elaborado con base en Guia de Cicloinfraestructura: Ejemplos llustrados y Soluciones (SG-SICA & GIZ,

2012).

2.4  Sistema de Bicicletas publicas
2.4.1  Definicion, ventajas y desventajas

Un sistema de bicicletas publicas también conocido como SBP es un servicio publico de transporte
individual que funciona a partir del alquiler o préstamo gratuito de bicicletas en centros urbanos. (Instituto
para Politicas de Transporte y Desarrollo, 2011), estos sistemas de bicicletas estan disefiados para facilitar la
movilidad cotidiana en los entornos urbanos. Son Utiles tanto para trayectos directos como en combinacion
con otros medios de transporte, especialmente el transporte publico, convirtiéndose asi en una alternativa

eficiente para desplazamientos rapidos en la ciudad.

Al analizar el concepto de Sistema de bicicletas publicas aplicadas en otros paises de Latinoamérica

podemos sefialar algunas ventajas y desventajas:
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Tabla 16

Ventajas y desventajas de un sistema de bicicletas publicas

VENTAIJAS DESVENTAIJAS
Son una alternativa de bajo costo para los usuarios Requieren inversidon en estaciones, vehiculos,

sin vehiculo o bicicleta propia. tecnologia y logistica.
. . L . El calor, la lluvia o las pendientes pronunciadas
Incentivan la actividad fisica diaria. o
pueden limitar su uso.

) La redistribucidn ineficiente, estaciones saturadas o
Ocupan menos espacio y promueven los traslados

. fallas tecnolégicas pueden afectar la calidad del
rapidos.

servicio.
Se integran eficazmente con el transporte publico, Por la falta de cultura vial puede haber conflictos con
ampliando la cobertura territorial del sistema. peatones, conductores o ciclistas sin experiencia.

Nota. Elaborado en base del documento Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas

(Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, 2011)

2.4.2 Modelos de operacion de los sistemas de bicicletas publicas
El modelo de operacion define cémo se gestiona, financia, administra y supervisa un sistema de
bicicletas publicas. Este modelo debe ajustarse a las capacidades institucionales, recursos disponibles y

objetivos de politica publica de cada ciudad o pais. Existen cuatro modelos bdasicos:

e Publico: Gestionado por el Estado; control total, pero con altos costos.

e Concesionado: Operado por privado bajo regulacion estatal; eficiente y técnico.

e Patrocinado: Empresa privada gestiona a cambio de publicidad; bajo costo publico, menor
control.

e Mixto: Combina aportes publicos y privados, equilibrando eficiencia y regulacidn.

2.4.3  Esquemas de financiamiento

Implementar un SBP implica inversiones significativas en infraestructura, tecnologia, bicicletas,
centros de mantenimiento y campafias de concienciaciéon. Ademads de los costos iniciales, existen gastos
recurrentes como operacién, reparaciones, reposicion de unidades y atencién al usuario. Por ello, es

necesario definir mecanismos sostenibles de financiamiento. Entre los mas utilizados estan:

e Cobro a usuarios: Tarifas diarias, mensuales o anuales que generan ingresos estables y fomentan
compromiso.

e Publicidad: Ingresos por la venta de espacios en bicicletas, estaciones o aplicaciones.
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e Impuestos al automovil: Fondos provenientes de estacionamientos, multas o peajes destinados al
transporte sostenible.

e Subsidios publicos: Apoyo estatal o internacional para fases iniciales o zonas de bajo retorno
econdémico.

e Alianzas publico-privadas: Distribuyen costos y riesgos entre sectores publico y privado,

combinando inversién e ingresos comerciales

2.4.4 Tecnologia, software y equipamiento

El éxito de un sistema de bicicletas publicas depende no solo de la cantidad de unidades, sino
también de la calidad del equipamiento y del soporte tecnoldgico que lo respalda. Las bicicletas deben ser
resistentes al uso continuo, con piezas duraderas, sistemas de transmisidon protegidos y componentes

antivandalicos que reduzcan el mantenimiento.
Figura 11

Bicicletas de sistema EnCicla

Nota. Imagen tomada de la nota Bicicletas gratis por todo Medellin (Blog de VICO: Blog de cultura, viajes y

alojamientos en Colombia, 2023)

Las estaciones son puntos fisicos donde los usuarios pueden tomar o devolver bicicletas. Cuentan
con anclajes, terminales de registro y sistemas de control del servicio. Constituyen un elemento esencial del

sistema y se clasifican en tres tipos principales.

e Con anclaje fijo (dock-based): Aseguran las bicicletas en mddulos fisicos, brindando control
y orden, aunque requieren mayor inversion.
¢ Sin anclaje (dockless): Utilizan GPS y cerraduras inteligentes, ofreciendo flexibilidad, pero

con riesgo de vandalismo.
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e Sistema hibrido: Combina anclajes fisicos y geocercas digitales, equilibrando seguridad y

versatilidad.

El software de gestion constituye el nicleo operativo del sistema. Incluye aplicaciones méviles para
usuarios, plataformas de control para operadores y herramientas de andlisis de datos que permiten

monitorear la demanda, optimizar la redistribucién y planificar la expansion del servicio.

2.4.5 Empresas proveedoras y experiencias regionales
La expansion de los SBP en América Latina ha sido posible gracias a la participacion de empresas
internacionales y regionales que han aportado tecnologia, equipamiento y modelos de gestidn adaptados a

las particularidades urbanas de la region, algunas empresas dedicadas a esto son:

e Clear Channel Outdoor (EE. UU.): Operador inicial de Ecobici en Ciudad de México bajo
modelo concesionado.

e Mobike (China): Introdujo el modelo dockless en ciudades mexicanas, con retos en
regulacién y control del espacio.

e Smod (Argentina): Innovador regional con la tecnologia Dock 10® Shared Tech, que integra
bicicletas convencionales y eléctricas con soluciones digitales y modelos flexibles de

operacion.

2.5 Experiencias internacionales en sistemas de ciclovias y bicicletas (casos analogos)

2.5.1 Sistema EnCicla - Medellin

EnCicla es una iniciativa de la Alcaldia de Medellin que comenzdé a operar en 2011 como parte del
Sistema Integrado de Transporte del Area Metropolitana. Actualmente, cuenta con mds de 3,000 bicicletas
distribuidas en mas de 100 estaciones estratégicamente ubicadas. Las bicicletas son resistentes, faciles de
manejar, disefiadas para las condiciones urbanas de la ciudad, y cuentan con iluminaciéon LED para mayor

seguridad durante la noche.

El sistema digital de EnCicla permite consultar la disponibilidad de bicicletas en tiempo real mediante

un sistema de colores: rojo indica ausencia total, naranja escasez, y celeste disponibilidad adecuada.
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Figura 12

Sistema de disponibilidad de bicicletas
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%

- Licores
y

R e

CALLE 44 - CARRERA 70
Calle San Juan con Carrera 70 costado
Sur.

Estaciones / Zonas Ciclorrutas Hist

‘Cambinscianse datechs | Datos de mapss 82023 | Términas de usa | Notfiggeun prablema e Maps
Nota. Tomado del documento EnCicla - Sistema de Bicicletas Publicas (Area Metropolitana del Valle de

Aburra, 2019)

2.5.1.1 Plan Maestro Metropolitano de la Bicicleta del Valle de Aburra

e Red Ciclista

La red ciclista del Valle de Aburra se desarrollarad segun la jerarquia vial y priorizando la redistribucion

del espacio urbano. Esta compuesta por varios tipos de ciclorrutas:

Ciclorrutas compartidas a nivel de calzada: Destinadas a zonas de trafico calmado donde vehiculos

no superan los 30 km/h, lo que permite la coexistencia segura entre ciclistas y automovilistas.
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Figura 13

Ciclo ruta compartida a nivel de calzada

Nota. (Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2015)

Ciclorrutas segregadas a nivel de calzada: Para vias rapidas (mds de 30 km/h), con carriles exclusivos

del lado izquierdo, de al menos 1.50 metros de ancho por sentido.
Figura 14

Ciclo ruta segregadas a nivel de calzada

Nota. (Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2015)

Ciclorrutas segregadas a nivel de acera: Separadas fisicamente del trafico vehicular. Aunque brindan
mayor seguridad frente a autos, pueden generar conflictos con peatones, por lo que requieren pasos y

sefializacion adecuada.
Figura 15

ciclo ruta segregadas a nivel de acera

Nota. (Area Metropolitana del Valle de Aburra, 2015)
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2.5.2  Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas.
2.5.2.1 Estandares de disefio

La infraestructura vial ciclista debe garantizar una conduccién comoda y segura, con superficies
uniformes, sin baches, y con buena adherencia, por lo que se recomienda el uso de asfalto. Ademas, debe
incluir iluminacion adecuada, mobiliario urbano como bici estacionamientos, vegetacion y otros servicios.
También es esencial considerar las obras inducidas, como drenaje o reubicacion de postes y mobiliario

urbano, para evitar obstaculos en el recorrido ciclista.
Existen 5 tipos de infraestructura que maneja las cuales son:
Tabla 17

Infraestructuras de México

Tipo de infraestructura Nivel de Separacién Nivel de seguridad Descripcién/Observacion
Ciclistas comparten la via con
autos sin  ningin tipo de

Vialidad compartida ciclista Ninguna Muy baja P L
sefalizacion o demarcacion.

Alto riesgo.

Pictogramas indican presencia
Baja (solo sefializacion ciclista, pero sin proteccién
horizontal en la calzada)

Carril compartido ciclista Baja

fisica. Apto solo en calles de
bajo trafico y velocidad.

51



Tipo de infraestructura Nivel de Separacion Nivel de seguridad Descripciéon/Observacion
Se delimita un  espacio

o . exclusivo para ciclistas, pero sin
Media (lineas pintadas o P P

Infraestructura delimitada . . Media elementos fisicos de
franjas sobre la via) .. . . L
proteccidn. Riesgo de invasion
vehicular.

Protegida del trafico
Alta (con bolardos, prismas, motorizado. Mayor seguridad.

Infraestructura segregada ( . P Alta . v . 'g
bordillos, etc.) Requiere mantenimiento y

adecuada sefializacion.

AN
Rutas exclusivas para bicicletas,

Muy alta (totalmente sin contacto con vehiculos.

Trazo independiente Muy Alta
Ideal en parques, zonas verdes

o corredores estratégicos.

separadas del trafico)

Nota. Elaborado e imdgenes tomadas de tomo Manual Ciclociudades Tomo VI ((ITDP México y la

Interface for Cycling Expertise, 2011), 2011)
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2.5.3  Conclusién entre Medellin y México

Tabla 18

Comparacion de Mexico y Medellin

Categoria

Medellin

México

Tipologias clave

Funcionamiento

Equivalencia

Sistema de Bicicletas Publica

Aplicabilidad al proyecto

Conclusion

Maneja 3 tipologias principales:
o Ciclorruta compartida
¢ Ciclorruta segregada en calzada

e Ciclorruta segregada en acera

Basado en jerarquia vial vy

adaptacion al tipo de trafico.

Comparte principios de

seguridad, continuidad y
separacion del tréfico.

Posee EnCicla, sistema exitoso,
gratuito y ampliamente utilizado
por la poblacidn.

Su claridad en clasificacion facilita

replicar modelos para diferentes

tipos de via.

Las tipologias aplicadas han

demostrado ser exitosas y
funcionales al integrarse con

EnCicla.

Maneja 5 tipologias, de las cuales
dos coinciden directamente:
e Infraestructura segregada
e Carril compartido ciclista
Basado en conectividad,
seguridad y experiencia del
ciclista.

Funciona bajo los mismos
principios esenciales, aunque con
mas subdivisiones.

Cuenta con ECOBICI, uno de los
sistemas mds reconocidos vy

usados en Latinoamérica.

Sus criterios ayudan a estructurar

un manual adaptable al AMSS.

La infraestructura ha sido efectiva
y respaldada por ECOBICI como

un sistema complementario.
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3.1 Antecedentes

3.1.1

Capitulo lll; Diagnéstico

Evolucidon Urbana y Configuracion del AMSS

La evolucion del AMSS ha estado marcada por expansion territorial, reorganizacién administrativa y

fortalecimiento institucional, durante mds de un siglo, diversos hitos han definido su crecimiento fisico y su

gobernanza metropolitana a continuacidn, se presenta una linea de tiempo que resume los eventos mas

relevantes relacionados con el desarrollo urbano, la planificacién territorial y la institucionalizacién del AMSS.

Figura 16

Linea de tiempo: Hitos en la evolucion urbana y administrativa del AMSS
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Inicio del crecimiento urbano en San Salvador con expansién inicial desde el casco
histérico.

El crecimiento urbano se expande hacia municipios vecinos como Santa Tecla y
Antiguo Cuscatlan, mientras aparecen nuevas manchas urbanas alrededor de Santa
Teclay en la zona del aeropuerto de llopango.

Se crea el COAMSS como respuesta a la necesidad de reconstruccion tras el
terremoto de 1986.

Se establece la OPAMSS como brazo técnico del COAMSS para la planificacion
metropolitana.

Se instituye legalmente el AMSS mediante Decreto Legislativo N.2 732 con 14
municipios originales.

Se registra un crecimiento urbano acelerado que abarca los 14 municipios e impacta
zonas de valor ambiental como el volcan de San Salvador y el cerro Nejapa.

Creacion de la Unidad de Movilidad Sostenible dentro de la OPAMSS.

El Salvador pasa de 262 a 44 municipios tras reforma del Decreto Legislativo N.2 762.

Reforma al Decreto N.2 126 incluye nuevos distritos como Chiltiupan, Jicalapa,
Teotepeque y La Libertad Costa.

Nota. Elaborado en base a documento Movilidad Sostenible AMSS (OPAMSS, 2023)
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Figura 17

Evolucion urbana y configuracion del AMSS
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Nota. Tomado de la Politica metropolitana de movilidad urbana y de la nota periodistica

3.2 Generalidades del AMSS
3.2.1 Ubicacion Geogrdfica

El Salvador cuenta con una extensidn territorial de 21,040 km?, y aproximadamente un tercio de su
poblacién se concentra en el AMSS, un territorio de 610 km? conformado por una conurbacion de siete

municipios estrechamente vinculados en los ambitos fisico, econdmico, social, cultural, ambiental y politico.

e San Salvador Oeste: Municipio de 135.2 km?; limita con San Salvador Norte, Centro, Este y
La Libertad Norte.

e San Salvador Este: Segundo municipio mas poblado; conformado por cuatro ciudades y
colinda con Cuscatlan Norte, San Salvador Centro, Sur y Oeste, ademas del lago de llopango.

e San Salvador Centro: Capital y nucleo del AMSS; integrado por cinco distritos y limita con
Mejicanos, Soyapango, Ciudad Delgado, Panchimalco, Antiguo Cuscatlan y Santa Tecla.

e San Salvador Sur: Segundo en extensién del departamento; limita con San Salvador Centro
y Este, La Libertad Costa y Este, La Paz Oeste y el lago de llopango.

e La Libertad Este: Subregion al suroeste; limita con Chalatenango (rio Lempa), San Salvador,
La Paz, el océano Pacifico, Santa Ana y Sonsonate.

e LalLibertad Costa: Zona costera del departamento; integrada por nueve distritos del AMSS.

e laLibertad Sur: Subregién conformada por Santa Tecla y Comasagua.
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A continuacidn, se presenta la ubicacidén geografica de cada uno de los municipios y distritos que

integran el AMSS, acompafiada de una imagen de referencia que sirve como guia para su localizacién.

Figura 18

Ubicacion de los distritos en el AMSS

MUNICIPIO DISTRITO
San Salvador 1 Apopa
Oeste: 2 Nejapa
3 Tonacatepeque
San Salvador Este 4 San Martin
5 Soyapango
6 llopango
7 San Salvador
San Salvador 8 Mejicanos
Centro 9 Ayutuxtepeque
10 Ciudad Delgado
11  Cuscatancingo
12 San Marcos
13 Santo Tomads
San Salvador Sur 14 Santiago
Texacuango
15  Panchimalco
16  Rosario de Mora
17 Antiguo’
Cuscatlan
18  Huizlcar
La Libertad Este 19  Nuevo Cuscatlan
0 Sén José 26
Villanueva 23
21  Zaragoza
22 Chiltiupdn
23 Jicalapa
La Libertad Costa 24  La Libertad
25 Tamanique
26  Teotepeque
) 27  Comasagua
- La Libertad Sur 58  Santa Tecla

Nota. Elaborado en base a datos obtenidos de DIGESTYC

3.2.2 Demografia

22

El VII Censo de Poblacion y VI de Vivienda 2024 en El Salvador, realizado por la Oficina Nacional de

Estadisticas y Censos, confirma que el Departamento de San Salvador es el mds poblado, mientras que La

Libertad es el que registra mayor crecimiento poblacional. Ambos departamentos conforman el ntcleo del

AMSS que agrupa municipios clave y es planificada por la OPAMSS. El censo 2024 incluye datos detallados de

poblacién por distrito, municipio y sexo dentro del AMSS.
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Tabla 19

Poblacion del AMSS 2024
TOTAL,
DEPARTAMENTO MUNICIPIO DISTRITO HOMBRES MUJERES TOTAL GENERAL
San Salvador Apopa 59,445 69,638 129,083
Oeste: Nejapa 16,797 18,876 35,673
Tonacatepeque 41,181 48,570 89,751
San Salvador San Martin 40,667 47,264 87,931
Este Soyapango 104,945 125,310 230,255
llopango 40,640 48,184 88,824
San Salvador 151,479 179,064 330,543
San Salvador Mejicanos 62,027 74,614 136,641
SAN SALVADOR Centro Ayutuxtepeque 14,408 17,223 31,631 1,501,507
Ciudad Delgado 49,647 56,720 106,367
Cuscatancingo 31,364 36,773 68,137
San Marcos 26,447 30,647 57,094
Santo Tomas 15,168 16,931 32,099
San Salvador Santiago 9,450 10,631 20,081
Sur Texacuango
Panchimalco 20,870 23,534 44,404
Rosario de Mora 6,201 6,792 12,993
Antiguo Cuscatlan 16,929 20,522 37,451
Huizlcar 5,809 6,478 12,287
La Libertad Nuevo Cuscatlan 5,961 6,738 12,699
Este san Jose 8,972 10,178 19,150
Villanueva
Zaragoza 12,361 14,149 26,510
LA LIBERTAD Chiltiupan 5,387 5,527 10,914 332,254
. Jicalapa 3,039 3,273 6,312
(L:a Libertad La Libertad 21,265 23,496 44,761
osta Tamanique 6,780 7,288 14,068
Teotepeque 4,715 5,147 9,865
La Libertad Comasagua 6,071 6,634 12,705
Sur Santa Tecla 57,073 68,459 125,532
POBLACION TOTAL EN EL AMSS 1,833,761

Nota. Elaboracién con base en datos obtenidos de Censo 2024 (Banco Central de Reserva , 2024)

Figura 19

Poblacién por municipio en el AMSS

POBLACION POR MUNICIPIO

La Libertad Sur

La Libertad Este

San Salvador Oeste:
0 100,000200,000300,000400,000500,000600,000700,000800,000

Nota. Elaboracién con base en datos obtenidos de (Banco Central de Reserva, 2024)



La estructura demografica del AMSS refleja una alta concentracion poblacional, con 1,833,761
habitantes distribuidos entre los departamentos de San Salvador y La Libertad, segin datos del Censo 2024.
distritos como San Salvador, Soyapango, Mejicanos, Apopa y Santa Tecla rednen mds del 50% de esa
poblacién, lo que genera una presion significativa sobre la infraestructura urbana, especialmente en materia

de movilidad y servicios.

3.2.3 Clima y Relieve
3.23.1 C(Clima

El AMSS presenta principalmente un clima de sabana tropical caliente (0—800 m s. n. m.), con altas
temperaturas durante todo el afio. En zonas elevadas, como el centro y sur de San Salvador (800-1200 m),
el clima es mas templado, y en areas aun mas altas (1200-1800 m), se vuelve tropical de altura, con
temperaturas mas frescas, sobre todo por la noche. Esta variacidén se debe a las diferencias de altitud y la

cercania al litoral, que aporta un clima mas calido y humedo en la zona costera.
Figura 20

Mapa de zonas climdticas de El Salvador
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Nota. (TeamUserAdmNewWeb, 2023)

El clima es predominantemente cdlido en las diversas zonas durante todo el afio. A continuacién, se
presentan diversas graficas comparativas del clima entre San Salvador y La Libertad de todo el afio, que se
basa en un analisis histdrico de los informes del tiempo por hora en reconstrucciones de modelos del 1 de

enero de 1980 al 31 de diciembre de 2016.
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Figura 21

Temperatura mdxima y minima promedio en San Salvador y La Libertad
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Nota. Datos meteorolégicos obtenidos de la plataforma (Weather Spark, s.f.)

La Libertad presenta temperaturas mas altas y estables a lo largo del afio en comparacién con San
Salvador. La Libertad es, en promedio, mas calurosa que San Salvador durante todo el afio. Esto se debe

principalmente a su ubicacion costera y baja altitud
Figura 22

Grafica comparativa de velocidad promedio del viento en San Salvador y La Libertad
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Nota. Datos meteoroldgicos obtenidos de la plataforma (Weather Spark, s.f.)

Durante la época seca (noviembre a abril), los vientos son mas intensos, especialmente en La

Libertad, lo que aporta frescura, pero también aumenta la sensacién de sequedad. Las altas temperaturas,
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mas marcadas en La Libertad, requieren que las ciclovias incluyan elementos de sombrea miento y puntos
de hidratacién. En San Salvador, aunque el clima es mds templado, también se deben considerar espacios de

descanso con sombra para asegurar comodidad y uso continuo de la bicicleta.

3.2.3.2 Relieve

El AMSS presenta un relieve variado que combina zonas volcanicas, areas montafiosas y planicies.
San Salvador se asienta en una meseta relativamente plana que facilita el desarrollo urbano, mientras que
en La Libertad predominan montanas, valles y planicies costeras. Segln el mapa topografico, las zonas bajas
(0-500 m s. n. m.) son calidas, las intermedias (500-1000 m) tienen clima templado, y las superiores a 1000

m son mas frias y ventosas.

Figura 23
Mapa de relieve en El AMSS.
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Nota. Tomado de Mapa de relieve de El Salvador (Admin, 2015)

El relieve condiciona directamente la planificacidn ciclista. Las areas planas, como las mesetas de San
Salvador, son éptimas para ciclovias urbanas conectadas al transporte publico. En cambio, las zonas con
fuertes pendientes (como las cercanas al volcan o la Cordillera del Balsamo) requieren mayores
consideraciones técnicas, como gestion de riesgos, materiales adecuados y rutas con pendientes manejables.

Integrar estos criterios permite disefar una red ciclista segura, continua y adaptada al entorno.

3.2.4  Poblacién Flotante

La poblacidn flotante hace referencia a todas aquellas personas que, sin residir de forma permanente
en la zona, se movilizan diariamente hacia ella por motivos de trabajo, estudio, comercio, tramites o servicios
(Sarasola, 2024). EI AMSS concentra la mayor parte de la poblacién urbana de El Salvador, con un total de

1,844,461 habitantes, segun el VIl Censo de Poblacién y VI de Vivienda 2024. Esta cifra representa cerca del
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23.4% de la poblacidn total del pais, que asciende a 6,029,976 habitantes, de los cuales mas de 1.8 millones
se concentran en el AMSS Sin embargo, esta cifra no refleja el volumen real de personas que diariamente
transitan por esta drea urbana, ya que la OPAMSS en la Politica Metropolitana de Movilidad Urbana estima
que El AMSS recibe mas de 280,000 vehiculos provenientes de zonas aledafias diariamente, lo que
incrementa la congestién y la demanda sobre las principales vias de acceso y salida del area metropolitana,

conformando asi la poblacidn flotante.

Figura 24

Grdfico de la distribucion de la poblacidn en El Salvador.
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Nota. Elaborado en base a datos obtenidos de censo 2024 (Banco Central de Reserva, 2024)

La comparacién entre los 1.8 millones de habitantes del AMSS y los 280,000 vehiculos que ingresan
diariamente desde zonas aledafias muestra que la movilidad externa ejerce una presién significativa sobre la
infraestructura metropolitana. Aunque estos vehiculos no equivalen al nimero de personas, si evidencian
una poblacién flotante considerable que aumenta la congestiéon y la demanda de servicios urbanos,

destacando la necesidad de una mejor gestién y planificacion de la movilidad en el AMSS.

3.3 Andlisis del Sistema de Movilidad Urbana

3.3.1 Jerarquia de Vias
El presente mapa detalla la jerarquizacién de las vias principales del municipio de San Salvador

Centro, las cuales atendiendo su importancia y caracteristicas geométricas se subdividen en:

e Autopistas y vias expresas: Son vias de alta velocidad disefiadas para grandes voliumenes de
tréfico. Tienen acceso controlado y no permiten cruces a nivel. Conectan zonas urbanas

principales o regiones.
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e Via primaria: Ejes principales dentro de la ciudad. Permiten la circulacidn rapida entre
diferentes sectores urbanos. Generalmente tienen varias carriles y prioridad semaférica.

e Via secundaria: Conectan las vias primarias con zonas mas internas o barrios. Manejan un
flujo medio de vehiculos y pueden tener intersecciones a nivel.

e Colectora principal: Recogen el trafico de las calles locales y lo dirigen hacia vias secundarias

o primarias. Sirven para la distribucién del transito dentro de sectores residenciales o

comerciales.
Figura 25

Mapa de jerarquia vial de San Salvador Centro.
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La figura 26 detalla la jerarquizaciéon de las vias principales del municipio de La Libertad Costa, las

cuales atendiendo su importancia y caracteristicas geométricas se subdividen en:

e Carretera Centroamericana (CA-): red primaria que conecta los principales centros urbanos

y articula el transporte a nivel nacional e internacional.

e Interurbanas pavimentadas: vias secundarias que enlazan municipios y zonas urbanas con

condiciones adecuadas de transito.

e Interurbanas de terraceria: vias terciarias sin pavimentar, destinadas a conecta r areas

rurales o comunidades periféricas.
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Figura 26

Mapa de Uso de suelos y red vial
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Nota. Mapa de uso de suelos de plan de desarrollo territorial de la region de La Libertad - FISDL

3.3.2 Movilidad Urbana
3.3.2.1 Buses: Rutas y Cobertura

El transporte publico convencional lo componen autobuses y microbuses. en el AMSS transitan 170

rutas de transporte publicos, las cuales tienen aproximadamente 4,412 vehiculos. Existen tres tipos de rutas:

e Las Urbanas. Se desplazan dentro del perimetro municipal
e las interurbanas. que se desplazan entre las diferentes municipalidades dentro de un
departamento.

e Interdepartamentales. Que atraviesan mds de un departamento.

Los vehiculos se cuentan con una subdivision para temas de tarifa en ordinario y exclusivo. Los
vehiculos con tarifa exclusiva tienen caracteristicas como aire acondicionado, television y a servicios de
internet. Adicionalmente en el sistema existen microbuses no registrados que brindan servicios
intermunicipales, cuya tarifa no esta regulada y ademas el servicio no tiene un rol significativo dentro del

sistema de la ciudad.
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Figura 27

Distribucion porcentual de viajes
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Nota. Picacheros: transporte informal en camiones o pick ups. Informacién tomada de Genero y Transporte:

San Salvador (Montoya, 2021)

3.3.2.2 Aplicaciones de Transporte
Uber e InDriver son dos plataformas digitales que han transformado la manera en que las personas

solicitan transporte, ofreciendo una alternativa diferente.

e InDriver. Aplicacién de transporte originada en Rusia en 2013, basada en la negociaciéon
directa entre usuario y conductor. El pasajero propone una tarifa y los conductores envian
ofertas. Opera en El Salvador desde 2018 y solo requiere un dispositivo con internet.

e Uber. Plataforma digital fundada en Estados Unidos en 2009 que conecta usuarios con
conductores para transporte y otros servicios. La aplicacién calcula el costo del viaje segln

distancia, tiempo y demanda. Inicié operaciones en El Salvador el 9 de mayo de 2017.

3.4  Andlisis de Infraestructura y Espacio Publico
3.4.1 Estado de Infraestructura actual ciclista en el AMSS

En los Ultimos 4 afios, segln datos de la OPAMSS la proporcién de ciclovias con respecto a la red total
vial urbana en el AMSS aumenté pasando de un 0.3% a 0.4% y se proyecta que para el afio 2025 se debera
llegar a 4.8% con respecto a la red total vial. Lo anterior, las instituciones encargadas han propuesto cumplir
mediante laimplementacién de un sistema de ciclovias en el AMSS contando con una extensién del 188.2km?

en el marco del proyecto ciclovias emergentes del AMSS plan ejecutada por MOP, VMT y FOVIAL.
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Figura 28

Proporcion de ciclovias frente a la mancha urbana (2018, 2022 y 2025)

Proporcién con respecto a la red vial de la mancha urbana
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) 2018 (%) 2022 (%) 2025 (%)

?:::E:ri - 17325 318 0.0% 0.0% 18.4%
Apopa 330.09 1.0 0.0% 0.0% 0.3%
Ayutuxtepeque 77.13 14 0.0% 0.0% 18%
Delgado 260.97 03 0.0% 0.1% 0.0%
Cuscatancingo 14157 0.0% 0.0% 0.0%
llopango 22271 07 0.0% 0.0% 0.3%
Mejicanos 257.46 2.9 0.0% 0.0% 3.8%
Nejapa 135.84 0.0% 0.0% 0.0%
San Marcos 13319 21 0.0% 0.0% 1.6%
san Martin 230.46 0.0% 0.0% 0.0%
San salvador 993.60 65 123 92,6 0.6% 1.2% 9.3%
Santa Tecla 324.00 34 4.7 42.9 1.1% 1.6% 13.2%
Soyapango 456.11 5.8 0.0% 0.0% 13%
Tonacatepeque 191.11 0.0% 0.0% 0.0%

Nota. Reporte ODS 11: Movilidad Sostenible Area Metropolitana (OPAMSS, 2023)

A pesar de implementar el sistema de ciclovias, aun persisten desafios relacionados con la
conectividad de estas rutas, el mantenimiento y la integracion con el sistema de transporte publico. Las

ciclovias deben funcionar como una alternativa real de transporte urbano, no solo como espacios recreativos.

3.4.1.1 Ciclovia Parque del Bicentenario (recorrido extenso San Salvador y Antiguo Cuscatlén)

La ciclovia inicia internamente en El Parque Bicentenario donde se encuentran 1 km de ciclovia
principal, 3.6 km de senderos para bici montana y 3.5 km de senderos peatonales y se extiende a lo largo
del Bulevar Monsefior Romero en un circuito en su mayoria aislado del transito vehicular, cuenta con doble

carril para la circulacién de bicicletas hasta llegar al destino final el cual es el Parque El Principito.

Figura 29

Recorrido principal interno y recorrido exterior ciclovia Parque Bicentenario
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Nota. La primera imagen fue tomada de Parque Bicentenario Ruta Ecotrek (alltrails, 2025). La segunda

imagen corresponde a elaborado en base a mapas de Google Earth.

La ciclovia presenta deficiencias tanto en la sefializaciéon interna como externa del Parque
Bicentenario. Aunque algunos tramos permiten la circulacién en doble sentido, esta condicién no esta
claramente indicada, lo que puede generar confusidn y aumentar el riesgo de accidentes. Ademas, varias
zonas internas del parque carecen de iluminacién y, en el tramo externo, la luz proviene principalmente del

alumbrado vehicular o del parque El Principito, lo que limita su uso seguro en horarios nocturnos.

También se observa poca integracion con elementos del espacio publico, como paradas de
transporte, zonas de descanso o puntos de hidratacién, lo que reduce su funcionalidad. Las pistas de

recorrido estan construidas principalmente con lodocreto, capa asfaltica y adoquin.
Figura 30

Elementos de infraestructura ciclista en el Parque Bicentenario

Nota. Imagenes tomadas de (Diario la Huella, 2023)
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Figura 31

Ciclovia Parque Bicentenario (Paradas y Rutas de buses cercanas a la ciclovia)

Nota. Elaborado a partir de QGIS y de imagenes satelitales de Google Earth

Esta ciclovia se extiende desde el Parque Bicentenario hasta el Parque El Principito, formando un
trayecto largo que atraviesa el Bulevar Monseior Romero y la Avenida Jerusalén. En los alrededores del
Parque El Principito se encuentran aproximadamente cinco paradas de autobuses. Las Unicas rutas urbanas
que transitan cerca de esta ciclovia son la 42A y la 42B, que circulan por la Calle La Cafiada. Oficialmente, no
pasan rutas interdepartamentales ni interurbanas por esta zona. En la avenida Jerusalén existe un pequefio
tramo de ciclovia que conecta la Calle El Pedregal con la Calle El Espino. Aunque corto, contribuye a la red

ciclista de la zona y mejora la conexién en un area de alto transito vehicular.

3.4.1.2 Ciclovia en San Benito
La ciclovia del Bulevar El Hipédromo, en la colonia San Benito de San Salvador, forma parte del
esfuerzo por impulsar la movilidad sostenible en el AMSS. Es mayoritariamente unidireccional y se extiende

unos 2.4 km, conectando zonas clave como la colonia Escalén y Ciudad Merliot.

La ciclovia se integra al Bulevar del Hipddromo, ofreciendo un carril exclusivo para ciclistas,
delimitado por separadores fisicos para garantizar la seguridad de los usuarios. Este carril esta disefiado para
facilitar el transito de bicicletas y scooter, promoviendo una alternativa de transporte ecoldgica y saludable,
La ruta presenta poca sefializacién vertical en algunos tramos, lo que puede generar riesgos, aunque en la
mayor parte del recorrido cuenta con separadores y superficie de asfalto. Ademads, la ciclovia fue

reconstruida recientemente, tras afos sin el mantenimiento adecuado.
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Figura 32

Recorrido ciclovia Bulevar del Hipédromo
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Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth
Figura 33

Inicio de ciclovia en Bulevar El Hipddromo, Av. La Capilla y Av. Las Magnolias

Nota. fotografias tomadas de google Street View

La ciclovia ha enfrentado problemas como la invasién del carril por vehiculos motorizados y el
descontento de algunos conductores por la reduccién de carriles. Para mitigarlo, las autoridades han

colocado separadores fisicos y aplicado sanciones a quienes invaden la ruta ciclista
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Figura 34

Ciclovia Bulevar del Hipédromo (Paradas y rutas de bus cercanas a la ciclovia)
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Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth

Sobre las ciclovias del bulevar El Hipddromo circulan dnicamente las rutas de buses 30B y 34A. A lo
largo del bulevar hay cerca de seis paradas de autobus sin sefializacién adecuada, que aun asi funcionan
como puntos de transbordo para los usuarios. La zona esta rodeada principalmente de comercios y no cuenta
con rutas de buses interurbanos ni interdepartamentales. El Bulevar del Hipddromo conecta con la Avenida

La Revolucidn y esta, a su vez, con la Alameda Manuel Enrique Araujo, una via principal de San Salvador.

3.4.1.3 Ciclovia del Barrio San Jacinto

Ubicada en San Salvador, fue implementada como parte del Plan Maestro de Ciclovias del AMSS
impulsado por el MOP y FOVIAL. La ciclovia se extiende a lo largo de varias vias clave en el Barrio San Jacinto,
incluyendo la Avenida Cuba, 102 Avenida Sur y Calle Campos con un recorrido total aproximado de 3,000

metros. Esta ruta conecta areas residenciales y comerciales, facilitando el transito de ciclistas en la zona.

Actualmente, la ciclovia se encuentra operativa, pero enfrenta varios desafios como el bajo uso, a
pesar de estar disponible, la ciclovia es poco utilizada por los residentes, siendo mas frecuente su uso por
grupos de ciclistas recreativos, lo que genera una Invasion por vehiculo, se han reportado casos de vehiculos
estacionados o circulando en la ciclovia, asi mismo algunas zonas del recorrido presentan una falta de
mantenimiento, desgaste en la sefializacién horizontal y poca sefalizacidn lo que puede generar confusion

tanto para ciclistas como para conductores.
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Figura 35

Recorrido de ciclovia en San Jacinto

Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth
Figura 36

Invasion y obstruccion de ciclovias por vehiculos en el barrio San Jacinto

Nota. Tomado de la nota periodistica: Ciclovias: buena idea, deficiente ejecucién. (Vides, 2023)/ fotografia

propia (2025)

La ciclovia forma un circuito cerrado entre varias calles y esta integrada con numerosas rutas de
buses urbanos, interurbanos e interdepartamentales, contando con alrededor de 28 paradas en su recorrido.

Esto la convierte en un espacio accesible y bien conectado con el sistema de transporte publico.
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Figura 37

Recorrido de Barrio San Jacinto (Paradas y Rutas de buses cercanas a la ciclovia)
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Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth

3.4.1.4 Ciclovia Diagonal Universitaria

La ciclovia de la Diagonal Universitaria forma parte del Plan Maestro de Ciclovias liderado por el MOP
y el FOVIAL, en el marco de una estrategia nacional para promover la movilidad sostenible. El recorrido inicia
en la Alameda Juan Pablo Il, cerca del Parque Infantil, y avanza por la Diagonal Universitaria hasta la 23 Calle
Poniente, donde se divide en dos ramales que contintan por la 19 y la 21 Avenida Norte hasta la Autopista

Norte, conectando con equipamientos clave como la Universidad de El Salvador.
Figura 38

Recorrido de ciclovia de diagonal Universitaria

Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth
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e Tramo 1: Desde la Alameda Juan Pablo Il hasta la 23 Calle Poniente, es el segmento mejor
equipado, con pavimento en buen estado, sefializacién completa y separadores prismaticos.
Aungque cuenta con cruces demarcados y zonas 30, persisten conflictos por transito peatonal,
lo que requiere reforzar la educacion vial.

e Tramo 2: La ciclovia se bifurca en dos ramales al llegar a la 23 Calle Poniente: uno por la 19
Avenida Norte y otro por la 21 Avenida Norte hasta la Autopista Norte, donde la
infraestructura pierde continuidad y calidad. El recorrido pasa a compartido, obligando a los

ciclistas a circular en el carril derecho junto a los vehiculos.
Figura 39

Tamo de ciclovia segregada y compartida sobre Diagonal Universitaria

Nota. fotografias tomadas de google Street View
Figura 40

Ciclovia diagonal Universitaria (Paradas y Rutas de buses cercanas a la ciclovia)

Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth
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A lo largo de la Diagonal Universitaria y la 192 Avenida Norte se ubican alrededor de 20 paradas de autobus
utilizadas por rutas urbanas como la 1, 33A, 101D, 32, 3A y 3, ademas de servicios interurbanos e
interdepartamentales, lo que convierte el corredor en un punto clave de conexion del transporte publico. Su
cercania a la Universidad de El Salvador y al Hospital Benjamin Bloom incrementa el flujo de personas y la

demanda de movilidad, con paradas sefalizadas y otras sin identificacidon formal pero igualmente operativas.

3.4.1.5 Ciclovia Rubén Dario/Centro Histdrico
El Centro Histérico de San Salvador cuenta con una ciclovia en la Calle Rubén Dario, como parte de
los esfuerzos de revitalizacion urbana impulsados por la Alcaldia de San Salvador Centro y la DOM. Este

proyecto busca mejorar la movilidad sostenible y fomentar el uso de la bicicleta en la ciudad.

La ciclovia de la Calle Rubén Dario, que va desde la avenida Cuscatlan hasta las cercanias del parque
Cuscatldn, incorpora aceras ampliadas a dos metros, un carril exclusivo para bicicletas, bolardos, iluminacion,
mobiliario urbano, arborizacién y sefializacién destinada a garantizar la seguridad de ciclistas y peatones.
Estas mejoras buscan hacer la via mas amigable y apoyar el desarrollo econdmico y turistico del Centro
Histdrico. Sin embargo, su recorrido limitado la convierte en una ruta mds apta para usos recreativos o
trayectos cortos, ya que no conecta con ciclovias mayores como las de Antiguo Cuscatlan o el Parque

Bicentenario.

La condicidn general de la ciclovia es buena, ya que se encuentra bien pavimentada, cuenta con
sefializacion adecuada y presenta elementos urbanos como bolardos, jardineras, pintura reciente y una
correcta separacién del transito vehicular. No obstante, persisten desafios en materia de seguridad,

especialmente en las intersecciones, donde algunos conductores no respetan el espacio para los ciclistas.
Figura 41

Recorrido de ciclovia Rubén Dario
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Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth
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Figura 42

Ciclovia en corredor Rubén Dario con su respectiva iluminacion y sefializacion

Nota. La imagen izquierda fue tomada del video “Nueva ciclovia en la Calle Rubén Dario y Centro Histdrico
de San Salvador” (Jorge Rivas, 2024). La imagen derecha proviene de la nota periodistica “Asi lucen las

primeras cuadras terminadas del corredor Rubén Dario” publicada en Diario El Mundo (Cornejo, 2024).

Figura 43

Ciclovia sobre corredor Rubén Dario

Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth

Aunque esta calle no cuenta con circulacidn directa de rutas urbanas en la mayor parte de su
recorrido, existe un pequefo tramo entre el Parque Bolivar y dos cuadras mds arriba donde si opera una ruta
local. Fuera de ese segmento, la via no es utilizada por buses, aunque en sus alrededores pasan diversas rutas
urbanas como la 41D, 41G, 41B, 29E, 42A, 11, 29, 43, 4A y 2B, entre otras. Ademas, en la zona transitan

algunas rutas interurbanas e interdepartamentales.
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3.4.1.6 Ciclovia carretera Puerto La Libertad

La ciclovia que va del redondel Utila hasta las inmediaciones del VMT, en la carretera al Puerto de La
Libertad, tiene una longitud aproximada de 1,670 m. Este tramo forma parte de las obras de modernizacién
vial del MOP, que incluyeron el paso a desnivel de Utila y la ampliacién de la via hacia el centro comercial La
Joya. El disefio contempla un carril bidireccional exclusivo para ciclistas, pero su ancho reducido dificulta el
cruce seguro entre usuarios. Aunque cuenta con separadores fisicos, presenta deficiencias en la sefializacion
vertical y horizontal, ademds de iluminacién insuficiente en varios tramos. También hay sectores

deteriorados y la ciclovia funciona como un tramo aislado, sin conexién con otras rutas ni con el transporte

publico.
Figura 44
g X
Recorrido de ciclovia carretera Puerto La Libertad ‘[Al

Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth

Figura 45

Estado del recorrido de la ciclovia en la carretera hacia Puerto La Libertad.

Nota. Nota. Fotografias tomadas de Google Street View que muestran el inicio y final del tramo de ciclovia

en la carretera hacia Puerto La Libertad, asi como puntos intermedios con deficiencias en sefalizacién.
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3.4.1.7 Ciclovia Avenida Jerusalén/Calle El Espino

La ciclovia ubicada en la interseccidon de la Avenida Jerusalén y la Calle El Espino, en Antiguo
Cuscatlan, forma parte de un proyecto de movilidad sostenible y cuenta con una longitud aproximada de
473.8 m. Fue disefiada como un carril exclusivo y aislado para ciclistas, con el objetivo de brindar mayor
seguridad a los usuarios; sin embargo, presenta limitaciones importantes, especialmente la falta de
conectividad, ya que no enlaza con otras rutas ciclistas ni con el transporte publico. A esto se suman
deficiencias en la sefializacidn horizontal y vertical, lo que puede generar confusién y aumentar el riesgo de

accidentes en distintos puntos del recorrido.
Figura 46

Recorrido de ciclovia de la Avenida Jerusalén hacia Calle El Espino
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Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth
Figura 47

Recorrido de la ciclovia en la Avenida Jerusalén hacia Calle El Espino.

Nota. Fotografias tomadas de Google Street View.
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3.4.1.8 Ciclovia centro de Santa Tecla, pasaje concepcion

La ciclovia ubicada en el Pasaje Concepcidn, en el centro de Santa Tecla, es una infraestructura
destinada a promover la movilidad sostenible en la zona. Este tramo fue disefiado como un carril exclusivo
para ciclistas, con sefializacién y separadores fisicos, con el propédsito de facilitar un transito seguro y
fomentar el uso de medios de transporte ecoldgicos. Sin embargo, esta ciclovia presenta limitaciones que
afectan su funcionalidad y seguridad. La principal es la falta de conectividad, ya que no enlaza con otras rutas

ciclistas ni con el sistema de transporte publico.
Figura 48

Recorrido de ciclovia del centro de Santa Tecla
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Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth
Figura 49

Recorrido de la ciclovia en Santa Tecla (Parroquia Inmaculada—Pasaje Concepcion)

Nota. fotografia tomada de google Street View
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En su estado actual, gran parte de la ciclovia no se utiliza de manera efectiva, posiblemente por la
falta de promocidn, sefializacion adecuada y mantenimiento. Esta situacidn ha permitido que algunos tramos
sean ocupados por vehiculos estacionados o vendedores ambulantes, lo que obstaculiza la circulacién y

desincentiva el uso por parte de los ciclistas.

3.4.1.9 Ciclovia Ciudad Delgado, “La Placita”

El proyecto de ciclovia en la zona de “La Placita”, en Ciudad Delgado, fue desarrollado por la Alcaldia
con apoyo de la OPAMSS y financiamiento de la Junta de Andalucia, como parte de un plan piloto de
urbanismo téctico. La intervencidn, ubicada entre la Avenida Juan Bertis y la Calle La Gloria, incluyd rampas
de accesibilidad, 70 m? de acera nueva, 75 metros de corddn cuneta, sefializacion vial y espacios para ciclistas
y peatones, con una inversion cercana a $47,000. No obstante, algunos habitantes expresaron preocupacion
por los cierres viales prolongados y la limitada accesibilidad para vehiculos de emergencia. La falta de
estacionamientos en la zona comercial genera invasiones de la ciclovia, y a esto se suman deficiencias en el

mantenimiento, la sefializacidn, la baja conectividad y el uso limitado del tramo.
Figura 50

Recorrido de ciclovia de Ciudad Delgado “La Placita”
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Nota. Elaborado a partir de imagenes satelitales de Google Earth
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Figura 51

Recorrido y estado actual de la ciclovia en Ciudad Delgado.
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Nota. Fotografias tomadas de google Street View

En conclusiéon, segin datos de la OPAMSS, el 46.5% de las ciclovias se encuentran fisicamente

segregadas del trafico vehicular, el 37.3% totalmente segregadas y el 16.2% solo con separacion visual. Esta

distribucidn refleja la influencia de la cultura vial local y la percepcién de seguridad del ciclista. En municipios

como San Salvador y San Tecla predomina la segregacion fisica, lo que favorece la proteccidn de los usuarios

vulnerables y promueve el uso de la bicicleta en un entorno histéricamente orientado al vehiculo.

Figura 52

KM de ciclovias por desagregacion de 2022
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Nota. Reporte ODS 11: Movilidad Sostenible Area Metropolitana (OPAMSS, 2023)

La mayoria de las ciclovias requieren mantenimiento y mejoras en la sefializacion, ademas de mayor

conexion entre ellas y con el transporte publico para conformar una red continua y segura.
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3.4.1.10 Ciclovias proyectadas
El Gobierno de El Salvador, a través del MOP, el FOVIAL, y la OPAMSS ha lanzado un ambicioso Plan
Maestro de Ciclovias con el objetivo de construir rutas ciclistas en todo el pais. Este plan busca mejorar la

movilidad urbana sostenible y ofrecer alternativas seguras para los ciclistas.
Estos proyectos tienen como propdsito:

e Mejorar la conectividad entre puntos estratégicos de la ciudad.
e Fomentar el uso de la bicicleta como transporte seguro, econédmico y sostenible.
e Crear espacios de recreacién y convivencia que promuevan habitos saludables.

e Reducir la congestion vehicular, la contaminacidn ambiental y la accidentalidad urbana.
Figura 53
Red de ciclovias existentes en el AMSS,2022 y proyectadas al 2025
‘ /

—— Ciclovias ejecutadas

—— Ciclovias proyectadas
[ Perimetro AMSS

T~ Limites municipales
Cuerpo de Agua

—— Red Vial Principal

Area Urbana

Nota. Reporte ODS 11: Movilidad Sostenible Area Metropolitana (OPAMSS, 2023)

A continuacion se hace mension de ciclovias proyectadas de parte del MOPT y el FOVIAL:

80



Area Metropolitana de San Salvador (AMSS):

(oCoIonia San Benito
(incluye el Bulevar del
Hipédromo)

oColonia Escaldn
oCiudad Merliot

am FASE |l

oCentro de Gobierno
oCiudad Universitaria
oSan Jacinto

foAvenida Los Almendros \
(880 metros)

#92 Calle Poniente y 75
Avenida Norte (2.4 km)

87 y 89 Avenida Norte y
Sur, Calle El Miradory

Calle Padres Aguilar (5.2
km)

e FASE | B

Entidades responsables

e Ministerio de Obras Publicas (MOP)

¢ Fondo de Conservacion Vial (FOVIAL)

e Consejo Nacional de Seguridad Vial (CONASEVI)

e Oficina de Planificacion del Area Metropolitana de San Salvador (OPAMSS)

3.4.2 Estado de la Infraestructura Vial

El estado actual de la infraestructura vial en el AMSS presenta diversos desafios, entre ellos la
saturacidn del sistema vial, el deterioro de calles principales y secundarias, y una creciente demanda de
transporte. De acuerdo con un diagndstico realizado por la (CAF, 2023), la planificacion urbana ha sido

limitada, lo que ha resultado en una red vial deficiente que no logra responder a las necesidades actuales.

Ademas, un informe de (FUNDAUNGO, 2021) sefiala que el 70 % de la poblacion del AMSS se traslada
diariamente por motivos laborales o educativos, pero el transporte publico y las condiciones viales no son
adecuadas para esta demanda. La infraestructura vial en areas de alto transito como Soyapango, Santa Tecla
y el centro de San Salvador necesita intervencion urgente por los frecuentes colapsos en horas pico.

(Observatorio de Desarrollo Territorial., 2023)

El Ministerio de Obras Publicas ha iniciado planes de rehabilitacién en vias estratégicas del AMSS,
como parte de su compromiso por mejorar la movilidad urbana (Diario El Salvador, 2021). Estas

intervenciones incluyen la pavimentacién de calles, la instalacion de sistemas de drenaje pluvial, y la creacién
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de ciclovias. Finalmente, la implementacion de tecnologias como las fotos multas ha generado un debate

publico, pero su aplicacién ha contribuido a reducir los accidentes de transito.

Figura 54

MOP contintda Plan de Rehabilitacion Vial e Instalacion de camaras de vigilancia y seguridad

Nota. tomada de nota periodistica del Diario el Mundo (Merino, 2021)

3.4.3 Deficiencias en la Infraestructura Ciclista
La bicicleta es una opcién eficaz para mejorar la movilidad y reducir el impacto ambiental, pero su
éxito depende de una infraestructura adecuada. En El Salvador, las ciclovias son un avance reciente, aunque

todavia presentan deficiencias estructurales y operativas.

Tabla20y

Deficiencias detectadas en la infraestructura ciclista del AMSS

PROBLEMATICA FIGURA ASOCIADA

a) Invasidn de ciclovias por peatones y vehiculos g
RN 8
O DL ¢

Las ciclovias son frecuentemente ocupadas por peatones, motociclistas y
vehiculos debido a la falta de separacion fisica y a la escasa cultura vial, lo que
incrementa la inseguridad y refleja debilidad en el control municipal.

(Fotografia propia,2025)
b) Falta de mantenimiento y sefalizacidn deteriorada

Sefiales verticales desgastadas, pintura desvanecida en la via y falta de

mantenimiento estructural son problemas frecuentes en las ciclovias

salvadorefias. Esta negligencia reduce la visibilidad de los carriles y la conciencia

de su uso, generando confusién entre conductores, peatones y ciclistas. (Fotografia propia,2025)
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PROBLEMATICA

FIGURA ASOCIADA

c¢) Reduccion de carriles vehiculares y congestion

En zonas como la San Benito, la implementacién de ciclovias ha reducido los
carriles vehiculares disponibles. Esto ha generado mayor congestion en horas
pico, provocando descontento entre automovilistas y vecinos. Aunque el
objetivo es promover el transporte sostenible, la percepcion negativa crece por
la falta de planificacién en la redistribucién vial.
d) Falta de integracion con el trafico vehicular

En grandes arterias los ciclistas no cuentan con carriles propios, por lo que
deben circular entre autos, buses y camiones. Esta falta de integracion expone
al ciclista a un alto riesgo de accidentes y frena el desarrollo de una movilidad
verdaderamente multimodal
e) Cruces e intersecciones peligrosas

Las intersecciones mal disefiadas, sin zonas de espera adelantada para
bicicletas, generan condiciones de riesgo al obligar a los ciclistas a posicionarse
entre vehiculos motorizados o detrds de ellos. La ausencia de estas cajas para
bicicletas dificulta la visibilidad del ciclista, reduce su prioridad en los cruces y
aumenta la probabilidad de colisiones, especialmente con giros vehiculares. Esta
falta de infraestructura especifica compromete la seguridad y fluidez del
desplazamiento ciclista en entornos urbanos de alto trafico.
f) Fragmentacion y falta de continuidad en la red ciclista

Muchas ciclovias estan construidas como tramos aislados, sin conexién con
otras rutas, estaciones de transporte publico o zonas de alta demanda. La falta
de una red coherente y continua impide su uso funcional para desplazamientos

completos, reduciendo su efectividad como sistema de transporte urbano.

—

(Carranza, 2022)

(Google Street View)
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3.5 Seleccién de Zonas de intervencién ciclista

Este apartado tiene como objetivo delimitar las zonas del AMSS donde se concentraran las acciones
del proyecto, considerando criterios técnicos como la movilidad, la demanda potencial y la accesibilidad, asi
como el valor estratégico y turistico de ciertas dreas. La seleccion se fundamenta en un analisis geografico y
urbano que permite identificar sectores con alto potencial para la implementacidn de infraestructura ciclista,
ya sea por su centralidad metropolitana o por su atractivo turistico, fomentando asi una movilidad sostenible

tanto para la poblacién local como para los visitantes.

3.5.1 Delimitacién y representacion del mapa de cascos urbanos y zonas de interés

Figura 55

Mapa de cascos urbanos y zonas de interés

ASCO URBANO DE
APOPA Y CUSCATANCINGO

ASCO URBANO DE
SOYAPANGO, ILOPANGO
Y SAN MARTIN

CASCO URBANO DE
ANTIGUO CUSCATLAN Y SANTA TECLA

CASCO _URBANO DE
LA LIBERTAD COSTA

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth por medio de AutoCad

En el plano se identifican cinco cascos urbanos conformados por uno o varios distritos o municipios.
Esta delimitacion permite analizar de manera mas precisa las caracteristicas de cada zona y establecer
criterios que faciliten la evaluacion de los lugares mas adecuados para la implementacion de un sistema de

ciclovias.
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3.5.2  Definicién de criterios de seleccién de Zonas

Para realizar una seleccién técnica y justificada de las zonas de intervencidn ciclista dentro del AMSS,
se establecieron una serie de criterios de evaluacion territorial. Estos criterios permiten analizar de forma
comparativa distintos sectores urbanos en funcién de sus condiciones demogréaficas, fisicas, funcionales y de
conectividad. A continuacidn, se describen los criterios utilizados, junto con su definicidn operativa para el

analisis multicriterio desarrollado en esta investigacion.

Tabla 21

Tabla de criterios

CRITERIO DEFINICION

Concentracidn elevada de personas residentes o gran volumen de personas
Densidad poblacional que ingresan diariamente desde otros territorios. Indica alta demanda

potencial de movilidad, incluyendo ciclovias.

Presencia significativa de trafico motorizado que genera congestion y riesgos
Carga vehicular para ciclistas. Justifica la necesidad de redistribuir el espacio vial con

infraestructura ciclista.

Infraestructura ciclista construida o tramos informalmente utilizados por
Ciclovias existentes

ciclistas. Facilita la articulacidon de nuevas rutas con redes existentes.

La inclinacién natural los distritos La pendiente se expresa en porcentaje (%)
Pendiente y tiene una influencia directa en la viabilidad técnica y funcional del recorrido

ciclista.
Potencial turistico o

Presencia de parques, centros histdricos, espacios patrimoniales u otros
recreativo del entorno

atractivos urbanos. Favorece el uso recreativo y cultural de la bicicleta.
urbano
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3.5.3
Tabla 22

Informacion territorial

Andlisis territorial

CICLOVIAS
DENSIDAD CARGA
DISTRITO EXISTENTES PENDIENTE TURISMO
(HAB/KM?) VEHICULAR
(Km)

San Salvador 4,626 240,160 12.3 km2 Pendiente £30°  Centro Histérico, El Boquerdn

Multiplaza, La Gran Via, zonas comerciales
Antiguo Cuscatlan 1,757 28,354 Inexistentes  Pendiente < 30°

de alto flujo (turismo urbano y de negocios)
Santa Tecla 1,149 62,613 4.7 km2 Pendiente £30°  Paseo El Carmen, gastronomia tipica

Parque Ecoldgico Chantecuan, Fiestas
Soyapango 7,701 83,168 Inexistentes  Pendiente < 30°

patronales, desfiles y procesiones

Parque El Recreo, Lago de llopango, fiestas
San Martin 1,568 11,645 Inexistentes  Pendiente < 30°

patronales (1-11 nov)

Lago de llopango, Turi centro, llopango Air
llopango 2,556 33,234 Inexistentes  Pendiente < 30°

Espectdculo, Museo de Aviacion
Apopa 2,431 39,261 Inexistentes  Pendiente <30°  Feria patronal, fésiles del rio Tomayate

Velédromo Nacional, Iglesia Inmaculada
Cuscatancingo 10,498 10,898 Inexistentes  Pendiente < 30°

Concepcidn, fiestas patronales

Pendiente mixta

Surf City, El Tunco, Puerto La Libertad,

La Libertad Costa (£15° en La
185 250,867 Inexistentes Sunset Park, Pesca, Parque de Aventuras

(Municipio)

Libertad, >30° en

otros)

Surf City Walter Thilo Deininger,
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3.5.4 Seleccion final de zonas a intervenir

Se aplicaron los criterios definidos para analizar y clasificar las zonas segun su nivel de prioridad:

Tabla 23

Prioridades

CRITERIO

ALTA (3 PUNTOS)

MEDIA (2 PUNTOS)

BAJA (1 PUNTO)

Densidad poblacional

Carga vehicular

Ciclovias existentes

Pendiente

Potencial turistico o
recreativo del

entorno urbano

> 3,000 Hab/km?
> 70,000
registrados

vehiculos

> 5 km de infraestructura
formal o informal

Pendiente < 15° (6ptima)

Zona con parques,
centros  histéricos, o
eventos culturales
frecuentes

1,000-2,999 Hab/km?
30,000-69,999 vehiculos

1-4.9 km de
habilitados o en uso
Pendiente entre 16° y 30°
(aceptable)

tramos

Zona con algun atractivo
urbano especifico

< 1,000 Hab/km?

< 30,000 vehiculos

<1 km o inexistente
Pendiente > 30° o terreno

mixto complicado

Zona sin valor turistico
aparente o marginal

Tabla 24

Puntuacion de distritos y municipios segun criterios de movilidad

DENSIDAD CARGA PROXIMIDAD CONDICIONES POTENCIAL

CASCO URBANO POBLACIONAL VEHICULAR A CICLOVIAS FiSICAS TURISTICO TOTAL
San Salvador 3 3 3 3 3 15
Antiguo

2 1 1 3 2 9
Cuscatlan
Santa Tecla 2 2 2 3 2 11
Soyapango 3 3 1 2 1 10
llopango 2 2 1 2 3 10
San Martin 2 1 1 3 1 8
Apopa 2 2 1 3 1 9
Cuscatancingo 3 1 1 3 1 9
La Libertad

1 3 1 3 3 11
Costa
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Conclusién de la evaluacion

Tras el andlisis multicriterio aplicado a nivel de distritos, se evidencié que San Salvador obtuvo el
puntaje mas alto, consoliddndose como la zona con mayor prioridad para la intervencidn ciclista. Esta
posicién se debe a su alta densidad poblacional, alto volumen vehicular y existencia de infraestructura
ciclista, lo que demuestra una demanda significativa de movilidad activa y una base urbana favorable para el

desarrollo del sistema ciclista metropolitano.

Por otro lado, varios distritos alcanzaron un puntaje igual (11 puntos), generando un empate técnico.
Ante esta situacion, se realizé una evaluacion cualitativa adicional basada en el impacto estratégico y la

viabilidad de intervencidon. Como resultado, se priorizoé:

e Santa Tecla. por su ubicacidn sobre una via estructurante de alto trdnsito, lo que garantiza
conectividad regional y mayor alcance del sistema ciclista. Ademas, es uno de los pocos distritos con
ciclovias existentes, lo que facilita su integracién al sistema mediante el aprovechamiento de
infraestructura ya construida.

e LaLibertad Costa. pese a su baja densidad poblacional, fue seleccionada por su alto valor turistico y
recreativo. Esta zona concentra algunos de los sitios mas visitados del pais, lo que representa una
oportunidad clave paraimpulsar el turismo a través de infraestructura ciclista orientada a actividades

recreativas y de esparcimiento.

En conclusidn, aunque varios distritos obtuvieron puntuaciones similares, la seleccién final respondio

a una visidn estratégica integral que considerd la demanda urbana, la funcionalidad vial y el valor turistico.

3.6 Eleccidn de Rutas

3.6.1 Criterios para la Seleccion de Rutas

La seleccién de rutas para la implementacién de ciclovias en el contexto urbano de El Salvador
requiere un analisis técnico que considere multiples factores. Estos criterios permiten evaluar y priorizar los
tramos mas adecuados, asegurando que la infraestructura ciclista sea segura, funcional, accesible y
compatible con el entorno existente. Tomando en cuenta las caracteristicas del AMSS, se han definido cinco

criterios clave que orientan el disefio y localizacion de las ciclovias.
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Tabla 25

Criterios de seleccion

CRITERIO DEFINICION

Evalla si la calle tiene espacio suficiente para implementar una ciclovia sin
Ancho de via y aceras
afectar el transito existente.

Se refiere a la inclinacidn del terreno que puede dificultar o facilitar el uso de la
Pendiente del terreno
bicicleta.

Cantidad de vehiculos que circulan por la via, util para decidir si se requiere
Flujo vehicular
ciclovia segregada.

Densidad y poblacion NuUmero de habitantes por area, permite identificar zonas con alta demanda de

urbana transporte.
Conectividad con Evalua qué tanto la via permite conectar destinos clave como centros urbanos,
Transporte Publico estaciones de bus o escuelas.

3.6.1.1 Creacién de Matriz de Comparacién por Pares
A cada criterio se le compara con los otros criterios de dos en dos. La diagonal de la matriz siempre

serd 1, porque cualquier criterio comparado consigo mismo tiene igual importancia.

Asignacién de Valores Comparativos: En cada comparacion, se asigna un valor que refleja la

importancia de un criterio sobre el otro utilizando la siguiente escala (1-9):

e 1:lgual importancia e 5:Importancia fuerte

e 3:Importancia moderada e  9:Importancia extrema
NOTA: Si un criterio es menos importante, se coloca el valor inverso (ejemplo 1/3)

Tabla 26

Tabla de ponderaciones

Conectividad

Densi
N Ancho de Via Pendiente Vialy Flujo en5|da.":| y
Criterios . Poblacion
y Acera del terreno transporte Vehicular
. urbana
publico
Ancho de Viay Acera 1 3 3 5 9
Pendiente del terreno 1/3 1 3 3 5

89



Conectividad

Densi
o Ancho de Via Pendiente Vialy Flujo en5|da.\c'l y
Criterios . Poblacion
y Acera del terreno transporte Vehicular
. urbana
publico
Conectividad .Vlal v 1/3 13 1 3 3
transporte publico
Flujo Vehicular 1/5 1/3 1/3 1 3
Densidad y Poblacién 1/9 1/5 1/3 13 1
urbana
SUMA 1.98 4.87 7.67 12.33 21.00

3.6.1.2 Normalizacidn de la Matriz

Para normalizar la matriz, divide cada valor en la matriz por el total de su columna respectiva. Esto

te dard una matriz normalizada en la cual la suma de cada columna es igual a 1.

3.6.1.3 Cdlculo del Vector de Pesos

Luego de normalizar la matriz, debes calcular el promedio de cada fila. Este promedio se convierte

en el peso o importancia relativa del criterio correspondiente.

Tabla 27

Tabla de ponderaciones

Ancho  Pendiente Con\e/::;:wdad i Densidad
Criterios de Via del v .j v .. Promedio Porcentaje
transporte  Vehicular Poblacién
y Acera  terreno .
publico urbana
Ancho de Viay 5 o) 0.62 0.39 0.41 0.43 0.47 47%
Acera
Pendiente del 0.21 0.39 0.24 0.24 0.25 25%
terreno
Conectividad
Vial y
0.17 0.07 0.13 0.24 0.14 0.15 15%
transporte
publico
Flujo Vehicular 0.10 0.07 0.04 0.08 0.14 0.09 9%
Densidad y
Poblacion 0.06 0.04 0.04 0.03 0.05 0.04 4%
urbana
SUMA 1.00 100%

3.6.1.4 Mapa de ciclovias proyectadas por OPAMSS

En los mapas proporcionados, el area de estudio ha sido dividida en cuadrantes con el propdsito de

facilitar el andlisis de las calles proyectadas para la implementacion de ciclovias. Cada segmento sera
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evaluado a partir de una matriz multicriterio previamente definida, con el objetivo de determinar el nivel de

viabilidad técnica y funcional para el desarrollo de infraestructura ciclista en dichas vias.
Figura 56

Mapa de proyecciones divididas en cuadrantes

COABRANTERSSECUADRANTEN!

%

SIMBOLOGIA

w— CICLOVIAS FROYECTADAS
w— CCLOVIAS LXISTENTES

CUADRANER3 2 ICUADRANTE )

I s CUADRANTES

O [ wroes osikees

Nota. Elaborado en base a mapas de google Earth y con las proyecciones de ciclovias de OPAMSS

3.6.2 Aplicacion de matriz de evaluacién multicriterio

Cada una de las proyecciones sera evaluada segun los criterios establecidos, utilizando una escala
del 1 al 5, donde 5 representa el nivel dptimo de cumplimiento y 1 indica una deficiencia significativa. Este
método de evaluacién permitird identificar, con mayor precisién, el grado de funcionalidad y pertinencia de

las proyecciones en relacion con la viabilidad de implementar ciclovias en las zonas analizadas.

En la presente matriz se van a evaluar los tramos mas criticos de las calles proyectadas, identificando
aquellos elementos que podrian afectar la viabilidad del disefio o su adaptacidon a nuevas intervenciones.
Para ello, se han definido criterios especificos que permiten valorar si cada tramo cumple con los requisitos

minimos establecidos para cada criterio. Esta evaluacion nos facilitara la priorizacién de intervenciones.
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Figura 57

Matriz de Evaluacion

(13) CALLES PROYECTADA AVENIDA

MASFERRER NORTE

Via=12m

Ancho de Via 'y Acera Acera=2m 47 1.88
Carriles=2 en ambas
direcciones

Pendlen'te del terreno -5.3% 2 3.9% 25 0.50

promedio

Conectividad Vial CV= Via Primaria 15 0.60
Velocidad promedio= 30km/h
-50 km/h

Flujo Vehicular 50 km/ - = 9 0.27
Volumen vehicular= tréfico
Lento/Moderado

) L, Total de poblacién en
Densidad y Poblacion distrito= 330,543 4 0.2

urbana

N° de viviendas= 121,637

3.45

La ciclovia presenta pendientes

accesibles en general; no obstante,

posee pendientes maximas de
subidas y de bajada con una

pendiente superior al -12.3% y 17.3%.
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MATRIZ DE EVALUACION CUADRANTE 1Y 2

N° DE CRITERIOS POR SuB <
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
° Via=12m
g Ancho de Via y Acera Acera=2m 47 4 1.88
E Carriles=2 en ambas
< direcciones
<Z( Pendiente del terreno X , .
@A . -6.2% a 2.4% 25 2 0.50 La ciclovia presenta pendientes
< promedio ;
e — - - - accesibles en general; no obstante,
< g Conectividad Vial CV= Via Secundaria 15 3 0.45 ) (s .
5 @ - - 3.30 posee pendientes maximas de subidas
o < Velocidad promedio= 25km/h y de bajada con una pendiente
% Flujo Vehicular - 50 km/h - — 9 3 0.27 superior al -22.3% y 9.4%.
e Volumen vehicular= trafico
g‘ moderado/répido
o Densidad v Poblaci Total de poblacién en
N uf;:r']aa y Foblacion distrito= 330,543 a 5 0.2
N° de viviendas= 121,637
= Via=14m
o —
Z | Anchode ViayAcera Acera=2 m 47 4 1.88
a Carriles=2 en ambas
<Z( direcciones
2 Pendiente del t
A fgmlzgi: elterreno -5.8% a 0.5% 25 3 0.75 La ciclovia presenta pendientes
g B — - —— - accesibles en general; no obstante,
< Conectividad Vial CV= Via Primaria 15 4 0.60 . . X
5 - - 3.61 posee pendientes maximas de subidas
§ Velocidad promedio= 25km/h y de bajada con una pendiente
g Flujo Vehicular - 50 km/h - — 9 2 0.18 superior al -18.6% y 1.3%.
e Volumen vehicular= trafico
g rapido
S Densidad v Poblaci Total de poblacién en
3 ufk:‘asr']aa y Foblacion distrito= 330,543 a 5 0.20
et N° de viviendas= 121,637
% Via=12m
g Ancho de Via y Acera Acera=2m a7 4 1.88
E Carriles=2 en ambas
z direcciones
38 -
by Zf::::g;a del terreno -4.9% a 2.9% 25 3 0.50 La ciclovia presenta pendientes
g c vidad Vial CV=Via Pri - 15 2 .60 accesibles en general; no obstante,
é onectividad Via — .|a rimaria - . 3.45 posee pendientes maximas de subidas
2 Velocidad promedio= 30km/h y de bajada con una pendiente
e Flujo Vehicular - 50 km/h - — 9 3 0.27 superior al -16.8% y 15.5%.
o Volumen vehicular= trafico
g Lento/Moderado
= ] B Total de poblacién en
o Densidad y Poblacion distrito= 330,543 4 5 0.2
- b , .
o | ureana N° de viviendas= 121,637
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MATRIZ DE EVALUACION CUADRANTE 1Y 2

N° DE CRITERIOS POR SuB <
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=14m
2 Acera= 2
9 Ancho de Via y Acera cera=-m 47 4 1.88
o) Carriles=2 en ambas
3 direcciones.
< -
Pendiente del t
2 en |en. © delterreno -3.1% a 1.0% 25 3 0.75 La ciclovia presenta pendientes
a promedio -
< — . 3 - accesibles en general; no obstante,
'S Conectividad Vial CV= Via Secundaria 15 3 0.45 3.55 ) (s .
9 - - . posee pendientes maximas de subidas
3 Velocidad promedio= 30km/h y de bajada con una pendiente
& | Flujo Vehicular “S0km/h__ — 9 3 0.27 superior al -15.5% y 5.2%.
) Volumen vehicular= trafico
2’ Lento/Moderado
o Densidad v Poblacié Total de poblacién en
2 uf;asr:aa y Foblacion distrito= 330,543 4 5 0.2
N° de viviendas= 121,637
fod Via=12.50m
o
2 Ancho de Via y Acera Acera=2.50m 47 4 1.88
= Carriles=2 en ambas
% direcciones.
o Pendiente del t
Iy psgmlzgi: elterreno -4.9% a 3.4% 25 3 0.75 La ciclovia presenta pendientes
2 — - — accesibles en general; no obstante,
a Conectividad Vial CV= Colectora Principal 15 2 0.30 ) ‘o )
z _ - 3.40 posee pendientes maximas de subidas
9 V.S;:)Oild;s promedio=30km/n y de bajada con una pendiente
S Flujo Vehicular - m - — 9 3 0.27 superior al -13.4% y 8.8%.
= Volumen vehicular= trafico
& Moderado/rapido
w
= Densidad v Poblacid Total de poblacién en
S ufk:‘asr']aa v Poblacion distrito= 330,543 4 5 0.2
L N° de viviendas= 121,637
5 Via=14m
o _
< Ancho de Via y Acera Acera=2.00 m 47 4 1.88
< Carriles=2 en ambas
% direcciones.
Q Pendiente del t
g é pf:mlzgic? elterreno -3.0% a3.2% 25 4 1.00 La ciclovia presenta pendientes
2 é c vidad Vial V= Col Princioal 15 2 .30 accesibles en general; no obstante,
g o2 onectividad Via — _0 ectora r|n'C|pa - 3.56 posee pendientes maximas de subidas
5 “2-' Velo;nda: promedio= 25km/h y de bajada con una pendiente
w -40 :
5 5 Flujo Vehicular m/ - — 9 2 0.18 superior al -12.6%y 10.2%.
2 Volumen vehicular= trafico
= Moderado/répido
é Densidad blacié Total de poblacién en
3 Densidady Poblacion | yictrito= 330,543 4 5 0.2
) N° de viviendas= 121,637
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MATRIZ DE EVALUACION CUADRANTE 1Y 2

urbana

N° DE CRITERIOS POR SUB )
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
9 Via=18m
2 Ancho de Via y Acera Acera=3.50m 47 5 2.35
T Carriles= 3 en ambas
38 direcciones.
- .
Pendiente del t
2 fgmleegi: elerreno -1.7% a 1.7% 25 5 1.25 La ciclovia presenta pendientes
E): B — " . accesibles en general; no obstante,
'S Conectividad Vial CV= Via primaria 15 4 0.60 4.67 ) (s .
9 - - . posee pendientes maximas de subidas
5 Velocidad promedio= 25km/h y de bajada con una pendiente
& Flujo Vehicular - 40 km/h - — 9 3 0.27 superior al -7.4% y 6.6%.
= Volumen vehicular= trafico
= Lento/Moderado
=) ) . Total de poblacién en
a Densidad y Poblacion distrito= 330 543 a 5 0.2
(<)) ’ N
- urbana N° de viviendas= 121,637
E Via=18 m
o =
= Ancho de Via y Acera Acera=3.50m a7 3 1.41
< Carriles= 3 en ambas L iclov X dient
) direcciones. a ciclovia presenta pendientes
S Pendiente del terreno accesibles en general; no obstante,
= promedio -3.6% a 0.7% 25 2 0.50 posee pendientes maximas de subidas
f, C vidad Vial CV=Viaori - 15 2 0.60 y de bajada con una pendiente
3 onectividad Via - .|a primarta - . 2.89 superior al-11.2%y 0.7%. en ancho de
P Velocidad promedio= 25km/h via si bien tiene un ancho muy bueno
§ Flujo Vehicular - 40 km/h - — 9 2 0.18 pero el problema es que es un tramo
Q Volumen vehicular= tréfico muy pequefio para la implementacién
a Moderado/rapido de la ciclovia.
; Densidad v Poblacid Total de poblacién en
3 ufk:‘asr']aa ¥ Foblacion distrito= 330,543 4 5 0.2
5 N° de viviendas= 121,637
= Via=13m
S
Z | Ancho de Viay Acera Acera=2.50m a7 3 1.41
Z Carriles=2 en ambas
E direcciones
W -
= Zf:r(::gitf defterreno -2.7%a 2.8% 25 2 0.50 La ciclovia presenta pendientes
3 C vidad Vial CV=Vias dari 15 3 0.45 accesibles en general; no obstante,
s onectividad Via — .|a ecun a”? . 2.74 posee pendientes maximas de subidas
< Velocidad promedio= 25km/h y de bajada con una pendiente
g Flujo Vehicular - 50 km/h - — 9 2 0.18 superior al -11.9% y 8.5%.
o) Volumen vehicular= tréfico
& Moderado/rapido
3 Densidad v Poblacis Total de poblacién en
g ensidady Poblacion | yitrito= 330,543 4 5 0.20
)

N° de viviendas= 121,637
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MATRIZ DE EVALUACION CUADRANTE 1Y 2

N° DE CRITERIOS POR SuB <
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
= Via=12m
g
= Ancho de Via y Acera Acera=2.50m 47 3 1.41
o Carriles=2 en ambas
w direcciones
)
< Pendiente del terreno
g romedio -3.3% a 2.6% 25 3 0.75 La ciclovia presenta pendientes
N p — - — accesibles en general; no obstante,
9 Conectividad Vial CV= Colectora Principal 15 2 0.30 ) (s X
P _ - 2.84 posee pendientes maximas de subidas
s Velocidad promedio= 25km/h y de bajada con una pendiente
2 | Flujo Vehicular ~40kmh _ 9 2 0.18 superior al -9.9% y 12.8%.
) Volumen vehicular= trafico
x Moderado/répido
3 Densidad v Poblacis Total de poblacién en
g e;s' adyy Foblacion distrito= 330,543 4 5 0.20
& | ureane N° de viviendas= 121,637
Via=7m
g Ancho de Via y Acera Acera=2.00 m 47 2 0.94
38 Carriles= 1 direccion
x 2 Pendiente del terreno
1% g promedio -1.9% a 2.3% 25 3 0.75 La ciclovia presenta pendientes
§ 8 c vidad Vial CV=vias dan 5 3 0.45 accesibles en general; no obstante,
o o onectividad Via - _'a ecun an:.:\ . 2.52 posee pendientes maximas de subidas
<§t ‘-5,L Velocidad promedio= 30km/h y de bajada con una pendiente
Sz Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico 9 2 0.18 superior al -13.6% y 9.8%.
Z < Moderado/rapido
<>: Densidad v Poblacis Total de poblacién en
S ufk:‘asr']aa y Foblacion distrito= 330,543 a 5 0.20
N° de viviendas= 121,637
Via=15m
g Ancho de Via y Acera Acer-a= 0.25m-4m 47 3 1.41
= Carriles=2 en ambas La ciclovia presenta pendientes
g direcciones. accesibles en general; no obstante,
<z( Pendien.te del terreno -2.8% 2 3.0% 2% 2 0.50 posee pengientes maximas de supidas
=) promedio y de bajada con una pendiente
2 Conectividad Vial CV= Via Primaria 15 4 0.60 superior al -21.3% y 23.7%. esta calle
3 L :
2 Velocidad promedio= 25km/h 2.89 se divide en 3 carriles en una buena
E - 40 km/h parte de su proyeccidn, pero en ciertas
3 Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico 9 2 0.18 zonas incluso carece de acera por lo
x Lento/Moderado que pese a tener buen ancho vial las
(%]
et Total de poblacién en aceras son algo escazas 'en algunos
2 . y distrito= 330,543 tramos a su vez que en ciertas zonas
o Densidad y Poblacién a 5 0.20 las pendientes son muy pronunciadas
E .

urbana

N° de viviendas= 121,637
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(16) CALLES PROYECTADAS PASEO GENERAL

ESCALON

Via=14m

Ancho de Via y Acera Acera=4m 47 1.41
Carriles=2 en ambas
direcciones.

Pendlen.te del terreno 7.6% 2 5.0% 25 0.25

promedio

Conectividad Vial CV= Via Secundaria 15 0.45
Velocidad promedio= 25km/h
- 50 km/h

Flujo Vehicular S0km/h__ _ 9 0.18
Volumen vehicular= tréfico
Lento/Moderado

idad blacis Total de poblacién en
Densidadyy Poblacion | yicyrito= 330,543 4 0.20

urbana

N° de viviendas= 121,637

2.49

La ciclovia presenta pendientes
accesibles en general; no obstante,
posee pendientes maximas de subidas
y de bajada con una pendiente
superior al -34.3% y 50.3%. esta calle
solo se podria hacer una ciclovia
proyectada de redondel Masferrer
hacia salvador del mundo por ser una
pendiente muy pronunciada.
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 3

N° DE CRITERIOS POR suB A
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Ancho de Via y Acera Via=11.5m
Al =0.00-0.
cera=0.00-0.50 m a7 2 0.94 - | y
Carriles=2 en direccién al este y - famo de la avenida posee
s 2 en direccién oeste. pendientes r’nanejables sin e.zrhbargo el
% Pendiente del terreno | 2.4% al 4.2% 25 a 1 ancho fje via .no fas permisible p.ara
8 promedio construir L{na cicloviaya quJe los caTrnI(Ies
< Conectividad Vial CV= Via colectora principal 15 4 0.60 son reducidos y e% una V'a_ transitable
a o P~ oo : — 2.92 | por ente causaria conflictos entre
z Flujo Vehicular Velocidad promedio= 30km/h- conductores y ciclistas.
2 40 km/h 9 2 0.18
o Volumen vehicular= trafico ) -Los tramos de acera son estrechos en
= medio/alto. su mayoria, lo cual no permite realizar
Densidad y Poblacion Total de poblacién en distrito= una ciclovia aislada.
urbana 330,543 a4 5 0.2
N° de viviendas= 107,491
Via=9m
Ancho de Via y Acera Acera=3.50m 47 5 2.35
Carriles=1 en direccion al este y
P 1 en direccion oeste. Posee aceras amplias que permiten
§ Pendien.te del terreno 0.6%-4.8% 25 5 1.25 proponer un’a c.iclovia .Iateral sin
<§t promedio afectar el transito vehicular. Aunque el
< Conectividad Vial CV= Colectora Principal 15 4 0.6 4.67 ancho de via no es dptimo, su baja
o Velocidad promedio= 50km/h - : pendiente y conectividad funcional la
=] hacen viable para intervencidn,
< . . 70 km/h
E Flujo Vehicular Volumen vehicular= tréfico 9 3 0.27 especialmente en tramos residenciales
= moderado/alto o recreativos.
. L, Total de poblacién en distrito=
lI?J)rek?asrl]c:]ad y Poblacién 37,451 a 5 0.2
N° de viviendas= 121,910
o Via=:12m
3 Acera=4.50 m
j Ancho de Viay Acera Carriles=: 2 en direccién al 47 3 141
8 noreste y 2 en direccién
g suroeste. Posee buena conectividad y pendientes
w Pendlen'te del terreno 2.5%-3% 25 5 1.25 mar}ejables; sin embargo, el alto ﬂUJ:O
5 promedio 3.88 vehicular y la velocidad promedio
<Z,: Conectividad Vial CV=via primaria 15 5 0.75 : elevan el riesgo para ciclistas, por lo que
<§( Velocidad promedio= 50km/h - requiere segregacion fisica para ser
8 Flujo Vehicular 70 km/h 9 3 0.27 viable.
% Volumen vehicular= trafico alto
= idad blacié Total de poblacién en distrito=
§ Densidad y Poblacion 330,543 a 5 0.2

urbana

N° de viviendas= 121,910
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 3

N° DE CRITERIOS POR suB A
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=14 m
g Ancho de Via y Acera Acer.a= 7m — 47 4 1.88
o) Carriles= 2 en direccién noreste Presenta una excelente oportunidad
= y 2 en direccién sureste para integrar una ciclovia recreativa
e Pendiente del terreno 3.7%-1.7% 25 5 1.25 con fines turisticos y funcionales.
= . . o-1. 0 .
T promedio Aunque su conectividad formal es
a Conectividad Vial CV= Via secundaria 15 3 0.45 414 secundaria, su vinculo con zonas de alto
2 Velocidad promedio= 25km/h - ) valor urbano como zona rosa, el parque
< bicentenari | v. Jerusalén
g ) ) 50 km/h icentenario 'y la a
"‘5." Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico 9 4 0.36 refuerzan su importancia estratégica.
9 moderado/alto Las aceras y calzada permiten una
= _ B Total de poblacién en distrito= intervencion bien delimitada.
= Densidad y Poblacion 330543 a 5 0.2
urbana — )
N° de viviendas= 121,910
Via=19m
3 Ancho de Viay Acera Acera=4 m 47 4 1.88
S Carriles= 3 en direccién
> noroeste 3 en direccion sureste . L.
o) Pendiente del terreno Cumple con condiciones fisicas y de
E promedio 2.5%-3% 25 5 1.25 pendiente  favorables  para la
< — - - - implementacidn de ciclovia. Su entorno
= Conectividad Vial CV= Via secundaria 15 3 0.45 . X . e
w - _ 4.14 mixto —residencial, turistico y de
2 Velocidad promedio= 25km/h - oficinas— refuerza su valor estratégico.
% Flujo Vehicular 50 km/h . — 9 4 0.36 Aunque es via secundaria, su ubicacion
a Volumen vehicular= trafico conecta importantes nodos del AMSS.
< moderado/alto
§ . ., Total de poblacién en distrito=
= Densidad y Poblacion 37451 a 5 0.2
b , .
urbana N° de viviendas= 121,910
Via=9.50 m
Ancho de Via y Acera Acera=4.00 47 5 2.35
Carriles= 1 en direccién al norte p dici bi
é v 1 en direccién sur : resenta .c’on liciones acepta es para
T Pendiente del terreno intervencidn ciclista, especialmente en
g promedio 2.6%-2.6% 25 5 1.25 tramos residenciales. El ancho de via es
S — - " — limitado, por lo que una ciclovia
< Conectividad Vial CV= Via colectora principal. 15 4 0.6 4.76 } .
3 - i . compartida o sobre acera podria
z Velocidad promedio= 25km/h - considerarse. No se trata de una arteria
Z Flujo Vehicular 50 km/h . - 9 4 0.36 principal, pero su conexién a zonas de
= Volumen vehicular= trafico empleo y servicios le da relevancia
o moderado funcional.
. » Total de poblacién en distrito=
Densidad y Poblacion 37451 a 5 0.2
b , .
urbana N° de viviendas= 13,779
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 3

N° DE CRITERIOS POR suB A
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=14 m
Ancho de Via y Acera Acera=2m 47 3 1.41
o Carriles=: 2 en direccion sury 2
4 en direccién norte Posee caracteristicas fisicas y de
% Pendiente del terreno pendiente favorables para el ciclismo
; promedio 3.6%-4.5% 25 4 1 urbano. Su conectividad con zonas
g Conectividad Vial CV= Via secundaria 15 3 0.45 3.38 institucionales, Edf‘cat'vas yde Of'.c.mas
= " - le otorgan potencial para la movilidad
=4 Velocidad promedio= 25km/h - - , .
g Fluio Vehicul 50 km/h 9 4 0.36 cotidiana. El ancho de via permite
< ujo Venicular Vol hicular= trafico al : considerar una ciclovia lateral o
& olumen vehicular= trafico alto compartida segun el tramo.
] » Total de poblacién en distrito=
Ere;as:iad y Poblacién 37,451 a a 0.16
N° de viviendas= 13,779
Via=13m
)
o Ancho de Via y Acera Acera=3.50 47 4 1.88
o Carriles=2 en direccion al Norte L
< La calle presenta  condiciones
o y 2 asur
w Pendiente del terreno excelentes para el desarrollo de
E . 0.50% 25 5 1.25 ciclovia: via amplia, aceras generosas,
Z > | promedio ; . .
<3 — - - — pendiente minima y buen nivel de
g § Conectividad Vial Cv= Yla colectora ?rmupal. 15 4 0.6 al6 conectividad funcional. Su rol como
5= Velocidad promedio= 50km/h - ) enlace entre zonas urbanas y la
Z & | Flujo Vehicular 70 km/h 9 3 0.27 carretera Panamericana refuerza su
S Volumen vehicular= trafico potencial para movilidad activa e
4 moderado/alto intermodal.  Recomendable  para
g Total de poblacién en distrito= ciclovia segregada.
— i i0 125,532
7 Ere;as::ad y Poblacién , a a 0.16
- N° de viviendas= 43,380
Via= 14m
Ancho de Via y Acera Acer.a= 3.50m - — 47 5 2.35
Z Carriles=2 en direcci6n norte y 2 Cuenta con excelente infraestructura
= en direccidn sur. fisica para la ciclovia: via amplia, aceras
(%) H . P . "
=) Pendlen.te del terreno 4.6%-3.0% 25 a 1 cémodas y co.nectlwdad primaria.
wi promedio Aunque la pendiente alcanza valores
<Di Conectividad Vial CV= Via primaria 15 5 0.75 4.35 moderados en ciertos tramos, el disefio
2 Velocidad promedio= 80km/h - podria adaptarse. Es una via prioritaria
= Flujo Vehicular 90 km/h 9 1 0.09 para conectar sectores como el
—i Volumen vehicular= trafico alto redondel Masferrer, zona rosa y santa
= idad blacis Total de poblacién en distrito= Elena.
Efﬁasr:aa y Poblacion 125,532 4 4 0.16
N° de viviendas= 121,910
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 3

N° DE CRITERIOS POR suB A
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=14 m
Ancho de Via y Acera Acer.a= 4m - — 47 5 2.35
. Carriles=2 en direcci6n al este y Presenta excelente ancho vial y aceras
g 2 en direccién oeste. amplias que permiten una intervencién
Pendiente del iclovi .
% en |en. e del terreno 3.0%-2.0% 25 5 1.25 con FIC|OVIa segregada o lateral. La
a promedio pendiente es moderada, pero
i Conectividad Vial CV= Via secundaria 15 3 0.45 4.48 manejable, y su conectividad como via
m Velocidad promedio= 50km/h - ’ secundaria la hace funcional para
d insito  local t
= ) ) 70 km/h trdnsito local y acceso a rutas
© Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico 9 3 0.27 intermunicipales. Recomendable para
S moderado/alto incorporacién al sistema ciclista del
Densidad v Poblacié Total de poblacién en distrito= cuadrante.
u:e;asr:aa y Poblacién 125,532 a a 0.16
N° de viviendas= 43,380
Via=14 m
Ancho de Via y Acera Acer.a= 4.50m - — 47 5 2.35
\:_c’: Carriles=2 en direccién norte y 2 Presenta caracteristicas fisicas
“j" en direccién sur destacables para el desarrollo de una
g Pend|en.te del terreno 3.7%-4.1% 25 a 1 ciclovia. Sus aceras. ?mpllas, calzada
2 promedio generosa y conectividad con zonas
o Conectividad Vial Colectora principal 15 4 0.6 4.38 institucionales y residenciales lo
% Velocidad promedio= 50km/h - ) convierten en una via adecuada para
é 70 km/h implementar infraestructura ciclista,
Flujo Vehicul 9 3 0.27 f f
3 ujo Vehicular Volumen vehicular= trafico incluso segregada. La pendiente,
@ moderado/bajo aunque moderada, no representa una
S dad blacis Total de poblacién en distrito= limitante significativa.
Ere;asr:aa y Poblacion 125,532 4 4 0.16
N° de viviendas= 43,380
Via=13.50 m
Ancho de Via y Acera Acera=3m 47 4 1.88
Carriles=: 2 en direccién este y 2 3.70 ancho ad do de vi
z en direccién oeste 70 ancho adecuado elwayaceras
< pendiente del terreno para implementar ciclovia. La
E promedio 2.7%-3.0% 25 5 1.25 pendiente se mantiene dentro de los
= — - - - margenes funcionales para movilidad
z Conectividad Vial CV= Via secundaria 15 3 0.45 . ., .
: - . 4.01 activa. Aunque la via es secundaria, su
= Velocidad promedio= 50km/h - doble sentido y capacidad de conexién
S Flujo Vehicular 70 km/h _ — 9 3 0.27 con arterias mayores le brindan un rol
E Volumen vethuIar= trafico estratégico para mejorar la
= moderado/bajo conectividad ciclista del sector.
idad blacié Total de poblacién en distrito=
Densidad y Poblacion 125,532 a a 0.16

urbana

N° de viviendas= 43,380
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 3

N° DE CRITERIOS POR suB A
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=14m
. Acera=5.00 m
Ancho de Via y Acera — — 47 5 2.35 Tiene una infraestructura
Carriles=2 en direccion al norte .
— L sobresaliente en cuanto a ancho de
o y 2 en direccién sur .
= Pendiente del terreno calzada y aceras. Sin embargo, la
5 . 31.5%-1.8% 25 2 0.5 fuerte variabilidad en su pendiente —
s promedio 5
— - ———— con tramos que superan el 30%—
2 Conectividad Vial CV=Via primaria 15 5 0.75 representa un desafio considerable
% Velocidad promedio= 50km/h - 4.03 para el ciclismo urbano. Es
g’ Flujo Vehicular 70 km/h i _ 9 3 0.27 recomendable intervenir solo en
Q Volumen vehicular= trafico tramos con pendiente leve o
® moderado/alto moderada, evaluando soluciones
= Total de poblacién en distrito= técnicas como rampas suaves o
i i6 125,532 i i
E?;asrl]c;ad y Poblacién a a 0.16 ciclovias paralelas.
N° de viviendas= 43,380
Via=12.5m
©
§ Ancho de Via y Acera Acera=4m 47 5 2.35
« g Carriles=: 3 en direccién al este Este tramo present.a condicione.sl muy
] Pendiente del terreno favorables para la implementacién de
E < promedio 3.1%-2.1% 25 4 1 infraestructura ciclista. El ancho de via
z 3T — - acera es adecuado para el nimero de
< = _ | Conectividad Vial CV= Via primaria 15 5 0.75 yace gecuado p mer
ogo Velocidad dio= 50km/h 4.53 carriles y la insercion de una ciclovia, la
g e . _ elocidad promedio= >Ukm/h - pendiente es moderada y la
g § Flujo Vehicular 70 km/h - - 9 3 0.27 conectividad vial es ptima. A pesar del
< 5 Volumen vehicular= tréfico alto alto flujo vehicular, su disefio puede ser
& E Total de poblacién en distrito= aprovechado con medidas de
< i i6 125,532 segregacion ciclista.
g Densidad y Poblacion 4 a 0.16 greg
< urbana
N° de viviendas= 43,380
< Via=12m
Z Ancho de Viay Acera Acera=3.8m 47 5 2.35
o __ - -
& -§ Carriles= 3 en direccion oeste Este tramo obtiene la calificacién més
<§( g Pendien.te del terreno 3.9%- 3.8% 25 5 1.25 altac ‘I.o que indic.a una excelente
<Z( & | promedio factibilidad para implementar una
2 S | Conectividad Vial CV= Via primaria 15 5 0.75 ciclovia. La pendiente es suave, el
e g Velocidad promedio= 50km/h - 4.78 | ancho vial es suficiente y la acera
E _rc‘é Flujo Vehicular 70 km/h 9 3 0.27 también permite alternativas de
Z 9 Volumen vehicular= trafico alto ubicacién de ciclovia'. La conectividad y
% ‘GEJ Total de poblacién en distrito= e! l\)l'lo'lc;m;edn .p:blauon.ajl refuerzan la
=] viabilidad de intervencion.
a L i i6 125,532
< Densidad y Poblacion a a 0.16
o

urbana

N° de viviendas= 43,380
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 3

N° DE CRITERIOS POR SuB "
CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=9m
= Ancho de Via y Acera Acera=1m 47 1 0.47
g 2 Carriles=3 en direccidn al este la via es estrecha y no permite
w o . . . .
E ‘g _ Pendlen.te del terreno 9.3%-1.4% 25 4 1 reconfigurar los ?a rriles sin
Eg= promedio comprometer la seguridad, lo cual
S = & | Conectividad Vial CV= Via primaria 15 5 0.75 2.65 limita severamente la inclusion de
’g g g Velocidad promedio= 50km/h - ' infraestructura ciclista. La pendiente es
S E s Flujo Vehicular 70 km/h 9 3 0.27 aceptal.)le_, pero el.ba!o. ancho, d(? acera
o5 Volumen vehicular= trafico alto y V|e|1. ||m|ta su viabilidad técnica sin
< :ZZ dad blacis Total de poblacién en distrito= ampliaciones.
g Densidad y Poblacién 125,532 a a 0.16
urbana -
N° de viviendas= 43,380
Via=7m
5; Ancho de Via y Acera Acera=2m 47 3 141
3 Carriles= 2 en direccion oeste
< _::‘é 3 = Aunque el ancho de via es limitado, las
& oo Pen |e(rj1.te el terreno 2.3%-1.3% 25 4 1 condiciones podrian ser aprovechadas
3 £ promedio con un redisefio o reubicacion
g 8 | Conectividad Vial CV= Via primaria 15 5 0.75 estratégica. La pendiente y
= g % Velocidad promedio= 50km/h - 9 3 0.27 339 | Conectividad son adecuadas, lo que
3 < | Flujo Vehicular 70 km/h permite considerar este tramo como
& E Volumen vehicular= tréfico alto viable con soluciones ajustadas al
T2 Total de poblacién en distrito= espacio disponible.
<Zt Densidad y Poblacion 125,53% : a a 0.16
a urbana N° de viviendas= 43,380
Via=13 m 47 2 0.94
, Acera=3 m
Ancho de Via y Acera -
Carriles 2 en direccion al este y 2 Presenta tramos con condiciones
3 en direccién oeste If.isi?tas favorabletzsglotros con' | .
) - imitaciones notables, especialmente
Pendiente del terreno
20‘,: promedio 3.6%-3.9% 25 3 0.75 en el ancho de acera. La via cumple
@ | Conectividad Vial CV= Via primaria 15 5 075 | 2.7 | COn requisitos basicos de conectividad
35 Velocidad dio= 50km/h y pendiente, pero la inconsistencia en
Q ) _ elocidad promedio= >tkm/h - infraestructura lateral debe
= Flujo Vehicular 70 km/h ' — 9 3 0.27 considerarse para definir si la ciclovia
a2 Volumen vehicular= trafico alto serd continua, mixta o parcial por
. . Total de poblacién en distrito= tramos.
Densidad y Poblacion 125,532 4 4 0.16

urbana

N° de viviendas= 43,380
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 4

N° DE CALLE

CRITERIOS POR
EVALUAR

VALORES

NOTA

TOTAL

OBSERVACION

IMAGEN

(31) AV. LAS AMAPOLAS 59 AV. SUR AV. FRANCISCO

GAVIDIA

Via=12m
Ancho de Viay Acera=0.50 m 47 4 1.88
Acera " - —

Carriles= 2 en direccion al norte y

2 en direccion sur.
Pendiente del . 3.4% al 6.7% 25 1 0.25
terreno promedio
Conectividad Vial CV= Via secundaria 15 4 0.60

y - Velocidad promedio= 40 km/h 9 1 0.09

Flujo Vehicular Volumen vehicular= tréfico

moderado/alto.

Total de poblacién en distrito=

330,543
Densidad y 4 4 0.16
Poblacionurbana |\, 4o \iviendas= 107,491

2.98

-Tiene tramos de pendientes muy
pronunciadas sobrepasando los 7%
en avenida, Francisco Gavidia.

-En el tramo de Av. Las Amapolas
posee un paso a desnivel de
aproximadamente 19 m y una
pendiente del 5.5% manejable, pero
con precaucion

-Se puede realizar una propuesta sin
embargo se tiene que considerar
que ciertos tramos no cumplen.
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 4

o CRITERIOS POR SuB "
N° DE CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=9m
=4
o Ancho de Viay Acera=3.50 m a7 3 141 Es una via colectora principal, la zona
o Carriles=: 2 en direccidn al este mas critica de ancho de calle es de
2 Acera 5 y is critica d ho de call d
g 1 en direccion oeste 9m sin embargo es en una zona de
é Pendiente del 1.9% al 3.1% 25 4 1.00 carril unidireccional, posee
E 5 terreno promedio _ _ pendientes minimas y hay conexién
E 5 Conectividad Vial CV= Via colectora principal 15 5 0.75 3.63 con el transporte publico, la calle
a PR )
IS Velocidad promedio= 30km/h , X 027 sera utilizada en ciertos tramos de
o -,
= Flujo Vehicular Volumen vehicular= tréfico ’ conex.|c.>n va que no todos. pu.eden
g moderado/alto ser utilizados por las complicaciones
N ] Total de poblacién en distrito= e inseguridad que le puede causar a
) Den5|d.a,d y 330,543 4 5 0.2 los ciclistas.
- Poblacién urbana N° de viviendas= 107,491
5 Via=12m
o ) s .
> Ancho de Via y Acera=1.00 m 47 3 1.41 La ciclovia presenta pendientes
(%) i .
8 Acera Carriles=2 en direccion al este y 2 accesibles en general; no obstante,
% en direccién oeste. en un tramo atraviesa un paso a
<z( Pendiente del 3.5% al 5.5% 25 1 0.25 desnivel con una pendiente superior
o terreno promedio al 6%, lo que, sumado a la escasa
o - - L . .
% Conectividad Vial CV= Via secundaria 15 5 0.75 588 iluminacién vy al alto flujo vehicular,
< . lo convierte en un punto inseguro
= f o=
S Velocidad promedio= 30km/h a para los ciclistas.
o . ) 40km/h 9 3 0.27
< Flujo Vehicular - T
g Volumen vehicular= trafico -Se puede realizar una propuesta sin
= moderado/alto.. - e embargo se tiene que considerar que
g . Total de poblacién en distrito= .
< Densidad y 330,543 4 5 0.2 ciertos tramos no cumplen.
— Poblacion urb 3
3 opladon urbana '\e e viviendas= 107,491
Via=18 m
Ancho de Viay Acera=2m a7 1 0.47 Aunque el ancho de via es limitado,
g Acera Carriles= 3en direccion oeste y 3 las  condiciones podrian  ser
§ Pendiente del en direccion este aprovechadas con un redisefio o
endiente de S -
'?,', . 1.3%-3.2% 25 5 1.25 reubicacion estratégica. La
S terreno promedio dient rividad
B Conectividad Vial | CV=Via primaria 15 5 0.75 2.76 pzn |er; ey | conectivida s?n
©
] Velocidad promedio= 50km/h - @ ec.ua a, 1o que per'm|te
3 Flujo Vehicular 70 km/h 9 1 0.09 considerar este tramo como viable
@ Volumen vehicular= trafico alto con soluciones ajustadas al espacio
< . .
a dad Total de poblacién en distrito= disponible.
Eegls' ady X 330,543 4 5 0.2
OPIaClon urbana v ge viviendas= 121,910
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 4

o CRITERIOS POR suB A
N° DE CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=12
. Ancho de Via y Acera= 0.50 47 2 0.94 La avenida posee pendientes
3 Acera Carriles= 2 en direccién al norte y promedio manejables, sin embargo,
z 2 en direccién sur. posee muchos riesgos como paso a
Q Pendi | i desniveles, reducciones de carriles lo
N endiente de . 1.7% al 3.4% 25 3 0.75 . e
E terreno promedio que puede poner en riesgo al ciclista
. 2.82 i i
g Conectividad Vial CV= Via primaria 15 > 0.75 ya que es una via bastante transitada
> y un alto de velocidad, la mayoria de
5 Flujo Vehicular Velocidad promedio= 20-50 km/h 9 2 0.18 los tramos posee una acera con poca
= Volumen vehicular= trafico alto. seccién lo que no permite tampoco
L"% Densidad y Total de poblacién en distrito= 4 5 0.2 el uso de esta.
Poblacién urbana 330,543
N° de viviendas= 107,491
o« Via=9m -La mayor parte de tramos de la calle
8 Ancho de Viay Acera= 3.00 a7 3 1.41 posee pendientes permisibles sin
< .
> Acera Carriles=2 en direccion al este y 1 embargo algo pronunciadas  se
P en direccidn oeste. podria realizar propuesta de bajada
; Pendiente del 1.9% al 3.1% 25 3 0.75 con precaucion.
ww terreno promedio
5 Conectividad Vial CV= Via colectora principal 15 5 0.75 3.38 -En la zona transitan varias rutas de
% buses lo cual facilitara la conexion y
& _ ) Velocidad promedio= 30km/h 9 3 0.27 es una zona de conexidn turistica.
= Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico
3 medio/alto. -La mayor parte del tramo posee un
= — — .
= ) Total de poblacién en distrito= ancho de acera permisible para el
© Densidad y 330,543 4 5 0.2 . -
© Poblacién urbana , compartimento de bicicletas y
e N° de viviendas= 107,491 peatones.
Via=18.00 m
Ancho de Viay Acera=0.20 m 47 3 141
< Acera Carriles=3 en direccién norte y 3 .
o L La autopista no cumple con
< en direccién sur. o o
=z Pendiente del 3.5%51% 25 1 0.25 condiciones para una ciclovia ya que
g terreno promedio es una zona demasiado transitada de
O
= Via pri i i alta velocidad, los tramos de acera
; Conectividad Vial CV=Via primaria y autopista 15 5 0.75 2.65 ) "o
2 en su mayoria son minimos y hay
= Velocidad promedio= 60-90 km/h 9 1 0.09 zonas de riesgo con pendientes
2 Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico ’ pronunciadas y pasos a desnivel con
[ moderadoy/alto poca visibilidad.
= . Total de poblacién en distrito=
FI?eglmd.ald y X 330,543 4 5 0.2
oblacion urbana N° de viviendas= 107,491
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 4

o CRITERIOS POR suB A
N° DE CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=12 m
Ancho de Viay Acera=0.50 47 2 0.94 La mayorla de los tr.arr;tlas cumplen
Acera Carriles=2 en direccion al norte y con pendientes permisibles, au-nque
2 en direccién sur. algunos segmentos pronunciados
W Pendiente del 2.6% al 2.8% 25 3 0.75 obligan a un transito compartido que
3 = terreno promedio puede generar conflictos. No
= O —: - o ,
i = Conectividad Vial CV= Via secundaria 15 4 0.6 2.85 ?bstante, un tramo pequefio se’ra
~ <>( util para conectar con ciclovias
8 0 . . Velocidad promedio= 30 km/h 9 4 0.36 proyectadas.
Flujo Vehicular Volumen vehicular= tréfico
moderado/alto. -En la zona transitan varias rutas de
Total de poblacién en distrito= ili i6
Densidad y 390543 p a 5 0.2 buses lo cual facilitara la conexion y
Poblacién urbana , hay zonas de interés turistico.
N° de viviendas= 107,491
o Via=6.00 m
% ﬁncho de Viay Acera=0.00-0.50 m 47 2 0.94 | )
cera (o
: Carriles=2 en direccion este f tramz ma’s critico posee 4;1’ tay
ramos de via que posee pendientes
§ — Pendiente del 1.5%-4.2% 25 3 0.75 d iad auep iad P |
2 < terreno promedio emasiado pronunciadas lo que
o CV= Via secundaria 15 3 0.45 dificultaria el uso de bicicletas,
£ 3 Conectividad Vial )
a2 2.70 | aparte de ello no hay forma de hacer
(%]
W Velocidad promedio= 30km/h doble carril ya que la via es
o 5 . . - — 9 4 0.36 R
n 3 Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico demasiado estrecha y no hay otras
g moderado/alto calles con conexiones inmediatas
< Total de poblacién en distrito= i6
bS] Densidad y p 4 5 0.2 para lograr esa conexién.
= Dot ot 330,543
ul OPIaClon urbana  I'ne ge viviendas= 107,491
Via=8.50 m La calle es unidireccional y conecta
§ 2ncho deViay Acera= 1-3m 47 3 141 con varias zonas escolares las cuales
cera
§ Carriles=: 2 en direccion oeste pueden ser un punto de conecte y
4 Pendiente del 1.0%-2.4% 25 5 1.25 movilidad de los transelntes, no
<Z( terreno promedio posee pendientes pronunciadas lo
o R CV= Vi dari 1 - . o .
w Conectividad Vial fa secundaria 5 5 0.75 cual permite una mejor circulacion y
Z 3.88 | €s una zona 30 lo cual refuerza la
g Xgllfud;d promedio= 30km/h - seguridad del ciclista.
Y Flujo Vehicular m/ - — S 3 0.27
= Volumen vehicular= trafico Su tramo mas critico mide 8.50 m,
3 moderado/alto” — pero cuenta con aceras amplias que
@, Total de poblacién en distrito= den adant tonal
= Densidad y 330,543 a 5 0.2 puv.a I-e: adaptarse para uso peatona
s Poblacié b y ciclista.
oblacion urbana N° de viviendas= 107,491
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 4

o CRITERIOS POR suB A
N° DE CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
w ’ V=8.00 m
E Ancho de Viay Acera=1.00m 47 5 2.35
o Acera
<Zt Carriles=2 en direccion norte
=) Pendiente del 0.2%-02% 25 5 1.25 ) ,
z . La avenida a pesar de ser una via de
w terreno promedio ) by
j C tividad Vial Via de circulaciéon menor 15 4 0.60 circulacion menor y poseer poco
— onectividad Via 476 transito en general es una zona de
o .
2 Velocidad promedio= 25km/h - carril unidireccional ancho y puede
< . X 30km/h 9 4 0.36 ser una conectora con tramo de
o Flujo Vehicular - —
Z Volumen vehicular= tréfico ciclovia existente y proyectadas.
<>t bajo/moderado
n Total de poblacién en distrito=
: Densidad Yy 330,543 4 5 0.2
— . ’
Poblacién urb
= oblacion urbana N° de viviendas= 107,491
Via=10m
Ancho de Viay Acera= 1.00 47 3 141
Acera Carriles=2 en direccion al norte, 2 - )
4 . L La calle se puede utilizar en ciertos
< en direccién sur donde | di
s Pendiente del 3.6%-5.8% 25 1 0.25 tramos donde las pendientes son
§ terreno promedio manejables y puede utilizarse en
O = Vi inci conexién con la ciclovia existente de
P Conectividad Vial CV= Via colectora principal. 15 4 0.60 2.73 .
a San Jacinto, se puede proponer
é Velocidad promedio= 30 km/h 9 3 0.27 tomar otra ruta en los tramos de
< Flujo Vehicular Volumen vehicular= ’ pendientes  pronunciadas  para
':'r’, moderado/alto conectarse con San Salvador.
. Total de poblacién en distrito=
Densidad y 330543 4 5 0.2
Poblacion urbana ">\ iviendas= 107,491
Via=9m
Ancho de Viay Acera= 1.00 a7 3 1.41
Acera -
Carriles=2 en direccion al norte
o N
2 Pendiente del 3.5%-4.1% 25 2 0.5 la zona de la avenida Cuscatlan no se
s terreno promedio _ _ puede utilizar ya que posee
E Conectividad Vial CV=Via colectora principal. 15 > 0.75 3.31 pendientes muy pronunciadas y
> . . -
: Velocidad promedio= 25-30 km/h . S 045 zonas de peligro para ciclistas (pasa
N . . e . t
F Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico por un puente)
N2 bajo/moderado
. Total de poblacién en distrito=
Densidad y 330543 4 5 0.2
Poblacién urb -
OPIAClon Urbana  I"ne ge viviendas= 107,491
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 4

o CRITERIOS POR suB A
N° DE CALLE EVALUAR VALORES % NOTA TOTAL TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via= 6.50 m
o Ancho de Viay Acera=050m a7 2 0.94
A Acera - - I
Q Carriles=: 2 en direccién sur
o Pendiente del 3.6%-5.5% 25 1 0.25
> terreno promedio Hay tramos de la via demasiado
g o ) CV= Via secundaria 15 3 0.45 estrechos para el transito de
=z Conectividad Vial 2.11 3 i ,
= . vehiculos y ciclovias, zonas con
é’: Velocidad promedio= 30 km/h 9 3 0.27 pendientes pronunciadas.
z Flujo Vehicular Volumen vehicular= ’
<>,; moderado/alto
™ . Total de poblacién en distrito=
= Densidad y 330,543 4 5 0.2
Poblacién urbana —
N° de viviendas= 107,491
Via=10m Si bien es cierto hay tramos de la via
Ancho de Viay Acera=0.50 m a7 2 0.94 que son permisibles para la
Acera Carriles= 2 en direccion norte 2 colocacidn de ciclovias, sin embargo,
g en direccién sur es una calle que no posee opciones
E Pendiente del 1.5%-2.5% 25 4 1.00 para ser de doble retorno por tramos
s terreno promedio _ i criticos de via a ambos lados, por lo
<Z: Conectividad Vial Cv=Via secundaria 15 3 0.45 2.95 que complicaria al ciclista en el
(%] * .
g . ' Velocidad promedio: 30 km/h 9 2 0.36 retorno de la ruta, se har.1 analizado
< Flujo Vehicular - - - calles cercanas para ello sin embargo
o Volumen vehicular: bajo/medio
o — — no hay una calle que se conecte para
< Total de poblacién en distrito= . ,
- 330543 retorno de la ciclovia.
Densidad y . d' r— 4 5 0.2
Poblacién urbana | N de viviendas= 107,491 No es una via de mucha conexién
entre otras zonas.
Via=: 6.00m
Ancho de Viay Acera=0.50m 47 5 2.35
Acera - —
Carriles=: 2 en direccion este La calle posee caracteristicas
E Pendiente del 1.6%-3.5% 25 5 1.25 favorables para una ciclovia y es una
E terreno promedio buena alternativa para la conexién
o ivi ; CV= Via secundaria 15 4 0.6 con la ciclovia existente, es zona de
o Conectividad Vial ,
3 . . 4.85 |poco transito y de velocidades
Py Velocidad promedio= 25km/h 9 5 0.45
s menores.
N Flujo Vehicul v
~ ujo vehicular Volumen vehicular= trafico -
< . Puede ser utilizado el tramo para
- bajo/moderado ) o |
. Total de poblacién en distrito= transito turistico en la zona.
Densidad y 330 543 4 5 0.2
Poblacién urb -
ObIACIoN UrbaNa  I"ne ge viviendas= 107,491
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MATRIZ DE SELECCION CUADRANTE 4

N° DE CALLE CRESAR:_?;EOR VALORES % NOTA Tf)l'lj'f\L TOTAL OBSERVACION IMAGEN
Via=10m
Ancho de Viay Acera=0.50 m 47 5 2.35
Acera p
Carriles= 2 en direccién noreste S
g g Pendiente del 1.3%-2.3% 25 5 1.25 La calle cumple con todos los
Z E terreno promedio criterios evaluados sin embargo esta
E z Conectividad vial | €Y= Via secundaria 15 5 0.75 5.00 algo deteriorada la calle, necesita
O & - . ) reparaciones. Conecta con varias
> Qo Velocidad promedio= 25-30 km/h . .
< = ) . - — 9 5 0.45 calles principales. Es de carril
<2 Flujo Vehicular Volumen vehicular= trafico direcci
< = . . unidireccional.
- < bajo/medio
idad Total de poblacién en distrito=
Eesfl ?’ y X 330,543 4 5 0.2
oblacion urbana N° de viviendas= 107,491
Via=10m
- ) Aunque el bulevar presenta en
< Ancho de Viay Acera=0.50 m 47 3 1.41 )
5 A - — general pendientes adecuadas, se
S cera Carriles=2 en direccion al este y 2 . - .
2 . ., identifican varios tramos con
= en direccion oeste. dient iad d
o Pendiente del 2.5%-5.6% 25 1 0.25 pendientes pronunciadas y zonas de
§ terreno promedio riesgo. No cuenta con conexiones
ri] ividad: Via ori i hacia el este que permitan desviar la
= Conectividad Vial Conectividad: Via primaria 15 5 0.75 2.70 acta ¢ q > p
o ciclovia y volverd a conectar con el
e Velocidad promedio= 25-50 km/h 9 1 0.09 tramo principal, y en ciertos
g Flujo Vehicular Volumen vehicula= trafico ’ sectores se presentan calles
g moderado/alto estrechas que limitan la fluidez
@ Total de poblacién en distrito= ; :
= Densidad y 230 255 p 4 5 0.2 vehicular en una via de alta
< .. 7 . ..
NS Pobl b circulacion.
oblacion urbana N° de viviendas= 74,133
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3.6.3 Calles seleccionadas
Tabla 28

Resumen de calles seleccionadas

CUADRANTE N° NOMBRE DE CALLE NOTA OBSERVACIONES
1 3 29 CALLE PONIENTE 3.31 Pendientes altas, hasta 12.8%. posee tramos exigentes.
1 5 CIRCUNVALACION UNIVERSITARIA 3.56  Pendientes altas hasta 12.6%. Generalmente accesible.
1 6 29° AVEN. NORTE 3.4 Tramos con pendientes de hasta 13.4%, viable con precaucién.
1 8 25 AVENIDA NORTE 3.46 Pendientes de hasta 11.9%, accesible en general.
1 9 BULEVAR LOS HEROES 4.67 Buena conectividad y pendientes manejables.
1 10 CALLE AL VOLCAN 3.55 Pendientes marcadas en varios tramos.
1 11 Boulevard COSNTITUCION 3.45 Pendientes fuertes: hasta 16.8%. Accesible con cuidado.
2 12 CALLE SAN ANTONIO ABAD 3.3 Pendientes muy pronunciadas (hasta 22%).
2 13 AVENIDA MASFERRER NORTE 3.45 Pendientes severas en tramos (hasta 17.3%).
2 14 Alameda JUAN PABLO Il 3.61 Pendientes extremas en tramos puntuales.
3 17 CALLE LA MASCOTA 4.64  Aceras amplias, pendiente y conectividad favorables.
3 18 ALAMEDA MANUEL ENRIQUE ARAUJO 3.7 Amplio ancho y conectividad. Muy buena integracién.
3 19 BOULEVARD DEL HIPODROMO 4.14 Buena conectividad funcional y urbana.
3 20 AVENIDA DE LA REVOLUCION 4.14 Entorno mixto, pendiente y ancho adecuados.
3 21 AVENIDA LA CAPILLA 4.68 Aceras amplias, buena conectividad a servicios.
3 23 CALLE CONECTORA 4.02 Aceras generosas, nodo estratégico.
3 24 AVENIDA JERUSALEN 3.92 Ancho vial excelente, conectividad alta.
3 25 CALLE EL PEDREGAL 3.87 Aceras amplias, pendiente moderada.
3 27 CALLE CHILTIUPAN 34 Via secundaria con conectividad funcional.
3 28 BOULEVARD MERLIOT 3.42 Buena infraestructura, pero pendientes extremas.
4 32 22 CALLE PONIENTE (CALLE RUBEN DARIO) 3.63 Unidireccional, conexidn con transporte publico.
4 36 6-10 CALLE PONIENTE SAN SALVADOR 3.38 Pendientes pronunciadas, pero conectividad turistica.
4 40 12 CALLE PONIENTE SAN SALVADOR 3.88 Zona escolar, pendientes bajas, calle 30.
4 41 15 AVENIDA SUR 15 AVENIDA NORTE 4.76 Bajo transito, conectora viable.
4 47 22 CALLE ORIENTE 4.85 Conecta con ciclovia existente, pendiente baja.
4 47 AV.CERVANTES/AV.INDEPENDENCIA 5 Cumple con todos los criterios; necesita reparacion.
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Figura 58

Mapa de cascos urbanos y zonas de interés

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth
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3.7 Lalibertad Costa

3.7.1 Ciclovias en la Libertad Costa

Actualmente, en el municipio de La Libertad Costa no existe Ciclovias. Si bien el territorio cuenta con
carreteras y vias vehiculares consolidadas, no se han implementado ciclovias formales hasta la fecha. No
obstante, se tiene conocimiento de que, a nivel gubernamental, se contempla la incorporacion futura de este
tipo de infraestructura como parte de planes de desarrollo territorial y turistico. Esta situacidon sitda al
municipio en una etapa inicial respecto a la movilidad ciclista, lo cual representa tanto una limitacién como
una oportunidad para dejar planteada una propuesta base que responda a las caracteristicas y

potencialidades del lugar.

3.7.2 Desarrollo en La Libertad Costa

En los ultimos afios, el municipio de La Libertad Costa ha sido objeto de diversas intervenciones
impulsadas por el Gobierno, principalmente orientadas al fortalecimiento del turismo y la conectividad. Entre
los proyectos ya ejecutados se encuentran el desarrollo del camino a Surf City y la construccion del parque
recreativo Sunset Park, los cuales han contribuido significativamente a dinamizar la economia local. De forma
paralela, se encuentran en ejecucidon obras de gran escala como la ampliacién de la carretera El Litoral,
considerada una de las principales vias del pais. Ademas, aunque se sabe que existen planes futuros para
nuevos proyectos en la zona. Esta situacién mantiene al territorio en una constante transformacion que debe

ser considerada al momento de formular cualquier tipo de propuesta urbana.

3.7.3  Propuesta de ciclovia en La Libertad Costa

El presente trabajo busca dejar planteada una propuesta base de sistema de ciclovias para el
municipio de La Libertad Costa, con el objetivo de abrir camino hacia una futura implementacién mas
estructurada. La idea consiste en el disefio de un tramo de aproximadamente 7.5 kildmetros de ciclovia sobre
la carretera del Litoral, el cual funcionaria como una ruta turistica principal. Esta via estaria pensada no solo

para el disfrute de visitantes, sino también para facilitar la movilidad del municipio de forma segura.

Como parte complementaria de esta ruta principal, se plantea la conexidn con calles secundarias que
conduzcan a centros turisticos y educativos, generando asi un circuito basico que permita cubrir funciones
recreativas y de acceso a equipamientos municipales. Dado el contexto actual, este sera el Unico criterio de
conectividad que se aplicara en esta etapa inicial del planteamiento. Esta estrategia permite proponer un
esquema funcional, adaptable y realista, en sintonia con las transformaciones que atraviesa actualmente el

territorio.
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Figura 59

Propuesta de ciclovias en la Libertad Costa
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

3.8 Ubicacién Estratégica de Estaciones de Bicicletas
Para identificar los espacios mdas adecuados para estaciones tipo, se evaluaron criterios técnicos que
consideran condiciones fisicas y contextuales del entorno urbano, garantizando accesibilidad, uso y

conectividad; a continuacion, se presentan dichos criterios, sus definiciones y escalas de evaluacion.

Tabla 29

Datos de Calles seleccionadas

) ;’:IL‘:C“I\;:\?; ACCESIBILIDAD  CONECTIVIDAD
CALLES ESPACIO FisIcO RESPECTO A PROXIMIDAD A PUNTOS A PARADAS DE CON
DISPONIBLE DE INTERES TRANSPORTE TRANSPORTE
TRANSPORTE PUBLICO PUBLICO
PUBLICO

Comercio, Bancos,
Universidad,
supermercados, talleres,

BULEVAR LOS 3 posibles .
HEROES Estaciones 256.72 a 455.54 parque, farmagas, PARADAS 10 RUTAS 15
centros comerciales,
hospital, instituciones
gubernamentales
2 posibles Comercio, gasolineras,
CALLE AL VOLCAN P . 64.06 a 200.42 talleres automotrices, PARADAS 22 RUTAS 11
Estaciones .
colegios
Comercio, Bancos,
BOULEVARD 5 posibles Universidad,
COSNTITUCION Estaciones 60.73 2 623.22 supermercados, talleres, PARADAS 23 RUTAS 6
parque, farmacias
CALLE SAN Ninguna posible Comercio, talleres,
ANTONIO ABAD Estaciones 1,921.95 colegio PARADAS 1 RUTAS 1
AVENIDA 5 posibles Comercio, gasolineras,
MASFERRER NORTE Estaciones 285453 1921.95 talleres automotrices PARADAS 4 RUTAS 2
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UBICACION

FUNCIONAL ACCESIBILIDAD CONECTIVIDAD
CALLES ESPACIO FisIcO RESPECTO A PROXIMIDAD A PUNTOS A PARADAS DE CON
DISPONIBLE DE INTERES TRANSPORTE TRANSPORTE
TRANSPORTE PUBLICO PUBLICO
PUBLICO
ALAMEDA JUAN 3 pos_lbles 991.10 2 700.26 Comeruo, ga_solln_eras, PARADAS 5 RUTAS 3
PABLO Il Estaciones colegios, universidad
Ninguna posible 2 estaciones entre Comercio de servicios,
CALLE LA MASCOTA g .p restaurantes, clinicas PARADAS 4 RUTAS 2
Estaciones 200-320 m . :
médicas privadas
Centros comerciales
ALAMEDA MANUEL 1 posibles 4 estaciones entre - L
ENRIQUE ARAUJO Estaciones 220-410 m bancos, oficinas publicas, PARADAS 16 RUTAS 16
restaurantes
BOULEVARD DEL 1 posibles 2 estaciones entre bares, restaurantes,
HIPODROMO Estaciones 180-320 m centros comerciales PARADAS 4 RUTAS 2
AVENIDA DE LA 1 posibles 3 estaciones entre Museo, Hospital,
REVOLUCION Estaciones 210-360 m restaurantes PARADAS 6 RUTAS 3
Residencial con poco
AVENIDA LA Nlnguna. posible 0 flujo comercu?l,. acceso a PARADAS O RUTAS 0
CAPILLA Estaciones centros religiosos y
colegios
CALLE CONECTORA 1 posibles sin infraestructura visible
ENTRE CALLE EL Estpaciones 0 relevante PARADAS 0 RUTAS 1
PEDREGALY
. centros empresariales,
AVENIDA 2 posibles L
JERUSALEN Estaciones 0 bancos, iglesias, zona PARADAS 1 RUTAS 2
verde cercana
3 posibles 2 estaciones entre Centros comerciales
CALLE EL PEDREGAL P . pequefios comercios, PARADAS 11 RUTAS 5
Estaciones 190-340 m . .
residencial
2 posibles 5 estaciones entre Centros comerciales
CALLE CHILTIUPAN P . pequefios comercios, PARADAS 25 RUTAS 12
Estaciones 150-390 m . .
residencial
Comercio local, acceso a
BOULEVARD 2 posibles zonas industriales,
MERLIOT Estaciones 0 gasolineras, talleres PARADAS 7 RUTAS 7
automotrices
Universidades,
22 CALLE PONIENTE 2 posibles 5 estaciones a gasolinera, restaurantes,
(CALLE RUBEN p . talleres, viviendas, PARADAS 20 RUTAS 0
estaciones 374.00m .
DARIO) bancos, hospital,
parques
6-10 CALLE 3 posible 3 estaciones entre reEsStgadrlo:tjsm:;ﬂzll?’
PONIENTE SAN esfacsiones; s1‘3‘5C7-3§Om viviue:das ;:Il'nicases’ PARADAS 13 RUTAS 11
SALVADOR ’
parques
1 estacion a calle Universidades, escuelas
12 CALLE PONIENTE 1 ibl ! !
¢ 0 p05|.b’ € mas cerca a mas de restaurantes, talleres, PARADAS 4 RUTAS 10
SAN SALVADOR estacion . .
300 m viviendas, hospital
escuelas, restaurantes
15 AVENIDA SUR 0 posibles 0 estaciones L !
15 AVENIDA NORTE estaciones cercanas ta.llgres,lvwlendas, PARADAS 0 RUTASO
ministerio de salud
AV.CERVANTES 4 posibles 4 estaciones entre Iglesia, parques,
AV.INDEPENDENCIA estaciones 80-300m comercio y restaurantes PARADAS 11 RUTAS 5
Comercio, Universidad,
CIRCUNVALACION 3 estaciones talleres, farmacias
100. 270. ! ! D 1
UNIVERSITARIA posibles 00.36.2270.93 centros comerciales, PARADAS 5 RUTAS
hospital
29° AVEN.NORTE ~ \ingunaposible = 5 o0 590.73 Comercio, Universidad, PARADAS 9 RUTAS 11
Estaciones talleres
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Tabla 30

Definicion de Criterios

Criterio Definicion

1. Espacio fisico disponible Evalla si el area tiene suficiente superficie libre y sin obstdculos para instalar una estacién
2.Ubicacion funcional respecto a Evalla la presencia y cercania de paradas de transporte publico en el entorno inmediato
transporte publico del sitio.

o . 3 Cercania a lugares que generan flujo de usuarios como universidades, centros comerciales,
3. Proximidad a puntos de interés ] . .

terminales, parques, oficinas publicas, etc.

4. Accesibilidad a paradas de Evalua si hay cercania funcional con paradas de buses, terminales o estaciones de
transporte publico transporte colectivo.

5. Conectividad con transporte Enfatiza la cantidad y proximidad de rutas disponibles, independientemente del nimero

publico de paradas.

Tabla 31

Evaluacion de criterios

Criterio Definicion Escala de puntuacién (1-3)

1 = Insuficiente: menos de 10 m? o espacio con
obstaculos visibles.

2 = Aceptable: entre 10-13 m?, espacio algo
restringido.

3 = Suficiente: mas de 13 m?, espacio libre,
seguro y accesible.

Evalua si el drea tiene suficiente superficie
1. Espacio fisico disponible libre y sin obstaculos para instalar una
estacion tipo (minimo 13-15 m?).

2.Ubicacion funcional Evalla la presencia y cercania de paradas de 1 = Baja: 1 parada a mas de 300 m.
respecto a transporte transporte publico en el entorno inmediato 2 = Media: 1-2 paradas entre 200-300 m.
publico del sitio. 3 = Alta: 2 0 mds paradas a menos de 100 m.
1 = Baja: sin puntos de interés a menos de 250
- Cercania a lugares que generan flujo de m.
3.P dad tos d . A . .
) r(?X|m| adapuntos de usuarios como universidades, centros 2 = Media: 1-2 puntos relevantes entre 100—
interés .
comerciales, parques. 200 m.
3 = Alta: 3 0 mas puntos dentro de 150 m.
o , . . 1=Baja: 1
4. Accesibilidad a paradas Evalla la cantidad y cercania de paradas de aja. parada
de transporte publico buses que circulan por el tramo 2 = Media: 1-2 paradas
P P ’ 9 P ' 3 = Alta: 2 0 mas paradas
- . . , 1 =Baja: 1 ruta.
5. Conectividad con Evalua el nUmero y la cercania de rutas que ) . u
transporte publico circulan por el tramo 2 = Media: 2-4 rutas.
P P P ) 3 = Alta: mas de 4 rutas.
Tabla 32

Evaluacion final de calles

ESPACIO UBICACION . \ioap  ACCESIBILIDAD  CONECTIVIDAD
CALLE FiSICO RESPECTOA ' o cop  APARADAS DE CON TOTAL
bisponiLe  TRANSPORTE INTERES TRANSPORTE TRANSPORTE
PUBLICO PUBLICO PUBLICO
AVENIDA PROYECTADA
AVENIDA  MASFERRER 3 1 . , , .

NORTE
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UBICACION

ACCESIBILIDAD

CONECTIVIDAD

“ico  RESPECTOA  [EUUTCIDE  APARADASDE CON oo
DIsPONIBLE  TRANSPORTE INTERES TRANSPORTE TRANSPORTE
PUBLICO PUBLICO PUBLICO
CALLE  PROYECTADA
SAN ANTONIO ABAD 1 ! ! ! ! >
ALAMEDA JUAN PABLO
| 3 1 2 2 2 10
BULEVAR
COSNTITUCION 3 2 3 3 3 14
CALLES AL VOLCAN 3 3 1 3 3 13
29° AVENIDA NORTE 1 2 2 3 3 11
CALLES
CIRCUNVALACION 3 2 3 2 1 11
UNIVERSITARIA
BULEVAR LOS HEROES 3 3 3 3 14
CALLE LA MASCOTA 2 3 2 1 10
ALAMEDA  MANUEL
ENRIQUE ARAUJO 3 ’ 3 3 3 ©
BOULEVARD DEL
HIPODROMO 2 ? 3 2 2 1
AVENIDA  DE LA
REVOLUCION 2 2 3 2 ! 10
AVENIDA LA CAPILLA 2 2 3 2 1 10
CALLE CONECTORA
ENTRE  CALLE  EL 3 3 3 3 2 14
PEDREGAL Y
AVENIDA JERUSALEN 1 1 2 1 2 7
CALLE EL PEDREGAL 2 2 3 3 3 13
CALLE CHILTIUPAN 0 1 2 3 3 9
BOULEVARD MERLIOT 1 1 2 3 3 10
22 CALLE PONIENTE
(CALLE RUBEN DARIO) 3 2 2 3 3 3
6-10 CALLE PONIENTE
SAN SALVADOR 3 2 3 3 3 “
12 CALLE POLIENTE SAN
SALVADOR ! . 3 ’ 3 1
15 AVENIDA SUR - 15 1 1 3 1 1 7
AVENIDA NORTE
AV. CERVANTES - AV. 3 2 3 3 ) 13

INDEPENDENCIA
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CAPITULO IV: Propuesta urbanistica — red de ciclovias
4.1 Propuestas de ciclovias
4.1.1 Definicién de la red
La definicion de la red de ciclovias constituye el punto de partida para la propuesta urbanistica y
arquitectonica planteada en este estudio. El objetivo principal es configurar un sistema ciclista integrado que,
ademas de aprovechar la infraestructura existente, permita consolidar un conjunto de corredores

estratégicos que articulen las principales zonas del AMSS.
Figura 60

Mapa general de la red de ciclovias propuestas y existentes en el AMSS

—— CICLOVIAS PROPUESTAS &
—— CICLOVIAS EXISTENTES

v ~ Google Satellite

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

El mapa muestra la red ciclista propuesta, diferenciando las ciclovias existentes de las proyectadas.
Este plano maestro sirve como base para el desarrollo de las tipologias descritas en los apartados siguientes

y permite visualizar la cobertura de la propuesta y su relacién con la infraestructura actual.
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4.1.2  Definicién de las tipologias propuestas

Con el propésito de determinar el tipo de infraestructura ciclista mas adecuada para cada uno de los
ejes viales seleccionados en la propuesta, se ha realizado una clasificacion de las calles segun la tipologia de
ciclovia que mejor se adapta a sus caracteristicas fisicas, funcionales y contextuales. Esta clasificacién se basa
en criterios como el ancho disponible, la jerarquia vial, el volumen y tipo de trafico, la conectividad con la red

existente y el potencial de integracidn con el transporte publico.

Las tipologias de ciclovia pueden clasificarse en dos dimensiones complementarias: la ubicacién en
la via y el sentido de circulacién. La ubicacién se refiere al espacio fisico donde se construye la ciclovia:
mientras que el sentido de circulacién puede ser unidireccional o bidireccional. De esta manera, cualquier

tipologia espacial puede disefiarse en uno o en ambos sentidos, dependiendo de las condiciones del entorno.

Figura 61

Clasificacion de ciclovias

Tipologia de
ciclovia

Segun la
ubicacion enla via

I I I ]

Sobre calzada Sobre calzada Sobre acera Sobre acera Sobre separador
segregada compartida segregada compartida central

— Unidireccional — Unidireccional | Unidireccional [f— Unidireccional

— Bidireccional — Bidireccional |~ Bidireccional |~ Bidireccional

Las tipologias consideradas para los disefios propuestos son las siguientes:

e Ciclovia sobre calzada segregada: Ubicada en la calzada y separada del trafico con bordillos
o bolardos, ofrece alta seguridad y visibilidad, ideal para vias de alto flujo.

e Ciclovia sobre calzada compartida: Comparte el carril con vehiculos motorizados, adecuada
para vias de baja velocidad, aunque con mayor exposicidn al riesgo.

e Ciclovia sobre acera compartida: Comparte espacio con peatones en aceras amplias y de

baja afluencia, requiere sefializacidn clara para evitar conflictos.
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4.1.3 Ciclovia Sobre calzada segregada

e Ciclovia Calle Al Volcan

La propuesta de ciclovia se plantea en la Calle al Volcan, iniciando desde el Boulevard Constitucidn y
estableciendo una conexién con la ciclovia proyectada en la 29 Avenida Norte. El disefio considera una
ciclovia bidireccional, aprovechando los anchos existentes de la via para desarrollarla a nivel de calzada y
complementarla con una seccién de la acera. De esta manera, se garantiza que los dos carriles de circulacion
en ambos sentidos mantengan su funcionalidad, al mismo tiempo que la acera conserva su uso peatonal aun
con la incorporacién de la ciclovia, lo que permite integrar la infraestructura ciclista sin afectar de manera

significativa la movilidad vehicular ni peatonal.

Figura 62

Propuesta de recorrido ciclovia Calle Al Volcan

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

En el disefio planteado, la ciclovia se desarrolla a nivel de calzada bajo un esquema bidireccional,
incorporando un elemento de segregacion fisica mediante Bolardos que garantizan la seguridad de los
usuarios frente al transito vehicular. La seccién se resuelve ocupando parcialmente la calzada y, en menor
medida, el drea correspondiente al arriate. con el objetivo de optimizar el espacio disponible sin reducir la

funcionalidad de los carriles de circulacion.
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Figura 63

Planta de ubicacion del corte A-A en Calle al Volcan

AVENIDA BOOUN

En esta seccién, la ciclovia atraviesa dos intersecciones viales, por lo que se ha optado por no
incorporar bolardos, con el fin de no generar obstrucciones ni dificultades al transito vehicular. En su lugar,

se contempla la implementacidn de sefializaciéon adecuada, lo que permitird garantizar la seguridad de los

ciclistas y conductores, manteniendo una circulacién ordenada y reduciendo el riesgo de conflictos en el
cruce.

Figura 64

Corte A-A calle al volcdn
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Figura 65

Fotografia del Corte A-A en Calle al Volcdn

Figura 66

Planta de ubicacion del corte B—-B en Calle al Volcdn
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En esta seccion, la ciclovia atraviesa Unicamente pasajes de acceso a viviendas, por lo que se ha
decidido no incluir bolardos, a fin de no dificultar la circulacion local. De igual manera, en el acceso a la unidad
de salud se mantiene el paso completamente libre de obstrucciones, priorizando la funcionalidad de los

servicios de emergencia.
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Figura 67

Corte B-B Calle al volcan

£ a9 B 4
A ( =
—2.00 | L 2.50 6.25 6.25 | 1.50
0.40 L1.10
CORTE SECCION B-B
ESC 1:100
Figura 68

Fotografia del corte B-B en Calle al Volcdn
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Figura 69

Planta de ubicacion del corte C—C en Calle al Volcan
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En esta seccidn no existen calles ni pasajes que interfieran con el trazado de la ciclovia, por lo que se
mantiene un recorrido continuo y libre de interrupciones. Este tramo se desarrolla en proximidad a la 29
Avenida Norte, donde la infraestructura proyectada dard continuidad al circuito propuesto, asegurando la
integracion de la ciclovia con el resto del sistema planificado. Este punto marca el final de la Calle al Volcan,
donde se propone pasar de una ciclovia segregada bidireccional a un carril compartido, aprovechando los

semaforos para asegurar una transicion segura y funcional.
Figura 70

Corte C—C en Calle al Volcan
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Figura71

Fotografia del corte C—C en Calle al Volcan.

e Ciclovia Calle Circunvalacion Universitaria

La propuesta de ciclovia contintia sobre la Calle Circunvalacidon Universitaria, en el punto donde
finaliza la 29 Avenida Norte. El planteamiento busca conectar la nueva infraestructura con la ciclovia
existente sobre la 19 y 21 Avenida Norte. Dentro de este esquema, la Universidad de El Salvador es el
principal destino de la ruta de ciclovia, al concentrar una gran cantidad de estudiantes que puedan querer

utilizar este tipo de transporte. De esta manera, se completa el circuito propuesto de la ciclovia.

Figura 72

Propuesta de recorrido ciclovia Calle Circunvalacion Universitaria

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth
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En el disefio planteado, la ciclovia se desarrolla a nivel de calzada bajo un esquema bidireccional,

incorporando un elemento de segregacion fisica mediante Bolardos que garantizan la seguridad de los

usuarios frente al transito vehicular.

Figura 73

Planta de ubicacion del corte A-A en Circunvalacion Universitaria

Al inicio de la Calle Circunvalacidon Universitaria, la ciclovia propuesta realiza la transicion de un
trazado bidireccional a unidireccional en ambos sentidos. Esta medida responde a la necesidad de establecer
una conexién coherente con las ciclovias existentes en la zona, las cuales funcionan bajo un esquema
unidireccional. De esta manera, se garantiza la compatibilidad entre la nueva infraestructura y la red actual,

favoreciendo la continuidad del recorrido y la integracidn de todo el sistema ciclista.
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Figura 74

Corte A-A en Circunvalacion Universitaria

ACUNVALACION UNIVERSITA

~—3.10——1.50- 50
CORTE SECCION A-A

ESC 1:100

Figura 75

Fotografia del corte A—A en Circunvalacion Universitaria
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Figura 76

Planta de ubicacion del corte B—-B en Circunvalacion Universitaria
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En este sector de la Calle Circunvalacidon Universitaria se propone la ubicacidn de una estacion de
ciclovia frente a los accesos de la de la Universidad de El Salvador. La intervencién considera que la
universidad es el destino principal de esta ciclovia, por lo cual se disefian accesos directos desde ambos
sentidos de circulacidon de la ciclovia. Para ello, se incorpora un cruce que conecta las dos secciones,
permitiendo que los usuarios puedan incorporarse de manera segura desde el carril opuesto hacia las
entradas universitarias. De esta forma, se garantiza la funcionalidad de la infraestructura, se refuerza la
conectividad con el campus y se potencia el rol de la UES como nodo central dentro del sistema de movilidad

ciclista propuesto.
Figura 77

Corte B-B en Circunvalacidon Universitaria

~—250—1.50

CORTE SECCION B-B
ESC 1:100

128



Figura 78

Fotografia del corte B-B en Circunvalacion Universitaria

Figura 79

Planta de ubicacidn del corte C—C en Circunvalacion Universitaria
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Al final de la Calle Circunvalacién Universitaria, la ciclovia propuesta se conecta con un tramo ya

existente en ambos sentidos, lo que permite la continuidad del recorrido ciclista. De esta manera, la
infraestructura proyectada concluye en este punto, asegurando su conexién con la red actual y garantizando

la articulacion de la nueva propuesta con el sistema de ciclovias previamente establecido en el sector.
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Figura 80

Corte C—C en Circunvalacion Universitaria
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Figura 81

Fotografia del corte C—C en Circunvalacion Universitaria
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e Ciclovia Bulevar los Héroes

El sistema de ciclovia proyectado sobre el Boulevard Los Héroes tiene como objetivo establecer una
conexion directa entre la Universidad de El Salvador y el centro comercial Metro centro, dos puntos
estratégicos de alta demanda dentro del drea metropolitana. La implementacién de esta ciclovia en el
bulevar resulta ideal, ya que permite conectar espacios de gran afluencia de usuarios, fomentando una

movilidad mds sostenible y eficiente en un eje urbano de relevancia metropolitana.

Figura 82

Propuesta de recorrido ciclovia Bulevar los héroes

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

En el disefio se plantea aprovechar la presencia del arriate central del bulevar, de manera que, al
incorporar la ciclovia, se realice un ajuste en su dimensién. Esta estrategia permite reducir parcialmente el
ancho del arriate para conservar los tres carriles de circulacién existentes, garantizando asi que el transito
vehicular mantenga su fluidez y que la incorporacion de la ciclovia no genere afectaciones en la movilidad

del bulevar.
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Figura 83

Planta de ubicacion del corte A—A en Bulevar Los Héroes
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El recorrido de la ciclovia en el Boulevard Los Héroes se inicia en la Universidad de El Salvador, donde
se plantea la instalacién de una estacidn de bicicletas que facilite la incorporacién de los usuarios al corredor.
En este punto, se ha trabajado la interseccidn considerando el cruce a través de las jardineras centrales, con
el fin de mantener un trazado paralelo a los caminos peatonales existentes. Asimismo, se aprovecha la
regulacidon de los semaforos vehiculares para garantizar un cruce seguro, integrando de manera ordenada la

movilidad ciclista con el transito peatonal y vehicular.
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Figura 84

Corte A-A en Bulevar Los Héroes
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Figura 85

Fotografia del corte A—A en Bulevar Los Héroes
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Figura 86

Planta de ubicacion del corte B—B en Bulevar Los Héroes
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En esta seccién, el trazado de la ciclovia atraviesa una rotonda, donde se propone aprovechar las
areas disponibles para implementar estaciones de bicicleta en ambos costados. El disefio garantiza la
continuidad del recorrido ciclista, integrando de manera eficiente los espacios existentes. Ademas, se prevé
el uso de los semaforos ya instalados para reforzar la seguridad en los cruces, facilitando una interacciéon

ordenada entre ciclistas, peatones y vehiculos.

134



Figura 87

Corte B-B en Bulevar Los Héroes
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Figura 88

Fotografia del corte B—B en Bulevar Los Héroes
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Figura 89

Planta de ubicacion del corte C—C en Bulevar Los Héroes

Al final del Bulevar Los Héroes, la ciclovia propuesta concluye en el centro comercial Metro centro,
especificamente en el sector donde se ubica las letras principales del centro comercial. En este punto se
plantea la instalacién de una estacidn de bicicletas, considerando la alta demanda generada por este destino.
Asimismo, en el carril que conecta desde la Universidad de El Salvador hacia Metro centro, se propone
aprovechar el semdforo existente en la zona para facilitar el cruce seguro hacia el costado opuesto,

garantizando asi la continuidad del recorrido ciclista y priorizando la seguridad de los usuarios.
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Figura 90

Corte C—C en Bulevar Los Héroes
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Figura 91

Fotografia del corte C—C en Bulevar Los Héroes
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e Ciclovia Calle La Mascota

La propuesta de ciclovia se desarrolla en la Calle La Mascota, estableciendo continuidad desde la
Alameda Manuel Enrique Araujo hasta enlazar con el tramo ya existente hacia el oriente. El recorrido
planteado se concibe como un corredor estratégico de conexidn, al articularse con la infraestructura ciclista

ya implementada y permitir la integracion de diferentes zonas residenciales y comerciales
Figura 92

Propuesta de recorrido ciclovia Calle La Mascota
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

El disefio propone una ciclovia unidireccional en ambos sentidos sobre la calzada, segregada con bolardos y
separadores. La amplitud de la via permite incorporarla sin afectar los carriles vehiculares ni el acceso a las
propiedades. Ademads, se integran paradas de autobus con transiciones seguras que facilitan la convivencia

entre ciclistas, peatones y transporte publico.

En la primera seccién se observa como la ciclovia se incorpora al entorno urbano y enlaza
directamente con la propuesta de la Alameda Manuel Enrique Araujo, donde la infraestructura hace una

transicion de calzada a acera compartida, manteniendo la continuidad funcional del recorrido.
Figura 93

Planta de ubicacidn del corte A-A en Calle La Mascota
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Figura 94

Corte A-A en calle La Mascota
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Figura 95

Fotografia del corte A—A en Calle La Mascota
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En la segunda seccion se mantiene la ciclovia segregada sobre calzada, integrando las paradas de
autobus al disefio vial. La sefalizacién, las franjas de amortiguamiento y los bolardos garantizan la

continuidad y seguridad del recorrido sin afectar al transporte publico.

Figura 96

Planta de ubicacion del corte B-B en Calle La Mascota

Figura 97

Corte B-B en Calle La Mascota
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Figura 98

Fotografia del corte B—B en Calle La Mascota
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e Ciclovia Avenida La Capilla

La propuesta de ciclovia se desarrolla a lo largo de la Avenida La Capilla, desde el Redondel Las
Américas, donde se enlaza con la ciclovia existente, hasta el Redondel El Pacifico, donde se conecta con la

propuesta de la Avenida El Espino de tipologia compartida.
Figura 99

Propuesta de recorrido ciclovia Avenida La Capilla
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth
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El disefio plantea una ciclovia unidireccional en ambos sentidos, desarrollada sobre calzada y
segregada del transito vehicular mediante bolardos de seguridad y sefializacion horizontal. La propuesta
respeta los pasos peatonales y cruces viales, garantizando la convivencia ordenada entre peatones y ciclistas,

asi como la accesibilidad y visibilidad en todo el recorrido.

En la primera seccion, comprendida entre el Redondel Las Américas y el tramo medio de la avenida,
la ciclovia se integra de forma continua con la infraestructura existente, delimitada por bolardos y franjas de

separacion que refuerzan la seguridad y visibilidad del corredor.

Figura 100

Planta de ubicacion de los cortes A-A y B-B en Avenida La Capilla

Figura 101

Corte A-A en Avenida La Capilla
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Figura 102

Fotografia del corte A—A en Avenida La Capilla
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Figura 103

Corte B-B en Avenida La Capilla
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Figura 104

Fotografia del corte B—B en Avenida La Capilla

e Ciclovia Calle Poniente — Rubén Dario

En la Calle Rubén Dario actualmente se encuentra un tramo de ciclovia que ha comenzado a
consolidar la movilidad ciclista en esta zona del centro de San Salvador. No obstante, su alcance es limitado,
lo que reduce su impacto en la conectividad urbana y en la promocidn del uso de la bicicleta como medio de

transporte alternativo y sostenible.

Ante esta situacion, se propone la expansion del tramo existente, con el fin de articularlo con la red
ciclista ya establecida en el sector y garantizar un recorrido mas continuo para los usuarios. La intervencion

busca aprovechar la infraestructura actual extendiendo su cobertura hacia la avenida Roosevelt.

La proyeccion de este nuevo tramo contempla la conexidn directa con el Parque Cuscatlan, un
espacio publico de alta recreativa. De esta manera, la ciclovia no solo servird como via de transporte, sino

también como corredor urbano que fomente el acceso al parque.
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Siguiendo la tipologia establecida, la propuesta mantendra la ciclovia segregada bidireccional sobre
calzada, lo que permitira un flujo ordenado y seguro en ambos sentidos de circulacién. Esta decision de
disefio responde a criterios de seguridad vial, eficiencia en el uso del espacio y compatibilidad con la
infraestructura existente, asegurando la continuidad de la imagen urbana y la funcionalidad del sistema

ciclista.

Figura 105

Propuesta de recorrido ciclovia 2da Calle Poniente/Calle Rubén Dario

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

Figura 106

Planta de ubicacion del corte A-A Calle Poniente — Rubén Dario
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Figura 107

Corte A-A en Calle Poniente—Rubén Dario
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Figura 108

Fotografia del corte A—A en Calle Poniente—Rubén Dario
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4.1.4 Ciclovia sobre acera compartida

e Ciclovia Alameda Manuel Enrique Araujo

La propuesta de ciclovia se desarrolla en la Alameda Manuel Enrique Araujo, iniciando en la Plaza

Salvador del Mundo y extendiéndose hasta la interseccidn con la Calle La Mascota.

Figura 109

Propuesta de recorrido ciclovia Alameda Manuel Enrique Araujo
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

El disefio plantea una ciclovia unidireccional en ambos sentidos, con una distribucién equilibrada del
espacio que asegura la movilidad segura de ciclistas y peatones. En la primera seccién, correspondiente al
entorno de la Plaza Salvador del Mundo, la ciclovia se incorpora sobre la acera y emplea pasos ciclistas

paralelos a los peatonales para resolver los cruces de calle, apoyada en la sefializacion horizontal y vertical.

Figura 110

Planta de ubicacion del corte A-A en Alameda Manuel Enrique Araujo

147



Figura 111

Corte A-A en Alameda Manuel Enrique Araujo
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Figura 112

Fotografia del corte A—A en Alameda Manuel Enrique Araujo
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La segunda seccidén corresponde al tramo que alcanza la interseccidn con la Avenida Olimpica, donde

la ciclovia atraviesa un cruce de calles. En este punto, el disefio propone una solucién integral mediante la

coordinacion entre los pasos peatonales y los pasos ciclistas, apoyada en sefializacidén horizontal y vertical

gue orienta a todos los usuarios del espacio publico.

Figura 113

Planta de ubicacion del corte B—B en Alameda Manuel Enrique Araujo

Figura 114

CORTE B-B Alameda Manuel Enrique Araujo
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Figura 115

Fotografia del corte B—-B en Alameda Manuel Enrique Araujo

e Boulevard El Hipédromo

El recorrido propuesto se desarrolla a lo largo del Boulevard El Hipddromo, desde la interseccion con
la Avenida Las Magnolias hasta la seccidn ya consolidada en direccién al poniente. Este corredor urbano,
caracterizado por una intensa actividad comercial, recreativa y cultural, se identifica como un espacio

estratégico para la implementacién de infraestructura ciclista de cardcter metropolitano.
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Figura 116

Propuesta de recorrido ciclovia Boulevard El Hipéddromo
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

El disefio plantea una ciclovia compartida sobre acera, ubicada a lo largo de ambos costados del
boulevard, garantizando el desplazamiento seguro de ciclistas y peatones. Dada la alta concentracién de
establecimientos comerciales, restaurantes y estacionamientos sobre la via, el proyecto prioriza la
convivencia ordenada entre todos los usuarios, manteniendo un ancho adecuado de circulacion y
asegurando la accesibilidad hacia los inmuebles. Se incorpora la sefializacién horizontal para delimitar el

espacio ciclista.
Figura 117

Planta de ubicacion de los cortes A-A y B—B en Boulevard El Hipédromo
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Figura 118

CORTE A-A Boulevard El Hipédromo
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Figura 119

Fotografia del corte A—A en Boulevard El Hipédromo
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Figura 120

CORTE B-B Boulevard El Hipédromo

Figura 121

Fotografia del corte B-B en Boulevard El Hipédromo
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4.1.5 Ciclovia Mixta

e Ciclovia 29 Avenida Norte

La propuesta en esta avenida incorpora un disefio de ciclovia que combina dos tipos de
infraestructura. En un primer tramo viniendo de la Calle al volcan, se propone una ciclovia compartida que
se desarrolla bajo un esquema compartido con el transito vehicular, aprovechando la condicién de limite de
velocidad existente en esa seccion de la calle, lo cual permite una convivencia mds segura entre bicicletas y
automoviles. Posteriormente, la ciclovia evoluciona hacia un tramo segregado y bidireccional a nivel de
calzada, garantizando mayor seguridad y continuidad en el recorrido hasta su conexidn con otra calle también

incluida en las propuestas de OPAMSS.
Figura 122

Propuesta de recorrido ciclovia 29 Avenida Norte
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

En esta seccidn se plantea una ciclovia de tipo compartida con el vehiculo, aprovechando que en el
sector se localiza un centro educativo, lo que por normativa establece un limite de velocidad de 25 km/h.
Esto favorece la convivencia segura entre bicicletas y automoviles dentro de la misma calzada. Asimismo, se
identificd una problematica asociada a la presencia de franjas amarillas que designan a la avenida como eje
preferencial, donde, a pesar de la restriccién, es comun la ocupacion indebida de los costados por vehiculos

estacionados.
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Figura 123

Planta de ubicacion del corte A—A en 29 Avenida Norte
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La incorporacion de la ciclovia en este tramo ayudaria a que el flujo vehicular sea un poco mas fluido
evitando que se estacionen carros a los costados de la avenida por lo que se estaria solucionando un

problema en esta parte de la avenida.
Figura 124

Corte A-A en 29 Avenida Norte
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Figura 125

Fotografia del corte A—A en 29 Avenida Norte

En esta seccidén se produce la transicién de una ciclovia compartida a una ciclovia segregada y
bidireccional a nivel de calzada.

Figura 126

Planta de ubicacion del corte B-B en 29 Avenida Norte
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El tramo inicia desde el centro comercial Zacamil en direccidon hacia la Universidad de El Salvador,
para lo cual se destina de manera exclusiva uno de los carriles de circulacién vehicular a la ciclovia,

manteniendo Unicamente un carril para automdviles en ese sentido. La decision se analizé las condiciones
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de transito, ya que en esta direccidn el flujo vehicular no presenta niveles de congestion aun en horas pico,
lo que permite proponer el espacio de manera eficiente sin generar afectaciones relevantes en la movilidad.

De esta forma, la propuesta garantiza un mayor nivel de seguridad para los ciclistas.
Figura 127

Corte B-B en 29 Avenida Norte
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Figura 128

Fotografia del corte B—-B en 29 Avenida Norte

En esta parte de la propuesta se plantea la transicién del carril compartido hacia una ciclovia

bidireccional. Para garantizar la seguridad de los usuarios, dicha transicion se desarrollara en el punto donde
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existe un semaforo, de manera que se aproveche la regulacion del cruce vial y se facilite el cambio de

modalidad sin generar conflictos con el transito vehicular.

Figura 129

Planta de ubicacion del corte C—C en 29 Avenida Norte
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Este tramo es continuo y se conecta con la Calle circunvalacidn universitaria esta parte no presenta

mayor inconveniente, aunque se quita un carril, pero por el analisis que se realizd no presentara mayor

problema.
Figura 130

Corte C—C en 29 Avenida Norte
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Figura 131
Fotografia del corte C—C en 29 Avenida Norte

En esta seccidn de la calle se propone quitar de un carril en el sentido norte—sur y hacer en esa parte

una ciclovia bidireccional, dado que el analisis realizado evidencié que en dicho tramo no se presentan

problematicas significativas de congestion vehicular. Esta medida permite destinar el espacio liberado a la

implementacion de una ciclovia bidireccional, optimizando asi el uso del espacio vial. La imagen muestra el

comportamiento del carril norte—sur en horas de alta demanda, donde no se presentan problemas de

congestion, a diferencia del carril contiguo que si registra mayor carga vehicular. Esto respalda la decision de

suprimir un carril y destinarlo a una ciclovia bidireccional sin afectar la fluidez del trafico.

Figura 132
Mapa de trdfico tipico 29 Avenida Norte

Trafico usual » Répido wmm v wemwm L ento

tmumIi@so : :

viernes, 6:25p.m.

Nota. Mapas de traficos de Google Maps

159



e Ciclovia Avenida El Espino y Calle El Pedregal

El trazado de la ciclovia inicia en el redondel El Pacifico, recorre la Avenida El Espino, cruza el puente
sobre el Boulevard Monsefior Romero, y se prolonga hasta el Centro Comercial Multiplaza a través de la Calle

El Pedregal.

Figura 133

Propuesta de recorrido ciclovia Avenida El Espino y Calle El Pedregal
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

El trazado adopta una tipologia mixta segun las condiciones de la via. En el primer tramo la ciclovia
se ubica sobre la acera compartida con peatones, y luego realiza una transicidn a un carril compartido en

calzada con limite de 30 km/h y sefializacién que advierte la coexistencia entre ciclistas y vehiculos.

Figura 134

Mapa de trdfico tipico Avenida El Espino
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La primera seccion se concentra en el punto de transicién entre la ciclovia sobre acera y el carril
compartido en calzada, disefiado para permitir un cambio gradual y seguro de nivel. En este sector, la
propuesta incorpora rampas de acceso, sefializacion de advertencia, los cuales delimitan el espacio de

circulacién y previenen interferencias con el trafico vehicular.

Figura 135

Planta de ubicacion del corte A—A en Avenida El Espino—Calle El Pedregal
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Figura 136

CORTE A-A, Avenida El Espino y Calle El Pedregal
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Figura 137

Fotografia del corte A—A en Avenida El Espino—Calle El Pedregal

La segunda seccidn corresponde al entorno del Redondel MYR. Roberto D’Aubuisson y la conexion
final hacia el Centro Comercial Multiplaza. En este punto, la propuesta resuelve la convergencia de flujos
vehiculares, peatonales y ciclistas mediante un disefio de interseccidén controlada, que prioriza la seguridad
del ciclista en los giros y cruces. Se refuerzan las marcas viales de cruce y la sefializacion vertical informativa,
garantizando la orientacion del usuario y la continuidad del recorrido. La ciclovia culmina de forma ordenada
sobre la esquina del centro comercial, asegurando un acceso directo y seguro hacia las dreas de

estacionamiento y conexién con otros modos de transporte.
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Figura 138

Planta de ubicacion del corte B—B en Avenida El Espino—Calle El Pedregal
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Figura 139

Corte B—B en Avenida El Espino—Calle El Pedregal
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Figura 140

Fotografia del corte B-B en Avenida El Espino—Calle El Pedregal
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e Ciclovia Alameda Franklin Delano—Calle El Progreso— 6-10 Calle Poniente —25 Avenida Sur

En la Avenida Roosevelt, a la altura del Parque Cuscatlan, se propone la implementaciéon de una
ciclovia unidireccional a nivel de acera, con el objetivo de integrar de forma segura y ordenada el flujo ciclista
con el espacio peatonal en un entorno de alta afluencia de visitantes. La tipologia unidireccional se plantea
en funcién del espacio disponible y con el fin de ofrecer un recorrido protegido, libre de la interferencia del
trafico motorizado. Al ubicarse sobre la acera, la ciclovia fomenta un uso tranquilo, seguro y accesible.
Ademas, busca conectar el parque con la red ciclista existente, incentivando la bicicleta como medio de

transporte sostenible en un espacio emblematico de la ciudad.

Si bien el trazado previsto por OPAMSS contempla una conexidn lineal sobre la Avenida Roosevelt
hasta el monumento al Divino Salvador del Mundo, esta via no relne las condiciones necesarias para
garantizar una ciclovia segura. En este sentido, se plantea un recorrido alternativo unidireccional que,
partiendo de la Avenida Roosevelt, continie por la Calle El Progreso como ciclovia compartida.
Posteriormente, al llegar a la Calle Monsefor, se transformaria en una ciclovia unidireccional sobre acera,
rodeando el Gimnasio Nacional. El trazado desciende luego por las Calles 62 y 102 Poniente, asi como por la
252 Avenida Sur, hasta incorporarse a la 22 Calle Poniente, lo que facilita una conexion directa tanto con el

Centro Histdrico de San Salvador como con la infraestructura ciclista ya existente.
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Figura 141

Propuesta de recorrido Alameda Franklin Delano, Calle El Progreso, 6-10 Calle Poniente, 25 Av. Sur

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

Figura 142,

Planta de ubicacion del corte A-A en Alameda Franklin Delano—6/10 Calle Poniente—25 Avenida Sur
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Figura 143

Corte A-A, Calle Roosevelt

CUSCATLAN

CICLOVIA CALLE ALAMEDA
UNIDIRECCIONAL

PASO PEATONAL ARRIATE |CUNETA
VEREDA FRANKLIN DELAND ROOSEVELT
1.30 f 1.50 — 0.80

Figura 144

Fotografia del Corte A-A en Calle Roosevelt
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Figura 145.

Plano de propuesta Calle Monsefior Escrivd de Balaguer

Figura 146.

Corte B-B, Calle Monsefior Escrivd de Balaguer
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Figura 147

Fotografia del corte B-B Calle Monsefior.
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Figura 148.

Plano de propuesta Calle 6-10 Poniente
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Figura 149

Corte C-C, Calle 6-10 Poniente
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Figura 150
Fotografia del corte C-C Calle 6-10 Poniente.
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Figura 151

Corte D-D, 25 Avenida Sur
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Figura 152

Fotografia del corte D-D Calle 25 Avenida Sur.

e Ciclovia 2da Calle Oriente-avenida cervantes-Calle Delgado

La propuesta de ciclovia que recorre la 22 Calle Oriente, la Avenida Cervantes y la Calle Delgado busca
fortalecer la red ciclista del Centro Histdrico mediante su conexién con el tramo ya existente en la zona. El
disefio inicia en la 22 Calle Oriente como ciclovia unidireccional compartiday, al llegar a la Avenida Cervantes,

se transforma en un tramo segregado aprovechando el mayor ancho de la calzada, lo que mejora la
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organizacién vial y la seguridad. Luego continta hacia la Calle Delgado, donde las limitaciones de espacio
obligan a retomar la tipologia unidireccional compartida para mantener la funcionalidad del sector.
Finalmente, el trazado se integra con la ciclovia cercana a la Iglesia Oscar Arnulfo Romero, garantizando un
enlace directo entre ambos recorridos. En conjunto, la propuesta combina distintas tipologias segun las
caracteristicas de cada calle, manteniendo la continuidad del sistema ciclista y su adaptacion al contexto

urbano.
Figura 153

Propuesta de recorrido ciclovia 2da Calle Oriente
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

Figura 154

Planta de ubicacion del corte A—A en 2a Calle Oriente




Figura 155

Corte A-A en 2a Calle Oriente
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Figura 156

Fotografia del corte A—A en 2a Calle Oriente
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Figura 157

Planta de ubicacion del corte B—B en Avenida Cervantes

Figura 158

Corte B-B en Avenida Cervantes
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Figura 159

Fotografia del corte B-B en Avenida Cervantes
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Figura 160

Planta de ubicacion del corte C—C en Calle Delgado
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Figura 161

Corte C—C en Calle Delgado
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Figura 162

Fotografia del corte C—C en Calle Delgado
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4.2  Sefalizaciones

Se presenta la implementacién de la sefializacién vertical y horizontal del sistema de ciclovias
propuesto, basada en los criterios normativos y teéricos del Capitulo Il. Para su aplicacion se seleccionaron
distintos puntos de cruce e interseccidn, incluyendo rotondas, conexiones en “T” y tramos de transicidn entre
tipologias, con el fin de ilustrar la correcta disposicion y funcionamiento de la sefializacién vial ciclista en el

contexto urbano planteado
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Figura 163

Vista en planta sefializacion horizontal y vertical Alameda Manuel Enrique Araujo

Figura 164

Vista en planta sefializacion interseccion Alameda Manuel Enrique Araujo y Calle la Mascota
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Figura 165

Vista en planta sefializacion horizontal y vertical Calle el Pedregal

Figura 166

Vista en planta sefializacion horizontal y vertical Avenida El Espino
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Figura 167

Vista en planta sefializacion horizontal y vertical, de 29 Avenida norte

- |
3 A
e T o SEMAFORO
F - & PEATONAL

SEMAFORO
PEATONAL

oY)

USE
SEMAFORO
PEATONAL

TN

— —_— IS

= %
e \
! PASARELA |

/

Figura 168

Vista en planta sefializacion horizontal y vertical intercepcion Bulevar los Héroes
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Figura 169

Vista en planta sefializacion horizontal y vertical, Final de Calle Circunvalacion Universitaria
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Figura 170

Vista en planta sefializacion horizontal y vertical intercepcion Calle Roosevelt
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4.3 Disefio de estaciones de bicicletas

4.3.1 Sistema hibrido de bicicletas publicas

El sistema hibrido de bicicletas publicas propuesto para el AMSS se concibe como una red integrada
de estaciones fisicas, bicicletas inteligentes y una plataforma digital centralizada, cuyo propdsito es ofrecer
un servicio de movilidad sostenible, eficiente e inclusivo. La operacién del sistema se basa en el principio de
flexibilidad controlada, combinando estaciones fijas con puntos de estacionamiento virtuales definidos por

geocercas, lo que permite una cobertura mds amplia con una inversion moderada en infraestructura.

La experiencia del usuario dentro del sistema hibrido de bicicletas publicas inicia con la descarga de
la aplicacion movil, disponible para dispositivos Android y iOS. Tras un registro Unico que incluye datos
personales y la vinculacidon de un método de pago (tarjeta, billetera electrdnica o tarjeta NFC recargable), el
usuario accede a un mapa interactivo que muestra en tiempo real las bicicletas disponibles y los puntos
habilitados para su estacionamiento, delimitados mediante geocercas digitales. Para iniciar el recorrido, el
usuario selecciona la bicicleta mas cercana o se dirige directamente a un punto autorizado, donde escanea
el cédigo QR del candado inteligente que, mediante tecnologia GPS, 4G y Bluetooth, se sincroniza con su
cuenta y habilita el uso. Durante el trayecto, la aplicacién registra la distancia, el tiempo y la velocidad
promedio, ademas de proporcionar informacidon de navegacion y alertas de seguridad sobre zonas de alta
circulacidn o restriccién. Una vez finalizado el recorrido, la bicicleta puede estacionarse en cualquiera de los
puntos autorizados dentro de la zona de cobertura; al cerrar el candado, el sistema registra automaticamente
el fin del viaje, actualiza la disponibilidad de la unidad en la red y genera un resumen del recorrido junto con

el cobro correspondiente, ofreciendo asi una experiencia eficiente, segura y completamente automatizada.

4.3.2  Ubicacion de estaciones de bicicletas
Las estaciones de bicicleta contempladas en el proyecto se clasifican en dos tipos, las cuales se

clasifican de la siguiente manera:

e Estacidn Tipo 1: contara con cuatro espacios destinados al parqueo de bicicletas, disefiados
para areas de mayor afluencia. Se ubicaran en lugares estratégicos de alta concurrencia,
donde la demanda de usuarios es mas mayor, permitiendo un acceso eficiente y ordenado.

e Estacion Tipo 2: Corresponden al resguardo de bicicletas, ubicados en zonas de menor

afluencia que funcionan como puntos de acceso o conexién dentro de la propuesta.
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Figura 171

Cuadrante 1, ubicacion de estaciones de ciclovias

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth
Figura 172

Cuadrante 3, ubicacion de estaciones de ciclovias
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Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth
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Figura 173

Cuadrante 4, ubicacion de estaciones de ciclovias

Nota. Elaborado en base a mapas de Google earth

4.3.3 Programa de Necesidades

El programa de necesidades permite identificar los espacios esenciales para su funcionamiento y la

atencion a los usuarios. A través de este se definen las actividades, funciones y areas.

Figura 174

Programa de necesidades

PROGRAMA DE NECESIDADES

Necesidad Actividad

Resguardar bicicletas Estacionar y asegurar las
bicicletas

Control de acceso y pagos Realizar cobros por uso de

servicios o alquiler
Proveer hidratacién a los Suministrar agua potable
usuarios
Ofrecer un lugar de Descansar después del
recuperacion recorrido o antes de

retomarlo

Funcién Espacio
Brindar orden y seguridad al Estacionamiento
usuario

Garantizar la gestion

Caja de cobro

administrativa y econdémica

Favorecer la salud y
comodidad de los ciclistas
Mejorar la experiencia y
confort de los usuarios

Bebederos

Area de Descanso

4.3.4 Programa Arquitectdnico
Figura 175

Programa arquitectonico

PROGRAMA ARQUITECTONICO

Espacio Cantidad N° de Mobiliario
usuarios
Estacionamiento 1 9 Estructuras para parqueo y sefializacién
Caja de Cobro 1 2 Mostrador, silla, Estanteria
Bebedero 1 2 Dispensador de agua, lavamanos
Area de Descanso 1 3 Bancas

Area M2 Area Total M2
10.79
1.22
093 15.00
2.06
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4.3.5 Propuesta de Zonificacion
Figura 176

Propuesta de Zonificacion

T- B

ESTACIONAMIENTO
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I cosros
[ 1

BEBEDEROS

ESTACIONAMIENTO

En la zonificacién se han definido cuatro espacios principales: un estacionamiento con capacidad

para nueve bicicletas, destinado a ofrecer un lugar seguro para que los usuarios dejen sus bicicletas; incluye

una zona de descanso para pausas comodas, un area de cobro para gestionar el uso del estacionamiento y

bebederos que permitan la hidratacién tanto de los usuarios como de los peatones que circulen por la zona.

Disefio arquitectdnico y funcional.

Figura 177

Planta arquitectdnica y Fachada plano completo en anexos 2
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Figura 178

3D de estacion de ciclovias

4.3.6  Estimacion de presupuesto para el sistema de ciclovias
Figura 179

Costos directos

COSTOS DIRECTOS ESTACION TIPO 1

N° DESCRIPCION CANTIDAD | UNIDAD | PRECIO SUBTOTAL | TOTAL
1| ESTACION DE
BICICLETAS TIPO 1
1.1 | PARED DE TABLAROCA 44.84 M2 $ 2395 | $  1,073.92
12| FACHALETA 44.84 M2 $ 3996 | $  1,791.81
1.3 | LAMINA POLICARBONATO »187 - s 603 | s 175 62
$4,414.01
1.4 | SOPORTE DE BICICLETA
PARA 9 BICICLETAS 1 SG $ 38590 | $ 385.90
15 | MARCO DE MADERA 8.8 M2 $ 1988 | $ 174.94
1.6 | CANAL DE AGUA LLUVIA 38 ML $ 1469 | s 5582
1.7 | ENCEMENTADO RUSTICO e
ey 15.00 M2 $ 5040 | $ 756.00
VALOR POR C/U $4,414.01

COSTOS DIRECTOS ESTACION TIPO 2

N° DESCRIPCION CANTIDAD | UNIDAD | PRECIO SUB TOTAL TOTAL

2 | ESTACION DE
BICICLETASTIPO 2

2.1 | SOPORTE DE BICICLETA $ 3,473.10
PARA 9 BICICLETAS 9 SG $ 38590 | $ 347310
VALOR POR SG $ 3,473.10
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COSTOS DIRECTOS BOLARDOS DE SEGURIDAD

\§ DESCRIPCION

CANTIDAD

UNIDAD | PRECIO

SUB TOTAL

TOTAL

3 | BOLARDOS DE
SEGURIDAD PARA
CICLOVIAS

31| BoLARDOS DE

SEGURIDAD PARA
CICLOVIAS

17,976.00

C/U $ 0.76

$ 13,661.76

$ 13,661.76

VALOR POR C/U

$ 13,661.76

COSTOS

DIRECTOS P

INTURA DE CICLOVIAS

N° DESCRIPCION

CANTIDAD

UNIDAD | PRECIO

SUB TOTAL

TOTAL

4 | APLICACION DE PINTURA
VIAL PARA LA
CONFORMACION Y
SENALIZACION
COMPLETA DEL CARRIL
EXCLUSIVO DE
CICLOVIAS

41 i
APLICACION DE PINTURA

VIAL PARA LA
CONFORMACION Y
SENALIZACION
COMPLETA DEL CARRIL
EXCLUSIVO DE CICLOVIAS

28,836.51

m?2 $ 8.32

$ 239,919.76

$239,919.76

VALOR POR M?

$239,919.76

COSTOS DIRECTOS REMOCI

ON DE CAMINO PODOTACTIL

N° DESCRIPCION

CANTIDAD

UNIDAD | PRECIO

SUB TOTAL

TOTAL

5| REMOCION Y
REUBICACION
INMEDIATA DE
RECORRIDO
PODOTACTIL EXISTENTE

51 ]
REMOCION Y

REUBICACION INMEDIATA
DE RECORRIDO
PODOTACTIL EXISTENTE

1,209.97

ML $ 3.00

$ 3,629.91

$ 3,629.91

VALOR POR ML

$ 3,629.91

Tabla 33

Costos indirectos

Concepto Empresa 1l

Empr

esa 2

Empresa 3

Promedio general (%)

Costos indirectos 19.00%

Utilidad -

Transporte 3.00%

25.00%

10.00%

3.0

19.00%

10.00%

0% 2.87%

21.00%

10.00%

2.96%




Nota. Se utilizé informacién sobre costos indirectos, utilidad y transporte proveniente de tres empresas

constructoras salvadoreias. Debido a la naturaleza confidencial de estos datos, la identidad de las empresas

no se incluye en este documento. Unicamente se presentan los porcentajes.

Figura 180

Resumen de Presupuesto

PROPUESTA URBANISTICA PARA LA IMPLEMENTACION DE UN SISTEMA DE CICLOVIAS

PROYECTO Y ESTACIONES DE BICICLETAS INTEGRADAS AL TRANSPORTE PUBLICO EN EL AMSS

UBICACION AREA METROPOLITANA DE SAN SALVADOR

PRESENTA BR. MICHELLE MIRANDA, BR. VERONICA PENATE, BR. GERSON NAVARRO
FECHA NOVIEMBRE DE 2025

DESCRIPCION DE COSTO

N DIRECTO 1 UNIDAD PRECIO SUB TOTAL TOTAL

y | Estacionamiento de Bicicletas 21 c/u $4,414.01 $92,694.14 | $92,694.14
Tipo 1

2 Estacionamiento Tipo 2 9 C/U $385.90 $3,473.10 $3,473.10

3 | Bolardos de seguridad de 17,976.00 c/u $0.76 $13,661.76 $13,661.76
Ciclovias
Aplicacion de pintura vial para

4 |'aconformacion y sefializacion 28,836.51 M2 $8.32 $239,919.76 | $239,919.76
completa del carril exclusivo de
ciclovias
Remocion y reubicacién

5 inmediata de recorrido podo 1,209.97 ML $3.00 $3,629.91 $3,629.91
tactil existente

TOTAL $353,378.67

COSTO DIRECTO (MATERIAL +
MANO DE OBRA) 3353,378.67
TRANSPORTE - 2.96% $10,460.01
UTILIDAD — 10% $ 35,337.87
COSTO INDIRECTO - 21% $74,209.52
SUB TOTAL (CD + TRANSPORTE
+Cl + UTILIDAD) $473,386.07
IVA — 13% $61,540.19
VALOR POR TOTAL $534,926.26

Nota. Los valores presentados en este cuadro resumen provienen del presupuesto detallado incluido en el

Anexo 1, el cual contiene los costos unitarios y totales que respaldan cada rubro.
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4.4  Perspectivas de ciclovias y estaciones

4.4.1 Ciclovia Sobre calzada segregada — Bulevar los Héroes

Figura 181

Render sobre redondel en Boulevard Los Héroes
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Figura 182

Render por Universidad de El Salvador en Boulevard Los Héroes
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Figura 183

Render por Metro centro de El Salvador en Boulevard Los Héroes
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4.4.2 Ciclovia sobre acera compartida — Avenida Manuel Enrique Araujo

Figura 184

Render interseccion Avenida Manuel Enrique Araujo y Avenida Olimpica
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Figura 185

Render inicio de Manuel Enrique Araujo
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4.4.3 Ciclovia mixta — Alameda Franklin Delano
Figura 186

Renders sobre Calle Monsefior Escrivd de Balaguer

Figura 187

Render 25 Avenida Sur, por el parque Cuscatldn
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Figura 188

Render intercepcion 25 Avenida Sur-Calle Rubén Dario, por el parque Cuscatlan

I

s

Figura 189

Render 2da calle Poniente/ Calle Ruben Dario, por el parque Cuscatlan
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Conclusiones
El desarrollo de esta investigacién permitido formular una propuesta urbanistica y arquitecténica
integral para la implementacién de un sistema de ciclovias y estaciones de bicicletas publicas en el Area
Metropolitana de San Salvador (AMSS), consolidando una vision de movilidad sostenible, segura e inclusiva.
A partir de un proceso metodolégico riguroso, se logré diagnosticar las deficiencias estructurales del sistema
de movilidad actual y plantear soluciones coherentes con las politicas metropolitanas de transporte y

desarrollo urbano sostenible.

El diagndstico evidencid la predominancia del vehiculo motorizado privado en el uso del espacio
publico y la escasa infraestructura destinada a modos no motorizados, factores que limitan la eficiencia y
equidad en los desplazamientos urbanos. En este contexto, la bicicleta se presenta como una alternativa
viable y estratégica, capaz de reducir la congestion, mejorar la calidad ambiental y democratizar el acceso al
transporte. Este hallazgo orienté la definicién de criterios técnicos, sociales y territoriales para la seleccion
de rutas y la localizacidn de estaciones, aplicando herramientas de analisis multicriterio que garantizan una

planificacién fundamentada y equitativa.

La propuesta urbanistica plantea una red estructurada de ciclovias que prioriza la conectividad
intermunicipal, la seguridad vial y la integracién con otros modos de transporte, particularmente el
transporte publico colectivo. Las tipologias disefiadas (segregadas, compartidas y mixtas) responden a las
condiciones del entorno fisico y social, favoreciendo la continuidad del recorrido y la inclusién de todos los
usuarios. En paralelo, el disefio arquitecténico de las estaciones introduce un modelo hibrido de gestion,
combinando infraestructura fisica, tecnologia de control y servicios complementarios que fortalecen la

experiencia del usuario y la sostenibilidad operativa del sistema.

El cumplimiento de los objetivos planteados se materializa en la generaciéon de un instrumento
técnico y visual aplicable, que no solo aborda la movilidad desde la funcionalidad, sino también desde la
dimension humana y ambiental. La propuesta demuestra que la incorporacidn del ciclismo urbano dentro
del sistema metropolitano es posible mediante una planificaciéon coordinada, que equilibre las necesidades

de infraestructura, conectividad y calidad del espacio publico.

Finalmente, este trabajo aporta una base sélida para futuras intervenciones urbanas orientadas a la
movilidad sostenible en El Salvador. Su enfoque integrador permite visualizar la bicicleta no como un
elemento aislado, sino como parte de una red de transporte intermodal que promueve la equidad, la

eficiencia y la resiliencia urbana. Con ello, se reafirma el potencial transformador de la movilidad activa.
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Recomendaciones
Derivado del andlisis urbanistico y arquitectdnico realizado se presentan a continuacién una serie de
recomendaciones orientadas a fortalecer la implementacidn, sostenibilidad y proyeccién futura del sistema
de ciclovias y estaciones de bicicletas integradas al transporte publico en el AMSS. Estas sugerencias orientan

a las instituciones y a futuros proyectos de movilidad activa.

e Fortalecer la gestion, el mantenimiento y la evaluaciéon del sistema, definiendo
responsabilidades institucionales, financiamiento estable y mecanismos de seguimiento que
permitan medir el uso de las ciclovias, los impactos ambientales y los beneficios sociales,
para orientar ajustes y futuras ampliaciones.

e Fortalecer los componentes de seguridad vial, incrementando la severidad de las
infracciones que afecten directamente a los ciclistas, como no ceder el paso o invadir la
ciclovia, en coherencia con la normativa vigente y con la Ley Marco para el Uso y Fomento
de la Bicicleta.

e Promover la articulacidon interinstitucional entre los municipios y las entidades
responsables de la movilidad activa, particularmente la OPAMSS vy el Viceministerio de
Transporte (VMT). En este proceso puede aprovecharse la estructura existente de OPAMSS,
la cual cuenta con unidades técnicas que abordan temas de movilidad sostenible. Se
recomienda evaluar si la creacién de una nueva instancia metropolitana es necesaria o si es
mas eficiente fortalecer los equipos técnicos ya existentes, asignandoles funciones
especificas de supervisién, mantenimiento y expansion del sistema ciclista.

e Ampliar la cobertura del sistema ciclista en futuras etapas, priorizando su conexién con
zonas educativas, comerciales y residenciales que actualmente presentan déficit de
accesibilidad no motorizada, con el fin de consolidar una red mas inclusiva y equitativa.

e Fomentar la apropiacidn ciudadana del sistema, a través de programas de participacion
comunitaria, mantenimiento voluntario y eventos culturales que visibilicen el uso de la
bicicleta como medio de transporte sostenible y accesible.

e Asegurar la integracion del proyecto con las politicas nacionales y municipales de
movilidad sostenible, de modo que la propuesta no se limite a una intervencidn aislada, sino
que contribuya a una estrategia metropolitana de largo plazo alineada con los Objetivos de

Desarrollo Sostenible
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PARED DE TABLA ROCA

PARTIDA: (INCLUYE PASTEADO,
LIJADO Y PINTADO) UNIDAD ANALIZADA: Mz
DIMENSION
ANALIZADA 44.84
PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNIDAD UNITARIO | SUBTOTAL
MATERIALES DE
1.00 CONSTRUCCION
SUMINSTRO E
INSTALACION DE
PARED DE
TABLAROCA
1.01 44.84 M2 $  23.95|$ 1,073.92
(INCLUYE
PASTEADO,
LUADO Y
PINTADO)
SUB-TOTAL| $ 1,073.92
FACTOR DE PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | ol | niTaRio | SUBTOTAL
2.00 MANO DE OBRA
2.01
SUB-TOTAL| $ B
FACTOR DE PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | oiiedo | yniTario | SUBTOTAL
HERRAMIENTA
3.00 S Y EQUIPO
SUB-TOTAL| $ .
COSTO
DIRECTO $ 1,073.92
COSTO
UNITARIO M? $ 2395
FACHALETA 20 cm x 49.5 cm
PARTIDA: | RODAS GRIS BRILLANTE _ "
OMENSION 154 UNIDAD ANALIZADA:
ANALIZADA "
PRECIO
UNIDAD
ITEM UNITARIO | SUBTOTAL
1.00 MATERIALES DE
: CONSTRUCCION
REGLA PACHA DE
1.01 3.12 VARA $ 055| $ 1.72
PINO
FACHALETA 29
107 [cmx495cm 44.84 Mz $  1707|$  765.42
| RODAS GRIS . : |
BRILLANTE
CEMENTO
. ) ciu : :
103 | 3.00 $ 365|$ 1095
1.04  |PORCELANA 10.00 LBS $ 044] ¢ 4.40
BLANCA S/ARENA
SUB-TOTAL| §  782.49
FACTOR DE PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | 00elr, | ot | SUBTOTAL
2.00 MANO DE OBRA
ENCHAPADOS
2.01 DE AZULEJOS. 44.84 M2 100 |$ 2223|$ 996.79
202 |AUXILIAR 1.00 DIA 100 |$ 1233|$ 1233
SUB-TOTAL| $ 1,009.12
FACTOR DE PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | 00elr, | ot | SUBTOTAL
3.00 HERRAMIENTAS Y EQUIPO
SUB-TOTAL | $ -
COSTO DIRECTO $ 1,791.61

COSTO UNITARIO M?

$ 39.96




LAMINA POLICARBONATO
PARTIDA: CELULAR BRONCE
UNIDAD e
DIMENSION 21.87 ANALIZADA:
ANALIZADA
PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNIDAD UNITARIO | SUBTOTAL
1.00 MATERIALES DE
CONSTRUCCION
LAMINA
POLICARBONATO
1.01 CELULAR BRONCE 1.00 PLIEGO $ 52.50( $ 52.50
6MMX1.22X10P
TORNILLO
LAMINA-POLIN
1.02 CABEZA 64.00 c/u $ 0.08| $ 5.12
HEXAGONAL #14
x1in/25.4 mm
PUNTA BROCA
PERFIL U LAMINA
CELULAR
1.03 ALUMINIO 6.00 PLIEGO $ 8.75| $ 52.50
BLANCO 8 MM
3.66 M
Cinta de aluminio
1.05 de 5.08 Cm x 1.00 c/u $ 7.88( $ 7.88
45.72
SELLADOR
SLICONE NEUTRO
106 TRANSPARENTE 1.00 o $ 7958 795
MULTIMATERIAL
300 mL
SUB-TOTAL| $§ 125.95
ITEM | DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | fcroree | PRECIO | gyproqa;
renomEnTo | UNITARIO
200 |MANO DE OBRA
ENLAMINADO
DE TECHOS
2.01  [RECTOS CON 21.87 Mz 100 [$  085|$ 1859
LAMINA
METALICA.
2,02 |AUXILIAR 2.00 DIA 100 [ $  1233[ S 2466
SUB-TOTAL| §  43.25
ITEM | DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | fActoree | PRECIO | gyprgra)
renomEnTo | UNITARIO
3.00  [HERRAMIENTAS Y EQUIPO
ESCALERA 2/B
ALUM
301 | ComERCiAL12 1.00 PZA 0003 |$ 15850|$ 0.48
PIES
ANDAMIOS
3.02  [METALICOS 1.00 DIA 1.000 |$ 589 $ 5.89
(ALQUILER)
SUB-TOTAL[ §  6.37
COSTO DIRECTO | $ 17557
COSTO UNITARIO M | $ 803
SOPORTE DE BICICLETA
PARTIDA: PARA 9 BICICLETAS UNIDAD o
DIMENSION 1.00 ANALIZADA:
ANALIZADA
PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNIDAD UNITARIO | SUBTOTAL
1.00 MATERIALES DE
CONSTRUCCION
Fabricacion,
suministro,
pintura e
instalacion de
una estructura
metalica tipo
portabicicletas
para 9 espacios,
1.01 elaborada en 1.00 SG $ 38590 $ 38590
tubo cuadrado
de acero 1%”
calibre 14, con
acabado de
pintura
anticorrosiva
color gris
metalico.
SUB-TOTAL| § 385.90
ITEM | DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | fActoree | PRECIO | gyprgra)
renomEnTo | UNITARIO
2.00 MANO DE OBRA
2.01
2.02
SUB-TOTAL| $ -
ITEM | DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | fcroree | PRECIO | gyproqa;
renomEnTo | UNITARIO
3.00 _ |HERRAMIENTAS Y EQUIPO
3.01
3.02
SUB-TOTAL| $ -
COSTO DIRECTO | $ _ 385.90
COSTO UNITARIO SG | $ 38590




PARTIDA: MARCO DE MADERA
DIMENSION 5.80 UNIDAD ANALIZADA: M2
ANALIZADA "
PRECIO
UNIDAD
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNITARIO | SUBTOTAL
1.00 MATERIALES DE
: CONSTRUCCION
REGLA PACHA
PINO RUSTICO
1.01 1X3 PLG X 3 5.17 CIu $ 355|$ 1835
VARA
PEGAMENTO
COLA BLANCA
1.02 PARA MADERA 1.00 cIu $ 465|$ 4.65
850 RESISTOL
0.473L
PLYWOOD B/C
PINO 4 MM 4X8
1.03 PIE 2.00 cIu $ 2200( $  44.00
HONDURENO
SUB-TOTAL| $  67.00
PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | SAStoRPE UNITARIO | SUBTOTAL
2.00 MANO DE OBRA
FORRO EN
PAREDES CON ,
MADERAS 8.80 M 1.00 $ 1227 |$ 107.98
ESPECIALES
SUB-TOTAL| $  107.98
PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNITARIO | SUBTOTAL
3.00 HERRAMIENTAS Y EQUIPO
SUB-TOTAL | $ -
COSTO DIRECTO $  174.98
COSTO UNITARIO M2 $  19.88
PARTIDA: CANAL DE AGUA LLUVIA
DIMENSION 3.80 UNIDAD ANALIZADA: ML
ANALIZADA "
PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNIDAD UNITARIO | SUBTOTAL
MATERIALES DE
1.00 CONSTRUCCION
CANOA PVC LISA
1.01 oM 1.00 PIEZA $ 14.90| $  14.90
TAPADERA
1.02 TEMINAL PVC 2.00 PAR $ 140| $ 2.80
PARA CANAL
1.03 SOPORTE / 6.00 c/u $ 110 6.60
ANCLA PARA PVC
PEGAMENTO CUARTO
1.04 P/PVC 1/4 0.25 $ 10.40| $ 2.60
SUB-TOTAL| $§  26.90
FACTOR DE PRECIO
ITEM pESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | wevomenro | yyirario | SUBTOTAL
2.00 MANO DE OBRA
2.01 AUXILIAR 0.50 DIA 1.00 $ 1233 6.17
INSTALACION
DE CANERIA
2.02 PVC DE 2-1° 6.00 M 1.00 $ 379|$ 2274
HASTA 4".
SUB-TOTAL| $  28.91
FACTOR DE PRECIO
ITEM pESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | wevomenro | yyirario | SUBTOTAL
3.00 HERRAMIENTAS Y EQUIPO
SUB-TOTAL | $ -
COSTO DIRECTO $ 5581
COSTO UNITARIO ML $  14.69




ENCEMENTADO RUSTICO e =

PARTIDA:
5CMS R
DIMENSION 15.00 UNIDAD ANALIZADA: M
ANALIZADA :
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD PRECIO
MATERIALES DE UNIDAD UNITARIO SUBTOTAL
1.00 CONSTRUCCION
CEMENTO GRIS
1.01 TIPO PORTLAND 7.01 BOLSA $ 945| S 66.24
(93,5 LBS).
1.02 ARENA 0.51 M3 $ 4425( $ 22.57
1.03 GRAVAN? 1 0.64 M3 $ 47.25( $ 30.24
REGLA PACHA DE
1.05 3.12 VARA $ 1.80| $ 5.62
PINO
1.06 AGUA 0.18 M2 $ 1.63] $ 0.30
SUB-TOTAL| $ 124.97
FACTOR DE PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | CUEln | (Voo | SUBTOTAL
2.00 MANO DE OBRA
2.01 AUXILIAR 2.00 DIA 1.00 $ 1233 | $ 24.66
HECHURA DE
PISOS
PAVIMENTADOS 2
2.02 EN CASAS O 120.00 M 1.00 $ 505|$ 606.00
APARTAMENTO
S.
SUB-TOTAL| $ 630.66
FACTOR DE PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | 20Ul | (Voo | SUBTOTAL
3.00 HERRAMIENTAS Y EQUIPO
CARRETILLA
3.01 RUEDA HULE 2.00 C/U 0.004 $ 34.31( $ 0.27
ROJA IMACASA
3.02 PALA PUNTA 2.00 C/U 0.005 $ 569 S 0.06
: REDONDA : : ’ ’
SUB-TOTAL| $ 0.33
COSTO DIRECTO $ 75596
COSTO UNITARIO M2 $ 50.40
Aplicacion de pintura vial para
i la conformacién y
PARTIDA: sefalizacion completa del UNIDAD ANALIZADA: M2
carril exclusivo de ciclovias .
DIMENSION
ANALIZADA 9.60
PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNIDAD UNITARIO | SUBTOTAL
MATERIALES DE
1.00 CONSTRUCCION
PINTURA
1.01 CAUCHO 1.00 C/U $ 48.90( S 48.90
CLORADO AZUL
PINTURA
CAUCHO
1.02 CLORADO 0.20 C/U $ 48.90( $ 9.78
BLANCO
SUB-TOTAL| §  58.68
FACTOR DE PRECIO
iTEM | peEscripcion | CANTIDAD | UNIDAD | cewomenio | yyitario | SUBTOTAL
2.00 MANO DE OBRA
2.01 AUXILIAR 0.50 DIA 1.00 $ 1233 | $ 6.17
SUB-TOTAL| $ 6.17
FACTOR DE PRECIO
ITEM | DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | cevomenro | ynirario | SUBTOTAL
3.00 HERRAMIENTAS Y EQUIPO
Alquiler de
Compresor de 1 DIA 1000 |$  1500|$  15.00
Aire PUMA 1.5
HP / 110V
SUB-TOTAL| $ 15.00
COSTO DIRECTO $ 79.85
COSTO UNITARIO M2 $ 8.32




PARTIDA: Bolardo de Seguridad para

ciclovias
UNIDAD ANALIZADA: ciu
DIMENSION 30.00
ANALIZADA "
PRECIO
UNIDAD
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNITARIO | SUBTOTAL
1.00 MATERIALES DE
. CONSTRUCCION
1.01 Boya vial plastica 30.00 C/IJ $ 0.32| $ 9.60
1.02 DESCAPOTE 0.90 M2 $ 1.03] $ 0.93
SUB-TOTAL| $  10.53
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | ASTOR o= PRECIO | gygroTAL
RENDIMIENTO UN'TAR'O
2.00 MANO DE OBRA
2.01 AUXILIAR 1.00 DIA 1.00 $ 1233 ¢ 12.33

SUB-TOTAL | $ 12.33

FACTOR DE PRECIO

ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | .c\omiento UNITARIO SUBTOTAL
3.00 HERRAMIENTAS Y EQUIPO
SUB-TOTAL | $ -
COSTO DIRECTO $ 22.86
COSTO UNITARIO C/U $ 0.76
PARTIDA: R:emoc!on y reublca(l:lon
inmediata de recorrido
DIMENSION 10.00 UNIDAD ANALIZADA: ML
ANALIZADA .
PRECIO
UNIDAD
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD UNITARIO SUBTOTAL
1.00 MATERIALES DE
. CONSTRUCCION
SUB-TOTAL | $ -
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | ASToRPx UF;\ITEXII??O SUBTOTAL
2.00 MANO DE OBRA
2.01 AUXILIAR 2.00 DIA 0.50 $ 1233 S 12.33
2.02 ALBANIL 2.00 DIA 0.50 $ 1511 S 15.11
SUB-TOTAL | $ 27.44
FACTOR DE PRECIO
ITEM DESCRIPCION | CANTIDAD | UNIDAD | ZZUEl | oo | SUBTOTAL
HERRAMIENTAS
300 \yEequipo
BARRA POLO A
3.01 TIERRA DE 8" 1.00 PIEZA 0.030 $ 14.08 | $ 0.42
CON/CEPO
CARRETILLA
3.02 RUEDA HULE 1.00 C/U 0.020 $ 3431 $ 0.69
ROJA IMACASA
DISCO CORTE
3.03 CONCRETO 1.00 PIEZA 0.500 $ 266 | S 1.33
’ PLANO ’ ’ ’ ’
9X1/8X7/8
PALA PUNTA
3.04 REDONDA 1.00 C/U 0.020 $ 569 | $ 0.11
SUB-TOTAL| $ 2.55
COSTO DIRECTO $ 29.99
COSTO UNITARIO ML $ 3.00
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