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Resumen

La presente investigacion aborda las deficiencias de movilidad urbana en el entorno
patrimonial del Centro Historico de San Miguel, El Salvador. Para analizar esta
problematica, se emple6 una metodologia con enfoque cuantitativo. Mediante
cuestionarios estructurados dirigidos a usuarios del espacio urbano, se recopild
informacion sobre patrones de desplazamiento y percepciones de movilidad. Los datos
obtenidos fueron sometidos a analisis estadistico para identificar tendencias y
correlaciones significativas. Los hallazgos evidencian una infraestructura de transporte
deficiente y una percepcion negativa de la sostenibilidad ambiental. Con base en este
diagnéstico, se formul6 una propuesta de Plan Estratégico de Movilidad Urbana
Sostenible para el Centro Histoérico. Dicha propuesta se estructura en varios ejes
estratégicos —incluyendo la mejora de la infraestructura, el fortalecimiento del
transporte publico, la promocion de la movilidad no motorizada, la gestion del trafico y
la educacion vial—, cada uno acompanado de indicadores especificos para su
seguimiento. El Plan Estratégico planteado busca optimizar la accesibilidad y la
eficiencia del sistema de transporte urbano, al mismo tiempo que promueve la

sostenibilidad ambiental en el entorno urbano en estudio.



Abstract

This research addresses the deficiencies in urban mobility within the heritage setting of
the Historic Center of San Miguel, El Salvador. To analyze this issue, a quantitative
methodology was employed. Structured questionnaires administered to users of urban
space collected information on travel patterns and mobility perceptions. The data
obtained were subjected to statistical analysis to identify significant trends and
correlations. The findings reveal deficient transportation infrastructure and a negative
perception of environmental sustainability. Based on this diagnosis, a Sustainable Urban
Mobility Strategic Plan was formulated for the Historic Center. This proposal is
organized around several strategic axes—including infrastructure improvement, public
transport enhancement, promotion of non-motorized mobility, traffic management, and
road safety education—each supported by specific indicators for monitoring. The
proposed Strategic Plan seeks to optimize the accessibility and efficiency of the urban

transport system while promoting environmental sustainability in the study area.
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INTRODUCCION

Las ciudades latinoamericanas enfrentan el desafio de conciliar su desarrollo turistico y
econdémico con la preservacion de sus centros histéricos, donde los problemas de movilidad
urbana se intensifican. En El Salvador, las politicas de impulso al turismo han concentrado la
atencion en el Centro Historico de San Miguel como eje de desarrollo local; no obstante, esta
apuesta ha puesto de manifiesto retos criticos de movilidad que se reflejan en altos niveles de
congestion, deficiente integracion modal y una creciente presion sobre la fragil infraestructura

patrimonial (Sustainable Mobility for All, 2022).

Recientes investigaciones subrayan que la movilidad urbana sostenible en contextos
patrimoniales requiere abordar de manera integral dimensiones sociales, ambientales y
econdmicas para ser efectiva (Aprigliano et al., 2023). Estudios especificos en el ambito
centroamericano, como el de Aguilera et al. (2021a) sobre gestion de movilidad en entornos
sensibles, y los aportes de Martinez (2019) en su tesis doctoral sobre planificacion sostenible en
ciudades intermedias, proporcionan un marco de referencia crucial, aunque evidencian una
brecha en la aplicacion de modelos estratégicos adaptados a las particularidades de ciudades

como San Miguel.

El Centro Historico de San Miguel, nicleo de la vida cultural, econdémica y social de la ciudad,
experimenta una combinacion critica de circulacion vehicular excesiva, fragmentacion del
transporte publico y carencias peatonales, problemas que impactan negativamente tanto la calidad
de vida de los habitantes como la conservacion del patrimonio (ITDP, 2024). Frente a esta
realidad el presente proyecto se apega a la linea de investigacion "Disefio de proyectos bajo
gestion estratégica" del Doctorado en Direccion de Proyectos de la Universidad de Innovacion e
Investigacion de México (UIIX), la presente tesis doctoral se propone disefiar un Plan Estratégico

de Movilidad Urbana Sostenible (PEMUS) para este entorno.
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La investigacion se sustenta en un enfoque cuantitativo, mediante la aplicacion de cuestionarios
estructurados (validados en prueba piloto y adaptados al contexto local) que recogen
percepciones ciudadanas y datos de movilidad. El analisis descriptivo e inferencial de estos datos
permite un diagnostico robusto de la dinamica actual, sentando las bases para la propuesta de
intervencion. Este estudio realiza una contribucion sustantiva al campo al: (1) desarrollar un
diagnostico empirico multidimensional (social, ambiental y econdmico) adaptado al contexto
local; (2) formular un PEMUS que integra de forma coherente estrategias de infraestructura,
transporte publico, movilidad no motorizada, gestion de trafico y cultura ciudadana, sintetizando
recomendaciones internacionales con evidencia local; y (3) establecer un sistema de monitoreo

con indicadores de desempefio alineados con la gestion estratégica de proyectos publicos.

La tesis se estructura en cuatro capitulos. El Capitulo 1, “Proyeccion de la Investigacion”,
presenta el planteamiento del problema, la pregunta de investigacion, los objetivos y la
justificacion, enmarcados en el estado del arte. El Capitulo 2, “Fundamentos Tedricos
Referenciales”, desarrolla los marcos teérico, conceptual, contextual y legal que sustentan la
investigacion. El Capitulo 3, “Fundamentos Metodologicos y Resultados”, detalla el disefio
metodoldgico, el trabajo de campo, el andlisis de datos y la discusion de los hallazgos.
Finalmente, el Capitulo 4, “Propuesta de Transformacion”, despliega el Plan Estratégico de
Movilidad Urbana Sostenible, su estructura y el proceso propuesto para su validacion. El

documento concluye con las conclusiones, recomendaciones y bibliografia.

Con estas aportaciones tedrico—metodologicas y operativas, la tesis no solo ofrece un marco
replicable para otras ciudades patrimoniales de mediana escala, sino que también orienta la
formulacion de politicas publicas basadas en evidencia que promuevan entornos urbanos mas

inclusivos, resilientes y respetuosos de su legado cultural.
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CAPITULO 1. PROYECCION DE LA INVESTIGACION

Luego de introducirnos al tema de investigacion, este primer capitulo delimita el alcance y la
orientacion del estudio. Aqui se precisan la linea de investigacion, el objeto de estudio, los
objetivos y las hipodtesis, proporcionando el andamiaje conceptual necesario para dar paso al

desarrollo teorico y metodologico.

Partimos de una premisa base: la movilidad urbana sostenible es de vital importancia en el
desarrollo y funcionamiento de las ciudades. En este sentido, a medida que la poblacion urbana
sigue creciendo en todo el mundo, la planificacion y gestion de la movilidad se convierten en un
factor critico para el bienestar de los habitantes y el éxito econdmico, social y ambiental de las

ciudades.

En esta linea, las desventajas derivadas de una movilidad urbana deficiente constituyen una
problematica de creciente y progresiva relevancia tanto para el funcionamiento del sistema

urbano como para el desenvolvimiento de la vida social (Lange, 2011).

En este contexto general, la ciudad de San Miguel, ubicada en la zona Oriental de El Salvador, no
estd exenta de las consecuencias derivadas de una movilidad no planificada de forma estratégica,
por ejemplo, debido al incremento de los flujos peatonales y vehiculares, se generan
consecuencias como gran congestion de trafico, contaminacion, deterioro de la infraestructura
vial, falta de integracion del transporte, etc. El congestionamiento de vehiculos ocasiona pérdidas
de tiempo y dinero, incrementa el riesgo de accidentes y las emisiones del efecto invernadero

(Luna, 2020).

El estudio sobre movilidad urbana sostenible en el Centro Historico de San Miguel pretende dar
propuestas de solucion a las problematicas expuestas mediante el desarrollo de un plan
estratégico, incorporando criterios de sostenibilidad y poniendo especial interés en exponer los
elementos fundamentales para la formulacion de proyectos y politicas en vias de mejorar la

movilidad en el Centro Historico de la ciudad.

Ademas de los elementos generales expuestos, se pueden considerar como elementos de validos

para desarrollar del estudio, el valor tedrico generado en esta iniciativa, ya que no se identifican
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registros académicos de estudios formales relacionados con la tematica en la ciudad de San
Miguel. Como valor agregado, su utilidad préctica radica en su potencial para mejorar la calidad
de vida de las personas que transitan y viven en la zona. De esta manera, se prevé aportar con este
estudio a la revitalizacion del Centro Historico en vias de desarrollar una herramienta documental
que propicie el desarrollo econdmico y local, integrando de forma transversal a la movilidad
urbana sostenible, la optimizacion en el uso de los espacios publicos, el reordenamiento del
comercio informal, el resguardo del patrimonio cultural, la atraccion del turismo e inversiones en

la region.

Habiendo establecido esta proyeccion inicial para el proyecto, la seccidon que sigue define la linea
de investigacion y el ambito de estudio en el marco del Doctorado en Direccion de Proyectos de

la UIIX, estableciendo el encuadre académico y disciplinar que sustenta la presente investigacion

1.1. Linea de Investigacion de la Universidad de Innovacion e Investigacion de México y su

Ambito de Estudio

La movilidad urbana sostenible se puede abordar desde diversas perspectivas, como ya lo
menciona Grande (2018), se puede estudiar con un enfoque social, econdmico y/o cultural,
relacionando disciplinas como el urbanismo, ingenieria de trafico, transporte, tecnologias,
desarrollo sostenible entre otras. Particularmente, el modelamiento matematico se aplica
mediante la elaboracion de modelos predictivos y simulaciones que permiten estimar patrones de
trafico vehicular, flujos peatonales, demanda de transporte publico, y evaluar diferentes
escenarios para mejorar la gestion urbana. De esta manera, la movilidad urbana sostenible es un
campo que abarca diversas areas de estudio, todas ellas centradas en el disefio, desarrollo y
promocion de soluciones de transporte eficientes, respetuosas con el medio ambiente y

socialmente inclusivas en entornos urbanos.

oDesde el punto de vista social, aborda como los sistemas de transporte impactan en la calidad de
vida de los ciudadanos, la accesibilidad a servicios esenciales y la equidad en el acceso a
oportunidades. La dimension econdmica examina la eficiencia de las inversiones en

infraestructura, los costos operativos del transporte publico y privado, y el impacto en la
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productividad urbana. El enfoque cultural considera como los patrones de movilidad reflejan y

afectan las costumbres, preferencias y comportamientos de los habitantes urbanos.

La integracion de disciplinas como el urbanismo y la ingenieria de trafico permite optimizar el
disefio de las ciudades y sus sistemas de transporte. Las tecnologias emergentes y el
modelamiento matematico proporcionan herramientas para analizar patrones de movimiento,
predecir demanda y evaluar diferentes escenarios de intervencion. El desarrollo sostenible aporta
el marco conceptual para asegurar que las soluciones de movilidad sean viables a largo plazo,

minimizando impactos ambientales negativos.

En el contexto del Doctorado en Direccion de Proyectos de la UIIX, este tema se alinea
especialmente con la linea de investigacion "Disefio de proyectos bajo gestion estratégica'. Esta
correspondencia es particularmente relevante dado que la movilidad urbana sostenible requiere
una aproximacion sistémica que integre multiples variables y stakeholders. El ambito de estudio
general "Investigaciones en proyectos multidisciplinarios bajo la estructura sistémica"
proporciona el marco ideal para abordar la complejidad inherente a los desafios de movilidad
urbana, permitiendo el desarrollo de soluciones que consideren simultineamente aspectos

técnicos, sociales, econdmicos y ambientales.

A partir de la definicion del &mbito de estudio, en la siguiente seccidn se presenta el desarrollo

formal del planteamiento del problema.

1.2. Planteamiento del Problema

La movilidad urbana sostenible en el Centro Historico de San Miguel enfrenta el reto de adaptar
un entramado vial concebido para el transito peatonal y animal a las exigencias del transporte
motorizado masivo, lo que se traduce en calles estrechas, ocupacion irregular de aceras y
carencias en sefializacion que ponen en riesgo a peatones y ciclistas (Santamaria, 2013). Esta
situacion se ve agravada por el crecimiento acelerado del parque vehicular en El Salvador, que ha
crecido a tasas promedio superiores al 7 % anual desde 2014, incrementando las emisiones
contaminantes, el consumo energético y la presion sobre la infraestructura historica (DIMUS,

2022).
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A su vez, la eficacia del marco normativo local se ve limitada por la fragmentacion institucional.
La coexistencia de multiples organismos responsables de transporte, planeacion urbana y
proteccion patrimonial, sin un ente rector que articule sus competencias, diluye responsabilidades
y retrasa la ejecucion de medidas concretas (COAMSS & OPAMSS, 2019). La falta de
mecanismos efectivos de participacion ciudadana y rendicion de cuentas ha convertido en letra
muerta disposiciones como las previstas en el Reglamento General de Transporte Terrestre, lo

cual debilita la gobernanza y restringe la aplicacion practica de las normas vigentes (FONAT,

2021).

El impacto ambiental y en la salud publica es otro factor critico: la contaminacion del aire en las
grandes urbes salvadorefias ha aumentado por el envejecimiento de la flota y la falta de controles
de emisiones, afectando la calidad de vida y provocando enfermedades respiratorias y
cardiovasculares (Ministerio de Salud, 2021). Adicionalmente, los niveles de ruido por trafico
vehicular superan umbrales asociados a trastornos del suefio, estrés y deterioro cognitivo, lo que
evidencia la urgencia de intervenciones que reduzcan la exposicion sonora en zonas

patrimoniales (European Environment Agency, 2024).

La dimension social del problema se manifiesta en la tension entre modernizacion y preservacion
patrimonial. Si bien el Centro Historico posee un importante valor cultural y turistico que podria
potenciar el desarrollo local (Basurto Cedefio et al., 2015), la implantacion de infraestructuras
inapropiadas o la revalorizacion mal gestionada puede derivar en gentrificacion y exclusion de
residentes de bajos ingresos (Coulomb, 2009). Frente a ello, es imprescindible fomentar modelos
de gobernanza participativa que integren efectivamente a la comunidad, garantizando

transparencia y equidad en la toma de decisiones (Carrion, 2004).

Finalmente, este escenario requiere una vision integradora que no solo optimice el flujo de
personas y bienes, sino que también fortalezca la resiliencia ante desafios futuros como el cambio
climatico, que, segiin estudios recientes, amenaza con agravar inundaciones y olas de calor en
centros urbanos (TIME, 2024). Solo a través de un enfoque sistémico que combine ordenamiento
del uso de suelo, gestion de la demanda, conservacion del patrimonio y estrategias climaticas,
podra disefiarse un Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible capaz de preservar la
identidad, mejorar la calidad de vida y asegurar la cohesion social del Centro Histérico de San

Miguel (Falcon et al., 2016; Sanchez et al., 2018).
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Con el problema claramente definido, a continuacion, se formula la pregunta de investigacién que
guiara todo el proceso, sefalando el eje interrogativo sobre como disefiar un Plan Estratégico que

equilibre movilidad urbana y la sostenibilidad ambiental.

1.3. Formulacion del problema (Pregunta de investigacion)
La pregunta de investigacion se resume de la siguiente manera:

(Como contribuir a la optimizacion de los sistemas de transporte y desplazamiento, garantizando
la accesibilidad universal y la preservacion del patrimonio cultural, mediante la implementacion
de soluciones innovadoras que mejoren la calidad de vida de residentes y visitantes, mientras se

promueve un desarrollo urbano ambientalmente sostenible?

1.4. Justificacion

Una vez establecida la interrogante central, esta seccion argumenta la pertinencia tedrica,
metodologica, practica y personal del estudio, explicando por qué resulta urgente y valioso
desarrollar un enfoque de movilidad sostenible en el Centro Historico, tanto para la academia

como para los actores locales.

En primer lugar, desde la teoria, segun la (UITP, 2003), para alcanzar la sostenibilidad en el tema

de movilidad urbana se deben considerar los siguientes aspectos:

a. Igualdad social, con énfasis en el transporte sostenible, salud y seguridad.
b. Balance del entorno, en el cual se deben considerar la energia y recursos, contaminacion y
peligros globales.

c. Valor econdmico, implica analizar el costo econdomico del transporte en la comunidad.

Partiendo de estas ideas generales, el estudio tedéricamente se fundamenta de manera
multidisciplinaria y se basa en la creciente importancia de lograr un desarrollo urbano equilibrado

y sostenible en un contexto de rapido crecimiento demografico y transformacion urbana.
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El cuerpo tedrico para abordar el tema del "Plan Estratégico para la Movilidad Urbana Sostenible
en el Centro Histdrico" se apoya en conceptos y teorias clave relacionadas con el desarrollo
sostenible, la gestion del espacio urbano, la preservacion del patrimonio cultural, la participacion
ciudadana, la economia urbana y la innovacion tecnologica, la cual, implica implementar
tecnologias emergentes como sistemas inteligentes de transporte (ITS), aplicaciones moviles para
la gestion eficiente del transporte publico y sensores para monitorear la calidad del aire y los
niveles de congestion vehicular en tiempo real. Estos fundamentos teoricos resaltan la necesidad
de abordar de manera integral y equilibrada los desafios de la movilidad en un entorno historico,

promoviendo un desarrollo urbano armonioso y sostenible.

En segundo lugar, para llevar estos elementos teoricos al desarrollo metodoldgico, necesitamos
garantizar que estos elementos configuren un producto congruente con los requerimientos
cientificos, para ello se propone construir un proceso andlogo al presentado por (IDAE, 2006), en

este sentido, metodologicamente es necesario considerar lo siguiente:

e Analisis de Datos y Evaluacién de Necesidades (Diagnostico): la metodologia debe
comenzar con la recopilacion y andlisis exhaustivo de datos sobre las necesidades de
movilidad de la poblacidn, el estado de la infraestructura y el uso del espacio. Esta
recopilacion de datos respalda la evaluacion de necesidades y la identificacion de areas
problematicas, fundamentales para la formulacion de estrategias efectivas. En este punto,
se considera recolectar los indicadores presentados en (EC, 2020; WBCSD, 2018).

e FElaboracion de la Propuesta: el proyecto debe contempla con enfoque propositivo generar
un plan estratégico para desarrollar de forma efectiva la movilidad urbana sostenible en el
Centro Historico de San Miguel. Esto permite proponer soluciones para mejorar las
problematicas en relacion el trafico, la contaminacion, la accesibilidad y otros aspectos
clave sobre la calidad de vida de las personas. Para ello, es posible implementar un

modelo de simulacidn similar al planteado en (Jiménez-Carrion et al., 2023).

Estos enfoques metodologicos aseguran que la planificacion y ejecucion del plan sean
informadas, efectivas y adaptadas a las caracteristicas unicas del Centro Histérico de San Miguel

y sus desafios de movilidad.
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En tercer lugar, la justificacion practica para abordar la Movilidad Urbana Sostenible en el Centro
Histérico de San Miguel radica en la necesidad urgente de abordar los desafios reales y tangibles
que afectan la calidad de vida de los residentes, la preservacion del patrimonio cultural y la
competitividad econdmica en este entorno historicos. Al desarrollar este proyecto, se espera un

impacto positivo en los siguientes aspectos:

1. Mejora de la Calidad de Vida: las problematicas intrinsecas como la congestion del
trafico, la falta de accesibilidad y los problemas de contaminacion del aire en el Centro
Historico de San Miguel afectan directamente la calidad de vida de las personas que viven
o transitan en la zona. Como se menciona en (Gomez & Semeshenko, 2018), la
implementacion de soluciones de movilidad sostenible tendra un impacto directo en la
reduccion del estrés y el tiempo de desplazamiento, mejorando asi la calidad de vida de
las personas que viven, trabajan y transitan en el area.

2. Impulso a la Economia Local: un plan de movilidad sostenible puede revitalizar la
economia local al atraer turistas, fomentar el comercio minorista y aumentar la inversion
en el Centro Histdrico.

3. Reduccion del Impacto Ambiental: esto se basa en la necesidad de mitigar el impacto
ambiental negativo y contribuir a la creacion de un entorno mas limpio y saludable, ya
que el ordenamiento de transporte disminuiria la contaminacidon por CO2, contaminacion
por ruido y el ordenamiento del espacio publico contribuye a dar mejor tratamiento a los

residuos solidos.

Como cuarto y ultimo aspecto de justificacion, la ejecucion de este proyecto tiene una importante
dimension personal y académica. Desde el &mbito universitario, podemos desarrollar propuestas
concretas para abordar los desafios fundamentales de la sociedad. En este contexto, la mejora de
las condiciones del Centro Historico de San Miguel representa una oportunidad para generar un
impacto social positivo en multiples areas. Este proyecto permite, ademas, aplicar el
conocimiento adquirido durante el programa de Doctorado de manera practica, contribuyendo asi

al desarrollo de la comunidad.
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1.5. Objeto de Estudio

El objeto de estudio de esta investigacion es el sistema de movilidad urbana en el Centro
Histérico de San Miguel, El Salvador y su relacion con la sostenibilidad ambiental y la

preservacion del patrimonio cultural.

1.6. Campo de Accion

El campo de accion es el disefio de un Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible

(PEMUS) para el Centro Historico de San Miguel.

1.7. Objetivos
1.7.1. Objetivo General

Disefar un Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible para el Centro Historico de San
Miguel que optimice los sistemas de transporte y desplazamiento, garantizando la accesibilidad
universal, mediante la implementacion de soluciones innovadoras que mejoren la calidad de vida

de residentes y visitantes, mientras se promueve un desarrollo urbano ambientalmente sostenible.

1.7.2. Objetivos especificos

1. Fundamentar tedricamente la investigacion mediante la revision y sintesis critica del
estado del arte en movilidad urbana sostenible y planificacion estratégica.

2. Analizar la infraestructura de transporte existente en el Centro Historico de San Miguel
identificando posibles problematicas percibidas por los usuarios.

3. Elaborar un estudio diagnostico que permita establecer un el nivel de desarrollo actual de
la movilidad urbana sostenible en el Centro Historico de San Miguel.

4. Elaborar un Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible en el Centro Histdrico de

San Miguel, que tenga como base los resultados obtenidos del estudio diagndstico.
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1.8. Hipdtesis

Se plantea a continuacion la hipotesis de trabajo, la cual propone una explicacion sobre las causas
y efectos de la deficiencia en la movilidad urbana de San Miguel, sentando las bases para la

contrastacion empirica mediante los métodos cuantitativos.:

“Las deficiencias significativas en la movilidad urbana del Centro Historico de San Miguel,
(atribuibles a una infraestructura vial limitada, altos niveles de congestion vehicular,
inseguridad en los desplazamientos y escasa asequibilidad del transporte) afectan
negativamente la sostenibilidad ambiental del entorno urbano, lo cual se refleja en la baja
calidad del aire, elevados niveles de contaminacion sonora, una percepcion desfavorable del

espacio publico”.

1.9. Alcance Tematico

Tras la definicion de la hipotesis, la seccion de alcance tematico detalla las fases del estudio,
explicitando los limites conceptuales y operativos de la investigacion y dejando claro lo que se

incluird y lo que quedaré fuera de este trabajo.

El proyecto de investigacion contempla la fase de planificacion para la construccion de un
sistema de Movilidad Urbana Sostenible en el Centro Historico de San Miguel. Para construir

esta propuesta, se estiman desarrollar las siguientes fases:

1. Diagnéstico: en el cual se estableceran las condiciones actuales de la Movilidad Urbana
en el Centro Historico de San Miguel, esto contempla una evaluacion de la infraestructura
de transporte, determinar niveles de congestionamiento, establecer flujos peatonales y,
ademas, identificar las necesidades de los usuarios de transporte en el Centro Historico
para proponer las bases de una Movilidad Urbana Sostenible.

2. Elaboracion del Plan: una vez hecho el diagnostico, se propone el disefio de un Plan
Estratégico, el cual se alineara con mejorar la Movilidad Urbana respetando la

sostenibilidad ambiental Centro Historico de San Miguel.
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Como se observa, en estas fases no se incluye la implementacion del plan, ya que esto, esta fuera

del alcance de la investigacion y dependera de factores que trascienden a la academia.

Congruente con los elementos establecidos del proyecto de investigacion, el alcance teméatico
comprende el analisis y desarrollo de estrategias relacionadas con los sistemas de transporte y

movilidad urbana, considerando su integracion con el entorno historico-patrimonial.

Este alcance incluye el estudio de los patrones de movilidad actuales, la caracterizacion de la
infraestructura existente, y la evaluacion de las necesidades de desplazamiento de la poblacion.
Abarca también el analisis de las condiciones ambientales, sociales y econémicas que influyen en

la movilidad urbana dentro del Centro Historico.

La investigacion considera las interrelaciones entre el transporte publico, el trafico vehicular
privado, la movilidad peatonal y los medios de transporte alternativos. Asimismo, contempla el
estudio de las normativas y politicas vigentes que regulan la movilidad en la zona, asi como las

mejores practicas internacionales en movilidad urbana sostenible aplicables al contexto local.

El alcance temadtico se extiende ademads a la identificacion y evaluacion de tecnologias y
soluciones innovadoras que puedan contribuir a la mejora de la movilidad, siempre en

consonancia con la preservacion del patrimonio historico y cultural de la zona.

1.10. Delimitacion Espacial y Temporal

Este apartado establece las coordenadas geograficas y temporales del estudio, garantizando que el
lector conozca con exactitud el periodo y espacio de aplicacion de los métodos y las

recomendaciones.

1.10.1. Delimitacion Espacial

La investigacion se desarrolla en la ciudad de San Miguel, Departamento de San Miguel, El

Salvador, de forma especifica en el Centro Historico de dicha ciudad.
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1.10.2. Delimitacion Temporal

Se desarrolla el estudio en un lapso de 24 meses, iniciando en julio de 2023 y terminando en julio

de 2025.
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CAPITULO 2. FUNDAMENTOS TEORICOS REFERENCIALES

Con las metas y la estructura de la investigacion claramente definidas, este capitulo profundiza en
los conceptos y teorias clave que sustentan la investigacion. En ¢l se examinan, primero, el estado
del arte y luego los marcos tedrico y conceptual que permiten comprender las dimensiones de la

movilidad urbana sostenible en contextos patrimoniales.

Tomando como referencia los estudios realizados por (Carracedo, 2022) y (Chiara Galvan, 2020)
y después de haber desarrollado la revision literaria sistematizada de ambos documentos, el
marco tedrico del Plan Estratégico para la Movilidad Urbana Sostenible en el Centro Historico de
San Miguel se fundamenta en conceptos y teorias interdisciplinarias que convergen en la

planificacion urbana sostenible y la gestion del patrimonio historico.

El presente capitulo constituye el fundamento tedrico-referencial de la investigacion, disefiado
con un enfoque logico-deductivo que sirve de andamiaje conceptual para conducir al lector desde
las perspectivas mas generales hasta las definiciones operativas que sostendran el analisis
empirico posterior. Este recorrido intelectual se inicia con una revision del Estado del Arte, que
sittia el problema de la movilidad en centros historicos dentro de su evolucion historica y su
contexto contemporaneo. Esta revision no solo permite identificar brechas en el conocimiento,
sino también extraer lecciones valiosas de experiencias en otras ciudades que puedan inspirar las

soluciones adaptadas a la realidad de San Miguel.

A continuacion, el Marco Tedrico provee el sustento conceptual profundo que da solidez y
direccion a la investigacion. Aqui se exploran las teorias fundacionales de la planeacion como
proceso administrativo y estratégico, sentando las bases para entender la estructuracion de
politicas publicas. En un nivel de andlisis complementario, se rastrean los origenes y la evolucion
del concepto de estrategia (desde sus raices cldsicas hasta las visiones modernas) para
comprender como se orientan las acciones hacia objetivos de largo plazo. La integracion de estos
dos campos da lugar al corpus del planeamiento estratégico, cuyo examen (a través de los
modelos de autores como Ansoff, Porter y Chiavenato) ofrece el marco idoneo para el disefio de

intervenciones complejas.
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Finalmente, este bloque tedrico se completa analizando las particularidades, retos y
oportunidades de aplicar estos modelos de gestion en el sector publico, donde la gobernanza
multiactor, la participacion ciudadana y la agilidad institucional se convierten en variables

criticas.

Para operacionalizar estos conceptos, el capitulo introduce un Marco Conceptual preciso que
define los términos clave medibles y analizables. En este se desglosan conceptos centrales como
movilidad urbana y sostenibilidad urbana con sus tres dimensiones inherentes: ambiental, social y
economica. Asimismo, se explican las tipologias de movilidad (peatonal, ciclistica, transporte
publico y privado), las estrategias de su planificacion sostenible y los criterios e indicadores que

permitiran construir una medicion contextualizada.

Para cerrar este fundamento y asegurar su vinculacion con la realidad del objeto de estudio, se
incorporan dos marcos esenciales. Por un lado, un Marco Contextual describe las condiciones
especificas politicas, sociales, econdomicas y tecnologicas de San Miguel, proporcionando la
radiografia necesaria para enmarcar el diagnostico y la propuesta en un escenario concreto. Por
otro, un Marco Legal y Normativo el cual recopila y analiza el entramado juridico nacional y
local que regula la movilidad y la proteccion patrimonial, identificando normativas que la

propuesta estratégica deberd necesariamente considerar para su viabilidad y éxito.

Esta estructura (de lo general a lo particular, de la teoria a la definicion operativa y del contexto
global al local) asegura que cada concepto introducido tenga respaldo académico y que el lector
pueda transitar con claridad desde la fundamentacion teorica hasta la aplicacion practica en el
Centro Historico de San Miguel. La estructura de estos pilares en la fundamentacion tedrica se

puede visualizar en la ilustracion siguiente.



28

Tlustracion 1

Estructura de los Fundamentos Teoricos de la Investigacion.

W NP NI NP N

Estado del Marco Tedrico Marco Marco Marco Legal y

Arte Conceptual Contextual Normativo
Explora teorias

Representa el sobre planlfl_cauon, Define conceptos Analiza factores Examina leyes y
contexto histérico y estrgteglg_y clave relacionados politicos, sociales, regulaciones

actual de la plamﬁ(?at_:lon con la movilidad y economicos y relevantes para la
investigacion. estrategica. sostenibilidad tecnologicos. investigacion.

urbana.

Nota. Elaboracién propia.

Ademas, estos fundamentos tedricos referenciales se han integrado de tal forma que es posible
abordar la complejidad de la movilidad urbana en centros historicos desde una perspectiva
holistica, considerando tanto las necesidades contemporaneas de movilidad como la preservacion

del patrimonio cultural urbano.

2.1. Estado del Arte (Marco Historico y Actual)
2.1.1. Marco Historico

San Miguel, situado en la region oriental de El Salvador, es un departamento cuya cabecera es la
ciudad homonima, ubicada a una distancia de 138 km de la capital, San Salvador. Este
departamento comparte frontera al norte con la Republica de Honduras, al este con los
departamentos de Morazan y La Unidn, al oeste con los departamentos de Cabanas y Usulutan, y
al sur limita con el océano Pacifico, (San Miguel, 2024). Cubre un area de 2,077.1 km? y tiene
una poblacion que sobrepasa los 510,766 habitantes, segiin datos de la (DYGESTIC, 2019). Fue
declarado departamento el 12 de junio de 1824 segin informacion del Ministerio de Educacion

de El Salvador (MINED, 2009).
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Tlustracion 2

Ubicacion Geografica de San Miguel en El Salvador.

Nota: Elaboracion Propia.

La ciudad de San Miguel es conocida coloquialmente como “La Perla de Oriente”.
Histéricamente ha sido la ciudad mas importante de la zona oriental del pais y, segun (Corcio
Argueta et al., 2023) “es la cuarta ciudad mas poblada del pais, y la tercera mas importante por su

influencia economica”.

Segtn (Alvarenga Larios et al., 2016), para remontarnos a sus origenes, el Capitan de Moscoso
funda la colonia espafiola: San Miguel de la Frontera; el 8 de mayo de 1530, la cual fue nombrada
San Miguel por haber sido fundada el dia de San Miguel Arcangel y frontera como una forma de

dejar claro que hasta este territorio llegaba el dominio de Pedro de Alvarado.

Por otra parte, (Gradis Contreras et al., 2015) menciona que los pueblos Lencas que habitaban el
centro de Honduras y el oriente de El Salvador se rebelaron contra los espafioles generando

inestabilidad y grandes batallas en la nueva villa.

“Los colonizadores espafioles logran someter nuevamente a estos pueblos indigenas,
luego de dar muerte al cacique Lenca. Alrededor del afio 1682 la Ciudad de San Miguel
fue invadida por piratas ingleses que ingresaron por el Golfo de Fonseca y por la Bahia de

Jiquilisco, saqueando e incendiando los pueblos ubicados en las islas y litoral de las costas
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del actual territorio salvadorefio. Estos piratas ingleses fueron repelidos por las fuerzas

militares espafiolas.”

En el siguiente collage, se muestran algunas fotografias de la ciudad de San Miguel en las

primeras décadas del siglo XX.

Tlustracion 3

Imagenes de Antaiio de la Ciudad de San Miguel

Vi SAN NOGURL - Wi Cabide

Nota. Fotografias tomadas de (Quintanilla, 2018).
Acorde a lo establecido por (Gradis et al., 2015):

“La ciudad de San Miguel a principios de 1856 contaba con pocas casas de adobe y teja,
pero con muchas de madera y paja, las que fueron facil presa de las llamas de un

espantoso incendio que tuvo efecto el 12 de marzo de dicho afio”.
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Esto, establece un parametro historico para comprender la infraestructura de esa época, la cual

respetaba el diseflo colonial con el uso de materiales modestos disponibles en la region.

Segtin (Corcio Argueta et al., 2023), entre los afios 1933 y 1979, la region oriental de El
Salvador, especialmente San Miguel, gan6 prominencia debido a “la concentracion de la mayor
parte de la poblacidn agricola y ganadera del pais”. Durante este periodo, el café y el algodon
reemplazaron al afiil colonial como principales cultivos. A pesar de esta prosperidad, las
autoridades locales no lograron implementar medidas para impulsar el desarrollo social y cultural
en la region. No obstante, este periodo también vio el surgimiento de una manifestacion distintiva
de la ciudad: el Carnaval de San Miguel, establecido en 1958 por don Félix Charlaix y que

continua celebrandose en la actualidad.

Este escenario se mantuvo hasta finales de la década de 1970, en la cual se inici6 un conflicto
armado en el pais, convirtiéndose en una guerra civil que dur6 12 anos, (de 1979 a 1991), cuyo
epicentro fue la zona oriental. Durante este conflicto, se destruy¢ infraestructura, se incendiaron
cultivos y se libraron combates tanto en las areas rurales como urbanas. Los efectos indirectos del
conflicto causaron una creciente migracion de la poblacién rural de la region, los menos hacia
areas de importancia comercial y relativa estabilidad social (San Salvador, Zona Occidental del
pais) y los mas hacia el extranjero de manera ilegal o en calidad de refugiados politicos; sobre

todo hacia los Estados Unidos de Norteamérica.

Con la firma de los Acuerdos de Paz en Chapultepec, durante la tltima década del siglo XX, San
Miguel experimentd cambios significativos, como la virtual desaparicion del cultivo de algodon.
El café se volvid mas vulnerable a las fluctuaciones del mercado internacional, y se observo una
disminucidn en la actividad ganadera y agricola en general. Contrariamente, el sector comercial
experimentd un crecimiento, destacandose en la compraventa de bienes de consumo. Este
fendmeno fue una consecuencia directa del éxodo de la poblacion hacia el extranjero en la década
anterior, y en general, de una falta de interés de los habitantes en conocer su pasado y preservar

los Bienes Patrimoniales Inmuebles.

Actualmente, la ciudad de San Miguel esta constituida por un total de 8 Barrios; siendo estos
Barrio el Calvario, San Francisco, La Cruz, El Centro, La Merced, San Felipe, Concepcion y San

Nicolas.
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Tomando en cuenta las observaciones arquitectonicas hechas por (Corcio Argueta et al., 2023),
una de las caracteristicas mas distintivas de una ciudad es la organizacién del espacio, aspecto
que se refleja en su trazado urbano. La disposicion de las calles ha seguido diversos tipos de
patrones a lo largo del desarrollo urbano. Entre estos patrones se encuentran el trazado
cuadricular, el rectilineo o reticular ortogonal, y el reticular. En el pasado, la antigua técnica de
utilizar cordel y regla se empleaba para delinear calles y cuadras. En San Miguel, se presume que
se aplicaron técnicas similares, utilizando posiblemente las ciudades mas antiguas de la region
geografica como referentes, como, por ejemplo, México y Guatemala. Un croquis general de la

ciudad se puede ver en la Ilustracion siguiente.

Tlustracion 4

Croquis de la Ciudad de San Miguel, El Salvador

- San Miguel
| Forma de la Ciudad de San MigueI‘ﬁ

= i

it i

Y

Nota. Elaboracion Propia.

Actualmente, segun (Gradis et al., 2015) los limites de la ciudad son bastante difusos, ya que, los
limites originales de la ciudad representados por las Carreteras Panamericanas y Ruta Militar son
totalmente desbordados gracias a un desordenado crecimiento de la ciudad, reflejado en el

aparecimiento de una serie de colonias, entre las que se mencionan; Milagro de La Paz (La
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Curruncha), Medina, Chavez, 3 de mayo, Altos de la Cueva, Lotificacion Santa Inés, etc. Esta
misma caracteristica se observa en los limites Oriental, Sur y Poniente: llegando el crecimiento

en el costado Oriental hasta los margenes del Rio Grande.

De forma especifica, es de nuestro interés el Centro Historico que constituye la mayor
concentracion de personas y riqueza cultural, en la cual se origind la Ciudad. También se incluye
la zona conocida como de Amortiguamiento, la cual es parte del Centro Histérico donde existe
infraestructura con detalles arquitectonicos de interés y con relevancia historica. Actualmente la

delimitacion de las areas de Centro Historico, y el area de Amortiguamiento es la siguiente:

o Delimitacion del Centro Historico de San Miguel (tomado de (CONCULTURA, 2003))

Al costado Norte: La 1% Calle Oriente y Poniente.
Al costado Oriente: La 6*. Avenida Norte Bis.

Al costado Sur: La 3% Calle Oriente

Al costado Poniente: La 5% Avenida Norte Bis.

e Delimitacién del Area de Amortiguamiento (tomado de (CONCULTURA, 2003)):

Al costado Norte: La 14% Calle Poniente y Oriente.
Al costado Oriente: la 8*. Avenida Norte y Sur.
Al costado Sur: La7®. Calle Oriente.

Costado Poniente: La 7*. Avenida Norte y Sur.

Estas respectivas delimitaciones se presentan a continuacion:



Tlustracion 5

Delimitacion del Centro Historico de San Miguel
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Nota. En rojo, delimitacion del Centro Historico de San Miguel. Fuente: Elaboracion propia.
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Algunos de los puntos de interés en el Centro Historicos de San Miguel son:

e Parque Guzman (antigua Plaza Grande)

e El Parque Alvarez (anterior Plaza de la Iglesia de San Francisco)
e El Parque Barrios (ex Plaza de Armas)

e El Parque Rosales.

e Teatro Nacional de la Ciudad.

Hoy en dia, ciertos lugares, como el Parque Barrios y el Parque Guzman, han experimentado la
invasion de vendedores informales, lo que indica la presencia del sector econdémico en estas

areas, lo cual resulta un hecho comun a las urbes de Latinoamérica.

2.1.2. Marco Actual

La movilidad urbana sostenible en centros histéricos se ha consolidado como un campo de
estudio critico a nivel global, respondiendo a la tension inherente entre la preservacion del medio
ambiente y las demandas de accesibilidad y modernidad de las ciudades contemporaneas. A nivel
internacional, el trabajo de autores como la Pérez-Ruiz et al. (2025) y el ITDP (2024) han
establecido marcos de accion prioritarios que enfatizan la reduccion del automovil privado, la
promocion de modos activos (peatonal y ciclista) y la integracion de un transporte publico
eficiente y de bajas emisiones como pilares para la proteccion de entornos patrimoniales.
Investigaciones como (Rodriguez-Rey et al., 2021) en ciudades europeas demuestran como las
Zonas de Bajas Emisiones (ZBE) y los modelos de movilidad como servicio han logrado mejorar

la calidad del aire y la experiencia peatonal sin comprometer la vitalidad econdémica.

En el contexto latinoamericano, la discusion adquiere matices especificos asociados a la rapida
motorizacion, la informalidad del transporte y la presion demografica. Autores como (Chaparro
Hernandez, 2023; Rivero et al., 2025; Tanikawa-Obregon & Paz-Gémez, 2021) analizan
el problema subrayando que las intervenciones exitosas son aquellas que adoptan un enfoque

integral, combinando infraestructura fisica (como la recalificacion del espacio publico) con una



36

robusta gobernanza multinivel y mecanismos de participacion ciudadana continua. Estos estudios
coinciden en que imponer modelos foraneos sin adaptacion al contexto socioecondémico local
conduce al fracaso, destacando la necesidad de soluciones hibridas que consideren la diversidad

de usuarios y la economia informal.

A escala centroamericana, la literatura se vuelve mas escasa, aunque emergente. Los informes de
ONU-Habitat (2023) para el Corredor Centroamericano sefialan la vulnerabilidad de las ciudades
patrimoniales ante el cambio climatico y la congestion, abogando por planes de movilidad que
incorporen criterios de resiliencia. Una investigacion reciente (Carvajal Castillo & Argueta
Mayorga, 2025), constituye un aporte significativo al proponer una metodologia de evaluacion
de impactos de la movilidad usando datos en tiempo real mediante herramientas digitales como
Google Maps, lo cual permite analizar patrones de desplazamiento con mayor precision, sentando

un precedente metodoldgico invaluable para la region.

A nivel nacional, en El Salvador, el cuerpo académico es ain incipiente. Los diagndsticos
generales presentados por la UCA (2024) y Grande et al. (2020) proveen datos valiosos sobre la
saturacion vial y la necesidad de modernizar el transporte publico, pero su enfoque es
predominantemente técnico e ingenieril, dejando de lado un anélisis profundo de la dimension
social y patrimonial de la movilidad. Se identifican esfuerzos aislados como los desarrollados por
(Grande, 2018a; PNUD, 2021a), los cuales se focalizan en el area metropolitana de San Salvador
y estan comenzando a generar lecciones aprendidas sobre peatonalizacion y gestion de tréfico,

aunque auln sin una evaluacion consolidada de sus resultados a medio y largo plazo.

Tras esta revision, se identifica una brecha de conocimiento critica: la falta de un modelo
estratégico integral, especificamente disefiado para ciudades patrimoniales de mediana escala en
Centroamérica, que logre articular de manera operativa y medible las dimensiones de la
movilidad urbana con la sustentabilidad ambiental. Los estudios existentes o bien son generales,

se centran en grandes metropolis, o abordan las dimensiones de forma aislada.

Esta investigacion contribuye a llenar ese vacio al desarrollar un Plan Estratégico de Movilidad
Urbana Sostenible (PEMUS) especificamente para el Centro Histérico de San Miguel. Su aporte

radica en integrar, a partir de un diagndstico empirico local, estrategias de infraestructura,
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transporte, gestion y cultura ciudadana dentro de un marco de gobernanza adaptado al contexto

salvadoreno, ofreciendo asi un modelo replicable para otras ciudades de similar escala y desafios.

2.2. Marco Tedrico

Una vez analizados los antecedentes de la ciudad de San Miguel y la configuracion actual de su
Centro Histdrico, en esta seccion se exploran los conceptos y teorias generales sobre
planeamiento estratégica, lo cual da un enfoque general sobre estructura de un PEMUS, luego, en
el marco conceptual, se proporciona el sustento necesario para el desarrollo de los elementos
relativos la movilidad urbana y sostenibilidad ambiental, los cuales son indispensables para el

disefio metodologico y la interpretacion de resultados.

En los ultimos afos, se han introducido en las organizaciones, principalmente en las
empresariales con objetivos econdmicos, conceptos relacionados con la planificacion estratégica.
Estas ideas estan dirigidas a mejorar la gestion de recursos, optimizando procesos y generando
resultados mas favorables para el desarrollo econdmico de una entidad en particular. La eficacia
de estas herramientas ha propiciado la expansion de estos conceptos hacia ambitos mas amplios,

como la administracion social y la administracion publica.

En este contexto, el proposito de esta seccion es formalizar la definicion del concepto de
planeacion estratégica. Este concepto se compone esencialmente de dos ideas fundamentales: la
nocidn de "planeacion" y la nocion de "estrategia". En consecuencia, resulta natural abordar
inicialmente cada uno de estos conceptos de manera independiente antes de fusionarlos para crear
una definicion mas solida. Por ende, siguiendo un enfoque logico, se comenzaré presentando la
idea de "planeacion", seguida por la presentacion de la idea de "estrategia", para finalmente
construir una definicién formal de "planeacion estratégica". A continuacidn, se desarrollaran

estas ideas.
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2.2.1. Teorias sobre Planeacion

Siguiendo la revision tedrica, este apartado profundiza en las nociones de planeacion,
presentando sus definiciones y alcances en la gestion de proyectos y politicas publicas, de manera

que el lector comprenda el rol de la planificacion en la construccion de soluciones sostenibles.

De entrada, la planeacion es un componente fundamental en el que hacer administrativo, asi
como un proceso indispensable en la direccion de cualquier proyecto. Implica un proceso
sistematico en el cual se establecen metas, objetivos y estrategias para lograrlos. En el contexto
de la gestion y administracion, la planeacion se refiere a la anticipacion y preparacion de acciones
destinadas a alcanzar resultados especificos. Este proceso incluye la identificacion de recursos
necesarios, la asignacion de tareas, la elaboracion de cronogramas y la evaluacion de posibles

obstaculos.

En la secuencia de estas ideas, (Rojas Lopez, 2011) plantea el concepto de planeacion de la

siguiente forma:

“Es la etapa que forma parte del proceso administrativo mediante la cual se establecen
directrices, se definen estrategias y se seleccionan alternativas y cursos de accion, en
funcidn de objetivos y metas generales econdmicas, sociales y politicas; tomando en
consideracion la disponibilidad de recursos reales y potenciales que permitan establecer
un marco de referencia necesario para concretar programas y acciones especificas en
tiempo y espacio, logrando una prediccion lo mas probable del futuro para generar planes

que puedan garantizar el éxito.”

Esta conceptualizacion destaca la importancia de la planificacion como una herramienta para
gestionar eficazmente los recursos y alcanzar los objetivos organizacionales. También subraya la
necesidad de considerar diversos aspectos, como las condiciones econdmicas, sociales y politicas,
asi como la disponibilidad de recursos, para establecer un marco de referencia completo. En
resumen, la planificacion se presenta como un proceso estratégico clave para garantizar el éxito

de los planes y acciones futuras en el &mbito administrativo.

Por otra parte, (Leyva Cervantes, 2020) propone que la planeacion es la “definicion de los

objetivos de la organizacion, el establecimiento de una estrategia general para lograrlos y el
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desarrollo de los planes para desempenar las actividades laborales de la empresa”. Esta vision,
destaca la importancia de tener una vision clara de los objetivos organizacionales, una estrategia
bien definida para alcanzarlos y planes operativos concretos para implementar las actividades
diarias. Este enfoque integral en la planificacion contribuye a la eficacia y eficiencia de la

organizacion en la consecucion de sus metas.

Ademas, (Cruz Pérez et al., 2021) establecen un concepto mas operativo, al definir la planeacion
como “el conjunto de acciones a seguir para llegar a los resultados que nos proponemos”.
En esta perspectiva, se describe el proceso de planificacion en el que se establecen y ejecutan las
acciones necesarias para alcanzar objetivos especificos. Este conjunto de acciones implica la
identificacion y definicion clara de los pasos, estrategias y métodos que se implementaran para

lograr los resultados deseados.

Considerando los conceptos previos, la planeacion se define como un proceso sistematico y
deliberado que involucra el establecimiento de metas y objetivos, la identificacion de acciones y
estrategias para alcanzarlos, y la asignacion de los recursos necesarios para llevar a cabo dichas

acciones.

Este proceso permite anticipar y responder eficientemente a los cambios y desafios del entorno,
optimizando las posibilidades de alcanzar el éxito en el logro de los objetivos organizacionales.
En este sentido, la planeacion implica una proyeccion consiente sobre las posibilidades que tiene

cierto proyecto, con el espiritu de plantear acciones proactivas para alcanzar las metas propuestas.

Con esta definicion de planeacion, se retoma en la siguiente seccion la conceptualizacion sobre la

idea de “estrategia”.

2.2.2. Teorias sobre Estrategia

Con la teoria general de planeacion ya definida, se avanza a la teoria de la estrategia, revisando
sus origenes y evolucion en ambitos militar, politico y empresarial, revelando las implicaciones

de estos enfoques para la formulacion de planes urbanos de largo plazo.
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Rojas (2011), menciona que “los primeros estudiosos modernos que ligaron la estrategia a los
negocios fueron Von Neumann y Morgentern, quienes definieron la estrategia empresarial como
una serie de actos que ejecuta una empresa, los cuales son seleccionados de acuerdo con una
situacion concreta”. De forma natural, Rojas también establece algunos puntos en comun entre
las diferentes definiciones de estrategia, entre los que menciona: el ambiente o contexto, metas u
objetivos, analisis de la situacion y proyeccion. En este sentido, el concepto de estrategia nos
posiciona en perspectiva para responder preguntas fundamentales: ;el qué?, ;donde?, ;cuando? Y

(,como?, todo esto para mejorar las condiciones futuras.

Un estudio mas minucioso sobre el concepto de estrategia es desarrollado por Contreras (2013),
en el cual se hace una revision bibliografica, incluyendo una descomposicion etimologica del
término. Para Contreras, “la estrategia es el fundamento que utiliza el administrador para poder
establecer qué quiere de la empresa y como quiere conseguirlo, aplicando recursos con el fin de
ubicarla en una posicidn sostenible que le permita continuar en el mercado y dispuesta a cambiar
en el momento en que este lo requiera”. Obsérvese que, estd linea conceptual esta también
orientada hacia un propdsito empresarial, en el cual se comprende de forma implicita la fijacion

de metas, administracion de recursos y la adaptabilidad al cambio.

Segun (Castro Paez, 2022), este concepto tiene sus raices desde hace més de 2,500 afios con el
desarrollo de "El Arte de la Guerra" de Sun Tzu y ha evolucionado a lo largo del tiempo para
adaptarse a las exigencias del entorno empresarial. En otras palabras, ya no se limita
principalmente a situaciones de conflictos bélicos; en cambio, se ha consolidado como una
herramienta sumamente util en la gestion empresarial. Un timeline con respecto a la evolucion

del concepto de estrategia en el &mbito organizativo se presenta en la Tabla 1.

Tabla 1

Resumen de la Evolucion del Concepto de Estrategia

Periodo Descripcion
e Sun Tzu y los estrategas griegos introducen la estrategia en
Antigiiedad y 108 £as gricg &
guerra y politica.
. La estrategia se centra en la defensa territorial en contextos
Edad Media g

feudales.




Renacimiento

Maquiavelo redefine la estrategia hacia el liderazgo y
pragmatismo politico.

Revolucion Industrial

Carl von Clausewitz conecta la estrategia con politica, economia
y guerra.

Siglo XX (1930-1940)

Se inicia la estrategia empresarial aplicada a mercados
emergentes.

Surge la planeacion estratégica formal con autores como Igor

Siglo XX (1960) Ansoff.

Siglo XX (1980) Iggif;zzlifazljter introduce ventajas competitivas y herramientas
Siglo XXT (2000) SIL(;t;zlsijzzif)n y estrategias agiles dominan el panorama

Siglo XXI (2020) sstizggil(iflad, IA y analisis de datos redefinen el enfoque
Futuro IA, ética y colaboracion global se anticipan como pilares frente a

desafios.

Nota. Elaboracion propia con informacion tomada de (Castro Paez, 2022, p. 22).
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Ilustracion 6

Evolucion del Pensamiento Estratégico en la Historia

S Porter introduce La sostenibilidad y la
un Tzuy los . . :
. Surge la estrategia ventajas IA redefinen la
estrategas griegos . L .
ntroducen |a Maquiavelo redefine empresarial competitivas estrategia
estrategia a estrategia Siglo XX Siglo XX Siglo XXI
Antigiiedad Renacimiento (1930-1940) (1980) (2020)
| | | | | | | | | | >
Edad Media Revolucidén Siglo XX Siglo XXI Futuro
Industrial (1960) (2000)

La estrategia se La IA, la éticay la

centrat en.tla _deensa Clausewitz conecta Surge |? planeacic')n La globalizacién y COljbO;aC'on gllobal
ermtoria la estrategia con la estratégica formal las estrategias antorma afa
politica agiles dominan estrategia

Nota. Elaboracion propia. La imagen presenta una linea de tiempo del concepto de estrategia, partiendo de sus origenes en la

antigiiedad, pasando por transformaciones en los ultimos siglos, hasta llegar a posibles proyecciones futuras.
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En relacion a este devenir historico, Castro Paez (2022) lleva a cabo un analisis detallado de
diversas definiciones de estrategia, llegando a la conclusion de que este concepto se puede
resumir como "aquella que, en relacion con el entorno o medio ambiente a intervenir, proyecta
objetivos y metas a largo plazo dentro de planes y programas". De esta definicion, destacan dos
aspectos cruciales: la naturaleza a largo plazo de la estrategia y su estrecha relacién con la nocién

de planeacion.

Con estas nociones previamente planteadas, la estrategia se define como un plan integral y a
largo plazo que une los recursos disponibles de una organizacion con las oportunidades y
desafios del entorno, con el objetivo de alcanzar metas especificas y obtener ventajas

competitivas.

En esencia, la estrategia implica la toma de decisiones deliberadas para posicionar a la
organizacion de manera Unica y efectiva en su ambito de actuacion. Esta nocidn de estrategia no
solo se limita al ambito militar o empresarial, sino que también se aplica en diversos contextos,
como el académico, el gubernamental y el personal, donde la planificacion cuidadosa y la

adaptabilidad son fundamentales para alcanzar resultados significativos.

2.2.3. Teorias sobre Planeamiento Estratégico

A continuacion, se fusionan los conceptos de planeacion y estrategia para definir el planeamiento
estratégico, destacando su importancia en la gestion de recursos y en la anticipacion de

escenarios futuros en contextos complejos como el urbano.

Si bien es cierto, plan y estrategia son conceptos muy relacionados, a partir de las definiciones
anteriores, podemos establecer que la estrategia se enfoca en la vision general y las metas a largo
plazo, en contraste, los planes son mas especificos y orientados a objetivos a corto plazo. En
consecuencia, las estrategias permiten mayor margen de maniobra, son adaptables, pensados a
largo plazo y con cierto valor elevado de incertidumbre, mientras que los planes se caracterizan

por ser mas rigidos y por establecer objetivos a corto plazo.
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Como lo menciona (Rojas Lopez, 2011), “el concepto de estrategia y el de planeacion estan
ligados indisolublemente, pues tanto el uno como el otro designan una secuencia de acciones

ordenadas en el tiempo, de tal forma que se puede alcanzar uno o varios objetivos”.

A nivel practico, la planeacion estratégica se convierte en “una herramienta que permite a las
organizaciones prepararse para enfrentar las situaciones que se presentan en el futuro, ayudando
con ello a orientar sus esfuerzos hacia metas realistas de desempeno”, (CID, 2023). Sin embargo,
no todos los tipos de planificacion son de caracter estratégico, por cual, es conveniente distinguir

diferentes tipos de planeacion, los cuales se definen en la ilustracion siguiente.

Tlustracion 7

Diferentes Tipos de Planeacion

Planeacion

Segun el Tipo Segun el Nivel

Normativa o Tradicional Largo plazo - estratégica

|
|

Se rige por una serie de normas previamente Se orienta a generar un cambio sustancial en la
establecidos para lograr las metas a partir de un organizacion, en un periodo relativamente largo
diagnostico. es decir 4 o 5 afios minimos.

Situacional Mediano plazo - ejecutiva
No se centra en un solo diagndstico, por el Se enfoca en las fases intermedias que debemos
contrario, analiza las diferentes situaciones que atacar para alcanzar los objetivos planteados en
se presentan. la planificacion estratégica.

Estratégica Corto plazo - operativa
Parte de un diagnostico interno y externo, para La planificacion operativa es aquella que
centrarse en las directrices a tomar para el contempla la ejecucidn de varias tareas
planteamiento de objetivos y estrategias enfocadas a alcanzar objetivos mas pequefios.

Tactica

Es un tipo de planificacion mas especifica, ya
que no se centra a nivel de toda la organizacion,
sino a nivel departamental.

Nota. Elaboracion propia con informacion tomada de (CID, 2023).

La tipologia descrita pone de manifiesto que, para ser considerada como estratégica, la

planificacion debe cumplir con al menos dos criterios fundamentales: debe tener una vision
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amplia, considerando tanto el contexto interno como el externo, y debe estar disefiada a largo

plazo con el propdsito de generar cambios significativos.

Tomando en cuenta todos estos elementos, resulta factible definir la planeacion estratégica como
sigue: es un proceso sistematico y deliberado mediante el cual una organizacion define sus

objetivos a largo plazo y desarrolla estrategias detalladas para alcanzarlos.

Este enfoque implica evaluar el entorno interno y externo, de manera que busca posicionar a la
organizacion de manera Unica y ventajosa, considerando los recursos disponibles y anticipando
los desafios futuros. Ademas, implica la asignacion de tareas y la elaboracion de planes

operativos para llevar a cabo las estrategias definidas.

Establecidos estos conceptos y definiciones, en la siguiente seccion se abordan algunos modelos

de planeacion estratégica que se utilizan actualmente.

2.2.4. Modelos Sobre el Planeamiento Estratégico

Para ilustrar las diferentes aproximaciones al planeamiento estratégico, este apartado presenta los
principales modelos existentes, comparando sus fases y componentes y evaluando su

aplicabilidad al caso de estudio.

El planeamiento estratégico, al seguir un enfoque sistematico, requiere la incorporacion de
elementos estructurales que fundamenten su aplicacion. En este sentido, resulta crucial examinar
diversos modelos aplicables. Aunque comparten caracteristicas comunes, es valido destacar que
algunos pueden presentar especificidades particulares para adaptarse con mayor eficacia a

contextos especificos.

Cano y Olivera (2008) han realizado un estudio exhaustivo sobre los diferentes modelos de

planeacion estratégica. Estos modelos se resumen en la tabla siguiente.



Tabla 2

Diferentes Modelos de Planeacion Estratégica

Nombre del Modelo Componentes del modelo
Modelo de William 1. Diagnéstico del problema
Newman Determinacion de soluciones optativas

2
3. Prondstico de resultados de cada accion
4

Eleccion del camino a seguir

Modelo de Frank Banghart 1. Conceptualizacion del problema y disefio de planes o
alternativas

Evaluacion de planes o alternativas

Seleccion de planes o alternativas

Instrumentacion del plan o alternativa

wok »wN

Retroalimentacion

Modelo de Tom Lambert Establecer la vision
Definir situacion actual
Acordar mision
Establecer objetivos
Generar alternativas

Seleccionar estrategias

Convenir tacticas

® N N kWD =

Poner en préctica, supervisar resultados, ajustar.

Modelo de Colon y 1. Fase estratégica
Rodriguez a. Diagnostico y escenarios
b. Objetivos

c. Estrategias

d. Analisis de consistencia
e. Acciones

f. Me¢étricas de desempeio

2. Fase tactica
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Nombre del Modelo Componentes del modelo
a. Planes y presupuestos
b. Ejecucion
c. Resultados
Modelo de Bateman y 1. Etapas Generales
Snell a. Identificacion y diagnostico del problema

b. Generacion de soluciones alternativas
c. Evaluacion de alternativas

d. Hacer la seleccion

e. Implementacion

f. Evaluacion

2. Etapas especificas
a. Analisis situacional
b. Metas y planes alternativos
c. Evaluacion de metas y planes
d. Seleccion de metas y planes
e. Implementacion
f. Monitoreo y control
Modelo de Sergio 1. Diagndstico
Kauffman Gonzalez 2. Fundamentos estratégicos, mision, vision, valores
3. Fines institucionales
4. Lineas estratégicas
a. Objetivos estratégicos
b. Metas
5. Acciones estratégicas
a. Identificacion de planes y programas
b. Jerarquizacion y distribucion temporal de planes y
programas
6. Administracion y control estratégicos
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Nota. Elaboracién propia con informacion tomada de (Cano & Olivera, 2008)

Cada uno de estos modelos, tiene sus peculiaridades y tienen diferentes niveles de especificidad,
sin embargo, es posible evidenciar ciertos patrones clave en la estructura (componentes) de cada

uno de ellos.
Rojas (2011), por su parte presenta un modelo compuesto por los siguientes pasos:

1. Analisis estratégico

2. Valores compartidos

3. Valores finales de la organizacion

4. Formulacion y alineacion de las estrategias

5. Implantacion de las estrategias

Ademas, (Chiavenato, 2016, p. 39) presenta un modelo general el cual se resume en los

siguientes componentes:

1. Andlisis y diagndstico
a. Objetivos
b. Oportunidades y amenazas
c. Ventajas estratégicas
2. Eleccion
a. Alternativas estratégicas posibles
b. Eleccion de la estrategia
3. Implementacion
a. Liderazgo en la implementacion
b. Implementacion organizacional y politica

c. Adaptar la cultura y la estructura organizacionales a la estrategia escogida
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4. Evaluacion

a. Evaluar la estrategia

En esta misma linea, (J. Gonzéalez & Rodriguez, 2019, p. 14) establecen como elementos del

proceso de planeacion estratégica, los siguientes:

1. Resena histdrica y valores corporativos
2. Formulacion de vision y mision

3. Andlisis interno

4. FElaboracion de matrices

5. Disefio de objetivos y estrategias

6. Ejecucion

7. Control y Evaluacion

Por su parte, Castro Paez (2022) propone los siguientes componentes para el direccionamiento

estratégico:

1. Andlisis
2. Formulacion
3. Disefio
4. Despliegue

5. Evaluacion

A nivel general, estos después de revisar las propuestas de modelos anteriores, los componentes
de la planeacion estratégica se pueden resumir en cuatro grandes fases, las cuales se resumen en

la siguiente ilustracion.
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Tlustracion 8

Fases Generales de la Planeacion Estratégica

. o Disefio de . i
Diagnéstico - Implementacion Evaluacion
Estrategias
Andlisis interno y externo, Configuracioén de la filosofia Aplicar las estrategias, Evaluar los resultados de
establecimiento de la institucional, objetivos y acciones, planes y las estrategias, acciones,
situacion actual metas. Establecer y programas planes y programas
seleccionar estrategias y
alternativas.

Nota. Elaboracion propia.

Tomando en cuenta todos estos modelos con sus respectivos componentes, se concibe de forma
amplia que el modelo de planeacion estratégica es un marco conceptual estructurado disefiado

para guiar el desarrollo y la implementacion de estrategias en una organizacion.

Estos modelos, que varian en complejidad y enfoque, proporcionan una estructura sistematica
para abordar pasos clave en el proceso estratégico, ademas, facilitan la toma de decisiones
estratégicas al proporcionar un enfoque paso a paso, permitiendo a las organizaciones adaptarse a
contextos especificos, estos modelos son herramientas esenciales para gestionar el desarrollo

estratégico y la eficacia de una organizacion a lo largo del tiempo.

2.2.5. El Planeamiento Estratégico en el Sector Publico

En este apartado se discute la adaptacion de los modelos estratégicos al sector publico,
enfatizando los retos de gobernanza, participacion y agilidad administrativa que caracterizan la

gestion urbana local.

El planeamiento estratégico en el sector publico representa un proceso sistematico fundamental
para la gestion gubernamental efectiva (Bryson & Bert, 2024). En este apartado se abordan
algunos conceptos y elementos tedricos de la aplicacion de la planeacion estratégica al &mbito de
la gestion publica, ofreciendo una perspectiva integral sobre su aplicacion en el contexto

gubernamental mencionando algunos casos de éxito.
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Mintzberg et al. (2009) identificaron diez escuelas de pensamiento estratégico aplicables al sector
publico, estableciendo un marco teérico comprehensivo para su andlisis y aplicacion. Este
enfoque multidimensional permite abordar la complejidad inherente a la gestion publica

moderna.

Por su parte, Moore (2013) define el planeamiento estratégico publico como un proceso orientado
a la creacion de valor publico sostenible mediante la alineacion de capacidades operativas y
objetivos institucionales. Esta conceptualizacion se fundamenta en la necesidad de responder

efectivamente a las demandas ciudadanas mientras se optimiza el uso de recursos publicos.

Desde los primeros acercamientos citados anteriormente, la conceptualizacion del planeamiento
estratégico publico ha experimentado una notable evolucion. Zeemering (2021a) argumenta que
el enfoque tradicional basado en ciclos largos de planificacion estd dando paso a modelos mas
adaptativos. Al analizar esta perspectiva, se evidencia un cambio paradigmatico en la forma de
concebir la planificacion gubernamental, donde la flexibilidad y la capacidad de respuesta rapida

se han vuelto cruciales.

Harrison y Qureshi (2023) profundizan este concepto al introducir el término "agilidad
estratégica gubernamental". Su investigacion demuestra como las organizaciones publicas estdn
adoptando metodologias 4giles tradicionalmente asociadas con el sector privado y entornos de
desarrollo tecnoldgico, adaptandolas al contexto publico. Esta adaptacion representa un cambio

significativo en la cultura organizacional del sector publico.

Ligado al desarrollo estratégico en la administracion publica, Zeemering (2021b) presenta un
argumento convincente sobre la integracion de la sostenibilidad en la planificacion publica. Su
aporte sugiere que los administradores de los gobiernos locales deberian centrarse en la
integracion de la sostenibilidad en los procesos de planificacion estratégica para promover la

sostenibilidad como una reforma en el gobierno local.

El planeamiento estratégico en el sector publico esta experimentando una transformacion
significativa, impulsada por la digitalizacion y las crecientes demandas ciudadanas. La evidencia
presentada demuestra que el éxito en la implementacién depende de la capacidad institucional

para adaptarse a un entorno cada vez mas complejo y digitalizado, manteniendo un enfoque
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centrado en la creacion de valor publico y la satisfaccion de las necesidades ciudadanas. La
evidencia empirica demuestra una clara tendencia hacia la integracion de tecnologias digitales en
la planificacion estratégica publica. La OECD (2023a) documenta cémo las instituciones
gubernamentales estan adoptando herramientas digitales para mejorar sus procesos de
planificacion y toma de decisiones. El Banco Mundial (2024) complementa estos hallazgos con
un analisis comprehensivo sobre el uso de datos en la gestion publica y como los gobiernos
pueden incidir en los incentivos de las empresas para crecer, infundir tecnologias globales e

innovar.

2.3. Marco Conceptual

Tras asentar el andamiaje teérico relacionado con la planeacidn estratégica, el marco conceptual
introduce los conceptos relativos a la movilidad urbana sostenible, describiendo sus dimensiones

y criterios de medicion que guiaran el disefio del diagndstico y del plan estratégico.

La movilidad urbana sostenible representa un enfoque integral para transformar la manera en que
las personas y los bienes se desplazan dentro de las ciudades, priorizando la eficiencia, la equidad
social y la proteccion del medio ambiente. Este modelo de transporte busca reducir la
dependencia del automovil privado mediante la implementacion de sistemas de transporte publico
eficientes, infraestructura para ciclistas y peatones, asi como nuevas tecnologias de movilidad

compartida.

En el contexto actual de crecimiento urbano acelerado y crisis climatica, la movilidad sostenible
se ha convertido en un pilar fundamental para el desarrollo de ciudades méas habitables y
resilientes. No solo contribuye a la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero y la
mejora de la calidad del aire, sino que también promueve una mayor inclusion social al garantizar

el acceso equitativo a oportunidades y servicios para todos los ciudadanos.

La transicion hacia este modelo requiere una planificacion urbana estratégica, politicas publicas
efectivas y la participacion de todos los sectores de la sociedad. Para abordar esta tematica de

forma integral, se desarrollan algunos conceptos de interés a continuacion. Estos elementos
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poseen una secuencia logica, partiendo de definiciones basicas hasta abordar la complejidad de la

planificacion en la movilidad urbana con componentes de sostenibilidad.

2.3.1. Movilidad Urbana

En esta seccion se delimita el concepto de movilidad urbana, sus actores y modos de transporte,

enfatizando su relevancia para la calidad de vida y la equidad en las ciudades contemporaneas.

La movilidad urbana es un concepto multidimensional que ha sido definido desde diversas
perspectivas académicas, institucionales y técnicas. A continuacion, se presentan definiciones

relevantes que ayudan a comprender su alcance y significado.

Se define inicialmente la movilidad urbana como el movimiento de personas y bienes en las
ciudades, independientemente del medio utilizado para desplazarse, ya sea a pie, en transporte

publico, automovil o bicicleta (E. Gonzalez, 2018).

El Banco Mundial (2023) define la movilidad urbana como "la capacidad de desplazamiento de
personas y bienes en las ciudades, considerando la accesibilidad al sistema de transporte, la
integracion de diferentes modos de transporte y la eficiencia en el uso de recursos". Esta
definicion enfatiza la importancia de la accesibilidad y la eficiencia en los sistemas de transporte

urbano.

La movilidad urbana representa uno de los elementos mas criticos en el desarrollo y
funcionamiento de las ciudades modernas, abarcando no solo aspectos técnicos del transporte,
sino también importantes implicaciones sociales, econdmicas y ambientales (Banco Mundial,
2023). De acuerdo con las Naciones Unidas (2024), una de cada cuatro personas en el mundo
vive en un pais cuya poblacion ya ha alcanzado su maximo tamano. Ademas, el Banco Mundial
(2023) sefiala que mas del 55% de la poblacion mundial reside en areas urbanas, proyectandose
un incremento al 68% para 2050. Esto indudablemente implica una mayor presion sobre las
infraestructuras urbanas, los recursos y la planificacion sostenible. Las tendencias presentadas por
Naciones Unidad y el Banco Mundial subrayan la necesidad de politicas adaptativas en areas

como el desarrollo urbano y la movilidad interna de las urbes.
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La demanda de transporte de pasajeros se agrupa en tres tipos de actividad: urbana (actividad
dentro de areas urbanas), regional (viajes nacionales fuera de areas urbanas) e internacional e
interurbano (viajes entre dos ciudades o a través de fronteras internacionales) (OECD, 2023b).
Especificamente en el transporte urbano, la OECD estima en un escenario actual que los

kilémetros-pasajeros urbanos creceran un 74% entre 2019 y 2050.

2.3.2. Sostenibilidad Urbana

A continuacion, se define la sostenibilidad urbana, identificando sus componentes ambientales,

sociales y econdmicos, y su relacion intrinseca con las politicas de movilidad.

La sostenibilidad urbana es un concepto que busca equilibrar el crecimiento econdmico, la
calidad de vida de los habitantes y la proteccion del medio ambiente en las ciudades. La
sostenibilidad urbana es la busqueda de un desarrollo urbano sostenible que no degrade el

entorno proporcione calidad de vida a los ciudadanos (Aguilera Rodriguez, 2021).

Segun (Cerma & Arriaza, 2019) para alcanzar la sostenibilidad urbana, es fundamental considerar

diversos elementos que interactiian entre si:

1. Movilidad Sostenible: Fomentar el uso de transportes no contaminantes, como bicicletas

y transporte publico eficiente, minimizando la dependencia de vehiculos privados.

2. Uso Responsable de Recursos: Implementar practicas que reduzcan el consumo de

materiales contaminantes y promuevan el ahorro energético, la reutilizacion y el reciclaje.

3. Energias Renovables: Apostar por fuentes de energia limpias, como la solar y edlica,
para disminuir la con
La ONU-HABITAT (2022) por su parte, considera 5 principios para lograr barrios sostenibles:

1. Contar con espacio adecuado y una red eficiente para las calles.

2. Alta densidad (por lo menos 15,000 personas por kildmetro cuadrado).
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3. Uso de suelo mixto.
4. Mezcla social.

5. Especializacion limitada del uso de suelo.

La sostenibilidad urbana es esencial para el desarrollo de ciudades que satisfagan las necesidades
presentes sin comprometer las futuras generaciones. Integrar movilidad sostenible, uso
responsable de recursos, energias renovables, disefio urbano adecuado y mezcla social son pasos

fundamentales hacia este objetivo.

2.3.3. Diferentes Tipos de Movilidad Urbana

La movilidad urbana se puede presentar en diferentes formas, a continuacion, se describen

algunas de ellas.
Movilidad Peatonal

La movilidad peatonal constituye la forma mas basica y sostenible de desplazamiento urbano,
consiste basicamente en los peatones que se trasladan caminando de un punto a otro dentro de la
ciudad. Segin Gehl (2014), en su obra "Ciudades para la gente", este tipo de movilidad no solo
contribuye a la salud publica, sino que también fomenta la interaccion social y la vitalidad

urbana.
Movilidad Ciclista

Se refiere a las personas que se movilizan en bicicletas. Este modo de transporte ha ganado
relevancia significativa en las Gltimas décadas. De acuerdo con Pucher y Buehler (Buehler &
Pucher, 2021), el uso de la bicicleta como medio de transporte urbano puede reducir las

emisiones de CO2 en hasta un 10% en areas metropolitanas.

Transporte Publico
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El transporte publico masivo incluye sistemas como metros, autobuses y tranvias. A través del
esquema de movilidad urbana sostenible, el sistema de transporte publico es un componente de
desarrollo de las ciudades y las sociedades. Estos planes de movilidad no se limitan solo al
desarrollo de métodos que logren reducir los tiempos y los costos generados en el desplazamiento
de personas y bienes: también tienen como objetivo analizar la contribucion de dicho
desplazamiento al desarrollo social de la ciudad, a la infraestructura vial existente y a la dotacion

del servicio de transporte colectivo (Moreira-Villavicencio, 2022).
Vehiculos Particulares

Aunque tradicionalmente dominante, el uso del automévil privado esta siendo reconsiderado en
la planificacion urbana moderna. Segin (Maciejewska et al., 2020), una comprension profunda
del uso de los distintos modos de transporte motorizado con relacion a diferentes grupos
poblacionales es fundamental para el disefio y la implementacion de politicas publicas dirigidas a

la reduccion de los transportes menos sostenibles..
Micromovilidad

La micromovilidad es un término que se refiere a vehiculos compactos y livianos con velocidades
inferiores a 30 km/h y conducidos personalmente por los usuarios de la carretera (Olabi et al.,
2023). Segun Olabi et al., en esta definicion se incluyen bicicletas y bicicletas eléctricas, pero la
lista no es completa. Los autores reconocen que la definicion de micromovilidad esta cambiando
rapidamente. Por ello, el término "micromovilidad" tiene connotaciones generales, ya que
pretende ser a prueba de futuro y, por lo tanto, no puede restringirse a un automovil o una fuente

de energia especificos.
Movilidad Compartida

Los servicios de car-sharing y ride-hailing representan una evolucion en la movilidad urbana.
Estos tipos de movilidad se refieren a compartir vehiculos bajo diversas modalidades. Segun
(Hyun et al., 2021), El servicio de transporte ride-sharing comenzo6 formalmente en 2010 y Uber,
uno de los proveedores mas destacados, registré mas de 5 mil millones de viajes en mas de 600
ciudades en 78 paises en 2017. Segun los autores, se han reportado aspectos positivos del uso

compartido de automoviles a través de los impactos ambientales y de transporte: (i) la menor
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posesion de vehiculos resulta en menos millas recorridas por vehiculo y menos emisiones, (ii)
menos problemas de estacionamiento, especialmente en areas urbanas, y (iii) se fomenta el uso

del transporte publico y el transporte activo.

2.3.4. Planificacion de la Movilidad Urbana Sostenible

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) es un instrumento estratégico de planificacion
que busca satisfacer las necesidades de movilidad de las personas en las ciudades y sus
alrededores, con el objetivo de mejorar su calidad de vida mientras se minimizan los impactos

negativos sobre el medio ambiente y se promueve el desarrollo econdmico (Herrero, 2024).

Durante décadas, la planificacion urbana ha estado centrada en el automévil privado, lo que ha
generado problemas como la congestion, la contaminacion atmosférica, el ruido y la ocupacion
excesiva del espacio publico. El PMUS surge como respuesta a estos desafios, proponiendo un
cambio de paradigma en la forma de concebir y gestionar la movilidad urbana. Los PMUS se
fundamentan en un proceso de planificacion integral que considera todos los modos de transporte
de manera conjunta. Esto significa que, en lugar de abordar cada medio de transporte de forma
aislada, se busca crear un sistema interconectado donde peatones, ciclistas, usuarios del
transporte publico y conductores de vehiculos privados puedan desplazarse de manera eficiente y

armoniosa.

Un aspecto fundamental de estos planes es su caracter participativo. La elaboracién de un PMUS
implica la colaboracion activa entre diferentes actores: administraciones publicas, operadores de
transporte, asociaciones ciudadanas, comerciantes y vecinos. Esta participacion es esencial
porque las medidas propuestas afectaran directamente a la vida cotidiana de los ciudadanos y su

éxito dependera en gran medida de la aceptacion social.

En cuanto a su contenido, un PMUS incluye diversos elementos interrelacionados. En primer
lugar, se realiza un diagnostico detallado de la situacion actual, analizando patrones de
movilidad, infraestructuras existentes y problemas detectados. A partir de este analisis, se

establecen objetivos especificos y medidas concretas, que pueden incluir:
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e Lapromocion del transporte publico, mejorando su frecuencia, cobertura y calidad

del servicio.

e El desarrollo de infraestructuras para la movilidad activa, como carriles bici y
zonas peatonales.

e Laimplementacion de sistemas de gestion del trafico inteligentes.

e Laregulacion del estacionamiento y la creacion de zonas de bajas emisiones.

e El fomento de vehiculos mas limpios y eficientes.

Una caracteristica distintiva de los PMUS es su enfoque a largo plazo. No se trata simplemente
de implementar medidas aisladas, sino de establecer una vision estratégica que guie el desarrollo
de la movilidad urbana durante los préximos afios. Esta vision debe ser lo suficientemente

flexible para adaptarse a cambios tecnoldgicos, sociales y econdmicos.

El seguimiento y la evaluacion son componentes cruciales de estos planes. Se establecen
indicadores especificos para medir el progreso hacia los objetivos establecidos, lo que permite
realizar ajustes y mejoras continuas. Estos indicadores pueden incluir la reduccion de emisiones
contaminantes, el aumento en el uso del transporte publico, la disminucion de accidentes de

trafico o la mejora en la satisfaccion ciudadana.

Es importante destacar que un PMUS no es un documento estatico, sino un proceso continuo que
debe actualizarse y adaptarse a las necesidades cambiantes de la ciudad. La movilidad urbana esta
experimentando una transformacion significativa con la aparicion de nuevas tecnologias y
servicios, como los vehiculos compartidos, la micromovilidad o los sistemas de transporte a

demanda, que deben ser integrados en la planificacion.

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible representa una herramienta fundamental para
transformar nuestras ciudades en espacios mas habitables, sostenibles y eficientes. Su éxito
requiere no solo una planificacion técnica rigurosa, sino también un compromiso firme por parte

de todos los actores involucrados en su implementacion.
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2.3.5. Criterios de Medicion para la Movilidad Urbana Sostenible

Los criterios de medicion para la movilidad urbana sostenible constituyen un conjunto de
indicadores y parametros que permiten analizar de manera integral como se desplazan las
personas y mercancias dentro de una ciudad, considerando aspectos ambientales, sociales y
economicos. Estos criterios no solo ayudan a diagnosticar la situacion actual del sistema de
transporte urbano, sino que también facilitan la identificacion de areas de oportunidad y la

evaluacion del impacto de las politicas publicas implementadas.

La movilidad sostenible es un modelo de desplazamiento que contempla las dimensiones
sociales, econdmicas y ambientales. Seglin el Ministerio de Transporte de Argentina (2023), el
paradigma de la sostenibilidad al atender los impactos ambientales de los medios de transporte y
la inclusion de la estructura social en el tratamiento de la movilidad cotidiana, espera brindar un
acceso equitativo a bienes, servicios y fuentes de trabajo. La correcta seleccion y aplicacion de
estos indicadores permite a los planificadores urbanos y tomadores de decisiones desarrollar
estrategias mas efectivas para promover una movilidad que sea verdaderamente sostenible,

equitativa y eficiente.

Existen diversos sistemas de indicadores para monitorear la movilidad urbana sostenible, algunos

de ellos se describen a continuacion:

e Sustainable Urban Mobility Indicators (EC, 2020):

Este documento es una guia de armonizacion para los Indicadores de Movilidad
Urbana Sostenible (SUMI por sus siglas en inglés), publicada en agosto de 2020.
El objetivo principal del documento es establecer métodos estandarizados para la
recopilacion y el andlisis de datos sobre movilidad urbana en distintas ciudades y
paises, permitiendo comparaciones significativas y el seguimiento del progreso.
Fue desarrollado por un consorcio liderado por Rupprecht Consult, junto con

varias organizaciones europeas de transporte y planificacion urbana.

La guia se centra en tres areas principales:



60

1. Definicion de indicadores clave:
Proporciona definiciones detalladas de los indicadores fundamentales de
SUMI, que abarcan diversos aspectos de la movilidad urbana, como la
asequibilidad del transporte publico, accesibilidad, emisiones, ruido,
seguridad, congestion y eficiencia energética. Estos indicadores se
clasifican como fundamentales (obligatorios) o no fundamentales
(voluntarios) para las areas urbanas participantes.

2. Estandarizacion de terminologia:
Establece definiciones comunes para términos clave utilizados en la
evaluacion de la movilidad urbana, tales como poblacion de referencia,
modos de transporte, propositos de los viajes y clasificaciones de areas
urbanas. Esta estandarizacion es crucial para garantizar la coherencia en la
recopilacion y andlisis de datos en diferentes ubicaciones.

3. Requisitos para la armonizacion de datos:
Especifica los formatos y frecuencias para la recopilacion de datos. El
documento recomienda una recoleccion anual con un intervalo maximo de
cinco afios entre mediciones. Para los datos basados en encuestas, se
brindan orientaciones detalladas sobre metodologias de muestreo y

composicion de las muestras para garantizar resultados representativos.

Ademas, la guia aborda el papel emergente de las nuevas tecnologias en la
recopilacion de datos, reconociendo al mismo tiempo la importancia continua de
los métodos tradicionales. Recomienda mantener los enfoques convencionales de
recoleccion de datos mientras se incorporan gradualmente nuevas tecnologias, con
el fin de asegurar la continuidad de los datos y evitar la exclusion de ciertos
grupos poblacionales.

Esta guia de armonizacidn sirve como un marco integral para que las areas
urbanas implementen sistemas de monitoreo de movilidad consistentes y
comparables, apoyando la formulacion de politicas basadas en evidencia y

permitiendo comparaciones significativas entre ciudades y a lo largo del tiempo.
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Indicators to comprehensive describe sustainable mobility in cities, World
Business Council for Sustainable Development, (WBCSD, 2018).

Este documento presenta la metodologia y los métodos de calculo de indicadores
desarrollados por el Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sostenible
(WBCSD, por sus siglas en inglés) para su Proyecto de Movilidad Sostenible 2.0
(SMP2.0). El objetivo del proyecto es evaluar y mejorar la movilidad urbana
sostenible en las ciudades. La metodologia se centra en un conjunto integral de 22

indicadores que abarcan cuatro dimensiones clave:

Medio Ambiente Global: Enfocado en los impactos ambientales a largo plazo
mas alla de los limites de la ciudad, incluyendo las emisiones de gases de efecto
invernadero y la eficiencia energética.
Calidad de Vida: Abordando aspectos sociales locales como seguridad,
accesibilidad y espacios publicos dentro de las ciudades.
Exito Econémico: Examinando factores econdmicos como las finanzas publicas y
la congestion a nivel urbano.
Desempeiio del Sistema de Movilidad: Evaluando el sistema de transporte en si
mismo mediante métricas como conectividad intermodal y tasas de ocupacion.
Los indicadores estan disefiados para ayudar a las ciudades a:

o Evaluar su situacion actual de movilidad

o Comprender la evolucion natural bajo escenarios de continuidad (business-

as-usual)

o Evaluar posibles mejoras al implementar soluciones

o Monitorear el progreso a lo largo del tiempo

o Tomar decisiones fundamentadas basadas en datos sobre iniciativas de

movilidad

Cada indicador cuenta con una metodologia de calculo especifica y se puntua en
una escala del 0 al 10. Los resultados se representan en un grafico de arafia o
"radar" para visualizar fortalezas y debilidades. La metodologia es neutral en
cuanto a tecnologia y modos, lo que significa que no favorece tecnologias de

transporte ni modos especificos.
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Esta metodologia representa un enfoque estandarizado para medir y mejorar la
sostenibilidad de la movilidad urbana, ayudando a las ciudades a tomar decisiones
informadas sobre politicas de transporte e inversiones, considerando los impactos
ambientales, sociales y econdomicos. El marco metodolégico cuenta con
herramientas adicionales, incluyendo una herramienta de calculo basada en Excel
y formularios de encuestas, para ayudar a las ciudades a implementar la
metodologia de manera efectiva. El objetivo final es permitir que las ciudades
desarrollen sistemas de movilidad méas sostenibles que satisfagan las necesidades

de sus poblaciones mientras minimizan los impactos negativos.

City Level Sustainable Mobility Indicator, (CIVITAS CAPITAL, 2016)
Este documento es una guia integral desarrollada por el proyecto CIVITAS
CAPITAL para ayudar a las ciudades a medir y monitorear el desempefio de sus
sistemas de transporte y movilidad.
El objetivo principal del documento es proporcionar a las ciudades un conjunto
estandarizado de indicadores para evaluar sus sistemas de movilidad urbana,
rastrear el progreso hacia sus objetivos y demostrar mejoras a politicos y
ciudadanos. Presenta 28 indicadores detallados distribuidos en cuatro categorias
principales:
1. Indicadores de resultados: miden lo que las ciudades han implementado
realmente.
2. Resultados intermedios: como patrones de viaje y comportamiento.
3. Resultados finales: incluyendo métricas de desempefio del transporte
publico.
4. Impactos finales: que abarcan areas como contaminacion del aire, salud
publica y seguridad.
El documento prioriza nueve indicadores clave seleccionados mediante un
riguroso proceso de evaluacion, considerando factores como la relevancia para la

sostenibilidad, la representacion de todos los modos de transporte urbano, la



63

facilidad de recoleccion de datos y la alineacion con los objetivos de politica de
transporte urbano de Europa. Estos indicadores prioritarios incluyen:

o Patrones de viaje (division modal).

o Accesibilidad (densidad del uso del suelo).

o Velocidad y seguridad (victimas de trafico).

o Infraestructura para peatones.

o Redes de ciclismo.

o Niveles de servicio del transporte publico.

o Propiedad de automoviles.

o Impactos sociales (satisfaccion ciudadana).

o Impactos ambientales (emisiones de COz).

Para cada indicador, el documento proporciona una guia detallada que incluye
definicion clara, objetivos de movilidad, metodologia para recolectar datos, costos

y recursos necesarios y ejemplos reales de ciudades usando estos indicadores.

El documento fue elaborado por el Instituto de Investigacion de Transporte de la
Universidad Napier de Edimburgo en colaboracion con miembros expertos del
Grupo Asesor de Datos y Estadisticas de CIVITAS CAPITAL. Se basa en trabajos
previos del proyecto Ecomobility SHIFT y representa una herramienta practica
para que las ciudades implementen politicas de movilidad sostenible basadas en
evidencia.

La guia reconoce que, si bien la recopilacion de datos exhaustivos para todos los
indicadores puede ser un desafio debido a las limitaciones de recursos, las
ciudades pueden comenzar con los indicadores priorizados y ampliar su monitoreo

con el tiempo, de acuerdo con sus necesidades y capacidades especificas.

indice de Movilidad Sostenible ciudades de Espaia, (IdenCity, 2022)
Este documento presenta el Indice de Movilidad Sostenible (IMSCE 2020), una
iniciativa desarrollada por la consultora IdenCity para evaluar la movilidad

sostenible en las 52 capitales de provincia de Espafia. El estudio se ha realizado en
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colaboracion con importantes entidades del sector como AECOC, AENA, ALSA,
AMETIC, entre otras, y cuenta con el apoyo del Gobierno de Espana.

El indice analiza seis dimensiones fundamentales:

1. Estructura fisica del territorio: Examina el ordenamiento territorial,
desarrollo urbano e infraestructuras, con especial atencion a la
accesibilidad.

2. Oferta de servicios de movilidad: Evalua la tecnologia inteligente,
innovacion y digitalizacion en los servicios de transporte.

3. Demanda de servicios de movilidad: Analiza los patrones de
desplazamiento ciudadano, tarifas y accesibilidad para colectivos
vulnerables.

4. Salud y seguridad: Mide la accidentalidad y criminalidad en el espacio
publico y transporte.

5. Sostenibilidad ambiental: Evalia el impacto medioambiental de la
movilidad y la transicion hacia energias renovables.

6. Gestion y gobernanza: Examina la planificacion, regulacion e inversion

publica en movilidad.

El estudio utiliza una metodologia propia que clasifica el desempeio de las
ciudades en tres niveles: "mds oportunidades" (aspectos a mejorar), "en
desarrollo" (implementacion progresiva) y "lideres" (buen desempefio y
compromiso de mejora continua).

El proyecto esté liderado por Jordi Hereu, ex alcalde de Barcelona y fundador de
IdenCity, y Laura Moreno, investigadora y consultora experta en planificacion
estratégica de ciudades, quienes dirigen un equipo especializado en

transformacion urbana sostenible.

Indicadores Clave y Marco de Monitoreo, (Eichhorst et al., 2019):
Este documento es una guia integral de referencia para el monitoreo y la

evaluacion de iniciativas de movilidad urbana sostenible en el marco de la
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asociacion MobiliseY ourCity. Describe una metodologia estandarizada para

medir y reportar el impacto de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible

(SUMPs) y las Politicas Nacionales de Movilidad Urbana (NUMPs) en paises en

desarrollo. Fue elaborado en colaboracién con diversos socios internacionales y

tiene como objetivo ayudar a las ciudades a realizar un seguimiento del progreso

hacia metas de movilidad sostenible.

El marco se centra en seis indicadores de impacto principales:

1.

Emisiones de GEI relacionadas con el transporte: Mide la reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero en comparacion con escenarios
de linea base.

Acceso al transporte publico: Evalua la proporcion de la poblacion con
acceso conveniente al transporte publico.

Seguridad vial: Monitorea las fatalidades de trafico por cada 100,000
habitantes.

Contaminacion del aire (opcional): Mide los niveles promedio de
contaminacion urbana del aire.

Participacion modal: Rastrea el porcentaje de viajes realizados en
transporte publico y modos no motorizados.

Asequibilidad del transporte publico: Evalua la carga econémica del

transporte publico para los hogares de menores ingresos.

El marco también realiza un seguimiento de cinco métricas clave de inversion:

1
2
3.
4

S.

Kilémetros de aceras planificados o mejorados.

Kilémetros de carriles para bicicletas planificados o mejorados.
Kilémetros de transporte masivo planificados o mejorados.
Numero de espacios de estacionamiento bajo gestion activa.

Monto de financiamiento publico y privado movilizado.

Dentro del documento se proporcionan orientaciones detalladas sobre

metodologias de recopilacion de datos, procedimientos de célculo y requisitos de

reporte para cada indicador. Destaca la importancia de una medicion consistente a
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lo largo del tiempo y entre diferentes ciudades para permitir comparaciones
significativas y la agregacion de resultados a nivel de la asociacion.

El marco esta disenado para ser accionable y replicable, manteniendo al mismo
tiempo un rigor suficiente para rastrear avances significativos. Representa un
enfoque estandarizado que permite a las ciudades evaluar sus iniciativas de
movilidad sostenible y contribuir a los objetivos internacionales de desarrollo
sostenible.

Este documento sirve tanto como un manual técnico como una guia estratégica
para las ciudades que implementan programas de movilidad urbana sostenible,
brindandoles las herramientas necesarias para medir y demostrar el impacto de sus

iniciativas.

Analisis de indicadores de movilidad urbana sostenible, (Motos Cascales,
2019):

Es un trabajo de tesis de maestria que ofrece una revision extensa de la literatura
académica e investigaciones relacionadas con los indicadores de movilidad urbana

sostenible. De este analisis surgen varios temas clave:

Estado actual y desafios

La literatura revela que no existe un consenso universal sobre qué indicadores
especificos deberian usarse para medir la movilidad urbana sostenible. Las
ciudades e investigadores tienden a seleccionar indicadores segliin sus contextos y
objetivos particulares. Un desafio importante es la falta de estandarizacion en la
seleccion y aplicacion de indicadores en diferentes ubicaciones.

Aunque muchos estudios reconocen la importancia de contar con indicadores para
evaluar el progreso hacia una movilidad sostenible, a menudo hay una insuficiente
comparticion de experiencias y lecciones aprendidas entre planes e iniciativas de
movilidad. Esto resalta la necesidad de mejorar el intercambio de conocimiento y

los marcos comparativos.
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Hallazgos clave de la investigacion

Del anélisis de la literatura surgen varios hallazgos importantes:

o

La cantidad de indicadores potenciales es vasta: algunos estudios
identifican cientos de métricas posibles para medir la movilidad sostenible.
Esto resalta la necesidad de enfoques sistematicos para seleccionar los
indicadores mas relevantes y practicos.

La mayoria de los investigadores coinciden en que los indicadores deben
cubrir multiples dimensiones, incluyendo aspectos ambientales, sociales y
economicos de la movilidad. Sin embargo, los estudios difieren en la
priorizacion y ponderacion de estos factores.

La disponibilidad y calidad de los datos influyen significativamente en qué
indicadores pueden implementarse de manera efectiva. Muchos estudios
sefialan desafios en la recopilacion de datos consistentes y confiables para

las métricas seleccionadas.

Marcos propuestos

La literatura presenta varios marcos para organizar y seleccionar indicadores de

movilidad. Los enfoques comunes incluyen:

o

Categorizar los indicadores en temas como eficiencia del transporte,
impacto ambiental, accesibilidad y equidad social.

Usar marcos jerarquicos que conecten metas generales de movilidad con
indicadores especificos y medibles.

Desarrollar sistemas de puntuacion para evaluar y priorizar diferentes

indicadores potenciales.

Algunos criterios clave propuestos para seleccionar indicadores incluyen:

@)

o

Relevancia con los objetivos de las politicas de movilidad.
Medicion y disponibilidad de datos.

Capacidad para rastrear el progreso a lo largo del tiempo.
Comparabilidad entre diferentes contextos.

Rentabilidad en la recoleccion de datos.

Direcciones futuras
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La literatura sugiere varias prioridades para el desarrollo futuro de los indicadores
de movilidad:

o Mayor estandarizacion para permitir mejores comparaciones entre
ciudades.

o Mz¢étodos mejorados para seleccionar y priorizar indicadores.

o Mejor integracion de los indicadores en los procesos de politicas y
planificacion.

o Sistemas mejorados de recoleccion y monitoreo de datos.

o Mayor intercambio de experiencias entre diferentes localidades.

o El analisis demuestra tanto la complejidad de medir la movilidad urbana
sostenible como el trabajo continuo para desarrollar sistemas de
indicadores mas efectivos. Aunque persisten los desafios, la literatura
ofrece valiosas ideas para mejorar como evaluamos y rastreamos el

progreso hacia un transporte urbano mas sostenible.

La literatura evidencia tanto la riqueza como la complejidad inherente al desarrollo y aplicacion
de indicadores para medir la movilidad urbana sostenible. Si bien existe un reconocimiento
generalizado sobre la necesidad de estos indicadores para evaluar el progreso hacia objetivos
sostenibles, la falta de estandarizacion, la variabilidad en los enfoques adoptados y las
limitaciones relacionadas con la recopilacion y calidad de los datos representan desafios

significativos que aun deben abordarse.

Ademas, se destaca que, para maximizar la utilidad de los indicadores, es imprescindible adoptar
enfoques sistematicos que equilibren dimensiones ambientales, sociales y econdmicas, al tiempo
que se priorice la relevancia, la comparabilidad y la viabilidad operativa de las métricas
seleccionadas. Asimismo, el fortalecimiento de marcos comparativos, la estandarizacion de
procesos, y la integracion de los indicadores en los planes de politicas publicas emergen como
direcciones clave para avanzar en el campo. Por lo tanto, esta revision no solo resalta las
limitaciones actuales, sino también las oportunidades para mejorar los sistemas de medicion de la
movilidad sostenible, promoviendo un intercambio de conocimientos mas sélido entre diferentes

ciudades y contextos. En tltima instancia, los hallazgos subrayan la importancia de continuar
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desarrollando herramientas e indicadores que permitan una evaluacion mas eficaz y transparente

del progreso hacia una movilidad urbana verdaderamente sostenible.

2.4. Marco Contextual

Con la base conceptual establecida, se analiza el contexto especifico de San Miguel en sus
dimensiones politica, social, econdmica y tecnoldgica, aportando datos y caracteristicas que

enmarcan la problematica local. Estos elementos se desarrollan a continuacion.
2.4.1. Situacion Politica de San Miguel

La ultima eleccion municipal de San Miguel Centro se realizo el 3 de marzo de 2024, en este
proceso electoral se eligieron tanto al alcalde de San Miguel Centro, para el periodo 2024-2027,
como a los integrantes de su concejo municipal. Segun el Tribunal Supremo Electoral (TSE,
2024), el candidato Alex Torres seria elegido nuevo alcalde del municipio con el favor de 73.61%
de los votos. El Concejo Municipal de San Miguel est4d conformado por: Alcalde Municipal,
Sindico Municipal, 12 concejales propietarios, 4 concejales suplentes, Secretario Municipal. El
concejo municipal es de indole plural, compuesto por representantes de diferentes partidos

politicos (GANA, Nuevas Ideas, FMLN).

En la estructura organizativa del concejo municipal (ver Ilustracion 9) destacan la Gerencia
Financiera, Gerencia Administrativa, la Gerencia de Servicios Ciudadanos y la Gerencia de
Participacion Ciudadana. En sus dependencias se pueden mencionar la Unidad Ambiental y el
Departamento de Gestion y Cooperacion para Nuevos Proyectos. Ademas, el municipio de San
Miguel posee 6 de 60 escafios en la Asamblea Legislativa, en la gestion actual 2024-2027 el
partido Nuevas Ideas posee 5 representantes y el PDC posee un representante. Normativamente el
Municipio de San Miguel se rige por la Constitucion de la Reptblica de El Salvador y las Leyes
de la Republica, el consejo municipal posee su propio Codigo Municipal y sus funcionarios se
rigen por Ley de la Carrera Administrativa Municipal (GOES, 2021). Desde junio de 2023, con la
entrada en vigor del decreto Legislativo No. 762 (Ley Especial para la Reestructuracion
Municipal, 2023) la Ciudad de San Miguel paso6 a formar parte del Distrito de San Miguel, en el

Municipio de San Miguel Centro.



Tlustracion 9

Organigrama Alcaldia Municipal de San Miguel
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2.4.2. Situacion Social

La poblacion del Departamento de San Miguel para 2024 se estima en 447,634 habitantes, lo cual
corresponde a un 7.6% de la poblacion de El Salvador, comprendiendo un 7.62% de la poblacion
total de El Salvador segun los datos del Censo de Poblacion y Vivienda desarrollado en 2024
(BCR, 2024). Especificamente para la cabecera departamental, es decir, para San Miguel como

ciudad, se estima una poblacion de 290,612 habitantes segun el censo de 2024.

Algunos indicadores de interés sobre San Miguel para el afio 2019, se resumen en la tabla

siguiente.

Tabla 3
Indicadores de los Hogares de San Miguel

Caracteristica o Indicador Total
Total de Hogares 149,007
Promedio de Personas por Hogar 3.43
Porcentaje de Poblacion Masculina 45.47%
Porcentaje de Poblacion Femenina 54.53%
Poblacion en el Extranjero 22,572
Tasa de Analfabetismo 13.21%
Escolaridad Promedio 6.75
Tasa de Asistencia Escolar 27.84%
Poblacion que se Enfermo 60,129

Nota. Fuente: Informacion tomada de (DYGESTIC, 2019).

Por otra parte, la Constitucion de El Salvador garantiza el libre ejercicio de todas las religiones,
segun el Instituto de Opinion Publica de la Universidad Centroamericana, el 50.6% de la
poblacidn se identifica como catdlica romana, el 32.9% como evangélica, el 14.4% carece de
afiliacion religiosa, y el 2.1% declara ser de “otra religion,” lo que incluye a Testigos de Jehova,
la Asociacion Internacional para la Conciencia de Krishna, musulmanes, judios, budistas, y

miembros de la Iglesia de Jesucristo de los Santos de los Ultimos Dias (Mormones) (IUDOP,
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2009). Referencias formales sobre datos especificos de las preferencias religiosas en San Miguel
no se han encontrado, pero se puede considerar que la tendencia nacional se mantiene en la
ciudad, tomando en cuenta que parte de las construcciones importantes en la ciudad de San
Miguel estan ligadas a estructuras religiosas (Catedral de San Miguel, Iglesia El Rosario, Iglesia
El Calvario, Capilla Medalla Milagrosa, etc.). Las fiestas patronales se celebran cada 21 de
noviembre, en honor a Nuestra Sefiora de la Paz, en el marco de estas fiestas se celebra también

el Carnaval de San Miguel, uno de los festejos populares mas importantes de El Salvador.

El deporte predilecto por los miguelefios es el futbol, teniendo como representante principal en la
Primera Division del Futbol Salvadorefio al Club Deportivo Aguila, fundado en 1926, cuya sede
principal es el Estadio Juan Francisco Barraza. El club oriental ostenta el segundo puesto con mas
titulos de primera categoria con dieciséis coronas en torneos nacionales. Con relacion a la
gastronomia de la ciudad, el platillo tipico principal son las pupusas, asi como otros platillos
derivados del maiz como el atol y los tamales. Se han adoptado también platillos provenientes de
otros municipios aledafios, como los panes con pollo, los chicharrones y yuca frita. Es comun

observar en el centro histdrico ventas de comidas ambulantes como papas fritas, tortas y hotdogs.

Con relacion al turismo, suelen ser puntos de interés para los visitantes en el casco urbano de la
ciudad la Catedral de San Miguel, el Teatro Nacional y el Cementerio General, que suele brindar

actividades de necroturismo (La Prensa Gréfica, 2015).

2.4.3. Situacion Economica

La situacion econdmica de San Miguel se aborda en 2 lineas, tomando como referencia (SNET,
2006). La primera, describe la estructura productiva predominante en la zona y que se constituye
en la base formal de empleo e ingreso. La segunda, describe de manera general la caracteristica

econdmica de la poblacion.

Estructura Productiva



En San Miguel, de acuerdo con datos del Ministerio de Economia (MINEC, 2019), hay 1,334
empresas registradas formalmente, cuya distribucion en base a su tamafio se presenta en la

siguiente tabla.

Tabla 4
Empresas Registradas en San Miguel, 2019

Tipo de Empresa Cantidad Total
Microempresa 990 1,334
Pequeiia empresa 257

Mediana empresa 45

Gran empresa 42

Nota. Fuente: Elaboracion Propia con Datos Tomados de (MINEC, 2019).

La distribucion de las empresas en base a los rubros a los que pertenecen se presenta en la tabla

siguiente:

Tabla 5§

Rubros de las Empresas en San Miguel

73

Micro
Gran Mediana Pequena
Rubros Empresa Empresa Empresa Empresa Total
Agricultura y Ganaderia 3 4 9 16 32

Industria Manufacturera 3 3 17 30 53
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Micro

Gran Mediana Pequeiia
Rubros Empresa Empresa Empresa Empresa Total
Suministros
electricidad, gas, aire
acondicionado 1 0 0 2 3
Construccion 3 6 35 167 211
Comercio y reparacion
de vehiculos 19 16 99 358 492
Transporte y
almacenamiento 0 0 12 37 49
Alojamiento y servicio
de comidas 3 5 18 51 77
Informacion y
comunicaciones 0 0 6 14 20
Actividades Financieras 2 2 2 27 33
Inmobiliarias 0 3 2 88 93
Actividades
Profesionales 2 0 18 87 107
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Micro

Gran Mediana Pequeiia
Rubros Empresa Empresa Empresa Empresa Total
Actividades de
Servicios
Administrativos y
Apoyo 4 5 17 26 52
Ensefianza 0 0 10 5 15
Salud 2 1 9 61 73
Arte y entretenimiento 0 0 1 1 2
Otros Servicios 0 0 2 20 22
Totales 02 45 257 990 1334

Nota. Fuente: Elaboracion propia con datos de (MINEC, 2019)

De aqui que las empresas relacionadas con comercio al por mayor y al por menor; reparacion de

vehiculos automotores y motocicletas representan cerca del 37% de las empresas formalizadas en

San Miguel, los rubros en los que hay poca actividad econdémica empresarial son el rubro de arte

y entretenimiento y el rubro de suministros. Existe nula actividad economica empresarial de

manera formal en mineria, administracion publica y planes de seguridad social de afiliacion

obligatoria.
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Caracteristicas Economicas de 1a Poblacion

Segun (DYGESTIC, 2019), la Poblacién Econdmicamente Activa (PEA) del departamento de
San Miguel es 218,575 habitantes, equivalente a un 42.8% de la poblacion, con una tasa de
participacion bruta del 72.79% y una tasa de participacion global del 59.12%. El total de personas
econdmicamente inactivas es de 151,169 (29.6% de la poblacion, una tasa de desocupacion del
5.20% y una tasa de cesantia del 4.23%. El promedio de ingreso mensual por hogar es de $607.44

y el respectivo gasto promedio mensual por hogar es de $395.31.

Con relacion a la pobreza, 78.72% de los hogares se clasifican como no pobres y solamente el
4.85% de los hogares se consideran en pobreza extrema. El 97.64% de los hogares tienen acceso
a servicios sanitarios, el 74.60% viven en viviendas con paredes mixtas (ladrillo, bloque,
cemento, etc.). También es de tomar en cuenta, que el ingreso economico familiar depende en
gran medida de las remesas (mayoritariamente provenientes de USA) registrando un ingreso
promedio mensual de $201.28 por hogar, ademas, el 37.82% de las personas miguelefas reciben

remesas.

2.4.4. Situacion Tecnoldgica

En el campo de la educacion superior, San Miguel cuenta con una universidad publica, la
Universidad de El Salvador, Facultad Multidisciplinaria Oriental (UES-FMO) y cinco
instituciones privadas: Universidad Gerardo Barrios (UGB), Universidad Dr. Andrés Bello
(UNAB), Universidad Modular Abierta (UMA), Escuela Especializada en Ingenieria ITCA-
FEPADE y Universidad de Oriente (UNIVO), cada una de estas instituciones posee sus

respectivas unidades de investigacion y conforman redes a nivel nacional e internacional.

El casco urbano de la ciudad de San Miguel cuenta con acceso a los servicios basicos de agua,
electricidad e internet, con una cobertura completa de estos servicios. El sistema de agua en
general es gestionado por la Administraciéon Nacional de Acueductos y Alcantarillados (ANDA),
el sistema eléctrico es administrado por la Empresa Eléctrica de Oriente (EEO). El servicio de

internet lo proveen diferentes companias de indole privada entre las cuales destacan las
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transnacionales CLARO, TIGO, MOVISTAR y DIGICEL o las empresas locales como
FLYNET, Conective Networks y Cablesat.

Con relacion al transporte publico, se cuentan con 27 rutas de buses o microbuses locales que
pasan por el centro de la ciudad y mas de 40 rutas interdepartamentales que viajan hacia otros

puntos de interés como la capital San Salvador (SITRAMS, 2015).

2.5. Marco Legal y Normativo

Cerrando el capitulo dedicado a los fundamentos teoricos, esta seccion emprende un analisis
exhaustivo de las disposiciones juridicas que inciden en la movilidad urbana y la conservacion
del patrimonio en El Salvador. En este inventario sistematico se incluyen, por un lado, la Ley de
Transporte Terrestre y su Reglamento General, cuyas limitaciones operativas han sido
documentadas por el Observatorio VIAL (2021), las ordenanzas municipales que regulan el
transito y el uso del espacio publico en San Miguel (CONCULTURA, 2003) y los instrumentos
de planificacion territorial vigentes. Al mismo tiempo, se recopilan las normativas de proteccion
del patrimonio cultural, como la Ley de Patrimonio Cultural Inmaterial y Material

(MICULTURA, 2018a).

Este mapeo juridico revela solapamientos competenciales entre entidades como el Viceministerio
de Transporte, la alcaldia municipal y el Ministerio de Cultura, asi como vacios legales referidos
a la regulacion del transporte no motorizado y la gestion de zonas de amortiguamiento
patrimonial. Al identificar estas duplicidades y ausencias normativas, la seccion sienta las bases
para proponer, en el capitulo de transformacion, mecanismos de armonizacion y fortalecimiento
institucional, de modo que el Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible pueda

implementarse con seguridad juridica y efectividad técnica.

A continuacion, se presenta un bosquejo sobre el marco legal normativo relativo al tema de

investigacion.



Tabla 6
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Leyes, reglamentos y normativas de San Miguel, El Salvador

Ley, reglamento o

Fecha Breve descripcion
normativa
Constitucion de la Diciembre  La Constitucion de El Salvador estable algunas
Republica de El de 1983 disposiciones de Interés las cuales se presentan a
Salvador continuacion:

Calidad de Vida: por medio del art. 1 se reconoce a la
persona humana como el origen y el fin de la actividad

del Estado.

Riqueza Cultural: Art. 63.- La riqueza artistica,
historica y arqueoldgica del pais forma parte del tesoro
cultural salvadoreno, el cual queda bajo la salvaguarda
del Estado y sujeto a leyes especiales para su

conservacion.

Ordenamiento Territorial: el art. 84 dispone la
soberania salvadorefia en su territorio y los limites

geograficos de El Salvador.

Orden Econdémico: los articulos 101, 102 y 103
garantizan la libertad econdmica y el derecho a la

propiedad privada.

Art. 110 parrafo 42.- EI Estado podra tomar a su cargo
los servicios publicos cuando los intereses socia les asi

lo exijan, prestandolos directamente, por medio de
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Ley, reglamento o

normativa

Fecha

Breve descripcion

instituciones oficiales autébnomas o de los municipios.

Medio Ambiente: segun el art. 117, es deber del
Estado proteger los recursos naturales, asi como la
diversidad e integridad del medio ambiente, para

garantizar el desarrollo sostenible. Se declara de

interés social la proteccion, conservacion,
aprovechamiento racional, restauracion o sustitucion
de los recursos naturales, en los términos que

establezca la Ley.

Desarrollo Local: el art. 206 establece que los planes
de desarrollo local deberan ser aprobados por el
Concejo Municipal respectivo; y las Instituciones del
Estado deberan colaborar con la Municipalidad en el

desarrollo de estos.

Cddigo Municipal

03 de
febrero de

1986

Segun el art. 4 compete (entre otras cosas) a los

Municipios:

o La elaboracion, aprobacion y ejecucion
de planes de desarrollo local;

. EI desarrollo y control de la
nomenclatura y ornato publico;

o La regulacion del transporte local; asi
como la autorizacion de la ubicacion y

funcionamiento de terminales y transporte de
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Ley, reglamento o

normativa

Fecha

Breve descripcion

pasajeros y de carga, en coordinacién con el
Viceministerio de Transporte.

. La regulacion de la actividad de los
establecimientos comerciales, industriales, de
servicio y otros similares;

o La regulacion del funcionamiento de
restaurantes, bares, clubes nocturnos y otros
establecimientos similares;

o La regulacion del uso de parques,
calles, aceras y otros sitios municipales; en
caso de calles y aceras deberd garantizarse la
libre circulacion sin infraestructura y otras

construcciones que la obstaculicen

Ley de Desarrollo y
Ordenamiento
Territorial del Area
Metropolitana de San
Salvador y de los

Municipios Aledafos

08 de
diciembre

de 1993

La presente Ley tiene por objeto regular el
ordenamiento territorial y el desarrollo urbano y rural
del Area Metropolitana de San Salvador y Municipios
Aledanos, mediante el mejor aprovechamiento de los
recursos de las distintas zonas y la plena utilizacion de

los instrumentos de planeacion.

Puede servir como marco de referencia para el

ordenamiento territorial de San Miguel.

Ley de Catastro

4 de junio

de 1974

La ejecucion del catastro del territorio nacional tiene

por objeto obtener la correcta localizacion de los
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Ley, reglamento o
Fecha
normativa

Breve descripcion

inmuebles, establecer sus medidas lineales y
superficiales, su naturaleza, su valor y productividad,
su nomenclatura y demads caracteristicas, asi como para

sanear los titulos de dominio o posesion.

La ejecucion del catastro nacional es de utilidad

publica.

Ley de Carreteras y 04 de

caminos vecinales septiembre

de 1969

Las vias terrestres de comunicacion y transporte de la
Republica se clasifican en carreteras, caminos
vecinales o municipales y calles. La presente Ley tiene
por objeto regular lo relativo a la planificacion,
construccién y mantenimiento de las carreteras y
caminos, asi como su uso y el de las superficies

inmediatas a las vias publicas.

Ley de Medio Ambiente 04 de
octubre de
2001

En el art. 12 se establece la creacion de Ministerio de
Medio Ambiente y Recursos Naturales (MARN) el
cual debera asegurar que la dimension ambiental sea
incorporada en todas las politicas, planes y programas
nacionales, regionales y locales de desarrollo y

ordenamiento del territorio.

En el art. 13 se menciona que previo a su aprobacion,
toda politica, plan o programa de Desarrollo y

ordenamiento del Territorio de caracter nacional,
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Ley, reglamento o

Fecha Breve descripcion
normativa
regional o local, debera incorporar el régimen
ambiental.
Ley de Urbanismo y 04 de junio  Art. 9.-Las Alcaldias respectivas, al igual que las
Construccion de 1951 autoridades del Ministerio de Obras Publicas, estaran

obligadas a velar por el debido cumplimiento de 10

preceptuado por esta Ley; debiendo

proceder segun el caso, a la suspension o demolicion

de obras que se estuvieren realizando en contravencion

de las leyes y reglamentos de la materia, todo a costa

de los infractores, sin

perjuicio de que la respectiva Alcaldia Municipal les
pueda imponer por las violaciones a la presente Ley y
Reglamento, multas equivalentes al 10% del valor del

terreno en el cual se realiza la
obra, objeto de la infraccion.

Cuando las Alcaldias Municipales soliciten el auxilio
de los distintos cuerpos de seguridad para el
cumplimiento de sus resoluciones o para evitar
infracciones a la presente Ley o cualesquiera otras
leyes, reglamentos relativos a construcciones,
urbanizaciones, parcelaciones o a cualquier otro

desarrollo fisico, se les
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Ley, reglamento o
’ Fecha
normativa

Breve descripcion

proporcionara de inmediato; también deberan
colaborar con esa misma finalidad el resto de las
instituciones gubernamentales, edilicias o autobnomas

involucradas en el desarrollo urbano.

Ley de Transporte, 19 octubre
Tréansito y Seguridad 1995
Vial

Art. 42.- La realizacion de obras o instalaciones en las
vias publicas, a ser efectuadas por instituciones
publicas, municipales, privadas y otras, deberan contar
con la autorizacion previa del Viceministerio de
Transporte y seran reguladas por la Ley y los

Reglamentos respectivos.

Art. 43.- EI Viceministerio de Transporte, a través de
la Direccion General de Transporte Terrestre, regulara
y controlard las terminales, metas, paradas y puntos de
retorno del transporte colectivo y de carga,
coordinando, en lo que compete y en base al respectivo
Plan Maestro de Desarrollo Urbano, con las diferentes
municipalidades del pais, sin interferir en su

competencia municipal

referente a los impuestos y tasas para dicho servicio de

transporte.

Ley Especial de 22 de abril

Proteccion al Patrimonio de 1993

Esta ley tiene por objeto regular el rescate,

investigacion, conservacion, proteccion, promocion,
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Ley, reglamento o
Fecha
normativa

Breve descripcion

Cultural de EI Salvador

fomento, desarrollo, difusion y valoracion del
Patrimonio o Tesoro Cultural Salvadoreno, a través del
Ministerio de Educacion o de la Secretaria de Estado
que tenga a su cargo la Administracion del Patrimonio
Cultural del Pais. Bajo esta ley se norma la proteccion
y conservacion de los Bienes Inmuebles con valor

cultural y los Centros Historicos de El Salvador.

Ordenanza Reguladora 28 de

del Uso de Calles, noviembre
Aceras, Parques y Otros  de 1994
Sitios Publicos

Municipales y Locales

En esta ordenanza municipal de San Miguel, se
establecen los elementos normativos para el uso de
espacios publicos en el Centro Historico de San

Miguel.

Nota. Elaboracion propia.

Si bien es cierto, existe un portal de Transparencia que da acceso a las normativas relacionadas

con la ciudad de San Miguel: https://www.transparencia.gob.sv/institutions/alc-

sm/documents/otros-documentos-normativos, la generacion de normativas locales es escasa en el

municipio, por no contar con los recursos técnicos y financieros que permitan producir

instrumentos juridicos que fortalezcan institucionalmente a la gobernanza local. Tampoco se han

logrado identificar Planes de Movilidad Urbana Sostenible, ni marcos legales o normativos

especificos en la ciudad de San Miguel.

El analisis del entramado juridico salvadorefio revela un marco fragmentado y reactivo para la

gestion de la movilidad en entornos patrimoniales. La Constitucion de la Reptblica (1983) sienta

bases promisorias al reconocer el derecho a la calidad de vida (Art. 1), la proteccion del


https://www.transparencia.gob.sv/institutions/alc-sm/documents/otros-documentos-normativos
https://www.transparencia.gob.sv/institutions/alc-sm/documents/otros-documentos-normativos
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patrimonio cultural como tesoro nacional (Art. 63) y el deber del Estado de garantizar un medio
ambiente sano (Art. 117). Sin embargo, este mandato constitucional se diluye en una marafia de

leyes sectoriales que operan de forma descoordinada.

La Ley de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (1995) y su reglamento, centrados en
la fluidez vehicular y la homologacion de permisos, carecen de articulacion con los criterios de
sostenibilidad ambiental y preservacion patrimonial. Su aplicacidn, genera un vacio regulatorio
que es particularmente critico en un centro historico, donde la 16gica de la movilidad debe
subordinarse a la proteccion del espacio publico y el patrimonio. Esta desconexion se agrava por
la Ley de Carreteras (1969), cuyo enfoque ingenieril en la construccién y mantenimiento de vias

ignora por completo su integracion en el tejido urbano sensible.

Por otro lado, la Ley Especial de Proteccion al Patrimonio Cultural (1993) y su reglamento, si
bien proveen herramientas para la conservacion de inmuebles (MICULTURA, 2018b) son
normativas esencialmente estaticas. Se concentran en la proteccion reactiva (evitar demoliciones
o alteraciones) pero no ofrecen directrices proactivas para gestionar las dinamicas urbanas
contemporaneas (como la congestion vehicular o la contaminacion acustica) que son las que

realmente amenazan la integridad y experiencia del patrimonio a diario.

La Ley del Medio Ambiente (2001) introduce la obligatoriedad de incorporar la dimension
ambiental en los planes de ordenamiento territorial (Art. 13). No obstante, al no definir
mecanismos de aplicacion especificos para contextos patrimoniales, su potencial queda en letra
muerta. Esta omision es sintomatica de un enfoque legal que trata la sostenibilidad, el transporte

y la cultura como compartimentos estancos.

El municipio de San Miguel intenta operar dentro de este marco confuso con relacion a la
movilidad urbana sostenible. EI Codigo Municipal (1986) le otorga competencias clave: regular
el transporte local (Art. 4, inc. 3), el ornato publico y el uso de aceras y parques, garantizando la
libre circulacion. Sin embargo, su potestad choca constantemente con las atribuciones del
Viceministerio de Transporte (VMT), creando los solapamientos competenciales identificados.
La Ordenanza Reguladora del Uso de Calles, Aceras, Parques y Otros Sitios Publicos (1994) es el
instrumento local mas directo, pero resulta insuficiente y arcaico para abordar desafios modernos

como la logistica de ultima milla, la movilidad ciclista o la priorizacion del transporte publico.
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Esta revision normativa permite identificar vacios legales criticos que esta investigacion debe

considerar:

e Transporte No Motorizado: no existe una ley nacional ni ordenanza local que reconozca,
promueva y proteja explicitamente la movilidad peatonal y ciclista como modos de
transporte prioritarios en centros historicos, dejandolos en situacion de vulnerabilidad.

e Gestion de Zonas de Amortiguamiento: las delimitaciones existen, pero no hay un
régimen legal especifico que regule los usos de suelo, los niveles de emision actstica o de
trafico permitidos en estas zonas de transicion, exponiendo al ntcleo patrimonial a
impactos externos.

e Instrumentos de Gestion Integrada: la falta de una ley nacional de movilidad sostenible o
de ordenamiento territorial que obligue a la creacion de Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) deja la iniciativa sujeta a la voluntad politica y capacidad técnica de

cada municipio, explica la ausencia de dicho instrumento en San Miguel.

En consecuencia, este marco normativo desarticulado no solo explica la problematica actual de
movilidad en el Centro Histdrico, sino que se convierte en el principal obstaculo para
implementar soluciones integrales. La presente investigacion, al formular un PEMUS, no puede
limitarse a una propuesta técnica; debe incluir, como parte fundamental de su estrategia,
recomendaciones de armonizacion normativa y fortalecimiento de la gobernanza local para crear

el andamiaje juridico sin el cual cualquier plan estaria condenado al fracaso.

En sintesis, el analisis del marco normativo no solo devela el entramado juridico que sustenta y, a
la vez, limita la accion en el ambito de la movilidad y el patrimonio, sino que también provee el
fundamento legal indispensable para la propuesta. Los vacios y solapamientos identificados no
constituyen meras observaciones, sino los puntos criticos que el Plan Estratégico de Movilidad
Urbana Sostenible (PEMUS) debera necesariamente abordar para trascender de ser un documento
técnico a una herramienta de gestion viable y efectiva. De este modo, este marco establece el
imperativo de que la solucion sea tan integral como el problema mismo, articulando de manera

coherente la técnica, la normativa y la gobernanza.
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CAPITULO 3. FUNDAMENTOS METODOLOGICOS Y RESULTADOS DE
INVESTIGACION

La metodologia propuesta para el desarrollo del Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible
en el Centro Historico de San Miguel adopta un enfoque cuantitativo, partiendo de la necesidad
de cuantificar el nivel de movilidad urbana y cuantificar la sostenibilidad ambiental en el Centro
Historico de San Miguel. Este proceso metodologico se estructura en fases secuenciales que
permiten la recopilacion sistematica de datos y la formulacion de propuestas fundamentadas en
evidencia empirica. La investigacion incorpora técnicas de recoleccion de informacion que
incluyen el levantamiento de datos en campo, asegurando asi la obtencion de datos confiables que
sustenten la toma de decisiones. Este abordaje metodologico garantiza la objetividad y
replicabilidad del estudio, permite una evaluacion exhaustiva de las condiciones de movilidad
existentes en el area de estudio y establece un mecanismo eficiente para la toma de decisiones

basadas en datos.

3.1. Cuadro Operacionalizacion de Variables

Tomando como referencia los criterios para evaluar la movilidad urbana sostenible planteados en
la seccion “2.3.5. Criterios de Medicion para la Movilidad Urbana Sostenible”, se plantea la
definicion de dos variables principales para este estudio: la movilidad urbana y la sostenibilidad

ambiental. La estructura de estos elementos se presenta en la tabla siguiente.



Tabla 7

Cuadro Operativo de Variables
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Operacionalizacion de Variables

Tema: Plan Estratégico para la Movilidad Urbana Sostenible en el Centro Historico de San Miguel, El Salvador

Pregunta de |Objetivo Objetivos Hipatesis Variables
Dimensiones Indicadores
investigacion |general especificos estudiadas
Disefiar un Analizar la Las deficiencias Asequibilidad del
¢Como Plan infraestructura | significativas en la Transporte Costo percibido
contribuir a la Estratégico de | de transporte movilidad urbana del transporte
optimizacion | Movilidad existente en el | del Centro Publico
de los Urbana Centro Historico | Historico de San Costo  percibido
) d Sostenibl de San Misuel | Mieuel del transporte
sistemas de ostenible para | de San Migue iguel, :
. . o Variable Privado
transporte y el Centro identificando (atribuibles a una
_ Historico d bl nfraestruct al independiente: Congestiones
desplazamient | Historico de posibles infraestructura via Flujo  vehicular
o, San Miguel que | problematicas limitada, altos Movilidad Urbana percibido
. optimice los percibidas por | niveles de Retrasos en el
garantizando transporte
sistemas de los usuarios. congestion ) o
la Tiempo de viaje
o transporte y vehicular, )
accesibilidad _ , ) promedio
desplazamiento inseguridad en los :
universal y la and desp , Seguridad . N
, garantizando esplazamientos y Riesgo percibido

de delincuencia
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preservacion
del patrimonio
cultural,
mediante la
implementacio
n de
soluciones
innovadoras
que mejoren la
calidad de
vida de
residentes y
visitantes,
mientras se
promueve un
desarrollo
urbano
ambientalment

e sostenible?

la accesibilidad
universal y la
preservacion
del patrimonio
cultural,
mediante la
implementacio
n de soluciones
innovadoras
que mejoren la
calidad de vida
de residentes y
visitantes,
mientras se
promueve un
desarrollo
urbano
ambientalmente

sostenible

Elaborar un Plan
Estratégico de
Movilidad
Urbana

escasa
asequibilidad del
transporte) afectan
negativamente la
sostenibilidad
ambiental del
entorno urbano, lo
cual se refleja en
la baja calidad del
aire, elevados
niveles de
contaminacion
sonora, una
percepcion
desfavorable del

espacio publico”.

Seguridad
percibida en el
transporte publico.
Mortalidad
percibida

accidentes viales

Infraestructura Vial

Calidad de Ias
calles

Estado de Ias
paradas de buses
Estado del
transporte publico
Sefializacion vial
Respeto a la

normativa vial

Variable(s)
dependiente(s):

Sostenibilidad
Ambiental

Calidad del aire e Contaminaci
on del aire
percibida

Contaminacion por e Niveles de

ruido ruido
percibidos

Calidad del espacio e Satisfaccion

publico con los
espacios

publicos
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Sostenible en el
Centro Historico
de San Miguel,
que tenga como
base los
resultados
obtenidos del

estudio.

Nota. Elaboracién propia.
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3.2. Diseiio Metodoldgico

Para establecer el enfoque metodoldgico del estudio, se realiza en primer lugar un cuadro

comparativo con los posibles enfoques a utilizar, el cual se presenta a continuacion.

Tabla 8

Comparacion de Enfoques de Investigacion

Aspecto comparativo

Enfoque Cuantitativo

Enfoque Cualitativo

Enfoque Mixto

Proposito central

Medir y cuantificar
variables para probar
hipotesis.

Comprender y explorar
fenomenos desde la
perspectiva de los
participantes.

Combina cuantificacion
y comprension
profunda del fenémeno.

Técnicas e instrumentos

Encuestas,
cuestionarios, pruebas
estadisticas.

Entrevistas, grupos
focales, observaciones.

Integracion de técnicas
cuantitativas y
cualitativas.

Tipo de datos

Numéricos, objetivos,
estadisticamente
analizables.

Narrativos, subjetivos,
interpretativos.

Numéricos y narrativos
complementarios.

Naturaleza del anadlisis

Estadistico, basado en
pruebas numéricas
rigurosas.

Interpretativo, basado
en categorias y
patrones.

Analisis integrado con
estadistica y
categorizacion.

Generalizacion de

Alta generalizacion por
representatividad de

Limitada
generalizacion, mayor

Balance entre
generalizacion y

resultados muestra. profundidad contextual. profundidad contextual.
Precision, objetividad, Profundidad, Complementariedad,
Fortalezas principales  replicabilidad de comprension detallada  riqueza de datos,
resultados. del contexto social. triangulacion.
Ic\:llzrlli(; t?\fgﬁllirlll(qiilgiida en Baja replicabilidad, Complejidad logistica,
Debilidades principales ’ dificultad para mayor tiempo y

explicar contextos
subjetivos.

generalizar resultados.

recursos requeridos.

Nota. Elaboracién propia.

Se opto por un enfoque cuantitativo debido a la naturaleza especifica y precisa de los objetivos

planteados en esta investigacion sobre movilidad urbana sostenible.

La seleccion de este enfoque responde principalmente a:
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Necesidad de medicién objetiva: Las variables como infraestructura vial, percepcion
ciudadana, costo percibido del transporte y niveles de integracion requieren datos
numéricos precisos que permitan realizar un diagndstico claro y objetivo de la situacion

actual.

Posibilidad de generalizacion: Al utilizar muestras representativas, el enfoque
cuantitativo permite extrapolar los resultados y recomendaciones hacia todo el Centro

Historico de San Miguel, garantizando aplicabilidad practica.

Rigor y replicabilidad: Este enfoque permite aplicar técnicas estadisticas rigurosas para

probar hipdtesis, asegurando la validez y confiabilidad de los resultados, lo cual es clave

para la toma de decisiones basada en evidencias solidas.

o Facilidad para realizar evaluaciones comparativas: La obtencion de indicadores
cuantificables facilita la comparacion sistematica con otros contextos similares y el

monitoreo del impacto futuro de las medidas propuestas.

3.2.1. Definicion del Enfoque, Diserio y Tipo de Investigacion de la Tesis
Enfoque de la Investigacion

Como se menciona anteriormente, en este estudio se ha optado por un enfoque cuantitativo

debido a la naturaleza del problema de investigacion, los objetivos planteados, las variables

establecidas y el tipo de datos requeridos. Un enfoque cuantitativo permite la recoleccion y el

analisis de datos numéricos y medibles, lo cual es fundamental para evaluar de manera objetiva y

precisa las variables de interés.

Mediante técnicas cuantitativas es posible obtener mediciones confiables y generalizables sobre

el problema de investigacion estudiado en este proyecto. Esto facilita la comparacion de

resultados, la identificacion de patrones y la realizacién de proyecciones o estimaciones, que

luego serviran como base para la elaboracion de un plan estratégico que brinde lineas a seguir

para lograr una movilidad urbana sostenible en el Centro Historico de San Miguel.
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Ademés, el enfoque cuantitativo ofrece un alto grado de control y rigurosidad en el disefio de la
investigacion, minimizando la influencia de sesgos y permitiendo la replicabilidad de los
estudios. Los datos numéricos pueden ser sometidos a analisis estadisticos avanzados, lo que

brinda una base solida para respaldar o refutar las hipotesis planteadas.

Por lo tanto, el enfoque cuantitativo se ajusta de manera 6ptima a los objetivos de esta
investigacion, proporcionando resultados objetivos, precisos y generalizables que contribuyen a

una mejor comprension del problema estudiado y al avance del conocimiento en esta area.
Diseiio de la Investigacion

Atendiendo los disefios presentados por (Mousalli, 2015), este estudio tiene un disefio no
experimental, con un desarrollo temporal transversal ya que su intencion es describir el fendmeno
de la movilidad urbana sostenible en un solo momento. Las fuentes de informacion seran

primarias, por lo que se considera también un estudio de campo.
Tipo de Investigacion

La naturaleza de la investigacion se clasifica como exploratoria-descriptiva, respaldada por dos
aspectos fundamentales. En primer lugar, se caracteriza como descriptiva debido a la ausencia de
evidencia empirica en estudios anteriores relacionados con el problema de investigacion,
especificamente la movilidad urbana sostenible en el Centro Historico de San Miguel. Ante la
carencia de investigaciones previas, fue imperativo construir una teoria contextualizada que

permitiera abordar de manera integral el fenomeno en cuestion.

En segundo lugar, el estudio se enfoca en la descripcion detallada y la estimacion de un indice de
movilidad urbana sostenible en la mencionada zona. Esta aproximacion descriptiva busca
proporcionar una comprension exhaustiva de la situacion, permitiendo asi una evaluacion mas
precisa de la movilidad urbana sostenible en el contexto especifico del Centro Histérico de San

Miguel.

La eleccion de la metodologia exploratoria-descriptiva se justifica no solo por la carencia de
investigaciones previas, sino también por la necesidad de comprender a fondo la dindmica de la

movilidad urbana sostenible en una ubicacion Unica y especifica. Asi, la investigacion se embarca
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en la tarea de llenar un vacio de conocimiento y avanzar en la comprension de un problema
particularmente relevante para el Centro Histérico de San Miguel. Este enfoque mixto,
exploratorio y descriptivo, no solo establece las bases tedricas necesarias para abordar el
fendmeno, sino que también contribuira a la formulacion de estrategias y politicas efectivas en el

ambito de la movilidad urbana sostenible.

3.2.2. Definicion de Métodos, Técnicas e Instrumentos de Obtencion de Datos

En congruencia con un disefio metodologico con enfoque cuantitativo, las técnicas e instrumentos
que se utilizan en este estudio se han definido con el propoésito de obtener datos numéricos,
objetivos y medibles que permitan realizar analisis estadisticos rigurosos, identificar patrones,
probar hipotesis y generalizar los hallazgos de la poblacion en estudio de manera precisa y
confiable. En la tabla siguiente, se presentan los métodos empiricos, técnicas e instrumentos

asociados a los indicadores de la investigacion.

Tabla 9

Indicadores, Métodos Empiricos e Instrumentos a Utilizar en el Estudio

Indicadores Método Técnica Instrumento

Costo percibido del Encuesta Cuestionario | Cuestionario de
transporte Publico dirigidoala | preguntas

Consiste en aquel método poblacion de | cerradas

Costo perc1b1.do del empirico que bus ca CI‘lt[GI‘lOS, estudio en el
transporte Privado opiniones, sugerencias ideas, Centro
. . preocupaciones, de los sujetos Histérico de
Flujo vehicular que forman parte de las -
. ) San Miguel.
Retrasos en el unidades de estudio o de otros
transporte sujetos que puedan aportar El
informacion necesaria” (Lopez | cuestionario
Riesgo percibido de Falcon & Ramos Serpa, 2021) tendra disefio
delincuencia de items bajo
- — escala de
Seguridad percibida en Likert

el transporte publico

Mortalidad por
accidentes viales
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Calidad de las calles

Calidad del espacio
publico

Estado de las paradas
de buses

Estado del transporte
publico

Senalizacion vial

Respeto a la normativa
vial

Contaminantes del aire

Contaminacién por
ruido

Orden de los espacios
publicos

Nota. Elaboracion propia.
El disefio metodologico de la investigacion se puede resumir en la ilustracion siguiente:

Ilustracion 10

Resumen de la Naturaleza Metodologica del Estudio

Enfoque de la Disefio de la Tipo de . -
s s C . Nivel Empirico
Investigacion Investigacion Investigacion
Cuantitativo No experimental, Exploratoria y Encuesta
transversal y de Descriptiva Cuestionario
campo

Nota. Elaboracién propia.
De esta manera, en resumen, se usard un enfoque cuantitativo mediante la técnica de encuesta y

usando cuestionarios para recolectar la informacidon necesaria para el estudio.

El instrumento de recoleccion de datos se ha digitalizado y esta disponible mediante el siguiente

enlace: instrumento de recoleccion de datos en linea.



https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSeVrz7nsxKYCr0Z2SWsDx_MKJ-IFQL9YzJu7Wi-E9N_v-UlYA/viewform?usp=dialog
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3.2.3. Determinacion de la Muestra y su Criterio de Seleccion
Poblacion de Estudio

1. Contexto del Problema de Investigacion

a. Temporalidad: la fase de campo y recoleccion de datos del estudio se
realiza durante el mes de febrero de 2025.

b. Espacialidad: se realizard en el area geografica denominada Centro
Historico de San Miguel (Garcia & Sorto, 2007), ubicada en la ciudad de
San Miguel, en El Salvador.

2. Criterios de Seleccion:

a. Criterios de inclusion: son parte del estudio las personas que son mayores
de 18 afios, que viven, laboran, hacen uso del espacio o transitan por el
Centro Historico de San Miguel.

b. Criterios de exclusion: se excluyen del estudio, personas ubicadas
geograficamente fuera del area de estudio, es decir que no hacen uso del
espacio fisico en estudio. Ademas, se excluyen personas menores de edad.

c. Criterios de eliminacion: se eliminaran del estudio todas aquellas personas

que no completen los formularios o instrumentos de investigacion.

Con estas bases establecidas, se define la poblacion de estudio como: “Todas las personas
mayores de 18 afios que viven, transitan, laboran o hacen uso del espacio del Centro Historico

de San Miguel, en el periodo febrero a marzo de 2025

Tamaiio de la Poblacion
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Segun el padrén electoral presentado por Tribunal Supremo Electoral (TSE) de El Salvador, para
las elecciones de presidenciales de 2024 (TSE, 2024), el municipio de San Miguel cuenta con

222,616 habitantes habilitados para emitir el sufragio (mayores de 18 afios).

Ademas, seglin la informacion proyectada por la Encuesta de Hogares de Propdsitos Multiples
(BCR, 2022), se estima que la poblacién urbana consiste en un 61.7% de la poblacion total. Con
esta informacion, podemos considerar que el tamafo de la poblacidon que tiene injerencia en el

Centro Historico de San Miguel es de (222,616 * 0.617) aproximadamente 137,354 personas.
Técnica de Muestreo

Se establece un muestreo probabilistico mediante una técnica aleatorio simple. El muestreo
aleatorio simple es una técnica que se justifica por varias razones fundamentales. En primer
lugar, al seleccionar una muestra de manera aleatoria, cada elemento de la poblacion tiene la
misma probabilidad de ser elegido, lo que asegura la representatividad de la muestra y minimiza
los sesgos de seleccion. Esta representatividad es crucial para poder realizar inferencias
estadisticas validas sobre la poblacion a partir de los resultados obtenidos en la muestra. Ademas,
al conocer las probabilidades de seleccion, es posible calcular y controlar el error muestral, es
decir, la diferencia entre los estimadores de la muestra y los valores reales de la poblacion. Esto

permite determinar el tamafio de muestra necesario para alcanzar un nivel de precision deseado.

Ademés, los métodos de andlisis estadistico estan disefiados para muestras aleatorias, lo que
garantiza la validez estadistica de los resultados obtenidos. En concreto, el tipo de muestreo
propuesto se justifica por su capacidad para proporcionar muestras representativas, permitir
inferencias estadisticas validas, controlar el error muestral, minimizar los sesgos de seleccion y

facilitar la aplicacion de métodos de andlisis estadistico.
Tamafio de la Muestra

Para calcular el tamafio de la muestra, se usara la formula para muestras finitas propuesta por

Triola (2009):



B N-Z%-g?
- (N—1)-e2+ 272 g?2

n
Donde:
n: Tamano de la muestra.
N: Tamafio de la poblacion.
Z: Valor critico asociado al valor de confianza.
o: Desviacion estandar de la poblacion.

e: Error muestral.

Para nuestro caso especifico se definen los siguientes parametros:

N = 137,354.

Z = 1.96 para un nivel de confianza del 95%.

o = 0.5 desviacion estimada, ya que se desconoce su valor exacto para la poblacion.
e =5%

Con estos datos se tiene:

N-Z?%- g2 (137,354 )(1.96)2(0.5)? _ 131,914.7816 384

"TN—-1)-e2+22-02  (137,353)(0.05)% + (1.96)2(0.5)2  344.3429

Por lo tanto, el tamaiio de la muestra para el estudio sera de 384 personas.

98
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3.3. Trabajo de Campo

Con la estrategia metodoldgica definida, se detalla la logistica del trabajo de campo: la prueba
piloto, los ajustes realizados y la planificacion de actividades de recoleccion de datos, asegurando

la validez y confiabilidad de la informacion.

3.3.1. Prueba Piloto

Antes de aplicar el instrumento a la muestra completa, se implementa un procedimiento riguroso
y detallado para efectuar la prueba piloto y validar el instrumento basado en las recomendaciones
metodologicas proporcionadas por (Diaz-Mufioz, 2020). El procedimiento definido cuenta con

los siguientes elementos:

1. Preparacion del Instrumento: se ha digitalizado el instrumento mediante un formulario de
Google Forms, el cual servira de herramienta para recolectar la informacion.
2. Seleccion y tamaio de la muestra:

a. Se definié una muestra reducida (30 participantes) que sea representativa del
publico objetivo real.

b. La seleccion se realizdo mediante muestreo por conveniencia, buscando
representatividad equilibrada en género, edad, ocupacion, y frecuencia de uso del
transporte publico en el Centro Historico.

3. Recoleccion de Datos:

a. Se distribuyo el cuestionario a la muestra reducida, dejando un plazo maximo de
una semana para responder al cuestionario.

b. Se registro ademas la informacidn sobre el tiempo promedio requerido para
completarlo y dificultades reportadas por los participantes.

4. Andlisis de Datos Preliminares:
a. Andlisis descriptivo (frecuencias, promedios, medianas) de las respuestas

obtenidas.
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b. Evaluacion de la consistencia interna del instrumento (Alpha de Cronbach para

evaluar fiabilidad), para ello, los datos de la prueba piloto se analizan mediante el

software SPSS.

c. Evaluar la claridad mediante identificacion de preguntas con respuestas poco

consistentes o falta de respuesta.

5. Ajuste del Instrumento:

a. Basandose en los resultados obtenidos, se realizan ajustes necesarios en preguntas

confusas o que presenten dificultades técnicas o de comprension.

b. Eliminar o reformular preguntas con baja fiabilidad o validez.

Con base en los pasos del procedimiento anterior, se realizaron los siguientes ajustes al

instrumento:

Tabla 10

Resumen de los Resultados de las Pruebas Piloto

Resultados de la Prueba Piloto

Ajustes al Instrumento

Alfa de Cronbach

La primera prueba piloto se desarrolld
con una muestra inicial de 30
participantes. Con los siguientes
resultados:

e Se determino la pertinencia de
las preguntas segun percepcion
ciudadana

e Se identificaron dificultades de
comprension en preguntas

Se mejoro la
redaccion de algunas
preguntas
Modificacion o
eliminacion de
preguntas con baja
relevancia
Reduccion o
consolidacion de
preguntas
redundantes

0.678 (consistencia
cuestionable)

Se realiz6 una segunda prueba piloto
con el instrumento corregido, tomando
nuevamente una muestra por
conveniencia de 30 personas. En esta
segunda prueba:

e Se verifico escalabilidad y
aplicabilidad del cuestionario
final

Solamente se
ajustaron elementos
de forma al
cuestionario, como
colores del tema y se

dividid por secciones.

0.964 (consistencia
excelente)

Nota. Elaboracion propia.
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En funcién de los resultados se realizaron ajustes oportunos en la redaccion de algunas preguntas,
se mejoraron las instrucciones y se optimizo el cuestionario para facilitar su comprension y uso
en formato digital. Los resultados del analisis estadistico mostraron una buena confiabilidad del
instrumento, alcanzando un Alpha de Cronbach de 0.964, lo que indica una consistencia interna
adecuada. Por tanto, el cuestionario esta validado y listo para aplicarse en la investigacion

principal, asegurando la recoleccion de datos fiables y significativos.

3.3.2. Preparacion Logistica

Una vez validado el instrumento, se procedi6 a planificar el trabajo de campo para aplicar el

instrumento.

La preparacion del trabajo de campo se resumen en el siguiente cronograma:

Tabla 11

Cronograma de Actividades de Campo

Actividades Semana 1 Semana 2 Semana 3 Semana 4

Reunidn inicial con equipo investigador
para distribucion de roles y tareas

Gestion de permisos institucionales con la
Alcaldia de San Miguel

Capacitacion del equipo de campo sobre
el cuestionario y técnicas de abordaje

Preparacion logistica final: revision de
materiales, dispositivos digitales, y rutas
de trabajo

Inicio de aplicacion del cuestionario en
campo (recoleccion de datos en distintos
puntos del Centro Historico

Primera revision de datos recolectados y
reunion intermedia para ajustes técnicos o
logisticos si es necesario

Finalizacion de recoleccion de datos en
campo
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Segunda revision y validacion preliminar
de datos recolectados

Redaccion preliminar de informe con
resultados del estudio de campo

Redaccién y firma de cartas de cierre de
proyecto con los encuestadores
involucrados

Nota. Elaboracién propia. El cronograma de actividades se planific para ejecutarse durante

marzo de 2025.

3.4. Aplicacion del Instrumento

La implementacion del instrumento de recoleccion de datos se ejecutd efectivamente después del
proceso de validacion realizado a través de la prueba piloto. En esta etapa, el grupo de
investigacion (que comprende el investigador principal y cuatro estudiantes universitarios)
administro la ultima version del cuestionario a un grupo de 384 personas, incluidos residentes,
comerciantes y usuarios regulares de transporte publico en el centro historico de San Miguel. Este
proceso se ejecutd a fondo, adherido a las pautas de procedimiento predeterminadas para

garantizar la precision y exactitud de los datos.

En la fase de campo, se optd por emplear herramientas digitales como tabletas y teléfonos
inteligentes para realizar la aplicacion del instrumento, una eleccion estratégica que disminuy6
considerablemente los errores de entrada de datos manuales y permiti6 el seguimiento de los
encuestadores en tiempo real. El grupo de investigadores obtuvo instruccion especializada sobre
estos instrumentos electronicos, asegurando asi el manejo efectivo y competente en medio de la
recopilacion de informacion. Las respuestas se archivaron automaticamente en una base de datos

digital, esto facilit6 el andlisis estadistico y el procesamiento de la informacion.

El despliegue de la encuesta digitalizada también otorgo beneficios significativos con respecto a
la coordinacién temporal y logistica, lo que permite al equipo interactuar con mas contribuyentes

diarios, mejorando asi la duracion asignada para la investigacion de campo. La rapidez y la
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agilidad en el software se tradujeron en una mejora significativa en la experiencia del

participante, lo que les permite terminar la encuesta de una manera sencilla y rapida.

Ademas, se implementd monitoreo constante a lo largo del proceso de recopilacion de datos.
Estas evaluaciones confirmaron el registro preciso de las respuestas, las discrepancias potenciales
identificadas o las inexactitudes de comprension de las preguntas por parte de las personas

encuestadas.

El monitoreo persistente permitio la modificacion de discrepancias procesales menores, que
incluyen rectificar la terminologia precisa o refinar ciertas consultas para eludir malentendidos
entre los participantes. Estas rectificaciones rapidas mejoraron notablemente la confiabilidad de

las respuestas y reforzaron la robustez metodoldgica general.

El despliegue digital y la vigilancia persistente no solo garantizaron la precision y correccion de
los datos, sino que también permitieron una evaluacion mas racionalizada y rapida de los
hallazgos, cumpliendo satisfactoriamente los objetivos en esta etapa crucial de la investigacion

sobre la movilidad urbana sostenible en el Centro Histdrico de San Miguel.

3.5. Procesamiento de la Informacion

Una vez concluida la etapa de recoleccion de datos en campo, se procede al procesamiento y
analisis sistematico de la informacion obtenida. Inicialmente, la base de datos generada durante la
aplicacion digital del cuestionario fue exportada y revisada en detalle para asegurar su integridad
y precision. Se llevé a cabo un riguroso proceso de limpieza y validacion de datos, eliminando
posibles errores de digitacion, identificando datos faltantes o respuestas incoherentes y

asegurando que todas las variables estén correctamente codificadas.

La preparacion de la base de datos contempld un formato estructurado compatible con software
estadistico ampliamente reconocido, especificamente SPSS y R Studio. Ademas, en la fase
inicial, se utilizd6 Microsoft Excel para realizar las primeras revisiones y ajustes basicos, dada su
accesibilidad y versatilidad para organizar y visualizar preliminarmente los datos recolectados, en

esta herramienta se realizo la limpieza de datos y la revision preliminar de la informacion.
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Este analisis inicial permiti6 identificar patrones generales y establecer un perfil preliminar del
comportamiento de las variables estudiadas en torno a la movilidad urbana sostenible en San

Miguel.

Luego, se profundizo6 el analisis mediante R Studio, herramienta estadistica avanzada de codigo
abierto que posibilita la aplicacion de analisis estadisticos mas complejos, tales como analisis
inferencial, analisis de fiabilidad mediante Alpha de Cronbach, correlaciones bivariadas y

modelos de regresion maltiple.

Finalmente, se gener6 un informe exhaustivo que presentara de manera clara y estructurada los
resultados del analisis, asi como una discusion de su relevancia y posibles implicaciones practicas
para las politicas y estrategias relacionadas con la movilidad urbana sostenible en el Centro

Historico de San Miguel.

3.6. Analisis de los Resultados con los Datos Obtenidos

En esta seccion se exponen los resultados obtenidos a partir del estudio. Con el fin de mantener la
coherencia en el analisis, los resultados se organizan en dos apartados principales. El primero
corresponde a un analisis estadistico descriptivo, en el que se presentan medidas como medias,
desviaciones estdndar y representaciones graficas que permiten una comprension inicial del
comportamiento de las variables estudiadas. El segundo apartado aborda el andlisis estadistico
inferencial, orientado a examinar las variables con el proposito de contrastar la hipotesis
planteada, utilizando para ello técnicas estadisticas avanzadas. A continuacion, se desarrolla cada

uno de estos apartados.

3.6.1. Analisis Descriptivo de los Resultados

El analisis descriptivo se desarrolla en congruencia con la estructura de cada variable, atendiendo
a los resultados de sus indicadores, en este sentido, la presentacion de resultados se secciona

mostrando los datos para cada variable.
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La variable de movilidad urbana consta de trece indicadores (véase Tabla 7), agrupados en cuatro

dimensiones: Asequibilidad del transporte, Congestion, Seguridad vial e Infraestructura. El

resumen de los valores descriptivos de los indicadores se muestran en la tabla siguiente.

Tabla 12

Estadisticas Descriptivas de los Indicadores de Movilidad Urbana

Dimensiones item Media  Mediana SD
Asequibilidad del Costo del Transporte 3.81 4.00 1.48
Transporte Costro Privado 2.43 2.00 1.14
Congestiones Congestion 1.89 1.00 1.40

Retrasos 2.06 2.00 1.26
Tiempo de viaje 2.77 3.00 1.15
Seguridad Riesgo 3.20 3.00 1.30
Seguridad 3.14 3.00 1.25
Mortalidad 3.00 3.00 1.20
Infraestructura Calidad de calles 2.48 2.00 1.20
Vial Paradas de buses 1.99 2.00 1.14
Estado del Transporte 1.82 1.00 1.11
Senalizacion Vial 2.20 2.00 1.12
Respeto a Normas 2.11 2.00 1.22

Nota. Elaboracion propia. La tabla muestra el resumen de las medidas estadisticas descriptivas de

cada indicador. Tome en cuenta que cada indicador se ha medido en una escala de 1-5. En la

tabla, SD representa la desviacion estandar de cada indicador.

Estos resultados, se pueden acompafiar de una grafica de Likert que muestra la valoracion de

cada indicador. La gréfica se muestra a continuacion.
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Grafica 1
Resultado de los Indicadores de Movilidad Urbana

Distribucion de Respuestas — Movilidad Urbana

Costo.del Transporte |, 18% 14% _ 67%

Costro.Privado | 58% 23:% I 19%
Congestion | T7% 8% | 14%
Retrasos | 72% 13% B 14%
g Tiempodeviaje | 42% 29-% l 29%
E Riesgo ; 31% 25-% - 43%
;‘Q Sequridad | 20% 34:% e 37%
2 Mortalidad | 33% 37% B 30%
L Calidaddecalles | 53% 28% . 19%
Paradas.de buses | 78% 1[5% . 12%

Estado.del Transporte ; 82% 1(5% . 8%
SefalizacionVial | 66% 20% | 13%
Respeto.a Normas ;| 69% 18:% . 13%

100 50 {I] 50 100

Porcentaje de Respuestas

Muy Negativo Negativo Neutral Paositivo . Muy Positivo

Nota. Elaboracion propia. La grafica muestra los resultados de los indicadores de movilidad
urbana. Cada barra representa un indicador, en color verde se muestra las valoraciones positivas y

en color marrén las valoraciones negativas.

Para comprender a mayor profundidad las valoraciones de cada indicador, se muestra a
continuacion una grafica de ridgeline (también llamadas joyplots), la cual muestra la distribucion

de las valoraciones, dandonos una idea mas focalizada de las valoraciones de las respuestas.
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Grafica 2
Grdfica de Ridgeline de los Indicadores de Movilidad Urbana

Distribucion de Respuestas por item — Movilidad Urbana

Costo del Transporte =

Costro Privado =

Congestion =

Densidad
06

Retrasos =

Tiempo de viaje =

Riesgo = 04

items

Seguridad =
02

Mortalidad =

Calidad de calles =

Paradas de buses =

Estado del Transporte =

Sefializacion Vial =

Respeto a Normas =

1 1 1 1 1
Muy Negativo Negativo Neutral Positivo Muy Positivo

Valoracion

Nota. Elaboracion propia. La grafica muestra la tendencia general de cada indicador y la forma en

que se distribuye cada uno.

Los resultados obtenidos revelan un perfil mixto, con percepciones positivas aisladas, pero
predominio de valoraciones negativas. Puntualmente se pueden mencionar los hallazgos

siguientes:

e Costo del transporte publico presenta una media alta (3.81), siendo el unico item con
predominancia de respuestas positivas (mediana = 4), lo que indica percepcion favorable

en téerminos de accesibilidad economica.

e En contraste, el costo del transporte privado es percibido de forma negativa (media =
2.43), reflejando una percepcion desfavorable de gastos asociados como combustible o

estacionamiento.
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o Congestion vehicular (1.89), retrasos (2.06) y tiempo de viaje (2.77) fueron evaluados
negativamente por la mayoria, sefialando que la fluidez del transito es un factor critico en

la movilidad del centro historico.

e Los indicadores de seguridad muestran valores medios con tendencia neutral-negativa
(riesgo: 3.20, seguridad: 3.14, mortalidad: 3.00), lo que sugiere una sensacion de

inseguridad latente pero no extrema.
e En la dimension de infraestructura, todos los items obtienen puntuaciones bajas:
o Estado del transporte: 1.82
o Paradas de buses: 1.99
o Seializacion vial: 2.20
o Calidad de calles: 2.48

o Respeto a normas: 2.11
Estas cifras reflejan una percepcion criticamente negativa sobre las condiciones

fisicas y normativas de la movilidad urbana.

Sostenibilidad Ambiental

La sostenibilidad ambiental fue evaluada a través de tres items clave: calidad del aire,
contaminacion por ruido y calidad de espacios publicos. De forma analoga a la variable anterior,
se presentan los resultados mediante una tabla resumen de las estadisticas descriptivas, un grafico
de Likert y un grafico de ridgeline para comprender el comportamiento de los indicadores. Estos

elementos se desarrollan a continuacion.
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Tabla 13

Resumen de Estadisticas Descriptivas de Sostenibilidad Ambiental

Dimensiones tem Media Mediana SD
Sostenibilidad Contaminacion del Aire 2.42 2.00 1.42
Ambiental Contaminacién por Ruido 231 2.00 1.40

Calidad de Espacios 2.34 2.00 1.27

Nota. Elaboracion propia.

Ademas, las gréaficas de los resultados de estos indicadores se muestran a continuacion.

Grafica 3
Resultados de los Indicadores de Sostenibilidad Ambiental

Distribucion de Respuestas — Sostenibilidad Ambiental
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Nota. Elaboracion propia.
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Grafica 4
Grdfica de Ridgeline de los Indicadores de Sostenibilidad Ambiental

Distribuciéon de Respuestas por item — Sostenibilidad Ambiental
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Nota. Elaboracion propia.
Los resultados de la variable de sostenibilidad ambiental presentan uniformidad en la valoracion

negativa, con medias que rondan el 2.3, los indicadores muestran lo siguiente:

e Calidad del aire: 2.42

Contaminacién por ruido: 2.31

o Calidad de espacios: 2.34

Las distribuciones de frecuencias revelan que entre 57% y 65% de los encuestados consideran

“muy negativos " estos aspectos. Estos datos evidencian una percepcion ambiental severamente

deteriorada, con escasa presencia de opiniones positivas por parte de los encuestados.
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3.6.2. Analisis Inferencial y Prueba de Hipotesis
La hipdtesis de investigacion general es la siguiente:

"La movilidad urbana en el Centro Historico de San Miguel presenta deficiencias significativas
atribuibles a una infraestructura vial limitada, altos niveles de congestion vehicular, inseguridad
en los desplazamientos y escasa asequibilidad del transporte. Estas condiciones, en conjunto,
afectan negativamente la sostenibilidad ambiental del entorno urbano, reflejada en la baja
calidad del aire, elevados niveles de contaminacion sonora y una percepcion desfavorable del

espacio publico"
Esta hipotesis plantea dos grandes bloques, los cuales se desglosan en los siguientes elementos:

o Deficiencia en movilidad urbana atribuible a:
o Infraestructura vial limitada
o Congestion vehicular
o Inseguridad
o Escasa asequibilidad del transporte
o Consecuencias sobre la sostenibilidad ambiental:
o Baja calidad del aire
o Alta contaminacion por ruido

o Percepcion negativa del espacio publico

En esta linea, es necesario analizar la relacion existente entre los elementos de movilidad urbana
y sostenibilidad ambiental para validar o refutar nuestra hipotesis, para ello, se convierten estas

ideas en hipotesis estadisticas para desarrollar sus pruebas de manera formal.
Hipotesis General

H,: No existe relacion significativa entre los factores de movilidad urbana y la sostenibilidad
ambiental.

H;: Los factores de movilidad urbana afectan la sostenibilidad ambiental.

Hipotesis Especificas

H; 1: A mayor calidad de la infraestructura vial, mayor sostenibilidad.
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Hy 2: A mayor congestion, menor sostenibilidad.
H; 3: A menor seguridad, menor sostenibilidad.

Hy 4: A menor asequibilidad, menor sostenibilidad.

Con el propdsito de contrastar la validez de la hipdtesis general, se aplicé la prueba de
correlacion, con el fin de establecer la existencia y naturaleza de la relacion entre las dos
variables objeto de estudio. En este analisis, la movilidad urbana se consideré como variable

independiente y la sostenibilidad ambiental como variable dependiente.

Adicionalmente, para profundizar en el efecto especifico de las dimensiones que componen la
movilidad urbana (infraestructura vial, congestiones, seguridad y asequibilidad del transporte) se

calcularon coeficientes de correlacion por dimension.
Prueba de Hipotesis General

Para probar la hipotesis general se aplico la correlacion de Spearman entre movilidad urbana y

sostenibilidad ambiental, obteniendo los siguientes resultados:

Tabla 14

Resultados de Correlacion de Spearman

Variables Rho de Spearman p-valor
Movilidad Urbana vs
Sostenibilidad 0.358 0.0008
Ambiental

Nota. Elaboracién propia.

Ya que el p-valor es menor a 0.05 y el coeficiente de correlacion Rho es de 0.358, lo que implica
que existe una correlacion positiva y significativa, se puede validar la hipotesis general: a mayor

calidad en movilidad urbana, mayor percepcion de sostenibilidad ambiental.

Este hecho se puede ilustra en la gréfica siguiente.
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Grafica §
Correlacion entre la Movilidad Urbana y la Sostenibilidad Ambiental

Relacion entre Movilidad Urbana y Sostenibilidad Ambiental

Sostenibilidad Ambiental
(93]

2 3 4
Movilidad Urbana

Nota. Elaboracion propia. La grafica muestra los puntos de dispersion entre ambas variables, la
linea representa la correlacion lineal entre ambas variables, evidenciando que al mejorar los
niveles de percepcion de la movilidad urbana, también aumentan los niveles de sostenibilidad

ambiental.
Prueba de Hipdtesis Especificas

Para demostrar las hipotesis especificas, se desarrolla la correlacion de Spearman para cada
dimension de la variable de movilidad urbana. Los resultados obtenidos se muestran en la tabla

siguiente.
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Tabla 15

Resultados de Correlacion de las Dimensiones de Movilidad Urbana vs Sostenibilidad Ambiental

Dimension de

Movilidad Rho de Spearman p-valor Interpretacion
Relacion positiva
Infraestructura 0.343 0.0015 o .
significativa
. Relacion positiva
Congestiones 0.430 0.00005 o .
significativa
. Tendencia positiva no
Seguridad 0.202 0.0667 . .
significativa
- Tendencia negativa
Asequibilidad -0.204 0.0644

marginal

Nota. Elaboracion propia.

Los resultados obtenidos en el analisis de correlaciones por dimension evidencian que las
dimensiones de infraestructura vial y congestiones presentan una relacion positiva y
estadisticamente significativa con la variable sostenibilidad ambiental. Este hallazgo respalda
empiricamente las hipotesis especificas Hi.1 y Hi.2, que plantean que mejoras en la
infraestructura urbana y la reduccion de los niveles de congestion contribuyen a una percepcion
mas favorable del entorno ambiental en el Centro Historico de San Miguel. La significancia
estadistica observada sugiere que estos factores no solo estan vinculados a la calidad del sistema
de movilidad, sino que también inciden de manera relevante en la sostenibilidad urbana, ya sea
mediante la reduccion de emisiones, la mejora del flujo vehicular o el ordenamiento del espacio

publico.

En contraste, los resultados no permiten validar las hipotesis Hi.3 y Hi.4, referidas a la influencia
de la seguridad vial y la asequibilidad del transporte sobre la sostenibilidad ambiental. Las
correlaciones obtenidas para estas dos dimensiones fueron bajas y no significativas, lo que indica
que, en los datos analizados, no existe evidencia suficiente para afirmar que estas variables

impactan de forma directa o sistematica la sostenibilidad ambiental percibida.

A continuacion, se presentan representaciones graficas que ilustran la magnitud y direccion de

estas correlaciones, facilitando una interpretacion visual de los vinculos identificados.
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Grafica 6

Correlacion entre las Dimensiones
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Nota. Elaboracion propia. La grafica muestra la correlacion entre las dimensiones de movilidad
urbana y la variable de sostenibilidad econdmica. La escala colorimétrica muestra una correlacion

negativa en colores rojos y correlacion positiva en colores azules.

3.7. Discusion de los Resultados

Los hallazgos obtenidos en el andlisis descriptivo e inferencial permiten establecer importantes
reflexiones en torno a la calidad de la movilidad urbana y su impacto sobre la sostenibilidad

ambiental en el Centro Historico de San Miguel.
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Desde una perspectiva descriptiva, la movilidad urbana es evaluada de forma predominantemente
critica (de forma negativa) por la ciudadania, especialmente en lo concerniente a la
infraestructura vial, la congestion vehicular y el respeto a las normas de transito. Estas
dimensiones concentran los puntajes mas bajos en la escala de evaluacion, lo cual evidencia una
experiencia de desplazamiento urbana caracterizada por incomodidad, desorganizacién e
ineficiencia operativa. En contraste, el costo del transporte publico fue el unico aspecto valorado
positivamente por la mayoria de los encuestados, lo que sugiere que, a pesar de las deficiencias
funcionales del sistema, la asequibilidad econdémica del transporte colectivo constituye una

fortaleza percibida dentro del sistema de movilidad actual.

En cuanto a la sostenibilidad ambiental, los resultados confirman una percepcion generalizada de
deterioro en las condiciones del entorno urbano. La calidad del aire, la contaminacién acustica y
el estado de los espacios publicos son evaluados de manera negativa por una amplia mayoria, lo
cual indica una experiencia ambiental desfavorable, con implicaciones directas en la salud, el
bienestar y la habitabilidad del centro urbano. Este consenso negativo sugiere la necesidad
urgente de intervenciones estructurales que aborden los factores fisicos y funcionales que

degradan la calidad del ambiente urbano.

En el andlisis inferencial, se identifico una correlacidon positiva y estadisticamente significativa
entre la movilidad urbana y la sostenibilidad ambiental, lo que respalda la hipotesis general de
que mejorar la movilidad puede incidir favorablemente en la calidad ambiental del entorno. Este
hallazgo resulta particularmente relevante, ya que permite establecer una relacion funcional entre
el sistema de transporte urbano y la sostenibilidad del medio construido, ampliando el enfoque

tradicional que tiende a analizar estas variables de forma separada.

No obstante, el analisis por dimensiones evidencia que no todos los componentes de la movilidad
urbana presentan el mismo grado de influencia sobre la sostenibilidad ambiental.
Especificamente, se comprob6 que la infraestructura vial y las congestiones vehiculares se
correlacionan de manera significativa con la sostenibilidad ambiental, lo que sugiere que mejorar
la calidad fisica del sistema vial y reducir la congestion del trafico podrian contribuir
directamente a mejorar las condiciones ambientales del Centro Historico. Por el contrario, los
factores relacionados con la seguridad vial y la asequibilidad del transporte no mostraron una

correlacion significativa. En el caso de la seguridad, es posible que la ciudadania la perciba
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principalmente como un tema de riesgo personal o social, mas que como una dimensioén que
afecte directamente el ambiente urbano. En cuanto a la asequibilidad, aunque es vista
favorablemente en términos econdmicos, no parece ser asociada por los encuestados con
consecuencias ambientales tangibles, lo que podria explicarse por una limitada conciencia

ambiental en torno al impacto del uso intensivo del transporte econdémico pero contaminante.

En conjunto, estos resultados sugieren que la movilidad urbana no debe ser entendida como una
variable homogénea, sino como un sistema compuesto por multiples dimensiones, cuya
influencia sobre la sostenibilidad ambiental varia en magnitud y direccion. Por tanto, los
esfuerzos de intervencion deben focalizarse estratégicamente en los elementos con mayor
potencial de impacto positivo, particularmente en la modernizacion de la infraestructura vial y en
la gestion eficiente del flujo vehicular. Estos componentes no solo mejoran la calidad de la
experiencia de movilidad, sino que también se configuran como palancas clave para avanzar
hacia un modelo de desarrollo urbano mas sostenible, resiliente y centrado en el bienestar

colectivo.
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CAPITULO 4: PROPUESTA DE TRANSFORMACION

4.1. Fundamentacion de la Propuesta: Plan para la Movilidad Urbana Sostenible en el

Centro Historico de San Miguel

Basados en los resultados del capitulo anterior, podemos afirmar que el Centro Historico de San
Miguel enfrenta desafios significativos en términos de movilidad urbana, caracterizados por una
infraestructura vial deficiente, una alta congestion vehicular y un cumplimiento normativo
limitado. Ademas, estudios previos han identificado que las intersecciones semaforizadas en el
area urbana de San Miguel presentan altos niveles de congestion, atribuibles a una combinacion
de factores como el incremento del parque vehicular, el crecimiento poblacional y la falta de
planificacién urbana adecuada (Alvarez et al., 2018). Esta situacion no solo afecta la eficiencia
del transito, sino que también tiene repercusiones directas en la calidad ambiental y la salud

publica.

La percepcion ciudadana de nuestro estudio refuerza este diagnostico critico. Nuestros resultados
indican que la poblacion evaliia negativamente aspectos clave de la movilidad urbana, como el
estado de las calles, la sefializacion vial y la seguridad en el transito. Sin embargo, el costo del
transporte publico es uno de los pocos elementos que recibe una valoracion positiva, sugiriendo
que, a pesar de las deficiencias estructurales, existe una apreciacion de la accesibilidad

econdmica del transporte colectivo en la zona.

Desde una perspectiva ambiental, la sostenibilidad en el Centro Historico de San Miguel se ve
comprometida por la mala calidad del aire, la contaminacion acustica y el deterioro de los
espacios publicos. Esto es congruente con el estudio realizado por Thomson & Bull (2001) en el
cual establecen que la congestion vehicular contribuye significativamente a estas problematicas,
aumentando las emisiones de gases de efecto invernadero y otros contaminantes atmosféricos, lo

que a su vez afecta la salud de los habitantes y la habitabilidad del entorno urbano.

En este contexto, la correlacion positiva y significativa entre la movilidad urbana y la
sostenibilidad ambiental determinada en este estudio, sugiere que las mejoras en la infraestructura
vial y la gestion del trafico pueden tener un impacto directo en la calidad ambiental del area. La

experiencia en otras ciudades latinoamericanas respalda esta nocidon, donde la implementacion de
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sistemas integrados de transporte y la promocioén de modos de movilidad sostenibles han
resultado en beneficios tanto para la eficiencia del transporte como para la reduccion de la huella

ambiental (Grande, 2018b).

Ademiés, iniciativas como el Proyecto de Desarrollo Urbano Sostenible en el Area Metropolitana
de San Salvador, impulsado por el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD),
destacan la importancia de establecer marcos normativos solidos y promover medidas de
eficiencia energética en la movilidad urbana para avanzar hacia ciudades méas sostenibles

(PNUD, 2021b).

Por lo tanto, es imperativo desarrollar un plan estratégico que aborde de manera integral los
desafios de movilidad urbana en el Centro Historico de San Miguel, enfocandose en la mejora de
la infraestructura vial, la gestion eficiente del trafico y la promocion de alternativas de transporte
sostenibles. Esta propuesta no solo busca optimizar la movilidad y reducir la congestion, sino
también mejorar la calidad ambiental y en tltima instancia, la calidad de vida de los habitantes de

San Miguel.

4.2. Estructura del Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible

La elaboracion de un Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible (PEMUS) es esencial para
orientar el desarrollo de sistemas de transporte que sean eficientes, inclusivos y respetuosos con
el medio ambiente. Una estructura bien definida permite abordar de manera integral los desafios
de movilidad, garantizando que las soluciones propuestas sean coherentes y efectivas. A
continuacion, se presenta una estructura detallada del PEMUS, disefiada para asegurar una
planificacion estratégica y operativa que responda a las necesidades especificas del Centro

Historico de San Miguel.
4.2.1. Elementos del Plan

e Introduccion
o Contexto y Justificacion: Presentacion del entorno actual de movilidad en el

Centro Histdrico de San Miguel, destacando la necesidad de un PEMUS.
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o Objetivos del PEMUS: Definicion clara de los objetivos generales y especificos
que se pretenden alcanzar con la implementacion del plan.
o Alcance y Cobertura: Delimitacion geografica y tematica del plan, especificando
las areas y aspectos que abarcara.
e Sintesis del Diagnodstico de Movilidad Urbana
o Resumen de Hallazgos Clave: Presentacion concisa de los principales resultados
obtenidos en el estudio diagndstico previo sobre la movilidad urbana en el Centro
Histérico de San Miguel, enfocdndose en aspectos criticos que el PEMUS
abordara.
e Vision, Mision y Objetivos Estratégicos
o Visioén de Movilidad Sostenible: Declaracion aspiracional sobre el futuro deseado
para la movilidad en San Miguel.
o Misién del PEMUS: Propoésito fundamental y razén de ser del plan.
o Objetivos Estratégicos: Metas a largo plazo que orientaran las acciones y politicas
del PEMUS.
e Ejes Estratégicos y Lineas de Accion
o Eje I: Infraestructura y Espacio Publico
= Acciones: Mejoras en la infraestructura vial, creacion de zonas peatonales,
desarrollo de ciclovias, entre otras.
o Eje 2: Transporte Publico
» Acciones: Optimizacion de rutas, renovacion de flota, implementacion de
sistemas integrados de pago, etc.
o Eje 3: Movilidad No Motorizada
» Acciones: Fomento del uso de la bicicleta y caminatas mediante
infraestructura adecuada y campanas de sensibilizacion.
o Eje 4: Gestion de la Demanda y Ordenamiento del Trafico
= Acciones: Implementacion de zonas de bajas emisiones, politicas de
estacionamiento, regulacion del trafico en horas pico, etc.
o Eje 5: Educacion y Cultura de Movilidad
= Acciones: Programas educativos, campafias de concienciacion y

promocion de comportamientos responsables en la via publica.
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e Plan de Implementacion
o Cronograma de Ejecucion: Calendario detallado con las fases y tiempos estimados
para cada accion propuesta.
o Responsables y Colaboradores: Identificacion de las entidades y actores
encargados de la ejecucion y su rol especifico.
o Recursos y Financiamiento: Estimacion de los recursos necesarios y posibles
fuentes de financiamiento para cada accion.
e Indicadores de Seguimiento y Evaluacion
o Definicion de Indicadores: Establecimiento de métricas para evaluar el progreso y
efectividad de las acciones implementadas.
o Metodologia de Monitoreo: Descripcion de los procedimientos y herramientas
para la recoleccion y analisis de datos.
o Mecanismos de Retroalimentacion: Estrategias para ajustar el plan en funcion de

los resultados obtenidos y cambios en el contexto.

Esta estructura esta respaldada por diversas guias y documentos técnicos (Ministerio de
Transporte de Argentina, 2023; Ministerio de Transportes, 2020; MobiliseYourCity, 2020) que
enfatizan la importancia de cada uno de estos componentes en la elaboracion de planes de

movilidad urbana sostenible.

Al adoptar esta estructura, el PEMUS para el Centro Histérico de San Miguel se posiciona como
una herramienta estratégica para transformar la movilidad urbana, promoviendo un entorno mas
accesible, seguro y sostenible para todos los ciudadanos. La estructura de este plan, resumir de

manera visual mediante la ilustracion siguiente.



Tlustracion 11

Elementos del PEMUS para el Centro Historico de San Miguel

Desarrollando un Plan de Movilidad Urbana Sostenible

Implementacion

Marco
Estratéaico Planificando la
.2 ejecucion y
Introduccion Definiendo la asignacion de
Estableciendo el visién y misién recursos

contexto y los para la movilidad

objetivos del plan

Seguimiento

Ejes y Evaluacion
- » - I -
Diagnostico Estrategicos Asegurando la
Identificando los Esbozando acciones ~ Mejora continua y
problemas de para mejorar la el ajuste
movilidad actuales infraestructura y el
transporte

Nota. Elaboracion propia.

Tomando en cuenta los elementos de la estructura del PEMUS, a continuacion, se desarrollan

estos elementos.

122



123

4.2.2. Contenido del Plan

1. Introduccion

Esta seccion se incluye para fundamentar la necesidad del PEMUS a partir de las deficiencias
detectadas en el diagnostico de movilidad urbana del Centro Histérico de San Miguel. Los
hallazgos evidencian problemas graves de congestion vehicular e infraestructura vial limitada.
Estas condiciones han impactado negativamente el bienestar urbano y la sostenibilidad ambiental
local, reflejandose en baja calidad del aire y deterioro del espacio publico. Por ello, resulta
imprescindible contextualizar y justificar el plan exponiendo dichas problematicas, demostrando
con datos concretos por qué es necesario un enfoque estratégico de movilidad sostenible para

revertir la situacidn actual.

1.1. Contexto y Justificacion

La movilidad urbana representa uno de los principales desafios para las ciudades
contemporaneas, especialmente en contextos donde el crecimiento urbano no ha sido
acompafiado de una planificacion adecuada. El Centro Historico de San Miguel, como nucleo
vital de la ciudad, concentra una elevada actividad econdmica, comercial, administrativa y
cultural, lo cual genera una alta demanda de desplazamientos diarios. Sin embargo, este territorio
presenta importantes limitaciones en materia de infraestructura vial, congestion vehicular, falta de
espacios seguros para peatones y ciclistas, asi como una débil articulacion del sistema de

transporte publico.

Los resultados del estudio diagnostico desarrollado previamente han evidenciado percepciones
ciudadanas desfavorables respecto a la calidad del aire, el ruido urbano y el estado del espacio
publico, elementos directamente relacionados con las formas predominantes de movilidad en la
zona. Asimismo, se identificd una correlacion significativa entre las deficiencias en la movilidad
urbana y la sostenibilidad ambiental, reforzando la necesidad de implementar un enfoque

estratégico y multidimensional para abordar estos retos.
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Ante este panorama, el presente Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible (PEMUS) se
concibe como una herramienta de planificacion integral, orientada a promover una movilidad mas
eficiente, segura, equitativa y ambientalmente sostenible. Este instrumento busca articular
acciones concretas de corto, mediano y largo plazo, mediante el fortalecimiento de la
infraestructura, la modernizacién del transporte publico, la promocién de medios no motorizados

y la incorporacion de una cultura vial centrada en la ciudadania y el bienestar colectivo.

El PEMUS responde a compromisos internacionales como la Nueva Agenda Urbana, los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), en especial el ODS 11, que aboga por ciudades
inclusivas, seguras y sostenibles, asi como a los lineamientos de iniciativas regionales que
promueven planes de movilidad coherentes con la mitigacion del cambio climéatico y la justicia

urbana.

1.2. Objetivos del PEMUS

Este apartado define metas claras, justificadas por la necesidad de abordar de manera especifica
cada problema identificado en el diagndstico. Los resultados diagndsticos mostraron multiples
ambitos criticos, desde la infraestructura vial deficiente, evaluada con promedios ~1.82/5 en
estado de calles, hasta la congestion severa (ver Grafica 1) y la percepcion ambiental negativa
(ver Grafica 3). Estos indicadores requieren intervenciones dirigidas. En respuesta, se establecen
objetivos generales y especificos alineados con esos hallazgos, garantizando que el plan oriente
acciones concretas para mejorar las condiciones actuales. En sintesis, la inclusion de objetivos
proporciona un marco estratégico para canalizar los hallazgos del estudio en metas operativas,

asegurando coherencia entre las deficiencias detectadas y las soluciones propuestas.

Objetivo general:
Disenar un plan estratégico que permita transformar el sistema de movilidad en el Centro
Historico de San Miguel, mediante la promocion de practicas sostenibles, la mejora de la

infraestructura urbana y el fortalecimiento del transporte publico y no motorizado.

Objetivos especificos:
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1. Identificar y priorizar acciones que mitiguen los principales problemas de movilidad en el

area de intervencion.

2. Fortalecer la infraestructura peatonal y ciclista para garantizar condiciones seguras y

accesibles.

3. Impulsar el uso de transporte publico eficiente, asequible y de bajo impacto ambiental.

1.3. Alcance y Cobertura

El plan delimita explicitamente su cobertura geografica y tematica para asegurar que las
soluciones propuestas se enfoquen en las necesidades detectadas en el Centro Histérico de San
Miguel. Esta inclusion se justifica por la naturaleza especifica del diagnostico (que evalud las
condiciones de movilidad exclusivamente en esa zona), considerando las particularidades de
dicho entorno. Definir el alcance evita dispersar esfuerzos fuera del contexto estudiado y
garantiza que el PEMUS aborde las condiciones reales observadas. En otras palabras, tras
identificar en el diagnostico los problemas particulares de movilidad en el Centro Histdrico, el
plan establece sus limites de accion sobre ese mismo entorno y aspectos relevantes, asegurando

pertinencia y eficacia en las intervenciones propuestas.

En este sentido, el plan se enfoca territorialmente en el Centro Historico de San Miguel,
delimitado por los principales su espacio en el casco urbano de San Miguel. En términos
tematicos, el PEMUS aborda de manera integrada los aspectos estructurales, operativos,
culturales y ambientales relacionados con la movilidad urbana, estructurdndose a partir de cinco
ejes estratégicos: (1) infraestructura y espacio publico, (i1) transporte publico, (iii) movilidad no

motorizada, (iv) gestion de la demanda y trafico, y (v) cultura de movilidad.

Este enfoque integral permitird implementar intervenciones multiescalares, articuladas entre los
actores institucionales y la ciudadania, con el objetivo de consolidar una movilidad que responda

a los principios de eficiencia, equidad, resiliencia y sostenibilidad.
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2. Diagnostico sobre Movilidad Urbana en el Centro Historico de San Miguel

Esta seccion sintetiza los principales resultados del diagnoéstico, sirviendo de puente directo entre
la fase de andlisis y la formulacion del plan. Su inclusion se justifica porque resume en forma
accesible los datos criticos que motivan el PEMUS (por ejemplo, mas del 60% de los encuestados
calificaron como “negativos” o “muy negativos” aspectos ambientales como la calidad del aire y
el ruidofile). Al destacar indicadores clave (como el deterioro de infraestructura, la magnitud de
la congestion o la insatisfaccion ciudadana) este resumen contextualiza las acciones posteriores
del plan, priorizando aquellas areas que han sido peor evaluadas en el diagnostico. En esencia,
brinda una base factual sobre la cual se construyen la vision, los objetivos y las estrategias,
asegurando que cada componente del PEMUS aborde problemas reales cuantificados en el

diagndstico.
2.1. Resumen de Hallazgos Clave

El diagndstico realizado en el marco de la investigacion sobre movilidad urbana sostenible
permiti6 obtener una caracterizacion integral del estado actual de la movilidad urbana en el
Centro Historico de San Miguel, a partir de una metodologia basada en encuestas estructuradas
con escala de Likert y analisis estadistico descriptivo e inferencial. El estudio consider6 dos
grandes dimensiones: movilidad urbana y sostenibilidad ambiental, abarcando en total 18
indicadores agrupados en siete subcategorias. El resumen del diagnostico de las variables de

estudio se presenta a continuacion.
a. Movilidad Urbana

La evaluacion de la movilidad urbana se abordé mediante cuatro subdimensiones clave:
asequibilidad del transporte, congestion, seguridad e infraestructura vial, estos elementos han
sido evaluados en una escala de 1-5, tomando como 1 una valoracion muy negativay 5, como

una valoracién muy positiva. Los principales hallazgos fueron los siguientes:

o Infraestructura vial: Es la dimension peor evaluada. Indicadores como el estado de las
calles (Media = 1.82), la sefializacion vial (2.20), y la calidad de las paradas de buses
(1.99) reflejan una percepcion critica sobre el deterioro y abandono del equipamiento

urbano vial.
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e Congestiones: El indicador de congestion vehicular obtuvo una media de 1.89, el de
retrasos 2.06, y el del tiempo promedio de viaje 2.77. Estos datos revelan una alta
insatisfaccion con la fluidez del transito, especialmente en horas pico, afectando la
eficiencia de los desplazamientos cotidianos.

o Seguridad vial: La percepcion sobre la seguridad se mantiene en niveles medios, con una
tendencia negativa. El riesgo de accidentes fue valorado en 3.20, la percepcion general de
seguridad en 3.14 y la tasa de mortalidad en 3.00. Aunque no son los mas bajos del
estudio, estos datos reflejan una sensacion persistente de vulnerabilidad en el entorno vial.

e Asequibilidad del transporte: A diferencia de las demas dimensiones, este componente
obtuvo la evaluacion mas positiva. El costo del transporte publico alcanzé una media de
3.81 (mediana = 4), mientras que el transporte privado fue percibido como menos
accesible (2.43). Este contraste sugiere que el sistema de transporte colectivo alin ofrece
una opcion econdmicamente viable para la poblacidn, a pesar de sus limitaciones

estructurales.
b. Sostenibilidad Ambiental

Los tres indicadores analizados en esta dimension —calidad del aire, contaminacion por ruido y
estado del espacio publico— fueron evaluados de forma mayoritariamente negativa por la

poblacion:

e (Calidad del aire: 2.42
e Contaminacién sonora: 2.31

o (alidad de los espacios publicos: 2.34

La distribucion de frecuencias indica que mas del 60% de los encuestados calificaron estos
aspectos como negativos o muy negativos, lo cual denota un deterioro ambiental persistente,

estrechamente vinculado con las practicas de movilidad y la saturacion vehicular en la zona.
c. Resultados Inferenciales

El analisis estadistico inferencial confirmo6 que existe una correlacion positiva y significativa

entre la movilidad urbana y la sostenibilidad ambiental (Spearman p = 0.358, p = 0.0008), lo que
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valida la hipotesis de que los problemas estructurales en la movilidad impactan de manera directa

en el entorno ambiental urbano.

No obstante, al analizar las dimensiones, solo la infraestructura vial y las congestiones mostraron
correlaciones significativas con la sostenibilidad ambiental. Las dimensiones de seguridad y
asequibilidad del transporte no evidenciaron relaciones estadisticamente relevantes, lo que
sugiere que no todos los aspectos de la movilidad tienen el mismo peso en la calidad ambiental
urbana. En sintesis, el diagnostico evidencia un sistema de movilidad caracterizado por
deficiencias estructurales, bajo nivel de funcionalidad y un entorno ambiental degradado. Aunque
el transporte publico mantiene un nivel aceptable de asequibilidad, el sistema en su conjunto
enfrenta serios retos en términos de infraestructura, eficiencia y sostenibilidad. Estas condiciones
justifican la necesidad de una intervencion estratégica, que no solo aborde la dimension fisica de
la movilidad, sino que promueva transformaciones institucionales, tecnoldgicas y culturales

orientadas a la sostenibilidad urbana.

3. Marco Estratégico

3.1. Vision del PEMUS

El PEMUS articula una vision a largo plazo que responde directamente a las deficiencias actuales
reveladas por el diagnoéstico, proyectando un futuro deseado de movilidad transformada. Esta
vision se incluye porque los datos evidencian un escenario presente poco sostenible, con
condiciones ambientales severamente degradadas, como la calidad del aire promediada en 2.42/5
y la contaminacion sonora 2.31/5 (ver Tabla 13), lo que exige fijar un norte claro hacia el cual
dirigir los esfuerzos de mejora. Mediante una declaracion aspiracional, el plan imagina un Centro
Histodrico con transporte eficiente, menor contaminacion y espacios publicos de calidad,
contrastando con la realidad diagnosticada para motivar y guiar el cambio. En sintesis, la vision
de movilidad sostenible vincula los resultados del diagnéstico con un objetivo final inspirador:
revertir las tendencias negativas actuales en pos de una ciudad més accesible, limpia y humana.

En funcion de esta aspiracion, se presenta la vision del PEMUS a continuacion:
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“Construir un sistema de movilidad urbana eficiente, accesible, seguro y ambientalmente
sostenible, que integre a todos los sectores de la poblacion, mejore la calidad del entorno urbano

y fortalezca el dinamismo social, economico y cultural del Centro Historico de San Miguel.”
3.2. Mision del PEMUS

La mision establece el proposito fundamental del plan, enmarcandolo como la respuesta integral
a los desafios detectados. Se justifica su inclusién porque permite condensar en una declaracion
la funcion del PEMUS frente a los hallazgos del diagnostico. Dado que el estudio evidencio
problemas multidimensionales (infraestructura, congestion, seguridad, ambiente), la mision del
plan enfatiza un enfoque integral: optimizar los sistemas de transporte y desplazamiento,
garantizar accesibilidad universal, preservar el patrimonio cultural y mejorar la calidad de vida de
residentes y visitantes mediante soluciones innovadoras y sostenibles. En otras palabras, esta
seccion comunica la razon de ser del PEMUS alineada con las necesidades identificadas,
asegurando que cada accion propuesta tenga un sentido unificador orientado al bienestar urbano y

a la sustentabilidad. En este sentido, se declara la mision del PEMUS de la siguiente manera:

“Diseniar un conjunto de estrategias integrales que transformen el sistema de movilidad del
Centro Historico de San Miguel, garantizando soluciones sostenibles, inclusivas y resilientes,
mediante la modernizacion de la infraestructura vial, la mejora del transporte publico, la
promocion de modos de transporte no motorizados y la consolidacion de una cultura de

movilidad responsable.”
3.3. Objetivos Estratégicos

El plan define objetivos estratégicos especificos derivados de los problemas criticos
identificados, lo cual es esencial para traducir el diagndstico en directrices accionables. Su
inclusion se justifica porque cada objetivo aborda un aspecto prioritario revelado por los datos:
por ejemplo, tras constatarse una correlacion significativa entre la calidad de la movilidad urbana
y la sostenibilidad ambiental (p = 0.358, p <0.001), se formula un objetivo orientado a mejorar
practicas de transporte para elevar la sustentabilidad. De igual modo, otros objetivos estratégicos
se alinean con mejorar la infraestructura deficiente, reducir la congestion o aumentar la seguridad

vial, todos ellos problemas constatados empiricamente. Asi, los objetivos estratégicos garantizan
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que el PEMUS oriente sus ejes y acciones hacia resultados medibles en las areas mas débiles
sefaladas por el diagnostico, estableciendo metas a largo plazo para superar dichas deficiencias.
Los objetivos estratégicos constituyen los pilares fundamentales sobre los que se estructuran las
acciones del plan. Estos responden directamente a los hallazgos del diagnoéstico y a las

necesidades identificadas en el territorio.

1. Reestructurar y modernizar la infraestructura vial del Centro Historico, priorizando la
accesibilidad universal, la seguridad vial y la recuperacion del espacio publico.

2. Reducir los niveles de congestion vehicular y mejorar la fluidez del transito, mediante
mecanismos de gestion de la demanda, reorganizacion del trafico y uso racional del
espacio urbano.

3. Fortalecer el sistema de transporte publico colectivo, optimizando rutas, promoviendo
tecnologias limpias y garantizando su eficiencia, cobertura y asequibilidad.

4. Impulsar el uso de medios de transporte no motorizado, tales como la bicicleta y la
caminata, asegurando condiciones adecuadas de infraestructura y conectividad.

5. Promover una cultura ciudadana basada en la seguridad vial, la corresponsabilidad y el
respeto al entorno urbano, mediante campanas educativas y procesos de sensibilizacion
sostenidos.

6. Establecer un sistema de monitoreo y evaluacion permanente, que permita dar
seguimiento al cumplimiento de las metas, promover la mejora continua y asegurar la

sostenibilidad del plan en el largo plazo.

4. Ejes Estratégicos y Lineas de Accion

El PEMUS se articula en torno a cinco ejes estratégicos, cada uno con sus respectivas lineas de
accion, disefiadas para incidir en los principales factores que afectan la movilidad urbana y su
vinculo con la sostenibilidad ambiental. Estos ejes responden tanto a las dimensiones
estructurales de la movilidad como a aspectos culturales, ambientales y operativos, los cuales se
justifican en los hallazgos encontrados en el diagnostico. Cada uno de estos ejes articula acciones
complementarias y transversales entre si, enmarcadas en un enfoque sistémico que reconoce la
movilidad urbana como un derecho social, una funcion ambiental y un motor de desarrollo

sostenible. La estructura de los ejes y las lineas de accidn se presentan en la tabla siguiente.



Tabla 16

Ejes y Acciones Estratégicas para la Movilidad urbana Sostenible en Centro Historico de San Miguel
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Problematica Identificada en el Diagnéstico

Eje Estratégico

Objetivo del Eje

Lineas de Accion

El analisis descriptivo de los indicadores de Movilidad
Urbana mostré valoraciones inferiores al umbral de
satisfaccion en infraestructura vial y accesibilidad peatonal,
especialmente en calles del Centro Historico (ver Tabla 12).
Ademas, la encuesta revel6 que los usuarios se sienten
inconformes con la sefializacion vial, el estado de las aceras
y el estado de las paradas de buses. Por ello, se proponen
acciones para fortalecer la infraestructura vial y el espacio
publico. Ademas, los resultados vistos en la Grafica 6,
indican que intervenir la infraestructura genera un impacto
positivo en la sostenibilidad ambiental del Centro Histdrico
de San Miguel.

1. Infraestructura y
Espacio Publico

Mejorar la infraestructura
vial y reorganizar el
espacio urbano para
garantizar accesibilidad,
seguridad y funcionalidad.

1.1 Rehabilitacion de
calles y aceras

1.2 Zonas de prioridad
peatonal

1.3 Senalizacion
horizontal y vertical

Los resultados del diagndstico (ver Grafica 1) también
muestran una clara valoracion negativa a los indicadores de
congestion vehicular (77% de valoracion negativa), retrasos
por trafico (72% de valoracion negativa) y estado del
transporte (82% de valoracion negativa). Ademas, el
analisis correlacional también muestra un impacto
significativo de las congestiones en la sostenibilidad
ambiental (ver Grafica 6).

Aunque el costo del transporte publico fue considerado
relativamente accesible (media = 3.81/5) en comparacion
con el privado, persisten “limitaciones estructurales”
importantes en el servicio que reducen su atractivo como
alternativa. Por ello, el plan incluye un eje estratégico
dedicado a transformar el transporte ptiblico en una opcion
eficiente, limpia y conveniente: optimizando rutas,
renovando la flota e integrando sistemas de pago, entre
otras medidas. Esta orientacion se justifica directamente en
los hallazgos del diagndstico, pues mejorar el transporte

2. Transporte Publico

Transformar el transporte
publico en una alternativa
atractiva, eficiente, limpia y
asequible.

2.1 Redisefio de rutas y
paradas

2.3 Mejoras en las
unidades de transporte

2.4 Pago electronico y
sistemas de informacion
al usuario




132

publico atacara la congestion y elevara la satisfaccion de los
usuarios en consonancia con las necesidades detectadas.

El diagnostico evidencid que los modos activos (caminar y
usar bicicleta) tienen un rol marginal en las condiciones
actuales de movilidad, a pesar de su potencial para mejorar
la sostenibilidad urbana. La prevalencia del transporte
motorizado individual ha contribuido a un deterioro
ambiental significativo, estrechamente vinculado con la
saturacion vehicular en la zona y a la relegacion del peaton
y el ciclista en el disefio vial.

Asimismo, se observo una falta de integracion eficaz entre
los distintos modos de transporte, lo que sugiere que
opciones como la bicicleta no estan adecuadamente
promovidas ni facilitadas. Frente a estos hallazgos, el
PEMUS incorpora un eje especifico para fomentar la
movilidad no motorizada, justificandolo en la necesidad de
ofrecer alternativas de traslado mas sostenibles. Mediante la
creacion de ciclovias, la mejora de entornos peatonales y
campafias de sensibilizacion, este eje ataca la raiz de varios
problemas diagnosticados (contaminacidn, congestion y
calidad de vida), promoviendo un cambio modal acorde con
las deficiencias identificadas.

3. Movilidad No
Motorizada

Promover el uso de medios
de transporte activos y
sostenibles como la
bicicleta y la caminata.

3.1 Red de ciclovias
seguras

3.2 Estacionamientos
para bicicletas

3.3 Campaiias para el uso
de bicicleta

3.4 Diseflo urbano
caminable

Los resultados diagnosticos subrayan la necesidad de
controlar y organizar el trafico vehicular, dada la alta
congestion y sus efectos adversos en la ciudad. Con un
promedio de percepcion de congestion de apenas ~1.89/5 y
retrasos significativos en los tiempos de viaje (valorados en
2.06/5), quedo claro que el flujo actual de transito es
insostenible en horas pico. Esta saturacion, ademas de
generar ineficiencias, impacta la calidad ambiental urbana,
corroborando la relacion inversa entre congestion y
sostenibilidad (mayor congestion se asocia a menor
sustentabilidad).

4. Gestion de la
Demanda y del Trafico

Racionalizar el uso del
espacio vial mediante
politicas de control,
reduccion de congestion y
ordenamiento del transito.

4.1 Zonas de bajas
emisiones y control
vehicular

4.2 Regulacion del
estacionamiento

4.3 Optimizacién
semaforica y redisefio de
intersecciones

4.4 Horarios escalonados
para carga y descarga
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Por ello, el plan incluye un eje dedicado a la gestion de la
demanda y al ordenamiento del trafico, que se justifica en
esos hallazgos: implementar zonas de bajas emisiones,
regular el estacionamiento y optimizar la semaforizacion
son respuestas directas a la congestion excesiva y al
desorden vehicular observados. En resumen, este eje apunta
a racionalizar el uso del automoévil y a mejorar la
circulacion, condiciones imprescindibles para mitigar los
problemas de contaminacion y pérdida de tiempo
identificados en el diagnostico.

El componente humano y cultural de la movilidad quedé 5. Educacion y
implicitamente sefialado en el diagnostico como un factora  Cultura de Movilidad
atender para lograr cambios duraderos. Problemas como la

inseguridad vial y la insatisfaccion con el sistema de

transporte no solo obedecen a infraestructura, sino también

a conductas y habitos arraigados de los usuarios. La

insatisfaccion con relacion al respecto a las normas (69% de

valoracion negativa) ponen este apartado como prioridad.

Reconociendo esto, el PEMUS incorpora un eje de
educacion y cultura vial, siguiendo la premisa de que la
transformacion de la movilidad requiere también un cambio
actitudinal y social. En base a los hallazgos, se justifica este
eje para promover, mediante campaiias y programas
formativos, una mayor conciencia ciudadana, el respeto a
las normas y la adopcion de modalidades de transporte
responsables. De este modo, se complementan las
intervenciones fisicas con el fomento de una cultura de
movilidad segura y sostenible, garantizando que las mejoras
técnicas tengan aceptacion y uso adecuado por parte de la
poblacion.

Generar cambios en los
habitos de movilidad
mediante la formacion
ciudadana y el
fortalecimiento de una
cultura vial inclusiva y
responsable.

5.1 Programas de
educacion vial

5.2 Campatfias sobre
derechos y deberes en la
via

5.4 Estrategias
comunicacionales en
medios digitales y
comunitarios

Nota. Elaboracion propia.
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5. Implementacion del PEMUS

La ejecucion efectiva del PEMUS requiere una planificacion detallada que abarque un horizonte
temporal de al menos cinco aiios, especificando las actividades a desarrollar, los periodos de

ejecucion, los responsables involucrados y los recursos financieros necesarios.

5.1. Cronograma de Actividades

El plan incluye un cronograma detallado para la puesta en marcha de las acciones, lo cual esta
justificado por la magnitud y urgencia de las mejoras que el diagndstico ha revelado necesarias.
Dado el numero de intervenciones propuestas (desde obras viales hasta programas educativos), se
requiere una planificacion temporal que priorice actuaciones inmediatas para los problemas mas
criticos, (por ejemplo, la rehabilitacion de calles en peor estado o medidas de alivio del trafico en
puntos neuralgico) y programe fases posteriores para iniciativas de mediano y largo plazo. Incluir
un cronograma asegura que el PEMUS pase del diagndstico a la accion de forma ordenada,
asignando plazos realistas y secuenciales a cada proyecto. Ademas, al adoptar las buenas
practicas de planificacion sostenible, se garantiza el seguimiento del cumplimiento en tiempo y
forma; un cronograma explicito facilita el monitoreo de avances y la rendicion de cuentas,

aspectos cruciales dada la situacion de partida identificada.

El cronograma se estructura en diez semestres, asignando las actividades principales a los

periodos correspondientes.

Tabla 17
Cronograma de Actividades del PEMUS

Etapas Actividades o\ o5 g3 g4 g5 S6 S7 S8 S9 SI0
Generales
Socializacion del
PEMUS
Fase I: Conformacion del
Preparacion Comité Técnico

Ajustes normativos

Proyectos piloto
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Ejecucion de lineas

Fase II: . .
.. de accion por ejes
Implementacion .
estrateégicos
Evaluacion de
impactos
Fase III: Validacion
Evaluacion y ciudadana
Ajuste Ajustes técnicos

Escalamiento de
acciones

Nota. Elaboracion propia. Las actividades especificas dentro de cada fase pueden solaparse o
ajustarse segun las necesidades y avances del proyecto. El tiempo en el cronograma esta

considerado en semestres.

5.2. Responsables y Colaboradores

La complejidad de los problemas de movilidad identificados requiere la participacion coordinada
de multiples actores institucionales y sociales, lo que fundamenta la inclusion de una seccidon que
asigne responsabilidades. Por ello, el plan detalla qué organismos lideraran y coadyuvaran en
cada accion (alcaldia, ministerios, sector transporte, comunidad), asegurando claridad en la
ejecucion. Esta asignacion de roles estd alineada con la necesidad de fortalecimiento institucional
y colaboracion intersectorial sefialada en el contexto de la investigacion. Al definir responsables
y colaboradores, el PEMUS busca garantizar la viabilidad de las estrategias propuestas,
fomentando la corresponsabilidad y evitando vacios de gestion que pudieran perpetuar las

deficiencias diagnosticadas.

La implementacion requiere la participacion articulada de multiples instituciones publicas,
sociedad civil y cooperacion técnica. En la tabla siguiente se muestra un resumen de los

principales stakeholders asociados al proyecto.

Tabla 18
Responsables y Colaboradores en la Implementacion del PMUS

Actor / Institucion Rol en la Implementacion
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Alcaldia Municipal de San
Miguel

Coordinacion general del PEMUS, facilitacion institucional,
integracion al Plan de Ordenamiento.

Vicealcaldia y Unidad Técnica
Municipal

Ejecucion técnica, monitoreo de avances, enlace con dependencias
operativas.

Ministerio de Obras Publicas
(MOP)

Apoyo en infraestructura vial, sefializacion y redisefio de
intersecciones.

VMT / Viceministerio de
Transporte

Reordenamiento del transporte publico y gestion del transito.

Policia Nacional Civil
(Division de Transito)

Regulacion del trafico y control operativo del espacio vial.

Sociedad civil y asociaciones
ciudadanas

Participacion en procesos de consulta, veeduria y cultura vial.

Academia y sector técnico

Asistencia técnica, validacion de indicadores y propuestas de mejora
continua.

Cooperacion internacional /
donantes

Apoyo financiero, técnico y en buenas practicas de movilidad
sostenible.

Nota. Elaboracion propia.

5.3. Recursos y Financiamiento

La financiacion del PEMUS se contempla como una estrategia mixta entre recursos municipales,

apoyo estatal y cooperacion externa. Considerando que el diagnostico revelo carencias que

implican inversiones significativas (por ejemplo, renovacion de infraestructura vial,

modernizacion del transporte publico), el PEMUS incorpora un apartado sobre recursos y

financiamiento para asegurar la factibilidad de las propuestas. Su inclusion se justifica en la

necesidad de planificar como se obtendran y asignaran los fondos necesarios para materializar las

acciones, especialmente en un contexto donde la falta de inversion previa contribuy¢ al estado

actual.

Este componente aborda la sostenibilidad economica del plan, identificando fuentes de

financiamiento potenciales (presupuesto municipal, subsidios, alianzas publico-privadas,

cooperacion internacional) y estimando costos, de modo que las medidas no queden solo en el

papel. Las guias internacionales de movilidad sostenible resaltan la importancia de prever
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financiamiento en la planificacion, por lo que al detallar los recursos el PEMUS refuerza su
anclaje en la realidad, dando confianza de que las mejoras propuestas podran ejecutarse pese a las

limitaciones financieras existentes.

La estimacion presupuestaria para la implementaciéon del PEMUS se basa en referencias de
proyectos similares y datos disponibles (R. Gonzalez, 2025; Ministerio de Transporte y
Obras Publicas del Ecuador., 2015). A continuacion, se presenta una tabla con las principales

lineas de accion, su costo estimado y las posibles fuentes de financiamiento:

Tabla 19
Presupuesto Estimado para la Implementacion del PEMUS

Costo Estimado

Linea de Accién (USD) Fuente de Financiamiento

1.1 Rehabilitacion de calles y $500,000 Presupuesto municipal, MOP, cooperaciéon

aceras internacional

1.2 Zonas de prioridad peatonal $300,000 Presupuesto municipal, cooperacion
internacional

1.3 Sefializacion horizontal y $150,000 MOP, fondos nacionales

vertical

2.1 Rediserio de rutas y paradas $200,000 VMT, empresas de transporte,
cooperacion internacional

2.3 Mejoras en las unidades de $400,000 Empresas de transporte, financiamiento

transporte privado, cooperacion internacional

2.4 Pago electromico y sistemas $250,000 Empresas de transporte, cooperacion

de informacion al usuario internacional

3.1 Red de ciclovias seguras $350,000 Presupuesto municipal, cooperacion
internacional, fondos nacionales

3.2 Estacionamientos para $100,000 Presupuesto municipal, sector privado

bicicletas

3.3 Camparias para el uso de $50,000 Presupuesto municipal, ONG, cooperacion

bicicleta internacional

3.4 Diserio urbano caminable $150,000 Presupuesto municipal, cooperacion
internacional

4.1 Zonas de bajas emisiones y $200,000 Presupuesto municipal, fondos nacionales,

control vehicular cooperacion internacional
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4.2 Regulacion del $100,000 Presupuesto municipal, sector privado
estacionamiento
4.3 Optimizacion semaforica y $300,000 MOP, VMT, cooperacion internacional

rediserio de intersecciones

4.4 Horarios escalonados para $50,000
cargay descarga

Presupuesto municipal, sector privado

5.1 Programas de educacion $100,000 Presupuesto municipal, Ministerio de
vial Educacion, ONG
5.2 Camparias sobre derechos y $75,000 Presupuesto municipal, ONG, cooperacién

deberes en la via

internacional

TOTAL ESTIMADO $3,275,000.00

Nota. Elaboracion propia. Los costos estimados son referenciales y pueden variar segin estudios

técnicos detallados y procesos de licitacion.

6. Indicadores de Seguimiento y Evaluacion

Para garantizar una implementacion efectiva del PEMUS y medir el progreso hacia una

movilidad urbana sostenible, es esencial establecer un sistema de indicadores que permita

monitorear y evaluar el impacto de las acciones emprendidas. Estos indicadores facilitaran la

toma de decisiones informadas y la realizacion de ajustes necesarios en las estrategias adoptadas.

Tras realizar el diagnostico cuantitativo riguroso, el plan establece indicadores especificos para

dar seguimiento a cada eje estratégico, lo cual estd plenamente justificado por los hallazgos

iniciales. Los indicadores definidos permiten medir el progreso en las mismas dimensiones

evaluadas en el estudio (infraestructura, congestion, seguridad, calidad ambiental, etc.), creando

un vinculo directo entre la linea base diagnosticada y las metas de mejora. Por ejemplo, habiendo

identificado valores bajos en indicadores como el estado de calles o la calidad del aire, el plan fija

métricas para monitorear su incremento a lo largo del tiempo. Este enfoque esta avalado por el

analisis estadistico realizado, que confirmo la conexion entre los factores de movilidad urbana y

la sostenibilidad ambiental, subrayando la importancia de cuantificar dichos factores para evaluar

el impacto del plan. En definitiva, la definicion de indicadores garantiza que los resultados
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obtenidos (positivos 0 no) puedan ser objetivamente medidos en relacion con la situacion de

partida, haciendo posible verificar y ajustar la efectividad del PEMUS con base en evidencia.

6.1. Definicion de los Indicadores

Se proponen indicadores especificos para cada eje estratégico del PEMUS, los cuales se

presentan a continuacion.

Tabla 20
Indicadores de Cumplimiento del PEMUS

Eje Estratégico Indicador Frecuencia de

Medicién
Infraestructura y Espacio Porcentaje de calles y aceras rehabilitadas Anual
Publico . —
Numero de zonas de prioridad peatonal Anual
implementadas
Extension de sefializacion horizontal y vertical Anual
instalada
Transporte Publico Variacion en la cobertura de rutas y paradas Anual
optimizadas
Numero de unidades de transporte publico con Anual
tecnologias limpias incorporadas
Implementacion de sistemas de pago electronico Anual
y sistemas de informacion al usuario
Movilidad No Motorizada ~ Longitud de la red de ciclovias seguras Anual
construidas
Numero de estacionamientos para bicicletas Anual
instalados
Numero de campaiias de promocion del uso de Anual
la bicicleta realizadas
Areas urbanas redisefiadas para ser mas Anual
caminables
Gestion de la Demanda y Reduccion en el nimero de vehiculos en zonas Anual
del Trafico de bajas emisiones y control vehicular

Numero de plazas de estacionamiento reguladas Anual
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Tiempo promedio de espera en intersecciones Anual
semaforizadas optimizadas

Numero de horarios escalonados implementados Anual
para carga y descarga

Educacion y Cultura de Numero de programas de educacion vial Anual
Movilidad implementados
Numero de campafias sobre derechos y deberes Anual

en la via publica realizadas

Alcance de las estrategias comunicacionales en Anual
medios digitales y comunitarios

Nota. Elaboracion propia.

6.2. Metodologia de Monitoreo

Ademas de establecer qué se medira, el PEMUS detalla como se realizara el seguimiento de los
indicadores, asegurando que la evaluacion sea sistematica y consistente con el diagndstico. Esta
seccion se incluye porque es necesario definir los procedimientos de recoleccion y andlisis de
datos que permitiran verificar los avances de manera perioddica (por ejemplo, encuestas de
satisfaccion anuales, conteos vehiculares, mediciones de calidad del aire, entre otros métodos).
Dado que el estudio diagnostico inicial empled herramientas cuantitativas validadas
(cuestionarios estructurados, andlisis estadistico), el plan retoma ese rigor metodologico para el
monitoreo, describiendo las técnicas e instrumentos que se usaran en la fase de implementacion.
De este modo, la inclusion de una metodologia de monitoreo asegura que la comparacion entre la
situacion diagnosticada y los resultados futuros sea fiable y objetiva, permitiendo detectar

desviaciones o progresos con precision y manteniendo la transparencia en la ejecucion del plan.

Para la recoleccion y andlisis de datos asociados a los indicadores mencionados, se seguiran las

siguientes metodologias:

o Infraestructura y Espacio Publico: Inspecciones técnicas y auditorias de las obras

realizadas.
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o Transporte Publico: Andlisis de registros operativos de las empresas de transporte y

encuestas a usuarios.

e Movilidad No Motorizada: Censos de infraestructura ciclista y peatonal; y encuestas de

percepcidn ciudadana.

e Gestion de la Demanda y del Trafico: Estudios de trafico, conteos vehiculares y andlisis

de datos de movilidad.

e Educacion y Cultura de Movilidad: Evaluaciones de impacto de programas educativos

y andlisis de alcance de campainias comunicacionales.

6.3. Mecanismos de Retroalimentacion

Finalmente, el plan contempla mecanismos de retroalimentacion para ajustar sus estrategias en
funcién de los resultados obtenidos y de eventuales cambios en el contexto, una inclusion
justificada por la naturaleza dindmica de la movilidad urbana. Aunque el diagnostico proporciona
una linea base y el plan traza un rumbo, es posible que durante la implementacidon surjan nuevas
tendencias o que algunas acciones no produzcan el efecto esperado. Por ello, se definen
instancias de evaluacion y correccion continua: mediante estos mecanismos, el PEMUS podra
redefinir prioridades, modificar intervenciones o incorporar medidas complementarias atendiendo
a la evidencia recopilada. Esta adaptabilidad proactiva esta respaldada por las directrices técnicas
en la materia, que enfatizan la necesidad de ajustar el plan segtin el monitoreo de resultados y los
cambios del entorno. En sintesis, incluir retroalimentacion asegura que el plan no quede estatico,
sino que aprenda del proceso de implementacion tal como lo sugieren los hallazgos y la
incertidumbre propia del sistema de movilidad, garantizando una mejora continua hacia los

objetivos propuestos.
Los resultados obtenidos a través de los indicadores seran fundamentales para:

o Ajuste de Estrategias: Modificar o reorientar acciones que no estén alcanzando los

resultados esperados.
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e Rendicién de Cuentas: Informar a la ciudadania y a las partes interesadas sobre los

avances y desafios en la implementacion del PEMUS.

e Planificacion Futura: Utilizar la informacion recopilada para la formulacion de politicas

y proyectos futuros en materia de movilidad urbana sostenible.

La implementacion de este sistema de indicadores permitird un seguimiento efectivo del PEMUS,
asegurando que las acciones emprendidas contribuyan de manera significativa a la mejora de la

movilidad y la calidad de vida en el Centro Histérico de San Miguel.

4.3. Validacion del Plan

La validacion del Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible (PEMUS) es un componente
esencial para garantizar su eficacia y aceptacion por parte de la comunidad y las partes
interesadas. Sin embargo, es importante destacar que este proceso de validacion se llevara a cabo
durante la fase de implementacion del plan y, por lo tanto, se encuentra fuera del alcance del

presente proyecto de investigacion.
4.3.1. Proceso Propuesto para la Validacion del PEMUS

Para asegurar que el PEMUS refleje las necesidades y expectativas de la comunidad, se propone
un proceso de validacion que combine metodologias participativas y consultas con expertos. Este

proceso incluird las siguientes etapas:

1. Conformacion de un Comité de Validacion: Integrado por representantes de entidades
gubernamentales, expertos en movilidad urbana, académicos y lideres comunitarios. Este

comité sera responsable de supervisar y dirigir el proceso de validacion.

2. Aplicacion del Método Delphi: Esta técnica de consulta estructurada permite recopilar y
consolidar opiniones de expertos a través de multiples rondas de cuestionarios anénimos,

facilitando la convergencia hacia consensos informados sobre aspectos clave del plan.
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3. Revision por Pares: Invitar a especialistas en movilidad urbana y planificacion estratégica
para evaluar la coherencia, viabilidad y alineacion del PEMUS con estandares

internacionales y mejores practicas.

4. Talleres Comunitarios: Organizar sesiones participativas con ciudadanos y grupos de
interés para presentar el plan, recoger retroalimentacion y fomentar el sentido de

pertenencia y compromiso con las iniciativas propuestas.

5. Integracion de Retroalimentacion y Ajustes: Analizar las aportaciones recibidas durante
las etapas anteriores y realizar las modificaciones pertinentes al PEMUS para reflejar las

sugerencias y preocupaciones de los participantes.

6. Aprobacion Formal: Presentar el plan revisado ante las autoridades competentes para su

validacion oficial y posterior implementacion.

La implementacion de este proceso de validacion contribuird a fortalecer la legitimidad y eficacia
del PEMUS, asegurando que las estrategias y acciones propuestas cuenten con el respaldo de
expertos y la comunidad. Es fundamental que este proceso se desarrolle de manera transparente,
inclusiva y estructurada, permitiendo la construccion de un plan de movilidad urbana sostenible
que responda a las necesidades reales de la poblacién y promueva una mejor calidad de vida en el

Centro Historico de San Miguel.

El PEMUS aqui formulado trasciende el mero ejercicio académico para erigirse como una hoja
de ruta viable y fundamentada para la transformacion del Centro Historico de San Miguel. Mas
que un compendio de soluciones técnicas, el PEMUS se propone como un instrumento de
gobernanza innovador que articula de manera coherente la infraestructura, la operacion del
transporte, la gestion ambiental y la participacion ciudadana, abordando de raiz las problemaéticas
identificadas en el diagnostico. La implementacion exitosa de este plan marcaria un punto de
inflexion, posicionando a la ciudad como un referente regional de desarrollo urbano inclusivo,

resiliente y respetuoso con su patrimonio.
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CONCLUSIONES

El desarrollo del proyecto de investigacion ha permitido extraer las siguientes conclusiones clave:

1.

La sistematizacion tedrico-referencial presentada en el Capitulo 2 constituy¢ el pilar
fundamental que dot6 de solidez, profundidad y orientacion estratégica a toda la
investigacion. El Estado del Arte permiti6 identificar con precision la brecha de conocimiento
en la planificacién de la movilidad para ciudades patrimoniales de mediana escala,
justificando asi la originalidad y pertinencia de este estudio. Simultaneamente, el Marco
Tedrico proveyo las categorias de andlisis y los modelos de planeamiento estratégico que se
operacionalizaron en el disefio metodoldgico y en la arquitectura misma de la propuesta.
Finalmente, los Marcos Conceptual, Contextual y Legal integraron las variables especificas,
delimitando el problema en su realidad concreta y proporcionando el sustento normativo
indispensable para asegurar que el PEMUS no fuera una elaboracion abstracta, sino una
respuesta contextualmente viable y juridicamente fundamentada a los desafios de San Miguel.
En esencia, este andamiaje conceptual fue el elemento unificador que garantiz6 la coherencia

logica entre el diagnostico, la discusion y la propuesta de transformacion.

Los resultados obtenidos en la investigacion permitieron identificar un panorama critico de la
movilidad urbana en el Centro Histérico de San Miguel. El analisis descriptivo evidencio que
las condiciones de infraestructura vial, niveles de congestion y calidad ambiental son
percibidas de manera predominantemente negativa por la poblacion. Asimismo, se
identificaron areas de oportunidad en la asequibilidad del transporte publico, la cual fue
valorada positivamente por la mayoria de los encuestados. A través del uso de técnicas
estadisticas inferenciales, se confirmé que existe una correlacion significativa entre la calidad
de la movilidad urbana y la sostenibilidad ambiental, lo cual refuerza la necesidad de
comprender ambos fendmenos como dimensiones interdependientes en la gestion del espacio

urbano.

La hipotesis central del estudio —que plantea que las deficiencias en la infraestructura vial, la
congestion vehicular, la inseguridad en los desplazamientos y la limitada asequibilidad del

transporte afectan negativamente la sostenibilidad ambiental del Centro Historico— fue
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parcialmente validada. El analisis correlacional evidenci6 que los factores de infraestructura
vial y congestion presentan relaciones estadisticamente significativas con los indicadores de
sostenibilidad ambiental, mientras que la seguridad y la asequibilidad no mostraron una
correlacion directa. Este resultado sugiere que la sostenibilidad del entorno urbano no
depende de todos los componentes de la movilidad por igual, sino que ciertos factores
estructurales inciden de manera mas directa en la percepcion ambiental, lo cual delimita con

mayor precision el enfoque de las futuras intervenciones.

4. Eldisefio del PEMUS representa una propuesta integral y técnicamente fundamentada para
transformar el sistema de movilidad urbana en el Centro Historico de San Miguel.
Estructurado en torno a cinco ejes estratégicos —infraestructura, transporte publico,
movilidad no motorizada, gestion del trafico y cultura de movilidad— el plan articula
acciones concretas que responden directamente a los hallazgos de la investigacion. Si bien su
validacion final serd parte de la fase de implementacion, el PEMUS constituye un marco de
accion coherente con los Objetivos de Desarrollo Sostenible y con las directrices de
planificacion urbana sostenible a nivel internacional. Su ejecucion efectiva dependera del
compromiso politico, la articulacién interinstitucional, la participacion ciudadana y la
disponibilidad de recursos técnicos y financieros, pero ofrece una hoja de ruta viable para

avanzar hacia una ciudad mas equitativa, eficiente y ambientalmente resiliente.

RECOMENDACIONES

El presente estudio ha aportado evidencia empirica y analitica sobre el estado de la movilidad
urbana y la sostenibilidad ambiental en el Centro Historico de San Miguel, asi como una
propuesta estratégica de transformacion a través del PEMUS. Sin embargo, como todo proceso de
investigacion aplicada, los resultados obtenidos deben ser considerados no como un punto final,
sino como una base para nuevos avances en el conocimiento, la gestion urbana y la formulacién
de politicas publicas. En ese marco, se plantean las siguientes recomendaciones diferenciadas

segun enfoque metodoldgico, académico y practico.
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Desde el punto de vista metodologico, se recomienda profundizar en la triangulacion de métodos

en futuras investigaciones. Si bien el presente estudio se sustentd en herramientas cuantitativas

solidas (como escalas tipo Likert, analisis descriptivo e inferencial), incorporar métodos

cualitativos (grupos focales, entrevistas a profundidad, observacion participante) permitiria captar

con mayor riqueza las dimensiones subjetivas y culturales de la movilidad. Asimismo, para

estudios de impacto o evaluacion longitudinal del PEMUS, se sugiere utilizar disefios

cuasiexperimentales o de corte transversal repetido, que permitan medir los cambios en el tiempo

y validar con mayor rigor los efectos de las intervenciones. Estas ideas se pueden puntualizar en

las siguientes acciones:

Diseriar un estudio longitudinal de panel: reclutar una muestra significativa de residentes
y usuarios frecuentes del Centro Histdrico para aplicar el cuestionario semestralmente
durante 24 meses. Esta estrategia permitira evaluar el impacto a mediano plazo de las
intervenciones, por ejemplo, rehabilitacion de aceras o restriccion vehicular. Ademas,
contrastar los cambios en percepcion ciudadana, modos de desplazamiento y calidad

ambiental.

Integrar métodos cualitativos estructurados: conducir al menos cuatro grupos focales con
grupos de interés, por ejemplo, uno con peatones, otro con ciclistas, otro con comerciantes
ambulantes y otro con usuarios de transporte publico, asi como 12 entrevistas en
profundidad a actores clave (funcionarios municipales, lideres vecinales, operadores de
transporte). Esto enriquecerd la comprension de factores culturales y de comportamiento

no captados por la encuesta cuantitativa.

Incorporar tecnologias de monitoreo automaticas: instalar dos camaras de conteo de
peatones y ciclistas y cuatro sensores de calidad del aire en puntos estratégicos. Estos
dispositivos, integrados a un software de analisis de datos en tiempo real, permitiran

complementar las encuestas y ofrecer informacion continua sobre la evolucion de los

indicadores clave.
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Desde la perspectiva académica, el estudio contribuye a un campo que alin se encuentra en
consolidacion dentro del ambito académico salvadorefio: la movilidad urbana sostenible. Por ello,
se recomienda fomentar la produccion cientifica local en torno a esta tematica, especialmente
desde enfoques interdisciplinares que articulen la ingenieria, la planificacion urbana, las ciencias
sociales y ambientales. También se sugiere incorporar estos contenidos en los programas de
formacidn universitaria, particularmente en carreras como urbanismo, arquitectura, trabajo social
y gestion publica, con el fin de formar profesionales con capacidades para responder a los retos

de las ciudades contemporaneas. Puntualmente, se recomienda ejecutar las siguientes acciones:

e Crear un semillero interdisciplinar en Instituciones de Educacion Superior locales:
formalizar un grupo de investigacion permanente que involucre estudiantes y docentes de
Ingenieria, Arquitectura, Urbanismo y Ciencias Sociales. El semillero debera desarrollar
al menos tres proyectos anuales vinculados a movilidad y patrimonio, garantizando la
produccion de al menos dos articulos indexados en revistas cuartil Q3-Q4 para el afio
2026.

e Incorporar un modulo de Movilidad Urbana Sostenible en la oferta universitaria: disehar
y pilotar un diplomado de 120 horas en colaboracion con la Universidad de El Salvador y
la Universidad Gerardo Barrios, orientado a profesionales de urbanismo, arquitectura y
gestion publica, con practicas en campo basadas en el PEMUS de San Miguel.

e Organizar un congreso anual regional: convocar cada afio, a partir de 2026, un foro de
movilidad y patrimonio en San Miguel, que retina a académicos, gestores y
organizaciones de la sociedad civil de Centroamérica para intercambiar lecciones

aprendidas y fortalecer redes de colaboracion.

A nivel préctico, se recomienda que las autoridades municipales prioricen la ejecucion gradual
del PEMUS, iniciando con acciones de alto impacto y bajo costo (zonas peatonales, sefializacion,
campafias educativas), mientras se gestionan recursos para intervenciones estructurales (reformas
de transporte, redisefio vial). Es indispensable que las decisiones se basen en datos y diagnosticos
técnicos y que se institucionalice un sistema de monitoreo continuo que permita evaluar los

avances. Ademas, se aconseja establecer un espacio permanente de didlogo y participacion
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ciudadana, que fortalezca la gobernanza urbana y la corresponsabilidad en el cumplimiento de las

acciones estratégicas. En esta linea, las acciones practicas recomendadas son:

Implementar un piloto de “zona libre de coches”: seleccionar dos sectores peatonales en
el corazon del Centro Histdrico (por ejemplo, 2* Calle Poniente entre y 2* Avenida Norte)
para restringir el acceso a vehiculos particulares por un periodo inicial de una semana.
Evaluar resultados en términos de flujo peatonal, calidad del aire y percepcion de
seguridad.

Establecer un Observatorio Ciudadano de Movilidad: crear una plataforma web de datos
abiertos que consolide los indicadores del PEMUS (conteo vehicular, calidad ambiental,
encuestas de satisfaccion) y albergue un comité permanente de seguimiento compuesto
por representantes de la alcaldia, sector transporte, academia y vecinos. Este observatorio
convocara reuniones trimestrales para revisar avances, resolver cuellos de botella y
proponer ajustes.

Garantizar financiamiento semilla para proyectos de innovacion: destinar el 2 % del
presupuesto anual de inversion municipal a una convocatoria de “Innovaciéon en
Movilidad Urbana”, abierta a startups, ONGs y centros académicos. Los proyectos
seleccionados recibiran subvenciones de hasta $10,000 para desarrollar prototipos de
soluciones (apps de rutas, mobiliario urbano inteligente, campanas de educacion vial)
durante 12 meses.

Desarrollar un programa de sensibilizacion en escuelas y medios locales: implementar
dos talleres mensuales en cinco centros educativos del Centro Historico, dirigidos a
estudiantes de 12—16 afios, para promover la cultura de la bicicleta y el uso responsable de
la via piblica. Complementar con una campafia radial trimestral en emisoras locales,

difundiendo mensajes sobre convivencia vial y beneficios de la movilidad sostenible.
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ANEXOS

Anexo 1: Instrumento de Recoleccion de Datos

Cuestionario sobre Movilidad Urbana Sostenible en el Centro

Historico de San Miguel

Estimado participante, este cuestionario busca conocer su percepcion sobre diversos aspectos
relacionados con la movilidad urbana en el Centro Historico de San Miguel. Por favor, indique
su grado de acuerdo o desacuerdo con las siguientes afirmaciones utilizando la siguiente

escala:

Totalmente en desacuerdo
En desacuerdo
Ni de acuerdo ni en desacuerdo

De acuerdo

o M w0 bd =

Totalmente de acuerdo

Seccion 1: Asequibilidad del Transporte

1. El costo del transporte publico en el Centro Histérico de San Miguel es accesible para su
bolsillo.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

2. Los costos asociados al uso de transporte privado (vehiculo propio) son elevados.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

Seccién 2: Congestiones

3. Elflujo vehicular es alto y genera congestion



160

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

4. Frecuentemente experimento retrasos en el transporte publico.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

5. Eltiempo promedio de viaje en el Centro Historico es razonable.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

Seccién 3: Seguridad

6. Siento un alto riesgo de ser victima de delincuencia mientras transito por el Centro Histdrico
de San Miguel.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

7. Eltransporte publico me parece seguro para viajar.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

8. Percibo que hay un alto riesgo de mortalidad por accidentes viales en el Centro Historico de

San Miguel.
1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

Seccion 4: Infraestructura Vial

9. La calidad de las calles en el Centro Historico de San Miguel es adecuada.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

10. Las paradas de autobuses estan en buen estado y cuentan con la infraestructura necesaria.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo
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11. El transporte publico esta en buenas condiciones (limpio, comodo, buen mantenimiento).

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

12. La sefalizacién vial en el Centro Histdrico es clara y suficiente.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

13. Existe respeto por las normas viales por parte de los conductores en el Centro Historico de
San Miguel.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

Seccion 5: Sostenibilidad Ambiental

14. La contaminacién del aire en el Centro Historico de San Miguel es alta.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

15. Los niveles de ruido en el Centro Histérico de San Miguel son molestos.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo

16. Estoy satisfecho con la calidad de los espacios publicos en el Centro Histérico de San
Miguel.

1. Totalmente en 2. En desacuerdo 3. Ni de acuerdo 4. De acuerdo 5. Totalmente de
desacuerdo ni en desacuerdo acuerdo
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Anexo 2: Estadisticas Descriptivas Completas

Tabla 21

Estadisticas Descriptivas Completas

Media Mediana SD  Minimo Maximo

Costo del Transporte 3.81 4 1.48 1.00 5
Costro Privado 2.43 2 1.14 1.00 5
Congestion 2.24 2 0.90 1.00 )
Retrasos 2.06 2 1.26 1.00 D
Tiempo de viaje 2.77 3 1.15 1.00 D
Riesgo 3.20 3 1.30 1.00 it
Seguridad 3.11 3 0.96 1.11 5
Mortalidad 3.00 3 1.20 1.00 ]
Calidad de calles 2.48 2 1.20 1.00 5
Paradas de buses 1.99 2 1.14 1.00 5
Estado del Transporte — 1.82 1 1.11 1.00 5
Senalizaciom Vial 2.20 2 1.12 1.00 5t
Respeto a Normas 211 2 1.22 1.00 3]
Contaminacion del Aire 2.42 2 1.42 1.00 5
Ruido 2.31 2 1.40 1.00 it
Calidad de Espacios 2.34 2 1.27 1.00 5

Nota. Elaboracién propia.
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Grafica 7
Resultado Completo de los Indicadores

Distribucion de Respuestas — Sostenibilidad Ambiental

Costo.del Transporte l 18% - 14% _ W
Fiesgo | 319% [ 25% ] 43%
Mortalidad | 33% [ | 37% [ 30%|
Tiempo.de. vigje I 4204 - 255% . ZQ%I
Contaminacion.del Aire | 58% _ 18'% - 24%|
§ Ruido | 65% [ 12% 23%|
o Sequridad | 16% 63% e 21%
% Calidad.de.calles I 53% I 255% B 19%I
W Costro.Privado | 58% I 23% | | 19%|
£ Caiidad.de Espacios | 57% I 27% B 1?%|
2 Refrasos | 72% I 13% [ 14%|
Sefializacién Vial | 66% [ 20% W 13%|
Respeto.a Normas | 69% s 18% [ 13%
sisscevuses | 78% [ 10% 0 2%
Congestion I 6% I 21% || 11%|
Estado.del Transporte | 82% _ 1q%. 8% |

100 50 0 50 100

Porcentaje de Respuestas

Nota. Elaboracion propia.
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Anexo 3: Correlaciones y Pruebas Estadisticas Aplicadas
Correlacion General entre las Variables:

## Spearman's rank correlation rho

it

## data: CuestionariofMovilidadMedia and Cuestionario$SostenibMedia
## S = 61176, p-value = 0.000892

## alternative hypothesis: true rho is not equal to 0

## sample estimates:

#i# rho

#Ht 0.3579624

Correlacidon entre Dimensiones:

1. Infraestructura vs Sostenibilidad

## OSpearman's rank correlation rho

#it

#i# data: Cuestionario$Infraestructura and Cuestionario$Sostenibilidad
## 5 = 62649, p-value = 0.001527

## alternative hypothesis: true rho is not equal to 0

## sample estimates:

#i# rho

## 0.3425002

2. Congestiones vs Sostenibilidad

## Spearman's rank correlation rho

it

## data: Cuoestionario$Congestion and Cuestionario$Sostenibilidad
## 5 = 54334, p-value = 5.02e-05

## alternative hypothesis: true rho is not equal to 0

## sample estimates:

## rho

## 0.4297725

3. Seguridad vs Sostenibilidad



#i#
#it
#it
##
#it
#i#
#it
#i#
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Spearman's rank correlation rho

data: Cuestionario$Seguridad and Cuestionario$Sostenibilidad
S = 76018, p-value = 0.06678
alternative hypothesis: true rho is not equal to 0
sample estimates:
rho
0.202197

4. Asequibilidad vs Sostenibilidad

##
##
##
##
##
##
##
##

Spearman's rank correlation rho

data: Cuestionario$Asequibilidad and Cuestionario$Sostenibilidad
S = 114720, p-value = 0.06436
alternative hypothesis: true rho is not equal to 0
sample estimates:
rho
—0.2039809

Coeficientes de Correlacion Lineal:

## Call:

## Im(formula = Sostenibilidad ~ Asequibilidad + Congestiones +
## Seguridad + Infraestructura, data = Cuestionario)

#i

## Residuals:

i Min 10 Median 30 Max

#HE -1.4008 -0.6554 -0.1866 0.5132 1.9545

i

## Coefficients:

i Estimate Std. Error t value Pr(>|tl|)

## (Intercept) 1.4223 0.5277 2.695 0.00861 ==

## Asequibilidad -0.2396 0.1306 -1.835 0.07033 .

#i# Congestiones 0.3872 0.1320 2.933 0.00441 =**

## Seguridad 0.1293 0.1088 1.189 0.23797

## Infraestructura 0.1737 0.1128 1.540 0.12757

#H -

## Signif. codes: 0O '*#*x' 0.001 '=x' 0.01 'x' 0.05 '." 0.1 " ' 1
i

## Residual standard error: 0.853 on 78 degrees of freedom
## Multiple R—squared: 0.2842, Adjusted R-squared: 0.2475
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Anexo 4: Mapas Complementarios del Centro Historico de San Miguel
Iustracion 12

Zonas del Centro Historico de San Miguel
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Nota. Elaboracion propia.

Mapa interactivo. Disponible en el enlace: https://www.scribblemaps.com/maps/view/Zonas-
CHSM/dDOKHqq9D2



https://www.scribblemaps.com/maps/view/Zonas-CHSM/dD0KHqq9D2
https://www.scribblemaps.com/maps/view/Zonas-CHSM/dD0KHqq9D2

Tlustracion 13

Vista General del Centro Historico de san Miguel
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Nota. Elaboracion propia.
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Tlustracion 14

Trdfico en las Principales Calles del Centro Historico de San Miguel

Pollo Campero * — i Y
W% Centro San Miguel ‘ (=) =S 4alCallelOte”

Parque
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Guzman

Banco Atlantida @

Nota. Elaboracion propia.
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Tlustracion 15

Vista Satelital del Centro Historico de San Miguel

Nota. Elaboracion propia.
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Anexo 5: Evidencias de Recoleccion de Datos

Ilustracion 16

Encuesta a Vendedores Ambulantes

Nota. Elaboracion propia.
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Tlustracion 17

Encuesta a Vendedores a Comerciantes del Mercado Municipal

Nota. Elaboracion propia.
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Ilustracion 18

Encuestas a Usuarios del Centro Historico

Nota. Elaboracion propia.



