(3)

(1)

a):

b)

a)

b)

c)

d)

c) Los accidentes de transito se concentran en ciertas

intersecciones. Accidentes de trdnsito no solo causan la
pérdida de vidas y propiedades, sinoc también causan
congestionamiento hasta que se soluciona dicho accidente.

Concentracién de Flujo de Trdnsito en ciertas Vias prin-
cipales

A pesar de que la proporciom de vias en el Area de Estuw
dio es relativamente alta, la mayor parte del transito se
concentra en ciertas vias.

‘Muchas vias en cada distrito no estdn pavimentadas o

el mantenimiento es malo. Por lo tanto muchos pilotos
tratan de evitar dichas vias y utilizan las vias princi-
pales.

Problemas desde el Punto de Vista dé la Estructura de
Vias

Méntenimiento Pobre

La proporcidén de largo de vias pavimentadas/no pavimenta—
das en la Ciudad de Guatemala es 73% ¥y 27% respectiva-
mente (largo total de vias es 1,135 Km.)

Se requiere la rehabilitacién de 122 Km. (20%) de vias

de asfalto y 87 EKm (48%) de vias de cemento, segin la
oficina de mantenimiento de la Municipalidad de Guatema-
la.

Las principales vias en Chinautla, Mixco y Villa Nueva
son asfaltadas, sin embargo, la superficie estd en malas
condiciones. Por lo tanto también se requiere de
la rehabilitacién de dichas vias lo mds pronto posible.

Las marcas en vias, como marcas de carriles y marcas
de alto en intersecciones han desaparecido.
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{(2) Estructura de Puentes

a}) El congestionamiento de trdnsito frecuentemente ocurre en
el puente cercano a la Colonia Libertad zona 14 debido al
escaso numero de carriles (puente de un carril) y este
puente se convierte en embotellamiento.

b) La avenida Petapa es una via principal que conecta
la ciudad con Petapa, sin embargo, no existe un puente
para cruzar el.rio Villalobos. :

c) Actualmente, no existe congestionamiento de trdnsito en
. el puente gque cruza el rio Molino en 1la Ave. San
Cristobal. Sin embargo, cuando Ciudad San Cristdbal se
desarrolle, este puente se puede convertir en embotella-
miento, ya que sclo tiene dos carriles, y las vias que
llegan a él1 son de 4 carriles.

4.3.4 Problemas del Medio Ambiente

Cualquier problema de Medio Ambiente es dificil de ser identifi-
cado, ¥a que se encontraron muy pocos . datos, sin embargo, se
pueden describir los dos siguientes puntos:

a) En el adrea urbana central, se observa un alto nivel
de ruido.

b) Hasta ahora, solo pocos estudios de aspectos del
medio ambiente se han  realizado, por 1l1lo tanto se
requeriria de futuros estudios.

4.3.5 Resumen

Los problemas relacionados con facilidades de vias .y movimiento
de trdnsito son descritos en las secciones anteriores. Estos
problemas se resumen en la Tabla 4.3.1, conjuntamente con las
soluciones badsicas para cada problema.

Adicionalmente, un mapa de 1oca11za01on de problemas de trans1to
se presentan en la figura 4.3.1.



Tabla 4.3.1 Resumen de FProblemas de Vias

Punto de |[(Identificacidén de problemas Medidas bAsicas de
vista : solucidn

1. escasez de vias g _

2. red de vias no co- =y construccidn de nue-

nectado. : vas vias

red 3. concentracioén de red d
vial vias principales :

4. falta de la red vial ejoramiento de

en anillo vias
5. congestionamiento de
‘ trinsito en vias rehabilitacidén de

volumen 6. embotellamiento de tran- vias
tréansito sito en intersecciones

7. utilizacidén inefectiva tconstruccién de nue

- de espacio en vias vos puentes

estructu~ {8. mantenimiento pobre ~-mejoramiento de
ra de 9. estructura de puentes puentes.
vias o ‘
medio | i0. nivel alto de ruido »otros
ambiente '

11. estudio futuro.
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HEJORAHIENTO DE
INTERSECCEON

Figura 4.3.1 Mapa de Localizacibén de Problemas de Vias
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5. TRANSPORTE PUBLICO

El transporte piblico dentro del Area de Estudio esta compuesto
de la siguiente manera:

Buses Urbanos en la ciudad de Guatemala.
Buses——{Microbuses urbanos en la ciudad de Guatemala.
Buses extraurbanos.

Taxis.
~Ferrocarril.

Comparado con los buses, la contribucidén de los taxis y
del ferrocarril en el transporte urbano es marginal.

5.1 Buses Urbanos y Microbuses

Los buses Yy microbuses urbanos son administrativamente dife-
rentes. Originalmente los microbuses fueron introducidos. como
una clase de paratran51to, esto es, el uso de vehiculos pequefios
para el servicio de transporte piblico (similar al taxi), con el
objeto de complementar el insuficiente servicio de bus. Desde
entonces, sin embargo, el niimero de microbuses con relativamente
alta capacidad fue incrementado. Actualmente no existe diferen-
cia entre las fun010nes de estos dos sistemas de transporte
urbano. :

5.1.1 Flota. 

Existen 2827 buses y microbuses operando en la ciudad de Guatema-
la.” De estos, 1634 buses representan el 57.8% y 1193 microbuses
el 42.2%. La mayoria de buses tienen de 40 a 50 asientos. Del
total de microbuses, €l 61.1% tiene 31 asientos o mads y 38.9%
tienen 30 asientos o menos, Al menos 11.7% tiene 40 asientos o
mas. No todos los mlcrobuses son méas pequefios que los buses,
{tabla 5.1.1).



Tabla 5.1.1 Operacién de Buses y Microbuses por Compafiia ¥y

Tamafio
Buses _ Kicrobuses
Compaiia Ndmero de Compafiia | Capacidad de asientos Total
huses : : 40 o mds |31 a 39 121 a30 [20 0 menol. :
ADAZA 33 | | APMINGUA ] 0. 26 53 79
BOLIVAR 150 CIUBAD REAL 20 57 30 19 126
CAUSA 19 | -§ COMUN 18 83 27 1} 128
GOOBUSGUA - 109 FLOMITAX 8 59 15 1 83
EGA 194 MICROFE 1 28 19 0 48
EUREKA 247 MICROTAX 47 54 14 B 115
FLORIDA 173 RUTA 6 0 15 4 a 19
LA FE 238 RAMIX 0 56 25 it 92
HORENA 97 |- | RAPITAX 7 38 45 7 94
REFORMA 1 SERVITAX 3 14 54 ] 71
RUTA 40 34 COTRUDEGUA . 0 88 52 20 160
-1 SANTA LUISA 64 VELOTAX 35 86 V4 0 133
SEMSA 16 VILLATAX 0. - 15 28 2 45
SERVIBUS 41 Total : 139 590 351 113 1193
UNIBUS 23 {~1X Particp. 1.7 49.5 29.4 3.5 100.0
UNTON 155
TOTAL 1634

Fuente: Division de Transporte de la Municipalidad de Gnatemala

En promedio el afio de produ001on de las unldades de buses .es

1976. Actualmente su vida llega a 25 afios. El promedio del afio
de produccién de las unidades de microbuses es 1977. El1 75.8%
corresponde de modelos. de 1880 o antezlores . Por lo tanto exis-

ten muchas unidades v1e3as de buses. y microbuses. ‘Un considera-
ble nuimero de ellos se operan con un pobre mantenimiento.

Los motores de algunos no son bien tratados asi como en el caso
de otros vehiculos. (Ver figura 5.1.2 y 5.1.3)

140
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80 .
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1950 1965 1980  j965 1870 - 1975 1980 1935 1996 -
MODELC (ARO) '

Figura 5.1.1 Buses Registrados por Afio de Produccidn
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Figura 5.1.2 Microbuses Registrados por Afio de Pfoduccién
.5.1.2 Rutas y Cperacién

Existen 69 rutas de bus y 47 rutas de microbuses que cubren las
principales ciudades y colonias alrededor de 1a ciudad. Con 1la
expansion de rutas y cambios recientes, se incluyen servicios a
lo largo del periférico y para los nuevos desarrollos residen-—
ciales en el drea sur de Mixco (Ver tabla 5.1.1 y 5.1.3)
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SIMBOLOGIA

RUTAS DE BUS Y MICROBUS
— e RUTA DE BUS SOLAMENTE

RUTA DE MICROBUS SOLAMENTE

Figura 5.1.3 Red de Buses Urbanos y Microbuses



Tabla §.1.2 Rutas de Buses Urbanos y Operacién

Ruta Compania | Destine |ongitud FrecueaciaNo. de Bus « kam No. de
- ) Ho ruta bpor dia busss Lor dia pasajeres

{kn) . . bor dia
Vi Bolivar 6. Ciudad 27 E] 33 8019 21912
1JRL Bolivar G. Civdad 28 9 33 8316 21912
3 : Bolivar Chinautla 21 1 40 1560 46687
| 8A USAC B - . fBolivar Chinautla 33 7 3t 7161 {. 17640
84 Placita Bolivar Chinautla 32.5 7 3 1053 11640
8Terminal Bolivar - {Chinautla 32 [ 12 2304 12015
8Piaccita Bolivar Chinautla 36.5 9 - 8 2196 8046
10Mixcoll, Horena Hixca 30 5 64 9690 31859
10Mixcof. Morena Hixco 3¢ L] 54 9600 31859
13891end, Merena Hixco 31 4.5 27 arst 14435
108elenT. Morena Mixco 34.5 4.5 27 4192 14436
21MlaroT. Florida Hixco . 35 § 48 10368 30144
21M1groB .- Flerida Hixco 31 . B 48 8928 30144
218nFcoT. . [Florida Mixco 28 8 50 11200 31071
218SnfcoB,. '~ |Florida Hixco 27 8 50 i0go0 31071
21BrisasT. Florida Hixco 31 7 15 3255 9673
2iBrisash Florida Mixco 29 7 15 30435 - 9673
21JulioTl. | Flortda Hixco 36 ] 25 6240 16499
21JulioB, florida Hixco 29 8 26 . 6032 16499
i6Atiantida {la Fe 6. Giudad 29 6.5 28 5278 31841
31Alameda La Fe G. ' Ciudad 22 5.5 15 1815 16353
t7Terminal ~|La Fe G, Ciudad 44 5 50 13200 67277
17Paraiso La Fe G. Ciudad 40 7 25 70090 14170
17Landivar La Fe G. Ciudad 29 1 25 5975 14170
BC Proy Amar jla fe G. Ciudad 32 [ 38 1488 45135
BC Trehol Ne |La Fe G. Ciudad 1 [ 20 2280 23384
BC Pnte Rojo |La Fe 6. Ciudad 19 B 20 2280 23384
40 tureka 6. Ciudad 14 8.5 23 3451 35828
41 Eureka G. Ciudag 21 8.5 14 2499 - 14766.
42 Eursaka G. Ciudad 21 8.5 14 248% 11380
43 Eureka G. Ciudad 4 7 10 1470 11389
44 Eureka G. Ciudad 25 i 9 1575 8875
45 Eureka G. Ciudad 30 8.5 25 5375 298686
4§ Eureka 6., Ciudad 2T 7 15 2835 17065
47 Eureka 1 6. Ciudad 24 8.5 13 2652 13179
148 Eureka G. Ciudad 32 7.5 10 2400 © 10244
49 Eureka G. Civdad 23 9.5 12 2622 12490
ap tureka G, Ciudad 25 9.5 12 2850 12958
51 Euraka G. Ciuvdad 26 9.5 & 1482 sz
52 - Euraka 6. Ciudad 32 1] 16 | . 3200 T 111
IiCentral Union §. Ciudad 14 "9 19 | 2394 18040
1A Terminat iUnion G. Ciudad 20 3.5 Z21 1470 ‘21611
12A Reynita Union G. Ciudad 20 3 37 2220 23009
13Centratl HUnion G.Ciudad 23 1.5 k] f555 194961
13Reforma Union G. Ciudad 21 1.5 38 5985 F9961
20 Sta fe Union . Ciudad 36 3 37 3996 23009
Sta Rosita Union G, Ciudad 12 ] -8 864 3019
70 fga G. Ciudad 31 7 61 §32317 721417
11 fga G. Eiudad : 4] 5.5 26 5863 285243
12 Ega G. Giudad 31 9 39 10881 46464
13 Egqa G. Ciudad: 5 6.5 i3 2112 6550
T4 Ega G, Ciudad 1] 5.5 13 2145 £550
16 : Ega G. Ciudad 30 7 8 1680 8036
11 . Ega. - | Chinautla 31 7 12 2604 1122
2Negro . Coobusgua | G. Ciudad 22 8 21 3696 22535
2A Rojo Coobusgua | 6. Ciudad ] 5.5 12 2376 |. 10457
5RojoTAve. Coobusgua { 6. Ciudad 14 7 16 1568 16739
5f Bolivar Coobusgua |G, Ciudad 14 7 16 1568 16739
5NegrolAve Coohusgua | G. Ciudad 18 7 16 2016 |. 16739
5N Bolivar - | Coobusgua |G, Ciudad 18 1 16 2016 16739
90 Adaza G. Ciudad 25.3 6.5 15 - 2467 15282
g1 . " | Adaza G. Giudad 26 [} 15 2340 15528
92 Adaza G. Ciudad ) 24 1 4 672 3303
93 Adaza G, Giudad 24 6.5 i§ 2496 16803
96 Causa - 6. Giudad 37 4.5 24 3986 10338
87 Causa G. Giudad 8 9.5 10 760 27818
9§ : Semsa G. Ciudad |- 3ar 5 42 YRl 50461
97 : Semsa G. Ciudad 8 9.5 [ 456 5046
6 Sta Fe Reforma 6. Ciudad 26 1.5 1t 2145 9996
140 Reforrna | Reforma G. Ciudad 23 3 15 2760 | . 21442
144 Terminal | Eureka G. Ciudad at 8 24 4320 30317
Total 1887 486 1709 | 315388 1 1470251
Promedio . 26.57 §.99 24.07 14442.10 {1 20707.80

Nota : 86 Causa y 86 Semsa son consideradas dos rutas
97 Causa y 97 Semsa son tambien consideradas dos rutas

Fuente: Division de Transporte Publico de la Municipalidad de Guatenala



Tabla 5.1.3 Ruta de Microbuses y Operaciodn

No. de

Bus « km

No.| Ruta Compania Longitud Frecuancia No. de
Ref. He reta bor dia micro- |por dia pasajeros
. i {km) buysss por_dia
201 [Jardines-Jocotales Cootrudegua z5 8 39 1800 25721
202 {Bolivar - J.R.B. Hicrotax 28 9 43 11223 41500
203 | Mixgco - Bolivar Ramix
204 [Mixco Terminal Ramix 25 9 56 12600 46070
205 [Belen - Bolivar Ramix -
206 | Belen Terminal Ramix 27 ) 33 6237. 23840
207 [ Miltagro - Terminal Flomjtax 30 7 ] 1880 7880
208 |Milagro - Bolfvar Flomitax 31 9 43 11997 40245
209 |Alareda - Centro Comun 23 10 34 1820 26754
210 | Amparo - Terminal Rapitax 24 1 52 13728 42921
211 | AmparoPuenteTerminal | Rapitax 17 10 52 B840 43079
212 [ Cdd Real-P1z Bolivar | Ciudad Real 24 ] 33 - 4152 29560
213 |Mezquital-Centro Cootrudegua 35 & 39 8190 35728
214 | Nimajuyu-Bolivar Ciudad Real 28.5 B 28 4788 25871
215 { Chacara-Centro Apmimgua 10 19 28 2800 16940
216 | Chacara-Terminal Apmimgua 16 10 i6 1600 9860
217 | Terminal-Reinita Cootrudegua Z1 g 9 1701 8202
218 |[Ruta 13 Microfe 20.5 B 25 4264 217186
219 [Ruta 20 . Hicrofe Co22 8 .28 4576 24634
220 {Ruta 14 "A" Terminal | Microfe 14.5 12 23 4002 © 18960
221 | SantaRosita-Terminal | Apmimgua 17 10 11 1870 - 6840
222 | 1.JulioTern’ 1Bolivar | Servitax 33 9 25 7425 21266
223 1. JulioBolivarTern' ) | Servitax 33 § 24 1128 12039
224 [1.Julio-Periferice Servitax 3 9 29 8091 23724
225 | Florida-1. de Hayo Sarvitax 14 9 10 1260 §232
226 | Ruta Mava Velotax 21 8 - 51 8568 48921
227 |Ruta 14 Direcio Microfe 15 12 22 3950 17869
228 [Ruta 6 { Hicrofe 18 8 3 456 2800
229 | Amparc - Bolivar Rapitax
230 {Comynidad-Terminal Ramix . . :
231 | Bolivar-Venezuela Hicrotax - 24 9 19 4104 18600
232 | Terminal - Guajitos |Microtax 26 8 23 4184 21750
233 | Brisas - Terminal Flomitax 34.5 6 1i 2271 8548
234 [Mezquital - Terminal | Coctrudegua ) .
235 | Jocotales-Terminal Gootrudegua 21 8 32 5376 26358
236 {Terminal-Placita Cootrudegua 4 10 5 200 2400
237 {Ruta Paraiso 11 Comun 25 10 36 3000 349860
238 | Ruta Kennedy Comun 25.5 8 16 3264 16000
239 I C.RealNimajuyulerrn’ 1 | Ciudad Real 22 6 13 1716 11868
240 {Ruta Periferico Ciudad Real 28 6 26 4368 20187
241 [ INCAP~-Ciudad Real Ciudad Real 9.5 8 9 684 §230
242 | Jardines-Terminal ‘Apmiangua 11 10 26 2860 15030
243 | Ruta Linmon Velotax 19.5 8 18 2964 17664
244 |Ruta Canalitos Velotax 17 8 7 852 6960
245 | Ruta Llano Largo Velotax 23 8 Al 4176 18116
246 |Galilea Velotax 20 8 8 1440 7303
247 {Pinares Comun 26 19 10 2600 9180
Total 241.5 351 10421 208331 880543
Promedio 22.42 8.60 24,8% | 4950.26 | 28967.69

Fuente: Diviston de Transporte Publico de la Municipalidad

de Guatemala




La estructura de la red de transporte piblico estd compuesta por
varios .- .de los principales . corredores suburbanos, Yy la
configuracién. triangular del centro, trébol y zona 9, incluyendo
la parada de buses en la Avenida La Castellana. Entre los prin-
cipales corredores, Calzada San Juan (RN-5), Calzada Roosevelt
(CA-1 Oeste), Calzada Rail Aguilar Batrés (Ca-9 Sur) y la Calzada
José Milla y Vidaurre (CA-9 Norte), llevan el mayor ntmero de
transporte piblico.  De estos 4 corredores, la RN~5 y la CA-9 Sur
tienen mds buses que microbuses, y CA-1 Oeste ¥y la CA-9 Norte
tiene mAs microbuses que buses .

SIMBOLOGIA
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Figura 5.1.4 Volumen de Transito de Buses y Microbuses en Doce
Horas

Las ‘rutas de buses, como la red vial estdn restringidas por
varios barrancos profundos y escarpados que rodean la ciudad.

La mayoria de las rutas tienen terminales en ambos extremos
localizados en los suburbios, y en su recorrido pasan a través
del distrito central comercial. En las terminales, la operacién
de buses y mlcrobuses es controlada por los operadores del servi-
cio, :

No se observa upa diferente jerarquia de las rutas. Las rutas de
buses y microbuses no tienen una  c¢lara separacion, = Existen
ciertas rutas que son solo servxdas por buses o microbuses, pero
- también existen muchas rutas servidas por ambos sistemas.



Las horas de operacién varian con las rutas. Pero en general
operan desde las 5:00 o 6:00 hasta las 20:00 o 21:00 horas con
algunas excepciones, tal como la ruta a la colonia Prlmero de
Julio, donde el servicio se presta ‘hasta la medianoche.

El rango de horas de operacidn de los microbuses.es mids amplio.
Generalmente estos operan desde las 5:00 hasta  después de  las
21:00. La operacién decrece tarde' en la noche pero algunas rutas
operan hasta la medianoche tal como las rutas a ‘Jardines, Joco-
tales, colonias; Maya, el Amparo, Justo Rufino Barrios, Nimajuyu
y Ciudad Real. S

La longitud de ruta promedio de un viaje redondo es de 26.6 Xm.
para el sistema de bus, y 22.4Km. para microbuses. En general
las rutas de buses son més 1argas gque las de microbuses.

El promedlo de ‘vehiculos en opera01on en una ruta es de 24.1 para
buses y 24.8 para microbuses. Las rutas con destino al drea de
Mixco tienen un mayor numero de buses ¥y mlcrobuses.

En un dia la frecuencia promedlo para rutas de buses es de 160.2
¥ 215 para microbuses. En promedio un bus hace 7 viajes redondos
por dia, y un microbus 8.6. El tiempo transcurrido entre uni-
dades varia entre 3 y 13 minutos con un promedio de 5.2 minutos.

Los microbuses son un .poco mas riapidos que los buses, porque los
microbuses son mids pequeflos y cuentan con un ayudante que se
encarga de recolectar el dinero del pasaje, mientras en los buses
la recoleceidn’ del dinero del .pasaje es también tarea del conduc-
tor. De acuerdo con la encuesta realizada, durante las horas de
la mafiana, la velocidad promedlo de viaje de los buses fue de
15.9 Km/h y la de los microbuses de 19.3 Km/h. La mayoria de

rutas tienen secciones con velr ~idades menores de 12 KEm/h (Ver
figura 5.1.5).
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SECCION DF RUTA DE BUS CON
VELOCIDADES (MENORES DE 12 KHM/H).
-------- SECCION PE RUTA DE MICROBHS CON
VELOCIDADES (MENORES DE 12 KHM/H).

Figura 5.1.5 Seccién de Baja Velocidad de Buses y Microbuses
Urbanos Encuestados

La operacién de huses y microbuses es controlada por cada
compafiia, sin embargo no existe control nocturnoc en los micro-
buses.

La operacién de buses es monitoreada en - algunos lugares por
inspectores de la direccidn de transporte ptblico de la Municipa-
lidad de Guatemala..

Los conductores de buses. colectan el dinero de los pasajes y dan
el ticket respectivo a los pasajeros cuanhdo abordan el bus. Cada
microbus tiene un ayudante que se encarga de vocear el destino,
recolectar el dinero y dar los tickets. Los microbuses usan
tickets solo de 5:00 a 21:00 horas.

5.1.3 Terminales y Paradas

Existen 87 terminales urbanas de buses y/0 microbuses en la
¢iudad de Guatemala, adicionalmente hay terminales de bus ex-
traurbano y terminales de buses internacionales.

Las rutas de buses y microbuses urbanos comienzan y terminan su
operacion en estas terminales. La mayoria de terminales se



localizan en los suburbios. En muchas terminales, no existen
facilidades especiales para la operacién de los buses, Y los
buses esperan su turno sobre la calle. Sin embargo parecen tener
facilidades para los usuarios, tales como pequenoa mercados al
aire libre, comedores, tiendas, Etc.

Muchas paradas de bus/microbus no estdn establecidas, la mayoria
de ellas no tienen facilidades. Solamente el 16.9% de las para-
das observadas tienen postes de seflalizacidén que las identifican
como tal, y el 10.3% tiene bahia (Ver figura 5.1.6).

N =
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4 POSTES DE SERALIZACION
B TABLERC DE RUTAS/HORARIOS
Bl CUBIERTA PROTECIORA
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Figura 5.1.86 Locallzaclon de F30111dades en Paradas de Bus y
Mlcrobus



Tabla 5.1.4 Resumen de Resultados de la Encuesta de Conteo de
Pasajeros

Bus Urbanc Mircobus Urbano Bus Extraurbano

40 Rutas 29 Rutas 8 Rutas

Capacidad Promedio 37.1 30.0 38.9
de Aslentos

Grande= 39.4

Pequeiio= 20.6
Distancia Promedio 411 509 1023
entre Paradas fm) Grande= 622

Paguefio= 565
Nimero Promedio de 40,0 31.0 46.5
Pasajeros por Grande= 35.4
Distancia Paquefio= 27.0
Distancis Promedio 5.219 . 6,468 11.4
de Visje de un. Pa- Grande= 7.4§46
sajero {Em.) Pequefio= 5.231
Velocidad de Viaje i5.9 19.3 22.2
{Em/h)
Tiempo de Viaje 28 75 52
Redondo {mn.)
No. de Butas con 34 ' 17 6
Congestidén de 1.5
veces 1la Capacidad
Asiento '
No. de Rutas con sl 48 28 6

menos 2 Secciones
Consecutivas con me-
nos de 12,2 Em/h.
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SECCION DE RUTA DEZ BYS CGH CANTIDAD DE PASRIEROS 3
DE 1.5 VECES LA CAPACIDAL DE ASIENTOS. -

SECCION DE RUTA GE MECROBUS CON CANTIDAD DE
PASAJEROS DE 1.5 VECES CAPACIDAD DE ASIENTOS.

Figura 5.1.7 Secciones Altamente Congestionadas de Buses y Mi-
crobuses Encuestados

El1l niimero promedio de pasajeros a lo largo de un viaje'redondo es
129.3 para buses y 97.5 para microbuses.

5.1.5 Organizacidon y Administracidn de los Operadores

El servicio de Dbuses y microbuses es operado por 16 y 13
compafiias respectivamente. El1 numero promedio de buses en
operacidén de cada organizacidén es 102 y para los microbuses es
92. :

Los propietarios de buses y microbuses pertenecen a una de estas
organizaciones y operan sus vehiculos bajo el control de estas.
Los propietarios son responsables del mantenimiento de sus
vehiculos., Ellos reciben el ingreso de las tarifas pagados a los
conductores (ayudantes en el caso de los microbuses) y contribu-
ven con cierta cantidad para la organizacion.



Los conductores de buses y microbuses, ayudantes de microbuses,
usualmente trabajan en dos turnos. Los salarios son pagados por
dia, y no son proporcionales a las ventas pero los conductores v
ayudantes dan un cierto numero de tickets que ellos suponen se
venden en un turno.

Dentro de una organizaciédén, los buses son rotados entre dife-
rentes rutas cada semana para mantener una distribucién equitati-
va del ingreso entre los diferentes buses,

La Direccién de Transportes Piblicos de 1la Municipalidad de
Guatemala, se encarga de ‘la concesidn de las licencias de
operacién de buses y microbuses. También supervisa 1a operacidn
vy otorga el subsidio provisto por el Ministerio de Finanzas.

La Unidad de Planificacién de la Municipalidad de Guatemala es
responsable .de  la planificacién urbana, incluyendo la
planificacidon del transporte piblico.

La Direccién de Obras Municipales estd a cargo de la construccién
de las facilidades ptblicas, incluyendo sefiales y sombras en las
paradas de bus.

La oficina de la Municipalidad de Guatemala ubicada en la termi-
nal de la zona 4, supervisa el usoc de la terminal por los opera-—
dores de los buses extraurbanos.

5.1.6 - Situacidén Financiera

En diciembre de 1990, la tarifa de buses y microbuses para servi-
cio diurno entre semana fue incrementada de G.0.20 a Q.0.40
(Q.0.20 para estudiantes) debido al reciente incremento de 1los
costos de insumos tales como el diesel, cuyo precio subié de
Q.2.80 a @.5.95, Entre. abril y diciembre de 1990, el costo de
operacién de los buses se incrementd cerca del 90%, ademds del
incremento @del precio de las nuevas unidades.

El Ministerio de Finanzas da un subsidio anual de Q.72 millones,
que son distribuidos entre los operadores de buses y mi¢robuses.
Un bus recibe aproximadamente Q.80 por 10 horas operacién diaria,
esto equivale a Q.0.10' por ticket. Los microbuses tienen una
escala para el otorgamiento del sub51d10 gue depende del tamaﬁo
del vehlcuio

En diciembre de 1980 un bus nuevo pOdla ser adquirido por la
cantidad de Q.78,500 de enganche y 60 mensualidades de Q.2,350
para una cantldad total de Q.219,500. El costo de operaciodn
diaria se estima en Q.335 de los cuales el diesel representa un
44 .5%, el salario de los conductores el 17.8%, los repuestos el
12.3% y las llantas el 8.9% (Ver tabla 5.1.5).



Tabla 5.1.5 Estimaciotn de Costos de Buses y Microbuses

Suses urbanos : Buses urbkanoes Wicrobusss Urbanos
Aoril 119 . X de ope-| Plictembre 1190 % do ope-} Dicieabre 1990 cass X de ope-
paso Diariol Anual racion a taso Diaric| Anual {racion a Diario | Anual | racion
1] : costo : Q 0! costo ] &4 | costa
Losto fiio 54.3 1981 .z posto_fijo 8.t 35087 .7 bosto fijo 124.3 45357 36.4
Ealario de cond. 41,1 15015 22.9 Balario de Cond. 53.0 § 21534 1.6 balario de Cond. -58.0 | 215 17.3
balario do meca. 2.4 864 b3  avado . 2.5 913 e.7 balario de Asists. 29.8 | 10787 §.7
Platetoparat’'ncard| 0.3 160 0.2 idninsitracion . 19.9 72510 5.9 | avado 2.5 13 0.7
Estacionamiento 2.0 120 b1 Inpuesto (923 pas.) 14.8 53490 ;. 4.4 | pdministracion 19.8 1250 5.8
pduinistracion 1.2 420 9.6, : L . I npyasto {923 pas.} 13,4 4894 3.8
Impyesto (823 pas. 1.4 2895 4.1 osto variable 238.5 | 87050 L71.3 Costo variable 216.7 1 19107 53.6
hignal . 148.8 | 54284 44.5 | Diesel 130.9 | 47779 38.4
[osto variable 125.17 45803 69.8 ceite 9.1 3325 2.7 pceite 9.1 3325 .7
Diesel 70.6 1 25550 8.9 Flat tires repair 0.4. 157 0.1 eparacion de llantas 0.4 157 2.1
hcaite 5.87 2114 3.2 | }lantas fuevas 17.9 6504 5.3 ftantas nuevas 13.9 5677 4.1
| 1antas 22.3 8138 12.4 Llantas racicladas] t1.4 4161 3.4 | tantas recicladas 1.4 4161 3.3
Reparacion_t Mant.i 27.6 10480 15.3 Partes 11 .1 15000 £2.3 Partes 4101 15000 12.1
: barvicios -9, ] 0 | Bervicios - 09 -
fost.ageracion £80. 55597 100.6 Pot. de coeracion | 334, 12213 100.0 | {osto de operacian 341 124485 1
ngresc de pasaje | 184, 1318 102,58 Indreso de pasaje. | 369, 134175 110.3 ngreso de pasaje 335, 1 8
ubsidios - 35307 -7 bubsidias a6, 3534 .9 ubsidios [N 1
Pago_de bus Page_de  bus ago de bus
Enganche 47955 713.0 tnganche 18500 64.3 foganche 35000 31.3
Pres(04450,33+36u) 145.3 | 5341} 81.3 | Pres(02350.33%60s)] ¥#7.3 | 28204 23.1 ] Pres{Q1167.68%60m) 36.4 | 1402 ki3

Fuente : Division da Transporte Publico de la Municipalidad de Guatemala

El balance anual para una nueva unidad, antes del subsidio es un
déficit de Q.84,100 en el afio inicial, Q.15,800 del segundo al
quinto afio y una ganancia de Q.12,600 después del periodo de
préstamo. El balance después del subsidio es un déficit de
@.58,800 en el afioc inicial, una ganancia de §.19,700 durante el
pericdo de préstamo, ¥y una ganancia de Q.479,000 después del
periodo de préstamo. ' :

Comparado con abril de 1990, la situacidén en diciembre de 1980,
en términos generales, parecer ser favorable para los operadores
de buses.

La operacidon del microbus tipico, muestra un costo mayor que un
bus debido al salario de los ayudantes. El ingreso por ticket y
subsidio de los microbuses es generalmente menor que el de los
buses. Sin embargo, ellos operan sin ticket y con altas tarifas
en la noche y en fines de semana.

Debe notarse que la discusién anterior es general, v el beneficio
varia con la ruta y los cambios en el ambiente financiero.

a—




5.1.7 Problemas y Asuntos Relacionados

Las letras entre paréntesis muestran el grupo al que le concierne
cada problema, asi: (P) pasajeros, (0) operadores,(V) otros
vehiculos y (@) gobierno.

1) Flota

Flota antigua y con escaso mantenimiento en buses y
microbuses (P)

2) Servicio a pasajeros

Congestién en los buses a las horas pico (P)

Bajo nivel de servicio en los suburbios durante la
noche (P)

Baja velocidad de operacién en horas pico (P,0)
Falta de informacién sobre la operacién (P)

Falta de seguridad en los buses (P)

Falta de facilidades en paradas y terminales y otras
funciones de transferencia (P)

No existe un movimiento sistemdatico de buses ¥ pasa-
Jeros en paradas y terminales principales (P,0)

3) Aspectos ambientales y de triansito

Congestién de trénsito en calles (0,V) .
Paradas buses frecuentes especialmente en el centro
(0,V)

4) Sistema de transporte publico

No se distingue una diferencia funcional entre buses
¥y microbuses (P,0)

Solamente existe un tipo dominante de transporte
pliblico (P,0)

No existe una estructura jerarquica del transporte
piblico (P,0)

5) Medidas pihblicas

Caminos -en suburbios sin pavimento, estrechos o
escarpados (P,0)

No hay medidas prlorltarlas para el transporte
publico (P,0)

Medidas 1nsuf1c1entes para meaorar el servicio
(0,P)

No existe un sistema de mantenimiento (Q)

8) Aspectos financieros.

Incremento de tarifa (P)
Incremento de costos de operacién (0O)



Subsgsidio como una carga del gobierno central (G)
7) Organizaciédn.
Asociaciones como grupos de propietarios individuales

(0) '

Inexistencia de una organizacidn rigida (0)

5.2 Buses Extraurbanos

Existen 3 tipos de buses extraurbanos operando dentro del Area de
Estudio, como sigue: buses que conectan la c¢iudad de QGuatemala
con las cabeceras municipales, buses gque conectan la ciudad de
Guatemala con las aldeas y barrics de otros municipios, ¥ buses
que conectan las cabeceras municipales con lugares vecinos.

5.2.1  Flota

El numero de rutas ¥y vehiculos registrados para el transporte
intra—-departamental es como sigue:

Tabla 5.2.1 Nimero de Rutas y Buses

Tipo de ruta No. : No.
de rutas. buses/microbuses

Ciudad de Guatemala y
cabeceras municipales 17 300

Ciudad de Guatemala y
aldeas © barrios -85 - 200

Cabeceras municipales y .
aldeas o barrios 10 27

Total o2 527

5.2.2 Buses Extraurbanos que Conectan la Ciudad de Guatemala
con las Cabeceras Municipales

Existen 17 rutas extraurbanas de este tipo en el departamento de
Guatemala, 9 de las cuales tienen como destino 1las cabeceras



municipales dentro del Area de Estudio, las otras 8 tienen como
destino las cabeceras de los municipios restantes fuera del Area
de Estudio.

De 14 rutas con datos, se tienen 300 buses con un total de 16,300
asientos autorizados, sin embargo, actualmente aproximadamente
370 buses con alrededor de 20,200 asientos estan operando. En
algunas rutas tal como Villa Nueva Y San Juan Sacatepéquez, el
numero de buses operando y sus asientos es mayor que el registra-
do. En otras rutas tal como San Pedro Ayampuc y Amatitlan, el
nimero ‘de buses en operacidén y sus asientos son menores que los
registrados,

En promedio una ruta tiene 26.3 buses en operacién con un total
de 1,446 asientos.

El numéro total de pasajeros en una direccién, de un total de 15
rutas es aproximadamente 32,200. el nlUmero correspondiente para
las dos direcciones es aproximadamente 64,000. Los datos ante-
riores representan aproximadamente un 4. l% del total de pasajeros
de los buses urbanos {excluyendo microbuses) en un dia entre
semana.

El indice de ocupaciodn, en promedio es 85.8%.
La distancia promedio diaria de viaje de un hus es de 93.3 KM.

La frecuencia promedio de una ruta es 1.95 viajes redondos por
dia. Las rutas de buses en el Area de Estudio circulan sobre
-caminos pavimentados, con excepcidén de 12 Km. de la ruta a Chi-
nautla y 9 Km. de una seccidédn de la ruta de 27 Km. a Fraijanes.

Entre las 14 rutas encuestadas, la de Villa Nueva tuvo §,6586
pasajeros en una direccidn, la de San Juan Sacatepéquez 5,545 vy
la de Villa Canales incluyendo San Miguel Petapa 4,965. N¢ coimo
las tres primeras rutas, la ruta a Mixco lleva solo 1,542 pasa-
jeros en una direccién porque existe servicio urbano de buses y
microbuses a un precio mas comodo.



Tabla 5.2.2. Buses Extraurbanos Conectados a la Ciudad de Guate-
mala y las Cabeceras Municipales

Ref{ Desting Ho. de | Mo, de o. de o, real 0. real No. de Tasa pro- istancia Fraecuencia Passjeros
He Compaliias fahiculos bsientos. de de passjeros medio de promedio [per/dia [Km/dia
vtorizadoghutorizadosbehicylos asientos cupacic Bus/Xe
1 [#ixco [ [ T24 12 568 1542 0.78 144 3.9 33924
2 | SnLucasSacz 1 1 86 t &6 158 0.86 196 3.5 §512
3 |5.Cat.Pinula 2 2 86 16 834 1630 0.74 81 2.7 24450
4 [5.JosePinula g 14 754 29 1561 3213 0.87 198 2.4 12005
5 {¥illaCanales 1 65 3613 i5 3170 43965 0.82 16 1.9 89300
& | Amatitlan 22 41 2448 3z 1923 2935 0.8% 35 BT 82180
T |¥1la Kuava 11 68 asts 106 5815 9558 0.70 74 2.3 154496
8 | SnMig.Petapa
9 | Chinautla .
10 | Palencia 7 10 523 11 613 627 0.94 28 1.0 16302
11 | $nPadAysapuc 8 13 634 1 18 37 0.77 44 1.0 . B4
12 | Sn.PedroSac. 3 3 Fd4 2 P14 181 0.90 a6 z.0 4344
13 | Sanluanbac. 5 57 2888 81 4207 5525 0.97 84 1.4 165756
14 | Sn.Raynundo 2 5 256 8 £08 T 0,85 97 1.1 16588
i% | Chearrancho 2 2 35 . :
6 | fraijanes i 4 204 10 54¢ §24 0.98 87 1.8 24948
17 5.4, delfolfo 4 218 288 0.82 30 1.5 8640
Total g2 300 16262 358 20243 3215% 11.98% 1306 7.3 708314
Proasdio §.57 21.43 116§.57 25.29 1445.93 2287. 0% 0.86 93.29 2.0 | 50865.22

Hota : La ruta a Sen Miguel Petapa esta ncluida en la ryta de Villa Canales

Fuente : Departamenio de transporte extra-urbano
Hinisterio de Cosunicacionses, Transporte y Obras Publicas

5.2.3 Buses Extraurbanos que Conectan la Ciudad de Guatemala
con Aldeas y Barrios en los Municipios

Un total de 188 buses y 2 microbuses por ruta, estén-autorizgdgs
para conectar la ciudad de Guatemala con lugares de otros munici-
pios que no sean las cabeceras municipales, dentro del departa-

mentc de Guatemala. (Ver tabla 5.2.2).

E]l numero total de compafiias autorizadas por ruta es de 95, esto
significa que cada compafiia tiene un promedio 2 buses por rgta.

El numero total de asientos es de 9,573. El promedio de asientos
por vehiculo es 50.4,. Una compafiia tiene 100.8 asientos en

promedio.

La longitud promedio de ruta es 30.6 Km., de }os cua;es 22.6 Km.
(74.1%) es pavimentado y 7.9 Xm, (25.9%) no tiene pavimento.

La tarifa varia de Q.0.40 a Q.1.80 en el Area de Estudio.

Existen 65 destinos, con un promedio de 2.8 buses por destino.

— 8{3.__



Las principales caracteristicas de este tipo de rutas son las
siguientes:

i. Las compafiias de buses con pequefias empresas
individuales.

ii. Cada ruta tiene pequefia capacidad de servicio, que
corresponde a las poblaciones de los destinos que
cubren,

iii. A pesar de ser rutas directas a la ciudad de Guate-
mala, las frecuencias son en general bajas.

. De acuerdo a 1la encuesta llevada a cabo por la unidad de
planificacidén de la Municipalidad de Guatemala el 19 y 20de julio
de 1990, las rutas a ciudad Peronia y ciudad San Cristébal en el
municipio de Mixco, tienen 12,335 pasajeros en dos direcciones,
1o cual se cerca del total de pasajeros de las rutas a San Juan
Sacatepéquez, San Raymundo y San Pedro. El &Area sur de Mixco
constituye un nuevo crecimiento de Area residencial.



Tabla 5.2.3 Buses Extraurbanos Conectando Centros de Municipios
¥y Lugares Vecinos

Ral. Ro. de ¢. de vehiculos He. do 23lanloy Dlstamcia
Ho. Dastino Foupsnilas ... Suloelgados | ' aplorizadod .
i titees ylorjredny |fugsy - crobyses | Busey Hicrobyans Pavizenlobiy pevimsnkol
1.1 | Sniosstosmunidad | H 9% k]
1.2] tas Tacraras t i 3% 25
1.3 {_£ludad Paronly L 2 138 15
4 | SAN JOSE PIHULA
4.1 1 Sts Rite ! ] L1] [ X3 &
4.2: Sta Rila 2 1] 22 8
4.3 | Sta Rita 3 156 1 ]
4.4 Sta #lle 3 110 2 §
4.3 | 5ta Rite F 1] 22 a
1.6 ] %t Rlte 1 54 2 [}
4.7 5ta Rits 1 50 22 8
4.8 | Aldes Lsshnonns 1 3 18 13
1.3 ..c.lgmn!,@tenda 1 1 1] 18 4
S VILLA CARALES
5.1 AldeslosPociton [} t ELL) 52
5.2) 8sl.los Grentey H | 5 4] 2
5.3 Bal.los Orantay \ ie k<] 2
5.4 | Aldee E1 Gablon ) 2 ine 25 2
5.5 1 Snloas ElFablon, t 108 % 2
§.6 | Aldes El0urarng 1 2 1ot 20 H
4.1 Ald 3caboplNonte 1 ? 102 13
3,81 tazericfliapote 1 1 1] ki) L}
& | A%ALFTLAN k-
§.1 | AdSndogstalder 1 1 384 37 ]
6.1 | Ald Patrociale 1 2 108 ar Lk
_ 6.3 ] AMd 1ss Teopns 1 1 S i3 Fi] £
TPVl d sufvk
7.1 | Aldaa £1 Carsen H i 59 H 13
7.2 | Aides £l Carmen] 1 50 5 K]
1.3 | Aides Raalrax 4 8 468 13 3
i.4 | Alden Asmiret 1 Lk 16 3
1.5 | Aldaa Rantraz ] 86 |- 18 3
1.5 | Mdan Sguicar 1 [1] 6 k]
F.1 | ¥UichudtiDor ado| 1 L] A6 12
18] Yalbla borado L| 1 1L 1
1.9 | darcanas ? ] H 1l 18 3
7.10 | Anrcansy 1 13 18 3
* P11 ] ConarEiCalverio 1 3 i3 18 15
LT L NE Telobos 1 1 i 13
8 | SAN RIQUEL PETARA
8.F | Sta Inuy Patape [ ? 56 23
8.2 | Sta Ines Petsps 3 m 3
8.3 | $ts Inse Palep)) 1 60 3
.41 5ts Ines Petsos 1 50 23
9.5 ] Ste Inas Petepa 1 1] 3
8.5 Sta Inns feteps ? 162 23
8.1 ] 5ta lnas Pelasa 1 45 3
8.8 ] Ste lnes Petass t L1 23
3,31 branla Gergas 1 i 30 EL]
¥ | CHIRAUTLA
9.1 | StAntolsaFloras| ? ] 194 12
9.2 ] SoAntolasFicres [} [ 1] 1
9.3 ] Sacolite - ] 1 45 10 1
5.4 AldaalresSabany 1 2. 40 . 13
O | PALERCEA
1.1 | A9 Plan Grands ] 1 18 k] 25
19.2 | AlS Lo Kixcos k] 1 18 i 1] H
§0.3{ Ald Low Mixeon 2 08 1] "
19.4 4 Ald Los Hlxcos ? i 19 H
10.5% ] Aldens Snluvayabs) ] 1 50 19 13
19.5 1 Ald E) Hetlile ) { 46 [k 1
19.7 1 los Tecomstns 3 i (1] I [ X]
190.8 { Los Teconatas i £l 22 [E]
19.51{ tos Tecomnales 1 85 22 "
10,19 { Sansur H 2 e ] 13
10,11 | _Sensyr — 1 i5 k] 113
12 | SAX PEDRD AVAMRUG
§2.1 1 Aldes Chtilzni 1 1 102 1] 10
1.t Srlose ladrlegs 1 2 1.3 2 8
12,35 Ald Ryeng¥ista | 1 ! 15 24 1
13 1 SAN JUAN SACKEEPEOVE? N
13.0 ] Ald Gludguntzat 3 ] 18 1 I
1).1 | Ald CludQu=tral 2 95 to I
§3.3 | Ald CludQuatzal 2 120 [1:] 7
1.4 Aldes Sacauy 1 b 54 EH I
13.5 ] Renlgultz [} 1 54 r 11
116 { Ald Sefcariiin 2 1 &0 rad I
13.7 ] rid Salceviile 5 50 F2 ] T
13.6{ Los Oustes 1 5 196 az 10
11.94 Estan l& ¥irgen 1 L} 196 pX 10
13.10 { Sabanas, [} i {8 k¥ 11
1341 { Aldes Pachun 1 5 196 kL) 1"
13.E2 ] Esserio duanfich) 1 ] 18 ar 3
13.13 { Csyer Palzanes 1 ] 45 it 7
13,14 | Fea todefwentan, | ¥ 49 L] 10
12,15 | Caser 8¢ Sacsuy] ] ] I5g ar B]
1318 | Ald G Carranza 1 3 1t 16 i
13.17 § ¥ontuler 1 ] 50 42 10
13.18 | Fes ED Phiar [} ? 101 g §
13.19 | Ceser E1 $ilar 1 ] 0 g 5
13.20 | Comunidad Zet 1 1 50 30 £
12.21 | Estencis Grandal | ! 3 ar 1%
13.223 Laserio Afyix | ! L 1] A LN
14 | 5AH ARYHUKDD
4.1 | Llsne D1a¥irgea | 3 : 218 £ L)
14,2 | Alden 1 Zargal 1 ] 196 L1] 5
15 { CHURRRAHTHO
15,1 | Ganton LaCumbre, 1 L Y SO, L] 42
¥8 | FRALJANES
16.1 | Ald E) Cerrito F ? 95 r 15
16.2 | Ald E} Carrito 1] 44 114 15
16.3 | GrofjPena) Paver 2 1 L i
K64 | OrniPanal Pavos b 302 21
VT | 8A¥ JGSE DEL GOLFO
Ei L E L Carrigal L} ] 2] 3] 15
§7.1 | SrAaton Etangel 1 ] 48 [k a7
FI.3 | loaa Tendlds 1 1 2F8 ] F4 4
12,41 Alden Chutang 1 4 218 13 18
Totsl L] 183 2 EERE] 16 2559 [EE]
Freaedio 1.00 1,99 b, 0t 199,35 | 2.42 27.43

Fuente: Oeparlasentg de transperte extrs-urbano
Ministerio de Copunicaciones. Transporte y Qbras Publicas



5.2.4

Un total de 7 cabeceras municipales en el Departamento de Guate-
mala cuentan con servicio local de buses para las poblaciones

vecinas,

cuales

Buses Extraurbanos que Conectan las Cabeceras Municipales

¥ Sus Vecindades

de estas, 5 se encuentran en el Area de Estudio,
Pinula,

son: Mixco

¥

Amatitlan y Villa Nueva,

Santa

Catarina

Villa

Tabla 5.2.4 Buses Extraurbanos Conectandos a las Cabeceras
Municipales ¥y Sus Vecindades

Ref

x
<

futa
Origen

Ho. de He. de vehiculos
companias | autorizados

autorizadasl Buse

Desting
HIXGO '
C.Satelite

1

Ho.

da asientos

autort

zados

Distancia
[km)y ~

?

Wicrobuges

Buses

Microbugas

Pavimento

bin pavimento

a1

3

3

(XY PR

SANTA CATARINA PINULA
Aldea E} Pilar
Aldes E1 Pilar
Aldea £1 Pilar
Aldep €1 Pilar

4

- —3

48
114
66
&0

VILEA CANALES
Sta Elens Barillas|

>l

DDA en

AMATITLAN
Aldea Laguna Seca
Aldea E1 Taceton
- Aldea Los Trojes
El Durazno

54

=

i i ot Rmd

_Aldea
VILLA MUEVA
Aldea Ramirez
Aldea Ranirez
Alden Remirez
Aldes Rasifez-
Alden - Renirez
Aldea Ramirez

CCR N U

T Gk Gab G G L) 0 Dn

.
K 2 -

SAN JUAN SACATEPEQUEZ
Pachali
Pachaii

]
1

25

i)

o En [N - O N e G R [ GO PO e [ e 20 RO s

SAN RAYMUNDD
San_ Pedro Spc.

1

48

21

™~

Total
Proasedic

I
19

1.00

1
G.58

13
0.84

572
30.11

335
17.63

4,20

4

2.16

Fuente

: Departanento de Transporte Extra-Urbanc
Hinistario de Comunicaciones, Transporte y Obras Publicas

H_.gl J—

Canales,



En el Departamento, existen 11 buses y 18 microbuses autorizados
para operar entre las cabeceras municipales y sus vecindades,
Estos son operados por 19 compafiias, Cada compafiia con 1.4
vehiculos o 47.7 asientos. (Ver tabla 5.2.4).

La capacidad total es de 907 asientos.

La longitud de ruta promedio es de 6.4 Km., de los cuales 4.2 Km
(66.1%) es pavimentado, ¥y 2.2. Km. (33.9) no tiene pavimento.

Las tarifas varian de Q.0.10 a Q.0.50 en el drea de estudio.

En esta categoria la escla de operacién es pequena como en el
segundo caso. El ntmero de microbuses es mayor que el nimeroc de
buses. La parte de rutas pavimentadas es relativamente baja.

5.2.5. Rutas y Terminales de Buses Extraurbanos

Las principales rutas de buses extraurbanos estdn en la CA-9
Norte, RN-5, CA-1 Oeste, CA-9 Sur, CA-1 Este y RD-1.

Las principales terminales de buses extraurbanos en la ciudad de
Guatemala estan localizadas en la terminal de la zona 4, terminal
de la zona 6, y terminales dispersas en la zona 1.

La mayoria de terminales de buses extraurbanos estdn localizadas
en la zona 1, tal como enfrente de la estacidédn central de FEGUA ¥y
al lado Norte o poniente del teatro nacional. #1 mercado de la
zona 6 es también una importante terminal de buses extraurbancs
principalmente para rutas con rumbo a la periferia este de 1la
ciudad y/o alrededor de la CA-9 Norte. Muchas de las terminales
no cuenta con ninguna facilidad especial para los buses eXxcepto
el espacio abierto en las vias.

Sin embargo, la terminal de la zona 4, la mas grande terminal de
buses extraurbanos, estd equipada con 86 lugares para buses de
pasajercs y 13 lugares para carga.

La terminal estd localizada junto con el mercado central en un
Area cerrada.

Los 86 lugares estdn dispuestos en 4 filas distribuidos de acuer-
do al destino, por ejemplo dentro del departamento de Guatemala,
hacia el este, hacia el oeste y hacia el sur/sur-este del pais.
Los lugares para carga no solo para camiones y pick-ups, también
son para microbuses urbanos y buses extraurbanos que operan prin-
cipalmente para carga.

Las terminales de buses internacionales estdn localizadas en la

zona 1, zona 6 y zona 9. Estas cuenta con estacionamiento fuera
de la via, facilidades para los pasajeros y oficinas.



Una encuesta del MINISCOPT con una muestra total de 1,425 buses
extraurbanos desde la ciudad de Guatemala y con puntos de chequeo
en las ciudad suburbanas a lo largoe de las rutas principales en
dia entre semana, obtuvo los siguientes resultados; 577 buses
(40.5%) a lo largo de la CA-9 Sur, 324 buses (22.7%) a lo largo
de la CA-1 Occidente, 216 buses (15.2%) a lo largo de la CA-1
Oriente, 157 buses (11.0%) a 1o largo de la RN-5 y 151 buses
{(10.6%) a lo largo de la CA-9 Norte.

Relativo a las terminales de origen, 981 buses (68.8%) salen de
la terminal de la zona 4, 21 buses (1.5%) de la terminal de 1la
zona 6, y 423 buses (29.7%) desde otras terminales.

La terminal de la zona 4 es de donde mids parten los buses, excep-
to para las rutas de. la CA-9O. 96.7% De los buses a 1lo largo de
dicha ruta parten desde otras terminales, incluyendo la terminal
de la zona 6, la cual es mds usada por las rutas de la CA-O
Norte.

Las terminales de buses tipicas de las cabeceras municipales se
localizan en el centro de cada ciudad junto con el parque, la
iglesia, el mercado y la municipalidad.

Entre las cabeceras municipales y la ciudad de Guatemala, éxisten
paradas de buses extraurbanos, entre estas, las localizadas en
las intersecciones con los caminos principales son mis usadas por
los pasajeros que otras.

Los buses extraurbanos en la ciudad de Guatemala operan sobre las
principales vias, los cuales son en parte diferentes a las rutas
de buses y microbuses urbancs.

Los buses extraurbanos recogen pasajeros después de dejar las
terminales, en algunos lugares claves como la Avenida Bolivar y
el Trébol.

En el camino hacia las terminales en la ciudad de Guatemala,
muchos pasajeros bajan de los buses en localizaciones conve-—
nientes antes de las terminales..

Basado en varias encuestas, se puede hacer una estimacidén gruesa
del flujo de buses extraurbanos. Entre las principales vias, la
CA-S Sur y la CA-1 Qeste tienen el flujo mayor, la mayoria de 10s
cuales es para la terminal de la zona 4 y/o terminales de la zona
1 {(Ver figura 5.2.1)
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Figura 5.2.1 Flujo Estimado de Buses Extraurbanos
5.2.6 Provecto CENMA (Central Mayorista de Abastecimiento)

El mercado de la terminal de la zona 4 tiene el mercado mayorista
¥y el minorista ademds de la terminal de buses. Ambos mercados
funcionan en forma mixta y se expanden sobre los alrededores.
Con el objeto de resolver los problemas, desde el punto de vista
urbano, el mercado mayorista esta planeado relocalizarloc en el
Area sur, mas O menos a 6 Km. del trébol sobre una ruta ramal
desde la CA-9 Sur.

Este proyecto llamado CENMA estd en construccién. De acuerdo con
este proyecto, el mercado de la zona 4, serd objeto de un mejora-
miento para que:  funcione sclamente - como un mercado nminorista,
cuando el mayorista sea relocalizando.

El proyecto incluye una nueva parada de bus en el nuevo mercado,

pero no incluye la relocalizacién de la terminal de buses ex-
traurbanos,



" B.2.7 Administracidén y Tarifas

Los buses extraurbanos vy los buses internacionales son operados
por empresas privadas bajo la supervision de la Direccidn General
de Transportes MINISCOPT.

Las escalas tarifarias de los buses extraurbanos fueron cambiadas
en noviembre de 1990 debido al incremento 2n los costos de
operacioén.

Fecha ' pavimento sin pavimento
Hasta Noviembrée '90 ®@.0.0335/Km. Q.0.0489/Km.
Desde Noviembre 'S80 Q.0.05286/Km. Q.0.0768/Km.
Los buses extraurbanos no cuentan con subsidio. La extensidn de

los buses urbanos ¥ microbuses fuera de la ciudad puede causar
una competencia desequilibrada entre los buses extraurbances sin
subsidio y buses urbancs y microbuses con subsidio.

5.2.8 Problemas y Asuntos Relacionados

(1) Operacién

1) Las rutas provenientes desde cabeceras municipales suburbanas
hacia la ciudad de Guatemala tienen secciones con congestidén y
baja velocidad (figuras §5.2.2 ¥ 5.2.3).

2) Las rutas'entre la ciudad de Guatemala y las aldeas © barrios
de los municipios, y las rutas entre estos Ultimos y las cabe-
ceras municipales tiene generalmente bajo nivel de servicio.

3) Un enlace funcional entre las rutas de buses extraurbanos y
buses urbanos y su operacidén estid atn pendiente para ser mejora-
das. :

4) Existen muchas rutas sin pavimento principalmente en los
suburbios.

5) La mayoria de los operadores son propietarios a pequefia esca-
la, algunos operadores tienen que competir con los buses urbanos,
subsidiados a lo largo de algunas rutas comunes.

6) Debido a la insuficiencia de personal de la Direccion de

Transportes MINISCOPT, la operacién de los buses extraurbanos no
es completamente controlada por dicha Direccién.
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(2) Paradas y Terminales

1) Terminal de la zona 4

La terminal de la zona 4 y sus 4reas vecinas estdn congestionadas
con buses extraurbancs Yy pasajeros asi como los mercados mayoris—
tas y minorista se extienden mis alls del complejo. Una consi-
derable cantidad de.carga es llevada por los buses extraurbanos.
Los principales de acceso a la terminal tienen trinsito pesado.

2) Proyecto CENMA

El proyecto CENMA es para relocalizar el mercado mayorista de la
zona 4 y mejorar el mercado minorista. EIl nuevo mercado en CENMA
tendra una parada de buses, pero no una terminal de buses.
Considerando que una gran parte de la carga es actualmente, y al
menes en un futuro cercanc llevada por los buses, serid necesario
una reorganlza016n de la red urbana y extraurbana para los dos
lugares y un mejoramiento de las terminales y paradas.

3) Terminal de 1a zona 6

La terminal de la zona 8 no tiene suficientes facilidades.

4) Terminales en zona 1

Las terminales dispersas en la zona 1 ubicadas sobre las calles
no tienen suficientes facilidades ni una red funcional.

5) Terminales de buses extraurbanos en los municipios

Las terminales estadn localizadas en el centro de las cabeceras de
los municipios no tienen suficientes facilidades.

8) Paradas de buses extraurbanos
Las paradas usualmente no tienen facilidades, como en el caso de
las paradas de los buses urbanos.

(3) Asuntos Claves de los Buses Extraurbanos

i) Rutas que cubran 1los nuevos crecimientos en &reas
suburbanas y con la coordinacién de los diferentes tipos
de transporte.

b) Establecimiento de facilidades de transferencia vy
servicios, considerando el patrdon de desarrollo urbano.
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5.3.2 Operacidn

Cada taxi estd asignado a un estacionamiento de taxis. Los taxis
esperan en dichos estacionamientos a los pasajeros que llegan
abordarlos, En algunos c¢asos estos  estacionamientos tienen
teléfono compartido por los conductores y ellos pueden tamblen
ser llamados por 1los pasageros

Los taxis pueden estacionarse en estos estacionamientos y operar
las 24 horas.

Recoger pasajeros en las vias es permitido pero no se acostumbra.
Tampoco se¢ acostumbra conmpartir los taxis.

Existe un sistema de tarifa no claro, las tarifas son decididas
por negociacién entr elos pasajeros y los conductores, excepto
las tarifas desde el aeropuerto para lugares como el centro o los
principales hoteles, las cuales estan fijas.

El numero de viajes de un taxi tipico es menor de 5 veces al dia.

5.3.3 Registro

Para operar un taxi, el propietario del vehiculo tiene que hacer
una sclicitud ante el Departamento de la Policia Nacional con los
dates del vehiculo y del conductos. Para las solicitudes ac-
tuales, el vehiculo debe ser de un modelo no mias antiguo de 1970,
aunque algunos de los ya registrados sean de un modelo mas antlw
guo. No se requiere de ninguna licencia especial para ser con-
ductor de taxi. La licencia ordinaria tipo "B" es suficiente
para la solicitud.

Las solicitudes son aceptadas, si hay estacionamiento disponible
para taxi. Actualmente, sin embargo el registro de taxis esta
suspendido, pordque el Departamento de Tran31to estad reorganizando
el 51stema de numeracion de los mismos.

Cuando el nUevo sistema sea establecido, el Consejo Consultivo de
Transito decidira si el nuevo registro en ciertas localidades es
o no aceptado, considerando el espacio y los factores de demanda
de los mismos.

Un tax1 Paga Q.3.00 de impuesto cada afio a la Policia Na01onal v
Q.10.00 cada mes a la Municipalidad.



5.3.4 Organizacién y Administracién de los Operadores

Los taxis son propiedad de particulare y - son operados por 108
conductores que pueder ser los mismos. propietarios. Del lado del
gobierno, el Consejo Consultivo de Transito es el que hace la
politica de los taxis. El consejo estd integrado por el Departa-
mento de Transito de la Policia Nacional, la Municipalidad de
Guatemala, el Instituto de Seguridad Social (1GSs), la Direccién
General de Transportes y la Direccién @General de Caminos ambos,
del MINISCOPT. o _

5.3.5 Problemas y Asuntos Relacionados

Los taxis en la metrépolis son generalmente inactivos.
Los siguientes factores son las principales causas.

1) Tarifas altas y no estandarizadas.’ ‘

2) Vehiculos antiguos y con apariencia de inseguridad.

3) No se acostumbra el sistema de recoger pasajeros en
las vias. Lo

4) No se acostumbra compartir los taxis.

5) Altos costos de operacién, debido a la antiguedad y -
tamafic de los vehiculos.
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5.4 Ferrocarriles
5.4.1 Operacidn e Ihstalaciones

Los ferrocarriles de Guatemala son principalmente para transporte
inter-regional de carga, conectando la ciudad de QCuatemala con
los puertos principales en el océano. Pacifico y Atlantlco y las
fronteras con México, Honduras 'y El Saivador.

Las estaciones en la ciudad de Guatemala son: La Ermita, Geroha,
la Estacién Central, la Terminal y Pamplona.

Los trenes de pasajeros salen de la estacidén central para el
norte 'y el sur, los dias martes, jueves y sdbado, y retornan los
dias; miérecoles, viernes y domingo. En 1989, los ferrocarriles
transportaron 456 000 toneladas métrica de carga y 329,000 pasa~
jeros, :

La velocidad promedio de operaciones de 15 Km/h.
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El equipo consiste en 30 locomotoras (10 unidades de la serie
1,000, 13 unidades de la serie 900, 1 unidad de la serie 600, 1
unidad de la serie 800, 'y 5 unidades de las serie 700). Estas
son modelos 1982, 1260 y 1950, Aproximadamente el 50% de los
trenes estdn en operacidn. : : '

5.4.2 Organizacion

Los ferrocarriles en Guatemala estédn operando por una
organizacién piblica semi-independiente llamada FEGUA (Ferroca-
rriles de Quatemala). FEGUA tenia 1,500 empleados en junio de
1990, y estéd bajo el control indirecto del MINISCOPT. El admi-
nistrador general de FEGUA reporta directamente al presidente de
Guatemala. '

5.4.3 S§ituacibén Financiera

Las tarifas de FEGUA son baratas en comparacién con las de los
buses. :

El1 ingreso anual en 19898 fue de Q.237,C00 del +transporte de
pasajeros y Q.9,674,000 de transporte de carga, totalizando
Q.9,9811,000.

Continuamente FEGUA sufre de déficit y recibe subsidio del Mi-
nisterio- de Finanzas. Fn 1990, el déficit antes de recibir el
"gubsidio fue de @Q.5,689,000 y la cantidad para el subsidio
Q.5,080,000.

5.4.4 Problemas y Asuuntos Relacionados

Desde el punto, de vista del transporte publico, los problemas ¥y
asuntos relacionados con estos, son como sigue. Algunos de ellos
causan dificultad para utilizar los ferrocarriles para servicio
urbano.

1) Ruta
- Curvas cerradas y fuertes pendientes debido a las
condiciones topograficas,

- Conecta pocas ciudades en el Area de Estudio.
- Muchas intersecciones a nivel,
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Figura 5.4.2 Ruta de FEGQUA
2) Derecho de via (ancho=30m)

— Existencia de aproximadamente 1,550 invasores,
- Otras restricciones naturales y hechas por el hombre.

3) Financiamiento
- Un prologando déeficit.
4) Instalaciones y equipo

-~ Trocha simple, extrecha (3 pies) ¥y en malas condiciones.
—- Equipo e instalaciones antiguas con pobre mantenimiento.

5) Institucional

- Insuficiente capacidad institucional.
- Pogibilidad de privatizacién parcial o total,
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6. ADMINISTRACION DE TRANSITO

6.1 Condiciones Actuales de Administracién de Trénsito
6.1.1 Semaforos de'TrénSito

La instalacidn, operacioén y mantenimiento de  los semaforos de
trdnsito en el Area de Estudio es bdsicamente la responsabilidad
de la Policia Nacional, Departamento de Trédnsito (de aqui en
adelante DTPN). ' :

(1) Numero de Intersecciones Semaforizadas’

Existen 288 intersecciones semaforizadas en el Area de Estudio
actualmente. Estas intersecciones estdn localizadas en el &rea,
dentro de un radio de 6 Km.. de la Municipalidad de Guatemala y la
localizacién de las intersecciones semaforizadas en el 4drea
central de la ciudad de Guatemala se muestra en la figura 6.1.1.
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Figuré 6.1.1 Intersecciones Semaforizadas en la Ciudad de Guate-
mala

De esas intersecciones semaforizadas y semidforos de transito
coordinados, estan instaladas en 165 intersecciones localizadas
en el Area central de la zona 1. Esos semidforos coordinados
estdn controlados por el contreolador central instalado en 1la
Policia Nacional en la zona. l. - En otras intersecciones existen
semaforos con central independiente. (Ver Tabla 6.1.1.).

La mayoria de los semadforos de transito en el Area de Estudio son
de tipo pedestal y suspendidos, de cualquier forma algunos
semiaforos recientemente .instalados en la 18 calle de la zona 10
son de tipo péndulo. Todec semdforo de trdnsito bajo el sistema
de control central en el Area del centro es de tipo pedestal.

‘Dos tipos de semaforizacién de trdnsito son instalados en el Area
de Estudio i.e. tipo ordinario y sefiales de encendido. - Las
sefiales de encendido rojo estdn ilustradas en algunas intersec-
ciones para llamar la atencién a los conductores sobre 1la
interseccidn.



Tabla 6.1.1 Nimero de Semaforos de Transito

Tipo de Semaforo Namero
Semdforos Sincronizados 161
Semaforos Intermitentes 4
semaforos Independientes

% del tipo suspendido 75
% del tipo ménsula 3
* del tipo pedestal 15
Luz intermitente independiente 10
TOTAL 268

(2) Colocacién de Semdforos

La colocacién comin de los semdforos de transito estd regulada en
el "Manual Centroamericano de mecanismos de Control del Transito
en carreteras y calles" (De aqui en adelante como el manual
centroamericano de transito), establecido en 19756. Este manual
es ampliamente utilizado en paises centroamericanos.

Algunos métodos de colocacidén para semaforos de transito estan
descritos en este manual. De acuerdo a éste manual, DTPN instalé
semiforos de transito de acuerdc a los siguientes criterios:

— Tipo Pedestal.
Los principales semdforos estdn colocados de lado derecho
cercano a la esquina de aproximacién, al mismo tiempo  dgue
las semaforos secundarios estdn colocados en cualquier lado
ya sea izquierdo o derecho lejos de la esquina de
aproximacioén.

- Tipo Suspensioén.
El semdforo principal es colocado en el centro de la
interseccién para su mejor aprovechamiento.

- Tipo Ménsula.
Fue instalado a lo largo de la CA-1 (oriente), la 18 ca-
ile de la zona 10. En este tipo el semdforo principal
estia colocado en el lado derecho lejos de la esquina : de
aproximacién y con un extensor suplementario; esta unido
. al poste que sostiene el semdforo principal.

Adicionalmente a la semaforizacién para flujo vehicular, la
semaforizacién para el cruce de peatones estd colocada en algunas
intersecciones semaforizadas, en donde el volumen de cruce .de
peatones es alto. De cualquier forma muchos de estos semaforos
mostrados para cruce de peatones no funcionan en la actualidad.
Por tanto, los peatones requieren poner atencién al +transito
vehicular cuando cruzan las vias o las intersecciones.
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(3) Sistema de Control

Todo semAforo controlado instalado en el Area de Estudio opera
con un programa simple, de semdforo prefijado: en este es imposi-
ble cambiar las fases modelo y la duracidén del ciclo, de acuerdo
a las condiciones de trédnsito en el lugar, a menos que el modelo
o patrdon sea cambiado por mantenimiento en forma manual.

1) Sistema de control central.

Los semaforos coordinados instalados en 1la zona 1 son
controlados por el control central. La funcidon de este
controlador, estad limitada s6lo a semdforos conectados,
al encendido/apagadc y el monitorec de desperfectos del
equipo de semaforizacién. En cada semiaforo en este
controlador central esta el patrén de semdforo prefijado
vy es imposible cambiar las fases o} la duracidén del
ciclo de este controlador central.

2) Semdaforo independiente.

Los semdforos independientes a diferencia del sistema de
semdforos coordinados son controlados por un controlador
individual instalado en cada interseccidn. Estos con-
troladores individuales son aptos para controlar algunos
casos de semaforos mostrados en cada interseccidn.
Ademds, cada semidforo independiente es un semdforo con
programa prefijado.

(4) Operaciftn de Semdforos de Transito

La mayoria de los semAforos de transito en el Area de Estudio
estan operados sdélc entre 6:00 y 21:00 -~ 22:00,excepto en las
intersecciones en donde el control de la semaforizacién durante
el periodo nocturno es indispensable. La mayoria de semaforos de
trdnsito en el Area de Estudio son apagados manualmente alrededor
de las 21:00 a 22:00. En el casc de los semdforos coordinados en
la zona 1, el control central puede apagar todos los semdaforos al
mismo tiempo.

(5) Equipo de Semaforos

La mayoria del equipo de semdforos usados en el Area de Estudio
fue hecho por EAGLE (E.E.U.U.), aungqgue parte de éste fue hecho en
México. Bédsicamente, lentes con 21 cm. de didmetro son utiliza-
dos para las sefiales a la vez que lentes de 30 cm. de diametro
son utilizados sélo para luces rojas en ciertas intersecciones.

Generalmente hablando, se observd la brillantez de los semiforos
iluminados, la cual es insuficiente y 1la visibilidad de 1los
semiforos de trénsito para los conductores no es buena. :
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{(8) Comparacidén de Condiciones de Triansito y Fases de Semdfo-
Tos

Todos los semdforos de trénsito funcionando en el Area de Estudio
son de programa de prefijado simple, por tanto, es imposible
cambiar la fase de semaforizacién y la duracidén del ciclo de
acuerdo a la variacién del volumen de trédnsito.

(7) Mantenimiento de Equipo y Sistema de Seméforos

El mantenimiento del equipo de semdforos y los sistemas instala-
dos en el Area de Estudio es llevado a cabo unicamente por la
DTNP. De cualquier forma el numero del . personal disponible para
éstas tareas es limitado, cuenta unicamente con 22 personas y no
existe un ingeniero de transito. Por lo tanto el trabajo de
mantenimiento es generalmente limitado para la reparacién del
equipo de semaforizacidn.

(8) Otras Condiciones en las Intersecciones Semaforizadas

Actualmente, el mantenimiento apropiado de las marcas en el pavi-
mento ne es llevado & cabo, Como resultado, las marcas en el
pavimento relacionadas con las intersecciones, como las marcas de
carriles, lineas de alto, cruces de peatones casi no existen en
la mayoria de intersecciones en el Area de Estudio.

Ademds, el numero de semdforos de trdnsito instalados en el Area
de Estudio son limitados. En las intersecciones semaforizadas,
sefiales reglamentarias, tales como "Prohibido virar a la izguier-
da"” son instaladas a menudo.

6.1.2 Sefiales de Transito y Marcas en el Pafimento
(1) Manual de Sefiales de Transito y Marcas en el Pavimento

El manual centroamericano de transito, descrito anteriormente, se
adoptd bdsicamente como el modelo de planeamiento, disefio e
instalaci6én de sefiales de transito y marcas en el pavimento. En
este manual, se dan descripciones detalladas de los tipos,
tamafios y colocacién de 1las instalaciones y los métodos de
sefiales de trédnsito, éstas, y las marcas en pavimento son mostra-
das en este manual. Sin embargo este manual no ha sido revisado
totalmente desde 1975. .

Junto con el manual de transito centroamericano se utiliza el
"Manual de sefialamiento para el control del tridnsito en el Dis-
trito Federal" , publicado por el Departamento del Distrito
Federal, Secretaria de Obras y Servicios COVITUR en 1983, México
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como un manual de referencia.

En ambos manuales, simbolos, colores y diseflos de las sefilales de
transito y marcas en pavimento son siempre los mismos, excepto
algunos términos. Por lo tanto algunas modificaciones del manual
mexicano fueron realizadas en Guatemala.

(2)

1)

2)

Condiciones de las Sefiales de Trinsito
General.

Tres clases de sefiales de transito, i.e. seflales regla-
mentarias, sefiales preventivas y sefiales informativas
estédn instaladas en el Area de Estudio.

DTPN tiene la responsabilidad de instalacidn ¥y manteni-
miento de las seflales reglamentarias y parte de 1las
sefiales informativas en todo el pais.

La Municipalidad de 1la ciudad de Guatemala, posee 1la
responsabilidad, de instalar las sefializaciones, regla-
mentarias, preventivas e informativas en 1los nuevos
proyectos de vias y algunas seflales informativas y pre-
ventivas en las vias bajo su jurisdiccién si el presu-
puesto municipal lo permite. CAMINOS tiene la misma res-
ponsabilidad para vias y carreteras bajo su jurisdiccién.
Adicionalmente, debido al presupuesto inadecuado asignado
para la colocacién de sefilales de transito, siendo regla-
mentarias o preventivas, las compafifias privadas reciente-
mente han donado sefiales de transito. En estos casos,
carteleras de 1las compafiias son unidas a seflales de
transito.

Materiales y tamafios de sefiales de trdnsito.

Cada agencia produce todas las sefiales de trdnsito en sus
fabricas, pinturas corrientes son utilizadas para las
seflales de trdnsito. No hay capacidad reflectiva en las
seflales de triansito durante la noche.

Las medidas de los tableros de las sefiales de trdnsito
son unificadas de acuerdo a los manuales mencionados.
Las medidas de algunas sefiales de transito parecen mis
bien pequefios en ciertos lugares, donde la visibilidad de
las sefiales de transito es obstruida por circunvecinos,
como carteleras de compafijas privadas.

Sefiales reglamentarias.

Las sefiales de trdnsito reglamentarias son las sefiales
més importantes comparadas con otras seflales de transito,
desde que s0lo este tipo de sefiales pueden controlar 1los
movimientos de transito.

Debido a 1la falta de mantenimiento apropiado de 1lias
sefiales de trdnsito, los colores de algunas sefiales de
transito estadn descoloridas. Como un resultado de 1la
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baja visibilidad, los conductores pueden confundir el
significado de las sefiales de transito, las diferencias
entre las sefiales reglamentarias de prohibicién y permiso
son solo lineas diagonales rojas. '

Fl mimero de sefiales reglamentarias instaladas en el Area
de Estudio son consideradas insuficientes bajo el punto
de vista de ingenieria de transito. La insuficiencia de
1as sefiales de transito causan dificultad en la
aplicacién de la ley, desde que log reglamentos no son
claros para los conductores.

4) Sefiales preventivas e informativas.

Fn el Area de Estudio, muchas vias han sido convertidas
en una sola via por un largo tramo. Estas vias de una
sola direccidon incluyen angostas de 1 6 2 carriles, peroc
ademas vias anchas de 4 a 6 carriles.

Los arriates centrales alin no han sido demolidos a 1lo
largo de algunas de las vias anchas. Por lo que se dan
problemas cuando los vehiculos cruzan y cambian de carril
antes de llegar a las intersecciones para no entorpecer
el transito.

Debido a la escasez de sefiales de preventivas e informa-—
tivas muchos conductores tienden a cambiar de carriles
muy cerca de la interseccion. De aqui, la confusion del
transito es frecuentemente observada a lo largo de vias
de una direcciédn.

(3) Condiciones de Marcas en Pavimento

Existen dos clases de marcas en pavimento, i.e. reglamentarias ¥y
de indicacidn. El DTPN tiene toda la responsabilidad de la
instalacién y mantenimiento de ambas clases de marcas en pavimen-
to. Actualmente, la instalacion y mantenimiento de ia marcacidn
en pavimento es llevado a cabo por su personal.

Mezclas simples de pinturas frias son utilizadas para marcas en
el pavimento, las seilales refiectorizadas no son mezcladas con
pinturas. Estas pinturas .de transito tienen una duracidén de 4 O
5 meses y requieren ser pintadas como minimo dos veces al afio.
Debido a la recesion econdmica en Guatemala, nc se ha asignado un
presupuesto para el mantenimiento de marcas en el pavimento.
Como resultado, la mayoria de marcas en el pavimentoc en el Area
de Estudio no son muy visibles.

Adicionalmente, a la situacién actual de las marcas en el pavi-
mento, puede observarse que las marcas en pavimento de cruce de
peatones son rara vez previstas. Esto causa un peligro en el
cruce de vias por peatones, 1o cual ocasiona accidentes de
transito entre vehiculos y peatones,

Otros como pinturas de trdnsito, botones reflectivos {marcas en
el pavimentc sobrepuestas) son instaladas en ciertas vias para
complementar la sefializacién de lineas. Estos botones reflecti-
vog funcionan bien en la noche para la guia visual de los conduc-
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tores,

6.1.3 Seguridad del Transito

(1) Investigacién de Accidentes de Trénsito y Aplicacién de
Leyes de Transito

En el 4rea metropolitana de Guatemala, siete (7) estaciones de
policia (cuerpos) estdn encargadas de las investigaciones de
accidentes de transito y aplicacién de las 1leyes de transito.
Los resultados de las investigaciones son registrados en el
reporte diaric de cada estacidén de policia. Estas estaciones de
policia estdn en el supuesto de enviar un record completo de
accidentes a la DTPN, sin embargo estos datos no han sido envia-
dos al DTPN en los iltimos afios.

Actualmente, la aplicacidén de las leves de transito es llevada a
cabo por los policias de trdansito en cada estaciotn. La
aplicacion, de cualquier forma, es litimada a violaciones de
tridnsito referidas a obstruccién por flujo de trdmsito, infrac-

ciones en estacionamiento. Por otra parte, las violaciones de
trénsito que causan directamente accidentes severos las leyes son
rara veZz puestas en vigor. Estas violaciones incluyen excesiva

velocidad, conductores imprudentes, y conductores ebrios.
(2) Numero de Accidentes de Transito y Victimas

Para lograr el control de 1l1la situacion considerando los acci-
dentes de <trédnsito en el Area de Estudio, se recopild 1la
informacién de accidentes de transito en el departamento de
Guatemala, basados en la investigacién diaria de reportes de cada
estacién de policia.

Tabla 6.1.2 Nimero de Accidentes de Transito y Victimas en el
Departamento de Guatemala en 1989

Cuerpos de Accidentes Fatalidades Heridos Sin

policia trascendencia
ler. Cuerpo 858 12 618 630
2do. Cuerpo 855 ' 24 662 686
3er. Cuerpoc 1,487 67 1,047 1,114
4to. Cuerpo i58 46 282 328
5to. Cuerpo 476 44 487 531
86to. Cuerpo 4886 60 279 339
Amo. Cuerpo. 199 3 128 131
TOTAL 4,449 256 3,503 3,759

FUENTE: Centro de Operaciones Conjuntas Policia Nacional.
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La Facultad de Ingenieria de la Universidad de San Carlos conduce
un estudio de accidentes de trénsito en la ciundad de Guatemala.
("kEvaluacidén de los accidentes de transito en la ciudad de Guate-
mala durante el Periodo de 1976-1985") -

Basados en el reporte de este estudio, la tendencia pasada de los

accidentes de transito en la ciudad de Guatemala resumido en la
tabla 6.1.3.

Tabla 6.1.3 Tendencia Historica de Accidentes de Transito

Ao 1876 1977 1078 1879 1980 1881 ' 1082 1683 1884 1985 1889
Area '

Ciudad de Guat ]
Accidentes 4,387} 4,355| 4,465 4,671| 4,872| 3,690 3,598 4,273 3,249} 2,849 n.a.
Fatalidades 118 259 . 265 248 292 222 22% 141 145 145| n.s&.
Heridose 2,9771 3,704| 4,782 3,049 4,774| 3,825| 3,328| 2,188 1,890 1,816 n.4a.

§in trascenden| 3,0906| 3,9838) 5,074 4,195 | 5,086 4,047 3,548 2,326] 2,085; 2,001 n.&.

Accidentes en. _
el Depto. de ] ) .
Guatemala 4,338| 4,B56] 4,792| 4,975 4,905 3,803| 3,784} 4,467 3,240 3,064 4,448

Accidentes au. C : :
todo el pais 5,163 5,544| 6,336 7,180 6,440 5,179 | 4,8783 5,869 4,500] 4,451 n.a.

FUENTE: Evaluacién de los accidentes de transito en la
ciudad de Guatemala durante el periodo de
1876-19885, Universidad de San Carlos.

Cada afio un 70% del total de accidentes en todo el pais son
registrados en la ciudad de QGuatemala. Después de 19880, el
nameroe de accidentes de +trdnsito, registrados y victimas en
Guatemala parecen disminuir en forma significativa, de cualquier
forma, el numero aumenté en 1889. ‘Las razones de esta
fluctuacidn no son claras, una de las razones es considerar el
reporte incompleto de los casos de accidentes de transito de cada
estacién de policia al Cuartel Central de la Policia Nacional
excepto la informacién del aflo de 1989.

La siguiente tabla 6.1.4 muestra el tipo de victimas de acci-
dentes de trénsito. Es claro en esta tabla que los peatones son
la mayor parte de victimas de los accidentes de transito, con un
60% a 70% del total de fatalidades y un 40% a 60% del total de

heridos. El porcentaje de conductores y pasajeros es gsiempre el
mismo.
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Tabla 6.1.4 Tipo de Victima en Accidentes de Transito

No. de Fatalidades No. de Heridos
Total |Conduc|{Peatones Pasajeros| Total |Conduc|Peatones Pasajeros
1976 119 13 99 7 2,977 629 1,978 378
1977 259 56 178 33 3,704 964 1,996 744
1978 256 68 158 47 4,782 | 1,039 2,422 1,321
1979} = 246. 52 148 46 3,949 932 1,805 1,126
1980 292 31 199 62 4,774 1,520 2,114 1,140
1981 222 46 150 26 3,825 1,091 2,021 713
1982 225 35 141 49 3,323 805 1,900 618
1983 141 28 95 18 2,188 383 1,517 280
1984 1456 33 92 20 1,820 413 1,083 394
1985 145 33 82 30 1,916 524 871 521

FUENTE : Evaluacién de los accidentes de transito en la
ciudad de Guatemala durante el periodo
Universidad de San Carlos.

(3)

1976-1885,

Comparacion de Indicaciones de Accidentes de Transito

Para comprender la situacidén de 1los accidentes de trdnsito en

Guatemala,

la comparacidn con .los indicadores de accidentes de

transito en 1989 con otros paises se realizé. Fue observado que

el nimero de los accidentes de transito y fatalidades en Guatema-—
la es estimade basadeos en la informacién del departamento de
Guatemala.
los indicadores de accidentes de transito.
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Tabla 6.1.5 Comparacién de Indicaciones de Accidentes de
Trdnsito. (Nivel Nacional)

Pais No. de No. de Poblacién No. de Tasa de Tasa de Tasa
acciden- fatalida- (100,000)  vehicu- motori- fatali- de fa-
tes des los re~ Zacién dad 1 tali-

gistra- dad 2
dos
{10,000)

Japﬁn 614,481 10,344 1,229 5,253 42,17 8.42 1.97

U.S.A. 2,335,434 46,385 2,445 17,904  73.2 18.97 - . 2.59

G.Bre-

tafia 231,830 5,060 554 2,116 38.2 9.12 2.39

Guate- 8,228 338 ge 19 2.2 3.80 17.79

mala

NOTA: * No. de Vehiculos por una poblacién (100)
** No. de Fatalidades por una poblacién (100,000).
**% No. de Fatalidades por 10,000 vehiculos

FUENTE: Estadisticas mundiales de carreteras {1984-1989)
Otra informacién de Guatemala, Unido al centro de
Operacién de la Policia Nacional, informacidn
guatemalteca.

Es claro por esta tabla que el niimero de fatalidades por 10,000
vehiculos en todo el pais es peor que en otros paises, esto
significa de que a pesar que el indice de motorizada en Guatemala
permanece bajo, el peligro potencial para los accidentes de
trénsito permanece alto. '
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Tabla 6.1.6 Comparacién de Indicadores de Accidentes de
Transito

Ciudad No. de No. de Pobla~ No. de ve- Tasa de Tasa de Tasa de

acci- fatali- e¢ién hicilos motori- fatali- fatalidad
dentes dades (100,000) registra- zaciénm dad 1 2
dos
{10,000)
FEk )
Tokyo 35,296 390 118 375 31.8 3.30 1.04
Depto.
de_Gua— 4,449 256 9.79 15.4 15.7 26.15 16.62
temala '

NOTA: * No. de Vehiculos por poblacién (100)
** No. de Fatalidades por poblacién (100,000)
¥+*% No, de Fatalidades por 10,000 vehiculos

FUENTE: Agencia Policia Nacional, Japon - Informacién de
Tokio. .
Policia Nacional, Informacidén guatemalteca.

La situacién de los accidentes de trdnsito en el departamento de
Guatemala es muchc peor. Por lo tanto las medidas preventivas de
accidentes de transito, especialmente en el departamento de
Guatemala, son consideradas necesarias lo mads pronto posible.

{4) Identificacién de Secciones en Vias Peligrosas

Basados en informacidon de accidentes de transito en 1989 en el
departamento de Guatemala, los lugares de accidentes de transito
son ilustrados en la figura 6.1.2.

Basados en esta figura, las secciones de vias peligrosas fueron
identificadas en consideracidén con el nuimero de accidentes ocu-
rridos.
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1) Area Central de la Ciudad.

Calle Marti, zonas 2 y 6

6a. y 7a. Avenida, zona 1 y 4
12 Calle, zona 9

2a. Calle, Zona 15

I

2) Otras Areas.

-~ 13 Avenida, zona 19 (Florida)

- Parte Qeste de la Calzada San Juan, zona 7

— Parte Qeste de la Calzada Roosevelt, zonas 7 y 11

- Parte Suroeste del Boulevard Aguilar Batres, zona 11
-~ 19 y 20 Calles, zona 10

- Calles prdéximas a el Trébol 'y Anillo Periférico

[ WaY

Figura 6.1.2 Accidentes de Transito en la Ciudad de
Guatemala (1589)
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8.1.4 Condiciones de Estacionamiento

En el Estudio, la encuesta de estacionamientos fue realizada en
las zona 1, 4, 9 y 10, las cuales forman el Area Urbana Central,
porque estd desarrollada densamente, con comercios y actividades
de negocios y el estacionamiento viene a ser un serio problema.

(1) . Capacidad de Estacionamientn y Ubicacié6n

La capacidad en el Area Central Urbana de estacionamiento es de
aproximadamente 40,000, incluyendo las vias y espacios fuera de
las vias, excluyendo estacionamientos ilegales. Entre ellos, 1la
capacidad de espacios para estacionamientos fuera de las vias es
de aprox1madamente 22,000 (55%) (Ver tabla 8.1.7).

La capacldad de estacionamientos publicos (parquimetros y

estacionamientos fuera de vias) es de aproximadamente 24,000 en
total.
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Tablia 6.1.7 Capacidad de Estacionamiento

Tona Tona da” Estaclonamiento fuera da Vis . srquimatro| Estsolon Kstaclon Capacidad ‘¥stacs, | Capacidad.
Trénslito Privadol Pablico2 | Bubtotal Librex  {papliec 2+3 174514 Ilagalss - Actual
1 3,087 2,80 5,887 1,128 88y 392 7,897 234 8,131
1 2 - 1,804 Ll 3195) . 528 ) 1919 4,30 189 |- 4,519 ]
3 28 80 363 [ 1,132 90 2,121 Q 2,121
4 256 180 436 H 1,653 2 2,123 8 2,123
Subtotat, 5,446 4,461 9,907 1,00} 4,814 6,151 16,47] 49 18,500
4 8 1,181 1,543 3 30 224 1,292 1,767 4,846 - 519 5,359
9 18 2,370 8| . 3819 ] 0] 158 849 | 5,371 361 5,103
19 1,763 5 BB 142 1,357 217 3,331 232 3,56
Subtotal_ 4,733 924 5,657 142 2,865 1,068 8,664 608 8,712
20. 2,230 332 2,672 : G 4,146 S 14 6,168 0 8,763
10 21 | %30 B4 625 0 2,31 B 3,012 1] 3,012
Bubtotal 2,820 4 3,247 ol 6,53 471 8,780 1] 9,760
15,564 3

Totel 14,785 7,35 22,141 2,056 9,411

El numero de estacionamientos es de aproximadamente 1,300 y la
capacidad promedio es de 17.3 (Ver tabla 6.1.8).
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Tabla 6.1.8 Nimero de Estacionamientos

Zona  Zona de Estacionamiento
trdnsito _
‘Privado Piblico Subtotal
——
1 | 1 142 65 207
~ _
| 2 E 72 23 95
! .
| 3 15 3 18
L
I o T
| 4 8 70 78
|
|subtotal 237 161 398
i
4 | 8 88 102 190
o , S
I ] _
9 18 - 172 13 185
}
[19 142 16 158
| =
|Subtotal 314 29 343
=
| 20 210 12 222
l .
t .
10 f21 123 1 124
- — -
| Subtotal 333 . 13 346
‘ : _
TOTAL 972 - 305 1,277

La mayoria de estacionamientos piiblicos estdan ubicados en las
zona 1 y 4, las cuales son areas de comercio y negocios, y estdn
distribuidos en el centro de las zonas,

(2) Control de Estacionamiento

En las pr1n01pa1es ‘avenidas, que van de norte a sur, los estacio-
" namientos son prohlbldos y muchas vias, las gque van de este a
oeste en la zona 1 facilitan los parquimetros.
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Muchos estacionamientos ilegales son encontrados en las zonas 4y
g8, los que alcanzan 500 a 600, ¥ terrenos con estacionamientos
jlegales en pargquimetros son también encontrados en la zona 1,

Los parquimetros son controlados por la Munlclpalldad dpsde 19861,
En la zona 1, hay 1,700 parquimetros.

La tarifa de estacionamiento es de Q.0.05 por 30" minutos y el
tiempo maximo de estacionamiento es de 2 hrs. con @.0.20, a pesar
de que el precio es bajo, ex1sten conductores que ho pagan.
Alrededor de 20 controladores revisan los parquimetros. El fin
es controlar el pago en los parquimetros.

Las condiciones de mantenimiento son muy malas debido a 1lo viejo
de los mecanismos y la poca existencia de repuestos.

{(3) Demanda de Estacionamientos

Para el viaje de la persona encuestada, la demanda de estaciona-—
miento por zona, por el propésito, tipo y tiempo fueron analiza-
das. (fig. 6.1.3, 4, 5).

La demanda de estacionamiento es cerca de 123,300 vehiculos por
dia en el Area Central Urbana, y cerca de 58,700 vehiculos en la
zona 1, 16,500 vehiculos en la zona 4, 21,500 en la zona 9 Yy
26,800 vehiculos en la zona 10.

La demanda de estacionamiénto por propésito, "a trabajar, a la
escuela"” fue de 73,724 formando un porcentaje del 60%,.

El estacionamiento es mayor de las 7.00 a.m. a 9.00 a.m. '_
La hora pico es cerca de 35,000 vehiculos entre 8 a.m. a 8 a.m.
en el Area Central Urbana y la tasa de pico es cerca del 28.5%.

Como una demanda de estacionamiento, log estacionamientos libres
forman la mayor parte. Los estacionamientos libres fuera de las
vias forman un 60.7% ¥y 103 estacionamientos libres en vias un
29.6%. : : :
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 Figura 6.1.5 Demanda de Estacionamiento por Propédsito
y Zona '

(4) Caracteristicas de Estacionamiento

be la encuesta de estacionamiento, las caracteristicas de 1os
estacionamientos son como se muestran:

1) Zona 1.

- La demanda total de estacionamientos fue de 59,000
vehiculos. '

- A trabajar o a la escuela "forman un 60% y se concen—
tran de 7:00 a 9:00 a.m,. _

-~ Hora pico de "negocios" es de 2,289 vehiculos de
2:00 a 3:00 p.m. ' _

- Hora pico de "compras, Etc." fue de 1,218 vehiculos
de 10:00 a 11:00 a.m.

- Hora pico de cerca de 16,700 vehiculos y el indice de
pico fue de 28.3%.

2) Zona 4.

- La demanda total de estacionamientos fue aproximada-
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3)

4)

5)

6)

mente 17,000 vehiculos.

- "A trabajar o a la escuela" forman un 70% y se encon—
traron de 8:00 & 9:00 a.m.

- La hora menor de pico (206) de "compras, Etc." es
entre 5:00 a 6:00 a.m. es considerada del mercado
proximo a la terminal de buses.

- La hora pico de "negocios" fue de 802 vehiculos de
2:00 a 3:00 p.m. '

Zona 9.

- La demanda total de estacionamientos fue cercana a de
22,000 vehiculos. o

- "A trabajar o a la escuela" forman aproximadamente un
77%, ¥y se concentran de 8:00 a 8:00 a.m. (8827)

~ La hora pico de "negocios" fue de 764 vehiculos de
3:00 a 4:00 p.m.

Zona 10.

— La demanda total de estacionamientos fue aproximada-
mente 27,000 vehiculos. :

- "A trabajar o a la escuela" forman aproximadamente un
43% y se concentra de 8:00 a 9:00 a.m.

- — "A casa" también formé cerca de un 40%, como la zZona

10, incluye una considerable area residencial.

- La hora pico "negocios" fueron 599 vehiculos de 2:00
a 3:00 p.m. '

- Lag horas pico de "compras, Etc,
vehiculos de 3:00 a 4:00 p.m.

fueron 270

. Duracién de estacionamientos.

El porcentaje de estacionamientos en las vias en
promedio de tiempo es de 50 a 80 minutos y un largo
tiempo de estacionamiento (mads de 140 minutos) forman
un 10 a 20%. E1 porcentaje de estacionamiento fuera
de las vias en promedio de tiempo varia de 1 a 6 horas
de lugar a lugar.

Relacién de movimiento.
La relacidn de movimiento es de 7 a 8 para estaciona-

mientos vy menos de 0.7 a 4.3 para estacionamientos
fuera de las vias.
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) Promedio de relacién de estacionamiento.

{No. Acumulativo de vehiculos estacionados)
(Capacidad) X (No. de encuestas)

El promedio de la relacién de estacionamientos muestra el
grado de capacidad de utilizacién de estacionamientos. El
promedio de la relacidén de estacionamiento fue de 0.2 a 0.6
para estacionamientos fuera de las vias y aproximadamente 1.0
para estacionamientos en las vias. :

{5) Reglamentos. para Espacios Obligatorios para Estaciona-
mientos C '

La licencia de construccidén es necesaria para la contruccién de
edificios de acuerdo a la reglamentacidén. Durante &1 proceso de
la licencia, espacios de estacionamientos se requieren basados en

el tipo de edificio.

La nueva regulacidén de construccién que cubre el criterio de
estacionamientos en edificios ‘estd siendo preparado. El criterio
es mostrado en la tabla 6.1.9. '

Como desarrollo en los avances del Area urbana, la demanda de
estacionamientos puede incrementarse. Estacionamientos en vias
son limitados, por lo que incremento en la demanda de estaciona-
mientos puede ser resuelto por cada desarrollo. El reglamento
para forzar la preparacién de espacios para estacionamientos en
las nuevas construcciones debe de ser indispensable.
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Tabla 8.1.9 Reglamentacitm de Estacionamientos Obligato-

rios para Edificios Nuevos

Item Reglamentacidn
Viviende
- Vivienda independiente 0 ~ 150 m° 1 Lote
180 - 300 1 Lote
300 - 2 Lotes
- Vivienda, Apartamento (Area por unidad)
- 60 m2 1 Lote
- 80 - 150 1.5 Lotes
2 Lotes

150 -

Edificio de comefcia -
¥ negoclos

30X de &rea rentable / 12.5 Lote

Edificios Institucionales 40% de drea utilizable [12.5
Lote

Depdsitos 1 Lote por 250 m2

Hotel , Posada Menos de 20 habitaciones:

1 Lote por 4 habltaciones
Més de 21 habitaciones:

5 Lotes mas 1 lote por 8
hahitaciones.

Hotel da apsrtamentos

1 Lote por 4 unidedes

Hospital,
Centro de Salud

1 Lote por habitaclén simple
1 Lote por 4 camas

Escuelas, Orfanatorios

i Lote por clase

Centro de convenciones
Centros deportivos

.

1 m2 poOT persona
D.5m2 pOT person4 mas
Pargued &nexo.

Iglesia
Edificlos religioscs

1 Lote por 25 personas o
1 Lote por 50 personas con
permiso

Fabricas

i Lote por 100 m2 o

1 Lote por 200 uF
de acuerdo a los requerimien-—
tos .
da la industria.

Fuente:

(Regulacion de Construcelén Urbena Capitulo

17, @rticulo 84 a 80).
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6.1.5 - Otros

(1) Sistema de Transito de una Via

La reglamentacioén del trénsito en una via, es una medida de
manejo efectiva para facilitar el congestionamiento.de transito y
para prevenir algunos tlpos de accidentes de tramnsito, como las

colisiones.

La historia del sistema de una via en el Area de Estudio es més
bien antlgua y fue introducida hace 30 aﬁos mas o menocs. Desde
entonces, el sistema de trdnsito de una via se ha extendido no
s6lo en el drea central de la ciudad, también en Areas suburba-
nas. Al mismo tiempo, no sélo calles angostas sino calles anchas
fueron convertidas a una sola via.

El sistema de una via actual en el Area central de la ciudad es
ilustrada en la figura 6.1.6. El sistema de una via actual no ha
sido cambiado desde 1978, con algunas excepciones, por lo tanto
es muy familiar para los. conductores en el Area de Estudio.

Como resultado de 1la naturaleza de sistema de tréansitoc de una
via, las diStancias de viaje,; se convierten en mas largos compa-
rados con el sistema de doble via. Bajo la reciente crisis de
trdnsito de una via estd bajo estudio por el Gobierno de Guatema-
la desde el punto de vista de conservacidn de ‘energia. Adicio-
nalmente, la Municipalidad ha revisado el sistema de transito de
una via en algunas Areas para fac111tar el congestionamiento de
trdnsito en lugares/intersecciones especificos. :

En el Area de Estudio, algunas vias anchas y medianas, como la
6a. y 7a. avenidas 'en -la zona 9§, estdn también operando como
Aves. de una sola via. En estas vias, la confusién en el flujo
de trdansito es causada por vehiculos que zigzaguean de un lado a
otro de la Avenida. ' ' '
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(2)

1)

2)

Figura 6.1.6 Sistema de Transito de Una via
Sistema de Licencia para Conducir
Agencia emisora de licencias para conducir.

Asi como del registro de los vehiculos, DTPN tiene toda
ia responsabilidad de emitir licencias para conductores y

‘las.licencias son emitidas solo en el DTPN de 1la Policia

Nacional en la ciudad de Guatemala. El procedimiento de
las licencias para conducir no ha sido computarizado y 86
oficiales de policia manejan cada tarea manualmente.

Exsamen.

.

La persona que aplica para una licencia de conducir, debe
pasar por exdmenes tedricos, médicos y pradcticos en el
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3)

4)

5)

DTPN. El examen tedrico estd designado para ver el
conocimiento de las leyes de transito, sefializacién de
transito, sefiales en carreteras de los aplicantes. S8i
los aplicantes aprueban los exémenes, deben pagar impues-
to y un seguro obligatorio para poder obtener la licen-
cia.

validez de la licencia de conducir.
La validez de la licencia para conducir es de 1 a 3 afios
dependiendo de los conductores. Para la renovacién de
una licencia de conducir, iunicamente se presenta un
formulario requerido sin otro examen, a Rmenos que la
licencia se¢a cancelada por la corte.

Tipo de licencia de conducir.

Existen cinco tipos de licencia para conducir.

Clase "A" Licencia profesional valido para conduc-—
tores de camiones de més de 3.5 tonela-
das de carga y buses comerciales.

- Clase "B" Licencia profesional vdlida para conduc-—
tores de camiones de menos de 3.5 tone-
ladas de carga y taxis.

- Maquinaria Licencia profesional vadlida para conduc-
Pesada tores de maquinaria pesada.
- Clase "C" Licencia ordinaria valida para conducto-

res de vehiculos privados.

- Motocicleta Licencia ordinaria vdlida para conducto-
res de motocicletas.

Suspension y cancelacidén de licencias.

Para un conductor gque viola las reglamentaciones, las
penas incluyen multas y suspensidén o cancelacién de 1la
licencia. La pena es juzgada en la corte por cada falta y
esta varia de una simple multa a la cancelacion de 1la

licencia. Adicionalmente, si un conductor viola las
reglas de transito 3 veces en un afio, la licencia de
el/ella es automaticamente cancelada. Después de 1la

cancelacién de la licencia, el/ella pueden aplicar para
una hueva licencia después de un afio a 3 de acuerdo al
juzgado.
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(3) Inspeccidn de Vehiculos

Como parte del procedimiento de registro del vehiculo, una
inspeccidén de los mismos se supone que debe hacerse cada 5 afios.
De cualquier forma, debido a la falta de facilidades y personal,
s6lo una simple inspeccién, para revisar el coleor y nUmero de
motor es llevada a cabo. Inspecciones importantes para el
mecanismo, como frenos y motor no son llevadas a cabo.

6.2 Problemas de la Administracidn de Transito

Basados en el andlisis mencionado 1los problemas de adminsitracidn
de trénsito en el Area de Estudio se resumen en la tabla 6.2.1.
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Tabla 6.2.1 Resumen de Problemas‘de Administracion de

Item

Condicion actual

Problemas .

1. Semdforos de trénsito

sem&foro

¥Colocacish del

'Semﬁforos de padestal ing-
talados en la parte cerca-~
na

Baja visibilidad por
los conductores

#Sistema de

Control simpre pre-progra-

No se acoplan e las

control ~mado _ las variaclones
' Sisteme sincronizado en - No pueden ser ajusta-
zona 1 do facllmente
#Equipo de - Lentes de 21 cm. - Baja visibilidad
semdforos ~ Reflejo lnsuficlente

*Operacion de
semAforos

Apegados en su mayoria
entre las 21:00-6:00

Peligro potencial de
accidentes debido a
la falta de claridad
de prioridades en los
cruceres

*Otras
condiclones

No funcionan los semiforos
para crucs peatonal

Falta de claridad de carri-
les ’

Carencia de lmportantes se-
fiales regulatorias

_Pellgro potencial

para cruce peatonal
Confusiéon del trénsi-
to en intersecciones
Cruce aleatorio de
peatones en las cal-—
zadas )
No se observa la se-
fial en la 2a fila de
1a cola

*Mantenimlento

Nomerce limitado de personsal

No hay Ingeniero de Transito

Falta de epropiado ¥
rapido man;enimientu
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2. Beiflales de Trénsito ¥ Marcaes en Pavimento

*Seﬁales'ragulam
dorasg de tran-
sito

Uso de pintura ordinaria
Instalacidén insuficlente
Obstdculos de visibilidad

- Mantenimisnto inadecusdo

Invigible durente la.
noche

Confusidén de conduc-
tores

Mal entendide de -
conductores

Confusidén en el flujo
de vehiculos

*Sefiales de
gula y pre-
caucion

Carencia de marcas
Ho existen sefiales para
eruce peatonal

Invigible durante la
noche

Confusion del flujo
de trénsito

Peligro potencial pa-
ra eruce pestonal

*Marcas en
pavimento

Uso de. pinturas ordina-
rias
Mantenimiente inadecua-

do

Desaparecimiento de mar-
cas

No existen marcas para
pago peatonal

Invisible durante la
noche

Confusion del flujo
de tréansito

Peligro potencial pa-—
ra cruce peatonal

3. Seguridad en Trénsito

*Investigacién
" de accidentes

Realizddo por cada esta~

- elén de policia

Datos no enviados al
DTPN.

Ho existen datos es—
tadisticos en DTPN
Imposible la locali-
zaclon de sitios pe-
ligroscs

#Aplicacién de
ley da trédnsi-~
to '

Limitada a violaciones

¥ cobstruceciones de trén-
to

Nimerce insuficlente de
policlas

-Yiolaclones pueden

causar severos acel-
dentes y no son pe-

‘nadas

Insuficiente la a-
pliceacién de la ley

*Tramos peli-
Eros0s

Instalacion insuficiente
de sefinles de precaucidn

Concentracion de ac-
cidentes de transito
en clertos tramos
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4, Estacionamiento

*Capacidad in-
guficlente

- Casl tgda 1ls capacidad en
al Area central

Cepacidad insuficlien-
clente en el drea
cantral

*Estacionamlanto
tlegal

~ Estacionamiento en &rea no
permitida

~ Estacionamiento scbre las
vias en periodos largos de
tiempo

- Estacionamiento sin pago de
parquimetros

Mucho estacionamlento
ilegsal

Ejecucion impropla de
la ley para estaclo~
namiento ilegal
Obstruccién del flujo
de trdnsito

Peiigro en el transi-
to '

*Parquimetros

-~ Equipo viejo y manteni-
miento 1népropiado

- Tarifa barata

- Falta des psgo

Control y manteni-
miento Inapropiado
Tarife demasiado baje
Localizaclén inade-

© cuada

*Araas de pro-
hibicién de
estacionamiento

~ Las sefiales ¥ marcas de
no estacionar no soh cla-
ras

" La indicacién de no

estacionamisnto no es
clera
Ubicacidén inadecuada

*Control del
espacio de esta-
cionamiento con
licencia de edi-
filclo

- Control del espacio de
estacionemisnto para un
edificio nueve, bajo licen-

" ola de edificio

Poco poder de control

:y.no.legalizado

Criterio inasdecusdo y
desactualizado

5. Sistema de Trénsito de Una Direcelén

*Viag anchas
de una direccion

- Vias de una direccidn con
arriate central

Confusioén de flujo de
transito por entre-
cruzamientos )

6. Inspeceidén de Vehiculos

*Ingpeceldn
inapropisds

- Inspeccidén del motor y
color del earro -

Problemas mecénicos
no son suficlientemen-
te ingpeccionados -
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7. PLAN DE DESARROLLO URBANO

7.1  Estructura Socio-Econémica

En este momento, es muy dlflcll desarrollar una proyeccidn de 1a
ecohomia de Guatemala en el futuro. Sin embargo, considerando
los ‘indicadores recientes hacia una ‘recuperacién (la : tasa de
crec1m1ento del PDB para 1989 era de 4% y se estima en 3.5% para
1990} ¥ el . incremento futuro de la poblacién, partlcularmente el
"incremento de gradual en ‘el crecimiento de la economia nacional,
estlmado ‘eén- 3.5% — 4% durante el quinquenio 1990-1995, Se antlu
c1pa gue se expandera a una tasa promedlo de 4% despues de 1995

~El papel del Area de Estudio sers r@allzado al conducir a ‘la
‘economia nacional a través de los sectores secundario y tercia-~
rio. " Se " anticipa que 1la tasa . de cr901m1ento para el PRB
continuara en incremento de 4% en 1990 a 4.5% en 1095, y se
expandera. a una 'tasa. de creclmlento anual de 4.5% despues de
1995. :

As1, el ‘PRB per caplta para los residentes en el afic 2010 sera de'
1,43 veces mMas que en 1990 y expresado en termlnos de dolares de
1990, subira de $2000 a $2900.

.Tabla 7.1.1 Estimacién de Desarrollo Econémico _para el
o ' Area de Estudio

1990 - 2010  2010/1990
PRB (mlllones al)) . 1,827 4,355 2.35
PRB Per Caplta (US dollarz))_ 2,018 2,880  1.43
Noté_: : 1) En precios constantes de 1958

~2) En precios de 1990

'Correspondlendo con el 1ncremento de la pob1a01on an el Departa—
mento de Guatemala, la poblacién del Area de Estudio crecera de
una participacién de 91.7% de la poblacién del Departamento a
94.6% para el -afio. 2010, ¥ para ese ‘entonces se espera que alcance
los 3 millones, 1.67 veces la cantidad actual. La tasa de creci-

_ mlento de. la poblacidon declinard gradualmente, pero aln asi

'_mantendra un: promedlo de crecimiento anual de 2.6% en. los
prox1mos 20 aﬁos : o : . . - -
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Tabla 7.1.2 Poblaci6tn Futura en Area de Estudio

1990 2000 2010/1990
Poblacion (miles de per-—
sonas) 1,801 3,000 - 1.67
Participacidn en el _
Depto. (%) 91.7 94.6

Correspondiendo al crecimiento de la economia y al incremento de
la poblacién indicado anteriormente, también se incrementaréd la
poblacién trabajadora, a fin de que haya un incremento en la tasa
de empleo, es necesaric que haya un incremento mayor de 1los
empleados que eén la tasa de incremento de la fuerza laboral.
Mientras tanto un incremento en 1la productividad laboral es
necesario para elevar el ingreso real del empleado. La tasa
futura de incremento en la fuerza laboral se estima en un prome-
dio de 2.9% anual.

Tomando estos factores en consideracién, y asumiendo que una tasa
de crecimiento econdomico de 4.5% estard compuesta de aproxima-
damente 1% de incremento en la preductividad laboral y un 3.5% de
incremento en el empleo, una estimacién puede ser hecha de acuer-
"do al numero de personas empleadas por sector.

Tabla 7.1.3 Empleo Futuro por Séétor_en el Area de Estudio

Sector 1990 2010 2010/1990

Primario ©16 ( 2.5 ) 12 (1.0 ) 0.75

Secundario 150 (23.5 ) 318 (25.5 ) 2.12

Terciario 471 (74.0 ) 916 (73.5 ) 1.94

Total 637 (100.0) 1,246 (100.0) 1.96
7.2 Patrones de Desarrollo Urbano

7.2.1 Tierra Habitable y Uso Actual

El Area de Estudio, de 93,725.5 hectdreas (ha) como un todo, esté
constituido por tierra con pendiente de mas del 30% (bosques
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principalmente) que cubre un drea de 45,973 ha., El resto, que
cubre un drea de 47,752 se c¢lasifica de la siguiente manera:
dreas construidas (17 314 ha); A4reas semiconstruidas (7,939.5
ha); flncas (17,302,8); bosques (3 342 ha) y agua (1,352.5 ha).

Las dreas semlconstruidas estan subd1V1dldas en sitio de baja
construccidén o parcialmente ocupados ¥ en comunidades rurales.

La tierra gue se considera para usos urbanos, c¢on pendiente menor
al 30% comprende una drea de 46,399.5 ha, se excluye el agua. La
tierra que tiene potencial para convertlrse el nuevas areas
urbanas, en la actualidad son fincas y bosques, constituyen una
drea de 21,145.8 ha.

Tabla 7.2.1 Tierra Habitable y su Uso Actual

Unidad: ha

Categoria : Area
Tierra Habitable (pendiente<30%, no agua) 46,399.5
Area Urbana Actual 25,253.7
Area Construida 17,314.2
Area Semiconstruida 7,839.5
Area Futura Urbanizable 21,145.8
Fincas 17,802.8
Bosdques _ 3,343.0
Tierra no Habitable (pendiente>30%, agua) 47,326.0
Total ' ' 93,725.5

7.2,2 Estimacidén Aproximada de Tierra Requerida en el Futuro
(1) Area Residencial

En 'la actualidad, 1.8 millones de personas viven en A&reas
construidas y semiconstruidas, que abarcan un total de 25,300 ha
(la densidad de poblacidén es de 71 personas/ha). En el futuro,
dicha 4rea urbana albergard una poblacién de 2.35 millones
(densidad de poblacién. de 94 personas/ha), de acuerdo a las
proyecciones basadas de los recientes cambios de poblacidén por
Zona.

Por lo tanto, se requiere de nuevas 4reas residenciales para
albergar a 650,000 persohas; esto es alrededor de 6,500 ha,
suponiendo que la densidad de poblacién promedio sea alrededor de
100 personas/ha.
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{(2) Area Industrial

El1 irea para uso industrial medida en el mapa de uso del suelo
actual (escala 1:50,000) es de 1,130 ha, y el nimero de personas
empleadas en el sector manufacturero se estima en 118,000, segun
los resultados de la encuesta de V.P. Existe un nimero conside-
rable de zonas de trdnsito en el mapa del uso del suelo en donde
no se visualizan dreas industriales, a pesar de que existe empleo
industrial segin la encuesta de V.P. Esto se debe a que existen
pequefias industrias dispersas en areas donde otros usos del suelo

predominan.

En la zona 12 (zona de Transito 25), un Area tipica industrial,
la .proporcién de empleoc industrial en el d4rea de Tfdbricas o
plantas es de 150m? /persona. Suponiendo gue este valor es una
unidad promedic de area de sueclo para el area industrial visible,
alrededor de 75,000 personas (64% del total de empleo 1ndustr1a1)
estidn trabajando en el drea industrial visible; y alrededor de
43,000 personas (36%) trabajan en pequefias industrias localizadas
“en otras categorias de uso del suelo. El incremento en el empleo
industrial entre 1880 y el 2010 se estima en 134,000 personas.
Asumiendo que 94,000 personas (70% del +total del incremento)
trabajardn en grandes zonas industriales visibles, se requerirén
alrededor de 1,400 ha para nuevas areas industriales.

(3) Area Comercial (Incluye el Area Institucional)

El incremento en el empleo del sector terciario entre 1990 y el
2010 se estima en 437,000 personas. Actualmente, la relacidn
entre el numero de personas empleadas en el sector terciario y el
drea total de piso para edificios utilizados en actividades de
dicho sector (tiendas, oficinas, bodegas, facilidades institu-
cionales, apartamentos con tiendas y oficinas y casas con tienda)
es de 16.6m?/persona en el Centro (zona 1). Se asume dque la
unidad de Area de piso necesaria para el incremento de personas
es de 20m? /persona, un poco mayor que la cifra actual, tomando en
cuenta que la unidad de drea de piso actual en el puevo distrito
comercial (zona 9, zona de Transito 18) es de 22.7m?/ persona.
Aplicando esta unidad de Area de piso, la demanda total de Area
de piso se calcula en. alrededor de 870 ha. Suponiendo que al-
rededor de la mitad de dicha demanda serd absorbida en las &4reas
urbanas existentes, en nuevas Areas residenciales e industriales,
se requeririan alrededor 440 ha.

El promedio de Area de piso en proporcién a edificios,'éntes
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mencionada, es de 91.9% en la Zona 1. Se asume que la proporcidn
promedio de drea de piso para nuevos nicleos comerciales/institu-
cionales es del 80%, considerando que se requerird de mas esta-
cionamiento y espacios abiertos para dichas facilidades en el
futuro. " Aplicando este promedio de drea de piso, se ha calculado
que se requerirdn alrededor de 550 ha.

7.2.3 Condiciones BAsicas para la Formulacién de Patrones de
Desarrollo Urbano

En base a la distribucién de tierra habitable y de la requisicién
de tierra mencionada anteriormente, se prepararon patrones alter-
nativos para el desarrollo urbano futuro del Area de Estudio,
tomando en cuenta las siguientes condiciones:

a) En la parte central del 4rea ccnstruida {(zonas 1, 4, 8
vy 9; adelante referidas como el Distrito Central), se
‘estd dando un disminucién en la poblacidén ¥ un proceso de
transicidén de areas. residenciales a &4reas comerciales.
- Estos cambios son irrefutables.

b} La funcién de Guatemala como el centro de América Central
(politica, econdémico y social) y sus servicios de soporte
como fuente de las funciones de 1la capital nacional
podria continuar localizada en el Distrito Central.

¢) Es importante tomar en cuenta el comportamiento econdmico
del sector privado ¥y la posibilidad de inversion piblica,
Ya que no existe un plan maestro de uso del suelo ni
regulaciones para el uso del! suelo en Guatemala.

d) Debido a la frecuencia/posibilidad de terremotos, se
deberd evitar en la medida de lo posible vastas exten-
siones de alta densidad de espacios urbano, asi como es
necesario incrementar las rutas de transporte alternati-
vas eh casoc de evacuacidn.

e) Se debera restringir en la medida de 1lo posible 1la
concentracién de oportunidades de trabajo y 1la expansion
desordenada de areas residenciales en los suburbios, y se
deberd realizar esfuerzos para acortar las distancias
-entre los lugares de trabajo y residencia.

f) Deben existir algunas consideraciones para establecer
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una base y dar elasticidad para el desarrollo del Area a
largo plazo después del 2010.

g) Se deberd respetar la opinioén de las autoridades admi-
nistrativas locales y de los planificadores.

T.2.4 Patrones Alternativos de Desarrollo Urbano

Si no se prepara un plan maestro de uso del suelo, asi como un
control y planificacién de desarrollo, ocurrird lo siguiente:

a) La subdivisién de varios tipos se desarrollara en
forma. desordenada en Mixco donde la tendencia de la
urbanizacién ha sido rdpida, asi como en Villa Nueva ¥y
Petapa. Por otro lado, el desarrollo de la parte Este
del Area de Estudio serd mds lento.

b) Como la dotacién de infraestructura urbana tal como,
servicio y vias, no pueden ser dados con la rapidez de 1la
urbanizacién, &dreas residenciales de baja calidad se
extenderdn y el deterioro dé ambiente de vida/puede ser
acelerado. :

¢) No obstante que algunas facilidades de comercio/servicio
v fédbricas o plantas estaran localizadas a lo largo de
las vias troncales, la mayoria de las oportunidades de
trabajo continuardn concentrandose en el Distrito Cen-
tral.

d) La distancia del viaje sera mas larga, y Se agravarda la
congestién del tramnsito en las vias radiales.

Con el fin de prevenir que estos problemas ocurran, e&s necesario
preparar un plan maestro de desarrollo urbano, el cual estara
dirigido a elaborar un modelo urbano apropiado con un patrdén de
distribucién de funciones soclo-econémicas deseable, apoyado con
la construcecién de nueva infraestructura urbana. Con relacién al
modelo urbano y a la distribucién de funciones, se pueden propo
ner dos patrones alternativos.

Uno es el de desarrollar nuevos cerntros poblados en los suburbios
para proveer oportunidades de empleo "el Patroén Policéntrico".
El otro es el de establecer las Areas residenciales y de trabajo
a lo largo de ejes seleccionados de transporte, extendidos desde
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el Distrito Central hasta las dreas suburbanas " el Patrén de
Corredores"

(1) Patrén Policéntrico

La urbanizacidén hacia Mixco, que ha sido muy rédpida y causa de
grandes congestionamientos de transito en horas pico de la mafiana
y tarde, debera ser restringida lo mids que se pueda. L.a
planificacidén de Areas residenciales se deberé localizar en Villa
Nueva, Petapa, Villa Canales, Sta. Catarina Pinula (incluyendo
parte de Fraijanes) y las zonas 16, 17 y 24 de la Ciudad de
Guatemala. En estas nuevas 4reas residenciales, asi comoc en
Mixco, se debera promover 1la implantacién de actividades
econémicas que provean de oOportunidades de empleo, con el fin
desarrollar dichas 4reas como centros poblados donde las Areas
residencias y los lugares de trabajo esten cercanos (Ver figura
7.2.1).

En la tabla 7.2.2 se muestra la distribucidén de la poblacidén y el
empleo. Las tasas de concentracién para el Centro de Guatemala
se deberan restringir a menos de 30% de la poblacidn ¥ a menos de
50% del empleo, mientras que el resto debe ser distribuido en los
nuevos centros poblados en los suburbios.

Tabla 7.2.2 Distribucién Futura de Poblacidén y Empleo en

Patrén Policénirico
Unidad: 1,000 personas

Grupo de Zona Pobiacidén (%) Empleo (%)
Guatemala CentE?l) 892  ( 29.7) 597  ( 48.7)
Guatemala Este 460 { 15.3) 126 { 10.3)
Mixco 512 { 17.1) 125 { 10.2)
Villa NH?va 565 ( 18.8) 178 { 14.5)
Petapa 5) 343 ( 11.5) 106 { 8.7)
Sta. Catarlna Pinula 228 { 7.86) T 93 ( 7.8)

Total 3,000 {(100.0) 1,225 (100.0)

Nota: 1) Incluye Chinautia
2) Zonas 16, 17, 18, 24 y 25
3) Incluye Amatitldn
4) Incluye Villa Canales
5) Incluye San José Pinula y Fraijanes
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{2) Patrén de Corredores

L.a fuerte tendencia a urbanizar hacia Mixco deberd ser aceptada
hasta cierto grado, y para darse abasto se deben construir ca-

rreteras y ejes de transporte publico segiin se regquiere y con-
forme se va dando el incremento en la demanda del transito. Asi
mismo, se debe implementar un nuevo corredor urbano que recorra
desde el Distrito Central hasta la parte este de Villa Nueva y
Petapa. Se deberdn inducir la localizaciodon de dreas comerciales
o de funcién institucional a lo largo de los ejes de transporte
que  constituyan . los corredores’ urbanos, y las actividades in-
dustriales a lo largo de las otras vias troncales. El drea indus-
trial zona: 12 deberd ser <convertida a Areas de uso
comercial/institucional (Ver figura 7.7.2). :

Como se muestra en la tabla 7.2.3,'la pobladién v el empleo se
encuentran notablemente concentrados en el Centro de Guatemala y
Mixco, en comparacién con el Patrén Policéntrico.

T

SIMBCLOOIA
O cEwrRo Y EJE DE
ACTIVIDAD ECONOXIGA

ZORA INDUSTRIAL
) —

AREA URBANIZADA - -
EJE DE TRANSPORTE

VIA PRINCIPAL

Figura %7.2.1 Patrén de Desarrollo Urbano (Patrédn Cdrredor)
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SIMBOLOGIA

CENTRO Y EJE DE
ACTIVIDAD EZCONOQHICA

ZONA INDUSTRIAL

AREA URBANTZADA
3

YIA -PRIRCIPAL

Figura 7.2.2 Patrén de Desarrollo Urbano (Patrén Policéntrico)

Tabla 7.2.3 Distribucién Futura de Poblacién Yy Empleo en Patrén

de Corredores :
Unidad: 1,000 personas

Grupo de Zona Poblacién (%) Empleo (%)
Guatemala Centro - 1,058 { 35.3) 749  ( 61.1)
Guatemala Esie 405 { 13.5) 94 {( 7.7)
Mixco - 637 ( 21.2) iz8 ( 10.4)
V¥illa Nueva 468 { 15.8) 132 { 10.8)
‘Petapa . : 278 { 92.3) 73 { 6.0)
Sta.-Catarina Pinula 153 ( 5.1) 49 ( 4.0)

Total ' 3,000 {(100.0) 1,225  (100.0)

Nota : El agrupamiento de zonas es igual al &e la Tabla 7.2.2,

7T.2.5 Evaluacién de los Patrones de Desarrollo Urbano

Comparando las dos alternativas de patrones de desarrollo urbano, -
el Policéntrico y el de Corredores cuantitativamente para aspec-
tos de trénsito y cualitativamente para otros aspectos se puede
seflalar lo siguiente: : :

'a} El hﬁmero de atraccién de viajes para el Distrito Central
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b)

c)

d)

e)

f)

g)

h)

i)

3)

serd menor en el Patréom Policéntrico, por lo que la carga
de trénsito serd un poco mads liviana.

FE1 volumen de triansito para Mixco seria muy grande en

el Patrén de Corredores, resultando un grave peso la
construccidn de facilidades para el transporte. En las
otras direcciones, los voliumenes de transito en el Patrén
Policéntrico son un poco mayores perc no significativos.

Juzgando & partir de los volumenes de transito por
diréccién, la necesidad de introducir un eje. de trans-
porte pihblico seréd alta en la direccién hacia Mixco y
hacia el Sur para el Patrén de Corredores, y hacia el sur
en el Patrén Policéntrico.

El numero de viajes en la direccién del anillo serd mayor
en el Patrén Policéntrico, mostrando una alta necesidad
para construir un anillo vial.

El nitmero de viajes interiores entre zonas suburbanas
serd mayor en el Patrdon Policéntrico, mostrando una alta
necesidad de mejorar la red vial local.

El total de kilometraje y horas de vehiculo es mayor

en el Patrén Policéntrico, ya que la propercidn de viajes
entre zonas de gran distancia entre ellas es mayor en este
patroén.

La accesibilidad hacia los lugares de trabajo en los
suburbios es mayor en el Patrdn Policéntrico.

Es deseable concretar esfuerzos para localizar oportuni-
dades de trabajo asi comc Areas residenciales en nuevos
centros poblados propuestos en el Patrén Policéntrico;
pero no es fdcil inducir las  actividades econdémicas
privadas, especialmerite en el sector terciarioc, para
situarlas en las Areas suburbanas.

Se requiere de una gran inversién publica para la
implementacién de infraestructura urbana en los nueves
centros poblados y para la construccién del anillo vial
en el Patrdn Policéntrico, mientras que los costos de
gran inversién se cargari al sector piblico y privado
para la implementacidn ¥y construccidn de 1las facilidades
del transporte hacia Mixco, en el Patrdén de Corredores.

La flexibhilidad frente a desastres ccasionados por terre-
motos es comparativamente mayor en el Patrdn
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Policéntrico.

En conclusién, es dificil determinar cudl de los dos patrones es
el mds deseable. A la vez, es imposible establecer unos patrones
de desarrollo urbano diferentes, Jjuzgandoe a partir de 1la
distribucién de tierra habitable, de la estructura urbana exis-
tente y de la reciente tendencia de la urbanizaciodn. Por 1lo
tanto, en este Estudio se propone un patrdén de desarrollo urbano
combinado, el Patrdén de Corredores/Policéntrico; y se prepard un
plan de desarrollo urbano para obtener las mayores ventajas de
cada uno de los patrones alternatives.
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