(2)

2)

3)

Para los conductores

Curso de seguridad en el manejo para conductores que hayan
obtenido recientemente su licencia asi como para los que la
renueven usando televisibén para demostrar una buena técnica

de manejo .asi como los peligros de los accidentes

de transito.

gursos complementarios sobre conducc16n segura para conduc
tores que cometan serias violaciones de transito o causen
accidentes serios de transito.

Para administracién de compafiias de transporte

~. Beminarios sobre seguridad del transito orientado a

4)

1)

Gerentes de compafiias de transporte.
Seleccidén de una persona a cargo de la seguridad del
transito en cada compafiia.

Campafia de seguridad del transito

Informacidn de estadisticas de accidentes de transito.
Campafias para la prevencion de patrones tipicos de acci-
dentes.

.Formas de conduc016n seguras.

Ingenieria de Transito

Andlisis de trdnsito y informacidn de accidentes

Los datos sobre accidentes de trénsito son fundamentales
para la ‘identificacidén de secciones peligrosas en las
vias asi como para la preparacién de medidas de seguridad
en el transito.

Al presente, sin embargo, estos datos no son regularmente
disponibles para administradores de vias, tales como las
Municipalidades y CAMINOS, a menos que sus propios miem-
bros transfieran los contenidos en los reportes de
investigacién de accidentes a la Oficina Central de la
Policia Nacional de los Ultimos aftos.

Por tanto, es8 recomendable consolidar la coleccidén de
datos de accidentes y un sistema de andlisis. En este
caso, es deseable utilizar un formato de datos de acei-
dentes de transito unificado, el c¢ual debe incluir
informacién de 1la localizacidén exacta del accidente,
nimero de wvictimas, un diagrama de la colisién, tipo ¥y
causa del accidente, entre otras: cosas. Entonces, los
datos colectados de los accidentes deberian estar dispo--
nibles en forma regular para el DTP asi como para otros
administradores de vias.
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2) Instalacién de dispositivos de via

Debido al terreno montafioso en el Area de Estudio, el
alineamiento incluso de las vias consiste en curvas
agudas o pendientes bruscas. Sin embarge, la insufi-
ciente instalacidén de dispositovos en las vias, tales
como sefiales de transito, aumentan estos peligros ¥y puede
causar accidentes.

Ya que es dificil cambiar el alineamiento geométrico de
1as vias en los lugares peligrosos, se recomienda insta-
lar los siguientes tipos de aparatos de via en los lu-
gares peligrosos para llamar la atencion de los condue-
tores al peligro.

— Sefiales de transito.
- Marcacién en el pavimento:
— Ilwninacidén de vias.

(3) Imposicién de las Leyes de Transito

La imposicién de las leyes de transito es 1mportante para regular
las condiciones de transito como fueron planeadas. Adenmds el
cumplir la ley en ciertas viclaciones puede prevenir accidentes
de transito.

De acuerdo a la causa de los accidentes de trdnsito ocurridos en
el Area de Estudio, és Trecomendable reforzar la observancia de
las regulaciones para las siguientes violaciones:

- Velocidad.

~ Rebasar en forma impropia.

— Desatender semaforos y sefiales de trénsito.
- Parqueo ilegal.

— Conducir en estado de ebrledad

12.2.5 Mejoramientc de la Instalacidn de las Marcas en el Pavi-
mento

(1) Condicién Presente de Marcas en el Pavimento

Al presente, pintura ordinaria en frio es usada para las marcas
del pavimento. Este tipo de pintura puede durar solo por uno 0
dos meses y se requiere repintar regularmente. Sin embargo,
debido a un insuficiente presupuesto para mantenimiento, l&
mayorla de las marcas en el pavimento en las vias principales han
yva casi desaparecido.
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(2) Mejoramiento de la Instalacién de Marcas en el Pavimento

puesto que las marcas en el pavimento son esenciales para animar
a los conductores a "guardar la linea", un factor importante para
el flujo ordenado del transito asi como para la seguridad del
migmo. ES necesario que las marcas en el pavimento existan todo
el tiempo.

considerando, tanto la durabilidad como 1la visibilidad, es
recomendable la introduccidén de pintura mezclada en caliente o
pintura termoplastica para trédnsito, las cuales pueden durar de
15 a 20 meses para las marcas en el pavimento. En este caso, la
compra de 5 Jjuegos de equipo es aconsejado. Asi, tres Jjuegos
estardn situadas en Guatemala, mientras que los otros dos juegos
estardn situados respectivamente en Villa Nueva y Mixco.

(3) Costo de Mantenimiento

Una estimacién aproximada de el costo de mejoramiento de una
instalacion de marca en el pavimento, incluyendo compra de equi-
po, esta hecha y los resultados resumidos en la tabla 12.2.4,

Tabla 12.2.4 Costo de Instalacidn de Marcas sobre el Pavimento

_ Item Cantidad |[Costo Unitario|Costo Total
1.Camién Especial 5 juegos Q70,000 Q350,000
2.Mezcladora Pintura Caliente 5 Jjuegos Q21,000 Q105,000
3.Mdquina para Pintar 5 Juegos Q21,000 Q105,000
4 .Rociadores de Burbuja 5 Juegos Q11,000 Q55,000
5.Maquina de Primera Cubierta 5 Juegos Q7,000 Q35,000
6.0tros Equipos - 6 Juegos Q7,500 Q37,500
7.Pintura Mezclada en Caliente |5 unidades Q69,000 Q345,000

(50% de 1 - 6) .
8.Sub-Total _ = Q206,500 Q1,032,500
9.Transporte, Impuesto, Ftec. 5 units Q516,000
{60% de 3) . :
Total _ Q1,549,000
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12.3 Plan y Proyecto de Administracién del Transito en el Area
Central

12.3.1 Politica de Planificacion

Los siguientes puntos_serén_empleados como politica de planea-
miento para el plan de administracién del trédnsito en el drea del
centro: s ' '

- Creacién y mejoramiento de medio ambiente para peatones.
- Formacidén de red peatonal. - o : '

- Transporte publico conveniente y regular.

- Flujo regular del transito. )

- Estacionamiento adecuado.

12.3.2 Plan de Estacionamiento

(1) Demanda Futura de Estacionamiento

La demanda futura de estacionamiento en el Area central urbana’ es
proyectada como sigue, usande la atraccidén de carros por zona de
transito en el 2010 y el porcentaje de estacionamiento. En el
2010, la demanda de estacionamiento gerid de alrededor de 147,400
o un incremento de 24,000,
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Atraccién de Viajes Personales

Promadic de Nimero de Pasaje-
roe {(1.6)

Atraceidn de Carros

Porcentaje de Estacionamiento
(0.7}

-] Demsnda de Estacionamiento

Porcentaje Plco (0.285)

vorcentaje de Movimiento Total || Demanda de Estaclonamiento
por Tipo de Estaclonamiento en Hora Pico

|| Capacidad de Estacionamiente

Figura 12.3.1 Flujo de Demanda de Estacionamiento

Tabla 12.3.1 Demanda ¥utura de Estacionamiento

r’r(’"‘. I08A DE]  ATRACCION POR VP ATRACCION FOR CARRO | DEMAMDA DX | 'gatac. DORCEHTAJE | DEHANDA DEJ DEHANDA DE

TRAFICO} 1990 2010 1990 2010 28TAC. ¥ HoRa . 1D EBTAC. ESTAC. EBTAC.

' ) : : . PICO 2010

. i 69,448 | 97,2351 43,405 60,772 41,802 11,314
t Z 47,995 | 56,795% 29,997 [ 35,497 24 416 6,959
3 8,805 8,744 5,504 5,465 ! 3,758 1,071
4 10,19 11,646 - 6,362 ~7.275 1 Rk 50041 - 1,426
sustorat] 136,420 | i74,4141 85,268 | 109,003 | 58,651 16,716 1 0.687/83% 74,98 21,370
41 8 38,255 | 41,745 23,969 26,091 16,536 4 7131 0.6316 8,045 5,143
9 18 16,030 17,113 | . 19,019 10,636 : : 8,341 YR
13. . 28,071 28 B5% 7,544 18,034 : ] ) 14,063 4,008
suBToTAL] 44 101 45.968 | 27,6631 28,730 21,494 6,126 0.7798 4 72,404 §,8h
10120,21 590181 70,913 - 36,885 | 44,371 26,582 7,578 0.71206.1 31,940 9,103
ToTAl 777,602 ¢ 333040 173,626 1 208,960 | 123.763§ 35,130). 0.7099 ) 147,369% 42,060
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(2) capacidad Futura de Estacionamiento

Para el 2010, el drea de estacionamientos controlados sobre la
via sera expandida y la capaclidad se incrementaré acerca de 3,500
lotes. Por el contrario el estacionamiento libre fuera de vias
sera reducido y el total de estacionamientos sobre la via se
reducird por el transito regular.

Asumiendo que el estacionamiento privado fuera de vias se incre-
mente en proporcién al incremento del numero de vehiculos estaci-
onamiento publico fuera de vias deberi ser de 16,000 para satis-
facer la demanda de estacionamiento en el 2010 usando un porcen-
taje de movimiento total de 4.0. En este caso, la demanda de
hora pico de 42,000 serd cubierta.

Tabla 12.3.2 Capacidad Asumida de Estacionamiento

7500 1 7010

CAPACIDAD DS - ORCERTATEDE | CAPACIDAD DE DTADA U
ESTAC, EETAC.  [ESTACIGNAHIENTO ASUMIDG ESTAC.
XSTACIONAMIENTO CONTROEADOSOBRE LA VIN 2,000 7.0 3,500 24,500
ESTACIONAMIERTO LIBRE SOBRE LA VIA . 15,500 2.0 19,000 | 20,000
ESTACIONAMIENIO PRIVADO FUERA DE VIA 14._800 1.0 38,500 33,500
ESTACIONAMIENTO PUBLICO FUERA DE VIA 7.400 4.0 16,000 64,000
TOTAL 39,700 68,000 { 147,060
{3) Planificacidn del Estacionamiento

La planificacidén del estacionamiento posee dos aspectos; 1os
instrumentos {construccidn de facilidades para estacionamiento) ¥
las politicas (politicas de estacionamiento y sistemas). Estas
estédn relacionadas una con la ofra, y una combinacidon balanceada
de ejecucion de ambas es importante..

Por ejemplo, la construccion. de facilidades de estacionamiento
dependen del estado financiero ¥ el nivel de la actividad
" econbdbmica. .

También sin una capacidad suficiente de estacionamiento, un
fuerte control no seri posible. En otras palabras, sin un con-
trol del estacionamiento ilegal, no solamente serd afectada 12
seguridad del transito, sino que se desestimularda al sector
privado para que provea nuevas facilidades de estacionamiento.

a) Provisién de facilidades de estacionamiento

para incrementar el estacionamiento ptblico, los si-
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guientes métodos serdan considerados:

Uso de espacios abiertos de la Municipalidad

En el presente, 1la Municipalidad planea ofrecer sus
propiedades para lotes de estacionamiento al sector
privado, quienes pagarian el costo de construccién. Los
espacios abiertos de la Municipalidad deben ser usados
efectivamente para estaciocnamiento.

Construccidén de estacionamientos subterrdneos bajos los
parques vy plazas enh el &rea central

Cuando el plan propuesto para las vias en el &rea del
centro sea llevado a cabo el cual es descrito mis ade-
lante, la capacidad del estacionamiento fuera de vias
disminuird en cerca de 800 espacios.

Esta disminucién serd especialmente fuerte alrededor de
la 18 Calle. Para aliviar esta situacién, debe ser
prov1sto el estacionamiento piblico municipal. En esta
dres comercial madura, la adquisicion de tierra puede
dificultarse y ser onerosa. Sin embargo, al igual que el
parque bajo la Plaza Mayor, estacionamientos subterrineos
deben ser construides para suplir el incremento en 1la
demanda de estacionamiento bajo los parques y Dplazas
tales como:

~ Parque Enrique Gémez Carrillo. (Parque Concordia).
- Plaza Bolivar.

- Pargue Centenario.

- Parque Coldn.

En el redesarrollc de la estacidon de FEGUA, se debe
proveer estacionamiento publlco ademas del esta01onam1en*
to para uso propio.

Réconsﬁruccién_del mercado la Placita Sur

El mercado exlstente de La Placita Sur es viejo y no
tiene. drea adecuada de carga ¥ descarga. Debe ser
reconstruido con un drea de carga ¥y descarga y suficiente
Area de estacionamiento.
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b)) Control de ‘estacionamiento sobre la calle

El1 estacionamiento sobre la via debe ser controlado para
incrementar el porcentaje de movimiento total, mantener
1a honradez publica y estar basado en el principio de "
el beneficiarioc debe pagar". Al mismo tiompo, debe ser
provista de marcacién indicando las zonas donde no se
permita el estacionamiento.

Los siguientes métodos son considerados para el cohirol
de el estacionamiento. sobre la via:

I::Parquimetro _

Estacionamiento de ticket Estacionamiento

o tarjeta con ticket de
maquina

Control de
persona

Existe una tendencia a ‘cambiar de parquimetros a un
sistema de boletos de estacionamiento, debido a que un
sistema de parquimetros requiere un costo de mantenimien-
to mayor y molesta el paisaje urbanis-tico. 8in embargo,
una maquina de boletos de estacionamiento requiere una
gran inversién inicial, es ‘vulnerable al wvandalismo y no
es realista. Los parquimetros requieren mucho costo
inicial y de servicio; y daflan el medio ambiente 'de los
peatones. Por lo tanto, debe ser comtemplado un sistema
de boletos de estacionamiento con control manual.

Para alcanzar con esto, los siguientes métodos de estaci-
onamiento de vehiculos pueden Ser considerados. El
conductor gque estacione su auto en un drea de estaciona-
miento sobre la via debe pegar la tarjeta de estacionami-
ento en la ventana por adentro mostrando la hora de
inicio del estacionamiento. En la tarjeta de estaciona-
miento, los numeros indicando la fecha Yy hora estan
impresos y cubiertos con pintura removible.

El conductor indica la fecha y la hora en que comenzé el
estacionamiento, removiendo la pintura de los numeros, 1lo
cual previene la reutilizacién. Las tarjetas de estacio-
namiento son vendidas en cualquier tienda por comisiodn,
como los cjigarrillos. Relojes que forman parte de el
adorno de la viae deben ser colocados en cada via para
mostrar la hora correctia. Si el conductor indica inten-
cionalmente una hora posterior y la patrulla viene y lo
chequea antes de ese tiempo indicado, el carro debe ser
penalizado por estacionamiento ilegal.

Mejoramiento de los sistemas de estacionamiento
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Incentivo a la congtruccién y facilidades de estaciona-
miento

Se deben tomar medidas para promover las facilidades de
estacionamientc, tales como:

- Reduccidén de impuestos.

- ‘Introduccidén de financiamiento para la preparacién de
una facilidad de estacionamiento.

— Bonificacién para espacio de estacionamiento mas alla
de la limitacidn del porcentaje de Area de piso de
edificios.

Uso efectivo de las facilidades.gg estacionamiento

Es preferible que el uso de facilidades de estacionamien-
to sea mucho; por ejemplo, el estacionamiento de oficinas
o edificios publicos es usado sbdélamente durante el dia,
mientras gque algunos comercios tienen demanda de estacio-
namiento en las tardes y en feriados. -

En caso que se incremente la ocupacién de los estaciona-
mientos de fuera de via, el conductor tendra dificultad
para encontrar un espacio vacio. Para usar la capacidad
total, en el futuro se requeririd de un sistema y guia de
estacionamiento.

Control justo y firme del estacionamiento ilegal

El control del estacionamiento ilegal se considera muy
importante para inclinar al sector privado a desarrollar
estacionamientos publicos. La figura 5.3.15 muestra 1la
relacidén de la demanda y la capacidad de estacionamiento
con el nimero de estacionamientos fuera de via y el
importe del estacionamiento.

Cuando el importe de estacionamiento se coloca mucho, el
sector privado tiende a incrementar el porcentaje de
estacionamientos fuera de via, y la linea de capacidad
sube en el lado derecho. Por otra parte, cuando el
importe de estacionamiento es alto, se desestimula a los
conductores de estacionar y la linea de demanda baja en
el lado derecho. Para el presente, se colocd el importe
de estacionamiento en P(Q>) y el porcentaje.de estacio-
namientos fuera de via en N. En el caso gue no se con-
trole el estacionamiento ilegal, los conductores tenderan
a estacionar en las vias. Sclamente cuando sea conve-
niente o no se pueda encontrar espacio para estacionar en
las vias , serd usado el estacionamiento fuera de via.
Por lo tanto, la linea de demanda cambiaria a un descenso
0 hacia el lado izquierdo. Si el importe de estaciona-
miento es mas barato el nimerc de estacionamientos fuera
de via disminuir4i. (P’<P, N'<N), como sucede actualmentc
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que solo se ejerce un control -débil. Si se llevara g
cabo un contrdél estricto, la linea de demanda cambiaria
hacia arriba . o del lado derecho. El importe de estacio-
namiento se haria mas alto y el niimero de estacionamien-
tos fuera de via se incrementaria. (P<P", N<N").

Asi, el mercado de estacionamientos fuera de via depende

no solamente de un simple mercado de demanda-oferta, sino
también del nivel del contrél del estacionamiento ilegal.

LINEA DE CAPACIDAD

) LINEA DE DEH
T N : DEHANDA
-

/

CON. CONTROL

ACTUAL
SIN CONTROL

TARI¥FA DE ESTACIONAMIENTO

o
b 2o m e e e v it 5 i e o

NrN N||

Figura 12.3.2 Mercado de Estacionamiento fuera de Via ¥y
Control de Estacionamiento ‘

Esto muestra la importancia de controlar el estaciona-
miento ilegal, como es imposible controlar todo el esta-
cionamiento ilegal, un control justo ¥y efectivo debe lle
varse a cabo. . :

Ademds, con un estricto control, "algunos conductores
cambiaran a una forma de transporte.publico, desistiendo
del uso del carro y esto disminuira la demanda de esta-
cionamiento. : o
_ S : : . .

En el presente, no se ejecuta ningan control - peribdico
del estacionamiento. - La carga y descarga requiere  poco
tiempo en estacionamientos sobre 1la. via. Se debera
introducir un control periédico en las vias mas activas.
Por ejemplo, sobre las Avenidas 4a.-y=93.,-deberia_permi“
tirse un tiempo corto de estacionamiento de las 9:00 p.0-
a las 7:00 a.m. : S : ‘

-~ 3718 —



4)

Para un control efectivo, son considerados los siguientes
métodos:

- Remocién de carros estacionados ilegalmente por grua.

- Fijar un sujetador o cadena con candado y luego de
pagar la multa, serid liberado.

Importe razonable de estacionamiento

Como se mencioné arriba un importe demasiado barato de
estacionamiento podria desalentar al sector privado de
acondicionar estacionamientos piublicos, y a los conduc-
tores no les agradaria usar estacionamientos muy caros.
Para ayudar a 1la actividad privada, el importe de el
estacionamiento sobre la via debe ser aumentado (ahora de
Q.0.10 por hora), y el estacionamiento ilegal deberia ser
estrictamente castigado.

Regulacidén para provisién obligatoria de facilidades de
estacionamiento en edificios nuevos.

Los edificios deben tener espacio de estacionamiento
dependiendo de la clasificacién de acuerdo al criterio de
la Municipalidad. El disefio es chequeado durante el
proceso de la licencia del edificio. Este sistema es
considerado muy efectivo e importante.

Por otra parte, no debe cargarse espacio de estacionami-
ento no provechoso a los nuevos edificios.

En el futuro, el criterio debe ser chequeado y revisado
apropiadamente de acqerdo a una encuestas de estudio.

 Prohibicién de estacionamientec y control de estaciona-

miento sobre la via.

El estacionamiento deberia ser prohibido en las  vias

‘principales. El estacionamiento sobre la via deberia ser
- controlado por parquimetres o un sistema de tarjeta de

estacionamiento. En cualquier caso, large tiempo de
estacionamiento (p.e. mas de 10 horas), debe ser prohibi-
do para mantener la imparcialidad puiblica.

' El1 proyecto de vias sin estacionamiento y estacionamiento

controlado sobre la Via, se muestra en la figura 12.3.3
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Figura 12.3.3. Plan de Control de Estacionamiento

12.3.3. Plan de Calles y Administracién de Transito

Las vias existentes en el 4rea del centro no estan adecuadamente
dispuestas (p.e. aceras "estrechas), estdn disefiadas con los

criterios siguientes:

El ancho de un carril de la calle es de 3.0 m.-

La calle debe tener hombros de 0.5m de ancho.

El ancho de una zona de estacionamiento debe ser de 2.5m.
E£1 ancho minimo de la acera debe ser de 2.0m.

{se puede permitir hasta 1.5m).

El proyecto de calles esta resumido en la tabla 12.3.3 y 8¢
muestran ejemplos en las figuras 12.3.4 a 7.
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La 6a. ¥y Ta. Aves. seran las vias prioritarias para buses con 2
carriles entre las 8a. ¥y 18 calles. El paso de carros particu-
lares serd regulado. Los carros particulares pueden entrar a las
avenidas pero deben hacer un viraje en cada crucero y no se les
permitiré.seguir recto. Ll carril del lado derecho serd de uso
exclusivo de los buses. El ancho de la acera en el lado derecho
gerd de 2.5 a 2.7m para las paradas de bus y las demds de 2.0m,

La 10a. ¥y 11 calle tiene zonas de estacionamiento y vegetacién y
mobiliario en el eentro, ademds estas vias forman curvas las
cuales reducen la velocidad de los carros y proporcionan amenidad
a las calles.

£l paseo comercial se propone para la 12 v 15 calles entre la 5a.
y 8a. Av, ¥y la 6a. Av. Los carros serdn detenidos durante el dia
excepto aquellos para emergencias (ambulancias, etc.).

Vegetacidn y mobiliario tal como bancas, iluminacidn, sefiales de
transito, fuentes, relojes, etec., y piedra natural o pavimento de
bloques serd provisto. Un excelente espacio peatonal sera creado
en el paseo comercial aunque se harid necesaria la discusidén y el
concenso antes de su ejecucidén asi también sobre como seria regu-
lade su uso a lo largo de la calle.

Una comparacidén de ventajas y desventajas del mejoramiento de las
aceras, se muestra en la tabla 12.3.4.

Las aceras, en otras partes del drea serdn extendidas ¥ pavimen-
tadas con piedra natural.

La figura 12.3.8 .muestra el proyectos de administracién de
trinsito en el Area del centro.
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Tabla 12.3.3.

Proyecciones de Mejoramiento de Vias en el Area

Central
VIA e i} - VIA PEATONAL -~ CARRIL. | RECTA'| - DESCRIPCIN
| {My | PEATONAL PEATONAL VIA . - WOMBRO  ESTAG.| <0 CURVA | ESTAC - o o -

g Caile [11.9 2,50 2.00 .00 100 0.0{0.0) 1(2) RECTA [ 1(0) | Zona de Estacionemiento puede abrirse al Transilg
5Calle (10,7 | ~2.70° - 2.00 8.00 100 . 0:00f 2 .| REGIA | 0 |Ocupada por Vehiculos y Peatoes

9calle (1.6 2.50 2.00 6.00  -1.00 D00 2 RECTA 0 Ocupada por Vehiculos v Peatones -~
10 Calle [12.0 4,08 2.00 ‘3,00 0.50 2.50] 1t CURVA 1 talle Prioritaria para Peatones
11 Calle 115 4.00 1.50 3.00 - 0.60 2,500 t CURVA | 1 talle Prioritaria para Peatones
12 Calle | 1.7 1.7 0,00 0,00 0.00 000 0 P.C.Y. I 0 |Paseo Comercial Total entre 5a. y 8a. Av.
13 Calle [11.5 2,25 2.25 . 300 100 0.0(0.0) 1(2) | RECTA | 1(0) | Zona de Estacionaniento puede abrirse al Transitp
1 Calle 1.4 2.20 2.20 3.00 .00 9.0{0.0) (D RECTA 11(0) | Zona de Estacionamiento puede abrirse al Transito
15 Calle |12.1 1210 12.10. 0.00 0.00 g00f 0 P.CT.] O Pasco Comercial Total entre Sa. v Ba. Av. o
16 Calle j11.4 .20 2,20 3.9 1.00 . 0.0{6.0) 1(2) RECTA | 1(0) [ Zona de’Estacionamiento puede abrirse al Transity
17 calle | 116 3 230 3.00  1.00 0,0(0.0) 1(2). | - BECTA | 1{0} . | Zona de Estacionamiento puede abrirse al Transity
18 C {4.A) LS 2.5 2,25 6.00 1.80°° 0.00f 2 RECTA.}! O | Ocupada por Vehiculos y Peatones

186 (8.A)33.0 |  9.00 4.00 1800~ 2.00 0.007 B RECTA | 0 Boupada por- Vehitulos v Peatonss

18 ¢ (7.4)]18.0 4.00 | 4.00 9.00 1.00 p.00] 3 RECTA | 0. . | Doupada por Vehiculos y Peatones

d4v. 123 2.85 2.65 .00 100 g.00§ 2 RECIA | 0 Retorno para Av. Bolivar y 6a. Av,

5 Av. 1.7 2.35 2,35 6.00 - . 1.00 .oy 2 - RECTA |- 0 :]Area Comercial Activa ’

6 Av. 11.7 -2.10 2.00 8.3 . 1.00 G002 RECTA | 0 {Avenida Prioritaria para Buses y Peatones

§Av. A | 100 11.00 0.00 0.06 0.0 0 006 0 { PLT.} O Paseo. Comercial Total entre 5a. v 8a. Av.

T Av. 1.5 2.0 -2.00 6.06 - 1.00 0.00} 6 : | RECTA | 0 Avenida Prioritaria para Bus y Peatones
Thv.(19C)] 18.0 2.50 - 2.5 - 12,00 1.00. . Q.00 4 “RECTA | O Transito Pesado . :

8 Av. (LR 2.30 2,30 . 5.90 1.00 0007 2 RECTA { O Para Vehiculos Privados

9 Av. 1.7 2.35 2.35 §.00 1,00 0.0 2 RECTA ! Para Vehiculos Privados
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Tabla 12.3.4 Efectos del MeJoramlento de Aceras en el Avea del

Centro-
J— _
- Mejoramiento ‘No hacer nada
Via peatonal ancha. - Aceras estrechas.
Medio Pavimento agradable. - Medio ambiente
ambiente Ampiente'favorabble desfavorable
yrbano. para peatones. para peatones.

——

Red de vias

Red peatonal de patrén

- No se formara

peatonales. de escalera sera formado. una red peatonal.
rransito. La ruta de bus seria - Los buses. seran
conveniente. molestados por los
o _ _ carros.
El trédnsito continuc - El1 transito de ca-
serd regulado. rros particulares mo-
El trinsito sera arreglado lestard a los peato-
por el efecto de zona de nes
transito.
fstaciona— Estacionamiento moderado y — El estacionamiento a
miento ambos lados molestara

ordenado sobre la via.

el uso de los lados de
la via y el paisaje
urbanistico.

‘Transporte publico

La ruta principal de buses serd la 8a. y 7a. Aves.y la

Av. Bolivar con carriles exclusivos para bus y muchas de
ellas correran hacia el nuevo centro dé transferencia en
la estacidn de FEGUA :

Sombras para paradas de buses serdn preparadas en la ruta
principal.

Peatones

El volumen de trdnsito sobre la 6a. Av. en una encuesta.
en hora pico resultd de ‘cerca de 4,000 personas por hora
0 67 persomnas por minuto. Se proyecta que para el 2010
serdn 86 personas por minuto en la hora pico en
proporcién al incremente del nimero de empleados del

- sector ter01ario en el area.
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Considerando el nivel de gservicio v la creacidn de grupos
en los cruceros el volumen maximo recomendado es de 20
personas por minuto por metro. {(Pushkarev, B. and Zupan
J., Espacio Urbano para Peatones). Bajo las condicioheé
mencionadas, un ancho minimo de 4.3m serd requerido pars
los cruces peatones es sobre la 6a. Avenida en el 2010, .
por otro lado el ancho de 2.0m serid requerido para el
trénsito de sillas de ruedas para. los minusvalidos,
Ademds, el espacio para sefiales de transito, semaforos y
mobiliario de calle se debe agregar, vy 0.5m de zona
amortiguadora a lo 1largo de los edificios serd necesario
en una calle de compras. _

Mientras que en el ancho presente en las aceras del
centro es de 1.5 a 2.4m, las vias peatonales deben ser
ampliadas. ' :

La red de vias peatonales debe ser formada segin’ su
patrén de escalera sobre la .6a. y 7a. Aves y 8a., 12, 15,
i8 calles conectando los centros,  Plaza Mayor, 6a. Av.,
18 calle 'y el nuevo centro de transferencia . (Figura

12.3.8).

Sobre las vias donde las aceras sean lo suficientemente
anchas, deben alistarse vegetacidén y mobiliario de calle
tal como sefiales y relojes. (Figura 12.3.4).

NS N T 1
. E6TAC

£ & a3
12 CALLE
{4-5 AV.. 8-8 AY.)

. ’ 13

= —
— B < A A
sy o /mmml:?}:’“i'e-‘?“" g X e M H et S

19l

"\

13.14,18,17 CALLE, 18 CALLE (A4)

Figufa 12.3.4 RepreSentaCién de Vias en Area del Centro
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Figura 12.3.5 Perspectiva de la 6a. Avenida {(Via con Prioridad

para Bus)
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Figura 12.3.8 Perspectiva de Paseo

Comercial sobre la 12

Figura i2.3.7 Perspec

tiva de Paseo Comercial sobre la 6a.
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Figura 12.3.8 Plan de Administracidén del Tréansito en Area del

Centro

i2.3.4 Proyectos en Area del Centro'

El mejoramiento de. las vias que incluird ensanchamiento de las
dreas, levantado del pavimento, provisién de vegetacidén y mobi-
liario de' calle se considera muy importante y efectivo para
incrementar la amenidad urbana, servir a la mayoria de personas y
estimular el desarrollo de las actividades urbanas.

Al mismo tiempo se‘debe’pfbveér parqueo publico para emparejar
ton el incremento de la demanda de estacionamiento y el descensc
de la capacidad de estacionamiento sobre la via.

. siguiente ' ésté.' identificado ‘para los  proyectos de
administracion del triansito en drea del centro:

a) Mejoramiento-de aceras sobre la 48, 5a, B8a, Ta, B8a, 9a Aveni-
das v el 6,8,9,13,14,16,17 vy 18 calles (ver la figura 12.3.8
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b)

c)

d)

v 12.3.9) (Costo de proyecto: Q.Z.GB millones}).

Mejoramiento de aceras con mobiliaro de calle y vegetacioén
sobre la 10,11,12 y 15 calles. Y preparacién de paseo comer-
cial en la 12 calle y 8a. Av. "A", (Costo de proyecto- Q.2.85
millones). o

Construccidén de estac1onamlento publico bajo parques ¥y
plaza, Plaza Bolivar, Parque Concordia, Parque Centenario y
Parque Colén con capacidad total de alrededor de 2,170  espa-
cios. (Costo de proyecto: Q. 72 2 mlllones)

Preparacién de tarjetas de esta01onamiento ¥y relaciones
pitblicas. (Costo de proyecto: Q.0.5 mlllones)

F"“iﬁlJ

/‘\(-’ .:& SN
oY y V -
h\& SR
SIHBOLOGIA

MEJORAMIENTO DE ACERAS

sewmes PREPARACION DE ACERA DE COMERCTO
CON MOBILIARIO DE CALLE

wsnt HEJORAMIENTO DE ACERAS CON MOBILIARIO DE. ™
CALLE Y PLANTAS _ /

Figura 12.3.9 Localizaci6n de Proyectos
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1 Pargue Enrique Gdémez Carrillo (Pafque Concdrdia)

2 Plaza Bolivar.

3 Parque Centenario.

4 Parque Coldén. (Para referencis)

5 Redesarrollo de FEGUA.

6 Redesarrollo del Mercado La Placita Sur.

Figura 12.3.10 Localizacién de Estacionamientos Publicos

Propuestos
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13. PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE

132.1 Formulacién del Plan Maestro
13.1.1 Identificacién de Proyectos

El plan maestro de transporte consiste de tres cémpbs técnicos
principales que son: de facilidades viales, transporte plblico y
administacion de trénsito.: : ' '

Basdndose en el ﬁlan.altérﬁativo E, la'planificacién vial, 1la
planificacidén del transporte‘pﬁblipo y el estudio de administra-

cién de transito se desarrollaron para el plan sectorial como se
mencion® en los capitules 10, 11 y 12 regpectivamente. .

De acuerdo al plan sectorial de facilidad vial el plan de desa-
rrollo de vias radiales y periféricas se examinaron por medidas
para aliviar los probelmas de trdngito en el Area de Estudio.
Como resultado de 1la planificacién sectorial de vias, se identi-
ficaron 16 proyectos. S .

De acuerdo al plan sectorial de transporte pﬁblicd?_?;proyectos
de reforzamiento del transporte publico se identificaron.

Como la planificacién sectorial de administracién de transito se
desarrolld en el Area urbana se identificaron 8 proyectos.

13.1.2 Perftil del Plan Maestro de Transpofte

Comc se menciond arriba, el plan maestro de; transporte en el Area
de Estudio en el afio 2010 consiste de 31 proyectos. El detalle .
de los proyectos en el plan maestro de transporte esta descrito
en los capitulos 10, 11 y 12 respectivamente. El perfil de 1los
proyectos se resume en la tabla 13.1.1 ¥ la localizacién de
proyectos estd también ilustrada en la figura 13.1.1 respectiva-

mente.
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rabla 13.1.1 Perfil de

Proyectos en el Plan Maestro de Transporte

Mombre dal Proyecto

Costo del Proyecto Ceatenido
{0.1,000} {Tigo §

1. Periférico Externo {Horte) 287,525 [Construccidn Mueva L=16, 700w (4-Carril)
2. Perifenoo Externo {Sur} 163,339 |Construccidn Hueva 1=23,150m (4.2-Carci))
3. Pertférico Interredio 459,999 [Construceibn Nusva L=20,400m (4-Carril)
&, Corredor Este-Oeste 151,389 |Construccitn Hueva L=11, 5400 {4-Carril)
5, Tremo det Periférioo 25,513 |Construceitn Nyeva £=3,5000 {4-Carril)
§. Periferico Interno 81,029 fEnsanchamisnto L=1,580n {4-Carril)
7. CA-9 {Sur) 61,048 |Ensanchamiento L=700n (6-Carril)
8. CA-1 (Este) 84,743 |Ensanchaniento 110,500m (6-Carril}
§. Av. Hincapie 124,670 [Ensanchamiento L=10,000m {4-Carril)
10, Av. Petapa 59,361 |Ensanchamiento 1=6,000m {4-Carril)
B, 13 Av. Zona 7 2,642 |Ensanchamientn 1=2,050n {4-Carril}
12. § Av. Jona 2 17,001 ]Ensanchaniento L=1,120m {4-Carril)
1315 Av. Tona § 16,514 lEnsancheniento £=2,300m {4-Carril)
14, 35 Av. Zona 1 35,784 iMajoramiento £=10,080m {5-Carril)
15. Boulevard Sur 11,729 jEnsanchamiento L=1,400s (4-Carril)
§ Mejoramiento de Intarseomm 105,817 {Meioramiento 32 Intersecciones :

. bBesarrollo de Pareda de Bus 3,306 [Construccidn Nueva A 1o targo de Rutas Prwritanas
la fesarrolle dé Carrﬂ para Bus’ 3,784 Me]ormlmto A lo Largo de Calles Arteriales
1. besarrollo de Via para Bus 493,950 Umstruccim Nueva . | L1=24,000s {2-Carril)

20. Centro da Trmstto lona | 9,620 [Construccitn Hueva 1 Unidad

21 Centro de Trénsito Jona'4 12,000 [Construccidn Nueva 1 Uaidad

22. Extensicn, Terntnal gé Buses 42,842 |Construccin hueva 3 Wnidades

23, Centro de Inspeccion de Buses 21,700 {tonstruccidn Nueva 1 Unidad

24, Uso Efectivo del Careil | 4,841 [Hejoraniento ba., 7a. Av.

(25, Sistera Central de Trénsito 11,201 [Mejoraniento 221 Intersecciones -

26, Paraue de Seguridad de Trénsito 5,040 |Construccidn Mueva 1 Unfdad

21, Marcacion de Pavimento 1,548 (Mejoraniento Area Urbana

28, Sistena de Tarjeta de Estacicnamiento 508 [Mejoraniento Area Urbana

29, Pasoy Comercial Peatonal 2,843 [Mejoraniento Arga del Centro

39, Estacionaniento de Carris 72,200 {Canstruecidn Mueva 4 Unidades :

;| 2,673 [Meforanientn Areadel Ceptro ]

Gran_ Total 2,387,177 §

Figura 13.1.1. Mapa de Localizacién
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13.2

13.2.1

(1)

Programa de Implementacidn

Programa de Implementacion

Plan de Fases

El programa de implementacién estd separado de acuerdo a las

fases si

Fase
Fase
Fase
Fase

(2)

guientes:

I 1992 - 1993 Proyectos de accién inmediata
II 1992 - 1995 Proyectos a corto plazo

ITY 1996 -~ 1989 Proyectos a mediano plazo

Iv 2000 - 2009 Proyectos a largo plazo
Programa de Implementacioén

Las politicas para el programa de - implementacién de fase se

describe

1)

2)

n a continuacién:
Fase I (1992 - 1993, Proyectos de accién inmediata)

De 1992 a 1993 durante un periodo de 2 afios, las si-
guientes politicas ‘'son adoptadas para la implementacién
de proyectos de accidn inmediata.

a) Expectativa de alta eficiencia de desarrollo
b) Implementacién sin cosntrucciones de gran tamafio
¢) Implementacidén sin adquisicién de tierra

De acuerdo a las polltlcas de implementacién mencionado
arriba, los siguientes proyectos son seleccionados como
proyectos de accidn inmediata.

a) Proyecto de desarrollo de paradas de bus

b) Proyecto de desarrollo de carriles para bus
¢) proyecto de uso efectivo de carril

d) Proyecto de marcacién en pavimento

e) Proyecto de desarrollo de aceras

Fase II (1992 - 1995, Proyecto a Corto plazo)
De 1992 a 1995, durante un perlodo de 4 aﬁos, las si-
guientes polltlcas serian adoptadas para implementacién de

los proyectos a Corto Plazo,

a) Expectativa de alta eficiencia de desarrollo
b} Implementacidén sin gran cantidad de adquisicidén de
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3)

tierra - .
c) Implementacién sin cosntrucciones de gran tamafio

- d) Implementacibén transporte en los ejes Este—Oeste

(Centro a Mixco) y Norte-Sur {(Centro a Villa Nueva)

De acuerdo a las politicas mencionadas arriba, los si-

guientes proyectos se seleccionaron como proyectos a
corto plazo.

'a) Proyecto Corredor Este—Oeste

b) Proyecto Tramo del Periférico

¢c) Proyecto de mejoramiento de la Av. Reforma

d) Proyecto de mejoramiento de la 15 Av

e) Proyecto de mejoramiento de una parte de las intersec-—

ciones,

f) Proyecto de Via Exclusiva de Buses (Ciudad Real a zona
4.

g) Proyecto de mejoramiento de Sistema de Control de
Transito.

h) Proyecto de Sistema de Tarjeta de Estacionamiento

i) Proyecto de Paseo Comercial para peatones

Jj) Proyecto de Centro de Inspeccidén y Mantenimiento de
buses

Fase iII, IV (1896 - 2010, Proyecto a Mediano Plazo y
a Largo Plazo) :

En las etapas de la Fase III y la Fase IV, se adoptaron
las siguientes politicas de programas de implementacién:

a) Satisfacer la demanda futura de transporte
b) Unir la red vial futura
¢) Mantener un buen sistema de red de transporte

De acuerdo a las politicas mencionadas arriba, se selec-
cionaron los siguientes proyectos para proyectos a media—
no plazo.

a) Proyecto de la parte oriental del Periférico Interme-
dio. ' '

b) Proyecto de mejoramiento de intersecciones

¢) Proyecto de Via Exclusiva de Buses (Mixco a Centro)

d) Proyecto de Central de Buses en la zona 4

e) Proyecto de Terminal de Buses Extraurbanos

f) Proyecto de Centro de Inspeccidn ¥ Mantenimiento de
Buses )

g) Proyecto de desarrcllo del Sistema de Control de Tran-

sito
h) Proyecto de Parque de Seguridad del Transito
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Y

los

-giguientes proyectos fueron seleccionados para

proyectos a largo plazo tomando en cuenta la funcioén y
caraclieristicas de los proyectos.

a)
b}

c)
d)
e)
)
g)
h)

)
1)

Proyecto
Proyecto

de
de

Intermedio

Proyecto
Proyecto
Proyecto
Proyecto
Proyecto
Proyecto
tro)

Proyecto

Proyecto

de
de
de
de
de
de

de
de

Periférico Externo
desarrello de la parte norte de Periférico

Periférico Interno

mejoramiento de la CA-9 (Sur)
mejoramiento de la CA-1 (Este)
mejoramiento de la 13 Av. y 356 Av.
mejoramientc del Boulevard Sur

Via Exclusiva de Buses (Villa Nueva—Cen—

Central de Buses en la zona 1

Desarrollc de Estacionamientos

El programa de implementaciodn men01onado arrlba estd resumido

en la figura 13.2.1.
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PLAN DE IMPLEMENTACION

DHIDAD {Q 1000)

Hombre del proyecto Costo del 1860 2000
proyecto |92 95 0o 05 10

1 Via periférica externa {norte) 287,525 Sl

2 .Via periférica externa (sur} 163,339 S ]

3 Vie perlférica Intermedia 469,999

4 Corvedor este-osste ©151,398

§ Tramo perlfér_ieo 25,510 e

:6 Via periférica .1nt.erna '.81,029

7 CA-9 (sur) 61,049 I

8 _CA—i {este) 84,743 PSRt

9 Ave. Petapsa 124,670 znaay

10 Ave. Hincapié 50,361  [mossssma

11 13 Ave., zona 7 2,642 TS

12 8a. Ave., zona 2 17,001 i

13 15 Ave., zona 6 16,514 e

14 35 Ave., Zona 11 35,784 Gy

15 Boulevard sur 11,?29 EEHRR

16 Mejeramiento de interseccién 105,81?

17 Desarrollo de paradas de buses &,306 S

18 Des. de paradas para buses 3,784  pu——

i9 Eesarrollo de vias para buses 493,550

20. Central de buses wona 1- 9,620 T

21 Central de buses zona 4 12,000. E——

22 Termlnal da buses thr_au.rbanos 42,842 ———

23 Céntro de inspét_:c.lén de bﬁses 2i,750

24 Utililz. efectiva de carriles 4,847  pe——

25 8istema de control de. tréfico 11,301

- 128 Par_q. de seguridad de trénsito 5,940 oo

27 Befiallzacidén en el pavimento 1,548 e

28 Sistema da p&i‘queo por tarjeta 500

29. Centro comercial peatonal 2,843

30 Estaclonamiento de autos . 72,200 piid

31 Desarrollo de aceras 2,673 i

'Total 2.,387.177 384,980 508,560 1,483,627

Scm—— PROYECTO DE PLAN INMEDIATO
mwemenesare  PROYECTO A CORTO PLAZO
mnem——  PROYECTO A MEDIANO PLAZO
mowecsess=n  PROYECTO A LARGO PLAZO

Figura 13.2.1 Prﬁgrama de Implementacidn de Proyvectos
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{(3) Condiciones de Transito por Fases

Las condiciones de trdnsito como la tasa rromedio de congestlon y
la velocidad promedio de V1a3es en la red futura de transporte en
el Area de Estudio se examind por verificacion del programa de
implementacién por el plan de fases.

La tasa de congestidn promedio ¥ la velocidad de viaje estan
calculadas por intervalos de 5 afios cada uno.

El resultado del ansdlisis de 1la condicidén del trinsito esta
resumido en la tabla 13.2.1.

Tabla 13.2.1 Promedio de Congestion y Tiempo de Viéje por Fase

Plan do Fases . {Plazo Plazo Plazo
Chdiculo de Articulos . 1995 2000 2005 2010
Tasa Promedio de sin’ Transporte Piblicq 1.20 1.33 1.46 1.59
Congestionamiento. Proyectos | Carto de Pasalerost 0.81( 0.93) 1,13 1,48
{(volumen/Capacldad) Totai 0.89 1.02 1,187 %0
Con: Trangporte Piiblico 1.32 1.26 1.09 .20
Proyectos Cﬂ[‘l‘o de PBBBJel‘OE " 0.69 0.78" 0,89 0 92'
E SRR e e e T 0 a3 T
Tagsa Promedio de Sin Transporte pablice 9.6 9.2 8.7 8.2
Congestionamiento Proyectos |Carro de PHBBJEPOB . 29.5 26.1 21.9 18,7
o Totai 25.1 22,6 | 19.4 6.8’
Cow Transporie Pablico 12.1 12.8 13.6 3.4
Proyecios |Carro de Pasaleros 2.7 31,2 30.0 7.8
Toraq e e el e S

De la tabia 13.2.1, las Siguientés condiciones de trédnsito se
sefilalaron para el plan de fases de la condicién de transito.

a) El indice promedlo de congestlon de trén81to del plan
de fases es menor que 1.0.

b) La velocidad promedio de viaje del plan de fases esta
mejorada para compararse con el caso "No hacer nada"

¢} Juzgando por las razones anteriores, el programa re-

comendadc de implementacidn est4 manteniendo las condi-
ciones en situacidén adecuada.
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(4) Indicadores Econémicos por Plan de Fases

1 resultado de los indicadores econémicos por plan de fases se
presenta en la tabla 13.2.2. De esta tabla el plan de fases TIR
estd indicado a ser de mas de 45% y la tasa B/C esta indicado a
ser también 3.4 a 5.0 respectivamente.

Tabla 13.2.2 Indicadores Econémicos por Fase

Plan de Fases Afio TIR B/C VPN

: : (%) (Millones de Q.)

Corto plazo 1992-1985 59.7 5,081 . 1051

Mediano plazo 1982-1995 46.3 3,499 10781

Largo plazo 1882-2005 45.8 3,855 2767
1992-2010 45.5 3,400 2771

13.2.2 Programa de Inversién

Basdrndose en los planes sectoriales de cada campo, los gastos de
los proyectos se calculan en secciones previas.

El programa de inversién por afio estd calculado de acuerdo al
programa recomendado de implementacidn.

Los resultados del programa de inversidon por fase se presentan

como sigue.

Plan inmediato/a corto plazo (1992 a 1985) 354,980 miles Q.
Plan a mediano plazo (1996 a 1999) 508,560 miles Q.
Plan a largo plazo (2000 a 2009) 1,483,627 miles Q.



13.3 Consideraciones Financieras
i3.3.1 Organizacién de Trabajos de Mejoramiento de Vias

IL.a republica de (uatemala estd compuesta de 22 departamentos.
Cada departamento incluye muchas municipalidades llamadas munici-
pios, (1os cuales cubren pueblos y villas). $8in embargo, las
organizaciones administrativas autonomas dque llevan a cabo pro-
yvectos puablicos de importancia son los del Gobierno Central a
nivel de nacién y la Municipalidad de Guatemala a nivel local.
No hay organizacion administrativa a nivel departamental, de
pueblos y villas. Por tanto los trabajos principales de mejora-
miento de vias han sido llevados a cabo por el Gobierno Central ¥y
la Municipalidad de Guatemala en el casc del Area de Estudio.

Las carreteras nacionales {(incluyendo la Carretera Centroamerica-
na) son planeadas, construidas y mantenidas por CAMINOS DE MINIS-
COPT exceptc los tramos dentro del perimetro de la ciudad de
Guatemala.

Por otra parte, cada trabajo de mejoramiento de vias (planeaciédn,
construccidén, mantenimiento) dentro de la ciudad de Guatemala se
lleva a cabo por la Municipalidad de Guatemala aun para la Ca-

rretera Panamericana o los caminos nacionales gue pasan a través

de la Ciudad de Guatemala. La mayoria de las unidades de la
Municipalidad a cargo de las vias son parte de 1la Direccidn de
Obras Municipales y la Unidad de Planificacién. Los deberes de

la primera son la construccién de vias y su mantenimiento, mien-
tras que la segunda se encarga de la planificacidn vial.

Las vias que pasan dentro del &area de cada municipalidad (excep-
to) las carreteras nacionales y la Carretera Centroamericana) son
responsahilidad de su propia municipalidad. La unidad ejecutora
de cada municipalidad para trabajos viales es muy parecida a la
de la Municipalidad de Guatemala.

13.3.2 Fuente de Fondo para Mejoramiento de Vias

El fondo para los trabajos de mejoramiento de vias del gobierno
central proviene del fondo general de ingresos del estado. Es
verdad que el gobierno central impone Iimpuesto sSobre 1a
gasolina/diesel, importacién de carros, compra de carros, propie-
dad de carros, Etc. 8in embargo, los fondos provenientes de
estos impuestos van al fondo general del gobierno, neo a la fuente
especifica para usarlos solamente en trabajos de mejoras viales.

En los siete afios ultimos el total de ingresos del gobierno
central ha sido méds bajo gue el total de gastos como se muestra
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en la tabla 13.3.1. La tasa de gastos en carreteras en relacién
al gasto total ha disminuido eéntre fluctuaciones de una tasa
méxima de 10.8% a la minima de 6.3%. Juzgando por el tamafio de
los costos de proyectos propuestos en el estudioc (el costo total
de los proyectos es de 2,387 millones) de quetzales, parece muy
dificil cubrir los costos de proyecto sélamente del presupuesto
para vias del gobierno. Por tanto, la fuente potencial para este
fondo debe buscarse para el proyecto propuesto. Ademas, algunas
partes del costo del proyecto (por ejemplo,. la porcién de moneda
extranjera del costo del proyecto) se espera ser. prestada a
agencias internacionales de préstamo, '

Tabld 13.3.1 Ingresos y Gastos del Gobierno Central y el Gasto de

Vlas
(Unldad._ﬁlllones Q.)

Afio Iﬁgreso Total Gastos :

Cantidad G.R.(%) | Total - Part. para

' Vias (%)

1983 .704.0 1;034.0 95.8 9.3
1984 690.2 (-2.0) 1,041.6 112.8 10.8
1985 866.6 (25.6) 1,068.6 72.9. 6.8
1988 1,466.8 (69.3) | 1,704.9 121.0 7.1
1987 1,857.8 (26.7) 2,093.6 131.7 6.3
1988 2,299.0 (23.7) 2,668.8 19856.3 7.6
1989 2,433.17 { 5.9) 3,130.86 254.1 8.1

Vlendo la 1nver51on en vias de CAMINOS en la tabla 13.3.2; la
inversién en vias muestra la misma tendencia queé en el gob1erno
central, esto es, la cantidad de- 1nver51on en vias ha disminuido
en fluctua01oneq_en los pasados afilos. La paxtlclpa01on del 60%.
En 1989 la cantidad de inversién disminuyé driasticamente a so6lo
13 millones de quetzales de los 70 millones del afioc anterior.

Sin embargo, Jjuzgandoc de 1la pasada tendencia, 1la cantidad  de
inversién se considera mantenerse en alrededor de 40 millones de
quetzales por afio al nivel existente.
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Tabla 13.3.2 Ingresos y Gastos de CAMINOS

(Unidad: Millones Q)

Afio Presupuesto : Ejecutado
Total Vias % Total Vias - %
1983 59.5 45.4 - 76.3 38.6 25.3 65.6
1984 82.4 67.7 82.2 60.1 46.2 76.9
1985 44 .0 31.2 70.9 38.7 28.56 68.8
1988 . B88.8 Tl.4 80.4 52.86 35.6 67.7
1987 81.0 64,8 T1.2 56.5 32.9 8.3
1988 97.4 71.0 72.9 .98.5 70.3 72.8
1989 281.2 248.2 90.8 21.2 i3.2 62.3
1880 273.5 241.70 88.4 N.D. N.D. N.D.
6 . 458.3 84.9 —— e —————

1991 539,

Por otra parte, como se muestra en la tabla 13.3.3, el gasto de
mejoramiento de vias en l1la Municipalidad de Guatemala fluctud
drasticamente en los pasados afios. Sin embargo, el presupuesto
es demasiado bajo para cubrir el gasto del proyecto.

Tahla 13.3.3 Ingresos y Gastos en la Municipalidad de Guatemala

{Unidad: Miles Q.)

Afio Ingreso : Gasto :

Total Total Vias %

19883 . 34,438 30,978 N.D. ————
1984 30,678 28,598 1,168 4.1
1985 24,238 23,244 - NJA. —_——
1986 . 38,882 31,604 3,833 12.4
1987 59,815 44,9865 10,145 22.8
1988 72,120 50,742 i1,506 22.7
1989 78,117 61,660 2,089 3.4
3

1890 161,732 146,683 4,864 3.
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13.3.3 Consecusion de Fondos

De acuerdo a la estimacién de costos 'de los planes alternativos
de red de transporte, los planes propuestos necesitan 1,696
millones de quetzales en el Plan A (el caso menos oneroso). a
4,918.7 millones de quetzales en el Plan C (el caso mAs caro)
para el afio 2010. 8Si estos gastos deben ser desembolsados en un
periodo de 20 afios, la Municipalidad deberd procurarse 94.2
millones de quetzales para el Plan A y 273.3 millones de guet-—
zales para el Plan C cada afio. Es significativamente dificil
para la Municipalidad asignar el presupuesto para estos planes.
Por tanto, otra fuente financiera debe ser evaluada.

Basandose en la teoria de impuestos de la economia, los recursos
para mejorar la condicidn en que se vive es deseable que sec
consiga a través de impuestos a los beneficiarios y no debe
recaer en el fondo general del Gobierno en 1lo posible. los
siguientes son fuentes poftenciales para los proyectos desde el
punto de v1sta de este concepto:

A. TFuente Potencial - 1, Incrementos en el Presupuesto Vial.

Los proyectos propuestos para el area metropolitana, se espera
gue sean llevados a cabo por la Municipalidad de Guatemala con la
ayuda de CAMINOS, sin embargo, Jjuzgando por sus asignaciones
financieras existentes para los proyectos de mejoramiento de vias
como se mostrd en la tabla 13.3.3, el total de estas asignaciones
financieras no es suficiente en nada en este momento. Ademas, el
coste del proyecto se requiere gue no sea cubierto por los ingreu
s0s generales segun el concepto de consecusidén de fondos discuti-
do con anterioridad. 8in embargo, Jjuzgando la asignacidén finan-
ciera en 1987 y 1988 - 1a Municipalidad gastd cerca de .10
millones cada afio - la Municipalidad puede ser capaz de asignar
menos de Q.5 millones para los proyectos propuestos, Por otra
parte, considerando la ayuda existente de CAMINOS a los trabajos
de mejoramiento de caminos del Area de Estudio, CAMINOS podra
esperarse que contribuyera con cerca de Q.5 millones cada afio.
Por tanto, al menos Q.5 millones por afio podrian ser asignados a
los. proyectos propuestos por la Municipalidad de Guatemala y
CAMINOS. Ademés, éstos Q.5 millones se espera que se incrementen
a una tasa de 5% a través del ingreéeso en Guatemala por los si-
guientes factores:

- Crecimiento econémico proyectado de 4.5% en el Area Metro-
politana.

- Incremento del ingreso de impuesto de gasolina y diesel
debido a la tasa de crecimiento de 5.4% de distancia de
viaje de los vehiculos Vv 4.9% de propiedad de carro.

- Incremento la tasa de cubrimiento del impuesto a la
propiedad (s6lo 60% del cubrimiento hasta ahora)

- Reajuste del impuesto a la propiedad.

(No ha habido reajuste en los pasados 10 afios).
- Reorieéntacién del subsidio abolido a los buses a los
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proyectos recomendados (Ver D. Fuente Potencial —4)

Como resultado de acumulacion desde 19902 al 2010, 152.7 millones
de quetzales seran financiados por el presupuesto general de 1la
Municipalidad y CAMINOS.

B. Fuente Potehcial - 2, Impuesto a la Planificacién de la
Ciudad.

El Plan Maestro propuesto sin duda alguna mejora las condiciones
de vida en el 4drea del mismo. No hay duda que es deseable cargar
a los beneficiarios por los beneficios que obtienen desde el
punto de vista de la eficiencia de asignacidn de recursos y de la
ciudad. :

Por 1o tanto, los beneficiarios tienen la obligacién de cargar
con los gastos por su condicién de vida mejorada. La
introduccidn del impuesto por planificacidn citadina es fuerte-
mente recomendado por estas razones.

El Congreso de la Repliblica emitid el Decreto Numero 25-70
el cual prescribe que el Cédigo Municipal sea modificado a fin de
crear las condiciones de desarrollo municipal debidas a las
necesidades presentes. Con este Decrelto el CdHdigo Municipal fue
modificado en 1970 con el propédsito de fijar un porcentaje maximo
a las contribuciones de los vecinos para trabajos de urbanizaciédn
gue mejoren el Area donde viven.

De acuerdo al Cbédigo Municipal, tres tramos de la red vial han
sido mejorados hasta ahora, esto es, un tramo en el Periférice en
1973, un tramo en la Petapa en 1980 y un tramo en la 18 c%}le, la
Muniq1palldad recolecté 0.5 -~ 1.6 quetzales por como
contribucidn por el mejoramiento vial.

Como se muestra en la tabla 2.2.4, el Area urbana actual es de 25
mil ha. 50% de ésta &rea estd ocupada por vias, parques, edifi-
cios publicos, Etc,. Por lo tanto, 12.5 miles de ha. es un Area
impositiva. De acuerdo a informacidén de la Municipalidad, esta
drea impositiva puede ser categorizada por el avaluo de la pro-
piedad por el gobierno como sigue: :

Avaluo de la Propiedad drea
{(Quetzales/m2)
0O - bo 25% (3.125 ha)
5§06 - 250 25% (3.125 ha)
250 - ' 50% (6.25 ha)

Si la Mun1c1palldad recole%ta 1% del avaluo de la propiedad, e%
impuesto promedio por se estima en @.2 por cada
(0.25*50*0;01+0.25*150*0.01+0.5*300*0.01)

—403 —



Como resultado, la Municipalidad podria recolectar Q.250 millones
por afio. Como 8sSe le pide al beneficiario que pague la
contribucién dentro de 680 meses por el Cdédigo Municipal citado.
Si este impuesto se recolecta cada 5 afios, la Municipalidad
podria recolectar 50 millones de quetzales cada aflo.

¢¢. TFuente Potencial - 3, Impuesto para Desarrollo.

Los urbanizadores pueden obtener algun beneficio del desarrollo
de la tierra dentro del Area de Estudio. Por tanto se les pide
que paguen contribucién a la Municipalidad como un fondo para
construccién y/o preservacién de un buen medio ambiente.

FEl1 dreaz urbana existente es de 25 mil Ha y para el 2010, se ha
proyectado desarrollar 8 mil ha. como _area urbana. 8i la Muni-
cipalidad recolecta 10 quetzales por m“, considerando la reciente
escalada de precios de la propiedad, la Municipalidad podria
recolectar 80 millones de quetzales para el 2010 (8.000 Ha X
10,000 x 10= 800,000,000).

D. Fuente Potencial - 4, Reduccidn al Subsidic de los Buses,

Al momento, 72 millones de quetzales se dan a las compafiias de
buses, como subsidio anual del Ministerio de Finanzas a través de
la Municipalidad.

En el estudioc de transporte piblico se pudo identificar que el
subsidio a los operadores del transporte urbano puede ser reo-
rientado en el future, y estos fondos podrian ser asignados al
desarrollo de la infraestructura del transporte urbano.

8i la mitad del subsidio anual a los operadores del transporte
urbano es rescatado, se podran usar 36 millones de duetzales
anuales, una cantidad total de 648 millones de quetzales, para el
desarrollo de los proyectos del transporte urbano, tal como la
construcciton de la via exclusiva de buses.

E. Fuente Potencial — 5, Sobrecargo al Impuesto de Combusti-
ble para Carros.

Es seguro gue los propietarios de carros ya han pagado alguna
cantidad de impuesto al gobierno por el consumo de diesel ¥y
gasolina (9% al gobierno central y 2 centavos a la Municipalidad)
para el uso de sus carros privados. 8in embargo, juzgando por el
monto de beneficios obtenidos para el mejoramiento vial, la carga
para el usuarioc de carroc no parecer ser lo suficiente (por ejem-
plo, 45% del precio de la gasolina es ocupado por el impuesto en
Japén). En Guatemala, la tasa total de impuesto en la gasolina y
diesel (incluyvendo el impuesto de importacidén) es de 20%, por
tanto dos por cientos mads el precio del diesel o gasolina deberia
ser aceptado por los usuarios de carros como sobrecargo de im—

puesto para el mejoramiento vial. Basdndose en la tabla 13.3.5
el ingreso por impuesto por gasolina y diesel fue calculado en
22.0 millones de quetzales en 1922 y 50.4 millones de quetzales
en 2010. El ingreso total por sobrecargo al impuesto de 1992 a
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de Vehiculcs

2010 se calcula en 584.7 millones de quetzales.

Tabla 13.3.4 Estimacidén de Sobrecargo de Impuesto

al Combustible

al impuesto en 2010
(Millones @.)

Items Gasolina Diesel
Consumo en toda la 2,876.82 3,985.48
Nacién en 1990
(1000 Barriles)

Consumo en el Area 1,833.862 2,024.62
de Estudio en 1980

(1000 Barriles)

Precio (Q/Litro) 2.36 1.57
1% Recargo Presio

de Impuesto (Q/Litro) 0.024 0.016
Distancia de Viaje 4,135.4 663.2
de Vehiculo en 1880

{1000 Veh,*h/dia)

Distancia de Viaje 12,072.3 ‘1,775.7
de Vehiculo en. 2010

(1000 Veh.*h/dia)

Tasa de Crecimiento 2.919 2.677
Consumo en el 5,352.34 5,419.91
Area de Estudio en 2010

(1000 Barriles)

Ingreso del Recargo 5.8 4.3
al Impuesto en 1992

(Millones Q.)

Ingreso del Recargo 15.3 10.3

F. Fuente Potencial - 6, Impuesto al Tonelaje de Vehiculos.

El dafic a 1la superficie de la via depende de la operacién del
carro. Por tanto, existe la tendencia desde el punto de vista de
la . ingenieria vial y de 1la economia de que el costo de la
reparacién y mantenimiento de la superficie vial debe ser cubier-
to de acuerdo con el tonelaje del vehiculo. Comc la fuente
financiera no es suficiente en Guatemala, la introduccidn del
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impuesto al tonelaje de vehiculos se recomienda con firmeza. En
Guatemala el impuesto al valor agregado en vehiculos ya ha sido
introducido. Sin embargo, el ingreso de estos impuestos no es
suficiente para reparar y mantener las vias en el Area de Estu-
dio. Considerando la carga scbre los propietarios de carro de
los impuestos mencionados, en promedio, la tasa de impuesto de 20
guetzales para carro de pasajeros y 10 quetzales para buses y
camiones, como el sistema dell impuesto al tonelaje de carros en
Japén. Juzgando el efecto adverso para las actividades de nego-
cios y la transferencia de impuestos al consumidor, la tasa de
impuesto al tonelaje para buses y camiones se reduce a la mitad,
comparade con los carros de pasajeros. Como resultado, el ingre-
so de los impuestos mencionados se calcula en 3.7 millones de
quetzales en 1990 ¥y 8.0 millones de quetzales en el 2010
basdndose en la tabla 13.3.5.

Tabla 13.3.5 Estimacién de Impuesto de Tonelaje para Vehiculos

Items 1990 2010
No. de Carros de Pasajeros 144,690 376,300
(Vehiculo)
No. de Buses y Camiones 19,877 51,172
(Vehiculo)
Ingreso de Impuesto 1,446.9 3,763
de Carro de Pasajero
(1000 Q)
Ingreso de Impuesto de 98.4 255.9
Buses y Camiones (1000 Q)
Ingreso Total 1,545.3 4,018.9
(100G Q)

G. Fuente Potencial - 7, Ingreso de Peaje a Vias Exclusivas

de Bus.
Las vias exclusivas de bus se planifican para uso de bus
Unicamente. Por tanto, es deseable que ésta via exclusiva sea
operada como una via de peaje. De acuerdo al andalisis de Vias

Exclusivas para Bus del Estudio, si un bus de pasajeros paga un
quetzal como tasa de peaje, se estima que la Municipalidad
recolectaria @.170 miilones hasta el 2010,

H. Fuente Potencial - 8, Préstamo Extranjero.

El préstamo extranjero es la fuente efectiva de financiamiento
para  la porcién de moneda extranjera del costo del proyecto,
especialmente para los proyectos exclusivos tales como el Corre-
dor Este-Qeste, la Av. Petapa, Vias Exclusivas de Bus, y el
proyecto de trédnsito ferroviario urbano, a causa de su costo de
ejecucidn elevado.
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Junto con los ingreso mencionados, el ingreso total se espera sea
de 2738.2 millones de quetzales exceptuando el préstamo extranje-—
ro y el ingreso de peaje de vias de bus. Fsta cantidad es con-
siderada suficiente para financiar el plan-A, plan-B, plan-D, ¥y
plan-E, mientras no es suficiente para financiar el Plan-C y el
pPlan-F, que son la introduccidén de un sistema de trédnsito ferro-
viario (estos planes requieren mis de 4,000 millones de gquei-
zales). 8in embargo, Yya que estos dos planes incluyen la
construccién del transito ferroviario, todo el costoc ne es nece-
sariamente cubierto por las agencias del gobierno de Guatemala.
Si el sistema de transito ferroviario puede llevarse a cabo bajo
el sistema de auto-{inanciamiento, la agencia ejecutora podria
prestar el fondo de una agencia internacional de préstamo o
préstamo liberal y pagar con los ingresos de los pasajes. En
este caso debe mantenerse en mente que el proyecto serd factibi-
lidad de 1la introduccidén del proyecto del sistema de transito
ferroviario. No es necesario que los ingresos mencionados exce-
dan el costo del proyecto, la tasa de contribucidédn basada en el
C6digo Municipal debe disminuir mas del promedio de Q.2 por m°.

Las fuentes financieras se resumen en la tabla 13.3.6
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Tabla 13.3.8 Fuentes Financieras para Planes Alternativos

{Unidad: Millones)

Fuente

Pian A

Plan B

Plan ¢

Plan D

Plan E

Plan F

Plan _
Maestro

Costo de

Proyectos
1.

1,696
Ingreso

Gral. de
Municipali-

dad. 153

. Impuesto pa-

ra Planifi-

.cacién Ciu-

dad. 1,119

. Impuesto pa-

ra Desarro-
1l1lo. 758

.Recorte de

Subsidio
de Buses. 37

.Recargo al

Impuesto de
Combustible. 585

.Impuesto al

Tonelaje de
Vehiculos. 96

.Ingreso de

Peaje de Vias
de Buses.

.Préstamo

Extranjero.

2,188

153

1,119
758
37
585
96

{170)

4,919
153

1,119
758
37
585

96

(2,171)

2,316

153

1,118

768

37

585

96

2,503

153

1,119

758

37

585

96

(170)

4,803

1563

1,119
758
37
585

96

(2,055)

2,387

153

1,119

758

37

585

06

(170)

Balance

1,052

562
(732)

-2,171
(0)

432

245
(415)

~2,055
(0)

361
(531)

Nota: ( ) Incluye el Ingreso del_Peéje de Vias Exclusivas de Bus y el
Préstamoc Bxtranjero.
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14. EVALUACION DEL PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE

14.1 Evaluacién Econémica

En la Seccidén 9.5 seis alternativas fueron evaluadas comparando

sus costos y beneficios. La tasa interna de retorno (TIR), la
relacién de beneficio y costoe (B/C) y el valor presente neto
(VPN) fueron adoptados, como indicadores econémicos de la

evaluacién econémica. Resultado de eso, ol caso E fue seleccio-
nado como el plan mads factible. Come la evaluacibén en la seccidn
9.5 es preliminar, los preciocs sombra no fueron aplicados, el
orden de prlorldad de los proyectos no deberia ser afectado. En
esta seccién se realizZa la evaluacién de plan maestro més detal—
lado bajo 1a apllcaclon de los precios sombra.

(1) Estimacioén de Precios Sombra

El costo estlmado de los proyectos en los capltulos anteriores
debe ser convertido en costos econémicos desde el punto de vista
de la econdmia nacional. - E1 método de UNIDO es aplicado para
este propésito. La tasa de cambio sombra y el promedio de sala-
rio sombra para mano de obra no calificada se estimaron como
sigue:

1) Tasa de cambio sombra

La porcidén de moneda extranjera del costo de los proyectos esta
convertida a precio loca con la tasa de cambio sombra. La tasa
de cambioc sombra esta estimada en la siguiente ecuacion:

SER=OER x (M+X+T-S)/(M+X)

DONDE: SER: Tasa de cambio sombra
OER: Tasa oficial de cambio
M: Importacidon
X: Exportacidn.
T: Impuesto de Importac1on
S: Impuesto de Exportacion
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Tabla 14.1.1 Datos de Importacién y Exportacidn’
(Unidad: Millones Q)

Afio .. Exportacion Importacidén Impuesto de Impuesto de
Exportacién Importacién

80.

1985 1020.6 11748.1 9.9 5
1086 424.7 383.8 213.1 138.86
lo87 384.9 578.9 1560.7 278.0
- 1988 360.0 594.3 102.8 393.2
1988 407.3 608.0 54.3 412.3
19880 206.5 267.1 4.2 385.0

Usando 1la ecuacion anterior, la tasa de cambio sombira fue estima-
da desde 1,885 a 1,990 como se muestra en la tabla 14.1.2. El
valor promedioc de 1.250 fue adoptado como la tasa de cambio
sombra, ' ' '

Tabla 14.1.2 Tasa de Cambio Sombra por Afio

Afio _ Tasa de Cambio
1985 1.006
1986 0.908
1987 1.131
1988 1.285
i98¢ 1.353
1820 1.806
Promedio 1.250

2) Tasa de salario sombra

El costo de oportunidad de mano de obra no calificada fue estima-
do en base a los datos obtenidos en la investigacién. La tabls
14.1.3 muestra estos datos. De la investigacién el costo de
oportunidades de mano de obra no calificada se estimo en Q.335.38
por mes.

El salario mensual de mano de obra no calificada es de .450.00, -
el porcentaje de salario sombra puede ser calculado en 0.745.
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Tabla 14.1.3 Resultado de Encuesta de Salario de Mano de Obra no

“QCalificada
Ho.Edad Sex| Trabajo Salario Dia LibreDia Fiesta Dia Libre Salarie Salario*
1 31 M idbrero 455,75 2/Semana ' 516.52
2 37 M (obrerp ©425.75  2/Semana |Medio Tiempo 1/Semana  30.00f 482.52
3 21 N |Obrero 219.00 2/15 dias 248.20
4 27 M |Obrero 440.00 2/15 dias|Obrero 1/Semana  50.00) 498.67
5 23 H |Cbrero 246.00 2/15 dias 272.00
6 55 M |Obrero 468,68 4/Mes 468.68
7 48 M |Obrero 425,52 2/15 dias 482,26
8 51 M |Obrero 434,00 2/15 dias : 491.87
9 41 M |Obrero 230.00 4/Mes  |Medio Tiempo 1/Semana 30.00! 350.00
10 53 M [Obrero . - 235.00 2/15 dfas . 268.33
11 25 M |Encuestador 495,00 1/5emana 495,00
12 42 M |Encuestador 460,00 1/Scmana 460.00
13 38 M |Encuestador 495,00 1/Semana | - 405,00
14 33 H |Obrero 300.00 2/15 dias . 340,00
15 21 M |Obrero 300.00 2fMes _ 340.00
16 18 M jObrero 380.00 1.5/Seman ' 405.33 -
17 14 H jObrero 330,00 1.5/Seman 352.00
18 18 M (Vendedor 404.00 2/¥es 317,07
19 52 T (Vendedor 450,00 -0 396.00
20 18 M [Colector basura 200.00 4/Hes 226,67
21 38 K |Limpiabotas 80.00 2f¥es 74.67
22 17T K |Vendedor 350.00 - 1/Semana 350.00
23 33 ¥ |Colector basura 300.00 1/Semana 300.00
24 29 ¥ |Vendedor 250.00 1/Semana 250.00
25 17 H ] . L Limpiabotas  10/Mes 54,00 54.00
26 21 H |Vendedor 286.00 1/Mes 247.87
27 65 F |Vendedor 500.00 1/Semana ' 500.00
28 18 M |Vendedor 130.00 1/Semana 130.00
29 35 H }jLavacarros 390.00 1/Semana 390,00
30 29 M iColector basura 268.00 -1/Semana 268.00
31 3% M |Lavacarres 350,00 1/Semana 350.00
32 25 F [Vendedor 260.00 1/Semana 260.00
33 42 M |Vendedor 360.00 1/Semana 408.00
34 21 M |Cbrero- 341.80  2/Semana 387.37
35 32 N |Vendedor 160.00 1/Semana 100.00
B 23 M Vendedor §/tes 160.00{ 160.60
37 21 M |Vendedor 300,00 1.5/Semar . 320.00
38 50 M |Vendedor 312.00 1/Semana 312.00
39 56 M |Vendedor 300.90 0 260.00

Nota : El salario es pagado un dia de descanso por mes.

(2) Costo Econdmico

El costo financiero de los proyectos fue convertido en costos
econdmicos con las anteriores tasas de cambio sombra y tasas de
salario sombra, después que el impuesto fué restado del costo
financiero. LLa tabla 14.1.4 muestra el costo financiero ¥y el
costo econémico de los proyectos.
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Tabla 14.1.4 Costo Financiero y Econdmico de Proyecto

- (Unidad: Millones @.)

"l Afio Costo Fi-|Costo E~|Divisibn Costo Mano Domestico
nanciero |conémico|Extranjera Obra no Cal.
i992 42,2 43.2 21.1 1.0 21.1
1993 - 58.8 100.0 45.2 2.5 52.3
19824 113.9 114.3 46.4 2.6 65.3
19956 . 140.1 138.8 51.9 5.4 81.5
1996 12%.7 126.7 48.8 5.2 . T2.9
1997 127.0 124.6 40.7 4.7 79.2
1998 - 127.0 124.6 40.7 4.7 79.2
1998 127.0 124.6 40.7 4.7 T79.2
2000 120.9 117.9 35.2 4.5 8.2
2001 120.9 117.9 35.2 4.5 78.2
2002 136.0 133.3 42.5 4.9 85.9
2003 136.0 133.38 42 .5 - 4,9 85.8
2004 136.0 133.3 42.5 4.9 85.9
2005 158.7 161.5 76.0 3.8 81.8
2006 184 .6 187.3 7.9 3.9 85.6
2007 164.6 167.3 T7.9 3.9 85.6
2008 172.8 173.9 T1.9 3.6 8.5
2000 172.9 173.9 T1.9 3.6 98.5

(3)

Beneficio Econdmico

El beneficio del plan fue calculado por el costo de operacién de
los vehiculos y el ahorro de tiempo por el mismo procedimiento
explicado en el capitulo 9.
se muestran en la tabla 14.1.5.

Los beneficios econdmicos

Tabla 14.1.5 Beneficios del Plan

estimados

{Unidad: milloén Q)

Afio Beneficio por Tiempo Ahorrado
cov .
1995 178.4 . 276.9
2000 283.1 433.6
2005 534.1 809.86
2010 537.9 . 1128.8
{4) del Andlisis Econédmico

Resultados

-econdmicos 'y los beneficios anteriores, tres
calculados proyectados en cuatro periodos, 1o

Usando los costos
indicadores fueron
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cual se muestra en la tabla 14.1.6. De acuerdo a esta tabla el
plan maestro es recomendado, yva que muestra una TIR de 45.5%
comparada nc solamente con el 12% de tasa de interés de las
agencias internacionales de préstamo, si no también con el 26% de
tasa de interés promedio en Guatemals, Ademds, la tabla 14.1.6
sugiere gque el paguete de proyvectos seleccionados del Plan Maes-—
tro gque tiene mayor viabilidad debe ser construido lo més pronto
posible,

Tabla 14.1.6 Indicadores Econdémicos por Pericdo de Proyecto

Periodo de TIR B/C VPN
Proyecto (%) (Millones de Q)
1982-1995 59.7 5.081 1051
1892-2000 46.3 - 3.499 1781
1892~2005 45.9 3.855 2787
1892~2010 45.5 3.400 27981

También el andlisis de sensibilidad fue realizado para tomar en
consideracién un incierto cambio de situacidén futura para todo el
paquete de proyectos (19982-2010). El resultado del andlisis de
sensibilidad se muestra en la tabla 14.1.7. Desde el punto de
vista del andlisis econdmico el paquete de proyectos recomendado
esta identificado a ser significativamente factible, aunque en el
caso el menor (aumento de costo 20%, reduccién de beneficio 20%).
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Tabla 14.1.7 Resultado del Andlisis de Sensibilidad
{(Unidad TIR %, VPN Millones de Q)

Reduc- - Aumento de Costo

de Be-

neficio 0% - +5% +10% +15% +20%
TIR 45.5 43.7 40.5 36.3 31.8

0% B/C 3.400 3.238 2.957 2.618 2,267
VPN 2791 2733 2616 2442 2209
TIR 43.6 41.9 38.7 . 34.7 30.3

-5% B/C 3.230 3.076 2.809 2.485 2.153
VPN 2593 2535 2419 2244 2012
TIR 41.7 40.0 36.9 33.0 28.7

-10% B/C ~ 3.080 2.914 . 2.681 2.354 2.040
VPN 2395 2337 2221 2047 1814
TIR 39.7 38.0 35.0 31.2 27.1

w15%_ B/C 2,890 2.753 2.513 2.223 1.927
VPN 2188 2140 2023 1849 1616
TIiR 37.6 36.0 33.1 29.4 25.4

~20% B/C 2.720 2.591 2.365 2,092 1.813
VPN 2000 1942 1828 1851 1419

TIR Para Proyectos Maybres se muestran en la tabla 14.1.8.

Tahia 14.1.8 TIR por Proyecto

No Proyecto ' TIR (%)
1 Anillo Externo (Norte) 20.8
2 Anillo Externo (Sur) 33.4
3 Anillo Intermedio 11.9
4 Corredor Este - QOeste 16.9
9 Ave. Hincapié 40.9
10 Ave. Petapa ' 47.6
17 Desarrollo de Via : 22.4
para Buses.
14.2 Anidlisis Financiero

Como se explico en capitulo 13, el costo de 1o0s proyectos del
plan maestro puede ser cubierto por varias fuentes de financia-
miento. La tabla 14.2.1 nuestra un ejemplo de los desembolsos
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del costo de los proyectos y los fondos asignados anualmente,
gin embargo esta Labla es un ejemplo que ensefia una forma finan-
ciera y no esta establecida.

Tahla 14.2.1 Ejemplo de Distribucién de Fondos por Afio para Plan
Maestro
(Unidad: Millones Q)

Afio |. Costol Ingreso Imp. de Imp. de Cese de Recargo Tonelaje  Tasa de Prést. Fopdo Total,
teneral DPlanif. Desar, Subsidio de Comb. de Veh. Ingreso Extran.| (1) (2)
1992 42.01 5.0 0.0 0.0 3.0 0.0 6.0 6.0 42.0 42.0
1993 98.8] 5.3 50.0 42.1 0.0 0.0 0.0 43.1 97.4 1411
1994] 113.9]. 5.5 50.0 42,1 0.0 22.0 3.1 43.7 1 123.4 163.2
1995| 140.1] 5.8 50.0 . 42.1 8.0 23.2 3.9 38.8 | 125.0 137.8
19861 127.7} 6.1 50.0 42.1 0.0 24.4 4.1 12.8 | 126.17 138.5
1997] 127.0| 6.4 50.0  42.1 0.0 5.1 4.3 12.8 | 128.% 141.3
1998 127.0f 6.7 54.2 421 0.0 21.1 4.5 12.8 | 134.6 147.4
1969 127.01 7.0 56.3 42.1 0.0 28.5 4.8 12.8 | 138.7 151.5
2000) 120.9] 7.4 58.4 2.1 0.0 30.0 5.0 10 12.8 | 142.9 185.7
2001} 120.9] 7.8 60.5 42.1 0.0 31.6 5.2 10 i2.8 | 147.2 170.0
2002) 136.0f 8.1 62.6 42.1 0.0 33.3 5.5 10 12.8 | 151.6 174.4
2003} 136.0|1 8.6 54.7 42.1 0.0 3.1 5.8 10 12.8 | 156.2 178.0]
20041 136.0] 9.0 6.8 42.1 0.0 36.9 8.0 10 12.8 | 160.9 183.1
2005| 158.71 9.4 68.9 42,1 0.0 1.9 6.3 20 . : 165.7 198.5
2006 184.6] 9.9 1.0 42.1 0.0 41.0 6.6 20 170.6 190.6
2007} 164.6| 10.4 73.1 42,1 0.0 43.2 1.0 20 175.7  195.7
2008} 172.91 106.9 7.2 42.1 0.0 45.5 1.3 20 181.0 201.0
2009 172.9|  11.5 71.3. 42,1 0.0 41.9 7.7 20 186.4 206.4
2010 0.0] 12.0 19.4 42.1 0.0 50.4 8.0 20 182.0 212.0
TOT |2387.2{ 152.7 1118.8  757.9 37.0  §84.7 95.8 176.0  255.2 |2738.9 3140.8

Nota: * Excluye Tasa de Ingreso y Préstamo Extranjero
#% Incluye Tasa de Ingreso y Préstapo Extranjero

Observando el cuadro anterior el costo de los proyectos no puede
ser cubierto por los ingresos publicos anuales en 1983, 1985 ¥
1996.  Sin embargo, como el déficit de fondos en esos afios no
estd grande, por lo tanto la Municipalidad puede solicitar al
Gobierno Central destinar, el abolido subsidio de buses a pro-
puaesta de desarrollo de proyectos o garantizar bonos en corto
tiempo.. Si alguno de los proyectos es financiado por préstamos
extranjeros, no habrd déficit de fondos hasta el 2010.

En muchos casos la inmediata introduccidén de algin impuesto no es
tarea f4cil, sin embargo se recomienda a la Municipalidad encon-
trar salidas al financiamiento del costo de Plan Maestro y reali-
zar esfuerzos para introducir los impuestos necesarios como sea

posible.
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14.3 Impacto Soecial

En adici6én a los Dbeneficios anteriormente mencionados, el
propdsito del plan muchos beneficios tangibles e intangibles.
Esos beneficios se resumen en lo siguiente:

a) En el procesc de la planificacion y el disefio.

-~ Efectos econbémicos y educativos.
Las diferentes investigaciones conducidas para el
propésito del plan sirven como un incentivo al desa-
rrollo y a la inversidn privada., En adicidn, el avance
tecnélogico y la experiencia de los consultores extran-—
jeros en el procesco del estudio deben ser transferidos
al personal local.

b} Durante la construccion.

- Demanda efectiva de empleo.
Mucha mano de cobra calificada y no calificada seran
empleados durante la construccidén, lo cual aliviara
el problema del desempleo y subempleo,

- Incremento de PIB.
Durante el periodo de construccidén de los proyectos
propuestos por el plan, los trabajos de construccidén
necesitarid materiales de construccidén. Esta demanda
producird subsiguientemente demanda de otros bienes de
consumo, Como resultado, el PIB se incrementara
dependiendo del tamafioc de la inversiodn.

¢) Después de terminado el proyecto.
~ Beneficiarios,.
La ejecucién del plan mejora el confort de ambos, el
conductor y los pasajeros, asegurard puntualmente el
origen y destino, especialmente en el caso del Trans-
porte Puiblico. :

- Ahorro de energla
El decrecimiento en el consumo de gasolina por 1la
eliminacién de 1la congestién severa de transito
contribuird a ahorrar energia.

Entre los beneficios tangibles e intangibles anteriores, los
efectos de incremento de empleos, PIB y el ahorro de energia
estdn cuantificados y explicados en la Seccidén 9. 5 En la
tabla 14.3.1 se resumen esos beneficios. :
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Tabla 14.3.1 Otros Beneficios Sociales Cuantificados

ITtems Beneficios
Empleoc de mano de 23.1 miles trabajadores
Obra no calificada
Incremento PIB 6.9 Millones de Quetzales
Ahorro de Energisa .
Gasolina 856.5 Miles de Litros por afio
Diese) : 865.3 Miles de iL.itros por afio
14.4 Impactoc Ambiental

Los proyectos recomendados tienen diferentes impactos sobre el
ambiente, no s6lo sobre las condiciones naturales, sino también
en las condiciones de los habitantes en su diario vivir. . Desde
entonces las dificultades de impacto ambiental estan cuantifica-
das correctamente en el marco de este plan maestro, la evaluaciodn
de calidad fue estudiada en los siguientes dos aspectos ambien-
tales, esto es, el impacto sobre las condiciones naturales y el
impacto sobre las condiciones del diario vivir.

(1) Impacto a las Condiciones Naturales

El impacto ambiental a las condiciones naturales debe de poner-
sele una cuidadosa atencidn en caso de introducir viaducto de
autopista y transito ferroviario porque algunas 4&dreas seran
forzosamente taladas y la tala de 4arboles se observara con el
propdésito de construir carreteras y vias de transito ferroviario.
Esos trabajos de construccidn pueden facilmente crear en 1los
alrededores algun deterioro o ruina, cambio en las aguas subter-
raneas, desfavorable impactos ambientales, Etc. Es por es0 que
- es necesario aclarar que durante el avance de la construccién es
‘necesario para el cuidado del proyecto guardar al minino esos
impactos negativos en la medida de lo posible.

En adicidén, nuevas contrucciones pueden deteriorar el aspecto
visual de la ciudad. En algunos casos como la construccioén de
infraestructuras grandes cpara el transito ferroviario elevado o
vias expresas elevadas frecuentemente no armonizan con el am-
biente visual de la ciudad. De esa manera, cuando sSe construyan
las grandes infraestructuras, se debe tener cuidado en el disefio
de los aspectos estéticos.
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(2}

Impacto a las Condiciones de vida

El impacto ambiental causado por el trédnsito depende considera-
blemente de los volumenes de trdnsito. . Los siguientes tres
impactos estan reconocidos como impactos negativos.

1)

2)

3)

Contaminacion del aire.

La contaminacién del aire depende de los niveles de
congestién en el Area de Estudio, existiendo efectiva-
mente grandes niveles de congestion.

Ruido.

E1l nivel de ruido esta influenciado pdr el wvolumen de
trinsito,distancia de viaje de vehiculos.

Accidentes de tréansito.

'Los accidentess de transito también tiene una estrecha

relacion con el volumen de trdnsito, igual que el ruido..

Sin embargo la seguridad de transito puede ser segura
bajo la instalacién de buenas facilidades de transito ¥y
la introduccién de una eficiente. administracién del
trdnsito.

El impacto ambiental del plan maestro comparado al

impacto de caso "No hacer nada" esta resumido en la tabla
14.4.1. :

Tabla 14.4.1 Comparécién del Impacto Ambiental

Factor : : Nivel
Condiciones S
Naturales Promedio -
Aspectos S
Estéticos Favorable
Polucidn Excelente
Ruido . ' - Bueno

Seguridad ce Favorable
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15. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

(1) Necesidad de la Realizacién del Plan Maestro

El numero total de viajes generados dentro del Area de Estudio se
incrementard 1.8 vecés la escala de 1990 para el afio 2010. Para
satisfacer la demanda futura del transporte, la red de transporte
se expandera de acuerdo a 1as recomendaciones del plan.

Por lo tanto, todos los proyectos en el Plan Maestro son facti-
bles econdémica y técnicamente.

La Unica accién a tomar es buscar las medidas para realizar el
Plan Maestro.

(2) Recursos Financieros

Las facilidades publicas y proyectos de infraestructura proveen
beneficios especificos a cierto grupo. Por lo que, se recomienda
que se obtengan los Tondos necesarios de acuerdo al monto Yy
direccién de los beneficios tan pronto como sea posible. El
programa de financiamiento se ha planificado en base al recargo
al beneficiario. Las fuentes financieras son las siguientes:

~Impuesto de planificacién de la ciudad,
Impuesto de desarrollo.
—Conversi6én de los fondos del subsidio de buses.
-Impuesto de recargo del combustibile,
Impuesto de tonelaje de vehiculos.
~Renta de peaje ¥ :
Préstamos extranjeros.

{(3) Reformas Institucionales

Para asegurar 1los recursos financieros del Plan Maestro, es
necesario crear un sistema separado de recoleccién de ingresos
exclusivamente para el desarrollo de 1la infraestructura del
transporte urbano.

Ya que Guatemala carece. de una organizacién que coordine las
diferentes agencias oficiales relacionadas con el transporte
urbano .en el Area Metropolitna de Guatemala, es necesario crear
una organizacién,; tal como la Comision de Transporte Metropolita-
no en Guatemala, representando a los gobiernos locales, el go-
bierno central y el sector privado.
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(4) Estudios Posteriores

Para el avance del Plan Maestro, como siguiente paso, se requie-
ren estos estudios adicionales. : :

a) El estudio de factibilidad sobre los proyectos a corto
mediano plazo de gran escala tal como desarrollo vial
ejes de transporte publlco en la direccién este/veste
norte/sur.

o

b) El estudio de factibilidad o estudio detailado de pro-
yectos menores tal como mejoramiento de 1ntersecclones 0
control de trénsito.

c) Estudio de racionalizacion de operacién de buses en el
redisefio de vias, base de datos para mantenimiento y
administracién de buses, Etc.

Ademds es necesario un estudio de desarrollo urbano integral con
el objeto de armonizar el desarrollo de transporte urbano y el
uso del suelo o de otros sectores.

SECRETARIA GRAL. DE PLANIFICACION
. : : - FMINISTERIO DE DESARROLLO
m———————— 4 . MINISTERIO DE FINANZAS

| i COMISION DE MINISTERIO DE COMUNICACIONES,
; SECTOR | __ l{RANSPORTE -~ TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS
| PRIVADC | METROPOLITANO POLICIA NACIONAL
R, J DE GUATEMALA FERROCARRILES DE GUATEMALA

BANCO DE LA VIVIENDA

©

MUNICIPALIDADES MUNICIPALIDADES

'MUNICIPALIDAD DE
GUATEMALA -

Figura 15.1 Concepto de Organizacién de Comisién de Transporte
Hetropolltano :
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ANEXO C.

AASHTO
Av.
B/C
BANVI
CAMINOS
C.

CA

CcDh
CENMA
CN
cov
DCC

DR

DTEN
ESTUAM
FEGUA
HCM

JICA

MINISCOPT

NR

oD
PIB
PRB
RN

Q

TIR
UcCP
VP
VPN
UNIDO

‘USAC

Abreviaturas

American Association of State Highway and

Transportation Officials
Avenida ‘

Relacidén Beneficio Costo
Banco Nacional de la Vivienda
Direccién General de Caminos
Calle _

Carretera Centroamericana
Carretera Departamental
Central Mayorista de Abastecimiento
Carretera Nacional

Costo de Operacién de Vehiculo
Distrito Central Comercial
Department Road

(Carretera Departamental)

Departamento de Trdnsito Policia Nacional

Estudio de Plan Maestro para el Sistema del

Guatemala _

Ferrocarriles de Guatemala
Highway Capacity Manual

(Manual de Capacidad de Carretera)

‘Transporte Urbano en el Area Metropolitana de

Agencia de Cooperacién Internacional del Japodn
Ministerio de Comunicaciones Transporte y Obras

‘Pitblicas
National Road
i(Carretera Nacional)

Origen y Destino

Producto Interno Bruto
Producto Regional Bruto
Ruta Nacional

Quetzal

Tasa de Retorno Interna
Unidad de Carrc de Pasajero
Viaje Persohnal

Valor Presente Neto
Organizacién de Desarrcllo Industrlal de
Unidas

Universidad de San Carlos
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ANEXO D. Tablas OD

Sistema de Zonificacibén de OD

D

.0.1 Tabla de Relacién de Zona
b.0o.2 Mapa de Zona de Transito
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D.2. Tabla de OD Futuro en 2010
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Tabla D.0.1 Tabla de Relacidén de Zonas
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Figura D.0.2 Mapa de Zona de Trafico
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