Universidad de San Carlos de Guatemala
Direccidén General de Investigacion DIGI

Centro de Estudios Urbanos y Regionales CEUR

Informe Final

Transporte Colectivo y ordenamiento urbano en el Area Metropolitana
de Guatemala: la utilizacion de los Sistemas de Informacién
Geografica.

Coordinadora: Arg. Amanda Moran M
Investigador: Arg. David Barrios Ruiz
Auxiliar: Néstor Amvillaga Auxiliar:

Juan Pablo Turcios

Febrero a diciembre 2,002.



indice General

RESUMEN......oiiiiii s e,
INtroducCiOn. .......ovvveeeiieeiiees e
Objetivos de la investigacion .............ccccccvvvvvnnninnnnnnnn.
Revision bibliografica .........cccocveeeii i
Metodologia ... .

Marco telriCo .......ccccvveeees v e

Propuesta para uso de Suelo ...........cccvveeveeeeeeeenee,
Uso del suelo. .....cooovvviiiiiiiiir i,
Proyeccion de poblacién en el AMG en 2015.................
Proyeccion de uso de suelo en el AMG en 2015.. .............
Mapa uso actual ..........cccccvver wevvvenniiiinnnnns
Plan de uso de! suelo..........ccccveeveiieiiiiiinnee.

Graéficas de patrén policéntrico y de corredores...............

Construccion en altura y densificacién de la vivienda-..........

Zonas de UsO MIXtO ......coevvvveeiivineeeiiiieeees

Zonas de vocacion industrial ..............cccceeeeees

Futura reglamentacién de! AMG .........................

indices de ocupacion del suelo............................

Tabla de indices propuestos .........ccccccvvvvvevenennn.

Distribucion ideal de densidades habitacionales ..............
Gréfica de distribucién ideal de densidades...................

Propuesta para la red vial...........ccccccvver eveveveinnnns
Ampliacion vial necesaria-...........ccccccvvvvivnninnn.
Gréfica esquema de funcionamiento de red vial...............
Clasificacion de lared vial.............cccuveveveennnn.n.
Mapa red vial........ccccoeeeeieeieiirieee e,
Futura clasificacion del sistema vial en el AMG. ..-..-......,,.
Gestion de trafico.......ccoovevvveeiiiiiiieieeeeenn,
Creacién de nuevas conductas en conductores...............
Consideraciones econidmicCas ........ccc.cee veereeeennnn.
Mapa de proyectos existentes para la red vial. ................
Mapa proyecto anillo metropolitano .............cc.........
Vias exclusivas .........ccceees cevveveeeiiineeeennn,
O[3 [0}V = =TT
Gréfica de planta de via exclusiva ..........cccccceeeeenns
Gréfica de vista de ciclovia .........ccocoeevvvvevierennnnn.

Propuesta par transporte publico en e! AMG ...........ccevvveeee
Transporte publico........cccccovviiiiiiiiiiiee s
Planificacion del transporte publico .......................
Demanda de transporte publico ...........................
Capacidades de los distintos medios de transporte publico
Sistema futuro de transpote publico ......................
Mejoramiento del servicio de transporte publico.. ..............
Ubicacién y accesibilidad del sistema de transporte ............

Rutas troncales, alimentadoras y extraurbanas ..............



Rutas anulares centrales ...........ccooeoeevvvveeennn.
Rutas troncales .........coeevver vvivieiivieiiieeeenn,
Coordinacién versus traslape..........ccccccceeevvneee.
Rutas alimentadoras ............ccoeeeeeievveieeeennnn.
Rutas extraurbanas ............. covveveveiveireennns .

Vias exclus

(1= T

Mapa de rutas propuestas y metro lligero ...................

Ciclovias ...

Calles peatonales .........ccccceeviiir wevveeeeeninnnns
Flota de vehiculos.........ccooveeiiieiiiiiieee,

Frecuencia.

CoNMUEAAOIES.....ce e

Terminales
Terminales

exiraurbanas .........ccooes oo

Costos del Servicio ..... ...cccevveeiennnnn coivnnnnnnns
Boletos y abonamientos ........... ccccccccvivniinnes
Sistema de cobro de pasaje al publico usuario. ...............

Promocion

de la nueva modalidad de compra de boletos

Boletos individuales. ...............cccoeeeeeeeiienn,
Recaudacién de ingresos por venta de boletos ...............
Distribucion de ingresos ............vvvvvevvvvnviiinnnn.
Abonamientos.............uueeeeeee + vevvvveeiinenen. .

Identificacidn obligatoria..........cccccceeevvvvvieennnn. .

Atencién especial a la poblacion .............ccccuvvnees :
Menores de 10 afos. ......ccccceveeeiiiiiiiiieeneeeenn.

Personas invalidas. ..........cccccccvveeeeeiiiiinennn,

Personas ancianas...........ccccceeeveeeeeeiinennee .

Para los estudiantes............cccccceveeeeiiinnnee, .

Buses extraurbanos ...........cccceeer eveevnninininnnn.

Perfil de los pilotos del sistema de transporte .................
Mapa de rutas extraurbanas y terminales ....................

Multas. ......

INSPECLOreS.. ..

Publico usuario..........ccccvvveviiiiiiiiiiieinnnnnn.

Metro ligero. ......ccccvvvvvvvrriiiiiririvervveevaenne,
Velocidad y regurlaridad...............ccccoeveeeeennne
Conectabilidad del metro ligero............ .ccevveeeeeee.
Medio de transporte amigable con el medio ambiente. ..........

Aporte a la

vida urbana.......o.ccoveeeiiiiii

Futuras lineas de metro ligero. ........ccccceeeeeennneee.
Tabla de modalidades de transpote aplicables ...............
Fases de construccion............ccccevveeeeeeeccnnnee,

Metro de la
Caminata...

ciudad de Guatemala ..........cooeevveennenn.

Calles PaSEO .....ccevvvvveeeieeviiieieeeeeeeeeeeeee,

Ciciovias. ..

Discusion de resultados,........cccovveeeeeeneeeennen,
CONCIUSIONES ... e,
Recomendaciones. .......ccoooeeees vvvieiieiviennnn,

Bibliografia

41
41
41
42
42
42
43
44
44
45
46
46
46
48
49
49
49
50
50
50
53
53
54
54
55
55
55
55
56
56
57
58
59
59
59
60
60
60
60
60
61
61
62
62
55
63
65
66
67
68



1
Transporte Colectivo y Ordenamiento Urbano en el Area Metropolitana: La Utilizacion de los GIS

Resumen

Esta investigacion plantea un estudio sobre el ordenamiento urbano
vinculado con el transporte colectivo urbano del Area Metropolitana de la ciudad de
Guatemala. Basandose principalmente en resultados de la aplicacion de sistemas
de informacion geografica, GIS, para promover la racionalizacion de la operatividad
del servicio, la administracion del trafico y maximizar la utilizacion de la
infraestructura existente, como una estrategia de transicion hacia la aplicacion de
un Plan Integral del Transporte.

La prestacion del servicio de transporte colectivo se hace a través de
operadores privados, organizados bajo la misma estructura de hace mas de 70
afios, cuando la demanda era sensiblemente menor, al igual que las
dimensiones de la ciudad de Guatemala. Los empresarios agrupados en
consorcios, son los que determinan esencialmente las rutas que hay que servir,
contando con la autorizacion de la Municipalidad Capitalina. Las actuales lineas
de autobuses no son producto de un minucioso estudio sobre su conveniencia y
eficacia; estas se han solicitado y autorizado en forma anarquica y antitécnica.
No existen datos e informacién sobre flujos de pasajeros, horas pico, tiempos de
cada ruta, ingresos y costos del funcionamiento.

Por otro lado, la entidad municipal que debiera regular el sistema de
transporte colectivo, no ha logrado tener los niveles de control necesarios para
ordenar el funcionamiento de los operadores privados, lo que ocasiona que el
servicio se preste con niveles de calidad muy bajos.

La investigacion parte de la hipétesis que es necesario tomar
medidas transitorias para lograr un uso racional de los servicios de transporte, en
especial del espacio vial en las zonas congestionadas, mejorar la eficiencia y la
gestion administrativa de las empresas de transporte hasta llegar a un Plan de
transporte integral, basado en estudios de demanda, criterios de ordenamiento
urbano y racionalidad econémica y ambiental y que la utilizacién de los sistemas
de informacion geograficos en el transporte colectivo urbano pueden
proporcionar un punto de partida para aspectos mas amplios de planificacion y
configuraciones urbanas eficientes.
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Introduccion

Este proyecto aborda la problematica del transporte, analizando los datos
existentes que pueden ayudar a la formulacién de propuestas para mejorar el
mismo. Estas Ultimas se presentan en tres categorias, una propuesta para el
uso del suelo, otra para mejoras en la red vial y la mas importante la que se
refiere al tema de transporte propiamente dicho. Si se tiene propuestas en estos
es porque estos tres niveles del tema urbano estdn directamente relacionados
y no se puede proponer una solucién en el transporte urbano que no se refleje en
el uso de suelo vy el sistema vial.

Para el analisis de las distintas variables y gran cantidad de datos se cont6 con
el auxilio del programa digital Arc view el cual permite trabajar con
superposicion de mapas y datos estadisticos. Si bien aqui se presentan algunos
de los mapas generados con dicho programa, hay que aclarar que la mejor
forma de manipular dichos mapas es desplegandolos en un ordenador en el
cual se puede obtener informacion grafica y numérica de manera detallada. Los
mapas generados quedaron en el fondo documental del CEUR para su
utilizacién, actualizacion periddica y mejora.

Objetivos de la investigacion

Objetivo general

Dar lineamientos generales para la planificacion urbana en un Plan integral de
Transporte, que incluya acciones de gestion publica y privada y que promueva la
racionalizacion del sistema de transporte colectivo urbano de la ciudad de
Guatemala.

Objetivos especificos

Utilizar nuevas técnicas de analisis en el problema del transporte colectivo urbano.
Elaborar amplias bases de datos sobre la gestion empresarial, el sistema

operativo y a regulacidon municipal del transporte colectivo urbano.

Generar indicadores sobre el sistema de transporte colectivo que sirvan como
criterio para la reorganizacion de las rutas.
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Revision bibliogréafica

Los estudios realizados sobre el tema han sido varios, no en gran cantidad pero si
los hay, desde pequefias aproximaciones al la problematica de transporte hasta
estudios para planes de transporte. En la seccion blbliografica se presentan los
documentos que sirvieron para la elaboracién del informe, pero entre los mas
importantes estdn los que se mensionaran a continuacién. Uno de los
documentos basicos para abordar el problema del transporte es estudio realizado
por la Agencia de Internacional de cooperacion Japonesa, en el afio de 1990. En
este estudio se realiza un andlisis de las condiciones imperantes en ese momento
en el sistema de transporte urbano y aquellos factores fuertemente relacionados a
este. Este es uno de los estudios mas completos que se hayan realizado en
Guatemala, ademas de haber contado con personal muy bien calificado y con un
equipo de trabajo grande. En ese estudio se propuso una serie de proyectos
viales algunos de los cuales se han realizado y otros quedan pendientes. Sigue
habiendo en el AMG una red vial insuficiente por lo que lo dichos proyectos son
aun vigentes. El nivel al que fueron realizados los estudios para las propuestas
contenidas en ese plan es muy detallado y por lo mismo muy confiables. Otro
documento  consultado fue el plan de Ordenamiento Territorial de Area
Metropolitana, aun inédito. Este plan elaborado por los arquitectos Susana
Asencio y Adalberto Rodas contiene las medidas que adoptara o que apoyara la
Muncipalidad en los préximos afios, por lo que es de suma importancia. Otro
documento muy importante es el boletin de marzo del 2002 dedicado al transporte
titulado “Impacto de las tendencias sociales , econémicas y tecnoldgicas sobre el
transporte publico: investigacion preliminar en ciudades de Ameérica Latina”,
realizado por In Thomson, el cual contiene estudios economicos sobre el
transporte publico. Es interesante el espacio dedicado el estudio de | gasto que
representa para las familias en las ciudades de América Latina el transportarse
diariamente para realizar sus actividades cotidianas. Ademas de estos y otros
documentos importantes consultados, se contd con datos estadisticos como los
de la empresa Idear Electronica, la cual realizé conteos por medio de ojos
electronicos en el mes de septiembre del afio 2000 en diez buses de la empresa
municipal de Transporte EMT para establecer la cantidad de dinero sustraida
diariamente por los pilotos . Entre otros datos estadisticos con que se conto estan
los conteos vehiculares realizados por la municipalidad en en afio 2000 referentes
a trafico de vehiculos particulares, buses y transporte de carga. Se cont6 también
con documentos valiosisimos como el estudio del Tréafico en las ciudades de Colin
Buchanam, que si bien no es reciente, es uno de los libros de consulta obligados
para aproximarse al andlisis del trafico en las ciudades. Este libro ofrece una vision
muy amplia de tema del transporte, con los distintos aspectos urbanos
relacionados a este. La lectura de este documento es bastante facil ya que esta
desarrollado de una manera muy clara y directa en su aproximacion a los distintos
temas.
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Metodologia

Para obtener la informacion necesaria, tanto para la elaboracién del marco
tedrico de la investigacibn como para elaborar las bases de datos de los
sistemas de informacidén geografica se utilizaron varios enfoques de acuerdo a
las caracteristicas de la informacion. El programa utilizado fue el Arc View.

Los métodos de los sistemas de informacion geogréfica, en su version
mas simple consisten en la superposicion de mapas tematicos en los cuales el
area en estudio se divide en un conjunto de subunidades, sea por cuadriculado,
referencias geograficas, topograficas, uso actual de la tierra u otros criterios.
Estos mapas se vincularan con informacion relevante sobre el sistema de
transporte.

La informacion se normalizé en bases de datos, de acuerdo a diferentes
criterios que relacionan las distintas variables con su representacion espacial y
territorial: trazado vial, congestion vehicular, rutas criticas o, modos de
transporte, distancias, zonas de atraccion, zonas de concentracion de empleo,
servicios, comercio y residencias, flujos de pasajeros y se grafican en mapas. La
superposicion de los mapas permite identificar los corredores que minimicen el
efecto del sistema de transporte sobre los recursos.

Técnicas de recoleccion de datos
Para obtener la informacién se realizaron las siguientes actividades:
a) Informacidn sobre el sistema operativo:

a) Digitalizacion de mapa del Area Metropolitana de la ciudad de
Guatemala. Teniendo como base un mapa del instituto Geografico
Nacional, se procedido a digitalizar un mapa georeferenciado, en donde
aparece la reticula vial de la ciudad, edificios publicos, zonas comerciales,
centros de recreo.

b) Recoleccion de informacion de las diferentes lineas de autobuses,
representando las rutas en un plano de la poblacion.

Numero de lineas y unidades que tiene cada ruta, frecuencia de unidades,
longitudes de recorrido, costo del pasaje, horario de servicio, condiciones
fisicas de los autobuses, capacidad técnica de los operadores o pilotos.
Recoleccion de datos de origen y destino para conocer las demandas,
presentes y futuras.

c) Revision bibliografica e institucional. Recopilacion de mapas, rutas,
buses, recorridos, paradas, etc., en la Empresa Metropolitana Reguladora
del Transporte..

d) Revision bibliogréafica e institucional sobre la estructura de propietarios
de autobuses del sistema de transporte colectivo.
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b) Informacién sobre destinos, frecuencia de uso, etc.

Se cont6é con los datos de la encuesta de opinion realizada durante el
presente afio en la investigacion DIGI-CEUR. Esta base de datos sera
incorporada a la base de datos del Programa Arc View.

Andlisis de la Informacién

Con toda la informacion recopilada, digitalizada y procesada, el analisis de la
misma, siguié los siguientes pasos:

A) Cruce de variables y elaboracion de mapas tematicos. Por medio del
programa de Arc View, con las bases de datos se procedid a cruzar las
distintas variables, utilizando analisis de estadistica descriptiva y describiendo
la relacién entre éstas. Los principales andlisis que se hicieron fueron de
distribucion de frecuencias.

Los resultados obtenidos en el analisis espacial, fueron combinados con el analisis
social para tener una vision general del problema, con sus aristas sociales, para
lograr hacer planteamientos dirigidos hacia la equidad y la mejora de las
condiciones del servicio de transporte colectivo en beneficio de los sectores de
menores ingresos que en su mayoria son usuarios de este servicio.

Resultados:

Se presentan aqui las propuestas resultado de esta investigacion, estas
constan de una propuesta para el patrén de uso de suelo mas recomendable,
una propuesta para la red vial y otra para el sistema de transporte. Todas estan
relacionadas por lo que en varias ocasiones una esta mencionada en otra.
Algunos resultados se muestran en forma de mapas, como el caso de la
propuesta para rutas de transporte colectivo.

Marco tedrico

La infraestructura vial y el transporte tienen una gran incidencia en la ubicacion y
las tendencias de expansion de las ciudades. Al aumentar la accesibilidad, el
transporte induce la ubicacion de las diversas actividades y a la inversa, la
expansion de la ciudad, orienta las diferentes rutas. Con la continua expansion
de la ciudad y la desconcentracion de algunas actividades de la zona central se
requiere ampliar el transporte colectivo. Un plan de ordenamiento urbano,
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debiera dirigir la extension de las nuevas rutas, definiendo terminales, paradas
reglamentarias, frecuencias y horarios de los autobuses.

Sin embargo el aumento de la utilizacion de vehiculos particulares es la causa
principal del congestionamiento y del deterioro del medio ambiente urbano. Una
de las formas para evitar esta situacion se encuentra en mejorar y estimular el
uso del transporte colectivo, que vaya sustituyendo a los vehiculos individuales.

El uso despilfarrador del espacio vial por pasajero que se hace con el
automovil particular, provoca exclusiones, retrasos e incomodidades a otros
usuarios de la infraestructura vial (Banco Mundial, 1975:27). Se estima que los
automoviles particulares ocupan nueve veces mas espacio vial por pasajero que
los autobuses colectivos. Esto significa que cada vez que 1,000 pasajeros de bus
decidieran transportarse por automovil, se incrementarian 600 automéviles mas
en las ya atestadas calles de la ciudad. Esos mismos pasajeros podrian
acomodarse en 36 buses que requeriran en total, Unicamente una quinta parte
del espacio de via ocupado por los automoviles. (Obiols, 1982:59).

El transporte colectivo puede efectuarse por distintos tipos de vehiculos,
ademas de los buses. Entre éstos, el tranvia, el metro y el metro liviano. En el
caso del tranvia, necesita de una inversion mayor que el bus, tanto en
infraestructura vial como en vehiculos. El metro y metro liviano requieren mayor
inversion que el bus y el tranvia. La inversion requerida por el metro es muy
elevada, porque necesita tldneles, sefalizacién, estaciones, escaleras
automaticas, etc. Por lo cual resulta muy oneroso en paises con altos niveles de
pobreza como Guatemala.

El metro liviano puede considerarse con un costo intermedio entre el
tranvia y el metro. "Este sistema de transporte se desarrolla a partir de un tranvia
clasico moderno, utilizando principalmente corredores propios de superficie, es
decir, inaccesibles a la circulacion individual y, alli donde sea necesario,
locamente tuneles y viaductos". Por ser un sistema esencialmente evolutivo
permite evitar las dificultades financieras encontradas en la construccion de una
linea de metro. Al circular en la superficie permite construir obras o concentrar
los esfuerzos en el lugar donde las condiciones de trafico lo exijan. (Obiols, 1982:
60). El sistema de metro liviano, puede construirse gradualmente de acuerdo
con las prioridades de necesidad de facilitar el trafico interurbano lo que a su vez
requiere una inversion gradual, que permite al mismo tiempo, ganar experiencia
en construccion y operacion del sistema.

Parte imprescindible del sistema de transporte colectivo lo constituyen las
calles que sirven de soporte a los vehiculos motorizados. El sistema vial de la
ciudad de Guatemala esta constituido de las principales arterias del sistema vial:

a) Arterias principales:  Movilizan la mayor cantidad de trafico interurbano y
permiten la interconexién con las principales autopistas que salen de la
regiobn. Son corredores de trafico voluminoso. En Guatemala el Anillo
periférico.
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b) Arterias secundarias: Sirven de desembocadura al trafico que emerge de
las zonas geograficas de menor tamafo. Por ellos pasan las principales
rutas de los buses urbanos: Calzadas Roosevelt, San Juan, Aguilar Batres,
José Milla, Avenida de Petapa, Avenida de la Reforma, Avenida de las
Ameéricas, 6a. y 7a. Avenidas en la zona 4 y 9 y los bulevares Liberacién y
Vista Hermosa.

c) Calles colectoras: Estas calles penetran a los proyectos, barrios y zonas
residenciales.  Proveen servicio al trafico que circula entre centros
comerciales e industriales locales y las zonas residenciales.

d) Calles locales: Son calles internas en zonas residenciales que permiten el
acceso a cada hogar. Casi nunca entra en ellas una ruta de bus.

El Anillo Periférico es la Unica via periférica que se desarrolla en un
semicirculo con un radio de 4 km. Se localiza en el lado oeste de la ciudad. En el
area norte de la ciudad, la carretera CA-9 en una via de cuatro carriles. Tenia un
flujo vehicular de 65,200 veh/dia. Existen dos vias para comunicar Mixco, una es
la CA-1 con seis carriles y la otra es la Calzada San Juan Sacatepéquez con
cuatro carriles. (CA-1: 86,000 veh/dia; Calzada San Juan: 58,400 veh/dia). Tres
vias comunican la ciudad con los distritos del Sur: la Avenida Petapa de seis y
cuatro carriles con Villa Nueva, Petapa y su vecindario; y la Avenida Hincapié de
cuatro carriles con Villa Canales y areas cercanas. La carretera CA-1 va hacia
Puerto Quetzal en la costa del Pacifico comunicando Escuintla con la Ca-2. La
Avenida Hincapié fue mejorada en 1994, por lo que Villa Canales, ciudad satélite
al sur de la capital, fue comunicada con ésta con mayor fluidez. (CA-1 70,200
veh/dia; Avenida Petapa: 54,500 veh/dia). La carretera CA-1 que se dirige a
Santa Catarina Pinula, una ciudad satélite localizada al Este de la ciudad de
Guatemala y hacia San José Pinula, Cuilapa y El Salvador, es una via de cuatro
carriles(82,000 veh/dia). El volumen del trafico en el Puente M.P. Vélez es mas
de 86,500 vehiculos por dia. El volumen del trafico de buses incluyendo
microbuses es de mas de 10,100 por dia (JICA,1991).

La configuracion fisica de la ciudad de Guatemala se caracteriza por la
existencia de una zona central comercial, donde se encuentra un importante
porcentaje del volumen total de empleo. En el sistema de transporte esa area
central tiene la maxima accesibilidad dentro de la ciudad, por la posibilidad de
llegar desde cualquier punto de la ciudad y por la proximidad de los negocios
entre si.

La zona 1, principal concentrador de actividades de la ciudad y
consecuentemente de desplazamientos motorizados, dispone de un conjunto de
calles en forma reticular, pero la gran mayoria de ellas tiene un ancho menor de
9 mts. Y por consiguiente en tramos y horas determinadas soportan flujos de
trafico superiores al 90% de sus capacidades. En las arterias antes indicadas
algunas funcionan cerca de sus limites de saturacion para el flujo de vehiculos,
esto es mas evidente en la avenida Bolivar, la Diagonal 12, Calzada San Juan y
Calle Marti, en donde se dan flujos superiores al 90% de sus capacidades
operativas.(Corddn, 1984:16).
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En lo referente a circulacion de buses extraurbanos debe considerarse
también los movimientos de tipo regional, que tienen por destino en su mayoria
la zona 1; por estar localizado en ella la mayor parte de comercios y servicios.
Las vias de circulacion del area central, en general estan catalogadas como de
tipo VI-20. Consisten en una pista para circulacion de dos o tres vehiculos en un
solo sentido y de banqueta para peatones en cada extremo (algunas veces
bastante estrecha).

Para calcular el nivel de servicio que ofrece una via de circulacion de
automoviles, se parte de la relacion volumen / capacidad. EIl cociente de esta
relacion proporciona el indice de congestionamiento. Para un valor 1 el trafico es
fluido, pero lento. Mientras mayor es la relacion, la circulacion del trafico tiene
menos facilidades de operacion. El volumen debe obtenerse sobre la base de
vehiculos de pasajeros unitarios, debiendo hacerse equivalentes los restantes
tipos de vehiculos. (Un bus = 2,5 v.p.u.; 1 camién = 3 v.p.u.; panel o microbus=
1.5 v.p.u.; 3 motos = 1 v.p.u.). La capacidad viene dada por el ancho de la via 'y
es afectada por cualquier obstaculo que dificulte la circulacién y por el porcentaje
de autobuses y de vehiculos pesados de que esté compuesto el transito. Una
via de un carril de 3.50 m de ancho acepta hasta 2,000 vehiculos por hora, no
contando con ningun obstaculo.

Sobre la base de lo anterior el Plan Maestro de Transporte establecio los
indices de congestionamiento para el area central encontrando valores hasta de
2.00 o mas. Las calles que presenta el estudio como las mas congestionadas
son la 52 y 122 avenidas; 92 calle entre 112 y 122 avenidas; y la 112 avenida entre
142 y 152 calle. Entre 1.6 y 1.9 se clasificé la 92 calle entre avenida Elena y 42
avenida. Entre 1.3y 1.5 la 72 avenida entrel42 y 182 calles, la misma 72 Av. De
la 242 calle hacia el sur, el vial de la 242 calle, la 122 Av. entre 142y 92 calles; la
82 Av. entre 92y 132 calles. En general, pudo observarse que en casi todos los
casos se sobrepasa la capacidad de las vias.

Dentro del sistema vial de la ciudad, se localizan las distintas rutas del
transporte colectivo. Teoricamente el sistema de transporte colectivo debe
integrarse de rutas, paradas y terminales. Por terminal de buses urbanos se
entiende el punto de donde un autobus inicia o termina su recorrido. En algunos
casos las rutas realizan un circuito de circunvalacion, por lo que sélo tienen una
terminal o extremo, aunque en la mayoria de los casos los buses aparcan en
dos extremos o terminales diferentes. Las terminales cumplen una funcion
importante en el sistema, entre ellas, proporcionar un lugar adecuado para el
aparcamiento de autobuses al iniciar o finalizar un viaje; chequear horarios y
tiempos de recorrido por parte del piloto o inspector. La ubicacién de una
terminal de buses urbanos esta relacionada directamente con el disefio de la
ruta. En primer lugar, una terminal debe estar ubicada en un lugar de poca
densidad de trafico, y fuera de la calle pues de lo contrario provocaria
problemas de circulacion y congestionamiento, los cuales son los problemas
mas serios del trafico en las ciudades. Debe ademas ser dimensionalmente
adecuada, sin que provoque problemas al vecindario en el sentido de ruidos,
contaminacion, etc. (Rodriguez,1987) A pesar de la importancia de las
terminales, en la ciudad de Guatemala, las terminales no retnen las condiciones
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minimas y casi siempre se localizan sobre las calles en donde finalizan las
rutas.

El tiempo que emplea un autobus en realizar un viaje de una terminal a
otra se llama tiempo de recorrido. Es una variable de gran importancia, ya que
cuanto menos sea el tiempo invertido en realizar un viaje, mayor sera la
eficiencia en el servicio.

Las paradas de buses, son los lugares en la ruta del recorrido de un
autobus, donde el usuario desciende o aborda el mismo. La localizacidon de las
paradas debe hacerse con criterios técnicos; de manera que no afecten el
rendimiento del sistema. En rutas largas el nUmero de paradas es elevado;
afectando el sistema de transporte en forma negativa. El nUmero de paradas en
una ruta y la distancia entre cada una, son factores de gran importancia, por
cuanto la ubicacion de las mismas, debe ser beneficiosa tanto para los usuarios
como para el sistema de transporte en si.(Rodriguez, 1987).

En el sistema de transporte colectivo del Area Metropolitana de
Guatemala, existe una gran anarquia en cuanto a las paradas. Los usuarios
continuamente descienden o abordan los autobuses en pistas centrales; de
hecho, las paradas se establecen a voluntad de los conductores de autobuses.
Se sabe que en un recorrido extenso el nimero de paradas excesivas baja el
rendimiento del sistema, asi como el frenado y la aceleracién ocasionan altos
costos de operacion (Rodriguez, 1987).



10
Transporte Colectivo y Ordenamiento Urbano en el Area Metropolitana: La Utilizacion de los GIS

Propuesta para uso de suelo
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Uso del suelo

Para poder hacer un planteamiento para el sistema de transporte, se debe
analizar el uso de suelo y la red vial. Los modernos medios de transporte y
comunicacioén que posibilitan las intensas movilidades son consecuencia de las
relaciones sistematicas entre ciencia y técnica y permiten la interconexion a
escala planetaria y la aparicion de un nuevo sistema mundo. Al propio tiempo la
mejora de los medios de comunicacion especializa mas el territorio y engendra
nuevas movilidades que a su vez posibilitan la aparicion de otros espacios
econOmicos y de nuevos centros de gravedad. (1)

Para poder introducirnos en el futuro uso del suelo del AMG hablaremos primero
de la futura composicion poblacional en el AMG. La poblacion del area de
estudio representara, hacia el afio 2015 mas del 95% del total del departamento
de Guatemala.

Poblacion estimada de los distintos municipios del AMG

Municipalidad Poblacion estimada en | Poblacion estimada en | Tasa de
2002 2015 crecimiento
Poblacién % Poblacién % anual
estimada en estimada  en
2002 2015
Santa Catarina Pinula 82,642 3.45 192,017 5.57 6.70
San José Pinula 36,486 1.52 48,416 1.41 2.20
Chinautla 84,737 3.53 93,743 2.72 0.78
Mixco 431,354 17.98 524,813 15.23 1.52
Fraijanes 31,579 1.32 58,814 1.71 4.90
Amatitlan 81,237 3.39 106,437 3.09 2.10
Villa Nueva 336,195 14.02 576,818 16.74 4.24
Villa Canales 126,315 5.27 275,078 7.98 6.05
Petapa 36,100 1.51 191,218 5.55 6.33
Guatemala 1,151,921 46.78 1,378,349 40.48 1.39

Proyeccion de uso de suelo en el AMG en 2015:

Para las proyecciones siguientes se utilizaron los datos del INE. Como la
poblacion actual es de alrededor de dos millones y medio, y en 2015 sera
aproximadamente de un millon mas de personas:

Proyeccion de poblacion de la municipalidad de Guatemala comparado con el
resto de municipalidades del AMG:

Municipalidad Poblacion estimada en 2002 Poblacién estimada en 2015 | Tasa de
Poblacién estimada en | % Poblacion  estimada | % crecimiento
2002 en 2015 anual

Guatemala 1,151,921 46.78 1,378,349 40.48 | 1.39

Otras Municipalidades(todas | 1,310,306 53.22 2,026,217 59.51 |3.41

las del AMG sin contar la de

Guatemala)

Total del area de estudio 2,462,227, 100 3,404,566 100 |2.47

Fuente : Elaboracion propia a partir de datos del censo de 1994 del INE

1-Seqgui Pons, Joana Yy Petrus Bey, Joana. Geografia de Redes y Sistemas de Transporte.
(Madrid, Editorial Sintesis.
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MAPA USO DE SUELO ACTUAL
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Teniendo una densidad de poblacién promedio de 100 personas por hectarea
(10,000m2) se necesitan para este nuevo millon de personas unas 10,000
hectareas. A la fecha, segun el Plan de Ordenamiento Territorial de la
Municipalidad de Guatemala, un area aproximada de 35,000 hectareas es
ocupada por el area urbana. Como el Area Metropolitana tiene una extension
habitable o sea con pendientes menores a 30% de 46,399.5 ha para el afio 2015
se estarian alcanzando los limites de ésta.

Uso de suelo para el afio 2015 en el Area Metropolitana de Guatemala

Zona Area urbana Area no urbana Tierra  habitable
Area  urbana | Nueva Sub total Fincas Bosque Sub-total con menos del
existente érea urbana 30% de pendiente

Area central de | 8,078.40 0.00 8,078.40 0.00 329.00 329.00 8,407.40

Guatemala

Area este  de|4,462.80 0.00 4,462.80 0.00 341.50 341.50 4,804.30

Guatemala

Mixco 5,672.30 0.00 5,672.30 0.00 625.50 625.50 6,297.80

Villa Nueva 8,462.50 0.00 8,462.50 0.00 302.50 302.50 8,765.00

Petapa 7,707.50 0.00 7,707.50 0.00 440.00 440.00 8,147.50

Santa Catarina Pinula | 9,752.50 0.00 9,752.50 0.00 225.00 225.00 9,977.50

Total 44,136.00 0.00 44,136.00 0.00 2,263.50 2,263.50 | 46,399.50

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos

Como se puede ver en la tabla anterior, apenas podran conservarse las 2,263
hectareas de bosque, después de haber utilizado toda el area de granjasy
toda el area disponible para urbanizacién. La presion sobre el bosque sera
demasiada en ese momento podrian haber muchas mas ocupaciones
habitacionales en zonas de riesgo de las que hay actualmente.

La creacion de grandes areas habitacionales con caracteristica de uso de suelo
extensivo da como resultado grandes suburbios desprovistos de servicios, con
calles principales estrechas y congestionadas, mientras se tiene una gran area
utilizada en calles y avenidas para accesar viviendas minimas de un nivel.

Plan de uso de suelo

En la practica no siempre es facil llevar a cabo la planificacion conjunta de la
utilizacién del suelo y del transporte, debido a la mano de obra y al coste de
estudiar todas las combinaciones posibles. (2)

En comunidades desarrolladas donde la poblacion no crece rapidamente puede
establecerse perfectamente el patron de utilizaciéon del suelo que no sera
susceptible de cambios importantes y en ese caso resulta practico considerase
primero el plan de transporte que mejor se adapte al patron existente de
utilizacion del suelo.

Para el AMG este no es el caso, ya que sus zonas y municipios presentan
distintas tasa de crecimiento anual, siendo algunas de ellas verdaderamente
altas como es el caso del municipio de Villa Nueva.

2-Thomson. J M Teoria economica del transporte (Madrid, Alianza Editorial 1976)
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La ciudad de Guatemala ha crecido con una tasa de urbanizacion de 3.6 %
anual, lo que nos ha dado una proyeccion al afio 2015 de aproximadamente
45,000 hectareas, lo que significa la saturacion del area habitable del Area
Metropolitana. En ese escenario pocas serian las medidas posibles a adoptar
para mantener una calidad de vida aceptable de los habitantes. Esta afirmacion
se hace porque actualmente existen problemas con la red vial, con el sistema
de transporte y con la dificultad econémica de un importante sector de la
poblacién para satisfacer sus necesidades de vivienda.

Para evitar la saturacion del area urbana disponible por medio de una mala
utilizacion del recurso espacio susceptible de ser urbanizado, se hace
necesaria la adopcion de cambios en cuanto a la forma de como esto se ha
venido haciendo por décadas.

Como parte de los cambios que se tienen que hacer se promovera la instalacion
de fuentes de empleo en los distintos subcentros y corredores urbanos para
evitar desplazamientos largos y costosos de personas a sus fuentes de trabajo.
Esto se harda conforme a la cantidad de habitantes de las zonas urbanas y
tratando de diversificar el tipo de productos elaborados por las industrias, para
evitar la dependencia de los subcentros con relacion al area central.

También se descentralizara la educacién, mantenida hasta ahora en el centro
historico, y udltimamente en el centro corporativo, los cuales concentran la
mayoria centros educativos, movilizando hacia el centro una cantidad enorme
de estudiantes.

Debe desconcentrarce la ensefianza superior del campus ubicado en la zona
12, para evitar que los estudiantes del norte y el este de la ciudad tengan que
movilizarse atravesando la ciudad. La ubicacibn que se encuentra mAas
favorable para evitar la movilizacion masiva de estudiantes es en el area norte
de la ciudad, en la zona 2 o zona 6. En esta desconcentracion se aprovechara
para dividir las carreras mas numerosas que crean mayor congestionamiento
vehicular en el campus de la zona 12.

Las actuales tendencias de produccién de proyectos habitacionales con
caracteristica de uso extensivo de suelo tienen que ser reorientadas. Se debe
optar por soluciones que comprendan el uso intensivo del suelo, densificando
las zonas urbanas sin que esto implique una disminucion en las condiciones de
vida. Precisamente los proyecto habitacionales contardn con las restricciones vy
directrices del nuevo reglamento propuesto para la construccion en el que se
hace referencia a las areas verdes y otras caracteristicas con que estos deben
contar. Si se opta por la mala solucién de crear viviendas con caracteristicas
gue no llenan los minimos de comodidad y seguridad, se crearan inmensos
suburbios que repetiran las malas condiciones de vida de tantos ejemplos
existentes, entre ellos se puede citar el Mezquital, Villalobos 1y II.

Con las nuevas disposiciones en el municipio de Guatemala, y su posible
aceptacion por los demas municipios integrantes del Area Metropolitana, se
favorecera la densificacion de la construccion en los ejes o corredores
existentes y futuros. Esto tiene como ventaja de ahorrar muchos viajes desde el
interior de las areas residenciales o colonias extensas hacia los corredores y
centros ya que gran parte de la poblacion se encontrard més préximos a estos.
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Patron de corredores urbanosy patron policéntrico:

La intensificacion de las densidades habitacionales a lo largo de las via
arteriales principales, y cerca de los nucleos de los subcentros facilitara las
actividades urbanas evitando largos desplazamientos de grandes cantidades
de personas hacia las arterias principales y hacia el centro. Como el area
habitacional se densificara cerca o sobre estas y el transporte es disponible se
espera evitar largas movilizaciones hacia los ejes viales.

Un ejemplo de cdmo se pretende sea el uso intensivo del suelo en un subcentro
el cual es servido varios corredores urbanos corredores urbanos. Notese que
hacia el centro del subcentro y cerca del corredor se ha liberado el nimero de
niveles para las edificaciones. Esta disposicion a la vez que intensifica el uso del
suelo, optimiza el sistema de transporte tanto particular como publico.

Futuro uso intensivo suelo ef™ds subcentro en.Jos corredores
urbanos. Notese como en las proximidages de*estos~.Ja tantidad de
niveles es mayor.

Con este patron de uso de suelo también se evita el uso extensivo del suelo,
permitiendo un crecimiento mas lento del area urbana.

Para lograr mantener y mejorar el nivel de vida de la ciudad, para la
configuracion urbana y la localizacion de actividades se proponen dos
patrones que pueden implementarse o apoyarse de manera paralela. Estos
patrones se apoyaran en reglamentacion que se menciona mas adelante, la cual
esta pendiente de ser aprobada por el conjunto de municipalidades del AMG. En
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las figuras de abajo, se muestra a la izquierda el patron de corredores, en el cual
se promueve la intensificacion de la ocupacion habitacional y de otras
actividades como trabajo y comercio a lo largo de los ejes viales importantes
como las arterias principales. La figura de la derecha muestra un esquema de
patron policéntrico, el cual promueve la creacion de altas densidades
habitacionales en el centro y que estas disminuyan al alejarse de este. (3)

El anterior es una mezcla de los dos patrones de crecimiento identificados en el
AMG, los cuales se dan en una mixta o separada. A continuacion se aprecian
de forma separada, en la figura de la izquierda una grafica representando el
patron de crecimiento de corredores urbanos. A la derecha el patrén de
subcentros. Realmente en el AMG se pretende apoyar estos patrones de
crecimiento porque que si bien, se han identificado en algunas areas, en otras
dan situaciones totalmente contrarias, como por ejemplo la densificacién de las
areas mas externas, situacion obstaculiza el buen funcionamiento del AMG.

Patron de " Patrén policéntrico
corredores

Construccion en alturay densificacion de la vivienda:

Hay que mencionar que con el disefio en altura de soluciones habitacionales se
logra la existencia de &reas recreativas unificadas mas grandes y mas
agradables que en los disefios en colonias con tamafios de parcelas
minusculas.

3-Arévalo Coronado, José Luis y Quezada Mazariegos, Oscar Armando. Aplicacién de la
ingenieria de transito para mejoras en corredores urbanos casos especificos sexta y séptima
avenida ( Facultad de Ingenieria USAC Guatemala junio 1988)
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En estos lotes minimos no se han disefiado viviendas que permitan su
ampliacion de manera vertical y permitir la densificacion del area urbana, ni los
disefios espaciales, ni la construccion permiten a sus propietarios continuar
ampliando la vivienda de una manera adecuada. La ampliacion vertical de las
viviendas se ha hecho y se hace entonces de manera costosa para el
propietario, quien puede lograr adecuar la construccibn en el sentido
estructural pero no en el sentido espacial, el cual se convierte en un desafio.
Estos lotes no permiten el disefio de patios ni jardines en las viviendas apenas
se puede tener patios de servicio. Esto se vera favorecido con la propuesta
municipal de promover la densificacion en cerca del nucleo de los centros. Hacia
el exterior de estos las densidades iran gradualmente disminuyendo. También
con el patron de corredores urbanos  se promueve densidades mas altas a lo
largo de las arterias principales salvo en las catalogadas como autopistas
urbanas.

Con el desarrollo de futuros proyectos como el del Anillo Metropolitano, vy
otras como las ampliaciones al sistema de carreteras internacionales
contempladas en el Plan Puebla Panama, que impulsardn a su vez otros
proyectos, se tendra un crecimiento urbano mas acelerado del que se tiene
ahora. Un gran actor sera el tema de vivienda, el cual hasta el momento sigue
bastante abandonado, dejando aumentar el déficit de unidades habitacionales,
por lo que se prevé se tendra la tendencia a que se den periodos de rpida
expansion de urbanizaciones, que volverian a repetir el viejo patrén de uso
extensivo de suelo. No se puede decir en que medida estara preparada el AMG
para hacer frente a este ya tipico uso del suelo, en principio, si el reglamento
anico es haceptado por los municipios del AMG, aun quedardn los demés
municipios del departamento de Guatemala que no van a adoptar ese
reglamento pero que seran por ejemplo afectados por el paso del Anillo
Metropolitano cerca de sus cabeceras. (4)

Zonas de uso mixto:

Las zonas de uso mixto han existido desde hace mucho tiempo y realmente han
ofrecido una plataforma para la creacion de talleres e industrias, sin embargo
este tipo de zona no debe mantenerse, ni mucho menos fomentarse sino
eliminarse. Las autoridades de la ciudad, y de lo que luego sera el Area
Metropolitana de Guatemala, deben tener como uno de sus principales objetivos
elevar el nivel de vida de los habitantes, esto quiere decir avanzar, en e |
sentido positivo y esto no puede entenderse de otra manera. Debe iniciarse
inmediatamente estudios sanitarios en todas las areas de uso mixto para
determinar aquellas en las que es urgente actuar para detener conflictos de uso
y dafios a la salud ademas de deducir responsabilidades a los propietarios de
los agentes contaminantes ya que en dichas areas se pone en riesgo la salud
de los habitantes. No debe permitirse, la ganancia econdmica a expensas de la
salud de los vecinos. Las aspiraciones, de los habitantes, en cuanto a calidad
del ambiente no pueden mantenerse bajas, no en la practica ni mucho menos en
los reglamentos legales.

4-Erdmenger, Jorge. “Evitar la Congestién del Trafico Urbano en el Nicleo Central de la Ciudad”
Revista Obras N° 14 ( Guatemala, enero 2002)
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Es necesario establecer planes y politicas de uso de suelo, por medio de los
cuales se pueda resolver dicha problemética. No pueden continuar existiendo
por ejemplo fabricas de calzado, talleres de mecanica, soldadura autégena y
otros a la par de viviendas. Aun cuando estas actividades parezcan muy poco
comparables a las actividades industriales a escala mayor por su nivel de
contaminacién, ponen en riesgo la vida de los habitantes, realidad ante la cual
ni las autoridades ni las instituciones pueden evadir su obligacion de actuar. En
estos casos parece que no pueden haber soluciones ambiguas, ya que uno de
los dos usos tendrd que ser trasladado o reubicado en un area adecuada a
este.

Zonas de vocacion industrial:

Las zonas de uso industrial tienen que ser objeto de constante revision por la
propia dindmica de la ciudad, cuya configuracion siempre en proceso de cambio
puede resultar con el tiempo en situaciones de conflicto en el uso del suelo.
Con el paso de los afios un area industrial puede verse totalmente rodeada de
areas residenciales o de las famosas e indefinidas zonas de uso mixto. Un area
industrial en tales condiciones representa un peligro, ademas de crear serios
problemas al trafico vehicular debido a que es una generadora de transporte
pesado y lento. Un ejemplo de tal es el caso del area industrial ubicada a lo
largo de la avenida Petapa en la zona 12. Con el crecimiento de la ciudad y su
paso a la categoria de Area Metropolitana se creara infraestructura vial
precisamente para preveer la circulacion de transporte pesado por las carreteras
nacionales e internacionales sin que pasen por el centro de esta, pudiendo esta
situacion ser un factor aprovechable para la reubicacion de la industria en
puntos adecuados, esto ultimo claro est4, calificado desde el punto de vista del
interés mayoritario de los habitantes. Se cree que estudios afinados sobre la
factibilidad de la permanencia de ciertas industrias en areas que con el tiempo
van quedando dentro del area central del AMG podrian resultar positivos, sobre
todo desde el punto de vista de la generacién de empleos cercanos a las areas
donde reside la mano de obra. Para otras la reubicacion sera definitivamente la
Unica opcién. Uno de los casos mas evidentes de riesgo para areas habitadas
es la existencia de plantas de almacenamiento y distribucién de combustibles
en el centro de la zona 12. En uno de estos depdsitos de combustible se produjo
un incendio de grandes dimensiones el 3 de mayo del 1962 que obligd a los
habitantes a huir por sus propios medios de las areas habitadas cercanas. No
habia planes de evacuacién preparados ni gubernamentales ni de parte de las
empresas. El incendio de ese depdsito permitid aun a los habitantes abandonar
el &rea, pero si el fuego se hubiere extendido a otros depdsitos de combustible
no habria habido tiempo suficiente para un plan de evacuacién. Lo anterior
pone de manifiesto la peligrosa situacion actual dado el aumento de la densidad
poblacional en las areas circundantes. No es necesario tampoco que solo los
depdsitos de combustible sean considerados peligrosos, sino también deben
serlo  una gran variedad de  depdsitos productos quimicos, procesos
industriales. También deben considerarse ademas de las emanaciones, los
deshechos, que grado de toxicidad tieneny como son tratados.
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Reglamentacién Futura del AMG

Actualmente se ha propuesto la utilizacion de un reglamento de construccion
unico para el Area Metropolitana, el “ Reglamento Unico de Construccion y
Desarrollo Urbano, ya que actualmente cada municipalidad aplica distintos
reglamentos. En este reglamento la zonificacidbn es una parte importante. Para
afinar la propuesta de ordenamiento territorial que se promueve para el Area
Metropolitana, se tomaron en cuenta arreglos a los reglamentos existentes.

Por la importancia que tendran para la conformacion de una futura Area
Metropolitana de Guatemala se cita aqui textualmente el contenido principal de
lo que podria ser el Reglamento Unico:

1- La zonificacion propuesta es el punto de partida para realizar las
transformaciones necesarias en la regulacion del uso del suelo de esa cuenta,
dicha zonificacion es parte importante en los nuevos reglamentos y de ella se
derivan otras modificaciones. Importa resaltar la incorporacién de una nueva
zona llamada ecoldgica o zona de baja densidad.

2 -Cambios en la ocupacion territorial se hacen indispensables y se utiliza para
ello diferentes indices de ocupacion unifamiliar de acuerdo a cada zona
propuesta. En términos generales, los indices de ocupacion son altos en las
zonas de alta densidad, ocupando hasta el 70% del terreno en los proyectos
habitacionales, en contraposicion con los bajos indices desocupacion en las
zonas de baja densidad o zonas ecoldgicas que ocupan sélo el 40 % del
terreno.

3- También se proponen cambios en los indices de ocupacion multifamiliar,
promoviendo que al interior de las comunidades urbanas se construyan
edificios no mayores de cinco niveles.

4- El reglamento de lotificacion es también se modifica y se actualiza a las
demandas actuales, incluyendo dentro del mismo las normas referenciales a
terrenos menores de 10,000 metros cuadrados.

5 - En términos generales el reglamento de localizacion industrial tendra cambios
en cuanto a los requisitos para presentar solicitud, sera ajustado a la nueva
zonificacion y los limites permisibles de las sustancias sera ajustados a la
nueva zonificacion y los limites permisibles de las sustancias seran ajustados
a normas internacionales y a las condiciones locales imperantes.

6- En cuanto al régimen de condominio, hay que acotar que ha sido una
modalidad muy usada por los desarrolladores urbanos, a razén por la cual se
promueve la adopcion de este tipo de proyectos atraves de reglamento de
viviendas Individuales con Areas Comunes en Copropiedad. Se modifica en
el sentido de que ademas del requerimiento de area verde, se incluye el
requerimiento de area necesario para que los vecinos cuenten con espacio
para construir un salén de usos multiples que pueda usarse en el dia como
guarderia infantil y en las noches como saldén de sesiones del condominio. Lo
anterior apoyara por un lado a la organizacion social y por el otro a la madre
trabajadora-
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7-Un cambio muy importante en los reglamentos es lo referente a los
estacionamientos y parqueos. Se suprime la norma de compensacion y se
amplia el requerimiento para todas las edificaciones. Ello es importante si se
desea lograr la fluidez en el transito, especialmente cuando la propuesta de
ordenamiento territorial se apoya en el sistema vial.

8- Finalmente, habra en todos los reglamentos cambios en la forma de hacer
cumplir los mismos, es decir se aplicardn medidas coercitivas, tales como
multas, sanciones y demoliciones.

9- La fecha de la elaboracién de esta propuesta se halla pendiente de
aprobacion del congreso de la Republica el proyecto de ley de cinturones
ecoldgicos de Guatemala. Sin embargo, con fecha 28 de junio de 1999 el
consejo Municipal aprob6 e Reglamento de Régimen especial de Areas de
Proteccion por Riesgo que es practicamente el primer instrumento regulatorio
del pais que incorpora a los instrumentos de ordenamiento del territorio los
requisitos técnicos para dictaminar la amenaza en cada sitio a desarrollar e
incorpora también un patron de ocupacion del suelo con una funcién de
conservacion ecoldgica. (5)

Indices de ocupacion del suelo:

La implementacién de una futura clasificacién de indices de ocupacion por zona
para el AMG facilitara lo anteriormente expuesto y creara condiciones mas
favorables para el transporte de los habitantes. La siguiente tabla forma parte de
la propuesta del Plan de ordenamiento Territorial del AMG de la Municipalidad
de Guatemala, con la modificacion hecha por este equipo en el apartado de
zonas de riesgo, en el cual se propone que no sea ocupada para usos de
habitacién sino solo en usos muy limitados Yy controlados, entre estos se
podria mencionar: campos para entrenamiento de andinismo. Se propone que el
area permisible de apartamentos en las areas catalogadas como de
conservacion ecolégica sea de 20% y no de un 30%, y un maximo de dos
niveles, y no cuatro. Se propone un 20% de ocupacion y dos niveles porque se
piensa que es el maximo que soportaria un area para mantener un carécter de
“conservacion ecolégica’. Si se adoptan porcentajes mayores Yy cuatro niveles
como cota, se perderia ese caracter especial donde debe predominar el
elemento vegetal. Edificios de cuatro niveles destruirian el paisaje necesario
para que una persona se sienta en un area de conservacion ecoldégica.

5-Asencio, Susana.Rodas, Adalberto “Plan de Ordenamiento Territorial Area Metropolitana de
GUatemala”. (Municipalidad de Guatemala, 2001 Inédito)
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Tabla de indices propuestos:

Zona Sub zona | Area Area de | Area verde | Area de | N° de
lotes/Aptos. | circulacion equipamiento | niveles
urbano permitidos
ZAD R 65% 20% 10% 5% 5
ZDM A 60% 15% 4
B 55% 20% 4
ZBD C 50% 25% 4
D 40% 35% 4
Conservacion |E 20% 55% 2
ecoldgica
Proteccién por riesgo 00% 100 ninguno

Basado en: Asencio, Susana.Rodas, Adalberto “Plan de Ordenamiento Territorial Area
Metropolitana de GUatemala”. (Municipalidad de Guatemala, 2001 Inédito) pag. 58 Inédito

La futura reglamentacion permitira un mayor de niveles sobre el sistema vial
primario y en algunas areas catalogadas como de régimen especial. Esto
para lograr lo anteriormente expuesto en cuanto a la intensificacion del uso del
suelo en los corredores y en los centros. A continuacion se presenta un mapa
de distribucion ideal de densidades habitacionales el cual evidencia lo que se
pretende en el AMG.

Distribucion ideal de densidades habitacionales:

En el futuro, la densidad mas alta de ocupacién del suelo deberia ser idealmente
hacia el centro del area urbana para reducirse gradualmente hacia las areas
mas externas de esta. Solo con la implementacién de las medidas aqui
mencionadas y otras mas afinadas que puedan encontrarse y aplicarse se
podra lograr este resultado.
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GRAFICA DE DISTRIBUCION IDEAL
DE DENSIDADES
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Propuesta para Red Vial
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Ampliacién vial necesaria:

La ampliacion y ordenamiento del sistema vial juega un rol importante en el
ordenamiento en general del territorio del AMG. Como se evidenciara en el
estudio de la Cooperacion Japonesa en 1990 y el plan de Ordenamiento
Territorial del Area Metropolitana en el 2001, el ordenamiento del AMG debe
dirigirse hacia un sistema de vias arteriales principales y secundarias, que
jugaran el papel de ejes de desarrollo, facilitando el transporte publico y
sirviendo de ejes de densificacion. Las vias arteriales conectaran a los distintos
subcentros que a su vez también seran areas de alta densidad de actividad.
Esto pretende evitar la expansion del area urbana como una mancha de aceite y
la ocupacién horizontal del suelo, la cual a su vez es muy costosa por el
sistema vial que exige.

Esqguema del funcionamiento de
vias principales y menores como
radiales y el sistema de anillos. Los
puntos indican centros dentro del

La ampliacién de vias necesaria para el afio 2015 que se estima necesaria
sobrepasara facilmente los 118,330 m, tomando como base datos dados por la
Agencia de Cooperacion Japonesa dados para afios anteriores. Sin embargo se
estima que el proyecto del anillo metropolitano estara ejecutado en un buen
porcentaje, desviando una gran cantidad de trafico hacia los poblados méas
externos del area Metropolitana y de los departamentos de Guatemala vy
Sacatepequez o0 hacia las carreteras nacionales. El costo de la ampliacién vial
arriba mencionada se encuentra actualmente cerca de Q3,000,000,000.00 . (6)

Esta ampliacion de la red vial es necesaria para que funcione cualquier plan
de transporte que tendria que comprender el transporte particular en vehiculos
privados, comercial y el colectivo ya que prevé la ampliacién de vias, mejorar las
interconexiones entre estas y la creacion de nuevos tramos viales.

Se considera que las propuestas relacionadas a transporte aqui planteadas se

acoplan muy bien al plan de red vial mencionado.
6-Agencia de Cooperacion Internacional del Japon. Estudio del Plan Maestro para El Sistema
del Transporte Urbano en el Area Metropolitana de Guatemala (marzo 1992)
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Importancia del sistema vial en el AMG:

El sistema de red vial estd dispuesto no sélo para contribuir a desarrollar
actividades urbanas, sino también para formar las estructuras urbanas bésicas.
Ademas el sistema de la red vial juega un papel decisivo en desarrollo
econdmico de la ciudad.

El sistema vial actualmente se clasifica de siguiente forma:

Vias arteriales:

En funcion del tipo de comunicacion que ofrecen, las vias arteriales se
clasifican en

Principales: que proporcionan comunicaciones internacionales e interegionales.
En esta clasificacion entran las carreteras centroamericanas CA-1 y CA-9. Las
vias arteriales principales, son por la conformacion de la red vial de Guatemala
radiales de primer orden.

Secundarias : son a su vez radiales de segundo orden, entre estas se puede
mencionar:

Boulevard Vista Hermosa, calzada Atanasio Tzul, avenida Hincapié, avenida
Petapa, calzada San Juan, proyecto del corredor Este-Oeste.

Vias colectoras:

Las vias colectoras tienen como funciéon unir vias arteriales y vias locales.
También entran en esta clasificacion las vias en forma de anillo. Entre ellas
podemos mencionatr:

Boulevard San Cristobal, 13 avenida z 7, boulevard del Austriaco, diagonal 6,
calle real de la Villa, anillos Periférico, proyecto anillo interno, proyecto Anillo
Metropolitano. (1)

Anillo Metropolitano

Es un proyecto que inicio en el afio 2000 con los estudios previos, y se estara
ejecutando durante varios afios debido a magnitud de la obra la cual tendra una
longitud aproximada de 103.5 km. Ser& un cinturén vial que unir4 17 municipios
del departamento de Guatemala y 3 del Departamento de Sacatepequez.

Con este se propone la descentralizacion de las actividades del AMG. Segun los
pronésticos de trafico para 2020 se disefiaron varias secciones tipicas de
carretera, de 2 carriles, de 4 carriles y de 6 carriles. (8)

Esta obra permitirda la distribucion de trafico hacia las vias radiales sin
necesidad de pasar por el area central del AMG. Esta obra pone de manifiesto la
urgente necesidad de integrar las administraciones municipales del
Departamento de Guatemala para estudios en comun. Aunque es una obra
gue se ejecutara por el ministerio de Comunicaciones, habra puntos en los que

las municipalidades vecinas tendran que ponerse de acuerdo. (9)
7-asencio,susana.Rodas, Adalberto “Plan de Ordenamiento Territorial Area Metropolitana de
GUatemala”.Municipalidad de Guatemala, 2001 Inédito

8-Ruiz, Lucrecia. “Anillo Metropolitano: Ambicioso Proyecto en Marcha” Revista Obras N° 14
(Guatemala, enero 2002)Pag. 28

9-De Ledn Izeppi, Edgar David. Modelos empleados en la Planificacion del Transporte Urbano
(Tesis, Facultad de Ingenieria, USAC. Guatemala, junio 1983)Pag. 30
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Mapa red vial
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Futura clasificacion del sistema vial en el AMG
En un futuro la red vial estara ordenada de la siguiente forma:

Clasificacion de vias
Arteriales Colectoras Locales
Autopista Principal | Menor Princip | Menor | Principal | Menor
urbana al
Volumen  de|medio Fuerte Bajo
Trénsito
Distancia  de | medio largo Corto
Viaje
Velocidad media Alta Baja
Modo de | Vehiculo Vehiculo Vehiculo
transporte motor motor Mot.
Bicicleta
Propésito  de Negocios | Trabajo Escuela,
viaje paseo
Interciudad X
Acceso alX X X
comunidad
Dentro de | .x X X X
comunidad
Acceso a X X
vivienda
N carriles 4 0 més 4 0 més 2 0 més
Ancho carriles | 3.5 0 mas 3.50mas |3.50mas
Velocidad de|100-80 100-80 80-60 60-40 40-20
disefio
Control de | Completo Parcial vy |Parcial Ningun --
Acceso completo 0
Restricciones | Total Total Parcial Ningun Ninguno
de 0
Estacionamien
to
Construccién | Completo Parcial Parcial | Parcial Ninguno
de Arriate
Construccién | No Total Parcial Parcial Ninguno
de Acera
Vias Autopista Autopista | Arteria y | Colecto Acceso
conectadas urbana y |y arterial | colectara |ra local local
arterial
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Continuacién

Arteriales Colectoras Locales
Autopista | Principal |Menor | Princip | Menor Principal | Menor
urbana al
Gabarito 50 50 30 30 30 15 12
No de |4 Libre Libre 4 5 4 4
niveles
Retiro 5 5 5 5 5 5 Variabl
metros e
Indice de | Depende |Libre Libre Depen |Depende |Depend |Depen
construccion | de de ne de|le n° de|de de
zonificacio zonific | niveles niveles |zonific
n acion acion
Restriccione | Disefio De De Ningun | Localizaci | De Localiz
S y | especifico |acuerdo a|acuerdo |a on acuerdo |acién
requerimient |de acceso |limites a limites industrial |a limites | industri
0s al solar aeronauti | aeronau permitid | al
Altas ca civil tica civil 0S por|catego
densidades | Localizaci | Localiza aeronau |ria 2
habitaciona | 6n cién tica civil |en
les 600 |industrial |industria Comerci | adelan
h/ha I 0s de |te
Gran Comer
escala |cios
gran
escala
Uso del | Comercio | Mixto Mixto Libre | Mixto Mixto Mixto
suelo mediano,
vivienda
media y
baja dens,
industria
mediana
Tipo de | Liviano Mixto Mixto Pesad | Mixto Mixto Liviano,
transporte | particular o) rpa”'cu'a
Nombre Anillo Roosevelt | San Juan | Anillo | Anillo interno
actual  y|Los ooy | Metrop Sva.San
compleme proceres | cgie oeste olitano isauanrgiiigis
nto futuro | Aguilar Av. oad - Mateo
del actual |Batres Petapa Flores
Bolivar Av. Av.Cementeri
Av. C'A, EIX\C,?IEIS c)Diagonal
C.Marti |15 Ay, 2 6210
C.José 13 6 Avzid
Millay V. |Av. Las 20610
Americas Av. Mariscal
20C.z 14 Cruz 75
Atanasio 10avz14
Tzul Diag 17 z11
C Mariscal
z1113cz 11

Elaboracion propia en base a datos de: Asencio,Susana .Rodas, Adalberto “Plan de Ordenamiento
Territorial Area Metropolitana de GUatemala”.Municipalidad de Guatemala, 2001 Inédito
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De acuerdo con el cuadro anterior, se puede describir lo siguiente:

a) Las vias expresas urbanas y vias arteriales estan principalmente para servir
a viajes largos comparativamente con alta capacidad de trafico y alta
velocidad de viaje con criterio alto de disefio.

b) La via local sirve principalmente para dar acceso a la tierra de cortas
distancias, con pequefa capacidad de trafico y baja velocidad de viaje.

c) La via colectora esta situada entre caracteristicas de transito de via arterial y
local.

Estacionamientos
Con la creaciéon de parqueos en el area perimetral del centro de la ciudad se
tendrd que hacer campafas de educacion para que las personas acepten a dejar
su vehiculo a unas dos o tres manzanas y se acostumbren a caminar para no
congestionar el area nudcleo del centro, vehicularmente hablando. Esta area
estad comprendida

En el area del Centro Histdrico los estacionamientos no deben estar ubicados en
el area central, si lo que se busca es crear un ambiente agradable y que invite al
paseo. Visto el potencial que el &rea tiene para crear calles peatonales, centros
culturales, los parqueos deben quedar en su perimetro o solamente
aproximarse a su centro. En un futuro y sobre todo, para fortalecer el estatus
del Centro Histdrico, se prevé la creacién de parqueos en el area perimetral de
este y apoyar el caracter peatonal de las calles de este. (10)

En general en el AMG se propone en el Reglamento Unico de construccion que
se promueve en el Plan de Ordenamiento Territorial para el AMG, en el inciso
namero 7, ( Ver seccion de uso de suelo) se habla de ampliar el requerimiento
para todas las edificaciones, suprimiendo la norma de compensacion. Ello es
importante si se desea lograr la fluidez en el transito, especialmente cuando la
propuesta del OTAM para el AMG se apoya en el sistema vial. En cuanto al
sistema de transporte urbano también se debe dejar un espacio suficiente
mente grande para parqueo de vehiculos particulares en las terminales
extraurbanas donde las rutas provenientes del interior del pais llegan a las
rutas troncales para incentivar al conductor a dejar su vehiculo en él y tomar un
autobus. Esta experiencia se utiliza en paises desarrollados, ya que puede ser
gue en Guatemala en este momento el problema del parqueo no haya llegado a
los niveles que en esos lugares, pero si es seguro que llegara y que muchas
medidas, entre ellas, esta tendra que ser tomada.

10- Hay, William W. Ingenieria del Transporte.
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También él preveer un espacio para dejar bicicletas es importante, para
permitir a personas llegar desde cualquier punto a una terminal, guardar en
un lugar seguro y vigilado una bicicleta, y continuar su viaje por el sistema de
transporte urbano. Este ultimo dispositivo serd también de gran utilidad ya que
debe poder existir en el futuro, la posibilidad de hacer frente al problema de la
congestion de trafico de diversas formas.

Gestion de trafico

Un claro ejemplo de como la gestidon de trafico ha dafiado el ambiente de la
ciudad es el caso de la avenida La Reforma, en la cual su trazado original ha
sido modificado para permitir a la gran cantidad de trafico actual funcionar
mejor. (11)

En el futuro se llevard a cabo una gestion del trafico urbano, pero no ya a
expensas del ambiente mismo. Aldn si la mayor parte de veces esta ha sido la
regla, esto cambiar4 por un manejo de trafico distinto, el cual se tratara de
prevenir y no de remediar. La solucidon no puede ser solo crear autopistas, y
espacios viales. Para combatir las viejas practicas deben tomarse nuevas
medidas como intensificarse el uso del suelo, sobre todo cerca de los ejes viales
principales y secundarios, aprovechando toda la dinamica que se da en ellos.
Mejorar la calidad del transporte publico atraera a una buena cantidad de
personas a no comprar vehiculo, disminuyendo la tasa de crecimiento del
parque vehicular, reduciendo la necesidad de crear mas vias optimizando el uso
de suelo.

11 -Buchanam, Colin D. Trafico en las Ciudades. ( Madrid. Editorial Tecnos 1973).Pag 133
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Creacion de nuevas conductas en los conductores de vehiculos
particulares:

Evitar la tendencia a pensar en el “vehiculo como una prétesis del cuerpo
humano”.

Es conocido que muchos conductores de vehiculo particular tienen el habito de
querer llegar con su vehiculo lo mas cerca posible del lugar a donde se dirigen,
evitando cualquier caminata por corta que esta sea. Esta actitud tiene un efecto
negativo si se habla de la interaccién del conductor con la ciudad, porque en
general es el Unico momento en el cual una persona que conduce vehiculo tiene
la oportunidad de interactuar con el entorno ya que cuando conduce entrega
toda su atencion a los otros vehiculos, a las sefiales de transito, a las lineas
blancas y capa de rodadura en que se conduce. Realmente los momentos que
tiene el conductor para apreciar a las personas sobre las aceras, los edificios, el
paisaje, es muy poco. Se esperaria entonces que cuando el conductor camina
del parqueo al lugar donde se dirige tenga unos minutos para prestar su
atencién al entorno urbano.

Otro problema que se debe atacar con campafas de educacion es el hecho de
conductores que conducen apresuradamente por estar en retraso con algun
evento o actividad. El hecho de poseer un vehiculo permite como falsamente se
cree, recorrer distancias en tiempos cortos, ni conducir de manera antojadiza en
una ciudad que cuenta con muchos semaforos y vias sobrecargadas de
vehiculos.

Consideraciones econdmicas

Una de las principales consideraciones que deben hacerse sobre la
infraestructura en el area metropolitana es la de que es ya de urgencia
dotarla de mayores recursos. Es evidente como en la red vial del municipio
de Guatemala sirve (y pronto la del AMG también lo hard) a todo el sistema
nacional de transporte, siendo punto de paso, de partida 'y de llegada. El
nivel de desgaste al cual es sometida dicha red es l6gicamente elevado. Esta
tiene que atender a un a elevada cifra de trafico local y a la mas alta regional
del pais.

Por lo anterior expuesto, vemos que el nivel de mantenimiento de la red
vial del AMG tiene que ser también l6gicamente alto, y que una buena parte de
las ganancias producidas por la actividad del transporte en general debe ser
invertida en dicha red vial. Esto debe ser cuidadoso y calculando siempre
poder generar programas de mantenimiento y creacion de vias en areas que no
son econdmicamente capaces de crearlas y en las cuales son de importancia
por jugar un papel relevante en la generacion de desarrollo.

Una consideracion importante es la posibilidad de que los vehiculos de gran
tonelaje paguen un impuesto por pasar por la ciudad de Guatemala ya que
los dafios que causan en la infraestructura vial son absorbidos por los
impuestos de los habitantes del municipio. Este tipo de medidas seran
necesarias ya que a pesar de los proyectos viales tipo anillo citados que
derivaran el trafico pesado y liviano para que este no pase por el area nacleo
del AMG siempre se contara con un porcentaje de vehiculos de gran tonelaje.



32
Transporte Colectivo y Ordenamiento Urbano en el Area Metropolitana: La Utilizacion de los GIS

MAPA Proyectos para la red vial del
AMG propuestos en el Estudio de
Plan Maestro para el Sistema de
Transporte Urbano en el AMG. JICA
1992. Y anillo metropolitano
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Mapa anillo
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Vias exclusivas

Como principal propuesta en esta investigacion se presenta un sistema de vias
exclusivas integradas en las vias arteriales principales y otras vias, por las
cuales se pretende hacer circular la cantidad actual de pasajeros pero de una
forma mas ordenada. Estas vias podran absorber cantidades de pasajeros aun
mayores, y de una manera mas rapida, con lo cual se estara haciendo al
sistema de transporte publico mas atractivo. Este sistema de vias exclusivas
para buses permitira a los vehiculos particulares no tener grandes vehiculos
gue ocupan un carril y medio y que se detiene a cada esquina. Definitivamente
es una solucion al alcance de las actuales condiciones econdmicas de los
habitantes de la ciudad de Guatemala. Estas vias constan de pasarelas para
unir las parada con las aceras a ambos lados de la calle. Este dispositivo se
incluye para no ocasionar retrasos a los usuarios, pues lo que se busca con este
nuevo sistema de transporte es movilizar el mayor volumen de pasajeros. El
ancho de la acera que sirve como parada de bus debe tener como minimo un
metro y medio pero puede tener mas en las calles en donde sea posible. Esto
para poder soportar la cantidad de personas que ya no podra detener al bus en
cada esquina sino cada 6 manzanas. Esto hace una cantidad de personas
considerable. Para tal efecto la acera para la parada tendra un largo de 20
metros minimo. A corto plazo se contempla sélo vias exclusivas para las rutas
troncales, pero puede ser que en un futuro sea necesario construirlas en las
rutas alimentadores.

Ciclovias

Tendran Se promovera el uso de bicicletas por parte de toda aquella poblacion
que siempre ha tenido la inquietud de hacerlo, pero que por falta de
condiciones de seguridad no lo habia podido hacer. Se pretende fomentar como
ya es uso corriente en otros paises (tradicionalmente en China, Holanda,
Dinamarca y ultimamente en grandes ciudades Latinoamericanas como Bogota)
el uso comun de este medio de transporte para otras actividades ademas de la
recreativa como por ejemplo ir al trabajo a la escuela o de compras. Aunque en
realidad se restringird su uso a mayores de 15 afos.

Se crean varios ejes que atraviesan la ciudad por medio de calles en las cuales
pueden circular vehiculos a menos de 30 km /h, justo lo necesario para que las
personas o empresas que se ubican en ellas puedan entrar, salir o parquear sus
vehiculos. La parte central de la calle serd sefalada por medio de franjas
blancas en las cuales estarda prohibido da los automdviles o motocicletas
conducirse a gran velocidad. Los cruces con las calles vehiculares contaran con
semaforos. Con esto se pretende frenar el incremento en el parque sobre todo
del vehicular particular y en alguna medida de buses urbanos. A un costo
aproximado de Q2,500,000 el Km que incluye la demolicién y remocion vy
limpieza, luego la construccion a cada lado de la calle de aceras para peatones
de 1.5m de ancho en ladrillo de barro cocido, otra de 2 mt. de ancho para
bicicletas y jardinizacion. También incluye la colocacién de dos bancas de cada
lado en cada manzana a lo largo de la ciclovia. La jardinizacion consta de
engramillados, bordillos, bolardos, sefales, siembra de arboles de sombra. En
las ciclovias se contara con policias equipados de radios para controlar algunas
acciones delictivas que pudieran darse como asaltos, vandalismo etc.
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Dibujo FREHAND planta
ciclovias
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Dibujo FREHAND vias excluasivas
planta
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Propuesta para Transporte Publico
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Transporte Publico

La configuracion del uso de suelo en el AMG permite advertir la falta de ejes
viales que permitan la implementacion de un sistema de transporte colectivo que
se base en lineas extensas ya que si se da esto, varias de ellas se cruzan en un
punto creando congestion. Como se vio anteriormente, la configuracion
particular del relieve con barrancos que lo dividen harian necesaria la
implementacion de un sistema vial con costos muy elevados por la utilizacién de
puentes. A pesar de que, se tendran que adoptar algunas soluciones de este
tipo, y que, en la actualidad estan previstos algunos, estos serdn soluciones con
las que no habra que contar demasiado. Por lo anterior se pretende optimizar
los recursos viales con los que cuenta el AMG en la actualidad, aprovechando
los ejes viales existentes y creando circulaciones en forma de anillo alrededor de
los centros historico y financiero.

Como se puede constatar por medio de los datos recabados y las proyecciones
realizadas, no se puede continuar aumentando el parque vehicular porque no
sera posible crear en el area Metropolitana una red vial capaz de mantenerse
funcional. Como tampoco se puede prohibir el uso de vehiculos particulares por
completo y obligar a la utilizacion del transporte publico, se debe tener en cuenta
soluciones intermedias, en las que se logre reducir la tendencia de aumento de
parque vehicular privado y mejorar el transporte publico.

Esto se lograra, en gran medida, planificando no soélo el transporte, sino todas
las actividades que se realizan en el AMG. Esto pareciera un tanto utdpico
pero el estado actual del AMG lo demandan para asegurar el nivel necesario
de funcionalidad y de calidad de vida.

Planificacién del transporte publico:

Con la planeacion de conjunto los conflictos se pueden resolver antes de que
arranquen estableciendo patrones de construccion y de uso de los suelos que
sirvan de guia para la planeaciéon de todos los elementos. (1)

En la planificacion del transporte publico deben intervenir las instituciones
gubernamentales relacionadas a este y la iniciativa privada, la sociedad en su
conjunto por medio de la comision multisectorial. En esta propuesta se tomaron
en cuenta conclusiones a las que se llego dicha comision y las disposiciones que
tltimamente han tomado las instituciones relacionadas.

La planificacion no se puede dejar en manos solo de las empresas privadas
porque generalmente en la planificacion llevada a cabo por estas privan
intereses econdmicos. Es necesario que organismos gubernamentales velen
por que se cumplan con los requisitos de seguridad y confort.

548La planificacion debe ser una practica no-solo en la Municipalidad de
Guatemala sino en todas las municipalidades que conforman el AMG. Esto no
ha sido posible y actualmente se busca el trabajo en conjunto. El gobierno de
Guatemala debe, como se hace en otros paises, condicionar la entrega de
recursos a las municipalidades condicionado estos a la elaboracién de planes,
los cuales deberian incluir, planes de transporte. Para llevar a cabo planes de
transporte se debe hacer inventarios de instalaciones, flujos de pasajeros, tréfico,
suelo, poblacion y economia. Estos se deben llevar a cabo con regularidad.
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Demanda de transporte publico:

En el presente afio se estarian realizando un total de 2,412,316 viajes diarios en
transporte publico. En total en el afio de 2002, los viajes se estiman en 4, 696,
103 viajes diarios, de los cuales 1,067,342 se efectuarian al trabajoy 2,223,461
a casa. 2,223,461. En el afio 2015 se tendra aproximadamente 3,641,324 viajes
en transporte publico. (12)

En total en ese afio se tendran 7,017,954 viajes en el AMG. A continuacién
se presenta la tabla con datos proyectados para el afio 2015 que comprende
todos los viajes que se realizan en el AMG (y aquellos realizados por personas
gue entran o que salen del AMG pero que la tienen por destino u origen)
utilizando todos los medios de transporte y con todo propdésito. Se puede
observar como Mixco, Villanueva, la zona 7, y la zona 12 generan una gran
cantidad e viajes hacia la zona central, estos indicadores sirven para conformar
la base de las precisiones en la conformacion de un futuro sistema de transporte,
por lo que estos datos se tomaran en cuenta para conformar la propuesta de
reacondicionamiento de este. (13)

Como se apuntd anteriormente, los autobuses circulan en horas pico con un
sobre pasaje del 40%. Quiere decir que ademas de los 65 pasajeros
autorizados llevan otros 26 pasajeros o mas de forma no autorizada. Como en
horas pico se supone que toda la flota de autobuses se encuentra funcionando
a su maxima capacidad y los buses que funcionan realmente son 2772 contra
mas de 3000 que se encuentran registrados, se tiene un déficit de 1,108 buses.
Es evidente que la congestion creada si se llegara a poner en circulacion estos
1,108 vehiculos seria enorme, ya que en horas pico también se tiene la mayor
cantidad vehiculos particulares circulando. Definitivamente la solucidon no puede
ir por ese camino y en cuanto a sistemas de transportacion las variantes son
muchas.

En general, las horas de mayor demanda se dan entrelas6ylas8amylas 6y
7 pm. En estas dos horas del dia juntas se realizan alrededor del 50% de |
total de movimientos. En todo caso las principales rutas troncales de sistema
de transporte publico no admiten un aumento de buses en horas pico, sino un
ordenamiento urbano que optimice el uso de la planta mévil ( autobuses) y el de
planta fija (red vial).

Capacidades de los distintos medios de transporte

Los buses convencionales pueden transportar alrededor de 0 a 1000 pasajeros,
hora, en un sentido, los buses articulados pueden transportar entre 1000 y 2500
p/h/s, los sistemas intermedios entre 15000 y 2500 p/h/s. , Los metros ligeros
pueden transportar entre 3000 y 4500 si son de un vagon y entre 4500 y 11,000
p/h/s. Un metro puede transportar entre 10,000 pasajeros en adelante. (14)

12-Oboils del Cid, Carlos Enrique. Anteproyecto par un plan de racionalizacién del transporte
colectivo en la ciudad de Guatemala (Facultad de Ingenieria USAC, Guatemala, junio 1982) Pag.
13- Ver cantidades de viajes en detalle en tablas origen-destino en la seccidn de anexos.
14-Comision de Metros ligeros de la UITP. Unién Internacional de Transportes Publicos.”Light
Ralil for liveable cities”. Focus. Junio de 2001



40
Transporte Colectivo y Ordenamiento Urbano en el Area Metropolitana: La Utilizacion de los GIS

Sistema futuro de transporte

Este tendrd que explotar todas las posibilidades a su alcance, es decir no
explotar intensivamente una modalidad como se ha hecho hasta ahora, con los
autobuses. Ultimamente ha aumentado el uso de taxis, pero realmente es una
modalidad que no se puede apoyar pues crea, al alcanzar cierto volumen, una
ocupaciéon irracional del espacio vial al igual que las unidades particulares. El
sistema de transporte tendra que prever toda una gama de posibilidades para el
usuario, esto incluye incluso la creacion de dispositivos en terminales de buses
para, que los conductores puedan al llegar a ellas, dejar sus autos y continuar
su viaje en los vehiculos colectivos, o bien que ciclistas puedan dejar en
ellas sus medios de transporte y continuar de forma similar. Un criterio
importante a manejar en el futuro sistema de transporte sera el de que a menor
cantidad de vehiculos particulares se introduzcan al area nucleo del AMG el
sistema de transporte colectivo y particular funcionard mejor. No se descarta
gue a la altura del afio 2015 se tenga que tomar medidas drasticas como se
toman en el Distrito Federal ( En la Republica de México) que restrinjan la
circulacién de vehiculos respecto a nimeros pares o impares de placas de
circulacion.

El sistema vial tendria que crecer tridimencionalmente para poder siquiera en
una pequefia medida responder no solo al crecimiento de parque vehicular sino
al aumento de movilidad de cada habitante del AMG. Algunas de estas
soluciones podrian ser factibles, o bien obligadas, pero se saben sumamente
honerosas, por lo que en este momento no hay que contar con ellas.

Tampoco se puede sobre explotar la utilizacion de un medio de transporte o de
un tipo de solucion de transporte colectivo. Como se vera adelante, las distintas
cantidades de demanda requieren distintos tipos de soluciones.

Mejoramiento de Servicio

Para la mejora del servicio en el sistema de transporte se deben aplicar los
siguientes criterios

Duracion del recorrido de terminal a terminal, la rapidez, seguridad Yy
confiabilidad, economia de energia, consecuencias para la poblacion,
consecuencias en el medio ambiente. El transportador esta obligado a conducir a
los viajeros a su destino sin el menor contratiempo y con la mayor rapidez
posible. (15)

Ubicacion y accesibilidad del sistema de transporte:

Para los pasajeros es muy importante la ubicacion de paradas. Sin embargo esto
no quiere decir que estas deban ser numerosas sino por la propia comodidad y
seguridad del pasajero, estas deben ser la menor cantidad posible. Estas
estardn ubicadas a no menos de 400 mt unas de otras y no mas de 600 mt.
Salvo excepciones obligadas. La accesibilidad a las rutas principales sera
apoyada por medio de rutas alimentadoras. (16)

15- Hay, William W. Ingenieria del Transporte.
16-José Edmundo Rodriguez. Evaluacion de paradas, terminales de resguardo del sistema de
transporte publico por autobis (Facultad de Ingenieria, USAC. Guatemala junio 1987)
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También se tendra como tiempo maximo entre dos buses un lapso de 20 min.
Esto serd en horas llanas, que son las horas en las que menor demanda de
buses existe, y en dias domingo o de asueto. Para horas pico se tendra
frecuencias hasta de 5 minutos entre buses. Esto no sera ningun problema ya
que por lo menos en la s rutas troncales se construiran vias exclusivas. Donde
los buses circularan en circuitos, pudiéndose controlar mejor sus frecuencias.
Se podré en el futuro se podra suplir mayor cantidad de estos cuando un
sistema de comunicacién por radio se encuentre funcionando desde una central
a todas las unidades del servicio publico. El sistema de rutas se dividira en rutas
anulares, troncales y alimentadoras. El nuevo sistema de rutas evitara que los
buses que una gran cantidad de buses se encuentren en nodos viales o que
tengan que cruzar las vias arteriales principales o secundarias. Esto se lograra
por medio de circuitos cerrados de buses, que estaran sirviendo una via arterial
principal. Donde una ruta se aproxima a otra, habra pasarelas o aceras que
unirdn las paradas mas proximas.

Rutas Urbanas, Troncales, alimentadoras y extraurbanas:

Rutas anulares centrales:

Se eliminard la gran cantidad de rutas que atraviesan el Centro Histérico
reduciéndolas a dos anillos. Esto responde al criterio de ordenar el trafico en el
centro de la ciudad y permitirle a este desarrollarse como centro de negocios,
centro cultural, y mantener su estatus de Centro Historico, ya en 1978 se
hablaba de reordenar las rutas en esta area, intenciones que se han mantenido
hasta hoy sin mayor aplicacion. (1). Se componen de dos rutas anulares que
sirven en circuito cerrado al centro histdrico, el centro corporativo, el sector del
la avenida Bolivar y la avenida Castellana.

Como un avance hacia este sentido se propone que en las rutas de buses que
circulan actualmente dentro del centro corporativo y el Centro Histérico
compongan junto al eje Bolivar centro y Castellana zona cuatro ya no lo hagan
sino lleguen hasta un anillo central de transporte colectivo que circulara por los
puntos mencionados evitando la enorme cantidad de buses que actualmente
circulan por una gran cantidad de calles y avenidas. Estos seran servidos por
buses articulados que circularan en circuito y no se rebasaran unos a otros.

Rutas troncales:

Circularan por las vias arteriales principales y secundarias. Especificamente se
ubicaran en las siguientes vias: Calzada San Juan, calzada Roosevelt, avenida
Raul Aguilar Batres, Avenida Petapa, avenida las Américas, calle José Marti,
Coordinacioén versus traslape

Los autobuses extraurbanos no pueden ingresaran al centro de la ciudad por
crear congestion en el trafico, ademas de que no deben competir con las rutas
urbanas. (17)

17-Smith, Wilbur And Associates, Inc.. Volumen Il “Plan Maestro de Transporte de la Ciudad de
Guatemala y su Area Metropolitana (Guatemala, Abril 1,978)
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Las rutas extraurbanas cumplen su cometido con llevar pasajeros de una regién
a otra, pero no pueden competir con el sistema de transporte de cada ciudad.
Para no duplicar esfuerzos, las rutas extraurbanas tendran la misma funcion de
las alimentadoras, llevando pasajeros hasta una parada de bus ubicada en una
ruta troncal que los conducird a cualquier punto de la ciudad.(18)

Rutas alimentadoras:

Son las extensiones de las rutas troncales y en algunos casos de las anulares.
Estas rutas tienen como proposito llevar a los pasajeros hasta las rutas
troncales y anulares. Tienen la cualidad de ingresar a barrios y zonas,
pudiéndolo hacer con mayor frecuencia que hasta el momento se ha hecho, ya
gue su recorrido sera menor. En algunas de las rutas ya no sera necesario
contar con grandes buses, pudiendo pasar a utilizar buses mas pequefios que
cumplan con requisitos de antropometria necesarios.

Rutas extraurbanas:

Los autobuses interurbanos deben estar cerca de las fuentes de pasajeros pero
no deben hacer recorridos dentro del area urbana para recoger pasajeros. Las
rutas extraurbanas enlazaran con las rutas troncales pero se procurara
siempre que sea posible que no entren en el recorrido de las rutas, para evitar el
congestionamiento de buses. Las rutas extraurbanas funcionaran como rutas
alimentadoras que llevan pasajeros a las rutas troncales o anulares.

Vias exclusivas:

Se propone que las vias principales que son utilizadas por el servicio de
transporte colectivo cuenten con vias exclusivas para autobuses, esto permitira
gue el transporte colectivo sea mas eficiente, ahorre tiempo a sus usuarios y
energia Ademas, no se tendra que aumentar el 40 % de buses necesarios en
este momento pues con las vias exclusivas la movilizacion de esta cantidad de
personas serd mas rapida y ordenada.

Estas son vias exclusivas para buses ubicadas en los carriles centrales de las
rutas troncales y rutas anulares con el fin de ordenar el tréfico y permitir una
mejor calidad horaria en la prestacion del servicio. Su creacion dentro de las
calles y avenidas no representa un gasto elevado, ya que se toma dos carriles y
el camelldn central de las calles u avenidas por donde pasa. Experiencias como
esta son ahora explotadas exitosamente en grandes ciudades de América Latina,
entre ellas Bogota. Aproximadamente el costo de un kildbmetro de via exclusiva
tiene un valor de 3 millones de quetzales, esto incluye dos pasarelas y dos
paradas, pintura, bordillos, aceras. Para una via como la Roosevelt. En una
extension de 7 kildbmetros se tendrian 16 paradas, 16 pasarelas, y 8 buses
articulados en un sentido en hora pico. Un bus articulado cuesta alrededor de
un millén de quetzales. Para la calzada San Juan, con una longitud similar pero
se tienen de 16 a 20 buses articulados en hora pico corriendo en un sentido. Si
se hacen dispositivos para llegar a la altura de piso de los buses deben ser
rampas con pasamanos Y no gradas sin pasamanos como se han visto algunos
disefios de la Municipalidad.

18-Op. Cit. Pag 349
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Mapa Rutas propuestas vy
metro ligero
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Ciclovias:

Seran dos bandas de dos metros de ancho, a ambos lados de la banda de
rodadura de vehiculos la cual sera reducida a dos carriles, por los cuales se
podra conducir estos a una velocidad maxima de 30km/h. Los carriles para
bicicletas tendran color barro cocido, y habrd también dos banquetas para
peatones de un metro y medio cada una. Entre todas las bandas habré por lo
menos bandas de medio metro para sembrar arboles altos de sombra. Esto da
un total de 14 a 15 metros de ancho de calle. Inicialmente se propone un tramo
de la Universidad de San Carlos que pasa por la 92 Av. de la colonia Reformita,
uniéndose a la calzada Atanasio Tzul por la 12 calle y utilizando dicha calzada
para llegar hasta la estacion del ferrocarril. En los puntos finales habria lockers
con cerraduras Yy vigilantes para dejar bicicletas. Parece un proyecto bastante
viable por ser la poblacion universitaria una de las mas susceptibles a utilizar
este tipo de medio de transporte pero estas ciclovias podrian extenderse a
medida que se puedan ir acondicionando otras avenidas o calles.

Calles peatonales:

Han sido propuestas en el Centro Historico, para comenzar, en la 6 avenida, y
se piensa que la 82 avenida podria ser un segundo eje peatonal. El proyecto para
la peatonizacion de la 12 calle ya existe. Realmente se espera que la ciudad
cuente en el futuro con trabajos de tratamiento de paisaje urbano en ejes como
la calzada San Juan, Roosevelt, Aguilar Batres y Petapa, lo que podria motivar a
las personas a caminar un poco mas de lo que ahora caminan. El factor de la
saturacion vehicular hace que este tipo de proyectos sirvan para embellecer
pero realmente no den los resultados deseados de peatonizacion. Esto se
puede ver en la avenida Reforma, en donde a pesar de existir vegetacion y area
verde las personas evitan caminar debido a la contaminacion visual, auditiva y
de particulas en suspension gue generan los autos.

Es por eso que deben buscarse calles y avenidas poco transitadas por vehiculos
y convertirlas en calles paseo, restringiendo la velocidad de los autos que pasan
por ellas, proveerlas de arboles y aceras con colores Yy texturas atractivos. Al
proponer la ciclovia que atraviesa la colonia La Reformita se proponen también
dos bandas d para peatones. No se espera que haya personas que caminen
desde la universidad hasta la estacién de trenes, el tratamiento agradable de
esta via invitara a peatones y ciclistas a caminar y conducir mas de lo de
costumbre.
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Flota de vehiculos:

Después de analizar el estado actual de la flota de buses que sirven las rutas
del transporte urbano, y luego de haber estudiado los requerimientos y avances
gue en cuanto a transporte terrestre existen, se deben tomar medidas y
acciones que permitan la mejora substancial de la situacion actual del transporte
colectivo. Estas medidas estaran apoyadas econdmicamente por la mejor
recaudacion de ingresos y su manejo eficiente, para lo cual se propone la
creacion de una empresa de la cual se habla m mas adelante. Del analisis del
articulo 12 del Capitulo V relativo a los requisitos que deben cumplir las
unidades es conveniente ampliar estos, proponiéndose aqui un arreglo de dichos
requerimientos en nuevos incisos a agregar a dicho articulo, quedando los
nuevos requerimientos de la siguiente manera:

Nl Todo vehiculo adquirido a partir del afio 2004 para servicio de transporte
publico en el Area Metropolitana de Guatemala debe cumplir con el requisito de
tener piso bajo. Debe contar también con tres puertas, siendo la de en medio y
la de atras de por lo menos 80 centimetros.

Todo vehiculo adquirido a partir del afio 2004 para ser incorporado a rutas de
transporte en el AMG tendra una altura interior en la cabina de 2.10 metros. Los
sillares de las ventanas de la cabina de pasajeros no tendrdn menos de 70
centimetros. Las ventanas seran lo mas altas posibles para evitar la sensacion
de encierro. Los buses tendran el techo en forma cuadrada para que las
ventanas sean lo mas altas posible. No existiran maleteros.

s)Todos los vehiculos deben ser reacondicionados para cumplir con los
requisitos antropométricos y de confort siguientes.

1)Espacio entre asientos de pasajeros de 70 cm minimo sin incluir el grueso del
respaldo.

2)Altura de asiento de 40 centimetros minimo a la cara superior del asiento y
maximo de 45 centimetros.

3)Ancho minimo de asiento y respaldo de 45 centimetros.

4)Todos los asientos deben contar en la parte superior del respaldo con un
asidero para las manos del pasajero del asiento posterior.

5)Para la fabricacion de los asientos de pasajeros se evitara la utilizacion de
tornillos, si se utilizan se ubicaran en lugares donde no entren en contacto con
el pasajero o su vestuario. Si se utilizan los tornillos o remaches seran de
cabeza redonda. No se utilizar4 lamina de metal para la fabricacion de asientos.
6)EL piso del autobus estara recubierto por una lamina de caucho absorbente
de vibraciones y ruidos o su equivalente. No se dejara piso de lamina de metal
por permitir las vibraciones, y ser deslizante.

7)En los pasillos de la cabina de pasajeros habran por lo menos seis tubos
verticales ademas de los tubos adosados a | techo para que los pasajeros se
puedan asir.

8)En la entrada y salidas del bus habra tubos para asirse en forma de
pasamanos.

9)Las gradas de acceso a los autobuses seran de un maximo de 25 centimetros,
incluida la primera huella de entrada y de la salida.

10)Las huellas de las gradas de entrada y salida tendran un minimo de 30
centimetros.

11)En la cabina de pasajeros se tendra una iluminacién equivalente a dos
lamparas de 700 lumenes cada una.
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12)EN las gradas de entrada y salida se contara con iluminacién suficiente para
evitar caidas. Esta luz puede al limite encenderce cada vez que las puertas se
abran para ahorrar energia.

13)Los tubos para que los pasajeros puedan asirse seran de un diametro
minimo de 1 % pulgada y un maximo de dos pulgadas. Todos los elementos
tendran bordes redondeados y si utilizan tornillos seran ocultos.

14)Los timbres se encontrardn en los tubos verticales colocados a los dos lados
de cada una de las salidas

15)Los buses contaran en la entrada con una maquina electrénica que marca los
boletos con hora fecha y numero de bus.

16)Los vehiculos de capacidad reducida deben cumplir con todos los incisos
excepto con la especificacion del inciso r, relativa a la altura interior de la cabina.

Los anteriores incisos s e aprobarian en el afio 2003, se dejaria do afios para
poner en practica las readecuaciones, entrando en vigencia en 2005.

Frecuencia. :

En cuanto a la frecuencia, esta no podra ser nunca dejar intervalos mayores de
tiempo de 20 minutos. Si una empresa no esta en capacidad de asegurar el
cumplimiento de este requisito, debe automaticamente autorizarse a otra
empresa a que funcionar en esa misma ruta para solventar la falta de
transporte. En horas pico se asegurara una frecuencia de 5 a 6 minutos.

Conmutadores:

Serviran dispositivos para el intercambio de pasajeros entre de rutas urbanas,
y constaran de pasarelas o aceras que uniran las rutas en cuestion de la forma
mas directa posible. Un ejemplo de estos es el punto de interseccién entre la
linea de metro ligero que correrd a lo largo de la calzada Atanasio Tzul y las
rutas que correran a lo largo del boulevard Liberacion, a nivel del IGSS, otras
por ejemplo al nivel de interseccion entre la calzada Roosevelt y el Anillo
Periférico. En estos puntos, de una ruta se accede a otra por medio de gradas
gue llevan desde la parada de una ruta hasta la acera donde se encuentra
ubicada la parada de la otra ruta. Estos pueden servir sobre todo en las
intersecciones entre rutas troncales o bien en puntos donde varias rutas
alimentadoras llegan a una ruta troncal. Los puntos donde se deben construir
en un futuro se muestran en el plano de terminales

Terminales

Son el reinicio y fin de una linea de transporte. Las terminales se ubican al inicio
y al final de una ruta. Actualmente existen solamente las terminales privadas
de las lineas extraurbanas, algunas de estas cuentan con salones y butacas
para espera, servicios sanitarios, cafeterias, pero la gran mayoria de estas estan
ubicadas en calles de la ciudad, muchas de estas en el centro histdrico o en sus
proximidades creando congestionamiento, contaminacion, conflictos de uso de
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suelo, y generalmente degradando el entorno donde se ubican atrayendo cerca
de si pensiones y bares de baja categoria.

Las terminales deben permitir la llegada de pasajeros por medio de otros tipos de
vehiculos por ejemplo bicicletas, carros particulares, taxis.

Las terminales necesitan un minimo de espacio pues en ellas se llevan a cabo
una variedad de funciones que requieren los siguientes espacios:

En el futuro, las terminales deben contar con los siguientes ambientes minimos
0 Su equivalente:

Andenes

Vestibulos, puertas de acceso, ventanillas para la venta, instalaciones para
entrega de custodia y equipaje

Andenes cubiertos para buses

Pasajes cubiertos

Pasarelas y aceras

Rampas para abordaje, y carga de autobuses y taxis

Estacionamiento para vehiculos de pasajeros

Taquillas, quioscos de periédicos

Salas de descanso

Area de espera

Informacién para dirigir y distribuir a las personas que llegan (19)

El area de influencia de la terminal puede ir aumentandose pormedio de mas
lineas de rutas alimentadoras. En los buses no se permitiran objetos muy
grandes como valijas o caja, por lo que los viajeros que necesiten llevar equipaje
grande deberan tomar taxi para llegar a las terminales, las cuales contaran con
acceso vehicular para taxis.

Problemas y caracteristicas:

No ha habido una préactica en la planeacion de terminales en Guatemala, no
existe la nocion vivida de terminales de buses, y el término crea una idea
ambigua de que derechos y obligaciones tienen los particulares y las
autoridades en ellas

Con la planeacion de conjunto los conflictos se pueden resolver antes de que
arranquen estableciendo patrones de construccion y de uso de los suelos que
sirvan de guia para la planeaciéon de todos los elementos. (20)

La planeacion de una terminal debe tener en cuenta
Tipo de transporte, de transito, efectos en el medio ambiente, rapidez requerida,
y capacidad. (21)

19-Hay, William W. Ingenieria del Transporte. Pag 466
20-Op.Cit. pag. 422
21-Op.Cit. pag. 422
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La eficiencia de una terminal se puede notar en el tiempo que se necesita para
gue un bus vacio sea abordado, regrese, sea desalojado y este listo para otro
viaje.

Una terminal crea contaminacién, ruido, una gran ocupacion de suelo, sin
embargo la existencia de una terminal planificada puede mejorar mucho la
calidad del medio ambiente, ahorrando energia, tiempo, y evitando la existencia
de varias pseudo terminales no planificadas diseminadas por la ciudad. El costo
de una terminal es elevado, debido a la cantidad de suelo que requiere, sin
embargo el ahorro econémico que representa, una vez que esta en
funcionamiento es alto. Para las empresas del transporte significa un costo
independiente del costo de | recorrido. (22)

Terminales extraurbanas

No estaran localizadas forzosamente fuera del AMG, pero si servirdn para
intercambiar viajeros de una linea extraurbana a una urbana. Una estara
localizada en: Metaterminal, CENMA, Mixco, En calzada San Juan, en la
carretera a El Salvador a la altura de Santa Catarina Pinula. Estas serviran
sobre todo en puntos rutas extraurbanas llegan a una ruta troncal.

EN el estudio realizado por la cooperacion japonesa se propusieron tres
terminales regionales, una ya existe, la terminal regional norte esta ubicada en
la interseccién de la CA-9 y el inicio de la calzada de la paz. Pendiente de
construccion la propuesta para los buses del sur, que ese equipo habia ubicado
en la 72 avenida de la zona trece, a la par de la plaza de toros, actualmente el
Domo. En estos momentos la Municipalidad de Guatemala proyecta construir
una terminal para los buses del metro de superficie cerca de la Central de
Mayoreo. Este emplazamiento podria servir también para construir la terminal de
buses extraurbanos del sur.

La terminal regional oeste, a ubicarse en Mixco no existe aun.

Se piensa que no deberia existir solo una terminal para el sector oeste, por lo
gue se propone la construccion de otra terminal sobre la carretera que va hacia
San Pedro Sacatepequez para recibir todo el transporte publico extraurbano que
va hacia Quiché y Las Verapaces por esa via.

También se propone la construccion de una terminal regional en la carretera al
Sur oriente, a la altura de Santa Catarina Pinula. Para estas dos terminales
propuestas se estima que tendrian un costo aproximado de 20 millones de
gueztales cada una por ser mas pequefias que las anteriores las cuales pueden
llegar a costar 100 millones de quetzales. Para la construccion de las tres
terminales citadas se considera un gasto de Q100,000,000.

22-OP. Cit. Pag 424
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Costos del Servicio

Debido a la situacion econémica de la poblacién del Area metropolitana no se
ha podido implementar medios de transporte de mejor calidad, aun cuando se
reconoce que la mejora en el servicio es posible si las empresas trabajan en una
formas ordenadas y coordinada. En el costo del transporte urbano influye el
tipo de transporte que se utiliza, y este a su vez esta condicionado por la
capacidad economica de los usuarios. En este sentido las condiciones
econdmicas han dictado el nivel del servicio urbano prestado. Lo que se
pretende es que la entidad Metropolitana reguladora del Transporte haga que se
respeten medidas restrictivas en cuanto a las condiciones tecnolégicas a ser
aceptadas a las empresas de transporte publico. Esto es necesario ya que los
transportistas se interesan mas en cuanto cuesta proporcionar el servicio y no
tanto en inversion en ruta, equipo, costo de operacion y mantenimiento los
cuales son importantes.

Boletos y abonamientos

Se propone un sistema de boletos y abonamientos. El sistema de boletos
empezaria a funcionar de inmediato previo la creacion de la institucion que
manejaria los fondos de la venta de boletos y abonamientos, el disefio,
promocion, pruebas Yy venta de boletos. Para la venta de abonamientos se
preve la necesidad de un estudio economico de la mejor manera de introducirlo,
por etapas o fases, del porcentaje de posibles compradores de estos y el costo
de la produccion de los documentos tipo carnet que servirian como tales. Estos
estudios los pueden realizar las empresas interesadas en prestar este servicio.
Se plantea cambiar el actual sistema de compra de boletos por un sistema de
boletos y abonamientos, rapido, seguro, liberando al conductor de la doble tarea
de vender y controlar los boletos y conducir.

Los boletos se compraran en farmacias, librerias, gasolineras, supermercados,
tiendas de barrio, restaurantes y comercios identificados por un logotipo del
sistema de transporte urbano. Esto evitara que el piloto pierda tiempo en contar,
recibir dinero y dar cambio. También asi se minimiza el peligro de asaltos.

Se implementara por parte de la entidad administradora del transporte publico
de la ciudad, servicios de abonamiento por distintos periodos de tiempo de la
siguiente manera:

Sistema de cobro de pasaje al publico usuario:

Con la introduccién del nuevo sistema de rutas en las cuales el usuario tendra
gue hacer un transbordo mas del que usualmente hace, ya que se redujo la
longitud de las rutas para evitar su traslape, se hace necesario un nuevo
sistema de pago. Se proponen boletos de precio menor que el actual, pero
gue a la larga representaran en general una reduccion del costo para el usuario.
Cada boleto costara Q0.50 si  se comprar en tiendas, farmacias y todos
aquellos comercios en los que sea factible su venta. Si no se compra el boleto
con anterioridad al ingreso del bus, el pasaje costara un quetzal el cual se
tendrd que depositar después de haberlo mostrado al conductor, en moneda o
billete de denominacién exacta de un quetzal en una caja de seguridad para
efectivo. Esto para evitar que el piloto tenga que dar cambio, y toque el efectivo.
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También servirdA como medida disuasoria para que se compren boletos con
anterioridad. El pasajero mostrara el boleto al piloto y luego pasara a marcarlo
a la maquina colocada cerca de la entrada, la cual marcara numero de bus,
fecha y hora. Los boletos utilizados no podran ser revendidos por estar
marcados con la fecha y hora. Los controladores de boletos verificaran que los
usuarios tengan un boleto validado. En caso contrario se darad una multa de
100 quetzales, copia de la cual ir4 al sistema bancario para comportarse como
una deuda con interés a favor de del sistema de transporte.

Los conteos de ingreso de pasajeros se hardn por medio de dispositivos que
permiten extraer los conteos realizados por las maquinas registradoras en cada
bus. Estos conteos serdn hechos cada 5 dias por los representantes de la
institucion por medios electronicos.

Promocion de la nueva modalidad de compra de boletos

Se prevé que los pequefios comercios estaran interesados en vender boletos
como una forma de acercar clientes hacia si. La institucion que manejara la
distribucion de boletos y su cobro en los comercios entregara los boletos en
talonarios numerados. Esta institucion se encargara de introducir y explicar el
uso de los nuevos boletos.

Boletos individuales:

Se vendera boletos validos para un viaje, en tiendas y todo establecimiento que
quiera prestar ese servicio Los boletos estardn divididos en dos partes por
medio de una franja perforada, para que cuando el usuario entre al bus tome
una mitad vy la introduzca en una caja de seguridad y la otra la introduzca en
una maquina que imprimira la fecha, la hora y el niumero de bus y ruta. La
prueba para el usuario en caso de control sera tener el boleto marcado con
fecha, hora, rutay nimero de bus. La uUnica falla que puede haber es que no se
haga un control, y que el piloto deje subir a una persona sin abonamiento o sin
boleto. En el futuro, las personas con abonamiento lo deben mostrar al piloto
por no tener boleto que introducir en la caja de seguridad. Piloto no se detendra
a revisarlo sino simplemente vera que la persona tiene un abonamiento. Sera
tarea de los inspectores revisar que este pertenezca a la persona y que esté
vigente.

Recaudacion de ingresos por venta e boletos:

Como se dijo estara a cargo de una institucion creada para tal fin con
representantes de EMETRA y de la Comision Multisectorial. Esta llevara
registros de cuantos boletos recauda cada bus en cada ruta, remunerando los
ingresos al grupo de empresas a la cual pertenece cada uno de estos. Se
excluyo del consejo de esta institucion a los representantes de las empresas de
transporte por considerar que son solo concesionarios del servicio y que
recibiran un porcentaje de las ganancias, Yy la planificacion del transporte estara
a cargo de la municipalidad y de la Comision Multisectorial. Estas entidades
velaran por que los recursos sean invertidos en mejoras en el servicio y en
general, en planificacion a largo plazo.
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Aproximadamente se necesitaria para la primera fase que  comprende
Unicamente utilizacién de boletos, diez automoviles repartidores de boletos y a
la vez cobradores. Cada vehiculo tendria un operario y un guardia. La institucion
deberia contar asimismo con un gerente, o presidente, con por lo menos cinco
representantes, secretarias, contadores y el centro de computo de recuento y
produccion de estadisticas. Lo recaudado sera depositado en cuenta bancaria.

Presidente Consejo

Representantes Centro de computo

Colectores de datos e ingresos

Recoleccion de Datos de las maquinas
boletos de cada de conteo en cada bus
bus

El funcionamiento de esta institucion requerira aproximadamente Q220,000.00
mensuales y una inversion inicial de aproximadamente Q1,300,000.00.

Cuando ya se haya mejorado el sistema de recaudo se podra invertir en la
implementacion de impresion digital de abonamientos, lo que simplificara el
sistema de recaudo. Para el conteo de pasajes y marcaje de boletos se utilizaran
maquinas tipo BEA-PRO o su equivalente que tiene un costo aproximado de Q3,
000 cada una que por un total de 3000 buses hace Q9,000,000.

Mejora en el recaudo de ingresos:

Se espera mejorar substancialmente el recaudo de fondos, ya que con el nuevo
sistema se espera recaudar la suma considerable de fondos que en la
actualidad sustraen con conocimiento de los empresarios los conductores de
buses. Esta suma es de un promedio minimo de Q157.80 quetzales por dia lo
gue representa en 2700 buses circulando diariamente una cantidad de 405,000.
Al mes la suma haria un total de Q12,150,000. Sin embargo un porcentaje de
los ingresos no se devolvera a las empresas ya que una buena parte de este
aumento en los ingresos se invertira en transporte y planificacion. (23)

Para este calculo se utilizaron datos del sistema BEA -PRO de la empresa
mexicana |dear Electronica. Con este sistema se hicieron monitoreos en 10
buses de la Empresa Municipal de Transporte durante 10 dias en septiembre el
afio 2000. Se utilizaron buses de dos puertas de caracteristicas similares.

23-ldear Electrénica S.A de C.V Sistema BEA-PRO. Control electrénico de 10 automotores de
la EMT. (Guatemala Septiembre de 2000)
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Durante el monitoreo estuvieron involucrados 28 pilotos. (Ver tabla en anexos).
Con ese sistema de controladores electronicos se determiné entre una gran
variedad de datos, siendo uno de los mas importantes, el valor econémico de las
sustracciones que realizan diariamente los pilotos de los buses. Este equipo de
trabajo, promedio esta sustraccion para obtener un valor diario por bus. Con
este dato se pudo obtener un aproximado de la cantidad diaria sustraida en
todos los buses del AMG., para luego proyectarla mensualmente.

Se espera que con un sistema en el que el piloto no entre en contacto con el
efectivo producto de la compra de boletos, se introduzca y legalice todo ese
monto, para invertirlo, en aumento de salarios, mejora en flota, mejora en
infraestructura, mejora en sistema de control de venta de boletos y recorridos,
creacion de un fondo del transporte, para modernizar la flota y crear la
infraestructura que permita al sistema de transporte una superacion constante.

Muestra 10 buses

Vueltas promedio 61 v + 42.5v/2=51.75v=

5.175 vueltas (nimero de veces que un bus de circuitos realizados por bus)
Pasajes no reportados promedio 5.175*(39+22)/2 pasajeros/vuelta = 157.8
157.8 pasajes no reportados por dia

157.8 pasajes no reportados al dia

157.80*30dias=4,734.00 no reportados por bus por mes.
4,734*2,700 buses =12,781,800 sustraidos del sistema en un mes
Sustraccion mensual =Q12, 781, 800.00

Para calcular la cantidad de pasajeros por bus urbano en el AMG se desconto
de la cantidad total de viajes en transporte publico aquellos que no se realizan
en bus urbano pero que si entran en la categoria de transporte publico como
buses escolares, taxis, pasajeros que utilizan los buses extraurbanos para
distancias cortas dentro del AMG.

(Se deben descontar aproximadamente 100,000 viajes con motivo a la escuela 'y
en taxi al dia)

365410 personas viajan en bus extraurbano dentro del departamento o de este al
interior. 100,000 personas viajan en transporte escolar y taxi. Se tiene un
465,410 total de viajes que no se realizan en buses de rutas urbanas.

Entonces se realizan 1,946,906 viajes en buses urbanos.

Como se realizan 1,946,906 viajes en transporte publico urbano utilizando 2700
buses se tiene 721 personas por bus por dia. Si descontamos un 10% por
personas que no pagan por alguna razon el transporte en bus urbano tenemos
un aproximado de 645 personas. (645 promedio por bus en encuesta BEA PRO
en su muestra de 10 buses durante una semana con 0jos electronicos)
(Aproximadamente un aumento de 149 respecto de 572 pasajeros bus/dia para
el afio 2000)(24)

24- Idear Electrénica S.A de C.V Sistema BEA-PRO. Control electrénico de 10 automotores de
la EMT. (Guatemala Septiembre de 2000)
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Distribucion de ingresos:
Como ya se dijo una parte de los ingresos se entregara a los propietarios de los
buses como ganancia, y el resto se dividira en los siguientes rubros:

Compra de equipo electrénico de conteo de boletos.
Talleres del sistema

Repuestos

Combustible

Compra de Buses

Construccién de paradas

Construccion de pasarelas

Construccion de vias exclusivas

Construccion de terminales

Planificacion

Abonamientos

Pasajes sin limite:

La posibilidad de que en el futuro el sistema de transporte llegue a funcionar en
un porcentaje significativo por medio del uso de abonamientos y se reduzca el
uso de boletos y las complicaciones que este implica, apunta directamente a
utilizar tarjetas plasticas con impresion digital de fotografia y hologramas para
asegurar que no se llevaran a acabo falsificaciones. Cualquier otro método de
produccion de documentos seria susceptible de ser engorroso, por demas
complicado, lento y falsificado. Sin embargo la puesta en funcionamiento de
este sistema necesitaria de licitaciones y de los estudios de mercado muy
afinados para proponer el tamafio de la empresa que podria empezar a
introducir el servicio. El servicio de abonamientos se promocionaria por medio
del mensaje de poder subir a todos los buses necesarios durante todos los dias.
Para que el usuario se sienta atraido a utilizar abonamientos y con esto,
simplificar el funcionamiento del sistema de cobros del transporte urbano se le
deben ofrecer ventajas. Entre las mas importantes a ser explotadas estan:

Solo un tramite para obtener el abonamiento, el cual requerira de presentarse
con cédula de vecindad a la empresa que extendera los abonamientos, cancelar
el valor del documento, el trdmite y toma de fotografia digital.

Ahorro de tiempo al no tener que comprar cada vez boletos y tener que buscar
los lugares de venta de los mismos, manejar moneda de pequefia denominacion,
portar boletos.

luego de haber establecido el sistema de compra de boletos fuera del autobus,
se hara por parte de las empresas que postulen a licitacion, estudios de costo del
servicio y costo de produccion de las tarjetas de abonamiento impresas
digitalmente para establecer el costo de los abonamientos. Sea cual fuere el
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resultado este debe proponer precios mas favorables al publico que los precios
resultantes al comprar boletos por unidad.

Para el servicio de abonamiento mensual se propone aqui un precio
aproximado de 120 quetzales mensuales, lo cual equivale a subir a 8 buses de
ruta corta de los propuestos por dia (4 buses de ruta larga actual)durante 30
dias.

Si se compra un abonamiento de tres meses se puede lograr una reducciéon de
Q40 costando Q320. Si se compra por 6 meses se tendria una reduccion de 100
costando Q620 y si se compra por un afio se conseguira una rebaja de Q240
equivalente a 480 viajes en buses de ruta corta propuestos ( 0 240 viajes en los
actuales buses de ruta larga), costando 1,1200Q. Ademas con todos los
abonamientos la persona propietaria podra hacer uso ilimitado del transporte
durante el tiempo que este tenga validez. Esto permitir4 a las empresas crear un
fondo con el producto de los abonamientos el cual podra generar intereses y
convertirse en fuente de ingresos de ganancias y de capital para mejoras en el
transporte.

Identificacion obligatoria

Toda persona que utilice las instalaciones y los transportes del sistema urbano
de pasajeros estara obligada a portar un documento valido de identificacion a
efecto de poder efectuar los controles necesarios para hacer funcional el sistema
de transporte. Los operadores del sistema de transporte como los usuarios
deberan cumplir mientras se encuentren en instalaciones y vehiculos del sistema
con normas minimas de comportamiento, enumeradas en el actual reglamento.
Hay que recordar que aunque se espera aumentar la cantidad de control, y la
toma de medidas punitivas, los controles a los pasajeros no se haran
sistematicamente a todos estos, sino seran controles mas selectivos, y sobre
todo contando con el factor sorpresa. Para esto los inspectores haran su trabajo
en grupos de tres, vestidos de particular, pero portando una identificacion que
mostraran al momento de efectuar un control.

Atencion especial a la poblacion

En el sistema de transporte publico se tendra especial atencién a la poblacién
mas vulnerable, y se tendran consideraciones tendientes a apoyar lo que
deberia llamarse una politica de seguridad social nacional, que deberia estar
siendo implementada o estudiada por todas las instituciones para levar el nivel
de vida de los guatemaltecos.

En ese sentido el futuro sistema de transporte urbano contempla la reduccién de
precios o la exoneracion total de estos segun sea el caso del grupo de poblacion
gue se trate. En la reduccién de precios a los abonamientos aplican los nifios,
los ancianos, las mujeres embarazadas, personas con invalidez temporal o
indefinida, estudiantes y casos especiales.

Menores de 10 afios

Las personas menores de 10 afos tendran que circular debidamente
identificadas dentro del sistema de transporte urbano para poder constatar su
edad y permitirles la utilizacién del mismo gratuitamente.
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Personas invalidas.

Para las personas invalidas el transporte publico sera libre, teniendo que hacer
un examen médico que compruebe su invalidez, momentanea o indefinida, con
el cual se le otorgard un abonamiento dependiendo de la duracion de su
invalidez. Si esta fuese indefinida se le otorgaran abonamientos por un afio los
cuales tendré que renovar.

Personas ancianas
Para las personas mayores de 60 afios el transporte urbano sera gratuito.

Para los estudiantes

Los estudiantes gozaran de una reducciéon en abonamiento mensual de 20Q y
del doble de las reducciones hechas a un adulto por mes.

El servicio de abonamientos se promocionara por medio del mensaje de poder
subir a todos los buses necesarios durante todos los dias.

Para el servicio de abonamiento mensual se propone un precio 100 quetzales
mensuales, lo cual equivale a subir a 4 buses de las rutas actuales por dia
durante 30 dias con una rebaja de 20Q. Si se compra un abonamiento de tres
meses se puede lograr una reduccion de Q80 costando Q280. Si se compra por
6 meses se tendria una reduccién de 200 costando Q520 y si se compra por un
afio se conseguird una rebaja de Q680 equivalente a 680 viajes, costando
760Q. Ademas con todos los abonamientos la persona propietaria podra hacer
uso ilimitado del transporte durante el tiempo que este tenga validez. Esto
permitird a las empresas crear un fondo con el producto de los abonamientos el
cual podra generar intereses y convertirse en fuente de ingresos de ganancias y
de capital para mejoras en el transporte.

Lo anterior es solo para dar una idea de como podria funcionar un sistema de
tarifas de abonamientos. Tendria que llevarse a cabo estudios afinados de
precios. Ademas como se dijo antes, también la creacion de la instituciéon que
se encargara del manejo de los fondos del transporte publico tendera un costo
significativo.
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Buses extraurbanos:

Existen 1121 buses conectando el municipio de Guatemala con el resto del
departamento con un movimiento de pasajes de aproximadamente (210 /bus por
dia) de 235,410. Existen 1,343 buses conectando el departamento de
Guatemala con el resto del pais con aproximadamente 1300,000 viajes por dia.
235,410 personas viajan en bus extraurbano dentro del departamento.

130,000 personas viajan en bus extraurbano del municipio de Guatemala al
interior del pais.

100,000 personas viajan en transporte escolar y taxi.

Se tiene en total 465,410 viajes que no se realizan en buses de rutas urbanas.
Entonces se realizan 1,946,906 viajes en buses urbanos.

Como se realizan 1,946,906 viajes en transporte publico urbano utilizando 2700
buses se tiene 721 personas por bus por dia. (645 promedio por bus en
encuesta BEA PRO) (Aproximadamente un aumento de 149 respecto de 572
pasajeros bus/dia para el afio 2000)(25)

Las cifras anteriores sumadas dan 2,464 buses extraurbanos tomando como
destino y punto de partida el municipio de Guatemala.

Esto merece especial consideracion porgue con el nuevo reordenamiento de
rutas se plantea la llegada de los buses extraurbanos hasta las rutas troncales y
gue los pasajeros entonces ingresen a la red de transporte urbano. Se tiene
entonces 365,410. De estos viajes solo una parte se considerard como
aumento ya que anteriormente una porcion los viajes que llegaban por medio
de transporte extraurbano ya utilizaban un segundo bus para llegar al destino.
(26)

Perfil de los pilotos del sistema de Transporte urbano:

Piloto de autobus, es un eslabén muy importante en la cadena de actividades del
transporte publico. Es la persona que pone en practica las politicas de las
empresas en cuanto al uso de los vehiculos y el trato a los clientes. Tiene que
decidir la velocidad, distancia entre vehiculos, aplicacion de reglamentos y
leyes.

En paises desarrollados los conductores de bus pasan varias pruebas antes de
obtener licencia y reciben ademas una intensa capacitacion.

Estos factores quizas sean los que mas se han descuidado o que mas se han
deteriorado con el tiempo en las empresas de transporte urbano y extraurbano,
podria decirse que la capacitacion a los conductores de buces no existio
durante mucho tiempo y no ha sido hasta en estos ultimos afios en que se ha
dado en alguna medida pero parece ser no suficiente. Se dice insuficiente desde
el punto de vista de que no se ha percibido un cambio substancial por ejemplo
en la forma de comportarse de los conductores ni él las medidas de seguridad
para el pasajero. Se requiere que las capacitaciones, la educacion a los
conductores y el control en la seguridad en el transporte publico sean mas
extensas.

25-PRODEA ING. Miguel A. De Le6n junio 2000 Comisién Multisectorial del Trasnporte Colectivo
Urbano de Pasajeros en la ciudad de Guatemala Tomo Il Diciembre del afio 2000)

26-Barales Montenegro, Mari Israel Propuesta Terminal de buses extraurbanos en la ciudad de
Guatemala provenientes del Nor - Oriente (Tesis, Facultad de Ingenieria, USAC. , Guatemala,
junio 1988)Pag. 18
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MAPA RUTAS EXTRAURBANAS Y TERMINALES
EXTRAURBANAS.
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Talvez, uno de los esfuerzos mas grandes que se tiene que hacer para mejorar
el sistema de transporte urbano se encuentre en mejorar la atencién al usuario.
Existe enraizamiento de esta mala practica debido a décadas de abandono de
este factor y se espera un trabajo muy tenaz para mejorar el nivel de
desempefio del personal que trabaja en la conduccion de las unidades de
transporte. El camino mas facil y talves el mas acertado sea la substitucién de
dicho personal. Pero de todas maneras, la capacitacion serd necesaria incluso
para elementos nuevos.

Se considera que el elemento humano es el mas importante del sistema de
transporte, desde el momento en que este puede afectar al sistema a tal punto
gue aun contando con el mejor equipo de planta movil y planta fija, este podria
continuar siendo mal utilizado, maltratando a los usuarios. El caso contrario es
aguel en que aun siendo el equipo mévil y fijo de bastante antigiiedad, se le da
mucho mantenimiento y se le brida al usuario un trato amable y se le hace sentir
bien. La solucién optima es que se cuente con buen equipo humano que del
mejor trato a los usuarios y a las maquinas, estando estas en el estado que
estén.

El actual reglamento puede servir como un parametro minimo de perfil para un
piloto de bus de transporte publico. Este reglamento se vera complementado si
se exige a las personas aspirantes a piloto de transporte publico el nivel de
diversificado y se da preferencia a aquellas personas que tengan estudios
especializados para tal actividad que actualmente se imparten por medio de la
Municipalidad. El nivel de escolaridad debe elevarse en general en toda la
Republica y debe tenerse como politica el promover dentro de la poblacion el
interés por la educacion. Toca a las instituciones elevar sus exigencias para
gue la poblacion eleve su nivel de escolaridad. La necesidad laboral debe
utilizarse como un medio para este fin. Para este caso, este requisito debe
incluirse desde ya como modificacion al actual reglamento y darle como plazo
para hacerlo efectivo 3 afios, tiempo en el cual los actuales empleados podran
efectuar cursos para llegar a esa fecha cumpliendo dicho requisito.

En cuanto a la conducta y desempefio se vera mejorada no solo por el mas alto
nivel de escolaridad sino por la ausencia de efectivo producto de la venta de
boletos en poder de los mismos. Los buses circularan en circuitos normales sin
buses adelantando a otros.

Multas:

Las multas establecidas en el articulo 44 del reglamento, por un monto de Q100
por faltas cometidas por los pilotos contra los pasajeros como el no atender a la
sefal de un peatdn para abordar el bus, parece baja. Sin embargo esto puede
estar matizado por el hecho de que hasta ahora no se efectla casi ningun
control sobre los pilotos en cuanto a su conducta respecto a los pasajeros. Al
efectuarse controles sistematicos y aplicar al menos multas pequefias, el
sistema funcionara mejor. (27)

27-Municipalidad de Guatemala. Reglamento para la Prestacion del Servicio Publico de
Transporte Colectivo Urbano , Del Municipio de Guatemala (Guatemala febrero 1998).
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Inspectores:

Se considera que los inspectores de la Municipalidad deben encargarse de la
supervision del desempefio del piloto como del sistema de cobro.
Independientemente de eso cada empresa tendrd sus supervisores de acuerdo
a sus intereses. En consecuencia logica, si un inspector municipal sefiala faltas
en el desempefio de un piloto, estara al mismo tiempo poniendo en evidencia la
falta de eficiencia de la supervision al interior de la empresa.

Los inspectores municipales se encargaran de controlar que los pasajeros
paguen las cuotas debidas para utilizar el servicio de transporte. Los inspectores
realizaran los controles en grupos de tres personas como minimo, contando
con equipo de radio para ser apoyados en caso sea necesario.

Estaran, vestidos de particular para evitar que las personas que no han pagado
su respectivo boleto desciendan del bus antes del control. Los inspectores al
revisar boletos en un bus se colocaran uno en cada puerta para controlar a las
personas que bajan en ese momento, mientras el resto  revisa que los
pasajeros tengan un boleto valido para ese momento. Contardn con una
identificacion la cual mostraran al conductor al ingresar y a los pasajeros al
momento de pedir el respectivo boleto o abonamiento. (28)

Los controles serén tratando de dar la mayor cobertura al sistema de transporte
publico. Las multas al usuario por no pagar boleto seran de 100 quetzales,
debiendo ser requisito para utilizar el sistema de transporte publico contar con
identificacion. Si un pasajero cuenta con su respectivo boleto, no se le exigira
documento de identificacibn solo en caso contrario para hacer la multa
respectiva. Esta serd pagada en bancos del sistema.

Publico usuario

Las personas haran fila en la parada de bus, permitiendo subir primero a las
personas que han llegado antes. Tienen preferencia las personas lisiadas,
ancianas y nifios. El publico usuario debe estar dentro de las instalaciones o los
buses, debidamente identificado, incluso los nifilos que viajan solos. Los
usuarios mostraran su boleto o su abonamiento al piloto y los que tienen boleto
procederan a marcarlo en la maquina ubicada en el medio del bus.

Metro ligero

Se optara por un medio de transporte menos contaminante y menos causante
de desorden vial conocido como metro ligero. El &rea Metropolitana cuenta con
una gran ventaja para desarrollar esta solucion a corto plazo.

Actualmente existe la infraestructura para su explotacion consintiendo esta en la
antigua linea férrea que atraviesa el Area Metropolitana de sur a norte,
contdndose con el espacio suficiente ademas para construccion de andenes,
paradas y cruces a nivel comodamente sefialados.

Se crearan ademas de la infraestructura existente de la actual linea férrea las
vias exclusivas para buses articulados que luego seran acondicionadas como
lineas de metro ligero, siendo la calzada San Juan la primera.

28-Op.Cit. Pag 3
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Uno de los atractivos de este sistema es el de poder desarrollarse por etapas,
desde un moderno tranvia a un sistema de transporte rapido. En el area
Metropolitana de Guatemala este sistema comenzaria como u n sistema de
transportacion rapida, cambiandose para ello todos los seméaforos en los
cruceros de las calles por donde pasa para que estos semaforos puedan ser
cambiados a favor del metro ligero cuando este llegue a una interseccion
permitiéndole asi mantener horarios de llegada en las paradas. Entre las
principales ventajas de este sistema se encontraran:

Velocidad y Regularidad

Répida aceleraciéon. Si tiene exclusividad de vias y paso libre en semaforos
puede llegar a 20 y 30 km /h.

Tres puertas anchas en cada vagon.

Paradas a nivel del piso del metro ligero.

boletos vendidos fuera del vehiculo.

Conectabilidad del metro ligero:

Gracias a su conectabilidad y su alta frecuencia en horas pico se obtienen
mejores flujos de pasajeros.

Confort y facilidades de uso:

Estos vehiculos tienen buena suspension, las lineas necesitan poco
mantenimiento, el piso de los vagones es mas bajo que el de los de los buses.

Medio de transporte amigable con el medio ambiente:

Este tipo de vehiculos funciona con traccion eléctrica, permite la regeneraciéon
de energia de frenado por lo que ahorran energia. Las vibraciones se pueden
reducir plantando césped a lo largo de la via. Es un transporte que contribuye a
mejorar la imagen de la ciudad. Se piensa que es un medio de transporte que
alenta al publico a usar en transporte colectivo. (29)

Aporte a la vida urbana:

Por el costo de este medio de transporte, se requiere de una inversion
considerable, que le convierte en proyecto a nivel de ciudad. Este tipo de
proyecto requiere de un compromiso politico a largo plazo.

Es un medio de transporte que favorece el crecimiento compacto y densidad
del area urbana.

Consecuencias del Metro ligero sobre el transporte:

Como es un medio de transporte muy visible, este medio es muy facil de
entender, por lo que alenta a las personas a utilizarlo.

Para tener buenos resultados en este tipo de transporte es necesario una buena
cantidad de lineas existentes, alimentadoras y no competidoras.

Futuras lineas de metro ligero:
Las vias susceptibles de contar el sistema de metro ligero por tener un elevado
volumen de pasajeros por hora en un sentido son:

29-Comision de Metros ligeros de la UITP. Unién Internacional de Transportes Puablicos.”Light
Rail for liveable cities”.(Focus. Junio de 2001).
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Tabla mostrando el tipo de modalidad de transporte necesitada en cada una de
las arterias principales del AMG. Para esta tabla se cruzaron datos de conteo
de pasajeros de la Municipalidad de Guatemala con datos de capacidad de los
distintos medios de transporte del boletin oficial de la Union internacional de
Transportes Publicos. (1)

Pasajeros Metro ligero Metro
Capacidad pasajeros 1000 a | 3000 a| 7000 a | 10000 en
/ hora/ un sentido 2500 7000 11000 adelante
Via Entran |Salen |Bus Metro Metro ligero | Metro Pesado
articulado |ligero un|doble vagon
vagon
Cl. San Juan 42,960, | 31,840 X
Cl. Roosevelt 15,360 | 14,480 X
Cl. Raul Aguilar B 34,960 | 25,840 X
Avenida Petapa 21,680 |13,840 X X
Avenida Hincapié 13,600 | 11,760 X
Bvd. Vista Hermosa {4,000 2,640 |X
Clz. José Millay V 17,840 |12,240 X X
15av.Z6 11,440 | 13,520 X
27 ¢ z5 B.Lourdes 12,480 |11,200 X

De acuerdo a la tabla anterior vemos como la mayoria de arterias necesitan la
instalacion de la modalidad de transporte metro ligero, y varias de ellas ya
tienen requerimientos mayores como el metro, conocido también como metro
pesado por sus dimensiones y requerimiento de infraestructura, comparado con
el metro ligero.

Sin embargo debido a las limitaciones econdmicas, se piensa que las lineas que
ahora requieren metro ligero pueden comenzar a funcionar con vias exclusivas
por medio de buses articulados, ya que realmente las cantidades de pasajeros
se sitlan un poco cerca del limite entre las dos modalidades.

Fases de construccion

La modalidad de buses articulados se presta bien al inicio de operaciones de lo
que podria ser el futuro sistema de transporte urbano, ya que al construir vias
exclusivas, estas puede luego pasar a servir a un sistema de metros ligeros
corriendo por las arterias principales de la ciudad. Esta seria la primera fase, la
construccion de vias exclusivas. Luego se acomodarian en ellas las primeras
instalaciones  para metro ligero, es decir rieles, tomas de corriente,
semaforizacion prioritaria a metro ligero, algunos pasos a desnivel.

1-Op.Cit. pag. 1,2.
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Metro de la ciudad de Guatemala

El mismo sistema, que se construya para el metro ligero puede evolucionar al de
un metro pesado, con ciertas adaptaciones de ancho, aislamiento de la via,
pasos a desnivel, estaciones mayores. En el entendido que la infraestructura
de los metros ligeros que no se utilicen mas en una arteria pueden ser instalados
en otra que tenga una demanda adecuada a estos.

Consideraciones economicas

El costo actual para la creacion de un kilbmetro de metro ligero es de alrededor
de $12,000,000.00. Este es un costo elevado para los ingresos que puede tener
todo el sistema de transporte urbano en conjunto. Pero es un sistema que debe
implantarse, por fases, una arteria después de otra. Se espera que con el
dinero que se recuperard de la venta de boletos se pueda implementar esta
solucion por fases. Las pérdidas econdmicas por un sistema de transporte o
incluso un sistema vial obstruido por embotellamientos de trafico mudltiples
pueden ser enormes si se cuantifican dia por dia que estas toman lugar.

Otras alternativas al transporte en vehiculo particular

Caminata

Fomento de la caminata como medio de locomocién diaria o frecuente para
lograr una ciudad mas sana

Para las distancias de hasta dos kilometros se prevé fomentar las caminatas, e
incluso se espera fomentar las personas jovenes logren trasladarse a distancias
mayores como un plan de entrenamiento para alcanzar un mejor nivel de salud.

Se propone mejoras en vias principales para atraer a los ciudadanos a caminar
por ellas en lugar de utilizar su vehiculo o0 autobls para distancias cortas que
estén alrededor de 500 metros. Para este fin se propone adecuar ciertas calles
gue unidas unas a otras permitan flujos peatonales importantes. Estas se
denominan calles paseo.

Calles paseo

Se propone varias vias donde se jardinizara y supervisard que no hayan
obstaculos ni vehiculos en las aceras para que las personas las utilicen para
trasladarse a pie, ya sea en marcha o a trote. Los cruces de estas calles estaran
provistos de semaforos. La jardinizacidén consistira en principalmente en arboles
con tronco simple, como las Eugenias, podados permitiendo el paso de
peatones debajo de ellos, proporcionando asi sombra.

En las aceras de estas calles no se permiten bicicletas ni patinetas ni patines los
gue si estaran permitidos en las ciclovias.

Se espera que al ser transitadas por una mayor cantidad de peatones estas
calles se equiparan con ventas de productos diversos, principalmente de
bebidas y comidas ligeras. Este es un factor que debe quedar normado para que
en ningln momento se obstruyan las aceras con rotulos, mostradores, mesas 0
sillas.

Las aceras se recubrirdn con ladrillos para trafico pesado, de color terracota
obscuro para evitar que la reflexién solar moleste y dafie la vista de los peatones.
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Se dara un tratamiento de paseos peatonales, sin llegar a ser calles peatonales.
En estas la velocidad estara reducida a 30km/h.

Las restricciones estardn bien sefialadas tanto para conductores como para
peatones.

Todas las aceras de las calles de la ciudad deben poder utilizarse por personas
para trasladarse a pie, pero es evidente que no se pueden jardinizar todas las
calles y avenidas a un ritmo acelerado, sino por fases. Hay que tomar en cuenta
gue las personas prefieren la mayor de las veces transitar por una calle ancha,
sin mucho tréfico, sin instalaciones incémodas como talleres de reparacion de
vehiculos, ventas de materiales de construccion, o lugares donde hay aparcados
camiones o buses. De lograr establecer flujos importantes de personas de un
sector habitacional a un sector de equipamiento comercial y oficinas por
ejemplo, se puede reducir un porcentaje de uso de vehiculos.

Ciclovias

Se promovera el uso de bicicletas por parte de toda aquella poblacién suceptible
de poder usarlas, incluida claro aquella parte de la poblacion que siempre lo a
guerido hacer pero por falta de condiciones de seguridad no habia podido. Se
pretende fomentar como ya es uso corriente en otros paises ( tradicionalmente
en China, Holanda, Dinamarca y Ultimamente en grandes ciudades
Latinoamericanas como Bogota ) el uso comun de este medio de transporte para
otras actividades ademas de la recreativa como por ejemplo ir al trabajo a la
escuela o de compras. Por seguridad esta modalidad se restringiria a mayores
de 15 afos.

Se pretende que en un futuro existan varios ejes que atraviesan la ciudad por
medio de calles exclusivas para ciclistas en las cuales pueden circular vehiculos
a menos de 25 km /h, justo lo necesario para que las personas o empresas que
se ubican en ellas puedan entrar, salir o parquear sus vehiculos. La parte
central de la calle sera sefialada por medio de franjas blancas en las cuales
estara prohibido da los automéviles o motociletas detenerse, y solo podran
circular por alli momentdneamente y a menos de 15 km/h. Los cruces con las
calles vehiculares contaran con semaforos. Con esto se pretende frenar el
incremento en el parque vehicular particular y de buses urbanos.
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Discusidn de Resultados, Conclusiones
y Recomendaciones
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Discusion de Resultados:

Se considera que los resultados obtenidos son Utiles para el planteamiento de
nuevas soluciones para la problemética del transporte publico.

Se considera de suma importancia los planteamientos econoémicos referentes al
recaudo de ingresos producto de la venta de boletos.

Los datos obtenidos por la empresa Idear Electronica en septiembre del 2000
referentes a las cantidades de ingresos sustraidos por los pilotos son
reveladores y ponen de manifiesto una realidad sorprendente ya que son
recursos que pueden ser canalizados correctamente y dar resultados muy
positivos para el sistema.

Las propuestas aqui presentadas pueden ser apoyadas por la captacion de
todos los recursos que hasta hoy se han estado perdiendo. En estas mejoras se
pretende incluir aumentos salariales significativos para los pilotos, y también se
aumenta la exigencia de escolaridad para los mismos al nivel de diversificado,
dando un plazo prudencial para que los actuales pilotos puedan lograr llegar a
ese grado académico.

Se cree que las propuestas que resultaron como producto de esta investigacion
no son para nada ambiciosas, sino mas bien son medidas transitorias que
permitirdn  la optimizacion de los actuales recursos. Las modalidades de
transporte planteadas como una solucion viable para el AMG son buses
articulados y una linea de metro ligero. Se recomendd que la primera linea de
metro ligero pueda instalarse en la calzada San Juan por ser la que actualmente
presenta la mayor demanda. Esta linea deberia incluso estar siendo servida ya
por un metro pesado pero, conocidas las limitaciones econdmicas se podria
optar por un sistema de metro ligero el cual puede facilmente evolucionar hacia
un sistema de metro de gran capacidad. En general las propuestas para mejorar
el sistema de transporte han propuesto una linea de metro ligero o de metro en
la calzada Atanasio Tzul por existir alli instalaciones de ferrocarril en desuso. Sin
embargo se tiene en ese sector el tercer lugar en cuanto a demanda de
pasajeros, después de la calzada San Juan y la avenida Raul Aguilar Batres.
Sin embargo también hay que agregar que la gran demanda de la avenida
Petapa es servida por lineas de buses que la congestionan, contando solo con
dos carriles por sentido por lo que si es necesaria el traslado de todo el volumen
de pasajeros a la via inmediata, la cual cuenta como ya se dijo con facilidades
existentes para un sistema de rieles. Por ello, aunque se propuso vias
exclusivas para buses en todas las arterias principales, se aconseja la adopcion
a la brevedad posible la via exclusiva para buses de la calzada San Juan se
transforme en un sistema de metro ligero. Las modalidades de transporte
propuestas tienen un costo intermedio entre el actual sistema de buses y un
sistema de metro.

Se considera que la propuesta de consideraciones especiales para cobro de
servicio de transporte a grupos vulnerables de la poblacibn como ancianos,
minusvalidos, ninos y otros, es pionera pero en ninguna manera
sobredimensionada ya que la falta de cobertura de seguridad social en
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Guatemala es de proporciones inhumanas y seria un avance dejar establecido
un sistema de transporte que permita a estos grupos un apoyo para Su
realizacion social y su dignificacion.

Conclusiones:

Los montos establecidos por la empresa Idear Electronica para las sustracciones
diarias de los ingresos por la venta de boletos representan como se muestra en
este documento una cantidad muy significativa de recursos, los cuales deben
ser percibidos por el sistema de transporte y puestos a disposicion de los
programas de mejoras del mismo. Se cree que el monto establecido en este
estudio representa una cifra conservadora y que realmente se obtendria mas
ingresos al establecer un sistema de control estricto de los ingresos por venta de
boletos. Estos ingresos recuperados seran  suficientes para  establecer
programas de mejora al transporte urbano.

La inversion que se hara en la adquisiciébn de nuevos autobuses y vagones de
metro ligero, asi como de infraestructura para vias exclusivas y paradas sera
comparativamente menor a largo plazo que la cantidad de pérdidas causadas
por embotellamientos diarios y uso irracional del vehiculo privado, a la economia
nacional.

Las condiciones ambientales no solo se mantendran sino mejoraran
significativamente, al lograr por medio de un mejor sistema de transporte publico
disminuir la tasa de crecimiento del parque vehicular. Al tomar en cuenta
modificaciones al porcentaje de ocupacion de las parcelas que se proponen ela
propuesta para uso de suelo, se asegurara un nivel de vida en la ciudad
necesario para que los ciudadanos se desarrollen y vivan de una manera
adecuada.

Con la planeacion de conjunto, los conflictos se pueden resolver antes de que
estos arranquen, estableciendo patrones de construccion y de uso de los suelos
gue sirvan de guia para la planeacion de todos los elementos.

Contrarrestar y encausar el desarrollo de la sociedad guatemalteca en un
sendero con valores morales y espirituales mas humanos que contrarresten los
excesos en a veces ocurren las sociedades capitalistas. Entre estos el
abandono de los servicios basicos como el transporte para la mayoria.

No dar solucion a la problemética vehicular, significa fomentar el deterioro del
nivel de vida propio y de la comunidad.

El éxito y aceptacion de los programas o0 proyectos que realicen las
instituciones dependera del grado en que la comunidad haya sido tomada en
cuenta para la actividad planificadora.

Recomendaciones
Aplicar las medidas aqui propuestas las cuales mejoraran substancialmente la
situacion actual del transporte colectivo. Las medidas mas importantes entre las
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gue se proponen en esta investigacion son aquellas relacionadas con el control
del recaudo de los ingresos por concepto de la venta de boletos.

Al aproximarse la fecha de vencimiento de las actuales concesiones, en el afio
2006, deben afinarse los detalles para que entren en vigencia en ese afio o
antes las medidas preparatorias para la implementacion del nuevo sistema de
transporte urbano.

En los planes de transporte debe darse prioridad a las zonas deprimidas del
AMG, para apoyar su recuperacion, elevar su calidad de vida. El progreso y
desarrollo de estas estaran apoyados por un eficiente sistema de transporte.

Las instituciones relacionadas al tema de transporte deben realizar inventarios,
monitoreos y encuestas periddicamente para que se tengan los datos
necesarios para elaborar proyecciones y planes. Esto debe implementarse
como una obligacién de las instituciones. Esta informacion debe mantenerse a
disposicion del publico y sobre todo de instituciones que realizan investigacion
ya que al no tenerla disponible se obstaculiza la labor investigativa y la
propuesta de soluciones para la problematica nacional.

Es de urgente necesidad integrar las administraciones municipales del
Departamento de Guatemala para toma de decisiones y estudios en comun. El
apoyo a la intensificacion del uso del suelo en ciertas areas del AMG contribuira
al ahorro de energia y por lo mismo a mejorar la economia del pais, haciéndola
mas eficiente. Uno de los renglones urbanos que mas se vera beneficiado con la
intensificacion del uso del suelo sera el del transporte, tanto colectivo como
particular ya que evitara los grandes desplazamientos. Otro factor que se vera
beneficiado directamente sera el factor vial, ya que se requerira un sistema vial
menos extenso, si bien con un uso mas intenso. Se recomienda entonces
apoyar estas propuestas por considerarlas de un gran impacto positivo en el
nivel de vida de los habitantes del AMG.
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