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	Presentación

	 

	 

	Las actividades humanas tienen lugar en un territorio habitado y en continua construcción material y simbólica. Idealmente, este debe contar con condiciones de vida que permitan el desarrollo de sus habitantes. Entre éstos, sistemas eficientes de movilidad capaces de favorecer la evolución urbana y el desarrollo territorial equitativo. Es por ello que todo modelo de ciudad que incorpore o pretenda incorporar principios de justicia espacial, debe partir de consideraciones éticas basadas en el imperativo de construir una urbe inclusiva y humana, donde la transportación de personas sea segura, eficiente y sostenible.

	 

	Indagar en torno al modelo de movilidad es siempre una tarea obligada en los estudios sobre la ciudad y sus funciones. Al poner bajo examen los distintos factores que condicionan el habitus social, identificamos retos futuros y oportunidades para la implementación de proyectos urbanos estratégicos con visión prospectiva, favorecedora del lazo social, fin ulterior de la disciplina del urbanismo. 

	 

	Para el Centro de Estudios Urbanos y Regionales (CEUR), la necesidad de impulsar un modelo de gestión pública multiescalar de movilidad humana con enfoque de ordenación del territorio, ha sido un aspecto central en su programa de investigación científica desde su fundación en 1975. La institución ha realizado diversos aportes de cara a los problemas de movilidad en ciudad de Guatemala, tratando el tema a través de eventos académicos públicos, seminarios web, espacios ciudadanos de participación y propuesta, así como publicaciones digitales e impresa. Esfuerzos dirigidos a brindar criterios científicos para el debate público y la formación de opinión en niveles técnico y político, sobre problemáticas urbanas diversas.

	 

	Desde nuestra consideración, el diseño de un nuevo modelo de movilidad urbana sostenible exige repensar dos situaciones mutuamente condicionantes: la masificación del sistema de transporte público a escala metropolitana y la desincentivación del uso de automotores particulares, acciones básicas para una convivencia más humana, democrática e inclusiva.  

	 

	La gestión eficiente y sostenible del transporte colectivo en ciudad de Guatemala y su área metropolitana continúa siendo una tarea pendiente, a pesar de la implementación de proyectos de movilidad relativamente recientes, como el Transurbano y el Transmetro, mismos que han resultado por demás insuficientes en el favorecimiento de la migración de usuarios de vehículos particulares hacia el transporte público, el cual sigue sin ser seguro, masivo ni eficiente. 

	 

	En un contexto con poca observancia de principios de ordenamiento territorial, el surgimiento de propuestas más innovadoras tales como el Aerómetro y el Metroriel, se perfilan como acciones estratégicas para dar vida en la ciudad a un nuevo paradigma de movilidad sostenible. Desde el CEUR y sectores sociales y académicos vinculados a los estudios urbanos, surge la interrogante en torno a la viabilidad de tales proyectos en Guatemala, país de la periferia capitalista con serias carencias de desarrollo humano, donde la financiación pública de proyectos de transformación urbana juega un papel decisivo en el éxito o fracaso de tales iniciativas. A partir de tal cuestión, este libro tiene como objetivo abordar los problemas contemporáneos asociados a la gestión del transporte y las soluciones aportadas desde el poder público e iniciativas de tipo público-privadas.

	 

	El crecimiento urbano de los municipios aledaños a la ciudad de Guatemala es otro factor vinculado a la movilidad, el cual también es tratado en este libro. Este aspecto es central en el estudio, planificación y consolidación del área metropolitana como sistema urbano complejo. 

	 

	En clave de prospectiva territorial, las reflexiones que nos ofrecen los autores de esta publicación, Dra. Amanda Morán Mérida y M.Sc. Jorge Aragón, investigadores de trayectoria del Centro de Estudios Urbanos y Regionales, van dirigidos hacia la indagación y análisis de los factores que condicionan el desarrollo de un modelo de movilidad con criterios de sostenibilidad.

	 

	Nueva Guatemala de la Asunción, mayo de 2022

	 

	La Dirección

	 


 

	 

	Introducción

	 

	 

	El área metropolitana de ciudad de Guatemala (AMCG) es la aglomeración más densamente poblada del país y de la región centroamericana. Concentra un aproximado de 1,500 habitantes por kilómetro cuadrado, en una superficie de menos del 2% del territorio nacional. También, es el espacio más urbanizado del país actualmente, de acuerdo con el Censo 2018. Posee un grado de urbanización del 91%, conteniendo al 20 % de la población nacional y al 36% del total de la población urbana. 

	 

	Esta aglomeración ha consolidado históricamente un espacio económico concentrador que aglutina la mayor parte de servicios, infraestructura e industria del país. A su vez, como resulta lógico suponer, esta dinámica concentradora está impactando en las condiciones ambientales, comprometiendo seriamente la calidad de vida metropolitana. 

	 

	Ante los elevados índices de congestión vial y en observancia a los patrones de expansión urbana, el ordenamiento territorial y la planificación son instrumentos básicos para abordar de manera integral la reducción de los factores que afectan la movilidad de la población, buscando incidir significativamente en la mejora de la calidad de vida de sus habitantes.  Por medio de planes, programas, instrumentos y estrategias de movilidad sostenible creemos que pueden disminuirse los efectos negativos del exceso de motorización, a la vez que implementar opciones sostenibles de movilidad. 

	 

	A partir de tal razonamiento, este libro ofrece una visión contemporánea en torno a la situación actual de la movilidad, buscando posicionarse en el debate en torno a alternativas sostenibles que puedan promoverse para favorecer la movilidad urbana sostenible en el Área Metropolitana de ciudad de Guatemala, desde instancias reguladoras del transporte urbano de nivel metropolitano. La exposición está articulada a partir de seis capítulos y una sección de comentarios finales. 

	 

	El capítulo uno busca aproximar al lector al estudio del proceso de expansión urbana y consolidación del área metropolitana de ciudad de Guatemala. Un espacio que, a falta de ejercicios oportunos de delimitación, continúa su proceso de expansión regido preferentemente por la influencia del capital inmobiliario sobre el territorio y sobre el poder municipal. 

	 

	El capítulo dos aborda las opciones de movilidad urbana de carácter público promovidas por la ciudad de Guatemala. Se estudian las distintas alternativas puestas a disposición de usuarios y se analizan los transportes masivos autorizados, los “informales”, así como las nuevas alternativas a ser implementadas, como el Metroriel y el Aerómetro. 

	 

	En atención a la situación de la movilidad y la sostenibilidad ambiental, el capítulo tres indaga en torno a los problemas relacionados con la contaminación ambiental, la medición de la calidad de aire y la legislación vinculada al tema. También, aporta argumentos en torno a la relación entre género y movilidad, como elementos estructurantes de nuevas modalidades de planificación urbana y gestión metropolitana.

	 

	Dado que los autores buscamos que las y los lectores de este trabajo tengan elementos de juicio en torno a la dinámica de la transportación de carácter personal y la movilidad, una encuesta virtual fue practicada durante la época de aplicación de medidas de distanciamiento y confinamiento promovidas por las autoridades de salud como solución inicial ante los efectos del bioagente SARS-CoV2. Se consideró necesario realizar trabajo de campo complementario, a fin de conocer las estrategias de movilidad de la población del AMCG, afectada por la carencia de transporte colectivo. Los resultados demuestran que la pandemia puso en evidencia las desigualdades en la movilidad de la población más pobre, así como la precariedad y el acceso diferenciado de alternativas de movilidad en la ciudad de Guatemala, visible sobre todo en usuarios que laboran en el sector informal de la economía. Los resultados de la aplicación de este instrumento metodológico son presentados en el capítulo cuatro.

	 

	El capítulo cinco, estructura una serie de consideraciones acerca del factor Gestión de la movilidad metropolitana. Su formulación permitirá promover e integrar los distintos tipos de transporte, al tiempo, facilitaría generar políticas y normativas para disuadir el uso del automóvil particular, en toda el área metropolitana delimitada. En este apartado se plantea la importancia estratégica que reviste la creación de una autoridad metropolitana encargada de la gestión de la movilidad y los transportes.

	 

	El capítulo seis indaga en torno a las políticas de movilidad a futuro, las cuales deben dirigirse prioritariamente a lograr acortar distancias por medio de un ordenamiento territorial que incorpore distintas movilidades: bicicletas, peatones, buses colectivos y automóviles privados. Para tal cometido resulta clave la gestión de usos del suelo y la generación de espacios públicos, equipamiento y áreas verdes próximas a las áreas residenciales.  

	 

	Dra. Amanda Morán Mérida

	M.Sc. Jorge Aragón

	 


 

	 

	Capítulo 1

	 

	 

	Consideraciones espaciales del proceso de metropolización en Guatemala

	 

	 

	A lo largo del texto utilizaremos el concepto de Área Metropolitana para hacer referencia a un municipio que ha rebasado sus límites jurisdiccionales político-administrativos, extendiéndose hacia áreas aledañas y ejerciendo una influencia sobre éstas. Para el caso guatemalteco, Valladares (2019), define el Área Metropolitana como un espacio con un núcleo central urbano y poblados conectados por medio de vialidades de diferentes tipos, dimensiones y coberturas. Para matizar tal cuestión el autor anteriormente citado puntualiza que:

	 

	“el Área Metropolitana de ciudad de Guatemala está conformada por 26 municipios, con una población total, según estimación al año 2018, de 5,087.902 (habitantes). El área de mayor densificación y el área suburbana, la denominada mancha urbana, se encuentra en 1,122 Km2, el 44% de la delimitación, mientras que el restante 56% es el área de influencia urbana, sujeta a la expansión constructiva y a la densificación; un 56% de territorio en donde no se deben repetir los desaciertos cometidos en el 44% ya poblado”. (Valladares, 2019).

	 

	Entre los años cincuenta y sesenta del siglo pasado, la expansión territorial de la Ciudad de Guatemala se produjo a través de la ocupación de zonas cada vez más alejadas del núcleo central y, en décadas posteriores, fuera de su jurisdicción. Para el año 1950 se consideraba que, además del municipio de Guatemala, integraban el Área Metropolitana los municipios de Mixco, Villa Nueva y Amatitlán (Morán, 1998). 

	 

	En 1964, a los mencionados municipios se agregaron San Miguel Petapa, Villa Canales, Santa Catarina Pinula y Chinautla, espacios articuladores de las distintas expresiones de la complejidad metropolitana. Estos municipios conformaron y consolidaron inicialmente la llamada Área Metropolitana de ciudad de Guatemala, en los períodos censales 1973 y 1981.

	 

	Fue así como el espacio metropolitano se consolidó a partir de una relación más bien funcional, siendo el municipio de Guatemala un área concentradora de actividades industriales, administrativas y de servicios con proyección nacional.  No obstante, los distintos municipios que la conformaron siguieron contando con jurisdicción y gobiernos locales propios. El cuadro 1 hace alusión a la dinámica demográfica observada entre 1950 y 1981, donde se destaca la primacía del municipio de Guatemala sobre el conjunto metropolitano durante su período formativo.

	 


 

	Cuadro 1

	Población urbana de Municipios Área Metropolitana de Guatemala

	Años 1950-1981

	 

	
		
				Municipios del AMCG

				1950

				1964

				1973

				1981

		

		
				 Guatemala

				284,276

				572,671

				700,504

				754,243

		

		
				 Mixco

				4.131

				7.756

				115.015

				180.681

		

		
				 San Miguel Petapa

				0.000

				2.035

				2.611

				10.224

		

		
				 Villa Nueva

				3.159

				7.236

				32.494

				56.010

		

		
				Amatitlán

				7.116

				12.248

				15.251

				21.996

		

		
				Villa Canales

				0.00

				2.373

				 

				4.753

		

		
				Santa Catarina Pinula

				0.000

				2.212

				3.129

				5.042

		

		
				Chinautla

				0.000

				2.601

				26.762

				30.077

		

		
				Población total AMCG

				284.276

				589.698

				899.172

				1.063.026

		

	

	Fuente: Martínez, 2014.

	 

	1.1  Dos experiencias de delimitación metropolitana

	 

	La legislación vigente reconoce a los 17 municipios del departamento de Guatemala como parte de una “región metropolitana”. Cabe resaltar que este concepto es el resultado de apreciaciones sui generis, pues la delimitación obedece puramente a un criterio de contigüidad espacial, equivalente a la definición político administrativa departamental. En consecuencia, el departamento de Guatemala se corresponde con la llamada “región metropolitana”, en los términos adecuados a la arquitectura constitucional de 1985.  Una época en la que el territorio aún estaba sujeto a los vaivenes de la guerra interna que azotó al país entre 1960 y 1996, por lo que resulta lógico suponer el matiz contrainsurgente de la legislación y políticas territoriales de aquel entonces (Aragón, 2008). Lo concerniente a ello se encuentra en la Ley Preliminar de Regionalización, decreto del Congreso de la República 70-86.

	 

	Ahora bien, atendiendo a factores de funcionalidad, los territorios metropolitanos conectados a ciudad de Guatemala son: Mixco, Santa Catarina Pinula, Chinautla, Fraijanes, Amatitlán, Villa Nueva, Villa Canales, San Miguel Petapa y San Pedro Ayampuc.  Para explicar esta compleja dinámica de integración metropolitana, existen diversos estudios de carácter demográfico, geográfico, político y sociohistórico que amplían el horizonte de indagación del objeto de estudio, ya explorados por Aragón (2021). En esta oportunidad, se citan dos perspectivas. Por una parte, Valladares (2019) toma en cuenta las variables a) evolución de la mancha urbana y b) las densidades poblacionales. Su análisis incluye a municipios de los departamentos Sacatepéquez y Escuintla, como parte del espacio metropolitano, concluyendo en una estimación que ronda los 5 millones de habitantes. Proporcionalmente, lo anterior equivale a decir que el área metropolitana de la ciudad de Guatemala contiene al 10% del total de población de América Central.

	 

	Por otra parte, un estudio relativamente reciente del Banco Mundial (Núñez y Lebeau, et. al., 2015) plantea que, desde la perspectiva de SEGEPLAN, el territorio metropolitano está conformado por 39 municipios localizados en jurisdicción de 4 departamentos: Guatemala, Sacatepéquez, Chimaltenango y Escuintla. El análisis propuesto incluye a los 17 municipios del departamento de Guatemala, 16 del departamento de Sacatepéquez, cuatro de Chimaltenango y dos de Escuintla; los que en conjunto conforman una extensión territorial de 4,192 kilómetros cuadrados. Se trata de un análisis de prospectiva territorial, cuyo interés es delimitar una zona o región, con fines más bien de planificación.

	 


Mapa 1

	Aumento de la mancha urbana Municipios del Área Metropolitana

	 

	[image: Image]

	Fuente: Núñez y Lebeau, et. al. (2015): Proyecto de cartografía metropolitana.

	 

	Los citados municipios han experimentado un mayor desarrollo de la vida urbana, debido a algunos factores clave. El primero, la contigüidad espacial con la ciudad de Guatemala. El segundo, los precios del suelo a lotificar, asequibles durante la etapa de formación de la primera corona metropolitana1. Y para completar el panorama se cita, en tercer lugar, la topografía de los terrenos con poca pendiente sobre todo en la parte Oeste de Mixco y el Sur de Villa Nueva, factores que fueron aprovechados por los promotores de vivienda para construir proyectos habitacionales dirigidos a distintos sectores sociales, especialmente de ingresos medios, capaces de costear un vehículo particular para cubrir sus necesidades de movilidad y así no depender del transporte público. En cualquier caso, la producción de vivienda tuvo poco acompañamiento con políticas de localización del transporte, lo que incidió en el surgimiento de buses y microbuses que, con el paso del tiempo, fueron saturando las vías primarias y secundarias.  

	 

	El Área Metropolitana de Guatemala concentraba en la década de los años noventa el 78% de la inversión y el 45% del empleo formal, al localizarse el 68% de las empresas industriales del país (Morán, 1998).  Esta primacía urbana atraía una fuerte migración de población del interior de la República y, en consecuencia, contribuyó con el crecimiento acelerado que rebasó los límites del municipio de Guatemala, al ocupar mano de obra de los vecinos como Mixco, Villa Nueva y San Miguel Petapa, principalmente. Para 1995 contaba con aproximadamente dos millones de habitantes equivalentes al 19% de la población total y al 53% de la población urbana del país (JICA, 1992).    

	 

	Para el año 2,018, los datos del Censo de Población contabilizan una población aproximada de más de tres millones de habitantes, de los cuales el 91% corresponde a población urbana. (INE, 2018). Actualmente, el Área metropolitana concentra el 60% de la industria del país. Con un transporte fragmentado, la movilidad se ha ampliado desde y hacia los municipios conurbados, con mayores porcentajes en Mixco, Villa Nueva, San Miguel Petapa, Villa Canales, Fraijanes, Chinautla y Santa Catarina Pinula y la mancha urbana está en proceso de absorción de los municipios de San Juan Sacatepéquez, Palencia, San José Pinula, y Amatitlán. (Banco Mundial, 2015). 

	 

	Según los más recientes datos censales, la población metropolitana en el 2018 era de más de tres millones y existían 0.38 autos por habitante.  La movilidad se ha ampliado desde y hacia los municipios conurbados, en mayores porcentajes con Mixco, Villa Nueva, San Miguel Petapa, Villa Canales, Fraijanes y Santa Catarina Pinula, territorios plenamente consolidados y conectados dentro lo que podríamos llamar la etapa uno (período censal 1950-1964) y dos del proceso de metropolización guatemalteco.

	 

	 


Cuadro 2

	Población total de los Municipios que conforman el Área Metropolitana de ciudad de Guatemala. Año 2018

	 

	
		
				Municipio

				Población Total

				Población por Área

				Porcentaje por Área (%)

		

		
				Urbana

				Rural

				Urbana

				Rural

		

		
				Guatemala

				923,392.00

				923,392

				0.00

				100

				0.00

		

		
				Santa Catarina Pinula

				80,582.00

				70,982

				9,600

				88.09

				11.91

		

		
				San José Pinula

				79,844.00

				67,327

				12,517

				84.32

				15.68

		

		
				San José del Golfo

				7,229.00

				2,331

				4,898

				32.25

				67.75

		

		
				Palencia

				70,973.00

				31,824

				39,149

				44.84

				55.16

		

		
				Chinautla

				114,752.00

				104,972

				9,780

				91.48

				8.52

		

		
				San Pedro Ayampuc

				58,609.00

				48,727

				9,882

				83.14

				16.86

		

		
				Mixco

				465,773.00

				463,019

				2,754

				99.41

				0.59

		

		
				San Pedro Sacatepéquez

				51,292.00

				36,932

				14,360

				72.00

				28.00

		

		
				San Juan Sacatepéquez

				218,156.00

				155,965

				62,191

				71.49

				28.51

		

		
				San Raymundo

				31,605.00

				15,447

				16,158

				48.88

				51.12

		

		
				Chuarrancho

				12,638.00

				7,634

				5,004

				60.41

				39.59

		

		
				Fraijanes

				58,922.00

				44,117

				14,805

				74.87

				25.13

		

		
				Amatitlán

				116,711.00

				98,176

				18,535

				84.12

				15.88

		

		
				Villa Nueva

				433,734.00

				426,316

				7,418

				98.29

				1.71

		

		
				Villa Canales

				155,422.00

				124,680

				30,742

				80.22

				19.78

		

		
				San Miguel Petapa

				135,447.00

				129,124

				6,323

				95.33

				4.67

		

		
				Población total AMG

				3,015,081

				2,750,965

				264,116

				91.2

				8.8

		

	

	 

	 

	Fuente:  Censo Nacional de Población y vivienda. INE, 2019. 

	 

	1.2  Movilidad y expansión urbana

	 

	Con relación al proceso de expansión urbana, y su vinculación con el transporte y la infraestructura vial, Ramírez (2013) plantea que la movilidad se caracteriza por tener dos dimensiones: de proceso o cambio y de traslación de personas.  Estas dimensiones se objetivaban en los territorios urbanos o rurales. Cada uno de estos territorios tiene distintas actividades: una de uso predominantemente agrícola y la otra de actividades comerciales, industriales y de servicios. El territorio urbano ofrece mejores retribuciones salariales, lo que estimula las migraciones rurales en la búsqueda de oportunidades de estudio y trabajo. Este ciclo se hace posible por medio del transporte y la infraestructura vial. 

	 

	Cabe recordar que en la dinámica de expansión de las ciudades la infraestructura vial y el transporte tienen una gran incidencia, ya que el aumento del tamaño de la población, implica nuevos retos de localización de actividades y usos del suelo (habitacionales, comerciales, recreativos).  A medida que crecen las ciudades y la población vive más alejada de su lugar de estudio, trabajo, actividades económicas y sociales, se hace indispensable la infraestructura vial necesaria para su movilidad.  Ello a la vez provoca procesos de expansión física en las ciudades receptoras.  

	 

	La movilidad es, ante todo, una necesidad humana. Su favorecimiento a partir de una buena gestión pública territorial hace posible la evolución y desarrollo de las ciudades. Dentro de la complejidad de elementos que materializan el proyecto de ciudad, la movilidad está considerada como actividad articuladora de primer orden, cuyo papel es decisivo en la calidad de vida y el desarrollo socioeconómico, político y cultural de la población. Es por ello que gestionar la movilidad es un reto de carácter energético y ambiental para las ciudades en el Siglo XXI.  

	 

	El estudio técnico de la movilidad es también una actividad que hace visibles las contradicciones sociales, producto de la desigualdad, pobreza y exclusión socio-espacial, en cuanto a clase, género y edad, según las percepciones del viaje y la infraestructura en lugares dispersos. Los elementos que inciden en la movilidad precaria se originan en el deterioro, fragmentación, privatización, y desregulación que experimenta la infraestructura pública encargada de gestionar los transportes, lo que lleva implícito que los tiempos de viaje se extiendan significativamente, sobre todo cuando se trata de solucionar la movilidad en espacios precarios y precarizados.

	 

	Por supuesto que las experiencias de movilidad se vinculan con las distintas condiciones psíquicas, materiales y económicas de la población. Existen marcadas diferencias en la utilización y acceso a los tipos de transporte, factor articulador de dinámicas que inciden en los tiempos de viaje, la vulnerabilidad al acoso y otras violencias urbanas cotidianas, así como la ausencia de regulaciones e infraestructuras que permitan una movilidad eficiente y segura.  

	 

	En su conjunto, cuestiones éstas que redunda en la salud urbana, pues la experiencia del habitar la ciudad está subordinada fundamentalmente al ingreso económico. En ese sentido, la precariedad en las formas de movilidad es un reflejo de la desigualdad, hecho que configura dinámicas cotidianas en el Área Metropolitana de ciudad de Guatemala, generando espacios de tensión y conflicto, carentes de consensos y arreglos espaciales que podrían atenuarse mediante acciones de planificación e intervención mancomunada y democrática.

	 


 

	 

	Capítulo 2

	 

	 

	Colapso vial: del caos al ¿orden?

	 

	 

	Ciudad de Guatemala es el núcleo central de la aglomeración urbana más grande de Centroamérica. Cuenta con un área de 228 Kms2 y 923,392 habitantes, en tanto que el departamento de Guatemala alberga 3,015,081 de personas, de acuerdo a los más recientes datos estadísticos oficiales (INE, 2018).  Otras estimaciones indican que para 2022 y tomando en cuenta el concepto de área metropolitana “extendida” de SEGEPLAN, se contabilizan alrededor de cinco millones de habitantes metropolitanos.

	 

	Está situada en un valle formado por una meseta rodeada de barrancos, donde se estima que estos ocupan el 41% del área de la ciudad de Guatemala (Municipalidad de Guatemala, 2019). Ello supone desafíos acentuados en el nivel de planificación y ejecución de proyectos urbanísticos estratégicos, que permitan revertir, en alguna medida, los efectos negativos de décadas de abandono de la práctica proyectual municipal e intermunicipal a largo plazo. Además, otro elemento a resaltar es que aún existe tierra sin urbanizar en el municipio de Guatemala, especialmente en las zonas 18, 24 y 25, lo que supone una valiosa oportunidad para la planificación territorial y la aplicación de políticas de ordenamiento. 

	 

	Su crecimiento ha estado históricamente determinado por el sentido de las vías de comunicación interoceánica, así también los intercambios noroccidente-sur favorecidos por la carretera panamericana. La actividad económica de la ciudad se divide en industrial manufacturera, servicios y comercio. En la parte sur se concentran las actividades industriales, representadas por maquilas e industrias de diversos tipos.  Los servicios se localizan preferentemente en las zonas 1, 4, 8, 9, 10, 11 y 12, en tanto que las áreas comerciales se ubican a inmediaciones de los principales ejes viales (Municipalidad de Guatemala, et al, 2011). 

	 

	El proceso de urbanización de la ciudad de Guatemala ha sido consecuencia de un aumento acelerado de población por la vía de migraciones internas, fenómeno evidenciado a partir de la segunda mitad del Siglo XX. Acompañado de un crecimiento desordenado, carente de planificación urbana y de infraestructuras y servicios públicos adecuados al ritmo de expansión.  Este proceso ha implicado un pobre desarrollo del sistema de transporte urbano, en donde la ciudad central cuenta con un servicio de transporte colectivo con distintas alternativas, tanto reguladas como informales.  Mientras tanto, la localización de colonias y lotificaciones en las periferias, ha agudizado la permanente demanda insatisfecha de transporte colectivo, lo que contribuye al aumento acelerado y desordenado de autobuses, microbuses y otras alternativas formales e informales. 

	 

	2.1  La movilidad como elemento integrador 

	 

	A medida que la población ha aumentado, también lo han hecho las necesidades de transporte, provocando que el promedio de los viajes se alargue como consecuencia de la expansión no planificada de las zonas urbanas de la ciudad hacia los municipios colindantes. A ese escenario también se agrega la concentración de actividades económicas en la ciudad de Guatemala que, a falta de una gestión mancomunada y colaborativa de los transportes de niveles municipal y metropolitano y un tratamiento poco estratégico de los espacios públicos, redunda en la pérdida de eficiencia de la movilidad citadina e intra-metropolitana. 

	 

	Y es que, en un contexto de libre mercado, ha sido el sector inmobiliario nacional e internacional el que se ha encargado de generar nuevas centralidades a partir de la figura del centro comercial, o bien, en años más recientes, mediante edificaciones de usos mixtos, las que combinan soluciones habitacionales dirigidas a sectores de ingresos medios y altos, con múltiples ofertas de servicios y entretenimiento. Una solución que, partiendo del concepto de “ciudad compacta”, pretende resignificar las dinámicas urbanas en clave eminentemente mercantil y sin criterios de integración social, constituyendo tejidos sociales diferenciadores y excluyentes. Esta lógica acentúa de manera decisiva la segregación socioespacial y resignifica continuamente la experiencia de acceso y goce de la ciudad. Así, la ciudad se constituye, más que espacio aglutinador de consensos, como simple bien de consumo.

	 

	El deficiente servicio de transporte colectivo ha estimulado significativamente el uso del automóvil particular, como solución a la movilidad cotidiana. Naturalmente que esto ha contribuido a generar altas tasas de motorización en la ciudad, problemas de congestión debido a la alta densidad poblacional en las zonas urbanas y visibles impactos para la salud urbana física y mental, al no aplicarse sanciones relativas al límite permitido de emisiones de gases contaminantes, sonidos (ruidos) y respeto a las normas de jerarquía de la movilidad urbana. 

	 


Ilustración 1

	Jerarquía de la movilidad urbana

	 

	[image: La pirámide de la movilidad urbana | IDAE Movilidad Sostenible]

	Fuente: Instituto para la diversificación y ahorro de energía (s/f): https://www.movilidad-idae.es/destacados/la-piramide-de-la-movilidad-urbana 
 

	 

	 

	 

	En los últimos setenta años, las ciudades guatemaltecas han privilegiado modelos de transporte basados en vehículos de motor a combustión. Los municipios pertenecientes a la aglomeración metropolitana guatemalteca no son la excepción. Es por ello que un nuevo modelo de movilidad debe atender criterios de sostenibilidad, lo que implica que las municipalidades del área metropolitana deben observar factores medioambientales, de acceso equitativo a medios urbanos, de vulnerabilidad y riesgo urbano y desde luego, de eficiencia energética. Lo anterior se hace cada vez más apremiante, ante la tendencia mundial de abandonar los modelos de movilidad basados en el consumo de hidrocarburos.

	 


Mapa 2

	Red vial de la ciudad de Guatemala
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	Las deficiencias físicas de la red vial y una pobre señalización son problemas que, en conjunto, provocan un bajo nivel de seguridad vial, e inciden directamente en la generación de mayores índices de accidentes. Cabe resaltar que la expansión de la ciudad de Guatemala ha guiado las diferentes rutas, tanto del transporte colectivo como individual.  

	 

	Esto se ha hecho más evidente con la construcción de infraestructura vial, proceso que incide directamente en la dinámica de expansión física y la movilidad urbana. En contraposición, factores como la estructura física, morfológica y geológica de la ciudad también contribuyen a aumentar las dificultades de movilidad y poner obstáculos a la expansión. 

	 


Mapa 3

	Infraestructura vial para nuevos proyectos de movilidad en ciudad de Guatemala
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	Actualmente, la ciudad de Guatemala concentra el 60% de la industria del país, la que convive con 26 mercados formales y 268 informales.  La actividad económica se divide en industria manufacturera, servicios, comercio y agricultura. En la parte sur de la ciudad se concentran las actividades industriales, dominadas por maquilas e industrias de diverso tipo. Los servicios se concentran preferentemente en las zonas 1, 4, 8, 9, 10 y 11. En tanto que las áreas comerciales se localizan típicamente a inmediaciones de los principales ejes viales (Municipalidad de Guatemala et al, 2011). Un elemento a resaltar es que aún existe tierra sin urbanizar en el municipio de Guatemala en las zonas 18, 24 y 25.  El análisis de la mancha urbana muestra un marcado proceso de absorción de los municipios de San Juan Sacatepéquez, Palencia, San José Pinula, Amatitlán y Chinautla. (Núñez y Lebeau, 2015).

	 

	2.2  Movilidad en el nuevo milenio

	 

	La concentración de servicios, industria, equipamiento educativo y comercial, así como de empleos en la ciudad de Guatemala, ha repercutido en una notoria movilidad intermunicipal entre la población de municipios aledaños, que ha sido cubierta por medio de prolongación de rutas del transporte colectivo sin ninguna normativa ni planificación. La primacía de la ciudad de Guatemala dentro del Área Metropolitana ha convertido en ciudades dormitorio a los municipios circundantes, donde se localiza buena parte de la población que necesita movilizarse cotidianamente de manera pendular, por medio de servicios de transporte colectivo, o bien, de forma individual lo que se expresa en el aumento acelerado y desordenado de automóviles privados, motocicletas, autobuses y microbuses, dentro de la ciudad de Guatemala.  Ello ha incidido en el aumento de la demanda social por un modelo más eficiente de transportación, 

	 

	La infraestructura vial y el transporte tienen una gran incidencia en la ubicación y las tendencias de expansión de la ciudad, toda vez que, al aumentar la accesibilidad, el transporte induce a ubicar las diversas actividades: habitacionales, comerciales, recreativas.  Al mismo tiempo, la expansión de la ciudad guía las diferentes rutas del transporte colectivo e individual (Morán, 1998) Con la continua expansión de la ciudad y la desconcentración de algunas actividades de la zona central, se requirió ampliar el transporte. Se calcula que, en 2016, aproximadamente 900,000 vehículos de los municipios aledaños ingresaban diariamente a la Ciudad de Guatemala (Municipalidad de Guatemala,  2017). 

	 

	Cotidianamente, la movilidad se lleva a cabo por medio de automóviles privados y colectivos, tanto dentro de la ciudad, como en la conexión con los municipios aledaños.  A ese respecto, los mayores porcentajes de población que ingresa a la ciudad por motivos laborales provienen de Mixco, Villa Nueva, Chinautla y Petapa (Martínez, 2020).

	 


Cuadro 3

	Origen de la población de municipios del Área Metropolitana que ingresa a trabajar al Municipio de Guatemala. Año 2018

	 

	
		
				Municipio de origen

				Población ingresa

				Porcentaje

		

		
				Mixco

				62,251

				28

		

		
				Villa Nueva

				39,370

				18

		

		
				Chinautla

				19,705

				9

		

		
				Petapa

				18,854

				8

		

		
				Villa Canales

				16, 129

				7

		

		
				San Juan Sacatepéquez

				15.013

				7

		

		
				Santa Catarina Pinula

				13,432

				6

		

		
				San José Pinula

				9,305

				4

		

		
				San Pedro Ayampuc

				8,798

				4

		

		
				Fraijanes

				6,175

				3

		

		
				Amatitlán

				5,751

				3

		

		
				Palencia

				5,161

				2

		

		
				San Pedro Sacatepéquez

				4,826

				2

		

		
				TOTAL

				193,643

				100

		

	

	Fuente: Martínez, (2020).

	 

	 

	Además de los desplazamientos intermunicipales, la población residente en la ciudad de Guatemala también transita hacia diversas centralidades por diversos motivos, la mayoría de ellos por razones laborales o de estudio. A ese respecto, cabe señalar que el 68% de los viajes diarios en la ciudad de Guatemala se realizan por medio de transporte colectivo urbano y 23% en automóvil particular, dejando un 9% restante para otras formas de movilidad.

	 

	Estimaciones más recientes indican un aproximado de 1.25 millones de vehículos en circulación en la ciudad, de los cuales el 48% son locales mientras que el 52% restante proviene de municipios aledaños, haciendo uso de los accesos principales a la ciudad (Dirección de Movilidad urbana de la Municipalidad de Guatemala, 2020). Estos movimientos pendulares y la insuficiencia y poca calidad del transporte colectivo han provocado desplazamientos masivos de vehículos particulares, dentro de la ciudad y desde los municipios contiguos hacia la ciudad.  Sobre ese particular, Navarro y Rojas (2013) describen los factores que impactan en esta dinámica de movilización de la población en los siguientes términos: “La desmedida expansión urbana, uso extensivo del suelo, utilización de áreas en riesgo y la ocupación de terrenos periféricos cada vez más alejados, el aumento de la motorización individual, y las alternativas informales de transporte motorizado”. 

	 

	Al interior de la ciudad de Guatemala, las gestiones públicas realizadas para mejorar la movilidad por medio del transporte colectivo no han sido suficientes para cubrir la demanda de áreas segregadas y alejadas. Los asentamientos precarios y las áreas periféricas han sido marginadas de los planes de movilidad, lo que ha incidido en más desigualdad social y segregación socio espacial. Muchos usuarios de transporte residentes en áreas periféricas y en asentamientos precarios se ven obligados a pagar varias tarifas, o bien, caminar largos trechos inseguros para llegar a su destino, lo que impacta negativamente en su calidad de vida.  

	 

	Por aparte, la inversión pública en infraestructura vial ha incidido en el incremento de la valorización del suelo, lo que acentúa las asimetrías sociales.  Desde la perspectiva de la población de las áreas segregadas, los nuevos proyectos de movilidad propuestos tendrán un incremento en las tarifas que afectará a los sectores sociales de menores ingresos que no pueden pagar, provocando aún más el acceso desigual a servicios de movilidad de los habitantes del Área Metropolitana.  

	 

	Como resultado de la ausencia de un transporte colectivo que cubra todos los sectores dentro de la ciudad y a nivel metropolitano, han surgido diversos medios de transporte alternativos, incluso algunos informales, tales como taxis colectivos, microbuses, mototaxis y Tuc-Tucs.  Este tipo de vehículos circulan dentro y fuera del perímetro de la ciudad de Guatemala, muchas veces sin mayores controles ni regulación.

	 

	Es por ello que un transporte colectivo público debe contener principios de equidad social y espacial para que sea sostenible e inclusivo. Ello se concreta en incorporar la conexión vial también hacia zonas de población en donde residen sectores de ingresos bajos y contar con tarifas integradas de las áreas con difícil accesibilidad hacia las áreas centrales. El mapa 4 indica la localización de urbanizaciones en condiciones de precariedad del AMCG.   

	 


Mapa 4

	Localización de asentamientos precarios en el

	Área Metropolitana de ciudad de Guatemala

	 

	[image: Image]

	 

	La localización de colonias y lotificaciones en áreas periféricas, ha impactado de manera permanente en el crecimiento horizontal de la ciudad y provoca una demanda insatisfecha de transporte colectivo, así como un significativo aumento del parque vehicular particular. Según el Banco Mundial, el INE y con base en datos de teledetección con imágenes satelitales, la ciudad de Guatemala ocupa el tercer lugar en tamaño del parque vehicular en América Latina, en términos proporcionales a su población, después de la ciudad de El Salvador y la ciudad de México (Fundación Friedrich Ebert, 2019). 

	 

	También, se ha logrado determinar que el 76% de la infraestructura vial es utilizada por vehículos particulares, mientras que el 22% por el transporte colectivo.  Únicamente el 9% se moviliza en transporte no motorizado.  Esta situación ha provocado altos índices de congestionamiento vial, y una “crisis de movilidad que afecta la productividad y el ingreso de la población además de generar costos crecientes de infraestructura y costos sociales y psicológicos derivados de someter a diario a las personas a desplazamientos largos” (Fundación Friedrich Ebert, 2019:158).

	 

	Los principales centros de actividad comercial en la ciudad de Guatemala se han concentrado en las áreas de mayor afluencia, tanto de población como vehicular, lo que impacta en mayores niveles de congestión vial. En el caso del transporte colectivo, el servicio se desarrolló por medio de la prolongación de las rutas, tanto urbanas como extraurbanas, sin ninguna planificación, hacia y entre los municipios conurbados con la ciudad de Guatemala.  Principalmente entre Mixco, Villa Nueva, y San Miguel Petapa.  Así, en los años sesenta surgieron los primeros microbuses informales que circulaban en las distintas rutas de las áreas de influencia de la ciudad de Guatemala.  Este tipo de transporte posteriormente se utilizaría incluso dentro de las rutas de la ciudad (Morán, 2001).

	 

	El constante crecimiento vehicular ha producido en la ciudad de Guatemala, un continuo incremento en los niveles de congestionamiento. Desde la década de los años noventa, ante las deficiencias de funcionamiento del transporte tradicional denominado “buses rojos” y el crecimiento poblacional sumado al aumento del parque vehicular, se hacía manifiesto un continuo incremento en los volúmenes de tráfico.  Como consecuencia de esta situación, se generaron elevados niveles de congestionamiento vehicular, desperdicio de combustible, aumento de accidentes viales, contaminación ambiental, deterioro del pavimento, lo que incidió negativamente en la economía, así como en la degradación de la calidad de vida de la población.  Las condiciones de este tipo de movilidad se vieron agravadas por factores como la precariedad del estado general de muchos vehículos, la tarifa desregulada y la inseguridad vial. El hacinamiento, y el deterioro de los vehículos era evidente, así como los incrementos de las tarifas sin ninguna supervisión (Morán, 2001).

	 

	Para finales del siglo XX se encontraban en circulación un aproximado de 2,300 unidades de transporte colectivo, entre buses y microbuses, a los que se sumaban 2,800 buses extraurbanos que tenían a la ciudad de Guatemala como origen y destino de la ruta. Adicional a este parque vehicular colectivo, la Empresa Metropolitana de Transporte (EMETRA), implementó un sistema de taxis rotativos, con 11,732 unidades (Morán, 2001).   

	La infraestructura para el transporte colectivo urbano en la ciudad de Guatemala es casi inexistente, a excepción de algunas vías exclusivas del Transmetro. Los principales accesos a la ciudad de Guatemala son, por el occidente la Calzada Roosevelt y la carretera San Juan; por el Sur la Calzada Aguilar Batres, por el norte la Calzada Milla y Vidaurre, y por Oriente el Boulevard los Próceres.  Las señales de tránsito y las señales al peatón son insuficientes y deficientes.  

	 

	En lo que respecta al tratamiento de los espacios públicos para apoyar la movilidad, el 95% de las paradas del Transurbano carecen alguna infraestructura de resguardo para los usuarios.  Este tipo de deficiencias en el transporte colectivo en la ciudad de Guatemala incidieron decisivamente en la migración del 28% de usuarios de transporte colectivo hacia transporte privado entre los años 2007-2016.  

	 

	2.2.1  El Transurbano

	 

	En 2009 se presentó al público el nuevo servicio de transporte colectivo “Transurbano”, nombre con el cual se denominó el proyectado cambio total de autobuses de la Ciudad de Guatemala, publicitado como el proyecto de infraestructura más grande de los últimos 30 años en el país. Con un costo aproximado de Q5 millardos se renovó la totalidad de buses urbanos, además de implementar un sistema de prepago.  

	 

	El Transurbano inició operaciones a mediados del año 2010, bajo la dirección del Sistema Integrado Guatemalteco de Autobuses (SIGA), impulsado por el gobierno de Guatemala y la Asociación de Empresas de Autobuses Urbanos AEAU. Este servicio se conformó por cuatro empresas, vinculadas a al AEAU: Concesionarios de Trasnporte S.A, Tendencias Modernas Latinoamericanas S.A, Expansión Corporativa Milenium, S.A. y Rutas Metropolitanas de Transporte S.A. 

	 

	El sistema de Transurbano cuenta con 400 estaciones y 41 líneas.  Moviliza a aproximadamente 270,000 pasajeros diarios. Cuenta con líneas que cubren la ciudad de Guatemala en segmentos de las zonas 21, 17, 18, 24 y 25.  Aunque se planteó como un sistema de transporte que sería complementario de las rutas del Transmetro, aún no cuenta con la infraestructura necesaria para esta conexión de las redes. 

	 

	Con la pandemia del covid-19, en el año 2020 se suspendió el servicio de Transurbano.  Actualmente este ha reiniciado operaciones, incorporándose al sistema de transporte, el anterior servicio denominado “buses rojos”.  

	 


Mapa 5

	Rutas del Transurbano
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	Fuente: Chávez, 2019.

	 

	2.2.2  Sistema BRT: Transmetro

	 

	BRT o Bus Rapid Transit, por sus siglas en inglés, es un sistema de transporte masivo diseñado para atender la alta demanda de pasajeros en ciudades con alta carga vehicular. Este tipo de solución de movilidad ha sido un éxito en varias ciudades latinoamericanas desde su puesta en marcha en Curitiba a partir de la década de los años setenta del siglo anterior. El modelo logra combinar armoniosamente factores claves en la ingeniería de transportes como lo son eficiencia, seguridad, bajo costo y accesibilidad. Rodríguez (2013) observa ciertas características que hacen del BRT una solución idónea para países en desarrollo:

	 

	a) El BRT como gran estructurador del sistema de transporte público; 

	b) Cuenta con vías exclusivas separadas del resto del tránsito;

	c) Buses modernos y seguros de alta capacidad;

	d) Concesión a un solo operador por corredor; y      

	e) Restricción de ingreso de buses extraurbanos a ciudad.       
 

	En el año 2007 dio inicio en la ciudad de Guatemala el primer tramo del servicio de transporte “Transmetro”, gestionado por una empresa municipal de transporte, con algunos de los anteriores componentes del BRT. Las diferentes líneas se han ido implementado paulatinamente en la ciudad de Guatemala, por medio de siete ejes que actualmente cubren parte de las zonas 1, 2, 4, 6, 7, 11, 12 y 18, así como algunos sectores de Mixco, San Miguel Petapa y Villa Nueva. En el año 2019 se implementó la línea 7 Periférico-USAC. 

	 

	Según datos de la Dirección de Movilidad de la Municipalidad de Guatemala, antes de la pandemia Covid-19 se estaban realizando alrededor de 12 millones de viajes diarios (Municipalidad de Guatemala, 2020). El Transmetro, a pesar de transportar numerosas personas, aún no cubre las necesidades de movilidad de la mayoría de población de la ciudad de Guatemala, por su poca cobertura en las distintas áreas de la ciudad, por lo que el servicio se ha visto rebasado por la cantidad de población usuaria hacia sus diferentes destinos.

	 

	Las rutas del Transmetro se extienden a lo largo de 95 kms en la ciudad (BID, 2019). El sistema cuenta con 199 unidades, el 73% de ellas se ubica sobre el eje Aguilar Batres, 17% en el eje central y el resto en los ejes de zona 6 y zona 18.  El eje Aguilar Batres es el único que cuenta con vías exclusivas separadas del resto de tráfico. El Transmetro moviliza a aproximadamente 300 mil pasajeros diarios, de los cuales el 66% lo utiliza para transportarse de su residencia a su lugar de trabajo. Recibe un subsidio estatal que le permite mantener la tarifa a un precio relativamente asequible para usuarios.  

	 

	Al inicio de su funcionamiento, se planificaron rutas alimentadoras y redes que serían alimentadas por el Transurbano.  También, se planteó la necesidad de integrar una red de ciclovías, como estrategia para conectar las estaciones y el destino final de los usuarios, lo que finalmente no se ha realizado. Según la Municipalidad de Guatemala, debido a limitaciones de la infraestructura vial es imposible ampliar la implementación de más vías del Transmetro, además del alto costo de viaductos y los pasos a desnivel.  (Memoria de labores de la Municipalidad de Guatemala, 2017). 

	 

	La Dirección de Movilidad Urbana es la entidad municipal que tiene como objetivo orientar la formulación de las políticas del sistema de movilidad del área urbana, tanto la vehicular como la peatonal y su expansión hacía el área rural en el marco de la interconexión del AMCG. La función de la Dirección de Movilidad Urbana DMU, es “planificar un sistema de Transporte colectivo de alta calidad y la integración modal con transporte alterno; densificar y potencializar el uso mixto del suelo. Balancear el uso del espacio vial público para incrementar el movimiento y modo de viajes locales y revitalizar el espacio público, contemplando áreas verdes” (Municipalidad de Guatemala, 2019). Su ámbito de competencia se circunscribe a la ciudad de Guatemala.

	 

	Para el año 2019 la Dirección de Movilidad Urbana de la Municipalidad de Guatemala, reportaba que el 68% de los viajes diarios en el AMCG se realizaban por medio de transporte colectivo urbano y 32% en automóvil particular, mientras el 76% de la infraestructura vial era utilizada por vehículos particulares, y el 22% por el transporte urbano colectivo.  Únicamente el 9% de la población se movilizaba en transporte no motorizado. 

	 


Mapa 6

	Rutas del Transmetro
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	Cabe destacar que los planes de movilidad de la Municipalidad de Guatemala se apoyan en recientes estudios dirigidos a ampliar el recorrido del Transmetro en las zonas 5, 3 y 7.  De acuerdo con estos estudios se proyecta la integración de una red de ciclovías al sistema, como una estrategia para viajes cortos. También, se pretende dar continuidad a la planificación del proyecto inicial de bicicletas compartidas y la segregación de carriles existentes. 

	 

	Adicionalmente se está planificando la implementación de ciclovías en la Avenida Elena y novena calle de la zona 1, con dirección hacia el anillo periférico. Junto a ello, se están haciendo propuestas para la formulación del Reglamento de uso de scooters y bicicletas públicas. A su vez, el departamento de Urbanística está planificando propuestas de ciclovías en las colonias El Limón y El Paraíso y en las zonas 15 y 4. (Memoria de labores de la Municipalidad de Guatemala. Año 2020).  No obstante, las anteriores propuestas no son prioritarias, por lo que aún no se han concretado.  

	 

	2.2.3 Transporte informal

	 

	La demanda de suelo urbano habitacional observada en las últimas décadas ha sido el factor articulador de la producción de viviendas unifamiliares en una o dos plantas, segregados en colonias y barrios cerrados localizados en el extrarradio, así como dentro de la ciudad. Esta dinámica de expansión también se refleja en la existencia de “ciudades dormitorio”, ubicadas preferentemente en los municipios metropolitanos, cuyos habitantes necesitan, de manera permanente, del servicio de transporte colectivo, provocando una demanda desbordada e insatisfecha, misma que contribuye al aumento acelerado y desordenado de autobuses y microbuses, algunos de los cuales operan de forma desregulada.  

	 

	Aunado a lo anterior, las líneas de autobuses se insertan en el sistema sin observar aspectos tan básicos en la ingeniería de transportes como rutas, horarios, calidad y demanda del servicio. De esa forma, todo indica que la demanda habitacional de las últimas cuatro décadas fue el factor decisivo en la lógica de expansión metropolitana, misma que fue resuelta vía mercado, con poca aplicación de principios de ordenamiento territorial. Lo anterior puede constatarse de acuerdo con Núñez y Lebeau (2015), quienes reconocen que son los municipios más periféricos los que poseen menores capacidades técnicas para planificar su territorio. 

	 

	Sumado a lo anterior cabe resaltar que, con la implementación del Transmetro, EMETRA restringió el ingreso de buses extraurbanos provenientes de las regiones del Sur y del Norte dentro de la ciudad de Guatemala, iniciándose así el transporte informal o desregulado, por medio de pickups, microbuses, taxis colectivos y moto-taxis, automotores que realizan los recorridos hacia y desde la ciudad para movilizar a la población dentro y fuera de los límites de la ciudad de Guatemala. Este tipo de movilidad, de por sí irregular y precaria, se suma a un complicado escenario vial que cotidianamente adolece de una tarifa incierta, a la que le son aplicados incrementos discrecionales por parte de los mismos pilotos, fomentando una sensación de incertidumbre e indefensión.

	 

	2.3  Nuevos proyectos de movilidad

	 

	A partir de la segunda década del siglo XXI, se plantearon nuevos proyectos de movilidad para la ciudad de Guatemala, con la incorporación de capital privado en su implementación. Algunos de estos proyectos fueron formulados bajo la modalidad de Alianzas Público-Privadas (decreto 16-2010). A efecto de hacer viables estas fórmulas, resulta imprescindible incrementar significativamente las tarifas. A ese respecto, conviene recordar lo indicado por la urbanista mexicana Blanca Rebeca Ramírez, quien asegura que: “en la concesión de vialidades al sector privado, se privatiza la movilidad intraurbana. El Estado financia inversiones complementarias; el capital obtiene una demanda cautiva por necesidades esenciales.  Se facilita el acceso a suelo por medio de la expropiación por utilidad pública” (Ramírez, 2015:30).

	 

	Es por ello que debe tomarse en cuenta que el transporte público urbano es utilizado en gran medida por población de menores recursos económicos. Actualmente, la tarifa de este servicio representa un alto rubro en el costo de la canasta básica familiar, destinando el 13.8% del ingreso familiar. Por tal razón, se espera que los proyectos de movilidad a ser implementados privilegien las necesidades de la población y no únicamente las del capital privado.

	 


Mapa 7

	Estratificación económica de ciudad de Guatemala
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	2.3.1 Metroriel: eje norte-sur 

	 

	El denominado Metroriel ha sido formulado como sistema de metro ligero de superficie, con alta capacidad para movilizar cantidades importantes de personas.  El proyecto para la ciudad de Guatemala y su Área Metropolitana se justificó con base en un diagnóstico de movilidad realizado por la Municipalidad de Guatemala, en el que se destacó la marcada tendencia al aumento del uso del automóvil privado, lo cual es causa directa de los altos niveles de congestión vial (SYSTRA, 2010).

	 

	Este sistema de movilidad propone para ciudad de Guatemala un recorrido de 20.5 kilómetros.  Se calcula que 3 millones de personas se movilizarán a diario, entre usuarios de la capital y de otros municipios aledaños.  Está siendo promovido por PRONACOM, ANADIE y FEGUA y requiere una inversión de 772 millones de dólares. 

	 

	Las líneas del Metroriel de acuerdo con el proyecto, contarán con estaciones en distintos puntos. Las estaciones formarán parte importante del sistema de transporte colectivo porque son puntos de reunión de pasajeros, intercambio y conexión de rutas, así como conexión con diferentes sistemas de transporte: taxis, autobuses, bicicletas, motos, con puestos de información sobre rutas y compra de boletos.  Con su implementación se calcula que impactará en una reducción de 1.6 toneladas de Gases de Efecto Invernadero GEI en la ciudad (SYSTRA, 2010).

	 

	El proyecto se planea realizar por medio de una alianza público-privada APP, con base a la Ley decreto 16-2010. La concesión será otorgada por 25 años.  La construcción e implementación se tenía planificada iniciar en el año 2019, para finalizarlo en el año 2023, es decir en tres años.  No obstante, aún no se han iniciado las actividades preliminares.

	Se propone que Metroriel aproveche el derecho de vía de Ferrocarriles de Guatemala FEGUA cercano a la Central de Transferencia del Sur CENTRASUR2 en Villa Nueva, así como el adyacente a la CENTRANORTE ubicada en el km 8.5 Ruta al Atlántico. Su objetivo es crear un corredor entre estos dos puntos, por medio de transporte ferroviario (METRORIEL), el cual contará con estaciones intermedias, según se aprecia en el Mapa 8.

	 


Mapa 8

	Ruta y estaciones del Metroriel
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	A ese respecto, cabe acotar que la empresa Ferrocarriles de Guatemala FEGUA, es propietaria del derecho de vía del ferrocarril, con una longitud de aproximadamente 603.5 kilómetros en todo el país. FEGUA fue creada por medio del decreto 22-69 del Congreso de la República, como una entidad autónoma y descentralizada.  En el año 1996 fue suspendido el servicio de transporte ferroviario de carga y pasajeros. En 1998 el Congreso de la República aprobó el decreto 27-98 que concretó la concesión de derecho de uso de la vía férrea a FERROVIAS por 50 años. 

	 

	En áreas adyacentes a la vía de ferrocarril se localizan numerosos asentamientos precarios, así como construcciones formales. Estas áreas fueron ocupadas desde el año 1945 (Morán, 2001), por lo que actualmente es una ocupación consolidada. Desde la década de los años noventa los pobladores de estos asentamientos precarios iniciaron el mejoramiento de la vivienda y la gestión de introducción de servicios básicos en las áreas, así como la regularización de la propiedad de los terrenos ocupados.  En el año 2010 FEGUA realizó un inventario de las ocupaciones de viviendas formales e informales localizadas sobre el derecho de vía y propuso la reubicación en un solo lado de la vía y la construcción de módulos de vivienda vertical, para recuperar un espacio de 30 metros cuadrados de ancho a lo largo de la vía.  En el tramo en donde se promueve el proyecto, hay un aproximado de 1,700 viviendas. Actualmente, con el proyecto de Metroriel, los pobladores de las áreas en donde está planificado se encuentran reivindicando su derecho a un traslado de las viviendas hacia áreas con condiciones de habitabilidad y localización adecuados.

	 


Fotografía 1
Áreas aledañas a la línea del ferrocarril, ocupadas por viviendas.
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	Fuente: Archivo fotográfico CEUR.

	 

	 

	 

	2.3.2  Aerómetro

	 

	Por su parte, el proyecto de Aerómetro se planteó para los municipios de Guatemala y Mixco como un sistema de transporte público y cable aéreo seguro, integrado, digno y sostenible (Municipalidad de Guatemala, 2017). Este proyecto se viene planificando desde el año 2017. Su implementación lleva implícito el reordenamiento del transporte colectivo actual y la reducción del parque vehicular, que en el año 2017 se calculaba en aproximadamente 79,500 vehículos privados que circulaban entre Mixco y Guatemala. Se espera que esta solución de movilidad contribuya a la reducción de la contaminación del aire y el ruido, según la Municipalidad de Guatemala (2017).

	 

	Desde el año 2018 el proyecto cuenta con el aval de Gobernación Departamental para el uso del área de derecho de vía sobre la ruta establecida para su implementación, lo cual se concretaría en el año 2019, mediante una resolución del Ministerio de Infraestructura, Comunicaciones y Vivienda (MICIVI) y la suscripción de un convenio interinstitucional entre la Dirección General de Caminos (DGC), la Municipalidad de Guatemala y la Municipalidad de Mixco. (Municipalidad de Guatemala y Municipalidad de Mixco. 2019). 

	 

	La Municipalidad de Guatemala publicó las bases para la presentación de ofertas por empresas para la construcción del Aerómetro3.  Éste pasará inicialmente sobre los camellones centrales de la Calzada Roosevelt, en el trayecto de la colonia Molino de las Flores (Mixco) hacia la estación del Trébol del Transmetro, en un tramo de 8.9 km, con 10 estaciones y un ramal de 2.11 km, del Trébol hacia la Plaza España a lo largo del Boulevard Liberación. 

	 

	El Aerómetro, según el proyecto planteado, tendrá capacidad de movilizar aproximadamente 6,000 personas por hora, es decir 215,000 usuarios por día (Municipalidad de Guatemala, 2019). Según la propuesta inicial, el Eje 2 del Aerómetro será del Trébol hacia Molino de las Flores, con un recorrido de 6.8 km. Las Centrales de Transferencia planteadas tendrán un costo aproximado de 1,400 millones de Quetzales, equivalentes a unos 182 millones de dólares. La concesión al sector privado será por 25 años, prorrogables.  La construcción e implementación se tenía planeada para iniciar en el año 2019 y concluir en el 2023, en 36 meses. 

	 

	Según la Municipalidad de Guatemala, su implementación será el inicio del reordenamiento del transporte colectivo actual: “el proyecto facilitará la movilidad urbana y mitigará la carga en el parque vehicular, además de contribuir a la reducción de la contaminación del aire y el ruido.”  También, se plantea que repercutirá en la: “reducción de contaminación ambiental en su área de influencia, en el supuesto internacional que el transporte en general emite el 45% de emisiones contaminantes y que, mínimo, los buses extraurbanos provenientes de Occidente ya no ingresarán más a la ciudad capital”. 

	 

	Para la construcción del Aerómetro Fase I fue seleccionado desde el mes de febrero el grupo mancomunado conformado por Cable vía de Guatemala, Desarrollos residenciales Victoria, Desarrollos Torino y Doppelmayr Guatemala.

	 


Cuadro 4

	Fase 1 del Aerómetro

	 

	
		
				EJE 1

				EJE 2

		

		
				Trébol – Montufar 2.1 Kms.

				Trébol – Molino de las Flores 6.8 Kms.

		

		
				Desde el puente el Trébol – Boulevard Liberación
Liberación- calle Montúfar 5ª. Y 6ª. Calle zona 9. 
Longitud estimada 2.1 km
Tiempo estimado de viaje, 11 minutos

				Central de Transferencia Occidente CENTRAOC, intervención de 20,000 m2 de espacio público.
Longitud estimada 6.8 km: 4.8 km en jurisdicción de Ciudad Guatemala y 2 km en jurisdicción de Mixco
Tiempo estimado de viaje 17 minutos

		

	

	Fuente: Municipalidad de Guatemala, 2019.

	 


Mapa 9

	Ruta del Aerómetro
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	Es de hacer notar que los proyectos de Aerómetros se han implementado en otros países, como solución para llevar masivamente el transporte colectivo urbano a las comunidades asentadas en áreas con difícil acceso por su topografía: barrancos, cerros, terrenos escarpados.  En el Área Metropolitana de Guatemala, este es el caso de los asentamientos precarios que se localizan en los barrancos y su población tiene dificultades en el acceso a otros sectores del AMG.   Los asentamientos precarios, inmersos dentro de una expansión rápida y sin planificación, han proliferado en las áreas urbanas del departamento de Guatemala, situados en suelos inseguros, con viviendas inadecuadas y carencia de saneamiento básico (Morán, 2001). 

	 


 

	Fotografía 2

	Detalle de “El Incienso”, ciudad de Guatemala
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	Fuente: archivo fotográfico CEUR.

	 

	En el año 2010 al implementar el Transmetro, también se propuso integrar a las áreas precarias a un sistema de Cablemetro, tipo teleférico, para conectar las colonias Bethania, Sakerty, Madre Dormida, San Lázaro, El Amparo y El Granizo, para articularse con la línea 2 del Transmetro. Sin embargo, el proyecto no fue realizado. (Municipalidad de Guatemala, 2017).

	 


 

	 

	Capítulo 3

	 

	 

	Movilidad y sostenibilidad ambiental

	 

	 

	El “efecto invernadero” alude a un proceso en el que la radiación térmica emanada desde la superficie terrestre es atrapada por gases atmosféricos, detectables en el rango infrarrojo. Fundamentalmente, se trata de un fenómeno natural en nuestro planeta, el cual favorece el mantenimiento de una temperatura estable, haciendo posible la vida y la reproducción de las distintas especies, la flora y fauna constitutiva de ecosistemas de los cuales los seres humanos somos parte. El resultado de la acción de los gases de efecto invernadero (GEI) en la atmósfera terrestre, permite mantener un necesario equilibrio natural, sin el cual la vida como la conocemos no sería posible.

	 


Ilustración 2

	El efecto invernadero
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	Fuente: https://www.bbva.com/wp-content/uploads/2021/06/Efecto-invernadero-sostenibilidad-BBVA-1920x1986.png

	 

	Sin embargo, las distintas actividades humanas (particularmente desde 1750 con el surgimiento de la industria intensiva) han favorecido significativamente el aumento de emanaciones de dióxido de carbono (CO2), metano y óxido nitroso. Estos gases son los principales causantes del calentamiento global, un fenómeno de carácter antropogénico, en el que la medición y comparación de los niveles atmosféricos pre industriales con los actuales, ha resultado clave para arribar a la conclusión de que el modelo de consumo energético durante los últimos 370 años, está provocando desequilibrios ambientales en el planeta de forma acelerada. 

	 

	La transportación de personas es una actividad de primer orden a la hora de reflexionar acerca de la actividad humana sobre el ambiente. Su movilización representa, en ese escenario, la generación de una quinta parte de emisiones de GEI, siendo las ciudades un espacio estratégico para el impulso de políticas de sostenibilidad, pues se trata del lugar ocupado por más del 50% de la población mundial. 

	 

	El contraste observado es que las aglomeraciones urbanas ocupan un 2% de la superficie terrestre, pero son responsables del 70% del proceso acumulativo de GEI en la atmósfera. Es por ello que las ciudades deberían dirigir prioritariamente sus modelos urbanos hacia una reducción sensible y a corto plazo de factores contaminantes para el ambiente, sin dejar de asegurar las condiciones para una vida digna, poniendo en práctica acciones que permitan a los habitantes su adaptación inmediata al cambio climático. 

	 

	A ese respecto, cabe destacar que América Latina se perfila como un espacio altamente urbanizado, contabilizando un 81% de población residente en ciudades, por encima incluso de Europa, que contiene al 74% de su población en aglomeraciones urbanas. Dentro de ese proceso, el caso de América Central es bastante particular pues, si bien se trata de un espacio geográfico pequeño que alberga siete repúblicas con una historia territorial común (522,760 km2, un poco mayor que la superficie de España), existen notables diferencias en los procesos de consolidación urbana, atribuibles a la forma en la que cada país gestionó su territorio tras los movimientos independentistas del Siglo XIX (Aragón, 2021). 

	 

	El aumento del congestionamiento en las ciudades, además de la contaminación del aire, tiene relación con el alargamiento de los recorridos en los desplazamientos de los habitantes de las periferias hacia sus labores cotidianas de trabajo, estudio o recreación, lo cual plantea el debate entre modos de movilización y urbanización esbozado por Cobarrubias (2013) para el caso latinoamericano. Ahora bien, lo particular de la dinámica de urbanización y movilidad urbana centroamericana y guatemalteca es que se trata de “ciudades grandes en países pequeños” (Lungo, 2000), unidos por una historia cultural común y una convergencia fisico-espacial, aspecto que los hace vulnerables a eventos hidrometeorológicos y telúricos. 

	 

	Si bien la población en situación de pobreza representa la tercera parte de centroamericanos, cabe decir que en su mayoría se concentran en Nicaragua y los países del llamado “triángulo norte” (Guatemala, El Salvador y Honduras). En contraste, para el caso costarricense y panameño se puede asegurar que el peso de la clase media ronda el 50% de la población (Menkos, 2021). La adquisición de un vehículo particular significa algo más que un factor puramente de diferenciación material y simbólica, al entrar en juego variables asociadas con la seguridad ciudadana y la calidad de vida. 

	La matriz energética guatemalteca es altamente dependiente de hidrocarburos que hacen viable su crecimiento económico. Viscidi y O’Connor (2017) matizan lo anterior al asegurar que la demanda de vehículos livianos para transportación privada no ha hecho más que aumentar, de la misma manera en que lo hacen los vehículos pesados encargados del transporte de mercancías, cuyo aumento es consecuencia precisamente del modelo de expansión no asociado con un ordenamiento territorial capaz de reorganizar el espacio, pero privilegiando la vida digna y el respeto a los ecosistemas de los cuales, reiteramos, somos una parte.

	 

	Ante la inminencia del cambio climático, es precisamente la dimensión de la gestión pública la que cada municipalidad y, concretamente, las municipalidades metropolitanas para el caso guatemalteco, deben enfrentar. El reto es armonizar aspectos de mitigación, adaptación, inversión y políticas centradas en el factor climático. Es por ello que en esta sección nos enfocamos en la relación entre movilidad, ambiente, derecho a la ciudad, políticas y legislación urbana.

	 

	3.1  Congestionamiento vial y contaminación ambiental en ciudad de Guatemala

	 

	Ciudad de Guatemala ocupa el quinto lugar en tamaño de parque vehicular con respecto a su población en América Latina, después de las ciudades de Panamá, México, Managua y Asunción, según estudios del Banco Mundial, el Instituto Nacional de Estadística y ejercicios de teledetección con imágenes satelitales. Del total de vehículos que circulan en ciudad de Guatemala, el 48% pertenece a población residente, mientras que el 52% restante ingresa por los distintos accesos a la ciudad.  

	 

	El 78% del parque vehicular corresponde a vehículos “rodados” usados, mientras que 22% a vehículos nuevos importados. La Dirección de Movilidad Urbana de la Municipalidad de Guatemala (2016) estima que en el municipio un 41% de la población es usuaria del transporte colectivo, en tanto que el 59% utiliza vehículos privados o particulares. Sin embargo, la misma fuente citada indica que el 28% de usuarios de transporte colectivo se cambió a transporte privado en los últimos años, lo que supone una inquietante tendencia a la migración de usuarios hacia modalidades de transportación privada4.

	 

	Circulan en el Área Metropolitana aproximadamente 3,200 autobuses del servicio de transporte colectivo, que apenas representa el 0.36% del parque automotor. El sistema del transporte urbano de la ciudad de Guatemala -Transmetro y Transurbano- realizan alrededor de 1.8 millones de viajes diarios, variando el tiempo de recorrido y la frecuencia con que se ofrece el servicio, según la ruta. Para el caso del Transurbano no existen carriles confinados, por lo que las estimaciones de costos y eficiencia dependen de factores extrínsecos al propio sistema. En contraste, las rutas del Transmetro utilizan vías exclusivas en algunas partes del trayecto, lo que incide en la reducción de los tiempos de viaje y la eficiencia del servicio.  

	 

	En cuanto al congestionamiento vial y la contaminación ambiental, los niveles de partículas en suspensión (especialmente provenientes de los vehículos de transporte colectivo, taxis y transporte pesado) son el problema más serio de contaminación del aire en el Área Metropolitana.  La Empresa Metropolitana Reguladora del Transporte y Tránsito –EMETRA-, señala que la calle Martí, las calzadas José Milla y Vidaurre, San Juan, Roosevelt y Aguilar Batres, las avenidas Bolívar y Petapa y el Boulevard Liberación, registran los niveles de tránsito de vehículos más altos de la ciudad de Guatemala. Estas vías comunican ciudad de Guatemala con los municipios que conforman el AMCG, por lo que resulta lógico suponer que las partículas contaminantes se extienden hacia la periferia metropolitana.

	 

	Según estudios realizados por la Dirección General de Investigación y la Facultad de Ciencias Químicas y Farmacia de la Universidad de San Carlos, los lugares en donde se producen mayores concentraciones de contaminación ambiental son Calzada San Juan y Calzada Aguilar Batres. Se calcula que en estas áreas se quintuplican los límites de contaminación ambiental establecidos por la Organización Mundial de la Salud (OMS).  En la Avenida Petapa cuadriplican este índice (Oliva, 2008). 

	 

	Sobre la Calzada Roosevelt, por su parte, circulan aproximadamente 3,500 unidades de transporte público y 97,000 vehículos particulares, que provocan altos índices de contaminación. El sector transporte genera el 45% de emisiones de dióxido de carbono (Co2), el 78% del Monóxido de Carbono (CO), el 69% de Óxido de Nitrógeno (Nox) y el 48% de partículas PM10.  

	 

	Esos datos indican que los niveles de partículas en suspensión, especialmente las provenientes de los vehículos de combustión interna, continúan siendo el problema más serio de contaminación del aire en el Área Metropolitana. De acuerdo con la OMS, el promedio de contaminación es de 75 microgramos por metro cúbico de Partículas Totales en Suspensión (PTS) por año. Para el caso de las calzadas, San Juan, Aguilar Batres y avenida Petapa, el estudio de Oliva (2008) señala que se tienen valores de 400, 290 y 307 microgramos por metro cúbico. Según apunta el citado autor: “las partículas totales en suspensión -PTS- han sido el contaminante más significativo para la Ciudad de Guatemala. Y han rebasado el valor de 240 microgramos /m3. Estas partículas pueden provocar daños al sistema respiratorio” (Oliva, 2008). Destaca que los principales responsables de la emisión de PTS son el parque vehicular, tanto de automóviles como de buses colectivos y las emisiones industriales.

	 

	Según datos de la Organización Mundial de Salud (OMS), el sector transporte genera el 45% de emisiones de dióxido de carbono Co2; el 78% del Monóxido de Carbono (CO); el 69% de Óxido de Nitrógeno (Nox) y el 48% de partículas PM10.  Los altos niveles de congestión también se asocian con mayores niveles de fatiga, ansiedad y depresión y con mayores tasas de siniestralidad.  Al respecto, la Fundación Friedrich Ebert (2019) considera que “la crisis de movilidad que afecta la productividad y el ingreso de la población además de generar costos crecientes de infraestructura y costos sociales y psicológicos derivadas de someter a diario a las personas a desplazamientos largos”.

	 


 

	Cuadro 5

	Incidencia de Siniestralidad en Guatemala y parque vehicular Enero a Julio 2021

	 

	
		
				Tipo

				Número

				Porcentaje

		

		
				Motos

				3,091

				43.58

		

		
				Automóviles 

				1,417

				19.98

		

		
				Pickups

				804

				11.34

		

		
				Microbuses

				150

				2.12

		

		
				Buses

				148

				2.09

		

	

	Fuente: Boletín estadístico de seguridad vial 7-021. Observatorio Nacional de Seguridad y Departamento de Transito Policía Nacional Civil. Guatemala julio 2021.

	 

	La problemática de la movilidad y su vinculación con la sostenibilidad ambiental en el área metropolitana puede sintetizarse en los siguientes aspectos: existencia de una demanda creciente de colectivo y aumento del uso de transporte individual; proceso de urbanización descontrolado; degradación general del aire, e inexistencia de un marco jurídico que regule el transporte colectivo metropolitano.

	 

	Por lo anterior, uno de los mayores desafíos en las ciudades de Guatemala es desarrollar e implementar políticas de movilidad que prioricen al peatón, las bicicletas y el transporte público. Ello requiere de una gestión del tráfico, que incluya infraestructura, carriles exclusivos, restricciones de uso del vehículo particular (cobros por estacionamiento en vía pública, tarificación vial, impuestos al combustible y automóviles.  Al mismo tiempo promover el transporte colectivo, la mejora o creación de infraestructura para ciclovías (Calatayud et. al., 2021). En ese punto cabe preguntar ¿cuáles son los esfuerzos aportados a la fecha en términos de legislación y políticas sobre calidad del aire?

	 

	3.2  Legislación y normativa sobre calidad del aire

	 

	La Constitución Política de la Republica de Guatemala, en su artículo 97, establece que “el Estado, las municipalidades y los habitantes del territorio nacional están obligados a propiciar el desarrollo social, económico y tecnológico que prevenga la contaminación del ambiente y mantenga el equilibrio ecológico.  Se dictarán todas las normas necesarias para garantizar que la utilización y el aprovechamiento de la fauna, de la flora, de la tierra y del agua, se realice       racionalmente, evitando su depredación.

	 

	Con respecto a la calidad del aire, desde la década de los años ochenta del siglo anterior se han promulgado diversas leyes y reglamentos, y se han creado entes dedicados a la protección ambiental, tales como la Ley de Protección y Mejoramiento del Medio Ambiente (Decreto 68-86 del Congreso de la República), la que creó la Comisión Nacional del Medio Ambiente –CONAMA-.  Posteriormente, la reforma del decreto 68-86 creó el Ministerio de Ambiente y Recursos Naturales por medio del decreto 90-2000 como la institución pública encargada de la rectoría en materia del medio ambiente y recursos naturales. Esta legislación tiene por objetivo garantizar el derecho humano a un ambiente saludable y ecológicamente equilibrado que prevenga la contaminación (Morán, 2020). 

	 


Cuadro 6

	Legislación vinculada al ambiente en Guatemala

	 

	
		
				Legislación
 

				Contenido vinculado al ambiente y la reducción de vulnerabilidad
 

		

		
				Ley de Minería. Decreto 48-97

				Promulgada en junio de 1997. Establece la obligatoriedad de presentar un estudio de mitigación de las operaciones mineras ante la Comisión Nacional del Medio Ambiente CONAMA. Art 71) el agua utilizada y revertida en operaciones mineras deberá tener el tratamiento adecuado para evitar la contaminación del medio ambiente.
 

		

		
				Ley Forestal Decreto 101-96

				Crea el Instituto Nacional de Bosques INAB. Declara de urgencia nacional y de interés social la reforestación y la conservación de los bosques. Prohíbe eliminar bosque en los puntos altos de las cuencas hidrográficas cubiertas de bosques, en especial las ubicadas en zonas de recarga hídrica. En el caso de áreas deforestadas en zonas de recarga hídrica en terrenos estatales, municipales o privados deben establecerse programas especiales de regeneración y rehabilitación de bosques.
 

		

		
				Ley de Protección y Mejoramiento del Medio Ambiente. 5 de diciembre 1986. 

				Crea la Comisión Nacional del Medio Ambiente CONAMA.  Obliga a realizar estudios de impacto ambiental. Reducción de emisiones contaminantes. Evaluar la calidad del agua, revisar los sistemas de disposición de aguas servidas. Evaluar la calidad del agua. Revisar los sistemas de disposición de aguas servidas. Prevenir y determinar los niveles de contaminación de los ríos, lagos y mares de Guatemala. Prevenir la contaminación atmosférica y mantener la calidad del aire.
 

		

		
				Ley Marco para regular la reducción de la vulnerabilidad, la adaptación obligatoria ante los efectos del cambio climático y la mitigación de gases efecto invernadero. Decreto 
7-2013

				Establece las regulaciones necesarias para prevenir, planificar y responder a los impactos del cambio climático en el país. Tiene como fin principal, que el Estado de Guatemala a través del Gobierno Central, entidades descentralizadas, entidades autónomas, las municipalidades, la sociedad civil organizada y la población en general adopte prácticas que propicien condiciones para reducir la vulnerabilidad, mejoren las capacidades de adaptación y permitan desarrollar propuestas de mitigación de los efectos del cambio climático producto por las emisiones de GEI.
 

		

		
				Acuerdo Gubernativo 930-98

				Reglamento para el control de emisiones de los vehículos automotores, que regula la cantidad y calidad de las emisiones contaminantes del aire que generan los vehículos. (derogado) por acuerdo gubernativo 930-98.
 

		

		
				Reglamento de registro de proyectos de remoción o reducción de emisiones de gases efecto invernadero 

				Crea el registro de proyectos de reducción de emisiones de GEI. 

		

		
				Acuerdo Ministerial 284-2020

				Regula el registro de proyectos de remoción o reducción de emisiones de GEI.  El artículo 21 se enfoca en un programa de incentivos fiscales y subsidios en el uso de energías limpias en el transporte público y privado.
 

		

	

	Fuente: Morán, 2020.

	 

	3.3  Legislación y movilidad: Ley de Tránsito y sus reformas 

	 

	En el tema específico de la movilidad, en el año 2014 se promulgó la Ley de Tránsito y sus reformas en el Acuerdo 35-2014, en donde se definieron los lineamientos generales relativos a la infraestructura vial y las competencias de las instituciones que regulan la administración del tránsito. En ese aspecto, se plantea que el ejecutivo podrá trasladar la competencia de la administración de tránsito a las municipalidades que se encuentren en condiciones de realizar dicha función eficientemente dentro de su jurisdicción (Artículo 8).  

	 

	Las municipalidades a que se les delegue esa función, únicamente podrán emitir regulación que afecte con exclusividad a su jurisdicción.  Se establece también que las Municipalidades dictarán los reglamentos necesarios y crearán un departamento especial de Policía Municipal de Tránsito, si carecieran del mismo.  En el Artículo 9, se aborda la posibilidad de las municipalidades para realizar de manera conjunta las funciones de administración del tránsito en sus jurisdicciones con la suscripción previa de convenios.

	El Título III. Art. 12, dispone que “Las personas tienen prioridad ante los vehículos para circular en las vías públicas, siempre que lo hagan en las zonas de seguridad”, ello en la práctica no se cumple.

	 

	El Reglamento de Tránsito (Acuerdo Gubernativo 273-98), contempla regulaciones sobre las ciclovías, definiéndolas como: “Las vías utilizadas exclusivamente por ciclistas, con aditamentos físicos o rótulos para la reducción de velocidad de vehículos: calzada sinuosa, angostamientos, cambios de textura, elevación del nivel de pavimento y otras formas de reducción (de velocidad), siempre que no sean túmulos” (Capítulo II, Art. 35).

	 

	También se refiere a las Franjas mixtas, como las vías pavimentadas de un solo sentido de circulación, con una calzada de mínimo 2.75 y máximo 3.05 metros de ancho, con señalización para ciclovía incluida, delimitada por bordillos y/o franjas de estacionamiento que impiden que vehículos automotores rebasen a bicicletas que circulan por la franja (Art. 43).

	 

	El Artículo 66 establece que “los ciclistas tienen derecho de vía ante cualquier otro medio de transporte, excepto los derechos del peatón.  Todo conductor de un vehículo automotor deberá respetar ese derecho, cediendo paso al ciclista.  Sin embargo, de existir zonas, franjas, pasos, pasarelas u otras vías (exclusivas) para ciclistas, que estos están obligados a utilizarlos.  En las vías públicas que no tengan ningún tipo de franja o carril para ciclistas, circularán en tránsito mixto al borde derecho (Art.67).

	 

	Otro elemento que regula este reglamento, es lo relativo a los pasos peatonales o pasos de cebra demarcados por señalización, donde el peatón goza siempre de derecho de paso, salvo las excepciones reglamentarias. Así cómo las Zonas peatonales, las que se entienden como conjuntos de dos o más vías peatonales, donde el peatón tiene absoluta prioridad sobre cualquier vehículo (Artículo 74).

	 

	3.4  Género y movilidad

	 

	La movilidad sostenible lleva implícito el principio de igualdad de acceso a la ciudad, y eso significa facilitar los desplazamientos seguros para toda la población, reconociendo que los habitantes de las ciudades no tienen las mismas posibilidades económicas, sociales y físicas. En el caso de las mujeres, se debe tomar en cuenta sus múltiples desplazamientos, por los diversos roles asignados, tanto laborales como los vinculados con el cuidado de menores y compras para abastecer el hogar (Jaimurzina, A. 2017).

	 

	Según datos de la Dirección de movilidad urbana, se estima que al menos el 56% de los viajes en el transporte colectivo es realizado por mujeres. El 68% de las mujeres se sienten inseguras en transporte colectivo y el 90 % ha sido acosadas.  Un 50% de las mujeres que caminan solas por las calles durante el día se sienten inseguras (ONU Mujeres. Municipalidad de Guatemala, 2017). 

	 

	Por tales razones, el enfoque de género debe tomarse en cuenta en las políticas de movilidad sostenible, considerando las necesidades específicas de las mujeres, en cuanto a destinos tiempos, seguridad personal y vial (ONU Mujeres/Municipalidad de Guatemala, 2017).

	 

	3.5  Planificación urbana y sostenibilidad ambiental

	 

	El crecimiento poblacional y espacial de las áreas centrales y de la periferia del Área Metropolitana de la ciudad de Guatemala, requiere de una planeación que contemple distintos actores y factores como el crecimiento de la población, los servicios públicos y la infraestructura vial.  Ante los problemas de movilidad debido a la insuficiencia y deficiencias del transporte colectivo en el Área Metropolitana de Guatemala, se han formulado distintos planes y propuestas, de los cuales pocos han logrado ponerse en marcha. La mayoría de los planes han sido formulados desde la Municipalidad de la ciudad de Guatemala, entre estos, destaca el Esquema de Ordenamiento Metropolitano (EDOM). Esta propuesta del año 1972, en la gestión municipal liderada por el alcalde Manuel Colom Argueta, planteaba que el sistema de transporte es el elemento físico básico de la integración territorial y de la red vial, razón por la cual: 

	 

	“el futuro crecimiento del área urbana y metropolitana de Guatemala, generará demanda de viajes que deberán proveerse en términos de capacidad del sistema vial, ordenamiento del tránsito, nuevas facilidades de transporte colectivo, terminales de buses urbanos y extraurbanos, aéreos y del sistema ferroviario” (EDOM, p.15).  

	 

	Se plantea, además, que la crisis de la formación monocéntrica y el crecimiento extensivo de la periferia metropolitana de Guatemala, deberán enfrentarse por medio de la definición de ejes preferenciales de urbanización e industrialización, así como la incentivación de nuevos asentamientos urbanos en las áreas de expansión, con nuevas centralidades urbanas y un ordenamiento y densificación de las periferias con base en criterios de localización industrial.

	 

	Entre las innumerables reflexiones sobre el desarrollo urbano del Área Metropolitana, en el EDOM visionariamente se planteaba los siguientes principios rectores para un desarrollo metropolitano sostenible:

	 

	
	A) “El futuro crecimiento del área urbana y metropolitana de Guatemala, generará demanda de viajes que deberán proveerse en términos de capacidad del sistema vial, ordenamiento del tránsito, nuevas facilidades de transporte colectivo, terminales de buses urbanos y extraurbanos, aéreo y del sistema ferroviario” (EDOM, p. 15).

	B) Ante las bajas densidades y falta de integración urbana, la desorganización y crecimiento extensivo de las periferias, el EDOM propone la creación de nuevos centros urbanos consolidados y el ordenamiento y densificación de las periferias, articuladas con la localización industrial y una movilidad metropolitana. (EDOM, p.389)

	C) Ante la ausencia de un sistema integrado de transporte metropolitano, es necesario estructurar un esquema de movilidad integral y nuevos sistemas de movilidad urbana, considerando un transporte masivo rápido.   Ello basado en el planteamiento de que: “el sistema de transporte es el elemento físico básico de la integración territorial y la red vial” (P. 98).

	D) Ante la ausencia de un sistema integrado de transporte metropolitano propone acciones como la estructuración de un esquema de movilidad integral, nuevos sistemas de movilidad urbana y un sistema de transporte masivo rápido



	 

	A ese respecto, en 1976 la Municipalidad de Guatemala formuló el primer Plan Maestro de Transporte con enfoque metropolitano, que destaca la importancia de la expansión del transporte público en la ciudad de Guatemala y sus áreas periféricas. Para ello, propone alternativas de optimización al corto y mediano plazo. Indica que, paralelo al número de pasajeros de buses colectivos, debe considerarse el incremento en el número y utilización de automóviles y otros transportes privados, pues ello provoca incremento de niveles de congestionamiento, mayores costos sociales y ambientales y el detrimento del sistema de transporte colectivo público.

	 

	El Plan Maestro de Transporte estableció que una familia promedio genera entre 6 y 7 viajes por día.  Además, definió distintos proyectos a corto y mediano plazo, con la perspectiva de superar las limitaciones de las vías.  Entre los proyectos, plantea la señalización y sistemas para el ordenamiento del tránsito. Define como prioritaria la implementación de acciones hacia la mejora de la circulación de los vehículos, y planes para contener los niveles de congestión vial, así como el mejoramiento de la infraestructura vial. 

	 

	El Plan Maestro proponía un conjunto de proyectos de corto y mediano plazo tendientes a superar las limitaciones en las vías, tales como principios para la utilización de vehículos, planes de circulación para el tráfico, mejoramiento de intersecciones y pavimentación de calles.

	 

	En el año 1992 se propuso uno de los más completos planes para mejorar el transporte colectivo por la Agencia de Cooperación Internacional del Japón, JICA, un Plan Maestro para el Sistema del Transporte urbano en el Área Metropolitana de Guatemala. Esta propuesta analiza aspectos urbanísticos del sistema de transporte colectivo urbano tales como red vial, tráfico, terminales de buses, vías exclusivas, demandas de viaje. 

	 

	El estudio se realizó en las áreas de la Ciudad de Guatemala y los municipios periféricos de Mixco, Villa Nueva, San Miguel Petapa, Santa Catarina Pinula, Villa Canales, Amatitlán, Fraijanes, San José Pinula y Chinautla. A partir de esos elementos se propuso un plan de implementación de las propuestas entre las que se encuentran, la construcción del Corredor Este-Oeste, Mejoramiento de la Avenida Petapa, Desarrollo de Vías Exclusivas de Buses, construcción de terminales y del Centro de Inspección y Mantenimiento de Buses. Estos planteamientos fueron parcialmente implementados posteriormente por la Municipalidad de Guatemala, cuando se puso en funcionamiento el Transmetro.

	 

	También, desde distintos sectores sociales y académicos se han hecho propuestas para mejorar la movilidad en el Área Metropolitana de Guatemala.  La más reciente se realizó en el año 2016, desde sectores académicos acompañados por la Unidad de Urbanística de la Municipalidad de Guatemala, la cual fue consensuada en un documento denominado: Hacia una Metrópolis Central Colaborativa.  Movilidad sostenible, solidaria e incluyente; Coordinado por la doctora Silvia Rosales-Montano 

	 

	La propuesta plantea poner en marcha un nuevo modelo de movilidad, en donde se asuman múltiples rupturas con el sistema actual, además de la necesaria existencia de un ente gestor metropolitano, con amplia territorialidad que integre transporte, movilidad, localización de vivienda y de actividades, así como “la urgencia de elaborar un Plan Metropolitano de Movilidad sostenible e inclusiva, para priorizar enfoques sociales, multisectoriales, prospectivos, colaborativos” (p.16). Un sistema de movilidad con un enfoque multimodal e intermodal. 

	 

	Se plantea que a movilidad sostenible “puede contribuir a mejorar el acceso a oportunidades de empleo y a reducir la desigualdad en las ciudades segregadas por medio de políticas de zonificación que permitan una oferta de vivienda social. En términos generales, es necesario mejorar de la oferta de transporte colectivo, reorganización de la red vial, promoción de movilidad peatonal y de bicicletas (construcción de infraestructura, eliminación de barreras (P.54).

	 

	Los principios que acoge el plan de movilidad son: 

	 

	
		La movilidad como parte de derecho a la ciudad.  

		Las municipalidades deben asegurar ese derecho y regular las condiciones de su suministro. 

		Un ente rector metropolitano de la movilidad. 

		Atención al peatón y movilidad por bicicletas. promoción de movilidad peatonal y de bicicletas (construcción de infraestructura, eliminación de barreras).

		Un sistema de movilidad metropolitano para transporte colectivo.

		Las propuestas de movilidad sostenible pueden contribuir a mejorar el acceso a oportunidades de empleo y a reducir la desigualdad en las ciudades segregadas por medio de políticas de zonificación que permitan una oferta de vivienda social.

		La necesaria mejora de la oferta de transporte colectivo, reorganización de la red vial.

		Políticas con visión metropolitana que tomen en cuenta a los municipios conurbados, coordinación de planes de las distintas municipalidades aledañas y participación ciudadana.

		Coordinación con planes municipales de los municipios del AMG.

		Participación ciudadana en las propuestas



	 


 

	 

	Capítulo 4

	 

	 

	Impacto del covid19 en la movilidad de los guatemaltecos

	 

	 

	En la dinámica de las ciudades, el transporte colectivo urbano es una necesidad para la movilidad y el desarrollo de las actividades laborales, educativas, recreativas, entre otras, de la población. La movilidad de la población se vio afectada por el acaecimiento de  la pandemia Covid19, fenómeno visible principalmente en áreas urbanas. El Área Metropolitana de Ciudad de Guatemala no fue la excepción. Por ello, en seguimiento al modelo de sanitario de confinamiento, una de las primeras acciones estatales para asegurar medidas de distanciamiento, fue la suspensión del transporte colectivo, a inicios del mes de marzo de 2020. 

	 

	A decir de Aragón (2021) esta crisis sanitaria evidenció las desigualdades sociales, económicas y territoriales, de la población más pobre. Así también visibilizó las condiciones de precariedad y acceso desigual a opciones de movilidad.  Ante esa compleja situación, muchos sectores de población, especialmente que laboran en el sector informal de la economía, se vieron obligados a continuar con sus actividades cotidianas de subsistencia, por encima de la incertidumbre y desconfianza en el uso del transporte colectivo, lo que incidió también en el incremento en el uso del automóvil particular. (Calatayud et. al., 2021:109). 

	 

	Es por ello que este estudio se planteó la necesidad de realizar una encuesta que permitiera indagar sobre las formas de movilidad de la población durante esa coyuntura sanitaria.  Ante las restricciones a la movilidad, se propuso realizar entrevistas virtuales a través de un cuestionario estructurado, con el objetivo de indagar sobre las formas y estrategias que los habitantes del AMCG utilizaron para trasladarse a su lugar de trabajo o estudio: transporte colectivo, bicicletas, motos, moto- taxis, taxis colectivos y otras formas de movilidad formal e informal, excluyendo a quienes utilizaron automóvil particular.

	 

	Los objetivos específicos de la Encuesta fueron: 

	 

	1) Conocer el perfil del entrevistado según edad, género y ocupación;

	2) conocer la frecuencia de viajes, el lugar de origen y destino;

	3) conocer la tarifa pagada y el tiempo empleado en llegar a su destino; 

	4) indagar sobre la percepción de calidad del servicio; y 

	5) identificar cambios en rutina de movilidad durante la restricción del transporte colectivo.

	 

	La muestra fue no probabilística, bajo los criterios siguientes:  el muestreo utilizado fue por conveniencia, es decir que se conformó simplemente con los participantes disponibles a que se tiene acceso, y por medio de la técnica de muestra en cadena o “bola de nieve”, que permite nutrir la muestra con aportes de otros participantes que cumplan con las características definidas, los cuales fueron propuestos por los informantes iniciales.

	 

	Un aspecto importante a indagar fue sobre la inversión personal de tiempo dedicado al trayecto de destino, verificando que la mayoría de encuestados hizo recorridos iniciales de más de 90 minutos.  Mientras, el retorno implicó en la mayoría de casos mayor inversión de tiempo.  Esa variable puede darse porque el inicio de salida del hogar es variable, mientras los retornos se vinculan con el cierre de actividades. 

	 

	A partir de los resultados de la encuesta, se constata que hubo un pequeño incremento en el uso del automóvil particular y un descenso considerable del uso del transporte público de quienes lo utilizaban anteriormente. Otros medios para movilizarse fueron el denominado UBER y la caminata con trayectos superiores a los 5 kilómetros.

	 

	[image: Gráfico de respuestas de formularios. Título de la pregunta: ¿Cuánto tiempo en promedio emplea en llegar a su destino principal diario (trabajo o estudio)?. Número de respuestas: 265 respuestas.]

	 

	Otro elemento a resaltar se refiere al tiempo promedio utilizado en el transporte para llegar su destino, en donde el 41% encuestado manifestó emplear alrededor de una hora y un 11%, más de dos horas.  De igual manera en lo que se refiere al retorno, se visualiza un claro aumento del tiempo empleado.

	 

	 

	[image: Gráfico de respuestas de formularios. Título de la pregunta: ¿Cuánto tiempo en promedio emplea en regresar a su casa?. Número de respuestas: 263 respuestas.]

	 

	

	La población encuestada consideró que los principales problemas que enfrentaron en su movilización durante y previo a la pandemia fueron:

	 

	1) congestionamiento

	2) falta de infraestructuras

	3) irrespeto al peatón

	4) falta de parqueos y de señalización

	 

	[image: Gráfico de respuestas de formularios. Título de la pregunta: ¿Cuáles son los principales problemas que afectan su movilización?. Número de respuestas: .]

	 

	Finalmente, con respecto a las tarifas cobradas, es evidente su incremento en cada modalidad de viaje, según lo consignado en el cuadro 7.

	 


 

	Cuadro 7

	Tarifas cobradas por transporte informal durante la pandemia

	 

	
		
				TIPO DE MOVILIDAD

				TARIFA MENOR (Q)

				TARIFA MAYOR (Q)

		

		
				Mototaxis

				5.00

				75.00

		

		
				Pick up colectivo

				5.00

				50.00

		

		
				Taxi colectivo

				5.00

				40.00

		

		
				Microbús colectivo

				2.00

				10.00

		

	

	Fuente: Encuesta realizada.

	 


 

	 

	Capítulo 5

	 

	 

	Hacia una gestión metropolitana de la movilidad

	 

	 

	La continuidad física entre los municipios del Área Metropolitana de Guatemala ha favorecido la existencia de estrechas interrelaciones económicas, sociales y culturales, conformando un territorio funcional que teje dinámicas sociales de forma cotidiana. Su estudio conduce a visualizar la necesidad de implementar una gestión de la movilidad en el AMCG con perspectiva de ordenación metropolitana. 

	 

	Aunque el principio de la autonomía municipal se ha planteado como un escollo para una gestión metropolitana, este no impide la búsqueda de un modelo intermunicipal basado la coordinación y en acuerdos entre los gobiernos locales, en todo caso, manteniendo la autonomía municipal, en concordancia con el artículo 253 de la Constitución Política de la República. Una gestión metropolitana de la movilidad permitirá promover e integrar los distintos tipos intra-inter municipal e impulsar el transporte no motorizado y otras formas de movilidad sostenible. Al mismo tiempo, facilitaría generar políticas y normativas para disuadir el uso del automóvil particular, en toda el área metropolitana delimitada. 

	 

	Para ello, será primordial la promoción de modos sostenibles de movilidad, entre estos, bicicletas y áreas peatonales seguras; así como la promoción de sistemas de transporte con tecnologías sostenibles, que privilegien el transporte no motorizado, con redes viales conectadas y planes de movilidad vinculados a los planes urbanos.  

	 

	Con la implementación de una gestión metropolitana del transporte podría frenarse el modelo territorial extensivo y disperso de los municipios del Área Metropolitana y disminuir el uso indiscriminado del vehículo particular, automóviles y motocicletas. En términos ambientales, también se obtendrían beneficios al disminuir la contaminación del aire y la contaminación acústica.

	 

	Para materializar esas propuestas, es necesario crear un ente específico basado en acuerdos, que beneficien a los municipios, entre los distintos gobiernos locales que conforman el Área Metropolitana. Una adecuada gestión metropolitana con modelos de movilidad sostenible, debe fomentar que los municipios integren modelos de ciudades compactas, con transporte público y redes viales con conexión adecuada (Barbosa, Marré y Martínez, 2015).

	  

	 Además, los planes de movilidad metropolitanos deben estar vinculados a los planes urbanos de los municipios y promover sistemas de transporte colectivo, multimodales eficientes, seguros y económicamente accesibles (Barbosa, et al, 2015). Así como la promoción de modos sustentables de movilidad: bicicletas, caminos peatones, transporte colectivo con tecnologías sostenibles.  Las soluciones a la movilidad deben ser enfocadas como temáticas metropolitanas.

	 

	5.1  Propuesta de creación de Autoridad Metropolitana de Movilidad

	 

	La Ley preliminar de Regionalización (Dto. 70-86), define a la Región Metropolitana como el conjunto de municipios del departamento de Guatemala, lo cual es favorable ante la continuidad física entre los municipios del Departamento y las múltiples, interrelaciones funcionales, culturales económicas y sociales que mantienen entre sí. Un plan de movilidad metropolitano facilitaría un modelo intermunicipal e intramunicipal, basado en la coordinación y acuerdos entre los distintos gobiernos locales. Elementos importantes son mantener la autonomía municipal de cada uno, y promover el transporte no motorizado. Paralelamente, implementar políticas y normativas para disuadir el uso del automóvil de carácter particular e individual. 

	 

	A su vez, un ente gestor de la movilidad sostenible metropolitana deberá utilizar herramientas de planificación y participación ciudadana.  Así también, normar la coexistencia de diferentes modos de transporte.  Además, debe priorizar el transporte colectivo y las modalidades sostenibles en el acceso a las distintas áreas de las ciudades y priorizar a la intermodalidad.  

	 

	El uso de espacios peatonales y de bicicletas, requiere de acciones que promuevan su uso seguro: reglamentos, incorporación de esta modalidad dentro de la planificación urbana por medio de infraestructura adecuada, y promoción de estas modalidades por medio de campañas de difusión (Barbosa, et. al., 2015).

	 

	Bajo los anteriores principios, es factible plantear los siguientes pasos del proceso para definir la organización y planificación del transporte colectivo en el Área Metropolitana de Guatemala:

	 

	
		Crear una entidad metropolitana para la organización del transporte colectivo en el Área Metropolitana de Guatemala que defina la planificación a nivel metropolitano de los distintos modos de movilidad.

		Separar las funciones de intervención con las de planificación.

		Instaurar una asociación de municipios para la administración del TUC y/o una autoridad única que administre, coordine y lleve a cabo las funciones de planificación y control de los sistemas de transporte colectivo.



	 

	Desde el enfoque del sector privado es importante la separación de las funciones de planificación y operación en la medida que tal acción, a criterio de Systra (2010), permitirá las inversiones del sector en la operación de los sistemas (no en la planificación). A su vez, evitará conflictos de interés y gestionará la racionalización de los presupuestos de inversión y los de operación de los sistemas. 

	 

	Para el caso guatemalteco, la Empresa Metropolitana de Transporte tiene a su cargo ambas funciones a través de la Superintendencia de Transporte Público STP y de Transmetro. Las funciones de la STP pueden ser transferidas a la autoridad única de carácter metropolitano, conservando las funciones de operación del Transmetro. Esto por cuanto la experiencia observada en otros países “demuestra que cuando se unifica una Autoridad organizadora del transporte de una conurbación y se define al mismo tiempo un Plan Integral de desplazamientos, se obtienen mayores beneficios sociales y económicos al momento de construir grandes proyectos de infraestructura o de sistemas de transporte masivo”.

	 

	El transporte colectivo intraurbano de los municipios conurbados y el extraurbano por medio de autobuses requiere también el apoyo del gobierno central en la promoción y asistencia técnica, así como la asistencia financiera a los municipios, para poder instrumentalizar la política. Asimismo, deben considerarse aspectos que directamente están vinculados al mismo, como son el mal estado de la red vial capitalina, emisión de gases, daño al medio ambiente, falta de señalización adecuada, buses deteriorados.

	 

	El modelo intermunicipal deberá estar basado en la coordinación y en acuerdos entre los gobiernos locales, manteniendo la autonomía municipal de cada circunscripción.  En Guatemala, uno de los modelos que pueden potenciar una gestión metropolitana de la movilidad, puede ser a partir de las Mancomunidades.

	 


Cuadro 8

	Reformas al Código Municipal

	 

	
		
				ACUERDO 22- 2010. Reformas al Código Municipal decreto 12-2002
 
Art.10: Se reforma el artículo 49, el cual queda así: 
 
“Las mancomunidades son asociaciones de municipios, que se instituyen como entidades de derecho público, con personalidad jurídica propia, constituidos mediante acuerdos celebrados entre los Concejos de 2 o más municipios, de conformidad con este Código, para la formulación común de políticas municipales, planes, programas y proyectos, así como la ejecución de obras y la prestación eficiente de servicios municipales.  Además, podrán cumplir aquellas competencias que les sean descentralizadas a los municipios, siempre que así lo establezcan los estatutos y los concejos municipales así lo hayan aprobado específicamente.
Los órganos de gobierno de las mancomunidades son: a) La Asamblea General, integrada por alcaldes, concejales y/o síndicos que determine cada Concejo Municipal de los municipios que forman la Mancomunidad, teniendo derecho cada municipio mancomunado a un voto b) La Junta Directiva, electa por la Asamblea General y que actuará conforme las disposiciones de esta última.  Para la administración y ejecución eficiente de las decisiones de las mancomunidades, estas deberán contar con su propia estructura administrativa y al menos con un gerente.”
 
Art. 11) se reforma el artículo 50 del Código Municipal el cual queda así: 
 
“Asociación de Municipios en Mancomunidades.  Los municipios tienen el derecho de asociarse con otros en una o varias mancomunidades. Las mancomunidades se regirán, según lo establecido en este Código y sus estatutos.  No podrán comprometer a los municipios que la integran más allá de los límites señalados en sus estatutos. 
Art. 12) Se reforma el artículo 51 del Código Municipal, el cual queda así: 
Artículo 51. Procedimiento para la aprobación de los estatutos de las mancomunidades: El procedimiento de aprobación de los estatutos de las Mancomunidades de municipios, deberá cumplir las reglas siguientes:
 
a) Hacer constar la voluntad de cada municipio de constituirse en Mancomunidad, mediante certificación de punto de acta de la sesión celebrada por cada Concejo Municipal que así lo acredite.
b) Los estatutos de las mancomunidades deberán ser elaborados por los alcaldes, concejales, y síndicos designados de la totalidad de los municipios promotores de la Mancomunidad, constituidos en Asamblea General de municipios por mancomunarse, con voz y voto cada uno, pero un voto por municipio.
Se Reforma el artículo 68 del Código Municipal, quedado así: Competencias propias del municipio o mancomunidad son las siguientes: a) abastecimiento de agua…c) regulación del transporte de pasajeros y carga y sus terminales locales.
 

		

	

	 

	De acuerdo con la legislación al respecto: “Las mancomunidades son asociaciones de municipios, que se instituyen como entidades de derecho público, con personalidad jurídica propia, constituidos mediante acuerdos celebrados entre los Concejos de 2 o más municipios, para la formulación común de políticas municipales, planes, programas y proyectos, así como la ejecución de obras y la prestación eficiente de servicios municipales.  Además, podrán cumplir aquellas competencias que les sean descentralizadas a los municipios, siempre que así lo establezcan los estatutos y los concejos municipales así lo hayan aprobado específicamente”. (Artículo 10.  Código Municipal decreto 12-2002).  

	 

	La última reforma del artículo 68 del Código Municipal, les asigna a las mancomunidades la regulación del transporte de pasajeros y carga y sus terminales locales. Dentro del esquema anterior, ya se encuentra establecida la Mancomunidad Gran Ciudad del Sur, una de las primeras mancomunidades dentro del departamento de Guatemala. Está conformada por los Municipios de Amatitlán, Mixco, Santa Catarina Pinula, San Miguel Petapa, Villa Canales y Villa Nueva.  

	 

	Las principales rutas viales dentro del territorio de la Mancomunidad Gran Ciudad del Sur, son la Calzada San Juan, Calzada Roosevelt, Aguilar Batres, Avenida Petapa, Ruta Boca del Monte, 20 calle zona 10. 

	 

	El “Cono Sur” es un convenio entre la municipalidad de Guatemala y Villa Nueva para ejecutar proyectos de infraestructura vial, transporte colectivo, educación, salud, niñez y juventud.  Se ha trabajado en proyectos de infraestructura vial: pasos a desnivel y ampliación de carriles. (Memoria de Labores 2020, Municipalidad de Guatemala).  La Municipalidad de Guatemala también ha realizado actividades con la Municipalidad de Amatitlán, específicamente en el apoyo para la creación de la Dirección de Catastro, y la delimitación del municipio en zonas geográficas, así también en la revisión de estructura del IUSI.

	 


Cuadro 9

	Mancomunidad Gran Ciudad del Sur.  Municipios integrantes

	 

	
		
				MUNICIPIO

				POBLACIÓN

				ÁREA (KMS 2)

				DENSIDAD Hab/km2

		

		
				Amatitlán

				116,711

				204

				572

		

		
				Guatemala

				923,392

				228

				4,050

		

		
				Mixco

				465,773

				132

				3,529

		

		
				Santa Catarina Pinula

				80,582

				48

				1,679

		

		
				San Miguel Petapa

				135,447

				23

				5,889

		

		
				Villa Canales

				115,422

				353

				327

		

		
				Villa Nueva

				433,734

				114

				3,805

		

	

	Fuente: página web de Mancomunidad Gran Ciudad del Sur. Censo INE 2018

	 

	Por su parte, el municipio de Guatemala recientemente se incorporó a dos Mancomunidades:  Gran Ciudad del Sur, y en marzo del año 2020 se integró a la Mancomunidad del Norte: conformada por los municipios de Guatemala, Chinautla y Palencia, con el propósito de ejecutar proyectos conjuntos.  

	 

	Entre los proyectos conjuntos propuestos se encuentran, el paso a desnivel en zapote, alargar líneas de Transmetro a colonias localizadas en el municipio de Chinautla. Ampliación de la Ruta CA-9 Ruta al Atlántico. Construcción de estaciones del Transmetro en Jocotales, el Arco 18 Norte y el Arco Nororiente, así como un paso a desnivel en Chinautla.

	 


 

	Cuadro 10

	Mancomunidad Norte.  Municipios integrantes

	 

	
		
				MUNICIPIO

				POBLACIÒN 2018

				ÁREA (KMS 2)

				DENSIDAD Hab/km2

		

		
				Guatemala

				923,392

				228

				4,050

		

		
				Chinautla

				114,752

				80

				1,434

		

		
				Palencia

				70,973

				196

				362

		

	

	Fuente: Elaboración propia con base en Censo 2018.

	 

	Las políticas de movilidad deben dirigirse a lograr acortar distancias por medio de un OT que adopte las distintas movilidades: bicicletas, peatones, buses colectivos y automóviles privados, por lo que es clave la mezcla de usos del suelo y la generación de espacios públicos, equipamiento y áreas verdes próximas a las áreas residenciales.  Además, deben tomar en cuenta elementos de ecología urbana, OT, interconexión de diferentes tipos de desplazamiento o movilidad y dimensión regional de los transportes públicos y masivos que se extiendan más allá de las áreas urbanas, hacia un transporte regional. (ONU, HABITAT, 2016)

	 


 

	 

	Capítulo 6

	 

	Elementos esenciales para la movilidad sostenible

	 

	 

	Las políticas de movilidad deben dirigirse a lograr acortar distancias por medio de un ordenamiento territorial que incorpore las distintas movilidades: bicicletas, peatones, buses colectivos y automóviles privados, por lo que es importante la mezcla de usos del suelo y la generación de espacios públicos, equipamiento y áreas verdes próximas a las áreas residenciales.  Además, deben tomar en cuenta elementos de ecología urbana, ordenamiento territorial, interconexión de diferentes tipos de movilidades y que la dimensión regional de los transportes públicos y masivos se extiendan más allá de las áreas urbanas, hacia alcanzar un transporte regional (UN HABITAT, 2016).

	 

	
		Ciclovías



	 

	Por medio de ciclovías y áreas peatonales puede lograrse disminuir el congestionamiento vial.  Las áreas peatonales deben impulsarse con características de accesibilidad y seguridad para el peatón. En el Área Metropolitana de Guatemala, es necesario que las ciclovías sirvan para el traslado a los centros de trabajo, educación y recreación, tanto a los habitantes de la ciudad de Guatemala, como a los habitantes de los municipios conurbados. Además, debe implementarse una normativa para la circulación de bicicletas.

	 

	En Guatemala están ausentes los datos estadísticos sobre la participación de los ciclistas dentro del parque vehicular. Las estaciones del Transmetro necesitan incorporar la infraestructura para aparcar bicicletas. Con la creación del Transmetro en el año 2007 se planteó la necesidad de integrarlo con una red de ciclovías, como una estrategia para conectar las estaciones y el destino final de los usuarios, ello aún no se ha llevado a cabo.

	Los factores de una movilidad sostenible se vinculan con los tiempos de viaje, la continuidad de una red vial que elimine barreras, la seguridad y accesibilidad. Es fundamental que las redes viales estén interconectas con distintas rutas y que predominen los vehículos no contaminantes. 

	 

	En el caso del AMCG, con las ciclovías se lograría disminuir el hacinamiento en el transporte colectivo. En la ciudad de Guatemala las ciclovías deben ser utilizadas también el traslado a los centros de trabajo y estudio. 

	 

	“La construcción de infraestructura para bicicletas y peatones genera una demanda inducida de este tipo de usuarios, promoviendo la sustitución modal de vehículo particular… La infraestructura peatonal va más allá de banquetas, incluye espacios de descanso y recreación, zonas arboladas que disminuyan la temperatura”. (Calatayud et. al., 2021) Debe tomarse en cuenta que para el contexto de la ciudad de Guatemala también es fundamental la seguridad ciudadana. 

	 


Mapa 10 

	Ciclovías de la Ciudad de Guatemala

	[image: Image]

	 

	
		Desarrollo orientado al transporte DOT 



	 

	En Guatemala los principios del desarrollo urbano orientado al transporte se restringieron al implementar el transmetro en un contexto urbano con condiciones preexistentes, con la reutilización de vías, paradas y estaciones. Además, no se crearon herramientas de gestión urbana, y cambios en la normativa y regulación urbana.  Es necesario implementar en el área de influencia de las estaciones del Transmetro un desarrollo orientado al transporte – DOT-, que minimice los desplazamientos de las personas con menos recursos económicos, asegure vivienda cercana accesible al transporte colectivo y permita los usos mixtos de vivienda, servicios y empleo.

	 

	El DOT tiene implícita la planeación urbana, con un crecimiento urbano ordenado en función de las opciones de transporte colectivo, generalmente el de tipo BRT, en donde en los principales ejes de crecimiento predominan las altas densidades con usos de suelo mixto que satisfacen las necesidades de los habitantes. P2) EL DOT (desarrollo urbano orientado al transporte) se desarrolla en un ámbito urbano de altas densidades poblacionales con mezcla de usos del suelo y áreas peatonales conectadas con el transporte colectivo, general mente BRT.  El costo de los BRT es menor que los trenes ligeros o los metros. Además, se disminuye la contaminación y la congestión vial. Con el DOT se buscan condiciones urbanas densas, con mezcla de usos del suelo: residencial, comercial, servicios administrativos y un ambiente peatonal, seguro, conectado a otras vialidades.

	 

	Principios del DOT

	 

	
		Desarrollos de áreas residenciales que promuevan la caminata

		Prioridad a modos no motorizados en la red de transportes

		Crear redes de ciclovías

		Promover desarrollo urbano cercano a transporte masivo

		Planificar usos de suelo mixto

		Promover integración sociodemográfica 

		Promover cambio modal de transporte

		Aminorar expansión urbana



	 

	Las terminales cumplen una función importante en el sistema de transporte colectivo, 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 ubicación de una terminal de buses urbanos está relacionada directamente con el diseño de la ruta. En primer lugar, una terminal debe estar ubicada en un lugar de poca densidad de tráfico, y fuera de la calle pues de lo contrario provocaría problemas de circulación y congestionamiento, los cuales son los problemas más serios del tráfico en las ciudades. 

	 

	Debe además ser dimensionalmente adecuada, sin que provoque problemas al vecindario en el sentido de ruidos, contaminación, etc. A pesar de la importancia de las terminales, en la ciudad de Guatemala, las terminales no reúnen las condiciones mínimas y casi siempre se localizan sobre las calles en donde finalizan las rutas (Morán, 2001).

	 

	En ciudad de Guatemala, a excepción de las estaciones del Transmetro y de las instalaciones que ocupa la terminal de autobuses de la zona 4 y a los costados del mercado de la parroquia no existe ninguna otra obra física que tenga ese carácter dentro del área metropolitana.  Es evidente que la Terminal de la zona 4, por sus limitaciones físicas se encuentra saturada, convirtiéndose en un nudo de congestión de tráfico y de estacionamiento que desborda hacia las calles aledañas; esto y el hecho de estar situada en el centro de gravedad de la ciudad, contribuye a aumentas las dificultades de tráfico en las arterias al obligar a camiones y autobuses a atravesar la ciudad.  

	 

	La función de mercadeo y el movimiento de buses extraurbanos y la consecuente concentración de vehículos de carga, se produce una elevada concentración de transporte urbano.  La falta de terminales públicas repercute en que el transporte unitario utiliza las calles de la ciudad. Las estaciones deben localizarse en puntos estratégicos del trazo, en puntos en donde se puedan organizar los intercambios modales con accesibilidad (Systra/Coteba, 2010).

	 

	
		Infraestructura vial



	 

	La continua expansión de la ciudad requiere mejores transportes colectivos y con ello nuevas infraestructuras viales.  El Área Metropolitana de la ciudad de Guatemala no puede permitirse construir la infraestructura de autopistas y trenes subterráneos que requieren las tecnologías modernas de transporte colectivo y que tienen un alto costo económico que la población usuaria no puede pagar.  La enorme escasez de recursos hace que resulte más viable la construcción de trazados urbanos que dinamicen la movilidad urbana, propuestos a través de planes territoriales de ordenamiento y de movilidad sostenible para todos los municipios involucrados en la movilidad metropolitana. 

	 

	La movilidad sostenible incluye el uso del transporte colectivo, los pasos peatonales y de otros modos sustentables de transportarse, tales como las bicicletas.  Estas acciones deben acompañarse de una efectiva regulación y planificación del uso del suelo, así como una política de fomento y mejoramiento de los servicios de transporte, para que no se agudicen las deficiencias que ya tiene la movilidad en las ciudades del Área Metropolitana.

	 

	
		Multimodalidad 



	 

	Debe tomarse en cuenta para la sostenibilidad el transporte colectivo por medio de distintos medios, además de los autobuses.  Entre éstos el tranvía, el metro y el metro liviano.  En el caso del tranvía, necesita de una inversión mayor que el bus, tanto en infraestructura vial como en vehículos.  El Metro y Metro Liviano requieren mayor inversión que el bus y el tranvía.  La inversión requerida en el metro es muy elevada, porque necesita túneles, señalización, estación, escaleras automáticas, entre otros (Valladares, 2020).  Por lo cual resulta muy oneroso en países con altos niveles de pobreza como Guatemala 

	 

	El Metroriel, tal como un metro liviano tiene con un costo intermedio entre el tranvía y el metro. "Este sistema de transporte se desarrolla a partir de un tranvía clásico moderno, utilizando principalmente corredores propios de superficie, es decir, inaccesibles a la circulación individual y, allí donde sea necesario, locamente túneles y viaductos. Por ser un sistema esencialmente evolutivo permite evitar las dificultades financieras encontradas en la construcción de una línea de metro.  Al circular en la superficie permite construir obras o concentrar los esfuerzos en el lugar donde las condiciones de tráfico lo exijan”. (Obiols, 1982: 60).  

	 

	El sistema de metro liviano puede construirse gradualmente de acuerdo con las prioridades de facilitar el tráfico interurbano lo que a su vez requiere una inversión gradual, que permita al mismo tiempo, ganar experiencia en construcción y operación del sistema. (Obiols, 1982) Parte imprescindible de la movilidad sostenible la constituye la infraestructura que sirve de soporte. Dentro de los municipios del Área Metropolitana es importante contar con terminales de buses colectivos que conecten la ciudad con los municipios conurbados. Así también, promover modos sostenibles de movilidad tales como bicicletas y áreas peatonales seguras.

	 


 

	 

	Reflexiones finales

	 

	 

	PRINCIPIOS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE PARA EL ÁREA METROPOLITANA
 

	 

	
		La movilidad urbana se define como la capacidad y posibilidad de moverse en la ciudad. Además, el desplazamiento es una necesidad básica para acceder a bienes y servicios, por lo cual es un derecho fundamental (ONU-HABITAT 2016).  



	 

	
		Las dimensiones que ha alcanzado el Área Metropolitana de Guatemala requieren de un Plan metropolitano de movilidad, que incluya la implementación de formas sostenibles tales como caminar, pedalear, y fomentar la utilización de un transporte colectivo moderno, eficiente y con tarifas accesibles a los usuarios de menores ingresos. 



	 

	
		Desde ese enfoque es necesario un Plan que presente opciones ante el uso del vehículo particular y, por lo tanto, repercuta en el ordenamiento vial y en la reducción de los índices de motorización en los municipios del Área Metropolitana. Con un sistema de transporte colectivo integrado con los municipios del departamento y conectado con las distintas áreas urbanas, colonias, áreas precarias, infraestructura de salud, recreativa, comercial y lugares de trabajo. 



	 

	
		Con tal fin, deben elaborarse planes sectoriales de vialidad y de transporte colectivo, que guíen de manera permanente las acciones de movilidad.  Estos planes deberán ser revisados de manera constante. Un aspecto importante es el apoyo de estudios técnicos y sociales para que la introducción de nuevas tecnologías de transporte sea adecuadas y accesibles a los distintos sectores sociales de Guatemala. 



	 

	
		El Plan debe tomar en cuenta a todos los tipos de movilidad: automóviles privados, taxis, motos, bicicletas y caminos peatonales seguros. Concomitante con programas de mejoramiento de la red vial, regulación del tránsito, programas de fomento para la sustitución del uso del auto particular por el colectivo. Por parte de los usuarios se deben favorecer cambios de hábitos de movilidad, racionalizar el uso del automóvil privado y ejercitar una mayor racionalidad en el uso del vehículo particular (ONU-HABITAT, 2016).



	 

	
		En la reorganización del sistema de un transporte metropolitano debe involucrar amplios sectores sociales de los municipios del Área Metropolitana.  Debe tomarse en cuenta que el AMG continuará extendiéndose territorialmente y la expansión física absorberá nuevos núcleos de población, y como consecuencia, se modificarán constantemente las necesidades de transportación.



	 

	
		En función de facilitar el proceso de toma de decisiones los estudios permanentes de origen y destino, flujos de pasajeros, horas pico, tiempos de cada ruta, población usuaria, densidades de población, rutas críticas, datos sociodemográficos, empleo, red de transporte, ingresos y costos del sistema, entre otros, son insumos básicos que deben ser compartidos entre las municipalidades metropolitanas. Asimismo, deben considerarse aspectos como el estado de la red vial, la regulación de emisión de gases contaminantes al ambiente, falta de señalización, y el aumento indiscriminado en el uso de vehículos particulares, así como la circulación de tráfico pesado dentro de las ciudades (Morán, 2001). 



	 

	
		Deben participar en este proceso de reorganización de la movilidad todos los municipios involucrados en el sistema de transporte del Área Metropolitana, ya que ésta continuará extendiéndose territorialmente y de esta forma, la expansión física que se produzca absorberá nuevos núcleos de población modificándose las necesidades de transportación que se contemplen. 



	 

	
		La implementación de su sistema de transporte integrado debe cumplir con los siguientes parámetros: Integración intermodal, tarifaria, operativa y urbanística, estaciones conectadas con otras modalidades de transportes (bicicletas, taxis, motos, áreas peatonales (Morán, 2001)



	 

	
		Es importante aplicar los principios de un Desarrollo orientado al transporte DOT, que minimice los desplazamientos de las personas con menos recursos económicos, vivienda cercana accesible y mezcla de servicios y empleo. La movilidad sostenible también debe fomentar modelos de ciudades compactas con transporte público, red vial bien conectada y planes de movilidad vinculados a los planes urbanos. Otro principio para promover movilidad sostenible en las ciudades es incentivar sistemas de transporte multimodal eficientes, seguros y económicamente accesibles.



	 

	
		También, se considera estratégico el ejercicio de planificar la coexistencia de distintos modos de transporte (intermodalidad) destacando que el transporte colectivo y el no motorizado, deben ser prioritarios en el acceso a las zonas de vivienda, comerciales e industriales de las ciudades.  



	 

	
		El Transporte colectivo de buses es la principal opción, pero debe ser compatible con otras modalidades de transporte sostenible.  Para ello es necesario implementar acciones de movilidad sostenible y contar con una planificación municipal metropolitana.



	 

	
		Por su parte, la situación medio ambiental y la desigualdad económica requiere la recuperación de los ecosistemas degradados y el cambio de uso del suelo, la mejora y ampliación del transporte colectivo, una nueva política de vivienda que enfrente la especulación financiera y un ordenamiento territorial que priorice la protección de lo social lo ambiental y lo público. (Fundación Friedrich Ebert, 2019).



	 

	
		Las políticas de movilidad deben dirigirse a lograr acortar distancias por medio de un ordenamiento territorial que adopte las distintas movilidades: bicicletas, peatones, buses colectivos y automóviles privados, por lo que es clave la mezcla de usos del suelo y la generación de espacios públicos, equipamiento y áreas verdes próximas a las áreas residenciales.  Además, deben tomar en cuenta elementos de ecología urbana, Ordenamiento Territorial, interconexión de diferentes tipos de movilidades y que la dimensión regional de los transportes públicos y masivos se extiendan más allá de las áreas urbanas, hacia alcanzar un transporte regional (ONU- HABITAT, 2016).



	 

	
		En el caso del Área Metropolitana de la Ciudad de Guatemala, existen límites administrativos entre los municipios que la integran y el transporte extraurbano no se integra al sistema de buses de la ciudad y viceversa.  Las nuevas redes viales, en términos generales, son continuas ampliaciones de rutas e infraestructura vial por nuevos desarrollos inmobiliarios en áreas periféricas, lo que provoca el incremento del uso de automóvil particular. 



	 

	
		La separación entre lugares de habitación y de trabajo u otras actividades obliga a los habitantes a invertir más tiempo en la movilidad de un punto a otro, ello implica invertir también un porcentaje alto de sus ingresos, en transporte. El aumento del congestionamiento en las ciudades tiene relación con el alargamiento de los recorridos en los desplazamientos de los habitantes de las periferias hacia sus labores cotidianas: trabajo, estudio, recreación etc. (Relación con la Sub urbanización). (ONU HABITAT, 2016).  
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	Anexo I

	 

	Modelo de encuesta virtual

	 

	 

	Se le agradece su participación en esta encuesta.  Los resultados servirán de insumo para un estudio que tiene como objetivo conocer las formas de movilidad de los habitantes de la ciudad de Guatemala y los municipios. El objetivo del estudio es plantear propuestas que mejoren el transporte urbano. Este proyecto se está desarrollando actualmente en el Centro de Estudios Urbanos y Regionales de la Universidad de San Carlos de Guatemala.

	 


Datos Generales:

	 

	
		
				Edad

				 

		

		
				Género

				 

		

		
				Ocupación

				 

		

		
				Municipio

				 

		

		
				Zona

				 

		

	

	 

	 


¿CÓMO SE MOVILIZA A SU CENTRO DE TRABAJO, ESTUDIO O A OTRAS ACTIVIDADES?

	 

	
		
				 

				 SI/NO

				TARIFA

		

		
				BICICLETA 

				 

				 

		

		
				MOTO PROPIA

				 

				 

		

		
				TRANSPORTE PUBLICO

				 

				 

		

		
				MOTO-TAXI 

				 

				 

		

		
				TAXI COLECTIVO

				 

				 

		

		
				MICROBUS COLECTIVO

				 

				 

		

		
				PICK UP COLECTIVO

				 

				 

		

		
				CAMINANDO

				 

				 

		

	

	 

	CUÁNTO TIEMPO EMPLEA EN PROMEDIO EN LLEGAR A SU DESTINO

	 

	
		Indagar sobre la percepción de calidad del servicio.



	 

	
		El tiempo empleado en llegar a su destino.



	 

	
		Cambios en su rutina de movilidad durante la restricción del transporte colectivo con la pandemia de Covid 19.



	
Notas

		[←1]
	 En su artículo 6 la Ley Preliminar de Urbanismo, decreto 583 del 08 de marzo de 1956, establece que: “El área de influencia urbana de la ciudad de Guatemala encierra a la ciudad y los terrenos que la rodean, susceptibles de incorporarse a sus sectores urbanos; la municipalidad de dicha ciudad ejercerá control urbanístico sobre dicha área, la cual queda sujeta a las disposiciones de esta Ley. Para los efectos de esta Ley, se fijan los límites del área de influencia urbana de la ciudad de Guatemala, en la forma siguiente: Partiendo del punto en que la carretera Petapa corta el río Villalobos y siguiendo el sentido de las agujas del reloj se sigue el río Villalobos aguas arriba hasta su confluencia con el río San Lucas; de este punto se continúa por este último río hasta encontrar la línea que rodea y envuelve a la población de Mixco, se abandona el perímetro de esta población en su punto más occidental con rumbo norte franco hasta encontrar el río de La Brigada o Salayá y se sigue este río aguas abajo hasta su confluencia con el río de Las Vacas; se une este último punto mediante una recta con el trifinio entre los municipios de Guatemala, Chinautla y San Pedro Ayampuc, de allí se continúa sobre el límite actual del municipio de Guatemala en sus colindancias con San Pedro Ayampuc, Palencia, San José Pinula y Santa Catarina Pinula; luego se une este último punto por medio de una recta con el punto inicial”.




	[←2]
	 CENTRASUR está Ubicada en la zona 18 de Villa Nueva, pero pertenece a la municipalidad de Guatemala.  Es una terminal de transferencia donde confluyen distintas redes viales urbanas e interurbanas.




	[←3]
	 AEROMETRO DE LA CIUDAD DE GUATEMALA.  Marzo 2019. www construcción panamericana. Enrique Sáenz, editor.




	[←4]
	 El número de vehículos de combustión en el territorio nacional al mes de julio del año 2021 era de 4,364,792, de los cuales 1,876,909 (62%), aparecen inscritos en el departamento de Guatemala.  Del total de vehículos en circulación, 43% corresponde a motocicletas, según datos de la Superintendencia de Administración Tributaria, SAT.  Se calcula que el crecimiento vehicular se está incrementando en un 15% anualmente. (Valladares, 2020).  
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