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INTRODUCCION

El objetivo de este trabajo, es hacer un planteamiento de la situacién peatonal y
vehicular: del Area central de la ciudad de Guatemala, entendiéndo por 4rea central, la
comprendida por las zonas 1, 4 y 9.

Encontramos en el Area anteriormente mencionada, un corredor de comercio y
servicios, que se expande hacia el sur, a partir del Centro Civico sobre la 6a. y 7a. Avenidas
de las zonas 4 y 9, y una asentada concentracion comercial e institucional en el espacio entre
la antigua Plaza Central y el nuevo Centro Civico, acompafiada de una fuerte y creciente
congestion de la red vial, deterioro de la edificacion, especulacién, y cambios frecuentes en
el uso de la tierra.

Es evidente que el incremento de la actividad comercial atrae un mayor nfimero de
personas, generando asf un conflicto vehicular-peatonal.

Siendo el peatbn un factor importante en el problema de circulacion urbana, serd

objeto de estudio en el presente trabajo, en una parte del cual definiremos sus caracterfsticas

nerales, y en otra, se tratari, después del anilisis, de llegar a un esquema que son el

resultado de las consideraciones que plantea este estudio. Se hace ver, que dicho esquema es

un intento de plantear una situacién determinada como una oportunidad de renovacion
urbana de la ciudad de Guatemala.



PEATON

Se puede definir el peaton, como a toda persona que se encuentre a pié en la vfa
pablica. Como parte integrante del transito, requiere tanta atencién como el conductor, ya
sea desde el punto de vista de la seguridad del trinsito, como de la mejor circulacién del
mismo en las vias, por ejemplo, en vias comerciales, en donde el peatén ocasiona grandes
demoras a las maniobras de los vehfculos motorizados. Su falta de proteccibn, en caso de
accidente, hace del peaton una victima facil de la era motorizada.

El peatdn, en general, conoce poco las normas del trafico, o bien, es poco conciente
de sus deberes dentro del conjunto de la circulacién urbana, lo que es un factor negativo
para su propia seguridad. Sin embargo, cada vez es mayor la proporcion de peatones, en
cuya familia hay al menos un vehiculo de dos o cuatro ruedas, lo que contribuye, sin duda, a
su educacion vial,

CARACTERISTICAS DE LA CIRCULACION DE PEATONES

Las actitudes de los peatones son més diversas que las de las conductoras, y
obedecen con menor rigor a las normas especificas y a las sefializacion. Ello hace més diffcil
ordenar sus movimientos y mejorar su seguridad.

Tampoco es facil medir las caracterfsticas de sus desplazamientos, cuyo
conocimiento requiere la observacion de la via ptiblica, ya sea directamente, o con la ayuda
de medios auxiliares, como la fotograffa o el cine.

VELOCIDAD

La velocidad media de los peatones depende de muy variadas circunstancias al sexo
(los hombres andan de un 150/0 a un 20o/o mis de prisa que las mujeres), la edad, la
pendiente, y la presencia mis o menos proxima de los vehiculos, influyen considerablemente
en la velocidad. (Como media, la velcoidad de los peatones en terreno llano, y fuera de la



calzada destinada a veh{culos, es de 5.5 Km por hora, variando desde 2.5 Km./hora (mujeres
con nifios pequefios), a 6.5Km./hora (varones jovenes).

TABLA DE VELOCIDADES MEDIAS NORMALES DE PEATONES
DE DISTINTOS GRUPOS EN TERRENO LLANO
Edad y Sexo Km./hora Mts./seg.

Hombres de menos de
55 afios 6 1.7

Hombres de mas de
55 afios 5.5 1.5

Mujeres de menos de
50 afios 5 1.4

Mujeres de més de

50 afios 4,7 1.3
Mujeres con nifios 2.5 0.7
Nifios de 6 a 10 afios 4 1.1
Adolescentes 6.5 1.8

Fuente: Research on Road Traffic Road Research Laboratory, Londres 1965.
“Ingenieria de Trafico” por Antonio Valdez Gonzélez-Roldan,



Al curzar las calles ante la presencia mas o menos préxima de vehfculos, los peatones
aceleran su paso, llegando como media a 7 Km./hora cuando los vehfculos estin a 2
segundos del punto de cruce.

La pendiente reduce la velocidad de los peatones a partitr de un 50/o
aproximadamente. Con un 10o/o de pendiente, la velocidad normalmente se reduce de un
200/0 a un 300/ 0.

Otro factor que afecta la velocidad de los peatones es la concentracién. A medida
que la densidad es mayor, se reduce la velocidad de los peatones, especialmente de los que
andan més ripidamente, de forma aproximadamente lineal. Se puede alcanzar la méxima
concentracién con unas 5 personas/m?, y a partir de 3 personas/m?, la velocidad tiende a ser
nula, La méxima capacidad se obtiene para una concentracion de 2 personas/m?, y a efectos
de proyecto no es conveniente pasar de 1 a 1.5 personas/m?,

Los resultados a que se llega en cuanto a la capacidad méxima por metro lineal para
la circulacién de peatones verfan en distintos estudios, pero se puede considerar que a partir
de 500 peatones/hora por metro lineal, la circulacién por las aceras empieza a ser incémoda.

PROTECCION Y REGULACION DEL PEATON

El cruce de las calzadas es el problema més critico de los peatones, y en donde se
producen la mayor parte de accidentes. Por ello es necesario una proteccién adecuada a
través de la sefializacién.

El peaton que ha de cruzar una calzada toma la decisién de cruzar en funcién de la
posicién y velocidad de los vehiculos que se acercan al cruce. En un estudio realizado en
Londres (op.cit.), se encontrd que un 750/0 de los peatones se decide a cruzar cuando un
vehiculo se acerca a una distancia de 20 metros, a una velocidad de 10 a 15 Km/hora, Si el
vehiculo circula a 30 6 40 km./hora, sdlo cruzan el 250/0. El peatdn tiende a hacer un
rapido calculo mental para comparar el riesgo y el tiempo de espera, acelerando ademis su



paso normal desde que vé un vehfculo que tarda menos de 7 segundos en llegar al punto por
donde cruza. En esta estimacion intituiva, el peatdn tiende a subestimar la velocidad de los
vehiculos mis rapidos y la de los mas pequefios, como por ejemplo, motos, bicicletas, etc.

La proteccién de peatones al cruzar una via puede hacerse con: 1. Sefializacién que
no supone un control absoluto (sefiales de paso de peatones) sino una cierta referencia; 2.
Seméforos para peatones; y 3 Pasos a desnivel.

Los peatones no siempre utilizan adecuadamente los pasos protegidos, aunque a
medida que aumenta el trifico, es mayor la proporcién que cruza correctamente.

Normalmente, un peatén no utiliza, si no se le obliga a ello, un paso protegido, si
ello supone perder un minuto mis en su recorrido.

El sistema de sefializar adecuadamente los pasos de peatones depende del niimero de
peatones que cruzan y de la intensidad del tréfico.

ACERAS

Entre las obras de infraestructura destinadas al peatén, las aceras son zonas de las
vias dedicadas exclusivamente al servicio de peatones, y generalmente se encuentran a ambos

lados de la calzada.

El ancho de la acera depende de la anchura y funcion de la calle, siendo necesarios
en calles comerciales, anchas de 2.50 a 3.50 Mts., pudiendo llegar hasta 6.00 Mts.

ZONAS RESERVADAS PARA PEATONES

La reserva para los peatones de determinadas zonas de los centros urbanos, solucién
clasica del urbanismo, se vuelve a imponer en muchas ciudades.

URIVEREIBAD DE 54N CARLOS DE BUATEMALA
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El facilitar la circulacién de peatones puede tener cierta incidencia en la actividad
economica de una zona urbana, por ejemplo, la reserva de calles para el uso exclusivo de
peatones.

Los objetivos fundamentales que se pretenden al cerrar una calle son:

1. Facilitar la circulacién de peatones y su acceso a las comercios, oficinas,
edificios pablicos, reduciendo el riesgo de accidentes.

2. Estimular la economfa y desarrollo de los centros comerciales, trayendo
mayor nimero de clientes.

3. Suprimir algin punto diffcil para la circulacion.

4, Consegulr una mayor calidad urbana en la zona, me_]orando la estética y
suprimiendo ruidos y humos.

No siempre que se crea una zona reservada a los peatones se pretenden
simultineamente todos los objetivos. Algunos pueden ya justificar las medidas, pero en
general, la reserva de ciertas calles para el uso exclusivo de los peatones no puede
considerarse solamente desde el punto de vista de la circulacién,

LOCALIZACION Y ORGANIZACION DE LAS ZONAS DE PEATONES

Las zonas de peatones, son en general, de dos clases. La primera corresponde a zonas
antiguas urbanas, en las que no son posibles profundas reformas de su estructura, y resultan
inadecuadas para su uso simultaneo por vehiculos y peatones. La segunda, a nuevos centros
urbanos, donde se establece a priori una superficie para peatones, a nivel independiente de
los vehiculos.

En el planeamiento de una zona reservada a los peatones, debe tenerse en cuenta los

factores siguientes:
gui URIVERSIBAD D- Sen CARL0S DE COATENRS™

BIBLIOTECA
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1. Los residentes y comerciantes de la zona, que conviene implicar en el
proyecto.
2. El estacionamiento, que debe ser relativamente ficil y préximo a la zona.
3. El acceso de los transportes piblicos.
4, La carga y descarga de mercancfas para el servicio del comercio, y en general

de todos los edificios.

5. Las desviaciones de trifico y posibles puntos de congestion.
6. La comodidad de los peatones.

En cuanto a las dimensiones de las zonas, hay que tener en cuenta que se suele
considerar como distancia admisible para peatones la de 500 Mts., y preferiblemente de 300
Mts.,, por lo que no conviene sobrepasar estas dimensiones a menos que se disponga de
medios mecanicos espectficos.

CONSIDERACIONES SOBRE LA ZONA RESERVADA A LOS PEATONES.

COMERCIO.

El comercio debe estar implicado en el proyecto ya que es uno de los objetivos de las
zonas reservadas para peatones, el revalorizar los centros comerciales. El comercio mis
favorecido suele ser el de clientela ocasional, y entre ellos, el de grandes almacenes, y
también el de comercio de confeccion, zapaterfas, librer{as y restaurantes. En cuanto a otro
tipo de establecimientos, de clientela mas fija, como peluquerfas, hoteles, establecimientos

recreativos nocturnos, prefieren estar situados en calles en donde se admita la circulacién de

vehiculos, (Ver resultados de encuesta realizada).

i
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‘ La experiencia americana, asuma que en estas zonas reervadas para peatones, el
comercio aumenta sus ventas de un 150/0 a un 200/o0.

ESTACIONAMIENTO

A una distancia entre 100 y 300 Mts. de la zona, deben existir estacionamientos,
cuya nimero no se determina en ninguna norma de caricter general, pero que debe
dimensionarse en funcién de la importancia de la zona, del uso de sus edificios, y de su
situacién dentro de la ciudad.

Estableciendo servicios de transportes de paquetes de los comercios a los
estacionamientos, puede aumentarse el radio de accién de éstos,

TRANSPORTES COLECTIVOS,

Un centro de peatones, que supone por principio, la asistencia de una masa de
plblico, no puede servirse sélo con vehiculos privados, sino que la mayor parte de los
¥ usuarios han de utilizar los transportes colectivos,

Un metro puede ser una buena solucién, y si no se cuenta con éste, el centro de
peatones ha de estar bien servido por lfneas de autobuses, conparadas que disten del centro
de 100 a 150 Mts., y preferiblemente situadas en los extremas de las calles cerradas a
| vehiculos.

CARGA Y DESCARGA DE MERCANCIAS

La carga y descarga de mercancfas es un setvicio que hay que asegurar forzosamente,
bien permitiendo durante ciertas horas que los vehiculos de mercancfas utilicen la zona de
peatones, o bien, disponiendo espacios que en cualquier momento puedan ser utilizados por
aquellos vehfculos. Cuando los almacenes y comercios tienen fachada a varias calles, la

|
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segunda solucién es preferible, pero si no es asf, hay que establecer horarios especiales.

Un tipo de solucibn es la construccibn de vfas subterrineas para el
aprovisionamiento de mercancfas.

DESVIACIONES DE TRAFICO Y POSIBLES PUNTOS DE CONGESTION

Uno de los objetivos que pueden conseguirse al cortar el trifico en una calle es evitar
un cruce complicado y mejorar la circulaciébn en un determinado sector. Sin embargo, es
preciso desviar un cierto trafico por otras calles, lo que puede crear nuevas dificultades. Es
conveniente que las desviaciones de trifico se inicien desde lo mis lejos posible de la zona de
peatones, con el objeto de conseguir la mayor dispersién.

Conviene realizar aforos de trafico y una previsién de la nueva distribucién antes de
establecer la reserva para peatones.

COMODIDAD DEL PEATON

El principal objetivo de estas zonas reservadas es atraer a los peatones por su mayor
comodidad, haciendo més accesibles los comercios, ya sea por facilidades de los mismos, o

por comodidad de los desplazamientos dentro de la zona.
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Teniendo presente, que el problema bisico de la Planificacién Ambiental es la
organizacion de la tierra, calles y edificios, incluiremos es en este estudio algunas
consideraciones sobre disefio ambiental, con el objeto de que contribuyan a una mayor
comprension del esquema a plantearse.

El Disefio Ambiental es un arte y una ciencia, grande en escala y complejo en su
naturaleza. Como arte, no sélo expresa la cultura que lo produce, sino que cont{nuamente
afecta los pensamientos y sentimientos de las personas, debiendo contribuir al
engrandecimiento del espfritu del hombre.
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EL RECORRIDO PEATONAL (EN EL DISENO DE LA ESTRUCTURA AMBIENTAL)

¢Cuél es la medida humana? Si se logra llegar a comprender el significado de los
espacios libres y las masas edificadas, la composicion de los mismos en relacién al hombre, se
podré comprender el por qué, dentro de una ciudad, un lugar parece mis agradable que otro.

El peaton, a lo largo de su recorrido, entra en contacto directo con estos juegos de
espacios y volimenes, llegando a experimentar una serie de sensaciones visuales, espaciales,
cambios de direccién, ritmo, texturas, etc., que caracterizan el recorrido mismo. Sin
embargo, este recorrido tiene una distancia, y siendo que el hombre camina, no sblo por
placer sino por necesidad, las rutas peatonales en el irea urbana deberan ser directas. Estas
rutas son afectadas por la topografia del lugar, el clima, la pendiente, o bien por las
costumbres peatonales de la zona.

La que los lugares y las actividades tienen afinidades naturales entre si, es necesario,
para el disefio de un ambiente para peatones, la bisqueda de ideas, y la realizacién de
esquemas, a través del anélisis del lugar y un conocimiento del gompartimiento urbano. Se
puede decir que el anélisis del lugar incluye dos tipos de apreciacién: uno; las condiciones
naturales, las cuales ya existen, y abarcan el caricter general del ambiente; el terreno y sus
formas, materiales, topografia, vistas existentes, direccién del viento y angulo del sol.
Segundo: la descripcibn y evaluacion de lo que el hombre ha hecho y puede hacer uso de la
tierra, circulaciones, estructuras, servicios puablicos, restricciones legales. Todo ésto puede
resumirse en planos, modelos y esquemas.

:Qué elementos de disefio pueden ayudar a asegurar que, tanto el lugar como la
actividad, quedarin bien relacionadas? Tomando en cuenta la circulacién de vehiculos, y
més alld de lo que se refiere a funcién y seguridad, el disefiador cuenta con una amplia gama
de elementos para enriquecer el campo visual del peaton, contrario a lo que sucede con el
conductor, cuya velocidad de movimiento es mucho mayor, deformandose asi su vision del
espacio.
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La secuencia de movimiento a través del espacio, es un elemento crftico en el disefio
peatonal. El recorrido mejora o se deteriora a medida que las vistas se abren y cierran; los
contenidos de los espacios enriquecen el campo visual. El sol y la sombra, paredes y piso,
superficie y textura, pueden invitar, repeler, o ser neutrales al movimiento. En algunos casos,
ésto sucede a través del tiempo,

La calidad del material del suelo puede establecer una estructura del disefio.
Superficies duras suceden cuando la gente se reune, camina, o lleva a cabo actividades en
concentracion, Las superficies suaves son espacios complementarios, mds vistos que
utilizados, La razon es simple: su mantenimiento, :

Las superficies duras no necesitan ser monétonas, sin colorido. Los cambios de
texturas, color y grueso pueden dirigir sutilmente el movimiento peatonal a determinados
patrones; areas de gran movimiento, recorridos principales y secundarios, etc.

Igualmente importantes en el disefio peatonal, son los elementos que llenan el
espacio y lo modulan; iluminacién, signos, sefiales, equipamiento. Este altimo abarca
buzones de correo, depbsitos de basura, bancas, etc.

La vegetacion es un elemento que hay que citar. Esta puede en marcar un espacio,
servir de pantalla, de fondo, puede indicar l{mites, cambios en el espacio. La vegetacion
puede ser escogida por calor, sombra, para que la gente se acerque o para que la contemple,
a distancia,
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ANTECEDENTES HISTORICOS SOBRE PEATONALIZACION

SEGREGACION DEL TRAFICO

La idea de separar el trifico peatonal, del trifico vehicular, ha sido reconocida desde
la Antigiiedad; la vida diaria en Roma, se hizo menos congestionada, cuando Julio César
prohibi6 el paso de vehfculos pesados, tirados por caballos, por los lugares de habitacién
desde el amancer, hasta el atardecer. La reconstruccién de ciudades romanas indica que, la
localizacién y disefio de calles, tomé en consideracién la naturaleza del trifico, y la actividad
peatonal. Ademis, elementos de disefio, como las arcadas, ofrecfan al peatdn proteccién al
clima y al trifico, extendiéndose desde el edificio por sobre la acera,

En el presente siglo, los derechos del peaton, fueron uno de los puntos mas
discutidos en el VIII Congreso del CIAM (Congrés Interrationaux d’ Architecture Moderne;
1928-1956), que se llevd a cabo en Hoddeson, cerca de Londres, en 1951. En este Congreso,
los cuatro puntos bésicos de la Carta de Atenas: vivir, trabajar, recrearse y circular, habfan
sido dtiles para un primer anélisis de la ciudad, pero ahora se necesitaba algo mais para
comprender el espfritu de una ciudad. El tema “El Corazén de la Ciudad” habfa sido
propuesto por el grupo inglés MARS.

Los resultados de este Congreso, editados por J. Tyrwhitts J.L. Sert y E.N, Rogers,
fueron publicados bajo el titulo de “El Corazén de la Ciudad”, en donde se tratan
problemas urbanisticos de aquellos sectores urbanos que son lugar de congregacién de
masas, centros de vida colectiva, y al mismo tiempo simbolos de la ciudad misma, que son
también centros de reunién de las artes, en donde los principales monumentos se agrupan
alrededor de plazas phiblicas y paseos, visitados por turistas, y orgullo de los ciudadanos,
Ellos representan la cultura del lugar, con paisajes civicos, donde lo creado por el hombre, lo
artificial, predomina sobre lo natural,

En el sumario de los caracteres necesarios del Corazén de la Ciudad, en donde a
veces esta unida la actividad econémica de la ciudad, el CIAM (VIII Congreso) concluye en
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los siguientes aspectos:

El Corazon debe ser un lugar libre de trifico, donde el peaton pueda moverse
libremente. Los vehfculos deben llegar a la periferia del Corazén y apartar allf, pero no
atravesarlo. La publicidad comercial no controlada debe ser organizada y controlada, Los
elementos variables (moviles) pueden representar una importante contribucibdn para vivificar
el Corazon, y la sistematizacion arquitectdnica debe ser proyectada en forma que permita la
inclusibn de tales elementos. '
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ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL
SISTEMA PEATONAL

Dentro de la totalidad del Area Central de la Ciudad de Guatemala (zona 1,4y 9), el
movimiento peatonal asume caracterfsticas tales, que alcanzan a delimitar una zona de
intenso flujo o “niicleo central”, que coincide con la parte de mayor densidad comercial, y
por consecuencia, de mayor actividad.

El movimiento peatonal en este niicleo no es uniforme a todas las horas del dfa. La
actividad comercial genera dos picos: de 11:30 a 12:30 AM. y de 5:30 a 6:30 p.m. La
actividad recreativa tiene su mayor influencia sobre el movimiente peatonal en filtimas horas
de la tarde y aprimeras de la noche, o lo que, sumado a la incidencia de la actividad
comercial, genera un maximo en el flujo peatonal, a Gltimas horas vespertinas (ver resultados
de la encuesta realizada), Durante la noche, se manifiesta un considerable movimiento
peatonal, debido a los lugares de recreacioén localizados en la zona.

Alrededor de este nicleo, el movimiento peatonal se desarrolla en decrecimiento
progresivo, ya sea por la distribucién espacial de las actividades por cambio en las actividades
mismas.

Fuera de la tendencia del movimiento peatonal de conformar 4reas, en evidente
concordancia con el asentamiento de las actividades que lo generan, existe una acentuacién
del mismo a lo largo de ciertas vias. Un factor que en este caso es determinante, es la
distribuci6n de las paradas de transporte pablico.

Los puntos o polos de reunién mis significativos se dan en el niicleo central, en el
encuentro de vias y en general, por la presencia de equipamentos de carécter recreativo.
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SISTEMA VIAL

La estructura vial se encuentra planeada para que las diferentes vias, permitan que su
construccion y reestructuracion, sea programada por etapas segiin sea la necesidad del

desarrollo de cada sector de la zona, con el fin de lograr un desarrollo vial més eficiente y
adecuado.

Los principales jerarqufas de vias estin catalogadas asf: regional, regional especial,
arteria, arteria especial, colectora, colectora especial, destribuidoras y locales.

Definicién de Jerarquias de Vias

Regionales:  Tienen como finalidad servir el trinsito ripido de acceso regional y nacional
al Area Central, y también al transito rdpido de paso.

Arterias: Tienen como finalidad servir a la interconexi6bn de las vias Regionales y
permitir el acceso metropolitano al Area Central.

Colectoras:  Tienen como finalidad canalizar el trinsito de amplias 4reas urbanas y
alimentar las vias Arterias Regionales.

Distribuidoras: Tienen como finalidad canalizar el trinsito originado o destinado en barrios
o colonias, y alimentar las vias Colectoras,

Locales: Tienen como finalidad dar acceso a los lotes y alimentar las vfas
Distribuidoras,
Especiales: Tienen como finalidad resolver problemas de circulacién muy particulares,

especialmente dentro del Area Central y de las colonias suburbanas.
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Velocidad de disefio de las vias:

Regionales: 100 Km./hora

Arterias 80 Km./hora

Colectoras 60 Km./hora

Distribuidoras 40 Km./hora

Locales 20 Km./hora

Especiales Variable.
ESTACIONAMIENTO

La mayor parte del estacionamiento en vfa piblica, se provee por vias de
distribucién, en donde no circulan lfneas de autobuses. Durante las horas de la noche estd
permitido también en otras vfas.

En el Area Central, especialmente en la zona 1, el mayor porcentaje de
estacionamiento se sigue dando en la vfa publica, ya sea por diferencia de costos, o por la
insuficiencia de otro tipo de estacionamiento,

TRANSPORTE PUBLICO

La mayorfa de las lineas de transporte piblico tiene su recorrido en el Area Central
por las vias Arterias y Colectoras. Hay vlas que concentran los recorridos de numerosas
ltneas. En ellas, el flujo de buses presenta un porcentaje elevado dentro de la totalidad. Su
desplazamiento necesariamente lento y discontinuo, unido al tamafio de las unidades, son
factor de congestionamiento en las calles por donde circulan. (Por ejemplo, 4a., 5a., 7a., 8a,,
y 9a., avenidas de la zona 1).

De los medios utilizados para los diferentes propésitos de viaje, hacia la zona 1, el
autobas presenta un 77.40/o sobre el resto de medios de transporte.
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El sector de la industria, y otras instituciones de diversa {ndole, actfian como focos
generadores de demanda de transporte fuera de la zona central, afectandola no obstante, por
el cauce obligado a través de ella, como consecuencia de la topograffa de la ciudad y la red
vial existente.

USO DEL SUELO

El la zona de densidad comercial mis alta del Area Central, o sea, el Niicleo Central,
el comercio ha desplazado a la vivienda en pisos superiores. A lo largo del corredor central
aparecen la mayor parte de edificios con comercio en planta baja, y uso mixto en pisos
superiores. La aparicién de comercios en edificios en una sola planta, coincide con la zona
de mayor antigiiedad edilicia. Consecuencia de esto tltimo, es la actual utilizacién del 4rea
exterior de la manzana, quedando al centro de la misma, un 4rea comercialmente

desaprovechada.

En el resto del Area Central, la vivienda no ha sufrido un desplazamiento
significativo, El uso comercial del suelo se caracteriza por grupos de establecimientos de
consumo diario, o centros vecinales, localizados a lo largo de vfas de interconexion
(Arterias) o penetracién (Colectoras). Existe un cierto uso industrial, especialmente en la
zona 4, aunque restringido a determinadas categorfas.

EQUIPAMIENTO

En la zona del Nicleo Central, se concentran la mayor parte de cines y teatros,
parqueos, instituciones, centros religiosos, etc. del resto del Area Central. (Ver esquemas
correspondientes).
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ESTADO DE LA CONSTRUCCION

Hay sectores dentro del Area Central, que por el deterioro en que se encuentran, es
necesario aplicar una polftica de remodelacién parcial o total, Esto es evidente en la franja
central de las zonas 1y 4, en donde, en los lugares de mayor asentamiento comercial, se han
utilizado construcciones antiguas para -~ ubicar establecimientos comerciales, renovando
inicamente las fachadas.

Otros sectores necesitan soluciones menos drasticas, y que con una politica para su
futuro desarrollo, pueden llegar a desenvolverse adecuadamente, como lo es la franja central
de la zona 9.

TABLA REFERENTE AL USO DEL SUELO Y ESTADO DE LA CONSTRUCCION

7ZONA 1 4 9
Servicio medio mayor menor
Comercial mayor medio menor
Residencial  menor menor mayor
Uso del suelo Institucio-
nal mayor — —
Industrial menor mayor —
e N
Estado de la
Construccion Bueno medio menor mayor
Regular = mayor medio menor
Malo medio mayor ——
Material Misto menor medio mayor
Adobe medio ~ mayor —
~ Otros —— —_ mayor

FuenteiDireccion de Planificacién.
Municipalidad de Guatemala.
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Con el objeto de realizar un estudio efectivo sobre el conflicto peatonal, se considerd
necesario recurrir a la realizacion de una encuesta, que comprende, por una parte, un conteo
de peatones, en estaciones de conteo localizadas sobre ambos lados de la 6a. Avenida de la
zona 1, desde la 8a. calle, hasta la 15 calle, La otra parte de la encuesta, consiste en una serie
de preguntas hechas a propietarios o encargados de establecimientos comerciales, ubicados
en el sector antes mencionado.

Fué seleccionado ese tramo de via, ya que en él, el flujo peatonal generado, se ha
canalizado para distribuirse luego, sobre otras vias. Cabe mencionar, que no es
representativo considerar que el flujo peatonal generado, se deba a la localizacién de paradas
de transporte piblico, ya que solo una ruta atraviesa actualmente dicho tramo.
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RESULTADOS OBTENIDOS DE LA ENCUESTA SOBRE MOVIMIENTO PEATONAL

‘FABLA DE NUMERO DE PEATONES POR METRO LINEAL/HORA

(Ver esquema con las estaciones indicadas)
ESTACION No. DE PEATONES POR MT. LINEAL/HORA

8:30 9:30  10:30  11:30  2:30  3:30  4:30  5:30
9:30  10:30  11:30  12:30  3:30  4:30  5:30  6:30

1 192 276 324. 372 444 408 396 456
2 192 384 444 468 372 384 552 420
3 276 288 408 420 252 372 504 480
4 204 372 420 504 216 360 516 456
5 228 240 444 504 336 492 492 552
6 312 540 636 408 264 432 540 600
7 372 456 588 600 540 600 600 720
8 360 240 528 540 432 480 660 600 -
9 312 360 408 564 240 480 396 588
10 264 384 360 564 300 528 360 600
11 360 612 504 564 420 708 312 708
12 444 492 600 672 288 612 252 648
13 168 216 360 456 264 396 312 564
14 264 480 444 528 360 456 408 636
15 180 312 408 528 300 384 432 732
16 240 288 360 528 348 444 444 732
17 252 456 432 684 300 384 456 768
18 264 432 456 636 312 300 408 624
19 204 384 504 624 456 504 420 780
20 324 516 576 636 360 432 504 852
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22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33

RESULTADOS DE LA ENCUESTA REALIZADA A PROPIETARIOS O ENCARGADOS

300
252
348
300
168
288
264
264
180
288
276
336
384

PORCENTAJE DE VENTAS DURANTE LAS HORAS DEL DIA

372
240
396
444
240
444
276
300
420
420
468
372
372

372
444
420
432
288
420
300
456
372
312
324
468
372

840
756
864
828
468
432
420
528
408
480
444
540
576

468
360
420
360
288
312
204
216
168
180
300
252
264

336
360
336
264
456
468
480
624
432
456
816
708
552

DE ESTABLECIMIENTOS COMERCIALES

8.30
9.30
10.30
11.30
12.30
1.30
2,30
3.30
4.30
5.30
6.30
7.30
8.30

O P B PP PR

9.30
10.30
11.30
12.30

1.30

2.30

3.30

4.30

5.30

6.30

7.30

8.30

9.00

a.m,
am.
a.m.
a.m.
p.-m.
p.m.
p.m.
p-m.
p.m.
p-m.
p-m.

p.m.

p-m.

TOTAL:

0.30/0
3.00/0
9.40/0
14.30/0
2.20/0
0.50/0
0.80/0
1.30/0
18.00/0
24.00/0
20.00/0
5.20/0
1.10/0

100.00/0

528
528
624

528

492
576
708
516
408
528
672
516
612

876
720
912
828
636
744
660
636
540
504
888
612
600

22
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En la encuesta participaron establecimientos comerciales de: Ropa, Artfculos
Eléctricos, Farmacias, Cafeterfa, Art{culos de Lujo, Discos, Libros, Artesanfas, Muebles,
Salas de Belleza, Diversiones, Zapaterfas, Deportes, Perfumerias, Relojerfas, Juguetes,
Fotografias y Telas,

De las preguntas restantes (hechas en 97 establecimientos), se dedujo lo siguiente:

850/0 de los encuestados, opinan que las horas de mayor actividad comercial,
coinciden con las de mayor trafico.

730/o de los encuestados opinan, que el paso de vehfculos frente a su
establecimiento, contribuye a mejorar sus ventas.

400/0 de los encuestados estin de acuerdo respecto a cerrar el paso de vehfculos por
esa via (6a. Av.) durante las horas de mayor actividad comercial, permitiendo finicamente el
paso de personas, y resolviendo adecuadamente el parqueo,

'480/0 de los encuestados, opinan que las personas no caminan con comodidad con
las aceras frente a su establecimiento, durante las horas de mayor actividad comercial.

(Para la respuesta siguiente, se encuestaron sblo 23 establecimientos).

680/o de los encuestados opinan que las paradas de transporte piiblico son
desfavorables para la actividad comercial que se lleva a cabo en sus establecimientos.

X

NOTAS:

Ademis de contestar a las preguntas de esta encuesta, algunos propietarios y
encargados de los establecimientos encuestados, opinaron que tienen problemas con las
ventas callejeras, el parqueo para carga y descarga de mercancfas.
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Cabe hacer notar, que las personas que opinaron que el paso por las aceras frente a
su establecimiento, es comodo, cuentan con aceras relativamente anchas frente a sus
establecimientos..

g,

il
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MODELO DE ENCUESTA REALIZADA A PROPIETARIOS O
ENCARGADOS DE ESTABLECIMIENTOS COMERCIALES

Nombre del Establecimiento:

Direccion: Zona:

Fecha: Boleta No. ‘ Tipo de Establecimiento
Comercial: Ropa Art, Eléctricos Farma-
cia __ Cafeterfa ____ Otros.

PREGUNTA: A qué horas del dfa se lleva a cabo en este establecimiento la mayor
actividad comercial. '

PREGUNTA: Coinciden las horas de mayor actividad comercial, con las de mayor
tréfico.

PREGUNTA:  Opina Ud. que el paso de vehiculos frente a su establecimiento contribuye
a mejorar sus ventas.

PREGUNTA:  Qué opina Ud. respecto a cerrar el paso de vehiculos por esta via, durante
las horas de mayor actividad comercial, permitiendo Ginicamente el paso
de personas y resolviendo adecuadamente el parqueo.

PREGUNTA:  Opina Ud. que las personas pueden caminar con comodidad por las aceras
frente a su establecimiento, durante ‘as horas de mayor actividad
comercial.

PREGUNTA:  (Debera hacerse inicamente a aquellos establecimientos que se encuentren

ubicados atras de una parada de autobis)

En que forma afectan sus ventas los acumulamientos de personas en las

paradas de buses.
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MODELO DE PLANILLA PARA ENCUESTA SOBRE MOVIMIENTO PEATONAL.

Fecha: ;
BoletaNo.____ ]
PLANO DE UBICACION ’ i
b B ) |
Estacion \L Estacibn |
c—> — A
N 4
6a. AVENIDA / NORTE ;
E — <— H  ’ '
. ,——-T /r T Y / :
Estacion Estacion o
7 F G j
ESTACION SENTIDO HORA No. PERSONAS !
GAITERSIOAD DE SAW CARLOS DE GUATEMALS' s
BIBLIOTECA P

NEPARTAMENTO DE TESIS-REFERENCIA



27

MODELO DE PLANILLA PARA ENCUESTA SOBRE MOVIMIENTO PEATONAL,
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|
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6a. AVENIDA
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ESTACION SENTIDO HORA No., PERSONAS
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CONCLUSIONES

1 De las zonas que conforman el Area Central, la zona 1 presenta la mayor parte de
tramos de vias en las que, el trifico vehicular-peatonal ha alcanzado un grado critico,
o sea, la funcién vial empieza a transformarse en funcién canalizadora de flujos
peatonales.

2. Desarrollo, por etapas, de la peatonalizacién de la 6a. Avenida, en el tramo
comprendido de la 8a. Calle, ala 13 Calle, de lazona 1.

En un principio, el cierre al paso de vehfculos podrfa llevarse a cabo durante las
horas de méximo flujo peatonal, para solucionar, en parte, el conflicto vehicular-peatonal.
Sin embargo, para la total peatonalizacién de dicha vfa, deberin tenerse en cuenta los
siguientes factores:

A. La eliminacién del automévil puede ser motivo de debilitamiento de la
tensidn que caracteriza al nficleo central, por lo que se hari necesario
complementarla adecuadamente, creando incentivos para el establecimiento
de actividades capaces de mantener esta tension. Esto constituye una
importante oportunidad de renovacién . vana.

B. Provision del establecimiento adecuado a las actividades a servir.
C. Eliminar el Area Central, todo flujo vehicular, que no sea originado por las

actividades que se desarrollan en la misma, modificando- el sistema vial
existente, y a la vez, agilizando los medios de transporte.
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ESQUEMA FINAL

Tomando en cuenta los factores preliminares en las que concluye este trabajo, y lo
propuesto en el Esquema Vial Primario, se plantean, a continuacién, unos esquemas bésicos
para el desarrollo de la peatonalizacién del tramo de la 6a. Avenida, comprendido entre la
8a. y 13 Calles de la zona 1.

La topografia del lugar, permite desarrollar un sistema de doble nivel en el cruce del
Area Peatonal y las vias Colectoras.

La 6a. Avenida Peatonal canaliza los flujos peatonales generados por los bloques
comerciales colindantes. Sin embargo, esta funcion canalizadora puede fortalecerse tomando
en cuenta las alternativas planteadas en este trabajo.

La secuencia espacial del Recorrido Peatonal presentado en las alternativas

planteadas, estd esquematizado a continuacidn, con modelos elementales para la
interpretacion espacial.

Seccion esquematizada de la topograffa del lugar, que permite el paso a doble nivel.

7a. Av. J{ 6a. Av. ' Ja, Av,

. —— e it

paso a doble nivel
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Recorrido peatonal en forma lineal, por el uso de una fachada comercial continua.

9 B ———

l )2 4

Recorrido peatonal con cambio en la secuencia espacial, a través de un espacio
abierto, Ver aplicacién en Alternativas 1 y 3. (Cambio siibito en la secuencia espacial).
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Expansion espacial con contraste de forma en el recorrido peatonal. Ver aplicacién
en Alternativa 2. ‘

aﬁé“»
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