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CAPITULO I
MARCO CONCEPTUAL

1. ANTECEDENTES:

Para los antecedentes de la situacion cultural son aquellos que se relacionan con la forma particular de vida comunitaria y que para el presente estudio
corresponden a dos asentamientos humanos de origen distinto, uno como ciudad de origen hispanico (San Marcos Cabecera) producto de la conquista y la
otra como ciudad de origen indigena (San Pedro Sacatepéquez).

Para los antecedentes de la situacion ideoldgica son aquellos que se relacionan con la forma particular en que se reproduce la forma de vida comunitaria y
gue en este caso es el de una ciudad con “raices étnicas mestizos” (San Marcos Cabecera) y el de una ciudad con “raices étnicas indigenas”, (San Pedro
Sacatepéquez) que reproducen un sistema econémico productivo muy propio.

Para los antecedentes de la situacion material son aquellos que se relacionan con la forma particular del uso del suelo de un sistema de vida comunitaria y
que en este caso es el de una “Ciudad Dormitorio” (San Marcos Cabecera) y el de una “Ciudad Productiva” (San Pedro Sacatepéquez) que sirve de
soporte o de prestacion de servicios a la “Ciudad Mayor”.

JUSTIFICACION
El estudio del tema de transporte urbano y sistema vial para San Pedro Sacatepéquez y San Marcos, adquiere importancia en el analisis de la vialidad en
funcioén de la localizacion del equipamiento béasico del transporte (terminal de buses) Para la ciudad de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos.

La ubicacion de dicho equipamiento ha variado en tanto el espacio social urbano producto de la traza original, ha obligado a modificar el uso del suelo y el
tiempo histérico que ha transcurrido, permite nuevas localizaciones estratégicas en areas que no estan vinculadas al tejido urbano antiguo. Dentro del
analisis de la vialidad se recurre al estudio de modelos graficos geométricos que permiten interpretar la traza urbana de ambas ciudades dentro de un
contexto urbano unificado (ciudades conurbadas), lo cual facilita el estudio de la imagen urbana que ambas ciudades presentan a sus habitantes.

En énfasis del estudio esta vinculado con la tenencia que tienen ambas ciudades, a través de sus autoridades a presentar iniciativas no vinculantes debido
al contexto cultural en que se han desarrollado, por lo que se propone el uso del espacio urbano de una manera integrada y vinculado con las tenencias
gue se manifiestan actualmente en el consumo del suelo urbano, el cual esta orientado a la expansion hacia areas externas a los cascos urbanos originales.

1.2 PLANTEAMENTO DEL PROBLEMA

Inicialmente la funcion social de San Pedro Sacatepéquez se caracterizd sus actividades econdmico-productivas en la agricultura y prestacion de
servicios a la poblacion de San Marcos. En la actualidad ha desaparecido esta forma primaria de relacién social, por lo que la poblacion de San Pedro ha
rebasado las relaciones de servidumbre por un desarrollo econémico y de identidad mucho mayor gue el de San Marcos, de igual manera el trazo y el
equipamiento vial ya que corresponde al disefio original de ambas ciudades modificandose también sus formas de relacién social, las formas de utilizacién
del suelo que han provocado una saturacion en el uso del mismo, alterando la densidad, la normativa, promoviendo el desorden y la especulacion en los
valores del mismo.




En esta fase del estudio se delimita el problema en el tema especifico referido al “TRANSPORTE Y SISTEMA VIAL” ya que es en esta fase que el
problema es evidente, y se presenta de la siguiente manera:

El primer nivel es la escasa disponibilidad vial en funcion de la forma béasica de los asentamientos estudiados, en donde el patron vial responde a los
reconocimientos que de la imagen urbana mantienen los pobladores desde los inicios de su funcion.

La ocupacion del suelo ha sobre saturado la infraestructura vial existente y el entorno arquitecténico y urbanistico adquiere caracteristicas de precariedad,
debilitando el equipamiento, la propia infraestructura y provocando el congestionamiento tanto vehicular como peatonal.

1.3 DELIMITACION DEL PROBLEMA:

La ciudad de San Marcos (cabecera) a partir de su fundacion (periodo hispanico) cumplid tareas urbanas de caracter funcional tanto en el nivel de gobierno
local (gobernacion y municipio) como de gestién econdmico productiva (agricultura e intercambio comercial de productos bésicos). Esta funcion de
caracter urbana estaba soportada por la localizacion de carécter aldeano (periodo prehistorico) que ubica a San Pedro Sacatepéquez con actividades
especificas de presentacion de servicios y relaciones de servidumbre hacia la poblacién marquense.

La traza inicial de ambas poblaciones respondia al tipo de relacion establecidas y aceptadas en el ambito cultural, ideologico y material (fisico-espacial)
por los pobladores. La infraestructura que le da soporte a la estructura urbana se complementaba por el mobiliario urbano basico que atendia las
demandas requeridas (vialidad, equipamiento en salud y educacion, servicios en comercio, intercambio en instalaciones) en cuanto a la vialidad el
mobiliario especifico que le da soporte que corresponde a vias principales y secundarias (avenidas y calles), anchos de banquetas y bordillos, pasos de
servidumbre y callejones. La demanda inicial para este tipo de servicio se basaba en transporte no mecénico (caballos, carretas, carruajes) los cuales se
fueron trasladando a servicios mecanicos y motorizados (bicicletas, tranvias, ferrocarril) y actualmente la demanda corresponde a servicio motorizado
industrial, trafico pesado, transporte masivo; lo cual requiere de una red vial moderna con vinculaciones de caracter local, departamental y regional, de tal
manera que el trazo y el equipamiento vial ya no corresponde al disefio urbano rural, original de ambos asentamientos modificAndose las formas de
relacion social, de utilizacion, de utilizacion de uso del suelo, lo cual incide en una saturacion de términos de densidad, de normativa, desorden,
descongestionamiento, y otros relacionados con la crisis del transporte tales como: falta de parqueo, de areas de estacionamiento, de paradas, de zonas de
seguridad de rutas especificas y otros.

Esta forma de relaciones que se producen en el proceso del uso del suelo y sus formas de ocupacién a sobresaturado la infraestructura vial existente y el
entorno arquitecténico, urbano y ambiental adquiere caracteristica de precariedad, debilita la propia infraestructura reduce la cobertura del equipamiento
contribuyendo de ante manera al congestionamiento vehicular, a las aglomeraciones humanas a la especulacién sobre el valor del suelo a la concentracion
de las actividades econdmico-productivas; politico-sociales; consolidando el fendmeno de conurbacion y/o integracion fisico-espacial de los
asentamientos.

1.3.1 DELIMITACION DEL PROBLEMA:
En esta fase de estudio aborda el tema del transporte urbano y de sistema vial para las ciudades de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos Cabecera,
presentando el contexto geografico y la incidencia que en el se producen en los niveles nacional, regional, departamental y municipal.

El problema en el nivel nacional se presenta a partir de que la red vial se encuentra soportada por dos carreteras paralelas (CA-1 y CA-2) que no le
ofrecen salida directa a estas ciudades, ya que su comunicacién principal es a través de la ciudad de Quetzaltenango, dependiendo de la infraestructura vial



gue esta posee para la salida de los productos (agricolas, artesanales y de servicios). La comunicacién secundaria que se presenta es por intermedio de la
infraestructura vial que conecta con la ciudad de Malacatan y esta con la frontera Mexicana, sin embargo las caracteristicas de la topografia debilitan la
accesibilidad y comercializacién de los productos (ver mapa 5).

La problemética en el nivel regional, se presenta a partir de que San Pedro Sacatepéquez y San Marcos se constituyen en la Unica de dos ciudades de la
region VI que no poseen articulacion directa con las carreteras principales del pais, razon por la cual concentran su territorio en las actividades econémico
productiva de los municipios que la integran (altiplano occidental, zona costera, zona montafiosa).

La problemética en el nivel departamental se hace evidente en la alta concentracion vial que se produce hacia las dos ciudades, siendo mayor su
procedencia del altiplano departamental. El sistema vial presenta distintas alternativas en cuanto a comunicacion terrestre; sin embargo la topografia
accidentada, el estado fisico de los caminos (terraceria) y el poco mantenimiento de los mismos obliga a transitar hacia estas ciudades.

De acuerdo a los anterior se establece que el proceso econdmico productivo se concentra en dichas ciudades atrayendo hacia ella una alta densidad de
circulacion vial que si bien es atendida actualmente por la infraestructura existente en un futuro inmediato se agotara su capacidad soporte.

La problematica en el nivel local se acentda en el uso del sistema vial tradicional que ambas ciudades que no siendo vinculantes sus acciones
administrativas se producen soluciones separadas, siendo un ejemplo de esto las acciones que la municipalidad de San Pedro Sacatepéquez desarrolla para
solventar la problematica del congestionamiento.

La traza vial original de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos adn corresponde a un sistema mecanico de movilizacidn ya que en la mayoria de sus calles
se observan anchos de via que no guardan relacién con el sistema motorizado actual. De acuerdo a estos argumentos la problematica del transporte se
traduce en el agotamiento de la capacidad soporte de puntos estratégicos ( hudos y puntos de conflicto) que se evidencian en el mapa No. 22 razén por la
cual se hace necesario resolver la problematica interna del transporte aportando para ello soluciones orientadas a resolver aspectos tales como:

e Rutas de transporte pesado y transporte extra-urbano.
Transporte urbano y liviano.
Rutas de taxis.
Rutas de vehiculos.
Rutas hacia las terminales de buses.
Rutas hacia la colonia donde se ubicard la pista de aterrizaje departamental.

1.4 PROPUESTA DE DISENO:

Como resultado del estudio realizado se acompafia a la investigacion una propuesta de disefio vinculada a una propuesta de solucién que satisfaga las
condiciones de un proyecto relacionado con la imagen urbana; es decir, manteniendo propuesta vinculadas al estudio de senda, borde, barrio, mojon y nodo.
En las premisas de disefio; se analiza la imagen urbana por medio de modelos, lo cual permite un modelo vial de imagen urbana.



Una segunda propuesta corresponde a una solucion vinculada con las condiciones de planificacién que el nivel local estén relacionados con un plan de
desarrollo urbano insipiente para ambas ciudades. Haciendo énfasis en el estudio de la propuesta de descentralizacion que ya ha sido aprobada como ley en
el Congreso de la Republica.

Una Gltima que propone una solucién relacionada con las condiciones de disefio arquitectonico ( infraestructura de equipamiento y de recreacion); que
satisfaga una necesidad sentida en la realidad urbana y comin a ambas ciudades. Se analiza la red vial interna proponiéndose un reordenamiento vial, el
equipamiento de la unidad de transferencia, y areas recreativas pasivas no competitivas.

1.5 OBJETIVOS:

1.5.1 OBJETIVOS GENERALES:

Contribuir con las autoridades de San Marcos y San Pedro Sacatepéquez, con un documento que sirva de guia para la resolucion de los problemas
generados por la falta de planificacion en el sector vial y de transporte urbano.

15.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS:
Identificar las deficiencias en el transporte, y en los servicios publicos colaterales, proponiendo soluciones integradas para ambas ciudades.

Detectar los conflictos del sistema vial proponiendo soluciones a través del estudio de modelos de analisis urbano.

Efectuar un estudio de caracter académico mediante la investigacion de tres variables, (cultural, ideologica y material) ver cuadro sinoptico integrado
dentro de un esquema metodolégico sustentado dentro de un marco teérico adecuado y un marco referencial pertinente.

1.6 METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION:

La metodologia de trabajo se presenta por medio de la aplicacién, del proceso de analisis, sintesis que incluye la informacién general y especifica de ambos
asentamientos a través de una secuencia de cuadros de referencia (cuadros sindpticos) que guardan relacién por medio de dos aspectos que se define a
continuacion:

1.6.1 NIVEL HORIZONTAL: Se presentan 3 niveles horizontales que abordan 3 temaéticas distintas, siendo esta nivel 1 situacion cultural; nivel 2
situacion ideoldgica; nivel 3 Situacion material.

1.6.2 FASE VERTICAL: Se presentan 5 fases verticales que contienen las variables, sus caracteristicas, sus relaciones; la problematica en que se
produce en el &ambito urbano y la delimitacion en el sistema de transporte.

El desarrollo de los 3 niveles horizontales segun la tematica corresponde al proceso de Analisis.
El desarrollo de las 5 fases verticales, segun las variables identificadas corresponde al proceso de sintesis.

El proceso de Analisis-Sintesis, se presenta al final de cada capitulo, en donde se identifica la integracion que se produce entre la descripcion de los fenémenos
y la relacién que guardan entre si.



La forma gréafica de representar el proceso de Analisis-Sintesis, puede describirse asi:

NIVEL HORIZONTAL DESCRIPCION DEL FENOMENO = ANALISIS
NIVEL VERTICAL INTEGRACION DE LAS RELACIONES DEL FENOMENO = SINTESIS






1.6.3 NIVELES

1.6.3.1 NIVEL HORIZONTAL 1. Anadlisis de la variable cultural que abarca la condicidn histérica de los asentamientos estudiados. EIl énfasis del
proceso histérico se centra en los factores del trazo, localizacion, costumbres, tradiciones y educacion representada por una forma particular de vida
comunitaria (vida ciudadana colectiva y vida tribal y/o aldeana colectiva), finalizando con la disponibilidad y uso del suelo y espacio urbano.

1.6.3.2 NIVEL HORIZONTAL 2. Andlisis de la variable ideoldgica que aborda las condiciones Politico-Social y Econémico-Productiva lo cual implica
estudiar las formas particulares de reproduccion de un sistema de vida comunitaria (lo Urbano y lo Rural).

1.6.3.3 NIVEL HORIZONTAL 3. Andlisis de la variable material que incluye el estudio de las condiciones geograficas y climéticas lo cual implica
estudiar una forma particular del uso del suelo.

Se prosigue el estudio con cinco fases en el sentido vertical las cuales contienen los siguientes aspectos:

1.7 FASES
1.7.1 FASE VERTICAL 1. Sintesis de las variables intervinientes en cada uno de los niveles adoptados.

1.7.2 FASE VERTICAL 2. Sintesis de las caracteristicas de las variables, expresadas por medio de indicadores.
1.7.3 FASE VERTICAL 3. Sintesis de las formas en que se relacionan las variables intervinientes.
1.7.4 FASE VERTICAL 4. Sintesis de los factores de la problematica evidenciada, a través de las formas de relacion de las variables analizadas.

1.7.5 FASE VERTICAL 5. Sintesis de la delimitacién del problema que aborda el tema del sistema de transporte en ambas ciudades, de la cual se
derivan propuestas de disefio en los &mbitos Urbano-Arquitecténico y que contiene los siguientes planteamientos.

1.8 EN EL NIVEL 1. SITUACION CULTURAL. Propuesta de imagen urbana en los dos ambitos geograficos ( San Pedro Sac y San Marcos) .

1.8.1 EN EL NIVEL 2. SITUACION IDEOLOGICA. Propuesta de localizacion de un proyecto relacionado con el sistema de planificacion territorial
municipal (ley de descentralizacién).

1.8.2 EN EL NIVEL 3. SITUACION MATERIAL. Propuesta de localizacion y disefio de un objeto arquitectonico, relacionado con la vialidad con
expresion fisico espacial y areas de servicio recreacional.

1.8.3 OBSERVACIONES GENERALES. En la presentacion de los capitulos se ha subrayado y sombreado las definiciones y conceptos vinculados al
tema de estudio y que serviradn para darle sustento a los planteamientos de este trabajo.



CAPITULO I
MARCO TEORICO

1. NIVEL CULTURAL - IDEOLOGICO Y MATERIAL.

1.1 EL CONCEPTO DE CIUDAD:
“El origen de los asentamientos como expresién cultural — ideoldgica y material subyace histéricamente a raiz de la revolucion agricola de los tiempos
neoliticos hace unos 12,000 afios y su evolucion parte de esas antiguas ciudades que siendo pequefias se han desarrollado convirtiéndose en megéapolis”.3

“El desarrollo de las ciudades despliega un orden correspondiente a una estructura social determinada, la cual mantiene latente un problema particular,
en verdad fundamental: que se le proporcione a la gente alojamientos satisfactorios y ambientes sanos en donde viva y trabaje”.

“El desarrollo fisico y mental del hombre depende en gran parte de la indole del ambiente en que se cria siendo nifio, donde pasa su madurez, y donde hace
su trabajo”. Esto significa que la planificacion de poblaciones se preocupa de problemas de suprema importancia en la vida de la poblacién urbana”. “ No
estamos frente a problemas en donde el embellecimiento superficial sea el factor decisivo, sino donde la principal cuestion debe ser la organizacién interna
de la ciudad”. “Una ciudad es un grupo de personas en un sinndmero de estructuras permanentes dentro de un area geogréafica limitada, organizada de tal
forma que facilite el intercambio de bienes y servicios entre sus residentes y con otras ciudades”.

“Se debe entender la ciudad como el soporte material en el que se desarrollan las actividades humanas del conglomerado social y por lo tanto los factores
politicos, econémicos, sociales y culturales, son elementos de suma importancia en la conformacion actual de las ciudades”.2

“¢ Que es una aldea, una villa, un pueblo, o una ciudad?. Los distintos términos son imprecisos y también varian segun el uso local. En los Estados
Unidos un pueblo. (Town) es mas grande que una villa  (village) pero mas pequefia que una ciudad (city), mientras que en Inglaterra, un pueblo no
indica necesariamente un tamafio especifico, en Gran Bretafia, se podria llamar con propiedad pueblo, a un grupo de edificios en una granja. Otros
términos han sido acufiados para designar ciudades por su crecimiento, por barreras naturales, culturales, ideoldgicas y materiales”. 2

De esta manera, podemos concluir que no existe una definicion de la ciudad. Se debe entonces adoptar una definicion de acuerdo con el propésito que va a
servir.

1.2 FUNCION DE LA CIUDAD:

Las funciones de una ciudad estan relacionados con su tamafio, las villas agricolas existen porque las familias que cultivan los campos cercanos a ellos se
benefician sin embargo, en lugares densamente poblados, como puertos e intersecciones de carreteras comerciales, se necesitan funciones mas
especializados, si el medio de transporte dominante es caminar prevalecian en el disefio los caminos y sus longitudes permitiran que un poblador pueda
caminar entre 10 y 30 minutos entre dos puntos dentro de la ciudad.

1. Disefio de nuevas ciudades. J. E. Gibson Edicién 1,981.
2. La Ciudad Eliel Saarinen. Edicion 1,967.



Doxiadis sefiala que cuando existen capitales de Imperio (Roma, Constantinopla y Pekin) crecieron hasta 10 kilémetros por lado, constituyéndose ciudades
grandes para caminarlas y los residentes empezaron a usar carretas llevados por caballos haciéndose necesario  la construccion de calles rectas
pavimentadas. Este es el primero de una serie de conflictos provocados por exceder el tamafio natural de una organizacion.

La mayoria de las ciudades importantes del mundo antes del siglo XVIII, eran centros de imperio, debido de que era imposible tener una comunicacion
rapida, se tenian que unificar en la capital las riendas del gobierno.

Saarinen Comenta que la ciudad debe convertirse en un lugar  adecuado para vivir, las consideraciones humanas tienen para ello una situacion
.preponderante. Las disposiciones materiales deben ajustarse en consecuencia. EI hombre es el amo: las condiciones fisicas deben servirle. Sin
embargo, todo aquello que se considere que es lo mejor para el hombre, desde el punto de vista del desarrollo cultural interno deben establecerse como
principio regulador para dar forma a un sano ambiente urbano. Esto pues significa que existe un “orden morfolégico” y un * orden social” de la ciudad y
gue son inseparables; tienen que desarrollarse a la par, inspirandose mutuamente.

La ciudad acarrea entonces problemas de caracter socioldgico, (desarrollo cultural interno que permita dar forma a un sano ambiente urbano), de caracter
morfoldgico (desarrollo fisico prolongado y continuo proceso de rehabilitacion, de disefio flexible de acuerdo a las cambiantes condiciones de vida).

1.3 UNA VISION RETROSPECTIVA DE LA CIUDAD:
Se ha considerado oportuno presentar los conceptos tedricos que Saarinen define en su libro que trata sobre la ciudad y que la describe de la siguiente
manera:

La ciudad ha sido un complejo proceso de concentraciones humanas, generalmente promovidas y sostenidas por instancias de poder y control, de acuerdo
a las necesidades e ideologias de la época, por ejemplo tenemos la ciudad Maya, otras como Machu Pichu, donde el simbolismo religioso-administrativo
define la concepcion espacial de la ciudad; en Europa y Asia podemos ver como surgen grandes conglomerados humanos como Ur, Babilonia, Persia,
donde el cambio de una vida sedentaria a una comunidad establecida, demanda un ordenamiento de acuerdo a las clases sociales que empiezan a gestarse,
es asi que la ciudad es dividida entre los gobernantes, religiosos, militares y el pueblo comin. Posteriormente ciudades como Grecia que son resultado del
alto espiritu filosofico-religioso de las élites, donde los templos eran los dominantes de la composicidn espacial, seguida del agora y el stoa, elementos de
caracter funcional para reunir al piblico dentro de una gran unidad estética. Con el surgimiento de otros gobiernos, el de los romanos la ciudad se ve
transformada por su carécter; los centros metropolitanos fueron creados conforme a los designios militares y econdmicos de las regiones donde las
establecian, surge ya la planificacion por medio de un trazado en damero que permitiria la comunicacién interna, la construccion de edificaciones y el
suministro de los servicios basicos.

En el Medioevo, las ciudades volvieron a un caracter meramente religioso donde el gético marc6 una evolucion de las ideas religiosas de la época, pero
por otro lado se perdi6 la planificacién romana y las ciudades feudales, a causa de la defensa fueron ubicadas dentro de murallas, donde el hacinamiento y
la falta de servicios hizo de ellas facil presa de las llamas y las pestes, su configuracidn se caracterizé por el desorden de las calles; aunque en ello se
sentaron las bases para el posterior renacimiento, donde se volvid a los antiguos canones surgiendo asi ciudades como Florencia, Viena, Vicensa y
Venecia, ciudades que tuvieron una mejor apariencia y “ conciencia ciudadana”; éste auge fue seguido por el surgimiento de nuevas tecnologias, lo que se
convirtié en base de una nueva época, la Revolucién Industrial, donde la ciudad juega un papel muy importante siendo el sustentado de las diferentes
relaciones de produccion; la mano de obra deja las parcelas y se congestiona en las ciudades en busca de trabajo mas permanente y un mejor nivel de vida,



trayendo con ellos nuevos problemas de hacinamiento, aunado a la contaminacion de las nuevas fabricas al medio ambiente, siendo la misma ciudad
escenario de grandes pestes, lo que hace que surja una nueva generacion de intelectuales en defensa de los intereses proletarios y progresistas en busca de
un mejor nivel de vida para los obreros.

Se llega asi al siglo XX donde el nuevo auge de la tecnologia llega a la construccién y grandes arquitectos urbanistas como Le Corbusier con criterios de
que la ciudad es para el hombre y no al contrario, se enuncia la teoria del urbanismo: “La ciudad es un centro econémico, un lugar de trabajo y vivienda,
un centro transformador de materias... es una mezcla de técnica ingenieril y de estética arquitectdnica; se empieza a considerar el valor de la sociedad
dentro de la economia nacional... se piensa que es necesario regularizar y ordenar su desarrollo. La ciudad no es ya el aglutinamiento y yuxtaposicion de
viviendas y edificios, ni la caprichosa inversion de los especuladores”.

Viendo asi de groso modo la ciudad, aceptamos la siguiente definicion como valedera para este estudio; “Es una realizacion social originada en un hecho
econémico, caracterizada por el asentamiento permanente de un numeroso y heterogéneo grupo de personas que se concentran en un sitio determinado y
realizan complejas funciones y actividades™. Puede decirse que ésta concentracion heterogénea, es producto de la division del trabajo entre los diferentes
sectores de la produccion establecidos en la ciudad, es en ella donde tiende a concentrarse los medios de produccion y consecuentemente la fuerza de
trabajo, siendo la ciudad el elemento que sostiene el sistema en su conjunto.

Eliel Saarinen presenta en su libro sobre la ciudad el caso medieval y que para efectos de este estudio cabe mencionar la siguiente teoria:

1.4 PROBLEMAS DE LOS 60°S:

GRAN PARTE DE LA LABOR de planificacion que se efectla tiene que ver con la correccion de los errores del pasado, que —digamoslo francamente-
son resultado del grave descuido de uno de los problemas més esenciales de la nacion. En un buen nimero de casos es practicamente imposible enmendar
estos errores, que muy probablemente quedaran en el organismo urbano estorbosos inconvenientes para las épocas venideras. Estos inconvenientes
constituyen una clara advertencia. No podemos, pues, criticar con demasiada severidad a aquellos que ayer dejaron de prevenir estos errores. Y debemos
estar prontos, asimismo, para criticarnos por cualquier omisién semejante.

Aungue estamos todavia envueltos en la marafia de estas dificultades reflejas, nos encontramos al mismo tiempo en una época en que todo ha cambiado.
Los viejos dogmas no son ya validos; los nuevos métodos todavia no tienen el apoyo de la experiencia y nos vemos forzados a marchar a tientas
buscando el camino hacia adelante.

El desarrollo urbano de nuestra era es de verdad revolucionario, y es muy probable que continle asi por mucho tiempo. Por estas razones, el futuro
tendra que ser incierto. Podremos saber lo que pasa hoy, pero no podemos predecir cdmo se reflejard en las condiciones de mafiana. Esto hace que el
trabajo de planificacion se vuelva en gran medida una tarea de especulacién instintiva.

Dificil ha sido, en medio de este espectacular torbellino de cambiantes condiciones, darse cuenta de como han crecido muchas poblaciones para volverse
ciudades extensas. Este desarrollo, en su mayor parte, corresponde a un periodo que cubre solamente algunas décadas, y en el cual debemos observar: la
afluencia general a las ciudades, debido a varias causas; la creciente congestion, alin mas agravada por la ereccion de edificios elevados; la ampliacion de

3. Cortez Erick, Tesis Facultad de Arquitectura 1,991.
* Ver referencia en consideraciones del capitulo 11, pagina 17.
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los limites urbanos a los campos circunvecinos; la fundacién de comunidades satélites cerca de las ciudades principales, y, sobre todo, el rapido
incremento, tanto en cantidad como en variedad, de los medios de transito. Considerando la posibilidad de que estos sucesos puedan sefialar Unicamente
el comienzo de un desarrollo continuo hacia un futuro que solo podemos presentir vagamente, nos hallamos frente a un problema que tiene muchas
complicaciones.

El crecimiento ha sido tan rapido, en muchos casos, que no se ha tenido tiempo de estudiar concienzudamente la situaciéon. Desgraciadamente, ni siquiera
se ha comprendido la necesidad de efectuar este estudio, con el resultado de que muchas ciudades importantes estan ahora en un estado de perplejidad. De
seguro que las cosas han llegado a quedar no sélo fuera del control del hombre, sino que ha sido incapaz de concebirlas. Tomando en cuenta esto, y con la
conciencia que de aqui en adelante estas cuestiones deben estudiarse y manejarse en su integridad, tenemos razén para preguntar: ¢es que va a continuar la
afluencia a las ciudades como hasta ahora, complicando alin mas la situacidn, y nos encaminamos a un estancamiento continuo o temporal de desarrollo
urbano, o se espera una disolucién de la ciudad, y si es asi, de que manera ocurrira?

Es imposible dar una respuesta precisa a estas cuestiones. Los problemas tienen, pues, que resolverse independientemente de la respuesta. De hecho, no
se necesita de facultades proféticas, y en cambio es mucho mas necesario estar preparados para resolverlas correctamente, sin importar cuales puedan ser
las condiciones ni las necesidades futuras.

1.5 ENFERMEDAD URBANA Y CURACION:

La esfera de accidn en el desarrollo urbano es méas amplia hoy que nunca, ya que ha aumentado en mucho el nimero y magnitud de las concentraciones
urbanas. Las aldeas se han convertido en poblaciones y éstas en grandes ciudades; en innumerables casos, los poblados vecinos han sido absorbidos por
la fuerza de expresion de la urbe ndcleo, vy en este proceso, las zonas ampliadas se han vuelto una masa heterogénea de compacta solidez. Como esta
compacidad ha tenido lugar con la carencia de una direccidn adecuada, es claro que se han mezclado indistintamente funciones diferentes, estorbandose
y trastornandose unas a otras a la ciudad en general. EI resultado inevitable ha sido la congestion desordenada, el decaimiento, la ruina, las zonas
destartaladas y, por ende, los barrios bajos. Por desgracia no ha sido infrecuente que extensas zonas del corazén de la ciudad se hayan vuelto centros de un
mal contagioso que amenaza todo el organismo. En muchos casos la ciudad que ha crecido desproporcionadamente es como el liquen raso de los
acantilados del Norte, que al propagarse se marchita en el centro.

Segun esta la situacion, hay urgente necesidad de adecuado consejo, pero debe tomarse en cuenta que la gran ciudad que crece rapidamente es un
fendmeno mas bien reciente. En un pasado no muy lejano, las grandes ciudades podrian contarse con los dedos de las manos, pero desde que el rapido
crecimiento de las ciudades empezd, tanto en nimero como en tamafio, esta época nuestra tiene que enfrentarse con las lamentables consecuencias de este
crecimiento.  Por tanto, cuando hablamos de la urgente necesidad de adecuado consejo, éste no puede adquirirse por medio de las experiencias anteriores,
ni utilizando los pasados métodos de su edificacion urbana. Seria un error enfocar asi el problema. En efecto, es de lo mas importante comprender ahora,
mas que nunca, que ya no tienen validez los antiguos métodos de edificacion urbana, y que los métodos del presente y del futuro tendran que fundarse en
premisas enteramente nuevas, que sélo pueden y tienen que encontrarse dentro y por medio de las dificultades existentes*.

Mientras tanto, para aliviar las dificultades, el planificador “practico” sigue la linea de menor resistencia. Cuando el transito se vuelve intolerante intenso,
ensancha la calle, y entonces afluye mas transito ain. Cuando la concentracion se intensifica y los valores de los terrenos aumentan, decreta una zona de
estructura elevadas a fin de mantener los valores altos, y las malas condiciones se vuelven peores. Despeja los barrios bajos remendandolos por partes, y
muy pronto lo viejo contagia a lo nuevo. Las condiciones urbanas no pueden curarse de esta manera superficial.

* Ver referencias en consideraciones del capitulo 11, pagina 17.
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El planificador debe ahondar mucho mas en sus problemas, a fin de descubrir la verdadera causa de las dificultades, y de sus descubrimientos, proceder a
elaborar los métodos adecuados de curacion. El planificador tiene que saber, al igual que el médico, que cuando duele la cabeza puede deberse al
estdbmago. El planificador debe saber, al igual que el médico, que cuando el estdmago anda mal la causa puede estar en otra parte. Y el planificador tiene
que darse cuenta, al igual que el médico, que no se puede transfundir la vida a un érgano muerto. El drgano muerto tiene que quitarse, efectuando la
transfusion en una parte sana del cuerpo. El planificador tiene que saber todo esto, ¢por qué tiene que saber todo esto? porgue tiene que actuar en forma
semejante  como lo hace el médico, sobre el cuerpo desfalleciente de la ciudad. Debe arrancar las raices del mal. Debe amputar los barrios bajos
mediante la cirugia. Y tiene que transfundir la vitalidad s6lo a las zonas que estan protegidas contra el contagio.

Evidentemente, una de las principales causas de la declinacion urbana se puede hallar en la creciente compacidad desordenada, porque ésta trae a la ciudad
las molestas interferencias de multiples y diferentes actividades que no tienen nada que ver entre si. En tales circunstancias, es imposible que la ciudad
funcione normalmente, ni que se impida su decadencia, Si los 6rganos internos del cuerpo humano estuvieran mezclados de tal cadtica manera como el
organismo de la ciudad sobre poblada, el resultado seria indudablemente la enfermedad y la muerte. En todo organismo de la naturaleza, esa falta de
orden resultaria a la postre en una desintegracion. La naturaleza esta enterada de esos peligros, y por tanto ha instituido leyes fundamentales para
prevenirlos.

Estas leyes naturales bien merecen que se las investigue cuidadosamente, sobre todo porque nos encontramos en una situacion casi igual a la introduccién,
cuando la vida organica era el objeto de nuestro estudio. Nuevamente deberemos examinar lo que ocurre en la fuente de las cosas. Veamos pues, lo que la
naturaleza nos puede ensefiar.

Todo organismo que crece en la naturaleza en un cuerpo que contiene un ndmero incontable de células, colocada cada una en su lugar relativo adecuado.
Por medio de la constante multiplicacion celular, el organismo crece, y cada nueva célula se extiende al espacio adyacente que se ha dejado para el
crecimiento. Este espacio de flexibilidad al crecimiento, protegiendo al mismo tiempo el organismo de aquellas fricciones internas que pudieran estorbar
su sano desarrollo. Un arbol crece y toma su forma definitiva casi de la misma manera. Sus ramas salen instintivamente del tronco de modo de dejar
amplio espacio entre ellas para el subsecuente crecimiento de ramillas y vastagos, y éstos, a su vez, espacian su crecimiento para dejar lugar a las hojas y
brotes mas pequefios. De esta manera se pone flexibilidad en el crecimiento del arbol, y asi también cada parte creciente del arbol queda protegida de
brotes adyacentes. Aqui discernimos también que la flexibilidad del crecimiento impide la compacidad perturbadora, y que la suficiencia del espacio
protege tanto los detalles como el todo durante el crecimiento. En los casos en que no se provee flexibilidad y proteccién, el resultado es la podredumbre.
Tal es el caso, por ejemplo, cuando en el bosque espeso, aquellas ramas, tallos y arboles que se sofocan por falta de espacio, estdn condenadas a
marchitarse. Tal es el caso de cualquier aglomeracion, sea que ocurra en la vida celular o en la vida de los pueblos y los paises. Porque, para poder vivir,
se necesita espacio en que se viva. Asi tiene que ser, ya que la “flexibilidad™ y la “proteccién’ del crecimiento son cuestiones fundamentales para toda
manifestacion que vive y crece.

Cuando se estudiaron los principios fundamentales en la introduccién  de este analisis, no se mencion6 especialmente la flexibilidad ni la proteccién, por
el hecho de que son innatas en el principio matriz del orden organico, aunque estan latentes mientras el organismo permanece relativamente estatico.
Tal fue la situacion en la ciudad medieval, por ejemplo. Tan pronto como el organismo comienza a crecer, los principios mencionados entran en accion.
Este es el caso en la ciudad dindmica de hoy, y por esta razon, la significacion fundamental de la flexibilidad y de la proteccién deben subrayarse
cuando se consideran los problemas de nuestros dias.
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En términos generales, la guia de los principios de flexibilidad y proteccion, segun se aplican a los problemas civicos, significa en primer lugar planificar
cualquier zona de la ciudad de modo de hacer posible el desarrollo normal de la ciudad sin trastornar otras zonas, y en segundo, tomar medidas que
garanticen la proteccion de los valores establecidos. En otras palabras, esto quiere decir conservar el crecimiento sano continuo mediante la planeacion
“flexible” y estabilizar los valores mediante medidas “protectoras”.

Lo anterior es valido para los nuevos desarrollos urbanos. En aquellas ciudades que han crecido demasiado, sin embargo, la flexibilidad y la proteccion
tienen que ser factores para organizar las condiciones de manera que todo desarrollo hacia el futuro ocurra conforme a lo que demandan dichos principios.
Para lograr esto se presupone una cirugia bien estudiada, integral y gradual, que se ajuste a un esquema preestablecido. Los propdsitos de esta cirugia
deben ser triples: primeramente, trasladar las actividades de las zonas decaidas a lugares fundamentalmente apropiados para ellas, y que estén de
acuerdo con el esquema prefijado; segundo, rehabilitar esas zonas despejadas para los fines mas apropiados, de acuerdo con el esquema proyectado, y
tercero, proteger todos los valores, sean viejos o0 nuevos.

El proceso de aplicar flexibilidad y proteccion a los desarrollos urbanos tiene que constituir un reacondicionamiento fisico, econémico y espiritual del
territorio urbano en general, asi como la estabilizacion de los resultados obtenidos. Este debe ser el objetivo primordial del proceso. Su resultado real,
pues, es que la compacidad sin proteccion del cuerpo urbano revolucione hacia un sistema abierto de varias unidades comunales protegidas. En otras
palabras, el resultado real es la descentralizacion™.

1.6 HACIA LA DESCENTRALIZACION:

El razonamiento anterior esclarece que la descentralizacion es una consecuencia ldgica de los principios de flexibilidad y proteccion, si se trata de librar a
la ciudad del peligro contagioso de los barrios bajos, que son un cancer del cuerpo urbano, y bien se sabe cdmo tiene que curarse. Si la causa del mal no
se quita a tiempo, la enfermedad se extendera inevitablemente, porque a la postre los paliativos no son convenientes. Como el planificador practico ha
tardado en emplear métodos decisivos para suprimir este cancer urbano, ahora se torna imperativo que el proyectista examine la situacion integramente, y
actie como corresponda. Deberd rechazar las soluciones a medias, utilizando la cirugia como sea necesario. Si ésta se emplea logica y metddicamente,
teniendo en cuenta un proceso de mejoramiento civico a largo plazo, ella ser4, como se dijo, el mejor instrumento para lograr la descentralizacion.

Asimismo, cuando los principios de flexibilidad y de proteccion hayan tenido la oportunidad y el tiempo de influir en la reorganizacion y el crecimiento de
la ciudad, ésta deja de ser ese cuerpo compacto y concentrado, tan caracteristico de las ciudades de ayer. Evoluciona hacia un nuevo tipo por venir: la
“ciudad descentralizada del mafiana”.

A pesar de la necesidad general de liberacion urbana de la compacidad existente, que trae el deterioro, tiene que considerarse como razon principal para la
descentralizacion, hay otros muchos factores que contribuyen a esta tendencia. Uno de ellos por ejemplo, es la creciente demanda de condiciones de
habitabilidad mas libres y ventiladas. Hay varios factores subyacentes a esta necesidad.

Al adelanto de materia de ciencias meédicas y sociales ha hecho que se reconozca que los problemas sanitarios de las comunidades son de primordial
importancia para el bienestar de la poblacion. Debido a esto, los habitantes se han vuelto conscientes de una vida higiénica. Habiéndose visto obligado
por tanto tiempo a vivir en piezas obscuras, el habitante citadino anhela ahora mas luz y sol, y por haber estado aglomerado en habitaciones reducidas,

*  Ver referencia en consideraciones del capitulo 11, pagina 17.
Ver referencia en cuadro 2 hoja No. 2, pagina 92.
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ahora busca aire fresco, mas espacio y mas oportunidad de hacer ejercicio al aire libre. Habiéndose acostumbrado a vivir en un medio de un desierto
pétreo de masas de edificios, ahora prefiere rodearse de jardines y de la frescura de la naturaleza. Ademas, los adelantos cientificos en el conocimiento de
los grandes espacios han hecho al hombre consciente del espacio. En términos sicoldgicos, esto ha llevado al hombre a un ambiente completamente
nuevo, donde su mente, su instinto y en su intelecto se nutren constantemente en una atmosfera despejada, y lo alientan a desearla cada vez mas.

Esta es la situacion en el aspecto psicoldgico. En el material, la situacién se refleja. Nuevos modos de vivir originan cambios en los modos de planificar,
La anterior aglomeracion de los volimenes de construccion en busca de la concentracion, demandan ahora un cambio hacia lo mas despejado y maés
espacios libres para jardines y campos de recreo. La introduccion del concreto reforzado, del acero y vidrio en la construccién fomenta la proyeccion de
construcciones abiertas.  Mientras tanto, el progreso técnico ha traido un crecimiento numeroso de nuevas comodidades que hace que se ascienda a
mejores niveles de vida. Aun esto, en parte, estimula la tendencia general hacia condiciones méas ventiladas en las habitaciones. Mientras mas aumente
esta tendencia, mas obligaré a los limites urbanos para ampliarse los terrenos circundantes.

En el adelanto de la industria, el desarrollo del transito moderno es sin duda el acontecimiento mas manifiesto. Los nuevos medios de transporte, si algo
significan, es el anuncio de una era de intensa descentralizacion, porque vuelven de facil acceso una amplia zona metropolitana.

Desde el advenimiento del primer “carruaje sin caballo”, los vehiculos de motor de todas clases se han mejorado constantemente. Las facilidades de
transporte, por lo tanto, son hoy de lo mas adecuado  para la descentralizacién. Mas, por la falta de la debida planificacién, la gente no puede todavia
disfrutarlas por completo. Es evidente que el trazo vial de antes no puede satisfacer con seguridad ni eficiencia el transito moderno. Las calles estan llenas
de vehiculos en movimiento o estacionados; los agentes de transito y las ambulancias vigilan constantemente para mantener el orden y ahorrar vidas; las
aceras estan bordeadas por interminables filas de automdviles estacionados, y el ambiente es ruidoso y lleno de gases y pestilencia. En efecto, tenemos
los mejores medios de transito a mano, pero de seguro que tenemos las peores condiciones de circulacion vehicular.

Toda solucién efectiva del transito en la ciudad moderna demanda principios enteramente nuevos de organizacion del transito, asi como métodos por
completo nuevos para el trazo de caminos. Como el esquema vial de antafio no es adecuado, tiene que nacer otro nuevo en que prevalezca un criterio
amplio e imparcial. El planificador urbano tiene que darse cuenta de que la circulacion vial inadecuada afecta el cuerpo urbano tan desgraciadamente
como la mala circulacién sanguinea afecta al cuerpo humano. Por esta razén es importante encontrar los remedios correctos. Y, a este respecto, el
planificador debe, antes de todo, abrir arterias adecuadas para que tanto la ciudad como la poblacion se puedan diseminar hacia el campo —hacia el aire, la
luz y la naturaleza.

Otro factor significativo que aumenta la presion hacia la descentralizacion es la poblacién que aumenta cada vez méas. Unos cuantos hechos estadisticos al
respecto pueden ser ilustrativos.

En los albores del siglo diecinueve habia en Europa 22 ciudades con una poblaciéon de 100,000 habitantes 0 mas, mientras que en el Hemisferio
Occidental no existia ninguna. Sélo Londres y Paris eran grandes, la primera con cerca de un millén de habitantes, y la Gltima con sélo la mitad.
Tomando en cuenta en general a Europa, s6lo 1.6 por ciento de la poblacion total vivia en las ciudades. EIl primer afio del siglo veinte mostré una
situacion bien distinta, porque el numero de poblaciones con 100,000 habitantes 0 mas habia aumentado a 160,000 buen numero de las cuales eran
grandes ciudades. La poblacion urbana constituia el 40 por ciento del total, no obstante que el total de la poblacién europea era mucho mas numerosa que
cien afos antes.
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Los Estados Unidos presenta una situacion similar de crecimiento urbano, pero con un ritmo méas acelerado y con un mayor nimero de grandes ciudades.
Del total de 14 millones de aumento en la poblacidn entre 1910 y 1920, s6lo un millén y medio de habitantes las zonas rurales, mientras que el resto se
sumd a la poblacién urbana. Hoy en dia, la poblacion de nuestras ciudades constituye casi el 60 por ciento del total. En vista de que esta afluencia a las
ciudades es un hecho relativamente reciente, probablemente —a pesar de los estancamientos ocasionales- continuara ocurriendo todavia por un largo
tiempo, nuestra época tiene que prepararse a encarar la situacion.

Sin embargo, la corriente centripeta del campo a la ciudad ha originado otra corriente centrifuga de la ciudad hacia los suburbios, poblaciones satélites y
comunidades circunvecinas. Esta Gltima corriente es un proceso logico de descentralizacion que tiene lugar especialmente en las ciudades sobre pobladas.
Como manifestacion natural, este proceso de descentralizacidn continGa sin que en él intervenga la labor del planificador.

Considerando la corriente centrifuga mencionada a la luz del presente aumento de declinacidn civica, es evidente que si no se sigue una politica que lleve a
una adecuada descentralizacidn, el futuro traera de seguro funestas consecuencias. El desordenado crecimiento de la ciudad de ayer y de hoy ha originado
ya tanto decaimiento que, si continla, pondré la situacion urbana en un irreparable estado de confusion. A menos que la cirugia de la descentralizacién se
emprenda a tiempo, y se oriente con sentido organico, las generaciones venideras veran crecer constantemente las zonas de barrios bajos. Con “sentido
organico™, debe ser la palabra clave. Por tanto, cuando ahora y en adelante hablemos de descentralizacion como un proceso de rehabilitacion de las
ciudades sobre pobladas, nos referimos a “descentralizacion orgénica”.

La interpretacidn del ponente presenta ante la teoria ya expuesta, puede analizarse en el esquema que se expone en la pagina 16.
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CONSIDERACIONES GENERALES DEL CAPITULO 11

1.8 LA FUNCION DE LA CIUDAD.

San Pedro Sacatepéquez y San Marcos poseen un orden morfolégico y social predominantes. El caracter sociolégico esta determinado por el desarrollo
cultural interno, que prevalece por las caracteristicas étnicas iniciales que marcaron dos variables sociales (ladinos e indigenas); sin embargo este
desarrollo cultural ha devenido histéricamente a modificarse, prevaleciendo a este momento una funcién social de caracter econémico que define a la
poblacién de San Pedro como comerciantes, profesionistas, técnicos y desarrollo de servicios, mientras que la funcién social de San Marcos ha quedado
en la funcion publica, de vivienda y educativa.

La interaccion social ha sido tan marcada que varios pobladores de San Pedro han desarrollado actividades comerciales en la cabecera de San Marcos.

En el orden morfolégico ambas ciudades se han desarrollado en funcion de dos ejes viales que le sirven de soporte a la actividad econémica productiva y
de intercambio, lo cual ha constituido el factor que ha originado el proceso de conurbacién existente.

1.9 VISION RETROSPECTIVA.

El proceso de concentracion humana en principio fue sostenido por instancias de poder y control de acuerdo a las necesidades ideoldgicas de la época.

La evolucion de esta concentracion estd definida por un hecho econdmico y caracterizado por la realizacion de diversas y complejas funciones y
actividades.

El proceso de conurbacion se ha constituido como el elemento que sostiene al sistema social y material en su conjunto.

Dentro del estudio morfoldgico que interesa al presente trabajo la localizacion del Palacio Maya (mojon reconocido para ambas ciudades) parece ser el
centro de la masa urbana, alrededor del cual giran las actividades humanas y en la actualidad el trazo de sus calles circundantes asi lo demuestran, al
aparecer nuevas arterias viales que lo rodean y que estan sirviendo de soporte al disefio urbano.

La situacion predominante en cuanto a los dos centros urbanos en la ubicacion respecto a dos ejes viales con salidas hacia la zona costera y el altiplano
occidental, lo cual les permite una localizacidn estratégica. La ramificacion de los dos ejes viales conducen hacia, por lo menos, 12 salidas que comunican
con centros poblados importantes, lo cual incide en el desarrollo econémico-comercial que tiene en este momento. (ver mapal,2y 3)

La forma particular del uso del suelo ha incidido en San Pedro Sacatepéquez con mas predominio que en San Marcos, llegando a modificar la imagen
urbana inicial manifestada en las nuevas edificaciones que estan cambiando aceleradamente dicha imagen (fotos No. 1, 2, 3y 4).
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FOTO No. 2

FOTO No. 3 FOTO No. 4

21



CAPITULO I
MARCO REFERENCIAL

Para el desarrollo del marco de referencia se ha utilizado el estudio sobre la problematica urbana de la ciudad de Guatemala, realizado por medio del plan
Metrépolis 2010 y que se presenta en los temas del uso del suelo y Sistema Vial por convenir al estudio de este trabajo de tesis, de la misma manera se
presenta la iniciativa del Plan Puebla Panaméa por considerarlo pertinente al tema de estudio.

1. USO DEL SUELO URBANO: Se entiende como crecimiento Urbano el incremento en el nimero de personas que habitan en areas Urbanas. El Area
Metropolitana de Guatemala ha incrementado su tamafio y su poblacion desde la fundacién de la Ciudad.

La ciudad tiene la tendencia a cubrir toda la superficie con poca pendiente: el limite a la continuidad del &rea Urbana lo constituyen los barrancos
existentes en el Valle, por lo cual la ciudad ha crecido hacia los sectores con mayor disponibilidad de terrenos con poca pendiente.

La tasa de crecimiento de la Ciudad no ha sido constante sino que ha variado de acuerdo con los acontecimientos politicos y desastres naturales de la
época: hasta finales de la década de los cuarenta del pasado siglo se consideraba con optimismo el desarrollo de la Ciudad de Guatemala, se consideraba
que la infraestructura de vivienda y servicios era capaz de absorber la creciente demanda de los mismos: sin embargo, la inmigracion desde el campo y el
aumento de la poblacion Urbana ha sobrepasado las expectativas de los Planificadores Urbanos de la  época colonial y de épocas posteriores. Como
consecuencia de lo anterior, el desarrollo Urbano ha crecido de una planificacion adecuada, ya que el crecimiento Urbano y la expansidn del area urbana
se dan a un ritmo mas rapido que el de planificacién por parte de las entidades correspondientes y esta falta de planificacion ha impedido el adecuado
ordenamiento del uso del suelo urbano.

1.1 PROBLEMATICA: El desordenado crecimiento urbano que nuestro Municipio y el resto de la Republica presenta en la actualidad, merece especial
atencion por parte de las Autoridades e Instituciones competentes sobre todo en lo relativo a la gestion de servicios publicos: en tal virtud, la
Administracién Municipal constituye en la mayoria de las ocasiones la instancia mas proxima al ciudadano que requiere de los servicios basicos para
habitar un sector.

La facilidad de tener a disposicion cerca del hogar ¢ del lugar de trabajo una via de acceso moderna es importante en la decision para la fundacién de
Barrios y Colonias, debido a que en forma paralela a las vias de acceso se desarrollan los servicios de Agua, Energia Eléctrica y Drenajes: en
consecuencia, la Ciudad ha estado creciendo sobre las principales vias de comunicacion existentes.

El crecimiento de la Ciudad no constituye en si un problema; sin embargo, es la causa fundamental de muchos problemas, como la deficiencia en la
prestacion de los servicios basicos tales como Agua, Energia Eléctrica, Drenaje, Teléfono, etc., los servicios comunales (Salud, Educacién, Recreacién,
etc.), asi como la escasez de Vivienda y problemas de Transporte entre otros.

Ademaés, la concentracion de la Administracién Publica en la Ciudad Capital ha provocado la disminucion de la capacidad de desarrollo de las

Comunidades del interior de la Republica, creando asimismo falsas expectativas en cuanto a mejores condiciones de vida acé que en dichas Comunidades,
lo cual constituye un incentivo para la inmigracion desde las mismas.
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Existe legislacion relacionada con el crecimiento y ordenamiento del uso del suelo, como la Ley de Parcelamientos Urbanos, la ley preliminar de
Urbanismo y las normas contenidas en el Reglamento de construccién entre otras: sin embargo, se carece de capacidad Administrativa para hacer
cumplir las regulaciones contenidas en tales Leyes.

Por otra parte, no existe al momento un adecuado sistema Catastral que nos permita tener un conocimiento exacto de la Distribucion de la Tierra, y que
nos proporcione un soporte grafico que haga posible la correlacion de las bases de datos necesarias sobre un marco de referencia geografico que constituya
una eficiente herramienta por sus diferentes aplicaciones, tales como el Control sobre la propiedad de la Tierra. El planeamiento y ejecucion de obras de
Infraestructura para Servicios Publicos, la planificacion y desarrollo de la actividad urbanistica y de inversion, la determinacién de politicas Municipales
en materia de Tréafico, Salud, etc, Asi como la ordenacién del territorio y medio ambiente.

1.2 INTEGRACION DEL PROBLEMA CON EL PROCESO DE DESARROLLO: EI proceso de desarrollo se ve directamente afectado por el
desordenado crecimiento del area urbana, ya que este dificulta la creacion de la infraestructura necesaria para implementar los programas requeridos para
la prestacion de los servicios en general. El grado de crecimiento de la Ciudad ha ocasionado que ésta rebase el limite fisico del Municipio, cubriendo ya
el &rea correspondiente a los Municipios vecinos, lo cual conlleva multiples problemas de tipo administrativo como deficiencias en la prestacion de
Servicios, Recaudacion de Arbitrios etc.; ademas, dicho crecimiento deteriora la calidad del medio ambiente a través de la mayor produccion de
desechos, excesiva deforestacion, etc.

Por otra parte, el déficit de vivienda ha alcanzado niveles criticos y los precios de las nuevas viviendas estdn muy por encima de lo que puedan pagar la
mayoria de habitantes de la ciudad. EI crecimiento de la poblacion y la escasez de vivienda favorecen la formacidn de nuevas areas marginales y el
crecimiento de las antiguas; usualmente, las nuevas areas marginales de vida limita la capacidad de desarrollo de sus habitantes.

MARCO REFERENCIAL SOBRE:
TRANSPORTE URBANO Y SISTEMA VIAL.
EL CASO DE LA CIUDAD DE GUATEMALA'Y
LA INICATIVA DEL PLAN PUEBLA PANAMA

ANTECEDENTES:

La continua movilidad es una de las caracteristicas principales de la vida moderna, especialmente la que reside en los centros urbanos, que se desplaza por
diversos motivos: Asistencia al trabajo, a la vivienda, los servicios educativos, comerciales, administrativos, de salud, recreativos, deportivos, culturales,
religiosos, otros, etc.

El final del siglo pasado se puso en mayor evidencia el desmesurado crecimiento urbano y de la ciudad con sus consecuencias negativas, haciéndose ya
impostergables, la aplicacion de politicas y estrategias correctas que correspondan a las distintas necesidades urbanas. Los desplazamientos de la
poblacion cada vez son mas numerosas y complejas; lo que ha conflictuado en este sector de estudio; el transporte publico, los sistemas viales, la
contaminacion ambiental y la expansién urbana. Sin embargo en la ciudad de Guatemala y su area metropolitana AMG: por diversas razones no ha
mejorado sus servicios de transporte y de acuerdo con el avance de la tecnologia, la demanda y las inquietudes de la poblacion para proveer una mejor
calidad de estos servicios.
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1.4 PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE URBANO:
El sistema del transporte urbano, es un medio de movilizacion de personas publico y privado; personal, colectivo y masivo. Sus origenes se remontan al
afio 1920 en la ciudad capital tal como lo conocemos actualmente.

Para el afio de 1993, se encuentran registrados en la Municipalidad de Guatemala 2286 buses, 1425 microbuses; lo que hace un total de 3711 unidades de
transporte, de las cuales 1,000 (27%) se encuentran en reparacion 'y 2711 (73%) unidades vehiculares en servicio, repartidas en 17 empresas de autobuses
y 13 empresas de microbuses, los cuales cubren 75 y 53 rutas respectivamente. Ademdas funcionan 300 buses extraurbanos que operan desde los
municipios aledafios.

Es muy importante agregar el total de vehiculos particulares registrados y su crecimiento, ya que comparten con el transporte publico, la movilizacién de
pasajeros privados y el uso de las calles y avenidas. Actualmente para el afio de 1993 se encuentran registrados 345,721 vehiculos particulares, 50,000
comerciales, 50,000 motocicletas, otros, etc.

Los automaviles particulares con un incremento en el afio, de aproximadamente 50,000 unidades.

a) Problemas Generales del Transporte Urbano.

Entre los factores principales que inciden negativamente en el desarrollo del transporte en el AMG, podemos enumerar en términos generales los
siguientes:

» Latendencia de incremento en las distancias de los viajes, causados por la expansién urbana. *
El transporte masivo colectivo requiere de equipamiento y localizacidn estratégica.

» Congestionamiento del transito en diferentes areas, debido a la concentracion de tréfico en las arterias de la red vial. *
La aglomeracidn del transporte requiere de soluciones orientadas a satisfacer la accesibilidad, la vialidad a través de una adecuada infraestructura vial.

» Incremento en el tiempo de los viajes hacia los diferentes servicios, motivados por los continuos congestionamientos.
> Falta de un adecuado servicio de buses y microbuses, por su carécter oligopélico.

»  Alta frecuencia de accidentes con pérdidas materiales y humanas, indice de un decremento en la seguridad del transito.

» Contaminacion ambiental en las areas y vias principales, causado por gases téxicos y ruidos, provocados por las unidades vehiculares. *
El problema ambiental debe satisfacerse con aplicacion de soluciones de contenido técnico I6gico y ambiental.

*  Efectos analogos en la problematica considerada en las ciudades de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos.
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> Deficiencia en la organizacién y administracion, para proporcionar un econémico, puntual, seguro y confiable servicio de transporte.

» La ausencia y promocién de nuevas inversiones, que da como resultado la falta de un recurso para el mantenimiento y rehabilitacién de las
posibilidades existentes y futuras.

b) Estructura Urbana.

» Concentracion del Tréafico hacia el centro de la ciudad a diferentes areas (zonas 1,4,5,6,7,8,9,10,11,12,18, etc).

> Falta de un plan de zonificacion y programas de ampliacion presente y futura de derechos de via. *
Debe de plantearse soluciones que satisfagan el parque vehicular a través de la habilitacion de areas urbanas que corresponden a n normasy
reglamentos locales.

¢) Estructura Vial.

» Condiciones topogréaficas del valle de la ciudad, que se encuentra rodeada de barrancos, lo que produce corredores que no se comunican entre si.

» Red vial primaria incompleta; boulevard, viaductos, anillo periférico, acceso a las areas residenciales, etc. *
La problematica debe ser atendida con soluciones de infraestructura vial y aplicacion de normas y/o reglamentos.

» Capacidad vial insuficiente, actualmente en los corredores donde el flujo de transito es concentrado los volimenes de trafico han excedido la
capacidad vial, en algunos casos hasta en un 300%.

d) Flota de Transporte Publico.
» Equipo viejo y en mal estado.

» Funciones similares de servicio entre buses y microbuses

> Rutas de buses sin integracion total. *
Requiere de estudio y analisis y disefio urbano integral.

> Falta de servicio a suburbios y areas marginales.

» Congestionamiento de vehiculos de transportacion de pasajeros en horas pico.
*  Efectos analogos en la problematica considerada en la ciudad de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos.
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> Velocidad baja de las unidades vehiculares publicas y privadas en horas pico.

> Falta de terminales de pasajeros y de carga.
Requiere de la dotacién de equipamiento adecuado y estratégicamente localizado.

» Falta de seguridad en el sistema y en especial dentro de unidades vehiculares.

»  Altos costos en el sistema; pasajes, subsidios, equipos, repuestos, energéticos, etc.

» Falta de organizacion y control de las compafiias que prestan el servicio de transporte urbano y extraurbano.

» Escasez de transporte colectivo hacia los suburbios.

» Inexistencia de sistemas de transportacion metropolitana adecuada entre el municipio de Guatemala y los municipios aledafios.

e) Aspectos de Transito.

» Ingreso de autobuses extra-urbanos al centro de la ciudad.
Requiere de aplicacion de reglamento de transito.

» Ingreso del transporte pesado de carga a la ciudad.
Requiere de estudio y analisis de infraestructura vial regional y departamental.

» Restauracion de la Red de Semaforizacion y Sefalizacion.

» Falta de areas de carga y descarga.

» Estacionamiento indiscriminado en las calles y avenidas.
Requiere de zonificacidn del parque vehicular.

» Escasez de areas peatonales.
Requiere de areas de esparcimiento integradas a areas de equipamiento vial.

*  Efectos andlogos en la problemética considerada en la ciudad de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos.
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1.5 PROPUESTAS DE PROBLEMAS URBANOS DEL AREA METROPOLITANA QUE SERAN TRATADOS COMO CASOS ANALOGO
PARA LA ATENCION DE LA PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE EN SAN PEDRO SACATEPEQUEZ Y SAN MARCOS.

> Integracion municipal y regional de los diferentes servicios de transportacion.

» Localizacidon de terminales de pasajeros y de carga para el area de la ciudad de Guatemala y sus areas Metropolitanas AMG.

» Promover la descentralizacién a nivel del departamento de Guatemala por medio de una serie de medidas econémicas, financieras, urbanisticas,
tecnoldgicas, etc., que permitan prestar mejores servicios y mejorar el nivel de vida de los habitantes de los municipios del Departamento de

Guatemala y por ldgica la del AMG.

a) Nivel Administrativo: Apoyar al proceso de descentralizacion
> Reorganizacion del Consejo Consultivo de Transito convirtiendo en una entidad mas dindmica y con criterio técnico urbanistico.

> Agilizar e implementar las acciones de la Comision MULTISECTORIAL del Transporte.

b) Niveles de Proyectos.

> Semaforizacion, que permita mejorar el sistema de control de el transito vehicular y reducir el congestionamiento causado por esperar en
intersecciones viales.

> Completar el ANILLO PERIFERICO

c) Nivel Econémico-Financiero.
» Asegurar la viabilidad financiera para promover la creacién de nuevos sub-sistemas modernos de transportacion colectiva.

d) Nivel de Planteamiento Urbano.
> Elaborar programas de Peatonalizacion y otros medios de transporte como Bicicletas, etc; para las diferentes zonas.

> Agilizar la promocidn y construccion de nuevas areas y proyectos de estacionamiento privados y publicos.

» Creacion y aplicacion de las normas y reglamentos necesarios de alineacion, ampliacion y control de los derechos de vias necesarios, para los futuros
proyectos viales del AMG. A través del Departamento de Catastro de las municipalidades.
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1.6 PRESENTACION DE CASO ESPECIFICO TRANSPORTE Y TRANSITO:

El tema del transporte urbano juega un papel decisivo en el funcionamiento de la ciudad y como factor del desarrollo regional nacional. Como ciudadanos,
es importante conocer los aspectos relacionados con este y otros temas de nuestra ciudad y comprender las bases y las orientaciones de los programas que
definen su funcionamiento.

Antes de saber a dénde vamos en materia de transporte y transito, es importante saber de donde venimos y dénde estamos ahora, asi podemos obtener una
perspectiva amplia de este tema de tanta trascendencia.

1.7 EL ORIGEN DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE DE LA REGION:
La explosion demogréfica ha ido ejerciendo una creciente demanda sobre el territorio y los recursos del planeta, especialmente en el hemisferio sur.

En las ciudades de Latinoamérica esta demanda se vio agravada por la preeminencia de gobiernos centrales con fuertes politicas de centralizacién que
dominaron en las Gltimas décadas, porque esta forma centralizada de poder, propicia la concentracion de actividades administrativas y productivas y de
inversion en infraestructura y servicios. Esta concentracion de bienes y servicios que vive en el interior del pais, generando a su vez, fuertes corrientes
migratorias.

Este fendmeno de crecimiento fue demasiado fuerte para los sistemas de planificacion que recién surgian en algunas de estas ciudades y ninguna de estas
ciudades estaban preparadas para soportar ese crecimiento. Mientras mas grande se hacian las ciudades, mas indispensable se hacian los vehiculos, alli , el
transporte colectivo empezd a disputar un espacio ya limitado para los vehiculos particulares y de transporte de carga.

Los buses tomaron la primacia como sistema colectivo en toda Latinoamérica, porque son el tipo de transporte que mas ventajas ha mostrado ofrecer
en cuanto al bajo costo y a la versatilidad de adaptarse al crecimiento tan acelerado de nuestras ciudades.

En un intento por modernizarse, algunas ciudades llegaron a desarrollar sistemas de tranvias, pero cerca de los afios 40, los tranvias empezaron a mostrar
importantes limitaciones en cuanto al costo y el subsidio que queria de los gobiernos y su inherente dificultad de ampliarse y adaptarse a las demandas de
una dinamica urbana mas acelerada de la prevista.

Los sistemas de buses empezaron a tomar una clara primacia como sistema de transporte colectivo con la participacion de pequefias entidades privadas e
incluso de propietarios particulares de buses que lograban cubrir el crecimiento de las demandas de transporte casi espontdneamente, con tarifas bajas y sin
que el Estado tuviera que desembolsar o subsidiar su funcionamiento. Este tipo de sistema permitia también adoptar nuevas rutas o ampliar las existentes
sin necesidad de invertir en nueva infraestructura.

Frente a estas ventajas, el problema clasico de los sistemas de buses es de calidad. Esto se debe a que los operadores van modulando la calidad del servicio
en funcién de la evolucidn de sus costos y rentabilidad, mientras las autoridades ejercen control sobre las tarifas del servicio. En esta busqueda de balance,
la calidad es el aspecto mas propenso a decaer.

Cuando la calidad del servicio decae, se desestimala el uso de los buses y las personas que alcanzan el poder adquisitivo minimo, adquieren vehiculo
particular. Esto va incidiendo progresivamente en el proceso de motorizacion, o sea el aumento de vehiculos y el congestionamiento
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Por ello, la regulacién de la calidad y los precios del servicio por parte de las autoridades, es clave para mantener el balance entre las ventajas de
competitividad y eficiencia que son naturales de la operacién privada de un servicio como el transporte colectivo, con las desventajas que pueden
provocar la pérdida de calidad y accesibilidad. La pérdida de balance, en cualquiera de ambos extremos, conlleva serias incidencias sociales y afectan el
funcionamiento de la ciudad. Demasiado intervensionismo desestimula la participacion privada; y la liberacion del control produce saturaciones con
servicio de baja calidad.

Experiencias de desregulacion y liberacion de tarifas, como la que se experiment6 en Santiago de Chile, iniciaron mas prejuicios que beneficios para la
ciudad, requiri6 que las autoridades echaran marcha atras, las cuales tuvo un impacto critico que se tuvo en el medio urbano y en el ambiente.

¢COMO ES NUESTRO SISTEMA VIAL?
El sistema vial de la Ciudad ha sido condicionado por la situacion existente en la época de fundacidon de la Ciudad y por las caracteristicas topogréficas y
geoldgicas del area en el que se asienta la misma. En este sentido, cabe hacer mencion que el Valle de la Ermita fue elegido para trasladar la Ciudad
Capital después del volcan de Agua al Valle de Panchoy, cuando la capital fue la Antigua Guatemala.

El Valle de la Ermita ofrecia ventajas importantes en cuento a su ubicacion en la parte mas alta de la region central del pais y por la accesibilidad que
daban las rutas interregionales e internacionales.  Asi, la Ciudad de Guatemala se originé e la interseccion de las rutas Centroamericanas CA-1y CA-9.
La CA-1, cruza el pais de este a oeste, a lo largo de la Linea divisoria Continental de Aguas; y la CA-9, lo cruza desde el Atlantico al Pacifico, como se
ilustra en la siguiente grafica.

Es importante tener en cuenta que del funcionamiento vial, depende préacticamente el
funcionamiento de la Ciudad y de como funcione la Ciudad, depende el desarrollo de la region y
del pais entero.

El Valle en que se asienta la Ciudad es un graben, o sea un hundimiento que se origind de la
actividad geotectonica que se dio en el area y fue cubierto con el material arenoso que lanzaron los
volcanes del &rea, en la época en que éste se formd. En medio de este graben, cruza la Linea
Divisoria Continental de Aguas, que es la linea que marca la parte mas alta del subcontinente y a
partir de la cual el territorio se divide en dos vertientes, la vertiente norte, donde las aguas escurren
hacia el Océano Atlantico, y la vertiente sur, donde las aguas escurren hacia el Océano Pacifico.

En un territorio cubierto con material arenoso, el drenaje constante de las aguas hacia el norte y
hacia el sur, dio origen al sistema de barrancos que intersectan radialmente la Ciudad, dandole una
morfologia muy particular que ha sido denominada por algunos como un “Valle de mesetas”. En la
gréfica siguiente se presenta un esquema de los barrancos dentro del Valle de la Ciudad.
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Bajo estas condiciones, vemos que nuestro sistema vial es un sistema de conexiones limitadas por
los barrancos que intersectan el Valle. Nuestro sistema vial es producto de la combinacion de una
e red vial _primaria, 0 sea la red de p_rimer orden, con un pgtrén Qe tipo rad_ial; y una red vial
Divisoria secundaria, o de segundo orden, dominada por un patrén de tipo reticular, propio de la época de la
Contirental.  colonia, que se desarrolla al interior de las mesetas que definen dichos barrancos. El siguiente
deAguas osuema ilustra estas condiciones

Bartancon y-dren g \
con penddeaten XY Laa dlmateiae ﬂ Aluidn

Ademas de las limitaciones que imponen las caracteristicas del area en el que se asiente a la Ciudad, las
principales dificultades que ha habido que enfrentar para consolidar el Sistema Vial de la Ciudad, residen
en los siguientes aspectos:

. Una parte importante de la Ciudad fue planificada antes de los fendmenos de*
motorizacion, o sea del crecimiento acelerado del nimero de vehiculos, que han
caracterizado al mundo moderno.

. La capacidad de muchas vias ha sido rebasada por el alza en los indices de *
motorizacion.

El centro vial de la Ciudad de Guatemala es también el centro vial del pais.

La ciudad de Guatemala tiene una de las primicias mas fuertes de la region latinoamericana, o sea que la diferencia de tamafio con las ciudades
secundarias es de casi 1 a 20.

El sistema Vial primario de la ciudad no estd completo.

Efectos analogos en la problematica considerada en la ciudad de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos.
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‘ e Sistema Vial de la Ciudad no ha estado jerarquizado ni especializado. * ‘

‘ . Muchas intersecciones del Sistema Vial primario no estan resueltas. * ‘
‘ . La estructura de la Ciudad presenta deficiencias en la geometria vial. * ‘
. Se acumulé un déficit importante de areas de parqueo.

Sumado a esta problematica es importante sefialar que el presupuesto municipal es bajo en proporcion a las inversiones que se requieren para atender las
demandas que impone el ritmo de urbanizacion y sus aplicaciones en la vialidad y el transito en la ciudad.

1.8 GENERALIDADES DEL PLAN REGION PUEBLA-PANAMA

El Plan Puebla Panaméa (PPP) es un proyecto en el cual México piensa como integrante de una region, lo cual es una novedad, y ademas que incorpora el
concepto de desarrollo sostenible y de acciones de efectos a corto, mediano y largo plazo, con énfasis en la tarea estatal de construir infraestructura que
facilite la Ilegada de inversiones foraneas, junto con incentivos, y de utilizar en forma conjunta los recursos otorgados por instituciones intencionales de
crédito como el Banco Internacional de Desarrollo *4.

Esa iniciativa fue presentada en el afio 2,001 por Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, y Panama4, para impulsar la
cooperacion en una region que cuenta con cerca de 65 millones de quetzales. *4.

El PPP es un proyecto que pretende reunir por medio de 8 iniciativas de desarrollo sustentable e infraestructura a los paises centroamericanos y a 8 estados
del sur de México, (ver mapa No. 4).

1.9 ASPECTO FINANCIERO Y COMPROMISOS ACORDADOS *
Segun el informe de avance de la comision de promocion y financiamiento del PPP, que encabeza el Banco Internacional de Desarrollo, BID el coste de
los proyectos que debe ejecutar Guatemala asciende a mas de US$ 1,449.5 millones.

Esta cantidad solo incluye los proyectos de interconexion eléctricos y la construccion de la obras viales, que son las dos iniciativas principales de las 8 que
contempla el Plan Puebla Panama.

La otras 6 iniciativas representan un gasto de al menos US$ 192.3 millones que deberan ser aportados entre los paises participantes en el PPP.

* Efectos analogos en la problemética considerada en las ciudades de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos.
4 Prensa Libre, 20 de Junio de 2,002.
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El monto total estipulado del financiamiento es de US$ 4,832 millones los cuales seran desembolsados por el Banco Internacional de Desarrollo, BID y el
Banco Centroamericano de Integracién Econémica BCIE.

El anuncio se realiz6 en el marco de la VV cumbre de presidentes de Centroamérica y México que se celebrd durante dos dias en México, en el mes de
junio de 2,002.

Enrique Iglesias presidente del BID indicé que la institucién financiera que preside pondra a disposicion de los paises de la region centroamericana y de
los 8 estados del sur de México US$ 4, 224,000.00.

Pablo Schneder, presidente del BCIE, reafirmd el compromiso de esa entidad de asignar US$ 608.34 millones para financiamiento de proyectos y
programas contemplados en el PPP.

El resto de financiamiento sera a través de esquemas de fideicomisos de inversion, concesionamiento de obras publicas a vales de emisiones de empresas,
arrendamientos, cofinanciamientos a partir de prestamos sindicados y otros mecanismos financieros.

1.10 COBERTURA FINANCIERA PROYECTADA*

1.11 OCHO PROYECTOS*

El PPP, propuesto por el presidente mexicano hace un afio en el Salvador, estd formado por ocho iniciativas que buscan el desarrollo sustentable,
desarrollo humano, prevencion y mitigacién de desastres naturales, promocion, del turismo, facilitacion del intercambio comercial, integracion vial,
interconexidn eléctrica e integracion de servicios de telecomunicaciones.

El presidente del BID dijo que se aprobado financiamientos para tres tramos viales que conectan a Honduras con la frontera de Guatemala y con Schneder
del BCIE.

Segun iglesias, de momento el Plan Puebla Panama tiene garantizados los fondos suficientes para iniciar su ejecucion.

Durante su discurso, el presidente del BID enfatizé que hay que convocar a lo Cooperacion Internacional para movilizar donaciones y asistencia técnica
con propuestas préactica, objetivos claros y resultados medidos.

El Plan Puebla Panama representa una herramienta ideal para acometer la tarea colectiva de preparar a la region para enfrentar los desafios de
globalizacién”, puntualizé Iglesias.

El informe del BID especifica que la interconexion de los mercados electronicos de la region de México significard para Guatemala una inversion de US$
93.5 millones.
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Estos recursos se obtendran principalmente de organizaciones financieros internacionales, los cuales, sera aprobado el primero por un monto de US$ 40
millones provenientes del BID, para junio de 2,002.

Mientras la construccion de 6 tramos carreteros requerirdn US$ 1,356 millones. Se espera que unos US$ 748 millones seran aprobados por inversionistas
privados a través de concesiones mientras que el resto US$ 608 millones serd mas deuda externa.

Una donacién de US$ 1,510,000 de Fomin apoyar& un programa de amornizacion entre esos paises con el objeto de facilitar el comercio de productos
agropecuarios en la region.

El programa que sera ejecutado por el Organismo Internacional Regional de Sanidad Agropecuaria, OIRSA, apoyara la propuesta en marca de un sistema
regional de aplicacion de medidas sanitarias y fitosanitarios asi como el fortalecimiento de la cooperacion entre los distintos paises.

El BID indic6 que se espera que este proyecto ayude a consolidar los acuerdos de integracion entre América Central y México.

Otra dotacién de Fomin, de US$ 1.4 millones, apoyara a la creacion de un sistema de informacion para identificar la demanda de servicios de capacitacion
laboral del sector privado en los paises mesoamericanos.

Ese proyecto sera ejecutado por la Secretaria de Integracion Econémica Centroamericana, SIECA, con la intencién de superar la falta de datos y andlisis
sobre las necesidades de los mercados laborales en la region.

LOS COMPROMISOS DE GUATEMALA ~5.
Estos son los proyectos que contemplan la iniciativa de interconexion energética e integracion vial, las principales del PPP.*

PROYECTO GOBIERNO CREDITO SECTOR TOTAL
PRIVADO

Siepac 5.8 40.0 5.8 51.6
Conexion Mex-Gua. 3.1 30.0 - 33.1
Conexién Gua-Belice - 8.8 - 8.8
Carreteras

Corredor Pacifico - 121.0 - 121.0
Corredor Atlantico - 17.0 - 17.0
Ramales Complem. - 231.0 374.0 609.0
Ruta Alterna Pacifico - 40.0 284.0 324.0
Transversal Norte - 98.0 - 98.0
Anillo Guate-Rancho - 97.0 90.0 187.0
Total 8.9 686.8 753.8 1449.5

*5 Informe de avance de la comision de promocion y financiamiento del Plan Puebla Panama, PPP, al 15 de junio de 2,002. (Prensa Libre de Guatemala, Junio de 2,002).
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1.12 ASPECTOS SOCIO-POLITICO 5.

Se trata de un esfuerzo regional propio de los paises sin participacion de Estados Unidos, que beneficie a los intereses estadounidenses de la migracion
ilegal de mexicanos y centroamericanos pueda ser limitada o eliminada por medio de mejores condiciones de trabajo que haga innecesaria la aventura de
tantos miles de indocumentados.

El sur de México y Centroamérica tiene una buena base de negociacion con los Estados Unidos para lograr fondos para desarrollo, porque el adelantar la
frontera del Rio Grande al Rio Suchiate beneficia a la Union Americana. Esa es una de las causas por las que el dialogo entre Gobierno y grupos privados
para perfeccionar las ideas béasicas de PPP, deben ser escuchados los puntos de vista de los sectores estadounidenses.

No se puede olvidar tampoco que en la actualidad las Economias Centroamericanas estan en una fase de deterioro acelerado por toda una serie de causas
internas y externas que dificultan que imposibilitan la asignacion de recursos en cantidad suficiente para cubrir las necesidades de infraestructura, al punto
que podria ser inviable al PPP.

Por esa causa no parece haber duda para pensar que una de las principales novedades del PPP, sea que México trabaje en conjunto con los paises vecinos
en muchas instancias. Los intereses mexicanos y centroamericanos pueden coincidir en varios puntos.

“En este momento los mercados no pueden depender de pequefios segmentos donde la élites crean una especie de murallas alrededor del pais para el
beneficio de 10 o 15 familias. La Unica manera para que el consumidor se beneficie es que el mercado se amplié”.

Con estos cambios unos sesenta millones de habitantes de Centroamérica y el sur de México recibiran los “frutos” del PPP.
“El mercado de Centroamérica sobre pasa los treinta millones de personas si a eso le agregamos otros 30 millones de personas del sur de México estamos
hablando de un mercado de 60 millones de personas en una red en donde la industria, el comercio, la agroindustria y la agricultura pueden desarrollarse en

mucha mejor manera, aumentando la calidad y bajando costos™.

La primera iniciativa es la infraestructura. Hemos aprendido que si no estan las carreteras; si no esta el acceso a través de puertos y aeropuertos para que
lleguen los ejecutivos, simple y sencillamente no les interesa la regién.

Otros aspectos importantes es que cada pais y cada estado (mexicano) tendran que ofrecer incentivos a los inversionistas, hacerles sentir y saber porque es
una oportunidad invertir en la region, porque tiene esos incentivos y porque su inversion va a ser rentable.

*5 Informe de avance de la comisién de promocion y financiamiento del Plan Puebla Panama, PPP, al 15 de junio de 2,002. (Prensa Libre de Guatemala, Junio de 2,002).
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1.13 PARTICULARIDADES DEL PLAN PUEBLA-PANAMA

El “PPP” constituye para Guatemala como un pais integrante de la regién centroamericana una posibilidad financiera social y politica de incorporarse al
concepto de desarrollo sostenible aprovechando la inversidn para la constitucion de infraestructura.

El aspecto financiero para Guatemala y los compromisos de interconexion eléctrica y vial, se orienta en materia de carretera a una inversion de Q. 121.0
millones de quetzales para el corredor pacifico con una extension aproximada de 350 Kms., de carretera de frontera a frontera. Los ramales
complementarios posee el aporte de crédito de gobierno y el aporte del sector privado por la suma de Q. 609.0 millones (ver mapa No. 4).

Lo anterior permite establecer que en materia vial la iniciativa del PPP favorece a Guatemala y dentro del tema de investigacion de la tesis
“TRANSPORTE URBANO Y SISTEMA VIAL PARA SAN PEDRO SACATEPEQUEZ Y SAN MARCOS”. Permite abordar el analisis vial regional,
para identificar las alternativas que coadyuven a formar una red de carreteras que posibiliten el desarrollo econémico de la region.

Tomando como referencia los compromisos obtenidos por Guatemala en materia de carretera, se plante el analisis de rbed vial regional el cual permite
identificar la organizacién actual de esta infraestructura dentro de la cobertura del corredor del Pacifico.

Los centros urbanos y las poblaciones rurales que se localizan en el area de influencia en el corredor del Pacifico de identifican dentro de la region VI
como las areas geograficas mas pobres de la republica y en los compromisos signados por Guatemala se identifica la infraestructura del mismo
corredor del Pacifico y de carreteras complementarias que le dan el soporte a la infraestructura vial para promover el desarrollo econdmico. Considerando
la trama vial de la region VI y especificamente San Pedro Sacatepéquez y San Marcos, se puede deducir lo siguiente:

San Pedro Sacatepéquez y San Marcos conforman un nlcleo urbano el cual confluyen otros centros poblados a través de la Unica carretera asfaltada que
comunica al altiplano del departamento que se localiza al norte de dichas ciudades y que recibe el paso de aproximadamente 12 municipio por medio 156
Kilémetros de los cuales 36 Kilémetros pueden ser considerados como ramales complementarios dentro del Plan Puebla-Panama.

La carretera nacional 1 que comunica a San Pedro Sacatepéquez y San Marcos al este de estas, que viene de la segunda ciudad més importante de la
republica (Quetzaltenango), y se dirige hacia la zona costera recibe el paso de aproximadamente de 20 municipios y 2 ciudades por medio de 110
kilémetros. A partir de Quetzaltenango, los cuales en su totalidad pertenecen al la carretera CAL.

El altiplano occidental del departamento de San Marcos localizado al oeste de la cabecera posee una infraestructura vial que puede aportar de manera
positiva a la republica del paso del transporte que confluye a San Pedro Sacatepéquez y San Marcos, aprovechando la ruta que Tajumulco conducen a
Malacatan del Carmen Frontera'y Tectin Uman con recorrido de 37 Kms. Dirigiéndose hacia la zona costera.

Del andlisis anterior se puede establecer que el paso del transporte extraurbano pesado y liviano tiende a reducirse hacia el area urbana de San Pedro
Sacatepéquez y San Marcos, en tanto se desarrolla la infraestructura de los ramales complementarios.

De igual manera se deduce que la infraestructura vial actual que se localiza al este de la cabecera puede desviar otro porcentaje significativo del
transporte al desarrollar el ramal complementario a partir del monumento  “Justo Rufino Barrios” hasta el cruce de Santa Irene, que comunica a
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Palestina de los Altos y conduce a la ciudad de Quetzaltenango pasando por el municipio de San Lorenzo, en el cual se ubica la casa en sonde nacio
el Expresidente General Justo Rufino Barrios. La extension de este ramal contiene 21 kms.

De acuerdo a la descripcion de las particularidades del PPP, para el caso del departamento de San Marcos en el nivel regional se considera oportuno y
estratégico la consolidacion de los dos ramales secundarios ya descritos, cuya realizacion disminuiria en un gran porcentaje la presion del transporte
masivo que soportan hoy en dia las ciudades de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos.
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1.14 CONSIDERACIONES GENERALES AL CAPITULO Il

El desarrollo urbano en la ciudad est4 ligado al desordenado crecimiento urbano que presentan los Municipios y las Cabeceras Departamentales de la
Republica, constituyéndose la Autoridad Municipal como la instancia que provee los servicios basicos de las comunidades.

La red vial se constituye como la via de comunicacién y crecimiento mas inmediata para lograr el desarrollo. Paralelo a ella se evidencia la problematica
de los servicios béasicos, siendo uno de estos el sistema de transporte.

Si bien existe la instancia legal presente en leyes relacionadas con el urbanismo no hay capacidad administrativa instalada que haga cumplir las
regulaciones contenidas en tales leyes.

Se requiere de un adecuado sistema catastral que permita principalmente tener un conocimiento exacto de la distribucion de la tierra, del ordenamiento del
territorio y del medio ambiente.

La temética del transporte como integracion al problema del desarrollo urbano debe abarcar factores, tales como:

Expansion Urbana; concentracion; congestionamiento; servicio de buses; accidentes; contaminacion; zonificacion vial; red y capacidad vial; terminales de
pasajeros y de carga; como aspectos mas importantes para el desarrollo del trabajo de tesis.

En el aspecto legal se busca promover la descentralizacion como una estrategia para superar los problemas urbanos y que permitan prestar mejores
servicios y mejorar el nivel de vida.

La iniciativa del Plan Puebla-Panama posibilita el desarrollo de la infraestructura vial en el corredor del Pacifico.
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CAPITULO IV
MARCO HISTORICO

1 EVOLUCION HISTORICA, IDEOLOGICA Y MATERIAL DE SAN PEDRO SACATEPEQUEZ Y SAN MARCOS.
La presentacion de este capitulo esta orientado a describir el proceso de la configuracion espacial en funcidn de las variables adoptadas en el disefio de la
investigacion, razon por la cual la descripcion histdrica no esta referida a datos de monografia que se constituyan como relato.

SAN PEDRO SACATEPEQUEZ.

1.1. EPOCA PRECOLOMBINA COMO EVOLUCION HISTORICA.

La descendencia Mam de los habitantes de San Pedro Sac. Nos permite relacionar sus raices con los antecedentes histéricos del Sefiorio Mam, que durante
la época que nos ocupa dominaba un vasto y rico territorio comprendido en lo que hoy se conoce de San Juan Ostuncalco, Tajumulco, San Pedro
Sacatepéquez, algunas zonas de Soconusco-Chiapas y la zona de Huehuetenango, lugar donde fundaron su principal centro politico-religioso-
administrativo: Zaculeu, centro poblado Mam, en lo que hoy constituye el area urbana de San Pedro, representa un sub-centro administrativo religioso y de
intercambio dentro de su area de influencia constituyéndose en un intercambio dentro de su area de influencia constituyéndose a su vez en un Kal — Pul o
cabeza de tribu, el cual poseia dominio sobre cierta region territorial que muy probablemente comprenda la regidn actual, cierta parte de lo que hoy es
Retalhuleu y Coatepeque, asi como algunas regiones de Chiapas. Territorio cuya explotacion basica era el maiz.

1.2. EPOCA COLONIAL COMO EVOLUCION IDEOLOGICA.

“Esta época se caracteriz0 por un proceso tendiente al sometimiento aborigen y explotacion de los recursos locales, para lo cual debieron llevarse a cabo
tres tipos de conquistas, militar, religiosa y econ6émica. La poblacion de San Pedro Sac, cuenta con una historia de tipo ancestral. De la Antigua
Guatemala salieron para estas tierras, el espafiol Capitan Juan de Ledn y Cardona en el afio de 1533 para emprender la conquista de las tierras circundantes
a los volcanes Tajumulco y Tacana. Algunos historiadores de la colonia, narran este paisaje y estas tierras como muy ricas y exuberante arboleda. La
expedicion de cardona llegé muchos dias después a tocar tierras que los nativos llamaban QUETZALLI, que quiere decir lugar limpio, espacioso de un
color verde o también sacatepéquez. Quetzalli también significa Esmeralda entre gigantescos cerros. Los espafioles le dieron el nombre a estas tierras el
de Nuestra Sefiora de las Mercedes.

Posterior a la conquista militar procede la de tipo religioso mediante la evangelizacion de los indigenas, llevada a cabo por los frailes Dominicos, siendo
el principal por su actuacion principal y por su actuacion humanitaria el Fray Pedro de Angulo y debido a su labor, empefio y amor a esta tierra le dieron
el nombre de San Pedro, agregandole el primitivo de Sacatepéquez, que anteriormente expresa Valle de la Esmeralda, éste titulo de San Pedro
Sacatepéquez, se le dio de conformidad con la Cédula de Carlos V firmada en Barcelona el 1 de mayo de 1543. La fundacién de San Pedro Sacatepéquez,
data desde el afio de 1525; la mayoria de sus habitantes pertenece a la raza Mam.

“Culmina la definicién del proceso histérico de subyugacidon, con la explotaciéon econémica iniciada en septiembre de 1675 el Oido de la Real Audiencia
Lic. Juan Bautista de Urquiloa y Lorriaga, distribuye la extensién territorial conquistada bajo concepto de latifundista.

Paralelamente la segregacion social, econdmica y fisica, caracteristica de la sociedad guatemalteca, se materializa con la formacién de dos asentamientos

cercanamente localizados, uno destinado exclusivamente para las residencias de los espafioles y sus familias como también para las funciones
administrativas de los nuevos terratenientes denominandose barrio de San Marcos. El otro, en donde se concentra la poblacion indigena o aborigen se
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organiza un asentamiento de traza reticular, cuya funcion fundamental constituia la de aglomerar a la poblacion para apoyo de la produccion y satisfaccion
de servicio e intercambio comercial de los pobladores del barrio de San Marcos. Hay que dejar en claro que la consumacion de la conquista no requiere
intervencion armada, sino que es el resultado del sometimiento voluntario por parte de los aborigenes, motivado por la naturaleza pacifica de los mismos y
la superioridad en armas y experiencia de guerra de los invasores.

1.3. LA EPOCA INDEPENDIENTE COMO EVOLUCION MATERIAL.

“La Asamblea constituyente en decreto del 12 de noviembre de 1825 concede al poblado de San Pedro Sacatepéquez el titulo de Villa, categoria que
ratifico el Gobierno en acuerdo del 21 de enero de 1850. El 8 de mayo de 1866 San Marcos se separa de la provincia de Quetzaltenango, elevando su
distrito territorial a Departamento, con lo cual San pedro entra de hecho a otra vida historica.

“Por disposicion del ejecutivo, San Pedro paso a ser cabecera del departamento de San Marcos segun acuerdo gubernativo del 23 de octubre de 1897; pero
el 16 de febrero de 1898, por otro acuerdo la cabecera volvié a San Marcos; esta accion creo luchas ideolégicas entre San Pedro y San Marcos.

“El 3 de diciembre de 1926 fue elevada al rango de Ciudad la villa de San Pedro Sacatepéquez, San Marcos formando el nuevo municipio de la Union San
Marcos, desde el 16 de diciembre de 1935, cuando la Union fue declarada de utilidad y necesidad publica habiéndose inaugurado el 14 de febrero de
1942”,

Posteriormente, en el gobierno de Juan José Arévalo segun acuerdo del 20 de julio de 1945 se suprime al municipio de La Unién de San Marcos para
establecer el de San Marcos y San Pedro Sacatepéquez, con el laudable propdsito de poner fin a las rivalidades existentes entre ambos pueblos. En dicho
acuerdo se estipula que de el municipio de San Marcos y su respectiva municipalidad tendra bajo su exclusiva jurisdiccién la zona en que esta trazada la
ciudad Union, correspondiéndole la conservacion de sus calles, parques, alamedas, estadio y demas construcciones existentes que en lo sucesivo vayan
erigiendo”.

“En tal caso, el crecimiento de centro urbano formalmente definido a finales del siglo antepasado, rebaso el trazo ortogonal base, buscando los principales
ejes viales hacia Quetzaltenango, el cementerio, hacia San Marcos y con direccion a la aldea municipal Cahampollap”.

1.4 PATRONES DE ASENTAMIENTO Y SU EVOLUCION.
Se van analizar desde el afio de 1770, época de la colonia, no se pudo hacer desde antes debido a que no hay informacion veridica.

a) Laseleccion del segundo asentamiento en el valle de la Esmeralda determina la principal tendencia natural de crecimiento haciael  nor-occidente
en funcién de las limitaciones topograficas que presenta el sur-occidente.

b) La zonificacion urbanistica que conlleva el trazo ortogonal espafiol, creo las condiciones determinantes para el patron centralizador de localizacion
comercial y servicios.

c) Por varios afios la forma espacial no presenta grandes variaciones, sin embargo en otros 6rdenes se crean los condicionantes, que mas tarde y hasta la
fecha conforman los patrones de asentamiento urbano. Enel transcurso de estos afios ocurren hechos histéricos importantes tales como el fin de la
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dominacién Espafiola, el advenimiento de gobiernos ilustrados con pensamiento moderno y para incluir el siglo XIX. La Revolucion Liberal que
transforma radicalmente las instituciones del pais.

d) El patrén de crecimiento y localizacion comercial hacia el oriente es provocado por el mayor grado de atraccion que ejerce el ntcleo urbano de San
Marcos, con el trazo y equipamiento que daria origen al nuevo municipio de la Unidn de San Marcos.

e) El Patrén de crecimiento hacia el sur-oriente, puede ser atribuido a que por dicha &rea confluye la via que establece comunicacion entre el area urbana
con el territorio sur-oriental de su jurisdiccion municipal y el departamento.

f) El patrén de crecimiento hacia el cementerio municipal, paralelo al eje que comunica con dos principales aldeas abastecedoras: San Andrés Chapil y
la Grandeza, en la zona nor-occidental del Valle, establece un patrén de crecimiento hacia tal direccién.

g) Entre 1952y 1970 la ciudad de San Pedro Sacatepéquez cuenta con sus sistemas de infraestructura y servicios publicos y equipamiento educativo, asi
como sistemas de acueducto; y alcantarillado combinado-sanitario, lo cual viene a provocar una variacién sustancial en la forma de los patrones de
asentamiento residencial, dirigiéndose hacia donde estan dichos servicios, creciendo también hacia la Calzada Independencia. Dentro de estos
patrones expuestos, el crecimiento urbano del centro, no muestra cambios en su tendencia; mas bien con la construccién del Centro Comercial-
Mercado Municipal en la plaza mayor (1970) y actualmente al extremo norte aledafio al estadio (1980) y actualmente al Mercado No. 2, afirmando
dos tendencias recreativas y especialmente comercializados.

h) Para el 2,001 en el ambito regional se impone el patrén de vias radiales de interconexion limitada en donde San Pedro Sacatepéquez y San Marcos
provocan movilizacion continGa centro-periferia.

1.4.1. CANTONES Y NOMENCLATURA URBANA.
La ciudad de San Pedro Sac. Ocupa una extensa planicie denominandose VALLE DE LA ESMERALDA, debido a su caracteristica comercial y nimero
de habitantes; posee categoria de ciudad y a nivel municipal se le ha ubicado en primera categoria.

El municipio lo conforman 17 aldeas y 105 caserios a nivel urbano esta formado por 7 cantones siendo éstos: SAN AGUSTIN TONALA, SAN JUAN
DEL POZO, LA PARROQUIA, EL MOSQUITO, SAN SEBASTIAN, SAN MIGUEL Y EL CENTRO.

1.4.2 INDUSTRIA.

Por la produccion en gran escala, la alta calidad de sus productos y el empleo de maquinaria, asi como mano de obra calificada. Los productos de la
industria Sampedrana, ademas de cubrir la demanda interna, son exportados tanto al interior como al exterior de Guatemala. Se cuenta con una industria
textil bastante adelantada, tanto en la cabecera municipal, como en sus respectivas aldeas sus insumos son auténticamente nacionales, por lo consiguiente
clasificamos a la industria en San Pedro Sac. A nivel ARTESANAL Y SEMI INDUSTRIAL.

a) NIVEL ARTESANAL.:
Dentro de este nivel se ubican para el afio 2,001 15 carpinterias, 16 herrerias, 5 talabarterias y 3 ceramicas.
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b) SEMI INDUSTRIAL:

A dicho sector pertenece las granjas avicolas, sastrerias, tejidos de suéteres con maquinaria manual, fabrica de tejidos de punto, elaboracion de tejidos
tipicos, que representan para este municipio un intento de industria. Siendo este renglon la base econémica en cuento a produccidn se refiere,
constituyendo asi fuentes de trabajo local que dia a dia se van ampliando como producto del proceso de industrializacion.

1.4.3 SERVICIOS.

SERVICIOS PERSONALES:

Son aquellos cuya funcion principal sea la de rendir un servicio directo al publico tomando en cuenta que para ello interviene la calificacion en un oficio de
la persona que lo presta, entre estos se encuentran: 58 almacenes de ropa y muebles, 20 de electrodomésticos; 15 ventas de calzado, 18 ferreterias, 16
farmacias, 15 abarroterias, 15 lanerias, 20 cantinas. Con un area promedio de 100 m2. cuadrados, y un area total de 17,700 m2.

SERVICIOS PROFESIONALES:

Comprenden las actividades de caracter especializado e individual ofrecidas mediante el pago de tarifas especificas, los servicios profesionales contemplan
todas las ocupaciones y oficios rendidos generalmente al usuario identificando a todos los consultorios y oficinas pertenecientes a cualquier profesion.
Entre estas se encuentran 12 oficinas de abogados y notarios, 17 clinicas medicas, 5 odontolégicas, 13 de ingenieria y arquitectura, 2 clinicas psicoldgicas.
Con area promedio de 60 m2. y un area total de 2,940 m2.

1.4.4 EQUIPAMIENTO URBANO.
A) SALUD:
Como todo tipico guatemalteco las areas rurales han sido siempre olvidadas, aunque en la actualidad en el &rea urbana se localiza las instalaciones de un
centro de salud cuyo servicio se orienta en un 80% a medicinas preventivas, comprendiendo un area construida de 317 m2. en un area de terreno
equivalente a 2,360 m2.

ATENCION MEDICA:

Dentro del area urbana se encuentra sélo un Puesto de Salud tipo B de medicinas preventivas. En San Pedro se encuentran 7 sanatorios privados El Jardin
que se estd expandiendo contando con sala de Operaciones, Laboratorios, Clinicas de Odontologia, Sail con capacidad de 12 cuartos. Y en orden
jerérquico podemos mencionar Alameda, San Pedro, Nazareth, Valle de la Esmeralda y Juana Matilde. Lo que ha hecho que se necesiten méas recursos
humanos en el ramo de la medicina. “En el afio de 1985 se registraban 18 médicos y cirujanos” actualmente en el 2,001 se registran 35 médicos y
cirujanos aparte de los laboratoristas, lo que indica que la atencion médica va en aumento. Ademas cuenta con una casa hogar para la recuperacion de
enfermos alcoholicos.

CEMENTERIO MUNICIPAL:
La ubicacidn del cementerio respecto al casco urbano es adecuada debido a que se encuentra retirado a 2 kms, del parque central, rumbo Nor-oeste.
Tiene un érea total de 30,000 m2.

B) RECREACION:

San Pedro Sacatepéquez carece de areas bien tratadas para poder llevar a cabo esta actividad, en tal virtud algunos de sus habitantes buscan lugares
recreativos en otros municipios o departamentos. Las principales areas de recreacion son las siguientes:
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Balneario Agua Tibia
Aguas Termales La Castalia
Paseo Entre Rios
Parque-Plaza Central.

B.1) PLAZA-PARQUE CENTRAL.:

Este tipo de plaza parque, cumple funciones de tipo social cultural y de solaz-esparcimiento, asi como uso de recreacion para los nifios, abarcando un area
de 3,600 m2. no satisfaciendo lo requerido por las Normas minimas de parque que en este caso es de 6,270 m2. Para 1,999 — 2,000 se hizo una
remodelacion del mismo por la autoridad local con una inversién de aproximadamente de Q2000000.00 este proyecto incluye un parqueo subterraneo de
1500 m2. con capacidad para 80 vehiculos livinos.

B.2) PARQUES INFANTILES:

No hay éreas infantiles definidas para infantes, debiéndose estos obligados a buscar &reas abiertas dentro del casco urbano para su distraccion siendo las
principales Escuela Justa Gonzalez, La Capilla San Juan de Dios localizada en un predio municipal, en la que a su lado norte se implement6 un area de
juegos infantiles con una extension de 300 m2. pero lo utilizan dnicamente los feligreses de la iglesia catolica de San Juan de Dios.

B.3) CENTROS TURISTICOS Y RECREATIVOS:
Balneario Municipal Agua Tibia, localizada a 4 kms. del parque central. Posee 3 piscinas, una para adultos con 3 trampolines y las otras dos para nifios,
siendo abastecidas con agua de manantiales alli localizados.

Se encuentra un estanque donde hay gansos, cisnes y criadero de peces, contando con caida de agua, lo que hace un bello lugar para disfrutar de este bello
paraje, hay vestidores y servicios sanitarios, 1 restaurante.

ENTRE RIOS:

Localizado en la Aldea San José Caben a 3 Kms. del parque central de San Pedro Sac. Posee una vegetacion bastante frondosa y verde, que esta situada
entre dos corrientes que conforman el rio Nahuala. Se acostumbra a realizar almuerzos campestres y actividades deportivas, no existiendo espacios
definidos para ellas.

C) EDUCACION:

El aspecto educativo del area urbana satisface en cierto grado la demanda de la poblacién escolar, por lo tanto, el analfabetismo se considera en un
porcentaje minimo, formado por las personas adultas. De las 17 aldeas y 105 caserios con que cuenta el municipio, existen 50 escuelas publicas de
educacion primaria con 150 maestros.

C.1) PREPRIMARIAS:
Cuenta con dos escuelas publicas Concepcién V. De Susbile y Centro de Bienestar Social.

C.2) PRIMARIA:

Cuenta con 7 planteles publicos entre ellos estan las escuelas Delia Anzueto, Ramén Gramajo, Justa Gonzéalez, Aparicio Mérida, Martinez Duran, Simon
Bolivar y Felipe Rodriguez.
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C.3) BASICO:
Cuenta con el Instituto Basico Experimental con Orientacion Vocacional.

C.4) DIVERSIFICADO:

Entre estos tenemos los siguientes Escuela Nacional de Ciencias Comerciales, Instituto Experimental de Ciencias Comerciales y El Colegio de
Humanidades con un &rea de construccion de 1244.83 y 473.00 m2, respectivamente.

En cuanto a educacion privada tenemos los siguientes centros:
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Estos cuentan con educacién primaria , basicos y diversificado. San Pedro Sacarepéquez cuenta con educacion superior los fines de semana en
Universidades Privadas siendo ellas: Mariano Galvez y Francisco Marroquin.

D) TERMINAL DE TRANSPORTE URBANO:
Para 1,999 — 2,000 se localizaba a escasos metros del parque central hacia su costado oriente, habiendo comedores, tiendas y cantinas, asi como oficinas
para lineas de transporte, ocupando un area de 2,700 mtsa de los cuales 1,200 mtsa. Eran destinados para el area de estacionamiento. Por su ubicacion
contribuia (foco 1) al congestionamiento tanto vehicular como peatonal. Por lo que se localiz6 otra terminal retirada del centro de la ciudad; en el area de
la antigua terminal esta el estacionamiento de microbuses o ruleteros, funcionando dentro de San Pedro y San Marcos. (ver mapa No. 9) y aldeas y caserios
aledafios. En el mapa se indica con una linea continua y al final con flecha el traslado de la terminal de buses extra-urbanos.

E) RASTRO MUNICIPAL:

Dado el aumento comercial y al nimero de habitantes con que cuenta este municipio los negocios de carniceria se han extendido, por tal razén se hace
necesario mejorar en un 90% las instalaciones del actual rastro municipal, que se encuentra ubicado en el cantdn EI Mosquito, no llenando los requisitos
minimos que exige la Seccion de Saneamiento Ambiental. (ver mapa 18)

F) ADMINISTRACION DE GOBIERNO:

F.1.) Eledificio municipal cuya construccion data desde 1,926, alberga las funciones de la administracion comunal, cuenta con un salén municipal el cual
lleva como nombre Jardin Sampedrano, el cual por lo deteriorado que esta ya no funciona como tal sino que lo utilizan como bodega.
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F.2.) JUZGADO DE PAZ: En el afio de 1,982 se construyd el Edificio que alberga las instalaciones de dicho Juzgado, mismo que esta ubicado a media
cuadra del Parque Central, al costado sur colindando con las oficinas de correos y telégrafos. (ver mapa No. 18).

F.3.) POLICIA NACIONAL.: La Jefatura esta ubicada en la 22, Calle entre 72. Av. “A” y 8% Av. De la Zona 2, anteriormente estaba ubicada dentro de
las instalaciones del edificio municipal, no cuenta con una carcel, por lo tanto alguna persona que sea consignada lo remiten a la cércel de la cabecera
departamental de San Marcos. (ver mapa No.18)

G) FINANZAS:
Actualmente se encuentran funcionando 9 bancos privados.

H) CULTO RELIGIOSO:

El equipamiento destinado al Culto Religioso esta representado por la Iglesia Parroquial ocupando un area de 1,000 ma. de terreno, se localiza en el
extremo oriente de la Plaza Central. EIl 23% de la poblacion Shecana se considera Evangélica, reuniéndose en no menos de siete templos localizados en
distintos puntos del casco urbano. EIl 77% restante es Catdlico.

1) BOMBEROS:

La 192 Compaiiia de Bomberos Voluntarios que operan en la ciudad, cuenta con una motobomba y tres unidades de rescate, en el afio 2,000 se inauguro el
edificio de Bomberos Voluntarios. En marzo de 1,989, se inauguro la Estacion de Bomberos Municipales, lo que conlleva el tener en la actualidad dos
compafiias de bomberos.

J) CORREOS Y TELEGRAFOS:
Se encuentra ubicada a un costado del Templo Parroquial, con instalaciones nuevas desde 1,982. La cual presta servicios telegraficos las 24 horas y
servicios postales en horas héabiles.

K) TERRENOS NO DESARROLLADOS:
Dentro del casco urbano podemos decir que los terrenos estan agotados, o sea el espacio fisico est4 ocupado en su mayoria por viviendas y comcercios. En
la periferia de la ciudad se puede observar mayor cantidad de terrenos no desarrollados.

ESTIMACIONES PORCENTUALES DE AREAS:

La estimacion de las areas ocupadas por cada uno de los aspectos anteriores del uso del suelo se van a ver en el siguiente cuadro. Hay que tomar en cuenta
que el area de recreacion y equipamiento urbano no van en proporcion al area total de viviendas. El area de vivienda va aumentando y el equipamiento
urbano y recreacional esta estancado. El area de comercio y servicios se ha incrementado y su ponderacion alcanza los niveles de la vialidad.

Guarda una relacion porcentual de &rea que relativamente es menor a la nominativa de equipamiento urbano que dispone el articulo 71 de las disposiciones
urbanisticas del Reglamento de Construccion Municipal.

46



CUADRO DE VALORACION DE AREAS PARA USO URBANO

USO DEL SUELO AREA % .
MT?
Industria 94,000 5.42
Comercio y Serv. 218,000 12.56
Areas verdes 28,000 1.61
Equipamiento 90,000 5.19
Vialidad 305,000 17.58
Vivienda 1,000,000 57.63
TOTALES 1,735.000 100.00%

La extension del municipio de San Pedro Sacatepéquez es de 253 Kms2. y la extension del area urbana es de 55.66 Kms2. siendo una relacion de 4.54
veces mas del area rural sobre el area urbana, la cual permite establecer que el crecimiento del area urbana ha estado limitado por factores Geograficos
(barrancos, laderas, taludes) y areas agricolas que estan vinculadas a un proceso productivo de San Pedro Sacatepéquez.

El crecimiento a futuro obedecera a una tendencia de escala vertical para satisfacer la alta densidad que se empieza a observar en el espacio fisico urbano.
1.5. SISTEMA DE CIRCULACION:
1.5.1 Organizacion del sistema vial.

1.5.2 Vias de penetracion

El sistema vial de este municipio esta basicamente determinado por el trazo de la ciudad desde su fundacién. Entre las vias de penetracion, que constituye
un transito vehicular continuo tenemos las siguientes:

Desde Quetzaltenango la carretera con pavimento entronca con la 62. Avenida de la zona 1, que conduce al Parque Central, teniendo que pasar por esta
Avenida, el flujo vehicular que va para San Marcos. Teniendo en segundo lugar la Calzada Valle de la Esmeralda que comunica a San Pedro con San
Marcos y a la vez se pasa por esta para bajar a Coatepeque y frontera Tectin Uman y el Carmen para México. En tercer lugar tenemos la Calzada Oscar
Barrios, Calle del Canton Tonala, asi como accesos a diferentes municipios del altiplano marquense cuya Jerarquizacion vial es menor a 6 mts. Ubicandose
dentro de un rango menor al local.

1.5.2.1 VIAS DE DISTRIBUCION:

Como se apunté anteriormente el trazo de la ciudad determind el sistema vial, siendo dentro de San Pedro Sacatepéquez bastante intenso el trafico. Aparte
de ello se cuenta con ancho promedio de calles y avenidas de cinco metros aproximadamente, lo que hace que se formen puntos de conflicto. Aumentando
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esto el gue no existe aplicacion objetiva del reglamento de construccion urbana en San Pedro lo que afecta a las alineaciones municipales, cambiando
constantemente el ancho de banquetas o aceras, provocando que éstas sean extremadamente angostas, obligando a la gente a caminar sobre la cinta
asfaltica tanto de calles como de avenidas, lo que entorpece ain mas el flujo vehicular y peatonal. La Jerarquizacion es un gran porcentaje de rango local
lo cual dificulta la circulacidn del transporte urbano que requiere de categoria segin rango entre secundaria y terciaria.

1.5.2.2 ACCESIBILIDAD FIiSICA:
El mayor nimero de personas que ingresa a San Pedro Sacatepéquez lo hace por la Calle Real 0 62 Avenida proveniente de Quetzaltenango y las aldeas de
San José Caben y San Isidro Chamac pertenecientes a San Pedro Sacatepéquez.

También se toma en cuenta la accesibilidad fisica a la cabecera departamental, San Marcos que obligadamente pasa por San pedro Sacatepéquez
proveniente de Quetzaltenango.

Los volimenes tanto vehicular como peatonal son bastante fuertes los dias martes jueves y domingo, que hay mercado e intercambio de productos, lo que
provoca una menos accesibilidad a San Pedro, bajando mucha gente de las aldeas de este municipio para abastecerse de productos basicos como ropa,
verduras, etc.

1.5.2.3 VIALIDAD CARACTERISTICAS CONSTRUCTIVAS:

La infraestructura vial existente antes del afio de 1,985 se caracterizaba en un 70% de empedrado y adoquin en longitud vial. El 30% restante se dividia
asi: 8% pavimento asfaltico y el 22% que abarca la periferia de San Pedro es de terraceria.

Desde el afio de 1,986 lamentablemente se ha adoquinado y quitado el empedrado de las calles, perdiéndose a través del tiempo la identidad de este
municipio. Actualmente en 2,001 hay un 85% de colocacién de adoquin y empedrado, dividiéndose este porcentaje asi 50% empedrado y 35% adoquin.
Hay que hacer notar, que negativamente el porcentaje de adoquin va aumentando y el empedrado va disminuyendo. El 8% de pavimento asfaltico se
redujo a un 6% porque se quitd el pavimento de la 32 Calle zona 1 y se puso adoquin. Y la Calzada Valle de la Esmeralda que une a San Pedro con San
Marcos es también calle adoquinada.

1.6. MODELO DE TRANSPORTE:

1.6.1 TRANSPORTE URBANO E INTER-URBANO:

Este tipo de transporte lo hacen 40 buses que son los que cubren la ruta 1y 2, los de la ruta 1 salen frente al Hospital Nacional hacia San Pedro
Sacatepéquez, inician su recorrido a las 6 de la mafiana para las 19:30 horas y salen a cada 5 minutos y los de la ruta nimero 2 Salen a cada media hora
saliendo de aldea San Rafael Soche hacia San Pedro Sacatepéquea los cuales cobran Q. 0.75 por persona.

El servicio de 300 taxis es constante saliendo del parque de San Marcos hacia San Pedro Sacatepéquez cobran Q. 1.00 por persona en el dia y en la noche
aumenta a Q. 2.00 por personay un 5% trabajan de noche.

1.6.2 PUNTOS DE CONFLICTO:

El principal punto de conflicto se da los dias martes, jueves y domingo, porque se efectlia el mercado en la Plaza Central, abarcando varias cuadras a la
periferia de la misma, provocando una interseccién entre vehiculos y peatones, aunque con el traslado de la terminal de buses extra-urbanos se
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descongestiond en un 50%, pero por razones de costumbre el otro 50% no se movio de las calles aledafias a la plaza central y esto provoca siempre el
congestionamiento de vehiculos, ya que son cinco cuadras que cierran con las ventas y esto es todos los dias, que aunque existan ya semaforos no es
suficiente, para desahogar las calles.

16.3 ESTACIONAMIENTO PUBLICO

San Pedro Sacatepéquez tiene un parqueo en el sétano del parque central, aln asi es deficiente, estacionandose los conductores alrededor del mercado y
plaza central, ademés se estacionan sobre las calles y avenidas reduciendo méas el ancho de las calles, generando problemas de circulacion peatonal y
vehicular.

1.7. ASPECTOS GEOGRAFICOS Y FISICOS:

En el occidente de la Republica de Guatemala, se encuentra el Departamento de San Marcos con sus 29 municipios, dentro de estos municipios de San
Pedro Sacatepéquez, limita al Norte con los municipios de San Lorenzo y Rio Blanco; al sur con los municipios de San Cristdbal Cucho y el Tumbador al
este con el municipio de Palestina de los Altos del Departamento de Quetzaltenango y al oeste la cabecera Departamental de San Marcos. Su extension
superficial es de 253 Km2,

Segun censo realizado en el afio de 1,981, se registraron 37,523 habitantes, de los cuales 18,835 pertenecen al sexo masculino y 18,888 pertenecen al sexo
femenino.

1.7.1 TOPOGRAFIA:
La topografia de esta ciudad es considerada en el casco urbano en un 80% plana; y accidentada en un 20% en la periferia de la ciudad.

1.7.2 ALTITUDY LATITUD:
San Pedro Sacatepéquez esta situada sobre una altura de 2,390 mts. 6 9756.90 pies sobre el nivel del mar. Y su Latitud de 14° 57" 57” y una Longitud de
91° 36713".

1.7.3 TEMPERATURA:
Con un clima frio pero agradable. Segun Thorntwhite, la region es fria, con variacion de temperaturas absolutas de 74° C a 22.5° C.

1.74 VIENTOS:
Los vientos predominantes se dan de Norte a Sur, en los meses de Octubre a Enero, y de Sur a Norte en los meses de Mayo a Septiembre, con
caracteristicas turbulentas y fuertes.

1.7.5 PRECIPITACION:
En esta region se dan mercadamente dos estaciones Verano de Octubre a Abril e Invierno de Mayo a Septiembre. Con una precipitacion anual de 2,138
mm. y un promedio de 118 dias lluviosos al afio; y una humedad relativa del 83%.

La infraestructura de equipamiento urbano guarda relacién con el tema de transporte referente a la localizacion en los siguientes aspectos:
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1.8 CASO SAN PEDRO SACATEPEQUEZ

1.8.1 TERMINAL DE TRANSPORTE URBANO:
La nueva localizacion de la terminal de transporte ubicada al nor-oeste del centro antiguo en propiedad municipal permite el descongestionamiento de esta
area y posibilita un nuevo ordenamiento del transporte liviano (vehiculo, taxis).

1.8.2 RASTRO MUNICIPAL.:
Al trasladarse la terminal fortalece los servicios que estan vinculados con el rastro municipal ya que sus cercania es inmediata y el servicio se consolida.

1.8.3 ESTADIO MUNICIPAL:
La nueva infraestructura vial que se organiza en el entorno de la terminal permite desahogar los dias de actividad deportiva, la alta presion que ejerce el
trafico vehicular hacia el estadio.

1.8.4 CEMENTERIO:
Por su ubicacién posterior a la terminal de buses, el equipamiento del cementerio no se ve afectado por el paso del trafico que esta genera .

1.8.5 BOMBEROS
La presentacion de servicios de emergencia hacia la terminal se favorece por la cercania de ambos equipamientos.

1.8.6 ADMINISTRACION MUNICIPAL, SERVICIOS DE COMERCIO, BANCOS, FARMACIAS, Y OTROS:
El traslado de la terminal ha favorecido al descongestionamiento en el centro urbano de San Pedro Sacatepéquez, lo cual facilita una propuesta de
reordenamiento vehicular liviano hacia dichos servicios.

1.8.7 CASO SAN MARCOS CABECERA:

1.8.8 TERMINAL DE TRANSPORTE URBANO:
La nueva localizacion de la terminal de transporte urbano al Nor-este del centro antiguo en propiedad municipal permite el descongestionamiento de esta
area y posibilita un nuevo ordenamiento de transporte liviano (vehiculo, taxis) y transporte urbano.

189 RASTRO MUNICIPAL:
Al trasladarse la terminal, el rastro queda totalmente equidistante a este servicio razon por la cual se requiere de una localizacidn estratégica en el entorno
de dicho equipamiento.

1.8.10 ESTADIO MUNICIPAL:

La nueva infraestructura vial que se realiza en el entorno a la terminal propuesta permite desahogar en los dias de actividad deportiva, la alta presion que
ejerce el trafico vehicular hacia el estadio.
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1.8.11 CEMENTERIO:
Por su ubicacion en el ingreso a la zona costera y por su localizacion historica, permanece en el mismo lugar y su penetracion no se ve afectada en una
nueva propuesta de circulacion vehicular.

1.8.12 BOMBEROS:
La prestacion de servicios de emergencia posee salidas inmediatas hacia resto de la traza urbana y se favorece con el planteamiento vial de este trabajo de
tesis.

1.8.13 ADMINISTRACION MUNICIPAL Y GOBERNACION:
El traslado de la terminal hacia una nueva localizacion no afecta las funciones de gobierno local que se ejercen en el edificio del Palacio Maya.

SAN MARCOS
1.8.14 EVOLUCION HISTORICA DEL ASENTAMIENTO

2. EPOCA PRECOLOMBINA_ COMO EVOLUCION HISTORICA

Durante el periodo precolombino, lo que es en la actualidad el departamento de San Marcos, existian pueblos aborigenes de origen Mam, diseminados por
toda la tierra fria, los cuales fueron poblaciones compactas densamente habitadas, progresistas tanto en el aspecto industrial como comercial; dentro de los
maés destacados en ese sentido se encuentran la floricultura y la industria textil.

3. EPOCA COLONIAL COMO EVOLUCION IDEOLOGICA.

En el proceso de consumacidn de la conquista, el altiplano era un lugar con vestigios autdctonos, Pedro de Alvarado lo llega a saber y destaca a uno de sus
capitanes, Juan de Ledn Cardona, quien siguiendo sus instrucciones, llega al Valle de “QUETZALI” (resplandeciente), acompafiado de un batallon de
Tlascaltecas que se denominaron Sacatepéquez (de los cerros verdes), el 14 de abril de 1,533, y el 25 de abril de ese mismo afio se asienta lo que hoy
constituye la parte baja del Cantén Santa Isabel, precisamente en el lugar que hoy ocupa el Estadio Marquesa de la Ensenada, que era el Unico claro
cercano al pueblo indigena y que mas tarde por cuestiones de seguridad trasladaron su asentamiento a un lugar mas elevado, en lo que hoy se conoce como
el Canton San Ramén; y fue precisamente en el primero de los asentamientos a donde el consejo de caciques y ancianos del poblado indigena de Quetzali
lleg6 a rendir sus tributos y a someterse a la colonia o corona espafiola sin derramamiento de sangre.

A partir de ello surge otro poblado por 6rdenes de don Juan de Ledn y Cardona, en el ahora denominado Valle de Candacuchex, (Tierra del Frio), esto al
iniciarse el coloniaje espafiol, luego de que los expedicionarios se asentaron, pidieron a su comandante que les permitiese traer a su familia de Espafia,
misma que se les permitio al igual que los pueblos de Sija y Sibilia en Quetzaltenango que derivan su nombre precisamente por el origen de sus primeros
habitantes (de las ciudades espafiolas de Ecija y Sevilla) y por supuesto se establecié un poblado espafiol que mantenia estrictamente la separacién con el
poblado indigena de Sacatepéquez denomindndosele “BARRIO DE SAN MARCOS” (nombre debido al Santo del dia en que se instald el primer
asentamiento), con una poblacion completa de origen espafiol.

El 25 de septiembre de 1,685, el oidor de la Real audiencia, el Lic. Juan Bautista de Lurroga y Lurroga, distribuye las tierras bajo una idea latifundista,
iniciandose el proceso agricola bajo ese régimen, surgiendo San Marcos como un barrio de Quetzaltenango.
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En abril de 1,752, un grupo de vecinos solicitan la organizacion de ayuntamiento, contando con una poblacion de 1,266 habitantes, en ese mismo afio el
corregidor de Quetzaltenango don Pedro Baltasar Letona, por Decreto 175 solicita la lista formal de vecinos en separacion de clases y naturaleza, siendo
aprobado el ayuntamiento el 13 de enero de 1,754, confirmandosele el 19 de junio del mismo afio por Decreto de la Real Audiencia de Guatemala, fecha
hasta la cual habia sido dirigida la poblacion por un régimen militar.

El 16 de marzo de 1,791 se produce un terremoto que destruye gran parte de la poblacidn, en 1,797 se construye la nueva iglesia que dur6 hasta los afios de
1,943, cuando el 6 de agosto se desploma a consecuencia del nuevo terremoto.

4. EPOCA INDEPENDIENTE COMO EVOLUCION MATERIAL.
El 30 de septiembre de 1,821, José Bonifacio Barrios, alcalde de esa época, retne al Ayuntamiento para jurar la Independencia nacional y promover la
celebracién con la participacion del pueblo.

El 12 de noviembre de 1,825, por Decreto constituyente se concede al barrio de San Marcos el titulo y denominacion de Villa, mientras que en el afio
1,866, precisamente el 8 de mayo, es cuando se eleva el distrito a departamento de San Marcos; en 1,898 por disposicion del presidente Reyna Barrios, La
Villa de San Marcos se nombra como cabecera departamental; en 1,897 se produce una revolucion presidida por el General Fuentes Reyna; el 18 de abril
de 1,902 un movimiento teltrico deja por los suelos a la ciudad; en octubre del mismo afio, la erupcion del volcan Santa Maria acentta el golpe de gracia a
los escombros dejados por el terremoto, lo que se hace mas grande, con una avalancha que se suscita en 1,903.

San Marcos estuvo poblado por pocas familias que eran producto de los Conquistadores, debido a la secases de habitantes, no podia mantenerse sola,
acudiendo asi al pueblo de San pedro Sacatepéquez, fundado éste antes de San Marcos. En tiempo del Presidente Rafael Carrera y del presidente Vicente
Cerna, San Pedro Sacatepéquez fue cabecera departamental; pero cuando el presidente Justo Rufino Barrios tomé el poder, San Marcos pasé a ser cabecera
departamental.

En 1,933 se establece trazar una nueva poblacion entre San Marcos y San Pedro Sacatepéquez con el nombre de la Unidn, con el objeto de unir a las dos
comunidades que se encontraban en pugna, lo cual se concreta en el afio de 1,942, cuando se fusionan las dos ciudades. Las mismas tuvieron que
disolverse nuevamente en el afio de 1,945, precisamente el 20 de julio, reestableciéndose las ciudades de San Pedro y San Marcos.

Hoy en dia, San Marcos es la cabecera Departamental del mismo nombre y guarda a través de sus afios su abolengo y tradicionalismo, existiendo litigio
por el area denominada la Unién , producto de las discrepancias ideolégicas y sociales de los procesos histéricos.

El crecimiento del casco urbano se ha acentuado en los sectores del centro urbano en donde se ha identificado el uso del suelo urbano y en el que se denota
la existencia de grandes lotes micro fraccionados por herencia y comercio, mientras que en las areas periféricas del Suroeste el crecimiento es espontaneo
con la adicion de pequefios grupos circundantes.

En el aspecto formal, el crecimiento natural de la poblacion tiende a cambiar las funciones urbanas (consumo, gestion, intercambio y produccion) en el

casco urbano original de la ciudad, y ha fomentado el asentamiento en forma dispersa y desordenada, cuestion que ha permitido la conformacién de una
estructura urbana no definida, se han empezado a abrir nuevas arterias, y se piensa realizar algunas mas a corto plazo, sin tener ningun criterio de
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agrupacion, por lo que el no existir reglamentos en este sentido hard que la ciudad siga creciendo con problemas de ordenamiento con la consiguiente
deficiencia de servicios publicos.

Este crecimiento se desarrollara a corto y mediano plazo sobre los sectores Sur y Oeste de la ciudad, afectando las siguientes poblaciones: (aldeas y
caserios), Aldea Las Lagunas, Aldea El Recreo, Aldea La Federacion, Aldea Caxaque y la Aldea San Rafael Soche con los caserios de cada jurisdiccion,
esto como consecuencia del fendmeno CONURBACION.

4.1 CANTONES Y NOMENCLATURA URBANA:
La ciudad de San Marcos se encuentra dividida actualmente en cinco zonas urbanas, con nomenclatura que no satisface a las necesidades y que no
corresponde a una estructura urbana definida; comprende 8 unidades canténales que son:

Cant6n San Antonio 16 manzanas
Canton Santa Isabel 10 manzanas
Canton Santo Domingo 21 manzanas
Cantén San Nicolas 16 manzanas
Cantén Guadalupe 13 manzanas
Cantén San Ramoén 15 manzanas
Canto6n Santa Rosalia 18 manzanas
Canto6n San Francisco manzanas

Asi mismo existe un area de litigio denominada La Union que corresponde al Municipio de San Marcos, segln la tltima disposicion o acuerdo
Gubernativo del 20 de julio de 1,945.

5. USO DEL SUELO URBANO:

5.1 COMERCIO:
a) MERCADO DE PUESTOS FIJOS:
Se entiende como mercados de puestos fijos a la venta de productos en las instalaciones.

Existe Gnicamente un mercado municipal, compuesto por 133 puestos de venta que incluyen: 4 miscelaneas, 26 carnicerias 4 polleras, 35 verduras, 35
abarrotes, 2 tiendas, 23 comedores, 1 farmacia, 1 venta de helados, 1 venta de articulos de costura. Cubre un area total de 907.75 Mts2. Ademas existen 11
locales anexos que incluyen: 1 sastreria, 2 tiendas, 2 comedores y 5 locales sin ocupar, los cuales ocupan un area de 50.00 mts2,

b) MERCADO EN PISO DE PLAZA:

Este tipo de comercio no se observa en la ciudad de San Marcos, debido a que el 80% de la poblacién se dedica a trabajar en oficinas tanto de entidades
gubernamentales como en las propias.

c) COMERCIO ESPECIALIZADO Y DE SERVICIO:
En éste se ubican tiendas de venta periédica, excluyendo la venta de viveres.
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En la ciudad se desarrolla actividades de diferente indole tales como: 8 funerarias, 5 perfumerias, 3 ventas de aparatos electrodomésticos, 8 librerias, 1
venta do motos, 10 ventas de repuestos de vehiculos, 2 reencauchadoras, 15 farmacias, 3 molinos, 4 gasolineras, 1 vivero, 4 zapaterias, 5 ventas de
abarrotes, 3 imprentas, 1 distribuidora de llantas, 7 ferreterias, 1 distribuidora de bebidas alcohdlicas, 2 foto estudio, 6 panaderias, 6 ventas de helados, 9
comedores, 17 restaurantes, 33 cantinas. El comercio de servicio: bares, cantinas, comedores y restaurantes, tiene un promedio de 15,000 Mts?,
totalizando un area de 2,958.78 Mts?.

d) COMERCIO DE VECINDARIO:
Comprende tiendas de abarrotes o despensas que cubren un radio de servicio de una unidad de barrio o vecindario. Existen 113 establecimientos con un
area total de 1,942.00 Mts2. y un promedio por local de 17.19 Mts2,

5.2 INDUSTRIA:
a) PESADA:
En la ciudad de San Marcos no existe ningln establecimiento de gran magnitud que llegue a esa categoria.

b) LIVIANA:
En la ciudad de San Marcos no existe ningin establecimiento de gran magnitud que llegue a esa categoria.

c) ARTESANAL:
Estos locales existen en mayor nimero, ya que no necesitan de equipo sofisticado y generalmente utilizan poca area de trabajo. Existen: 5 carpinterias, 5
sastrerias, 6 estructuras metalicas. Cubren 377.0 Mts?, y con un promedio de 18.85 metros cuadrados por local.

5.3 SERVICIOS:

a) SERVICIOS PERSONALES:

Estos cumplen un servicio directo personalizado al publico. Se caracteriza por la calificacion de oficio del que presta el servicio. Ocupan 1,086 Mts2. en
total y un promedio de 28.58 Mts2. por local. Se prestan los servicios: 11 talleres mecanicos, 2 talleres de bicicletas, 4 talleres de electrodomésticos, 2
relojerias, 3 reparaciones de calzado, 10 oficinas de tramites, 1 correo aéreo, 2 transportes, 8 salas de belleza, 2 modas, 10 fotocopiadoras, 2 tapicerias.

b) SERVICIOS PROFESIONALES:

Comprende actividades de caracter especializado, son generalmente consultorios y oficinas pertenecientes a cualquier profesion. Existen 35 locales que
cubren 900 Mts2. y con un promedio de 34.60 Mts2. Los servicios prestados son: 15 bufetes, 15 clinicas generales, 4 clinicas odontoldgicas, 1 clinica
psicoldgica.

5.4. INFRAESTRUCTURA DE CONDUCCION:
5.4.1 AGUA POTABLE:
San Marcos se abastece de 3 nacimientos que son: Ixcamal, pefias y el Simbor. El sistema de distribucién que se utiliza es, un sistema por gravedad; el

primer sistema de distribucion fue realizado en 1,958, y funcion6 hasta el afio de 1,972, que se hizo una primera remodelacion, llegando asi hasta el afio de
1,984 con un abastecimiento de 25.5 Its./seg.
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En el afio de 1,984 se realiz6 un nuevo proyecto de mejoramiento del sistema de agua potable; fue realizado dentro de los proyectos del INFOM-BID. Este
proyecto permitié saber el caudal de 25.5 Its./seg. A 45 Its./seg. Lo que mejord notablemente el abastecimiento a un nimero aproximado de 1,351
viviendas, sin contar con los servicios que se prestan a las comunidades aledafias que asi lo requirieron o que estan afectas al proceso de conurbacion.

Existen algunas instituciones como: El hospital regional, la zona militar, el Instituto Adolfo V. Holl de Occidente y la Escuela de Formacion Agricola que
se abastecen por medio de pozos y/o sistemas mecanicos propios.

La Municipalidad de San Marcos en 1,990 realiz6 el proyecto de ampliacion de agua proveniente del lugar Ilamado Ojo de Agua, ubicado en el Caserio
Los puentes de la aldea Serchil, al norte de la ciudad, y que tendrd una longitud de 19.4 Kms. Y un caudal aproximado de 451 Its./seg. Que segln
estimaciones municipales satisfacera la demanda para el afio 2,015 con una dotacidn aproximada de 120 Its./pers./dia, contemplando también una nueva
mejora de la red de distribucién general.

5.5 DRENAJES:

La ciudad de San Marcos cuenta con este servicio desde el afio de 1,964, aunque actualmente algunas viviendas usan letrinas para su servicio,
especialmente en las areas de conurbacién, segun datos del centro de salud se instalaron alrededor de 1,350 letrinas. Se estima que la red existente tiene
una longitud de 1,985 mts. lineales con un total de 1,032 viviendas conectadas; los diametros varian desde 10” hasta 30”; Existen alrededor de 425 a 500
viviendas con servicio de drenaje a flor de tierra y un pequefio porcentaje con fosa séptica.

El sistema de evacuacion de aguas pluviales es por medio de un drenaje mixto, de tal manera que en épocas de lluvia se saturan tanto por la forma del
drenaje como por la topografia de la ciudad que tiene mucha pendiente, lo cual hace conflictivos algunos puntos de la ciudad especialmente en la parte
baja; la mayor parte del agua pluvial llega a la vertiente del rio Ixtuca, que por causa de esto esta cada vez mas contaminado.

Gran parte de la conduccion final de las aguas pluviales de la ciudad es canalizada por vertientes naturales que segun estimaciones se calcula un caudal de
evacuacion de hasta 1,500 lts./seg.

Se tiene actualmente en proyecto la construccidn del drenaje separativo en el cantén San Antonio y el Cantdn Santa Isabel, para mejorar el sistema en
algunos sectores.

5.6 ENERGIA ELECTRICAY ALUMBRADO PUBLICO:

La ciudad de San Marcos anterior mente satisfacia su energia eléctrica con la Hidroeléctrica de la Castalia. Actualmente es el INDE quien abastece la
Energia Eléctrica para la cabecera departamental de San Marcos. Abastece los servicios de fuerza motriz 75 (220 V) y los servicios urbanos
correspondientes 2,500 (110 V).

Los fondos se recaudan por medio de la Empresa Eléctrica Municipal, la cual funciona en el Centro Comercial No. 2.
5.7. RECOLECCION Y DISPOSICION DE BASURAS:

La ciudad cuenta con un servicio municipal de recoleccidn de basura y se cuenta con una planta de tratamiento la cual se construyd en el afio de 1,997,
con la basura de las calles los mismos vecinos limpian y clasifican su basura ya que pasa el camidn de la municipalidad llevando la basura a la planta de
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tratamiento. Anteriormente existian basureros clandestinos en la salida a Champollap y camino a la zona costera, esto se constituia en focos de
contaminacion. La planta de tratamiento esta ubicada a 2 Kms, del parque central camino al Balneario Agua Tibia.

6. SISTEMA DE CI'RCULACIC')N:
6.1 ORGANIZACION DEL SISTEMA VIAL:

EJES URBANOS:
La funcién dindmica de la ciudad y de cualquier conglomerado urbano no es posible sin el apoyo de los ejes urbanos y los servicios que ellos prestan,
clasificandose para San Marcos de la siguiente manera:

EJES PRIMARIOS:
Denominados asi a los ejes que por su condicidn fisica (materiales) son los méas frecuentes tanto por las personas que se conducen en vehiculo o aln
yendo a pie.

Ellos son: La calzada revolucion, la 52, , 72, 92., y 11 calles; asi como la 102, 82, y 72 avenida “A”, que no cuentan con un dimensionamiento adecuado
ocasiona problemas sobre todo a los transelintes que tienen que, conducirse sobre la cinta asfaltica bastante reducida y por no contar con bordillos y aceras
de proteccion provocando también los conflictos a los transportistas.

EJES SECUNDARIQOS:
Son los ejes que se desprenden o unen ciertos puntos de los ejes primarios y entre los que se citan; 12, 132, 92, y 52 Calles prolongacion, asi como la 102,
Y 52 Awvenida, sirven estas de enlace con sectores definidos de la ciudad.

EJES LOCALES:
Son los ejes que se desprenden o unen a los secundarios y afluye el trafico proveniente de y hacia las zonas especificas o areas de agrupacion residencial.

6.2. VIAS DE PENETRACION.
Comprende aquellas vias que permite el transito vehicular continuo, mediante el cual introducen al centro urbano el trafico desde los accesos perimetrales,
lo cual se lleva a cabo dentro de zonas de vivienda, comercio y servicios.

Existen en la ciudad vias que conducen el transporte desde y hacia el centro asi como las areas aledafias; y que constituyen entradas y salidas.

Tenemos entre ellas: la 72, Calle, penetracion de la carretera costera y fronteriza; la calzada revolucion del 71 ingreso y egreso hacia la ciudad de San
Pedro Sacatepéquez, Quetzaltenango y Guatemala, asi mismo la 52 Calle penetracion de palo gordo sobre el extremo Oeste y de Coatepaque sobre el Sur-
Este de la poblacion.

6.3 VIAS DE DISTRIBUCION:

Dentro de esta clasificacién se incluyen todas las vias restantes del area urbana, las cuales se caracterizan por su trafico lento con mezcla de vehiculos y
peatones dentro de zonas predominantes de viviendas.
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a) PRIMARIAS:
Se desprenden de las vias de penetracion uniendo todos los puntos de la ciudad o de algunos casos por la infraestructura vial que poseen (material de
rodadura), aln siendo ejes de unidn entre puntos de interés pasan a ser la distribucion secundaria por cuanto su uso es mas eventual.

b) SECUNDARIAS:
Estas son las de menor circulacion vehicular y se dan por lo regular para unir areas de menor importancia en la ciudad, en &reas no urbanizadas o para
definir manzanas.

6.4. ACCESIBILIDAD FISICA:

El mayor nimero de personas que ingresa al &rea urbana de San Marcos, segiin muestreo estadistico elaborado en campo de los diferentes accesos a la
ciudad, dia Jueves dia de plaza en la vecina ciudad de San pedro, lo hace por el acceso No. 1 y el menor por el acceso No. 2. (ver cuadro No. 1 de
accesibilidad de diferentes accesos al area urbana).

Mas sin embargo se puede observar como los accesos Nos. 2, 3, 4, hay mas trafico peatonal ya que por ser dia de plaza todos llegan a la ciudad de San
Pedro Sacatepéquez, San Marcos, mientras que en el acceso 1, mas trafico vehicular y que por ser una hora critica ya muchas personas van de salida.

6.5. VIALIDAD:
6.5.1 CARACTERISTICAS CONSTRUCTIVAS:
El estado actual de las calles y avenidas de la ciudad, refleja claramente la inversidn para el mejoramiento de la red.

La estructura vial existente se caracteriza segun el siguiente cuadro:

MATERIALES DE LAS CALLES

Calles de tierra: 1500 mts. longitudinales ... ........ 5.45%
Calles de piedra: 8000 mts. longitudinales. .......... 29.09%
Calles asfaltadas: 2500 mts. longitudinales. .......... 9.09%
Calles Pavimentadas: 13000 mts. longitudinales. . ... ..... 47.27%
Calles adoquinadas: 2500 mts. longitudinales. . ......... 9.09%
27500 mts. longitudinales 100.00%
Fuentes: Municipalidad Local. Investigacion de Campo.
De ellas:
Calles de tierras se encuentran transitablesenun............. 100%
Calles de piedra se encuentran transitablesenun............. 100%
Calles asfaltadas se encuentran transitablesenun............ 100%
Calles pavimentadas (de concreto) transitableenun.......... 90%
Calles adoquinadas se encuentran transitablesenun.......... 100%
Fuente: Elaboracion propia. Investigacion de campo.
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6.6 JERARQUIZACION VIAL:
La jerarquizacion vial se manifiesta en funcion del ancho de las calles.

6.7 PUNTOS DE CONFLICTO:

6.7.1 Nudo de congestionamiento de buses extraurbanos, taxis, microbuses, vehiculos particulares, producido por constituirse como punto de destino y
centro de abastecimiento, en el que se encuentran: parqueos de taxis, parada de microbuses, terminal de transporte extraurbano, el desfase y la no
continuidad de las calles asi como lo reducido de las aceras hacen de ese punto sea mayor conflicto de circulacion; los sistemas auxiliares de
semaforizacion y otros contribuyentes con poco o nada para mejorarlo. (ver mapas No. 15).

6.7.2 Al conflicto 6 boca-calles, de las cuales 5 tienen doble via, tres de ellas poseen pendientes pronunciadas y que dificultan la circulacién de vehiculos
y peatones (ver mapa No. 15).

Los radios de giros no son los minimos y la cinta de rodadura presentan cuatro tipos de materiales (adoquin, empedrado, asfalto y pavimento de concreto)
gue hacen mas tortuosa la circulacion con alto grado de riesgo en algunos puntos del departamento (ver mapa No. 15).

6.7.3 Pendientes pronunciadas, calles sin continuidad deterioro de rodaduras, (adoquin) siendo vial doble circulacion de todo tipo de transporte (ver mapa
No. 15).

Entrada de buses extraurbanos y todo tipo de vehiculos incluyendo pesados, es la Gnica arteria que conecta en forma directa en centro con la carretera a la
costa, posee pendientes pronunciadas y la capacidad de circulacion se reduce por los materiales de rodadura y dimension de gabaritos (ver mapa No. 15).

Terminal de transporte urbano.
En el afio de 1,997 la municipalidad de San Pedro Sacatepéquez, precedida por el Sr. Homero Bravo Alcalde Municipal, decidi6 cobrar un impuesto a los
buses extraurbanos que viajan al altiplano marquense, y a los diferentes puntos del departamento (ver mapa 15).

En este momento se forma una comision de los propietarios de buses y especificamente el del altiplano para exponer su situacion ante la municipalidad de
San Marcos.

La respuesta de la municipalidad de San Marcos fue que estaba dispuesta a ceder lo que ahora ocupa la terminal de buses y sin costo alguno, se trasladaron
en el afio de 1,998. En esta época el Alcalde de San Marcos era el Sr. Leonel Gonzalez. Actualmente por motivos de que el espacio no es suficiente se va
ha trasladar a la salida hacia Tejutla. (Ver mapa No. 9 La flecha indica hacia donde se va a trasladar).

CONSIDERACIONES AL CAPITULO IV
- El desarrollo obtenido hasta la fecha por los municipios situados al sur de las dos ciudades obliga, a buscar soluciones que permitan integrar al
proceso a los municipios que se localizan hacia el altiplano y que contribuyen en alto grado al proceso de comercializacion, e intercambio.

- La evolucion histérica de ambos asentamientos tiende a integrar fisicamente los accesos viales de los municipios, del altiplano hacia las areas urbanas
actuales que son, productos de las tendencias de crecimiento.
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Los valores del suelo urbano reflejados en los costos por Vra. 2 estan relacionados con bastante aproximacion a las areas segln su evolucion histdrica,
pudiéndose identificar que el suelo con menor valor corresponde a las actuales zonas de expansion de crecimiento, favoreciendo las inversiones de
aquellos proyectos que sean producidas para nuevas urbanizaciones o localizaciones que apoyen, la infraestructura vial o el desarrollo de servicios
conjuntamente.

El congestionamiento de transito que se produce en la trama urbana de las dos ciudades es producto del uso intensivo del suelo en los centros
tradicionales de ellas, provocado por la ausencia de planificacion y reglamentacion del transito, lo cual induce a mantener la misma infraestructura
vial (entadas y salidas) las modificaciones parciales que se han operado estan sugiriendo que se adopten nuevas soluciones que tiendan a
desconcentrar el trafico obligando a nuevas aperturas viales.

Las soluciones que sean propuestas deben estar vinculadas al nivel ideolégico lo cual permitira la aplicacién consecuente de leyes y/o reglamentos que
sean operativos y aplicables de manera “conjunta” por las autoridades locales.

Los recorridos del transporte extra-urbano y urbano no tienen la cobertura que demanda el urbanismo de estas ciudades, razon por la cual requieren de
una nueva organizacion que sea atendida de acuerdo a recorridos de mayor alcance.

El crecimiento fisico de estas ciudades tiende a la ocupacion de areas baldias, con vocacion urbana por lo que la expansion es determinante hacia el

sector que conduce al altiplano, lo cual induce a plantear soluciones de apoyo hacia esa zona, no solo en materia vial sino de inversion de
infraestructura.-
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CAPITULOV

1. PREMISAS BASICAS PARA EL DISENO DEL SISTEMA VIAL DE TRANSPORTE URBANO DE SAN MARCOS CABECERA Y
SAN PEDRO SACARTEPEQUEZ .

1.1 GENERALIDADES. NIVEL 1. SITUACION CULTURAL.

El crecimiento urbano de ambas ciudades ha rebasado la condicidn historica de tal forma que la disponibilidad del espacio y su uso intensivo ya no
dependen de las variables de trazo, localizacion del patron de asentamiento ni de la organizacién social inicial, razén por la cual la disponibilidad del
espacio vial es un producto de la forma béasica de los asentamientos ya estd supeditado a los usos reales del suelo y a localizaciones estratégicas de los

gobiernos locales.

La incidencia del esquema cultural arquitectonico ha dejado de ser relativamente, ya que los cambios formales volumétricos no guardan ningin orden y/o
estilo definido, quedando la expresién espacial supeditada a criterios y gustos de los usuarios y/o constructores.

La imagen urbana como reconocimiento de la poblacidn tiene de su ciudad, circunscrita a las edificaciones mas significativas, adquiriendo relevancia en
tales circunstancias el sistema vial el cual es ocupado con mayor represion para el comercio informal, el intercambio y los tradicionales dias de mercado.

Las premisas basicas de disefio en este nivel las construyen las variables siguientes:
SENDA [ ] BORDE

MOJON & s s NODO
1.2 PREMISAS PARTICULARES.

La senda sera considerada de categoria principal, secundaria y colectora. La senda/principal sera aquella que establece comunicacion interregional la
secundaria la que establece conexion con los municipios vecinos, y la colectora la que establece conexién entre sendas secundarias y vias locales.

ESTRUCTURA DE BARRIO

El borde sera considerado como el espacio urbano abierto y semiabierto que permite la circulacion franca de vehiculos.
La estructura de barrio esta identificada como el espacio social que permite el desarrollo de actividades comunitarias, generando una imagen urbana que

reconoce tacitamente la poblacién.
El mojén Es toda aquella edificacion que sirve de identificacion para la orientacion de los pobladores en sus actividades cotidianas y cumple una funcién

econémica menor.

El nodo es el conjunto de edificaciones que concentran multiples actividades econémicas mayores de los pobladores y que lo reconocen como espacio
social indivisible.

El mapa de imagen urbana que se deduce de las relaciones entre las 5 variables y que unifica ambas ciudades es el siguiente:

71



1.3 CARACTERISTICAS DEL MODELO VIAL DEL MAPA URBANO DE SAN MARCOS CABECERA Y SAN PEDRO SACATEPEQUEZ.
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MODELO No. 1

El modelo corresponde a una caracterizacion irregular en la cual se identifican 2 focos (nodos) y un mojon , los cuales no guardan correspondencia entre
si y su localizacién no se observa articulada a la red vial principal.

El foco (F1) es atravesado por la via principal, confluyendo hacia él, arterias secundarias que ocasionan distorsién y conflicto.
El foco (F2) esta relacionado indirectamente por una via secundaria, por medio de la cual se vincula a la red principal quedando dicho foco aislado.
El modelo analizado no corresponde a ningln arreglo geométrico que permita ordenar o prefigurar un disefio adecuado.

La disposicién geométrica que ayuda al analisis de modelos y que puede ser utilizada para el presente caso vincula a dos patrones, de tipo lineal que una
senda y focos colineales y el tipo geométrico que posee focos centralizados con senda paralela.
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- FOCO COLINEAL

| [} 4
[ | I
S A A A N . SENDA UNICA
7 T T
{ ] 4

MODELO LINEAL No. 2

S > SENDA ALTERNA
FOCOS INTEGRADOS
S > SENDA ALTERNA
MODELO GEOMETRICO
No. 3

Para cada caso los focos ejercen presion entre si y se apoyan con sendas auxiliares que permiten un ordenamiento mas regular, la interpretacion de estos
modelos para el estudio vial de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos permite visualizar 2 focos constituidos por ambas terminales que pueden ser
definidas como nodos, alrededor de los cuales se circunscriben las actividades de ambas poblaciones referidas a la comercializacién y prestacion de
servicios.

Las sendas pueden generar una circunvalacién que permita desarrollar un anillo de circulaciéon vial fluido con penetraciones definidas.

El modelo sugerido para el andlisis vial se plantea de acuerdo al siguiente esquema:
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MODELO No. 4

El modelo planteado se genera por medio de 2 focos cuya localizacion ejerce influencia sobre el entorno inmediato y la comunicacion vial se realiza por
medio de accesos secundarios que se integran por una red principal externa que sirve de envolvente en los vértices de esta envolvente se pueden localizar
articulaciones que se mantienen comunicadas por los accesos secundarios y la propia envolvente principal; generando asi, un sistema regular y ordenado.
La aplicacién del modelo en el mapa de imagen urbana se puede interpretar de la siguiente manera.

F1 = Nodo generado por la nueva ubicacion de la terminal de buses de San Marcos, la cudl quedaria fuera de la actual senda principal, descongestionando
las vias actuales.

F2 = Nodo generado por la ubicacion actual de la terminal de buses de San Pedro Sacatepéquez, proyectando la envolvente hacia la parte de atras para
descongestionar el transito que actualmente se produce.

Al = Mojoén principal representado por el Palacio Maya, que serviria de comunicacidn por sus vias laterales hacia la envolvente ¢ via principal.

A2 = Conexidn vial de salida y entrada hacia Aldea San Andrés Chapil y los Municipios del Altiplano Marquense (Tejutla, Concepcion Tutuapa, San
Miguel Ixtahuacan, Sipacapa, Ixchiguan, Tajumulco, San José Ojetenam, Tacana y Sibinal).

A3 = Conexion vial de salida y entrada hacia San José Caben y Quetzaltenango.

A4 = Conexion vial de salida y entrada hacia Llano Grande.
A5 = Conexion hacia Hierba Buena.
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A6 = Conexion vial hacia Las Lagunas.

A7 = Conexion vial hacia Palo Gordo.

A8 = Conexion vial de salida y entrada hacia la zona costera.
N Rutas de buses interurbanos.

El recorrido interno vehicular tendra orientacion norte sur con las avenidas y este-oeste para las calles, con el derecho de via que corresponde a dicha
organizacion vial.

De acuerdo a este andlisis, se plantea en el capitulo V la nueva propuesta de imagen urbana (ver mapa No. 26).

1.4 GENERALIDADES SOBRE EL PROCESO DE LA DESCENTRALIZACION (SITUACION IDEOLOGICA).
De acuerdo al ordenamiento planteado en el cuadro metodoldgico corresponde a la situacion ideoldgica definir los niveles de intervencion para el analisis
del tema, definiéndose por lo tanto en el estudio de las siguientes variables:

a) Politico-social.
b) Econémico-productiva.

Para la presentacién del trabajo se ha considerado analizar las siguientes caracteristicas de cada variable, siendo estas:

a) CARACTERISTICAS DEL ORDEN POLITICO-SOCIAL
- Identificacién de las relaciones de gobierno y de las formas sociales de relaciones en el ambito urbano.

b) CARACTERISTICAS DEL ORDEN ECONOMICO-PRODUCTIVO.

- Identificacion de las relaciones productivas que se manifiestan en el control de gobierno local respecto de la comunidad.

- conviene para este estudio presentar previamente los argumentos tedricos que Saarinen presenta en su libro que se ha escogido como referencia
de bibliografia Y QUE ABORDA LAS VARIABLES Politico-Social; y econémico-productivo, lo cual permitird interpretar el proceso de
descentralizacion en la Republica de Guatemala.

¢) DESCENTRALIZACION ORGANICA:
A pesar del hecho de que la descentralizacién es tendencia inequivoca de los tiempos modernos, las actividades civicas a menudo han sido
conservadoramente cautelosas y apenas se han dado cuenta de los nuevos problemas que tienen al frente.

Pueden haber comprendido actualmente los acontecimientos corrientes, y pueden haber tomado medidas positivas de mejoramiento pero con frecuencia
han dejado de razonar sobre cual iba ser el resultado de esas medidas. Cuando el camino del progreso se construye paso a paso sin saber a donde va,
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gueda pavimentado de errores. Parece que el hombre s6lo ve con claridad cuando han seguido una direccion equivocada, y lo comprueba. Por esta razén
no sorprende que, aun después que las condiciones de la vida y los adelantos técnicos han hecho posible la descentralizacidn, existi6 mucha confusion
acerca de cual seria el rumbo correcto. La corriente era extrafia, y sus consecuencias estaban ocultas. En la mayoria de los casos no se cuidé mucho de
hacer una investigacion amplia, antes de que la ciudad empezara a extenderse sobre los terrenos adyacentes. Los suburbios que habia se agrandaron
nuevos, y las comunidades satélites surgieron al azar. Los propietarios de los terrenos de la region trataron de atraer con las ventajas de sus predios; las
agencias de bienes raices establecieron sus negocios con tentadoras promesas; los planificadores suburbanos produjeron sus proyectos faltos de espiritu,
esparciéndolos por doquier sin control alguno. Ciertamente que la descentralizacion se dejé extender libremente, creando asi dificultades para los afios
venideros.

De tal manera se efectud el crecimiento urbano, especialmente cuando fue rapido y cuando los funcionarios flematicos pusieron la suerte de la ciudad en
manos de los incompetentes, de los indiferentes o de aquellos interesados en la especulaciéon. Sin embargo, en muchas comunidades, para hacer justicia,
la descentralizacion se administré satisfactoriamente, con gran ventaja del subsecuente desarrollo. Mas aun en estos casos fue imposible alcanzar una
comprension cabal de todas las ventajas y peligros de la descentralizacion, ni escapar de todos los errores de juicio y de ejecucion. Con muy poco temor
de equivocarse, se puede declarar que dificilmente hubo ciudad de importancia que estuviera debidamente preparada para enfrentarse a sus problemas.
Esta leccion de la experiencia pasada deberia constituir una propaganda saludable de la necesidad de la concentracion organica.

En el pasado, habia una estrecha interrelacion entre la vida y el trabajo, y no a causa de que nuestros antepasados razonaran mas claramente que nosotros,
sino porque no habia medios adecuados de comunicacidn que pusieran las cosas de otra manera. Mas cuando se hizo posible la comunicacién facil y
rapida, las ciudades tuvieron libertad de extenderse, y se separo la habitacion del trabajo. Se cree generalmente que esta separacion fue una consecuencia
necesaria del crecimiento urbano. Esta creencia, sin embargo, no es exacta. La separacién de la habitacion del local de trabajo no ocurrié puramente a
causa de la expansion, sino mas bien porque las ciudades no estaban preparadas para encarar la nueva situacién inteligentemente, y porque los
planificadores no se dieron cuenta del alcance de sus consecuencias. Por lo tanto, a medida que continu6 el desarrollo urbano, se acepto esta separacion
€Omo cosa hecesaria, y ain se vio en algunos circulos como simbolo de una manera mas avanzada de planificar. Ahora, el diario viaje al trabajo y vuelta a
casa se ha vuelto una costumbre. Las calles estan repletas, y el transito se ha vuelto insoportable, a pesar de los excelentes medios mecanicos de
transporte.

Mas no se necesita hacer muchos célculos para descubrir lo poco practico que es en realidad este sistema. No es raro que una persona emplee méas de dos
horas diarias en ir y venir de su trabajo. Esto representa que dos de los doce meses del afio, durante las horas del dia, se dedican a viajar en agitada
aglomeracion. Lo que es peor, esta jornada se repite diariamente sobre la misma ruta exactamente: jvaya un proceso aburrido! La distancia que se cubre
con estos recorridos con frecuencia llega a diez o quince mil millas al afio. jPiénsese solamente lo que se podria ver por el mundo para provecho de la
mente y del alma, si se destinara el tiempo y la distancia del recorrido a un viaje verdadero! Ciertamente que muchos gozan del dinero ir y venir,
creyendo que es parte de su trabajo, o les parece ser una animada tarea inherente a su negocio. Otros prefieren vivir o mas lejos posible del lugar de su
trabajo, considerando que la vida y el trabajo son dos aspectos diferentes de su actividad cotidiana. Aquellos que prefieren el diario recorrido, pueden, por
supuesto, pagar su diversion, y estan en plena libertad de arreglar sus menesteres como les parezca. Mas cuando un sistema de esos se vuelve forzoso para
todos, aun los que no gustan de esta inquieta situacidn, de seguro que es un sistema negativo. Lo es, especialmente, porque los viajeros abonados —se den
cuenta de ello, o no- con frecuencia deben regresar a sus moradas demasiado exhaustos para gozarlas como recintos de intima vida humana e ideas
constructivas. En tales circunstancias, estos albergues estan propensos a perder mucho de su caracter de hogares, para convertirse en lugares nocturnos de
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estacionamiento. Por esta razdn, el presente sistema tiende a destruir la acogedora atmosfera hogarefia en la masa de los habitantes. Por ser indispensable
una atmésfera amigable en el hogar, para tener un sano orden social, el presente sistema tiene mucho de peligroso en lo cultural.

Nos percatamos claramente del hecho de que no puede eliminarse el viaje diario para todos, ya que hay una multitud de actividades que requieren otra
solucion. Empero, aun en estos casos, pueden aparecer muchos nuevos puntos de vista a medida que transcurra el tiempo, pues, por mas que el
movimiento de descentralizacién sea un proceso lento, es también mucho lo que puede ocurrir durante el cambio de condiciones, de las cuales el citadino
aun no se ha formado un concepto.

Mucho es lo que puede ocurrir ahora mismo, porque en varios aspectos tenemos un concepto claro de cdmo hay que arreglar las cosas. Se ha dicho que
son pocas las razones por las cuales la industria pesada, por ejemplo, ha de estar situada en el corazén de la ciudad. El paso légico, pues, seria corregir los
pasados errores de esta naturaleza. Cuando la industria pasada se mude gradualmente a nuevos suburbios industriales, cambiard también la localizacion
de otras funciones, como el alojamiento de los trabajadores y de su personal técnico y administrativo. La industria ligera se descentralizard de manera
muy semejante, porque se extenderd a las diferentes unidades de las zonas de descentralizacion que ofrezcan mejores condiciones de la vida y de trabajo.
Sera considerable el nimero de negocios, especialmente los relacionados con la provision de las necesidades diarias, que sigan automaticamente la
tendencia centrifuga. Muchos otros miembros del maltiple elenco citadino encontraran adecuadas y mejoradas condiciones en las nuevas condiciones que,
paso a paso, se edificaran conforme a los métodos y necesidades modernos. Todas ellas constituyen ya una parte considerable de las funciones civicas, y,
al sacarlas, se reducira la presente densidad.

Generalmente se considera importante que las diferentes ramas de los negocios y las dependencias de la administracion civica se localicen en el corazén de
la ciudad. En estos casos, pareceria dificil arreglar los centros de las ciudades de manera de ponerlos de acuerdo con la idea de una debida interrelacion
entre la vida y el trabajo. Por otra parte, cuando se hayan evacuado grandes superficies de los presentes centros, podran volverse adecuados distritos
residenciales para aquellos que tienen que trabajar en el corazén de la ciudad. De esta manera, casi todos podran tener la oportunidad de gozar adecuadas
condiciones hogarefias cerca de sus labores

La descentralizacion de toda la ciudad es un problema es en si no pueden, pues, aplicarse regla general, al menos que se adapte especialmente a las
necesidades locales. Nuestra investigacién sobre esta materia, por lo tanto tratard primordialmente en todo aquello que es esencial.

Se han investigado ya las razones que originan la descentralizacion, y por ese medio se evidencio que la corriente era Idgica y saludable. Especialmente
hubo un punto en nuestro analisis que indicaba la necesidad de dar un paso forzoso: La rehabilitacion fisica y espiritual de las zonas urbanas en general.
A este resto se halld que esos propositos solo pueden alcanzarse cuando el proceso de descentralizacion se vuelve “organico”. A demas se encontro que
solo mediante la descentralizacion organica se pueden lograr resultados saludables y duraderos.

Con este espiritu de “resultados saludables y duraderos”, se investigara, en lo que sigue, los crecimientos probables que surjan de la descentralizacion
organica.

No estamos sugiriendo la eliminacion de los modernos medios de transito. Estos deben utilizarse hasta la maxima cuando sea practico y adecuado, pero
ninguna planificacién debe mantener, como uno de sus fines, el uso obligatorio de estos medios para todos en el trabajo diario. No son estos modernos
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medios los que originan las paralisis urbana de hoy. En la mala organizacion que existe en la ciudad la que la obliga al uso de estos medios y, por lo tanto,
hace que las condiciones sean intranquilas e inhumanas.

Esquema de descentralizacion de Chicago Mayor.
Academia de Arte de Granbrook, 1935-1936.
Alumno: George A. Hutchinson, Jr.

Instructor: Eliel Saarinen.

Dado que los contratos casuales de una ciudad descentralizada necesitan de la intercomunicacion entre los diversos centros de actividades, esto
naturalmente presupone recorridos mucho més largos que en el caso de actividades diarias concentradas. Por otra parte, al localizar la diaria actividad
dentro de los limites de la comunidad individual, se elimina en alto grado la necesidad de recurrir a los medios mecénicos de comunicacion para ir al
trabajo. Por ende, el trénsito en las arterias principales que unen a las comunidades individuales se nominara, y se aumenta correlativamente la eficacia y
la velocidad del transito. De esta manera se pueden establecer los contratos casuales con la velocidad del transporte, y no por la compacidad de la
planificacién. Un buen sistema de transito que permite la velocidad maxima es por lo tanto de una importancia relativa mayor que una
concentracion que no es fundamental. En pocas palabras, la ciudad descentralizada retiene la suficiente concentracién de actividad por medio del
aumento de la velocidad.
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1.5 EXPOSICION DE MOTIVOS PARA LA DESCENTRALIZACION*s
La constitucion Politica de la repdblica de Guatemala establece formal y basicamente un régimen y estructura de gobierno y Administracion territorial
descentralizados, que descansa en trescientos treinta y un municipios y sus respectivos 6rganos de gobierno y administracion, a los que la propia
constitucion les reconoce su naturaleza de entidades auténomas y prevé las garantias para su respeto y ejercicio dentro de sus competencias y asuntos
propios y en el &mbito de su jurisdiccion territorial.

Asimismo, la propia Constitucién Politica de la Republica proclama que la administracion Territorial del Estado serd descentralizada, destacando que las
iniciativas que se impulsen en esta como en otras materias de gobierno y administracion territorial se podran llevar adelante sin menoscabo de la
autonomia municipal.

A su vez el Acuerdo de Paz Firme y Duradera, asumiendo esos mandatos constitucionales, como compromisos, plantea la ampliacién y profundizacion de
gestion democratica del Estado, en general y en especial en el &mbito territorial, tomando en cuenta el carécter esencial de Guatemala como una nacion
multiétnica, pluricultural y plurilinglie. Tanto como las exigencias que impone la superacion de las graves e historicas exclusiones sociales econémicas,
politicas y las grandes desigualdades territoriales.

Por otra parte, la tendencia en la consolidacion democrética de las vias de desarrollo en los Ultimos tiempos, propone y emplea la descentralizacion como
un instrumento politico y una técnica administrativa para favorecer y garantizar mejor los objetivos y procesos de democratizacion. De acercamiento del
gobierno y la administracion a la ciudadania y, en definitiva , para atender las demandas mas sentidas de la sociedad asi como también una mayor y mas
efectiva participacion de la ciudadania en la vida politica, econémica, social y cultural en particular, en los procesos de toma de decisiones y de gestion
general por parte de los poderes y de las entidades publicas, sometidos a una auditoria social constante.

El proyecto que ahora se presenta pretende sentar bases sostenibles para la democratizacion del poder y la puesta en marcha de medidas inmediatas que
susciten la credibilidad y la confianza en el proceso de descentralizacién de largo plazo, manifestada en todo momento como un proyecto de Estado y la
maxima aspiracion de la Nacién de Guatemala. Las normas que se plantean en este proyecto de ley tienen como proposito promover aceleradamente los
cambios indispensables en el ordenamiento juridico de la Republica, se define la descentralizacién como un proceso integral, progresivo y gradual desde
cuatro aspectos fundamentales, como son la descentralizacion politica, la descentralizacion administrativa, la descentralizacion fiscal y la
descentralizacion econdmica. La aplicacion de éstos ejes de descentralizacién en forma simultanea interrelacionados y absolutamente complementarios,
tienen como finalidad general transformaciones profundas e inmediatas a favor de todas las guatemaltecas y guatemaltecos. No se trata solamente de
trasladar los recursos ni tampoco de trasladar sélo las competencias de los organismos estatales hacia los entes descentralizados. Se trata de fortalecer
integralmente a los gobiernos de los municipios, desarrollar la ciudadania y la participacion social, realizar una reforma juridica integral , una efectiva
delimitacién y transferencia de competencias acompafiada de recursos, asimismo dotar a los entes descentralizados de capacidades fiscales propias y
promover una amplia descentralizacién de la economia como base para el desarrollo municipal, departamental y regional.

En el proceso de descentralizacién, mediante esta ley se les devolveran a los municipios competencias que histéricamente les pertenecen y se les
transferirdn otras que por su naturaleza les corresponden lo cual se hard mediante un proceso gradual, racional y eficiente basado en el derecho y en
acuerdos negociados que deben ser precedidos por la decision de dotarles de los recursos financieros y humanos y las capacidades gerenciales, técnicas y
+6 Decreto No. 200. Congreso de la Republica. .
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administrativas. Al mismo tiempo la devolucién y transferencia de competencias debera acompafiarse de un vigor proceso de mejoramiento y desarrollo
de la ciudadania y de reformas que permitan la democratizacion integral de la vida municipal, convirtiendo a los municipios en espacios institucionales de
gobernabilidad democratica sustentada en el buen gobierno, la participacion ciudadana y la auditoria social sobre la gestién gubernamental.

Para ello se plantea un conjunto de procesos en distintos &mbitos:

151 LA DESCENTRALIZACION POLITICA:

Constituida como un proceso sistematico, progresivo y flexible que permita optimizar la actuacion del Estado en las actividades y funciones de gobierno
que le son propias y a la vez garantice a los particulares los servicios publicos en condiciones de eficiencia y calidad, en aquellos niveles a donde fueran
trasladadas las competencias. Esto tiene que ver, en fundamental, con el fortalecimiento integral de la capacidad de gobierno y administracion municipal,
asi como el reforzamiento de la relacion entre el gobierno municipal y la sociedad civil local: entre otros es decir, de lo que se trata, es de crear un nuevo
ordenamiento juridico —politico del Estado con una estructura descentralizada mas efectiva en su funcionamiento y en la presentacion de los servicios.

15.2. LADESCENTRALIZACION FISCAL.:

Mediante la cual se busca optimizar la asignacién de los recursos presupuestarios entre el Gobierno Central, la Administracién intermedia del Gobierno 'y
los Gobiernos Municipales, en funcidn de sus competencias especificas y compartidas. Debe entenderse bajo un concepto integral, orientado a darle
autoridad fiscal y recursos a los 6rganos descentralizados del Estado, en particular a los Municipios; al mismo tiempo dotarles de mejores condiciones y
capacidades para gque mejoren sustantivamente las posibilidades de recaudar sus propios ingresos. Esto también conlleva a mejorar y simplificar los
procedimientos y mecanismos para la asignacion de los fondos a los municipios, asi como a redisefiar los sistemas de trabajo administrativo y financiero
que mejore la calidad de los servicios, la atencién al ciudadano y transparencia a la gestion del gasto y del endeudamiento del municipio.

15.3. LA DESCENTRALIZACON ECONOMICA:

Busca desarrollar un proceso por medio del cual los gobiernos municipales en el marco de su autonomia y competencias, participan directamente en la
gestion del desarrollo del mercado y del sector privado, coadyuvando en la erradicacion de la pobreza y en la disminucion de las desigualdades territoriales
y poblaciones de la exclusién econémica y social de amplios segmentos sociales y étnicos, asi como en la promocion del empleo.

154. LA DESCENTRALIZACION ADMINISTRATIVA:

Se propone impulsar una vigorosa descentralizacién de servicios mediante acciones combinadas que permitan acelerar el acceso de los habitantes del pais
a los servicios publicos basicos, de donde las estrategias de universalizacion de los servicios es fundamental; asimismo debera generarse una racionalizada
delimitacién y transferencia de competencias desde los érganos centrales hacia los otros niveles existentes de la administracion pablica que aseguren y
mejoren la prestacion de los servicios (educacion, ciencia y cultura: salud y asignacion social, vivienda; “transporte;” desarrollo urbano y rural; v,
seguridad ciudadana para lograr mejores indicadores en la calidad de vida, desarrollo humano y bienestar colectivo de todas y todos los guatemaltecos.
Considerando valiosa la existencia en nuestro ordenamiento juridico de niveles intermedios de administracion puablica, lo importante en esta propuesta
radica en la articulacién de los mismos al proceso descentralizador abriendo la posibilidad a mayores niveles de descentralizacion local, municipal,
departamental y regional, para impulsar sostenidamente la creacion y desarrollo del asociacionismo y mancomunidades municipales que constituye una
estrategia que debe experimentarse y fortalecerse para tener impactos socioeconémicos mas efectivos, ahorrando recursos en espacios municipales méas
amplios.
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También constituye una cuestion novedosa tener en la base de la descentralizacion la participacion ciudadana, para lo cual no solo se establece su
necesidad permanente sino que se manda la promulgacién de una ley especifica convocando a todos los sectores a ser participes del proceso democratico
mas amplio que desencadena la descentralizacion. El control ciudadano sobre la gestion del gobierno y la contraloria social sobre los servicios y la
funcién publica se inscribe en este proposito.

Con esta propuesta de ley se pretende revertir la secular debilidad fiscal y financiera de los municipios, y en consecuencia su gran dependencia
econémica del poder central, al crearse condiciones y mecanismos que les permiten mayor autonomia en sus recursos econémicos, lo cual se veria
fortalecido a largo plazo con la modernizacién de la economia que persigue la descentralizacion econdmica.

La descentralizacion propuesta mediante esta ley es un proceso gradual, racional por medio del cual se le devolveran a los municipios competencia que
histéricamente les pertenece y se les transferiran otras que por naturaleza les corresponde; basado en el derecho y en acuerdos negociados que deben ser
precedidos por la decisidn de dotarles de los recursos financieros y humanos y las capacidades gerenciales, técnicas y administrativas. La devolucion y
transferencia de competencias al municipio sera acompafiadas de un vigoroso proceso de mejoramiento y desarrollo de la nocién y accién de ciudadania y
de reformas que permitan la democratizacion integral de la vida municipal, convirtiéndolos en espacios institucionales de gobernabilidad democratica
sustentada en el buen gobierno de participacién activa de la ciudadania y la auditoria social sobre la gestién gubernamental.

Para fortalecer y dar consistencia a la descentralizacién como una politica de estado se identifica y reconoce la funcién de fiscalizacion del Congreso de la
Republica al prever la presentacion de un informe anual ante este Organismo, no s6lo de las actividades de descentralizacion sino de su estado de
situacidn para dar lugar a la aplicacién del ordenamiento por parte del poder legislativo.

“Que el Estado debe democratizar para ampliar estas posibilidades de participacion y fortalecer como orientador del desarrollo nacional como
legislador como fuente de inversion publica y prestatario de servicios y como promotor de la concentracion social y de la resolucion de conflictos;” Y
asimismo, lo contenido en el compromiso nimero 3, del Acuerdo Socioecondémico citado, que literalmente dice:

“3. Ademas de constituir un factor de democratizacidn, la participacién ciudadana en el desarrollo econémico y social es indispensable para el
fomento de la productividad y del crecimiento econémico, para una mayor equidad en la distribucién de la riqueza y para la clasificacion del potencial
humano. Permite asegurar la transparencia de las politicas publicas, su orientacion hacia el bien comin y no de intereses particulares, la proteccion
efectiva de los intereses de los mas vulnerables la eficiencia en la prestacion de los servicios y por ende el desarrollo integral de la persona.”

Las condiciones sociopoliticas y socioecondémicas actuales, son el imperativo que impulsa la necesaria reforma del Estado de Guatemala, a partir de un
modelo real de amplia participacion para que se puedan superar las condiciones de pobreza y las graves carencias en materia econdmica, politica y social;
que limitan el desarrollo y el fortalecimiento de la democracia en Guatemala, por lo que resulta impostergable desarrollar un proceso descentralizador que
responde no solo al desarrollo del marco juridico vigente, sino que ademas a la necesidad de satisfacer plenamente las demandas del Pueblo de Guatemala.
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1.6 OBJETIVOS DE LA DESCENTRALIZACION QUE GUARDAN RELACION CON EL TEMA DE ESTUDIO.
ARTICULO 4.
1. Mejorar la eficiencia y la eficacia del Organismo Ejecutivo en sus diferentes ambitos.

2. Determinar las competencias y recursos que corresponden al gobierno central y las entidades publicas, y aquellos que se transferirdn a los gobiernos
departamentales y municipales;

3. Universalizar la cobertura y mejorar la calidad de los servicios basicos que se prestan a la poblacién, en especial a los sectores sociales histricamente
excluidos.

4.  Ampliar la participacion social en la gestién publica de los municipios:

5. Fortalecer integralmente la capacidad de gestion del gobierno municipal, las finanzas municipales y la administracion de la municipalidad:
6. Mejorar el ordenamiento territorial urbano y la gestion publica del territorio:

7. Fortalecer las capacidades locales y regionales para el manejo sustentable del medio ambiente;

8. Contribuir a reforzar las identidades comunales, municipales y nacionales;

9. Promover el desarrollo econdmico local

10. Proveer a las Municipalidades los recursos materiales, técnicos 'y financieros correspondientes para manejar la calidad, eficiencia y cobertura de
los servicios.

1.6.1 ARTICULO 5. FACULTAD DE DESCENTRALIZAR. Para llevar a cabo el proceso de descentralizacion, el Organismo Ejecutivo previo
acuerdo con las Municipalidades, trasladard a éstas de manera gradual, las competencias que estén en capacidad de ejecutar, asi como el poder de
decision y sus recursos de financiamiento para hacerlas eficaces.

Las entidades que conforme ésta Ley asuman las funciones descentralizadas deberan contar con poder de decision, incluyendo la facultad de disponer de
los recursos materiales, técnicos y financieros correspondientes para mejorar la calidad, eficiencia y cobertura de los servicios.

1.6.2 ARTICULO 6. PRIORIDADES. Se considera prioritaria la descentralizacion de las competencias gubernamentales en las areas de: 1. Educacion,
2. Salud y asistencia social, 3. Administracion del trabajo, 4. Seguridad ciudadana, 5. Medio ambiente, 6. Comunicaciones e infraestructura de
transportes, 7. Economia y finanzas publicas, 8. Cultura, recreacion y deporte se excluyen aquellas competencias que en cualesquiera de las &reas estan
asignadas por la Constitucion de manera exclusiva a entes previstos en la misma.
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1.7 PREMISAS BASICAS PARA LA PROPUESTA DE TRANSPORTE URBANO Y SISTEMA VIAL DE SAN MARCOS CABECERA Y
SAN PEDRO SACATEPEQUEZ

GENERALIDADES SOBRE LA SITUACION MATERIAL.

La condicién geografica y la densidad han sido dos factores influyentes en el proceso de crecimiento y agotamiento del sistema urbano.

El proceso de conurbacidn entre ambas ciudades es el resultado de ka situacion material en el que los bordes (Barrancos y otros cerramientos fisicos)
sirven de frontera, lo cual incide en el aumento de la densidad y la ocupacion de areas agricolas que en un principio abastecian las necesidades basicas

de dichas poblaciones.

La premisa para la busqueda de soluciones en el nivel macro es considerar el fendmeno de conurbacién como comin denominador de ambas ciudades,
lo cual permitird ver soluciones integradas y relacionadas.

Lo anterior se basa en las premisas que se han considerado en los dos niveles anteriores (cultural e ideoldgico), siendo las mas relevantes la pérdida de
imagen urbana en lo cultural y la evolucion de los puntos focales hacia otras areas en lo ideol6gico.

Metodolégicamente se debe de conservar el eje imaginario que mantenga al Palacio Maya como conservacion de la imagen urbana en lo historico y su
entorno urbano como franja ¢ sub-sistema de un proceso de descentralizacion. (ver mapa No. 1).

1.8 ANALISIS DEL AREA DE INFLUENCIA DE MUNICIPIOS DEL ALTIPLANO

El congestionamiento de transito en la red urbana, es producto de la presion que ejerce los diferentes poblados que se ubican en el altiplano y zona
costera y que debido al proceso de produccion e intercambio de productos basicos de consumo asisten a la red urbana para comercializar dicha
produccion. De tal manera que para plantear soluciones en el nivel material se hace necesario identificar el fenémeno que le da origen al problema
estudiado.

Se presenta el esquema de localizacion de los principales poblados que se presentan dentro del area de influencia indirecta y directa, utilizando para el
analisis el método de célculo de distancias focales hacia centros genéticos a partir de recorridos peatonales y vehiculares en tiempos dptimos de traslado.
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1.9 PARTICULARIDADES DE LA SITUACION MATERIAL

Deben atender las acciones que correspondan a un programa de planificacion y/o reestructuracion del transporte y transito urbano de acuerdo a las

siguientes premisas:
1.9.1 ACCIONES

a) FLOTA DE UNIDADES

b) REGLAMENTACION Y CONTROL

c) SISTEMA DE RUTAS

d) CAPACITACION DE PILOTOS

e) TRANSPORTE EXTRA URBANO
f) TRANSPORTE URBANO INTERNO

g) MOBILIARIO URBANO

h) MODOS ALTERNATIVOS DE TRANSPORTE

i) SEMAFORIZACION

j) SISTEMAVIALY LA MOTORIZACION

Premisas de disefio.

Integracion de las rutas de buses.
Sub-sistema ¢ articulacion de “TERMINALES” (Pasajeros y Carga).

Control sobre las empresas que prestan el servicio.
Creacion del consejo consultivo de transito.
Formacion de la Direccién General de Transito.

Ampliar la cobertura de rutas
Crear sub-sistemas 0 articulaciones de acuerdo al modelo escogido que sean

equivalentes a terminales de transferencias entre rutas.
Implementacidn de rutas alternativas.

Dar seguimiento a programas especificos y secuenciales.

Contar con terminal en cada entrada Inter.-regional (Altiplano y Costa Sur)
Integrar un anillo de circunvalacién de acuerdo al modelo escogido.

Contar con terminal de buses para San Marcos segun el modelo adoptado en el
mapa de imagen urbana.

Reordenamiento de paradas de buses.

Taxis Rotativos ( Union entre articulaciones).
Taxis Estacionarios (Recorrido en el Tejido Urbano).
Locomocién Mecénica (Vias especificas para bicicletas, Carretas y otros).

Instalacion de semaforos en cruceros para via de automotores en el tejido

urbano
Instalacién de semaforos peatonales en el anillo de circunvalacion.

Instalacion de sefiales especificas.
Descongestionamiento dentro del tejido urbano al aplicar respuestas en el nivel
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cultural e ideol6gico.

- expropiacion en puntos de articulaciones para hacer fluido el transito extra-
urbano.

- Al aplicar soluciones de descentralizacion en el nivel ideolégico.

De acuerdo al estudio de poblacion realizado por el método de curvas isdcronas se establece que el congestionamiento de transito tiene una incidencia
producto de la influencia de usuarios internos y externos, lo cual se puede representar en el plano de localizacién de nudos y puntos de conflicto y sus
respectivos croquis de circulacion.
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FOTO No. 6 NUDO No. 2 DESDE 52 CALLE. FOTO No. 8 NUDO No. 4 DESDE 82 AVENIDA.
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FOTO No. 11 NUDO No. 6 DESDE CALZADA REV. DEL 71.  FOTO No. 12 NUDO No. 7 DESDE 12. AVENIDA.
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FOTO No. 14 NUDO No. 9 DESDE 11 éZALLE. FOTO No. 16 NUDO No. 11 DESDE 102 CALLE.
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FOTO No. 17 NUDO No. 12 DESDE 8% AVENIDA.
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FOTO No. 20 NUD

O No. 15 DESDE 72 CALLE.
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FOTO No. 23 NUDO No. 18 DESDE CALZ.‘.VAE DE LA ESMERALDA FOTO No. 24 NUDO No. 19 DESDE VILLA 5.
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FOTO No. 25 NUDO No. 20 DESDE VIA 4.
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FOTO No. 27 NUDO No. 22 DESDE 62 CALLE. FOTO No. 29 NUDO No. 24 DESDE 42 CALLE.
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FOTO No. 31 NUDO No. 26 DESDE 62 AVENIDA. FOTO No. 33 NUDO No. 28 DESDE 42, CALLE.."_
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FOTO No. 35 NUDO No. 30 DESDE 6% CALLE. FOTO No. 37 NUDO No. 32 DESDE 72. AVENIDA.
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FOTO No. 38 NUDO No. 34 DESDE 42 CALLE.

FOTO No. 39 NUDO No. 35 DESDE 22 CALLE “A”.
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FOTO No. 41 NUDO No. 36 DESDE 12 CALLE.
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1.10 CONSIDERACIONES GENERALES AL CAPITULO V

La identificacion de la problematica en el nivel material lo constituye el congestionamiento de transito, ya que representa uno de los indicadores mas
significativos de la problematica del transporte y sistema vial, constituyéndose por lo tanto en un punto de resolucion a atender.

El planteamiento o premisa basica de disefio para el presente estudio de tesis en cuanto a punto de conflicto se refiere, consiste en priorizar las soluciones
en los niveles de analisis siguientes.

1.10.1 PREMISAS PARA IMAGEN URBANA
- Darle validez a la nueva localizacién de la terminal de buses de San Marcos como foco 1 en la propuesta de imagen urbana.
- Viabilizar gradualmente las articulaciones orientadas a la edificacién de sub-sistemas 6 “TERMINALES” de transferencia de pasajeros y de

carga.

- Consolidar el proceso de creacion del anillo de circunvalacion 6 envolvente propuesto en el modelo de imagen urbana.
- Desarrollar propuestas de solucidn a partir del plan de imagen urbana actual de acuerdo a los siguientes aspectos:

e
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e

%
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%

5
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Sustituir el modelo lineal predominante.

Seleccionar sitios alternativos para el traslado de La terminal de buses de San Marcos.
Restringir el uso de las vias publicas que no tienen cobertura fisica adecuada.
Orientar la busqueda de nuevas soluciones viales.

Considerar el proceso de conurbacion de forma conjunta entre ambos poblados.

1.10.2 PREMISAS POR SITUACION MATERIAL
- De acuerdo al diagnéstico de puntos de conflicto se ha considerado necesario identificar los anchos de calle que afectaran a la propuesta de
disefio por imagen urbana a efecto de prever la aplicacion del reglamento de construccion en el uso de retiros segun el articulo 113 y el articulo
59 de clasificacion por funcién de vias y anchos minimos de acera respectivamente, segun acta 128-94 del 5 de Agosto de 1,994, de la
Municipalidad de San Pedro Sacatepéquez.

- Encel caso de la cabecera departamental de San Marcos no existe problema porque, aparte de que las calles son mas anchas los retiros que se
van a practicar son en menor escala asimismo las construcciones permiten dicho retiro y la problematica esta referida a la Municipalidad no
cuenta con reglamento de construccion para la aplicacion de normas, sin embargo las calles son mas anchas por lo que, lo retiros que se van a
practicar permiten la ampliacion de las calles.
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CAPITULO VI

1. PROPUESTA DE DISENO. POR IMAGEN URBANA.
La propuesta de solucion esta referida de la disponibilidad del espacio en funcion de la imagen urbana.

1.1 ARGUMENTACION: La perdida de la imagen urbana esta referida a los 5 aspectos que la conforman.
a) SENDA PRINCIPAL; Se encuentra sobresaturada, no guarda equilibrio con el resto de la traza urbana y su figuracién espacial es cerrada
respecto del paisaje urbano.

b) BORDES; No permiten el crecimiento horizontal hacia el oriente, por lo que dicha tendencia busca salidas propias del tejido urbano.

¢) MOJONES,; El desarrollo comercial y de servicios ha modificado el paisaje urbano, alterando las edificaciones de su caracter inicial de vivienda
a uno de local comercial méas vivienda, presentdndose modificaciones en las fachadas las cuales pierden las aberturas tradicionales de ventanas
por las cortinas enrollables de metal.

d) NODOS; Los centros comerciales nuevos y el centro tradicional de ambas ciudades ejercen la presion propia de un sistema econémico orientado
a la comercializacion e intercambio. La ubicacion del nodo denominado como terminal sector, lo cual amerita una nueva ubicacion.
La propuesta de parte de la municipalidad local favorece la aplicacion del modelo propuesto. La ubicacién del nodo “TERMINAL DE BUSES
DE SAN PEDRO SACATEPEQUEZ” tiende a dinamizar o liberar el congestionamiento que se produce en el centro urbano al desviar el
transporte de carga. Su ubicacion dentro del modelo propuesto favorece el analisis y permite plantear soluciones mas regulares.

e) LA ESTRUCTURA DE BARRIO EN AMBAS CIUDADES; Se ha perdido como reconocimiento espacial en cuanto a relevancia
arquitectdnica quedando Gnicamente el reconocimiento de su traza original dentro de un contexto econdmico-comercial y de servicio.

1.2 PROPOSICION:

La imagen urbana debe estar relacionada con el nuevo contexto fisico-espacial que ambas ciudades representan dentro del fendmeno de conurbanizacién
actual. Por tal razdn las propuestas de imagen urbana estan relacionadas con los 5 aspectos que la conforman:

1.2.1 SENDA PRINCIPAL: Se propone un anillo 6 envolvente que recorra el perimetro de ambas ciudades de una sola via manteniendo | articulacion
con las penetraciones Inter.-regionales que vinculan la costa sur por el lado de San Marcos y el altiplano por el lado de San Pedro Sacatepéquez. Esta
senda se articula con las sendas secundarias en sus respectivos puntos de convergencia para formar las articulaciones sefialadas en el modelo: generando
un “sistema regional de transferencia” (A-3; A-8) en las articulaciones que se forman con los puntos de convergencia se propone la localizacién de una
edificacién que contenga los requerimientos de un ‘“‘sistema de transferencia” que permita abordar y desalojar pasajeros, la carga y descarga de
mercancia liviana no perecedera cuyo contenido no esté dirigido a las terminales de buses.

Las sendas colectoras se integran en base al recorrido interurbano de buses, extendiendo sus penetraciones hasta puntos de articulacion que les permitan un
recorrido extenso dentro del tejido urbano, generando un ‘“‘subsistema de transferencia’” Las vias internas de la traza seran utilizadas para circulacion
vehicular propio de una ciudad, identificandose automotores particulares, Taxis, Fleteros y la movilizacién mecénica (bicicletas) y de semovientes
(carretas). Su orientacion sera Norte-Sur para el derecho de vias en avenidas y Este-Oeste para calles, generando un “‘subsistema local de transferencia”.

125



1.3 MOJONES Y NODOS

La imagen urbana construida por la estructura de bordes sera utilizada para el aprovechamiento de los subsistemas de transferencia ya que en
algunas articulaciones (A-2, A-4, A-8, A-5) se consolidan por ser propiedad municipal. Otras articulaciones (A-2, A-4, A-8, A-9) no requieren
subsistemas de transferencia ya que Unicamente forman puntos de convergencia; tal el caso de A-2 y A-9 que estan dentro del area de influencia
de los focos F, y F2 denominados “terminal de buses”.

El caso de A-4 y A-8 forman parte integral de conexion vial directa proveniente de sendas secundarias por lo que su requerimiento corresponde al
aspecto vial como punto de convergencia y su requerimiento de disefio corresponde a paradas de buses.

La imagen urbana constituida por mojones principales estara identificada por los sistemas de transferencia de pasajeros y mercancia liviana con
bodegaje de tiempo restringido (8 horas). El disefio arquitecténico corresponde a una demanda calculada en horas pico segln medicion efectuada
en trabajo de campo y contendra un programa de necesidades SUGERIDAS A: area de espera bajo techo pleno area de abordaje y desalojo bajo
techo sin cerramientos, area de seguridad, parqueo de vehiculos privados, taxis, fleteros, parqueo de buses (extraurbanos, interurbanos y ruleteros)
de tiempo restringido.

Los mojones secundarios estaran constituidos por todos aquellos comercios de intercambio y de prestacion de servicios que se generen en el area
de influencia de las sendas principales, secundaria y colectoras.

La imagen urbana constituida por nodos estara identificada por los sistemas regionales de transferencia de pasajeros y mercancia con bodegaje
sin tiempo restringido, ubicadas en articulaciones A-3 y A-8. El disefio arquitectonico corresponde a una demanda calculadas en horas pico y
contendra un programa de necesidades SUGERIDAS A: area de espera bajo techo pleno, area de abordaje y desalojo; carga y descarga bajo
techo sin cerramiento, area de control, administracién y contabilidad, servicios sanitarios, bodega permanente de productos perecederos no
comestibles y no perecederos, guardiania, comida rapida, souvenirs y parqueo de buses extraurbanos, vehiculos particulares, taxis y fleteros;
aceras peatonales y de mercancias; area verde.

La imagen urbana constituida por la estructura de barrio quedara integrada por la arquitectura que representa el desarrollo comercial y de
servicios en el &rea de influencia en los focos (F1, F2) representados por las terminales de buses; y las articulaciones con sistema regional de
transferencia (A-3 y A-8).

El reconocimiento en la taza urbana de las estructuras de barrios iniciales quedard dentro de la envolvente interna que delimitaran las vias
colectoras. El sector de la taza urbana reciente, vinculada al area de influencia del Palacio Maya deberd de recibir un tratamiento fisico espacial
con aplicacion normativa reguladora que la identifique y la haga sobresalir en el paisaje urbano.

Los sectores relacionados con las articulaciones (A-2, A-8, A-7, A-9) que pertenecen actualmente a areas poco desarrolladas deberan ser

normadas dentro de un plan regulador que prevea el uso del suelo con proyeccion a largo plazo con alta densidad promoviendo que esta forma el
desarrollo inmobiliario controlado.
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1.4 VIABILIDAD DEL PROYECTO:

En imagen urbana propuesta el anillo, que se esta proponiendo para desconcentrar el transporte y tener descongestionado el trafico en el centro de las dos
ciudades San Pedro Sacatepéquez y San Marcos, actualmente de los 10,960 Mts lineales que tiene de longitud esta propuesta, tenemos que, estan
pavimentadas 1,400 Mts. lineales, adoquinadas 1,300 Mts. lineales y asfaltadas 1,000 Mts. lineales. La direccion técnica del Ministerio de Finanzas
Publicas, en su listado geogréafico se la inversion del afio fiscal 2000 programa de ejecutar proyectos de pavimento, y estd en base de ejecucion con un
avance fisico del 50%, el costo del proyecto es de Q 2,180,040.39 proyecto tripartito, el Consejo de Desarrollo aporta Q 1,500,000.00, La Municipalidad
con Q 510,030.29 y los Vecinos Q 170,010,10 en un total de 6800 M2. se esta ejecutando sobre la 42 Calle y va a la 12 Av. Hasta la 72. Av. Zona 2
Conocida mejor como calle 29 de Junio.

Otro proyecto de pavimento rigido que esta programado para este afio, con fondos tripartitos es el que se ejecutara sobre la 78, Calle entre la 1. Av. “A” y
8% Av. de la zona 1. tiene un costo de Q 1,553,000.00 El Consejo de desarrollo Urbana y Rural del departamento de San Marcos aporta Q 1,000,000.00, la
Municipalidad Q. 253,000.00 y los Vecinos Q. 300,000.00, el mismo consta de 5,000 M2. pendiente de inicio.

En San Pedro Sacatepéquez, se esta ejecutando a través del Fondo Nacional para la Paz FONAPAZ, el cual consta de 7,560 M2. a un costo de
Q 3,000.000.00 en el valor del mismo solo FONAPAZ intervino y lo ejecuta FONAPAZ CENTRAL, el mismo lleva un avance fisico del 40% y se esta
ejecutando en las siguientes direcciones de 52 Calle y 12. Av. “A” zona 3 hasta Calzada Ciriaco Soto, y de 62 Av. zona 1 hasta 12. Av. “B” y 12 Calle
zona 3.

La calle que va de la 62 Av. y 12 Calle zona 1 pasando por la 13. Av. zona 2 y 3 haciendo cruce sobre la 22. Calle “A” hacia la Calzada Ciriaco Soto, este
pavimento es para trafico pesado porque alli estan entrando hacia la terminal de San Pedro Sacatepéquez, los buses extraurbanos.

En San Marcos por medio de la Municipalidad se esta iniciando un pavimento por administracion municipal, sobre la 62. Av. que va de la 92. Calle a la 52
Calle zona 2, son 1,800 m2. a un costo de Q 540,000.00 de tal forma que, si tomamos en cuenta lo siguiente, estan ejecutados. Entre pavimento, asfalto y
adoquin 3,700 MI. Y en ejecucidn, 1,500 metros, para ejecutar 833 MI. Se tienen en corto plazo programado 6,033 MI. Que estaran ejecutados sobre el
anillo propuesto por lo que faltarian por ejecutar 4,927 MI. de tal forma que es un 60.52% ejecutado a corto plazo, que en tiempo 6 meses maximo y a
mediano plazo 34.48% en un tiempo de 5 afios.

Creemos que en un mediano plazo cuando las autoridades municipales tomen conciencia de que la propuesta planteada sea una solucion a nivel urbano y
conjunto, a través de los fon dos de las instituciones de gobierno que actualmente estan proyectando, como Consejo de Desarrollo Urban y Rural
CODEDUR, Fondo Nacional Para la Paz FONAPAZ y la misma Municipalidad van a poder Ilevar a cabo el pavimento que hace falta para completar el
anillo propuesto, por lo que estamos conScientes de que el proyecto es viable.

Como recomendacion para el caso del adoquinado que las municipalidades le puedan dar mantenimiento a las calles que tienen este tipo de material en su
estructura vial.
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FOTOGRAFIAS DONDE SE MUESTRA FACTIBILIDAD DE RETIRO

FOT No. 44 PUNTO 18 VISA DESDE L ESTE FOTO No. 45 PUNTO 18A VISTA DESDE EL OSTE
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FOTO No. 46 PUNTO B VISTA DESDE EL SUR
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1.4.1 DIAGNOSTICO DE LA EVALUACION DEL TERRENO.

a) El punteo promedio obtenido en la senda favorece la localizacién del proyecto de la unidad de transferencia, debiendo mejorar la imaginabilidad en
cuanto a escala y paisaje.

b) El punteo promedio del borde (terrenos sin proyecto) favorece la investigacion en la infraestructura del equipamiento del terreno con proyecto
mejorara la imaginabilidad en cuanto al entorno urbano y al manejo de la topografia.

¢) La actual estructura de barrio no posee un valor significativo en cuanto a la imagen urbana, razén por la cual la generacién de un proyecto de
equipamiento le permitird tener mas consistencia en su forma anterior ya que se definira con bastante precision el uso del suelo en el entorno.

d) La estructura de mojones es irregular en el conjunto ya que no hay armonia y expresion volumétrica definidas. La imaginabilidad es muy baja en el
sector debiéndose regular el uso del suelo de acuerdo a la tendencia que generaré el proyecto.

e) La estructura de nodos se encuentra definida por el Palacio Maya y las actividades gubernamentales que se desarrollan en el entorno.
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FOTOS DEL TERRENO PARA EL PROYECTO DE TRANSFERENCIA SAN PEDRO SACATEPEQUEZ
Y SAN MARCOS

FOTO No. 47

FOTO No. 48
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1.5. PROPUESTA EN EL DISENO POR SITUACION MATERIAL.

La propuesta de solucion esta referida a la disponibilidad del espacio en funcién del rendimiento del disefio arquitecténico y normas de argumentacion.
Para el nivel arquitecténico se consideran los siguientes factores:
a) Aplicacién del disefio arquitectnico en una de las articulaciones sefialadas en la propuesta de imagen urbana.

b) Utilizacién del terreno baldio en articulacion A-1, frente al Palacio Maya que pertenece a las dos ciudades y que las vincula al nivel cultura, lo
cual permitira un uso compartido de actividades comunitarias, sociales y/o deportivas.

¢) Actualmente el terreno se encuentra baldio siendo utilizado por cuatro casetas de comida, y una cancha de foot-ball en mal estado que se
utilizara unicamente los fines de semana. El resto del predio se esta convirtiendo en basurero.

d) La propuesta del proyecto sobre la articulacion vial, se basa en el aforo de vehiculos que transita sobre dicha arteria en hora pico de 8:00 a 9:00

horas y el disefio de la unidad de transferencia esta referido a vehiculos que paran sobre dicha articulacion y que se presenta en cuadro anexo
como requerimiento de disefio.
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CONCLUSIONES

El sistema de transporte urbano y extraurbano de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos, se encuentra agotado en la capacidad vial existente actual
debido a la falta de planificacién conjunta de ambos gobiernos locales.

El sistema de transporte urbano de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos ( vehiculos particulares taxis, ruleteros, otros), por ser ciudades conurbadas
actualmente no tienen una reglamentacién conjunta, ocasionando con ella aglomeraciones de transito en puntos y nudos de conflicto.

El equipamiento que le da soporte al sistema de gobierno local no posee una ubicacion adecuada dentro del sistema vial existente coadyuvando asi al
congestionamiento vehicular.

La organizacién administrativa del sistema de transporte urbano y extraurbano no estd consolidado ni regulado, por una institucion directriz por lo que
cada empresa 0 propietario se acomoda a la infraestructura vial existente lo cual se refleja en el congestionamiento vehicular.

La apertura de nuevas vias que se han realizado en la ciudad de San Pedro Sacatepéquez estan partiendo una solucion parcial al sistema de transporte
urbano y extraurbano, sin embargo estas medidas no estan vinculadas a una normativa ni a las acciones del gobierno local de la ciudad de San Marcos.

La perdida de imagen urbana en ambas ciudades debido a su crecimiento urbano, esta permitiendo la edificacion vertical lo cual obliga densificar ain mas
la red vial.

El desarrollo urbano de ambas ciudades esta creciendo inversamente proporcional, el sistema de normas, que deben regular dicho crecimiento (gabaritos,
derechos de via, otros).

— El espacio disponible en cuanto al tiempo histdrico, ha sido rebasado optando nuevas formas de asentamiento que reclama el tiempo actual (uso de
terrenos con ubicacion urbana, invasion de areas publicas, localizacion de viviendas en zonas de alto riesgo, (ver mapa No. 5).

— La situacién material como forma particular del uso del suelo ha incidido en San Pedro Sacatepéquez con mas predominio que en San Marcos,
llegando a modificar la imagen urbana inicial modificada en las nuevas modificaciones que estan cambiando aceleradamente dicha imagen. (fotos No.
1,23 4).

— El reconocimiento fisico-espacial que el habitante de San Pedro Sacatepéquez lo vincula con una imagen urbana de ciudad moderna por lo que las
expresiones volumétricas, de estilo arquitectdnico, de identidad y de uso del suelo no guardan correspondencia con el esquema urbano inicial de
asentamiento. (fotos No. 1, 2, 3y 4).

— En la cabecera de San Marcos se observan los vestigios de las edificaciones antiguas que aldn conservan la imagen fisico-espacial original, sin
embargo el desarrollo en las nuevas edificaciones van modificando lentamente su identidad urbana. (fotos No. 1, 2, 3, 4).

157



— En la variable material se han dado cambios reales en las condicione fisico-espaciales, siendo incidentes también en la condiciones climatico-
ambientales, producto de la deforestacion, la contaminacion hidrologica, la contaminacion de basura, por desechos y otras variables, estas alternativas
han propiciado nuevas formas de ocupacidn fisico espacial, modificando la geografia urbano-rural de ambos asentamientos incidiendo de igual manera
en la alteracion del uso del suelo manifestado por el incremento de la densidad, la ocupacion de las vias publicas, la especulacién del suelo en cuanto a
sobre valorar y dolarizar la adquisicién de los bienes urbanos.

— El crecimiento fisico espacial ha dado origen a un proceso de conurbacién no planificado, lo que hace obligado estudiar ambas ciudades como un solo
nicleo de desarrollo, razén por la cual es permisible atender a este trabajo el estudio del proceso de descentralizacion.

El transporte urbano decisivo en el funcionamiento de la ciudad y es factor del desarrollo regional nacional.

El crecimiento en el nimero de la poblacion ejerce de manera sobre el territorio y los recursos. Este crecimiento ha sido demasiado fuerte para
operatividad de los sistemas de planificacion agravandose con las politicas de descentralizacién que los diferentes gobiernos han desarrollado y que han
promovido la concentracion de bienes y servicios y favorecido las corrientes migratorias.

La region VI en la cual forma parte el departamento de San Marcos se beneficiara de la iniciativa del Plan Puebla-Panama al integrarse a la red vial que
atraviesa al territorio mexicano.

Para el caso de San Marcos y San Pedro Sacatepéquez se debe atender acciones que correspondan a un programa de planificacion y/o reestructuracion del
transporte y transito urbano. Las variables de analisis quedan orientada a los siguientes aspectos: flota de unidades, reglamentacién y control; sistema de
rutas; capacitacion de pilotos, transporte extraurbano, mobiliario urbano; modos alternativos de transporte; semaforizacion y sefializacion; sistema vial y
el fendmeno de motorizacidn.

La descentralizacion vial de las ciudades de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos a través de las acciones vinculadas al Plan Puebla-Panaméa permitiran

la reduccion del transito extraurbano tanto de pasajeros como comercial que actualmente penetra en dichas ciudades, por la falta de infraestructura vial

adecuada y segura.

— La traza urbana actual se encuentra unificada para ambas ciudades, lo cual les permite identificarlas como areas urbanas conurbadas, con procesos
comunes de desarrollo, tales como: Comercio, servicios, equipamiento basico e infraestructura vial, reconociendo sus habitantes que estos factores
comunes son facilitadores para conseguir un bienestar colectivo.

— Histdricamente le vinculo entre estos centros urbanos esta basado en una relacién econdmico-social que se desarrolla dentro de un mismo entorno
fisico-espacial, lo cual remarca el interés que se debe dar a un trabajo conjunto de sus autoridades para conseguir beneficios comunes.

RECOMENDACIONES
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Para la resolucién de la problematica de la infraestructura vial urbana y extraurbana de San Pedro Sacatepéquez y San Marcos no debe tomar acciones
conjuntas y considerar la planificacion regional, vinculada a proyectos enmarcados de iniciativas del PPP, Plan Puebla-Panama.

La iniciativa dentro del PPP, Plan Puebla-Panama se establece el proyecto de infraestructura vial ligada al corredor del pacifico lo cual permitiria crear
ramales complementarios, no solo del departamento de San Marcos, sino, de la misma region permitiendo asi el desfogue vehicular regional.

La apertura de nuevas vias en el ambito regional buscando salidas hacia otros centro poblados, desminuira la presion vehicular interna, reduciendo de igual
manera el congestionamiento vehicular.

Las acciones y soluciones al problema del sistema de transporte regional, debe ser estudiado en otros temas de estudio, relacionados con planificacion
regional, lo anterior estara siendo consolidado con la iniciativa del Plan Puebla-Panam4, que permite este tipo de estudios académicos.

Se debe posibilitar la instalacion planificada del equipamiento, vinculada con una red vial integrada para ambas ciudades.

Se debe propiciar el equipamiento conjunto, que permita a las autoridades de ambas ciudades considerar el fenémeno de conurbacién, como denominador
comun (Central de transferencia).

Las soluciones parciales que en materia vial deben estar soportadas por acciones conjuntas ya que el fendmeno observado no es aislado a ninguna de ellas
y una accién dada en una de estas ciudades, provoca una reaccion en la otra.

Se deben aplicar las normas juridicas y legales, dentro de un plan regulador que vincule la estructura vial con la edificacidn (gabaritos, anchos de via y
otros).
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ANEXO
Servicios sanitarios para canchas deportivas.
Numero de personas en hora pico de 12:00 a 13:00.
2.278 + 0.028 (720) = 24 artefactos
Si tomamos en cuenta que en la tesis de la Arg.. Nowell pdgina 129 para 881 personas en 20 minutos se necesitaban 14 inodoros para hombres y 14
lavabos 30 mingitorios 2 dichas.

En nuestro caso para una hora podemos deducir que en tiempo son 3 veces mas de tiempo por los artefactos lo dividimos entre 3 y luego le sacamos mitad
No. de inodoros 24/ 3 =4 inodoros 4 lavabos 5 mingiterios.

2
Para servicios Sanitarios de mujeres nos queda nimero de inodoros = 3.652+0.46 (720) = 36 inodoros en 20 minutos para una hora.
2
No. de inodoros = _ 36 /3 =6 inodoros para mujeres.
2 6 lavabos
2 duchas

Este calculo esta basado en las formulas de SaO Pablo Brasil y la tesis de la Arg.. Lourdes Teresa Nowell paginas 128 y 129.

De donde nos queda las areas de la siguiente forma:
Servicios Sanitarios Hombres:

4 Inodoros (1.53m2/u) 6.12

4 Lavabos (1.20 m2/u) 4.80

5 Mingitorios (1.00 m2/u) 5

1 Ducha (1.72 m2/u) 17.64

Servicios Sanitarios de Mujeres

6 Inodoros (1.52m2/u) 9.12
6 Lavabos (1.20 m2/u)  7.20
2 Duchas (.72 m2/u)  3.44
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CALCULO Y DIMENCIONAMIENTO DE AREAS DE ESTACIONAMIENTO Y AREAS DE AMBIENTE QUE INTEGRAN EL SISTEMA
LOCAL DE UNIDAD DE TRANSFERENCIA.

PUESTOS DE TICKETS:
Se aplica el célculo sobre la norma GT-52-Brasil.
Demanda en un momento pico, en un periodo de 5 minutos.

BUSES:
Para el presente caso solo se toma en cuenta el aforo para buses extraurbanos y microbuses que son los mas incidentes en el traslado de personas para el
proyecto.

Aplicacion. 0.0125 x 1183 pasajeros/dia/5= 3 ventas de tickets, 3x4 Mts2 atendido por 2 personas.

SALA DE ESPERA MINIMA:
Un asiento disponible por cada 4 usuarios = 295 Asientos/hora, tiempo de uso de sala cada 15 minutos.
295/4 = 74 asientos = 74 Mts2.

AREA DE GUARDAR (ENCOMIENDAS):
Se afiade poblacién que llega en otros vehiculos en 8 horas.
0.42 x 0.02 (2414) = 22 Mts2.

AREA DE BODEGA:
Se considera el 50% del area de encomiendas por ser bodega de dia y de productos no perecederos.

AREA DE COMIDA RAPIDA:

Se asume que el 15% del total de usuarios de la sala de espera utiliza este servicio y se calcula sobre los usuarios de 1 hora por tener asistencia hacia el
exterior.

295 x 0.15 = 45 usuarios.

Se calcula 2.15 Mts2 por usuario incluyendo el mostrador.

45/2.25 = 21 usuarios, incluyendo cola. Cantidad de sillas 75% x 21 = 16 sillas.

COCINA:
40% del area de usuarios = 16 Mts2.

BODEGA:
50% del area de cocina = 8 Mts2.
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AREA DE COMERCIO:
Los puestos actuales funcionando son 4 y se le incrementa el 50% para un total de 6 locales.
La administracion se calcula para 2 personas, 1 administrador y 1 asistente, por lo que el area de asistencia es de:
Oficina 9 - 12 Mts2.
3-6 Mts2.
12-18 Mts2.

SERVICIOS SANITARIOS HOMBRES:
Calculo de usuarios proyectados al 2011 = 1855 en hora pico no se considera camiones y motos.

Se considera un periodo de estancia de 15 minutos por usuario 1855 = 463.75 usuarios = 463.75
4
Se considera 50% hombres y 50% mujeres.
463.75 = 231.875 usuarios.
2

Aplicacion de la norma.
231.875 x 0.028 + 2.27 = 8.76 inodoros 7 minutos.
Factor de uso 7/15 = 0.46
8.76x 0.46 = 4 inodoros
4 Lavabos
No se consideran duchas.
Mingitorios 231.875 x 0.063 + 5.976 = 20.58 x 0.26 = 6 mingitorios = 2.5 Mts en orinal colectivo.

SERVICIOS SANITARIOS MUJERES

Se toma la norma GT5Z-5A0 Paulo Brasil.

Usiarios proyectados al 2011 = 1855 en hora pico.

Periodo de estancia de 15 minutos por usuario 1855 = 463.75 usuarios.
2

Aplicacién de la norma 231.875 x 0.046 + 3.652 = 14.31825 inodoros.

Tiempo promedio de estancia en inodoros = 7 minutos, _7 = 0.4666 = 6.68 = 7 inodoros.
1 7 lavamanos.

TELEFONOS PUBLICOS

El GTSZ — SAOQ Pablo, Especifica.
231.875 x 0.013 + 0.4 = 3.41 = 4 Cabinas.
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RESUMEN DE RESOLUCION DE PROBLEMAS DE NUDOS

NIVEL DE RESOLUCION

No. CANTIDAD
ANCHO DE TIPO DE VEHICULAR
* CALLES GABARITO TRANSITO REBESTIMIENTO 1HORA RESOLUCION ATENDIDA
ESTRA URBANA
1 7.00 8.40 [URBANO Y LIVIANO | PAVIMENTO 75.00 | DE 8 VIAS A 1 VIA DOBLE SEMAFORIZACION
ESTRA URBANA PAVIMENTO Y
2 8.00 10.10 JURBANO Y LIVIANO _ JADOQUIN 50.00 | DE 7 VIAS A 1 VIA DOBLE CON SEMAFORIZACION
ESTRA URBANA PAVIMENTO Y
3 7.50 9.00 JURBANO Y LIVIANO  JADOQUIN 25.00 | DE 2 VIAS CON SEMAFORIZACION
URBANO PAVIMENTO Y
4 9.00 10.30 |LIVIANO ADOQUIN 120.00 | DE 5 VIAS A 3 VIAS CON SEMAFORIZACION
5 9.00 11.20 | LIVIANO PAVIMENTO 150.00 | DE 3 VIAS CON SEMAFORIZACION
COLECTORA PRINARIA CON 1 VIA A SAN PEDRO
6 17.70 19.70 | LIVIANO ASFALTO 615.00 | SACATEPEQUEZ.
ESTRA URBANA ASFALTO
7 12.00 12.00 [URBANO Y LIVIANO  JADOQUIN 25.00 | DE 4 VIAS A 2 VIAS
COLECTORA PRINARIA CON 1 VIA A SAN PEDRO
8 17.50 20.30 | LIVIANO ADOQUIN 615.00 | SACATEPEQUEZ.
ESTRA URBANA PAVIMENTO Y
9 7.00 9.05 JURBANO Y LIVIANO _ JADOQUIN 115.00 | DE 2 VIAS A 1 VIA CON SEMAFORIZACION
10 9.00 10.50 | LIVIANO PAVIMENTO 115.00 | DE 2 VIAS A 1 VIA
11 6.50 7.70 | LIVIANO PAVIMENTO 180.00 | SEMAFORIZACION
12 9.51 10.95 | LIVIANO PAVIMENTO 200.00 | SEMAFORIZACION
13 9.50 11.00 | LIVIANO PAVIMENTO 65.00 | DE 4 VIAS A 2 VIAS CON SEMAFORIZACION
14 8.00 10.10 | LIVIANO PAVIMENTO 90.00 | DE 3 VIAS DE 2 VIAS CON SEMAFORIZACION
ASFALTO, PAVIMENTO
15 6.50 8.00 | LIVIANO EMPEDRADO 80.00 | DE 4 VIAS A 2 VIAS
ESTRA URBANA
16 11.40 12,50 |[URBANO Y LIVIANO | EMPEDRADO 150.00 | DE4 6 VIAS A 4 VIAS CON SEMAFORIZACION
ESTRA URBANA
17, 11.50 16.50 |[URBANO Y LIVIANO | EMPEDRADO 80.00 | DE 4 VIAS A 1 VIA
18 8.50 9.80 | LIVIANO ADOQUIN 250.00 | DE 5 VIAS A 2 VIAS

* Capacidad Soporte Refernciada A: _Numero de Vehiculos

Area Atendida
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NIVEL DE RESOLUCION

No. CANTIDAD
ANCHO DE TIPO DE VEHICULAR
* CALLES GABARITO TRANSITO REBESTIMIENTO 1HORA RESOLUCION ATENDIDA
ESTRA URBANA COLECTORA PRIMARIA CON 1 VIA A SAN PEDRO
19 18.00 21.00 [JURBANO Y LIVIANO | ADOQUIN EMPEDRADO 650.00 | SACATEPEQUEZ.
ASFALTO
ESTRA URBANA ADOQUIN,
20 7.50 8.75 [URBANO Y LIVIANO  |EMPEDRADO 60.00 | DE 4 A2 VIAS
21 6.50 8.70 | LIviANO ADOQUIN 300.00 | 2 VIAS Y PARQUEO DE TAXIS CON SEMAFORIZACION
22, 6.00 7.20 | LIviANO EMPEDRADO ADOQUIN 175.00 | 2 VIAS CON SEMAFORIZACION
2 VIAS CON SEMAFORIZACION PARQUEO DE TAXIS
23 12.00 3.50 | LIVIANO ADOQUIN 250,00 |SAN PEDRO SAC.
24, 9.00 10.90 | LIVIANO ADOQUIN 250.00 | 2 viAs
25 6.50 8.15 | LIvIANO ADOQUIN EMPEDRADO 150.00 | 2 VIAS CON SEMAFORIZACION
26, 6.00 7.60 | LIVIANO ADOQUIN 85.00 | 2 VIAS CON SEMAFORIZACION
27 6.50 8.30 | LIviANO ADOQUIN 275.00 | 2 VIAS CON SEMAFORIZACION
28 6.50 8.40 | LIVIANO ADOQUIN 175.00 | 2 vias
29 6.50 8.00 | LIvIANO ADOQUIN 100.00 | 2 viAs
30 7.00 7.80 | LIVIANO PAVIMENTO ADOQUIN 150.00 | DE 3 VIAS A 2 VIAS CON SEMAFORIZACION
URBANO
31 11.00 9.59 |LIVIANO ADOQUIN 175.00 | 1 VIA
URBANO
32 8.00 11.80 [LIVIANO ASFALTO 175.00 | DE 3 VIAS A 2 VIAS
33 6.50 8.15 | LIVIANO EMPEDRADO ADOQUIN 50.00 | DE 3 VIAS A 2 VIAS
EMPEDRADO ADOQUIN
34 18.00 20.90 | LIVIANO TERRACERIA 50.00 | 3 VIAS
EMPEDRADO ADOQUIN
35 10.00 10.80 | LIVIANO TERRACERIA 50.00 | 3 VIAS
36, 12.00 13.40 | LIVIANO EMPEDRADO ADOQUIN 55.00 | 3 VIAS
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CAPACIDAD *
SOPORTE
ATENDIDA

0.30

0.34

0.35

0.19

0.44

0.15

0.19

0.14

0.43

0.29

0.37

0.17

0.29

0.29

0.27

0.19

0.21

0.22




CAPACIDAD *
SOPORTE
ATENDIDA

0.19

0.24

0.30

0.34

0.27

0.29

0.38

0.40

0.32

0.38

0.37

0.34

0.24

0.24

0.13

0.16

0.23

0.10
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