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1. SINTESIS DEL PDV

El presente documento consiste ena actualizacién del Plan de Desarrollo Vial vigente, que programo
las actuaciones en mejora de la red vial de Guatemala para el periodo comprendido entre los afios
2008 y 2017El Plan presenta actuaciones a ser implantadas entre los afios 2018 y 2032.

Losobjetivos del Plan de Desarrollo Vial 2018032 se basan en el cumplimiento de las siguientes
Politicas de Intervencion:
1 Conseguir lintegracion regional y suprarregionale la red de carreteras
1 Reducir la desigualdad en las oportunidadde acceso a la red de carreterasngjorar su
accesibilidad globatén todas las poblaciones
1 Modernizar y adaptar las carreteras a unasdiciones de seguridad y funcionalidad adecuadas
1 Resolver los problemas graves de seguridad vial en los tramos desotacion de accidentes
de la red de carreteras
1 Fomentar el desarrollo turisticaon la mejora de la red vial
1 Respetar el Medio Ambiente y favorecer el desarrollo sostenitiéela Red de Carreteras
1 Adecuar los Caminos Ruralpara garantizar la accesibéid de todos los nucleos de poblacién a
las cabeceras municipales y departamentales
1 Consolidar las politicas de Mantenimiento y Conservacién de la red vial
1 Fomentar la participacion de recursos privades la construccién, conservacion y gestion de las
infraestructuras viales
1 Modernizar la Gestién de la red viallotando a los organismos gestores de los medios técnicos

gue permitan un seguimiento adecuado de la planificacion.

Segun los dltimos registros de la Direccion General de Caminos del total de Rilaigtros que
componen la Red Vial de Guatemala, 7,457 kilometros estan asfaltados, lo que supone un 43.33% del
total. Esta cantidad de carreteras asfaltadas supone un aumento de 1,039 kilémetros desde la
elaboracion del PDV 20a®17.

Cabe destacar ques diferentes indicadores sobre el estado de las carreteras de Guatemala analizados
indican que la red vial presenta importantes deficiencias en relacion al resto de paises de la region. En
este sentido, el pais dispone de 1 metros de carretera por hateitael menor de Centroamérica.
Analizando los metros de carretera entre la superficie del pais, se observa que Guatemala presenta
151 metros de carretera por km2, tan solo superando a Honduras. De los 16,456 Km, segun el CIV,
apenas el 44.6% estan pavintados. En cuanto a los metros de carretera pavimentada en relacion a

la superficie, se aprecia que Guatemala presenta un indice de 67 metros pavimentados por Km2, un
valor claramente inferior al de Costa Rica, El Salvador y Panama, superando tan saliurasipn
Nicaragua. Ademas, en el Informe Global de Competitividad-2018 del Foro Econémico Mundial

se indica que Guatemala ocupa el puesto 106 sobre 137 en el indice de calidad de las carreteras,
situandose por debajo del resto de paises analizadds degion (con excepcion de Costa Rica). La
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mejora de estos indicadores y, por lo tanto, de la calidad y extension de la red pasa necesariamente
por una mayor inversién en infraestructura vial.

Se estipula que el limite presupuestario asumible por el kinegsde Comunicaciones, Infraestructura
y Vivienda para el desarrollo del PDV llegue Qg 65.79(ara todo el periodo de implementacion
con una inversion anual promedio de MQz 4,405.

El escenario final propuesto por el PDdhsiste en un escenario con limitacion en la capacidad de
inversion en el que se realizan todas las acciatesnantenimiento de la red actugl se afiaden
aquellas actuaciones que hayan obtenido los mejores resultados en el andlisis Multicriterio (an base
los parametros definidos en los criterios de priorizacion) hasta alcanzar el limite presupuestario,
previamente fijadoAdemas, séncorporan al catalogo de actuaciones a realizar todas aquellas donde
se prevé la implicacion de fondos privados via canoes y APP&utopistas,nuevos libramientos,
areas de pesaje,...).

Los principales proyectos presentadses organizan en una serie de 22 gidnes o programas de
intervencion gue se definen a continuacion:

Propuesta de ampliacion de la red de carreteras

Propuesta de nueva clasificacién de la red vial

Plan de mantenimiento de la red vial

Programa de integracion regional y suprarregional de la red de carreteras

Estrategia para el entorno metropolitano de Guatemala

Programa de vias de alta capacidad

Programa de ampliacion de la seccién

Programa de pavimentacion

© © N o g M w0 N PF

Programa de mejora de carreteras de interés turistico

=
o

. Programa de pavimentacién a accesos municipales

=
[EY

. Programa de mejora de carreteras de interés productivo

[EEN
N

. Programa de mejora de carreteras de accakpais

[EEN
w

. Programa de mejora de corredores logisticos

[EEN
I

. Programa de libramientos

=
9

. Programa de control de pesos y dimensiones

=
(o3}

. Programa de ejecucién de obras mediante APPs

=
~

. Programa de mejora de la sefializacion vial

[EEN
(o]

. Programa de mantenimiento de puentes de la réa v

[EEN
(]

. Programa de obras de drenaje

N
o

. Programa de seguridad vial

N
=

. Programa de creacion y mantenimiento de caminos rurales

N
N

. Parametros ambientales minimos a considerar previos al cambio de terraceria a asfalto.
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El PDV determina que la inversion total necesadarada los MQz 95,816.48. Mediante el modelo de
participacion de operadores privadas se consigue que MQz 30,026.49 (31.3% del total) sean de
participacion privada. La mayor parte de la inversion de los operadores privadas se destina al programa
de ampliacié de capacidad de la red (con cerca de MQz 17,060), al mantenimiento a lo largo del
periodo de validez del PDV (con cerca de MQz 7,500) y a la ampliacién de la seccién de la red (con
cerca de MQz 4,100).

Para proporcionar una mayor flexibilidad y pla@ifi@daptando las actuaciones a los resultados
obtenidos,se ha distribuido la inversién en trienig$o que permite un mejor ajuste de las actuaciones
a través de cinco periodos.

En la tabla y gréfico a seguir se puede apreciar con un mayor nivel de detditribucion total del
presupuesto en cada uno de los programas, diferenciando en todo momento la participacion de
operadores privados de la de la DGC.

Tablal. Distribucion del presupuesto del PDV en los distintos programsislemdos. Fuente: Elaboracion propia

Acciones Longitud Costo DGC| Costo APP| Costo Total | %sobre el
(km) (MQz) (MQz) (MQz) presupuesto

Ampliacion de la red de vias de alta capacide 1,701.53 9,125.91  17,066.44 26,192.35 27%
Mejora y ampliacion deeccion de carreteras  2,198.50 11,371.35 4,096.98 15,468.33 16%
Pavimentacion 142.27 576.50 0.00 576.50 1%
Restablecimiento del PCI 7,487.34 3,073.91 86.80 3,160.71 3%
Mantenimiento 2020 2032 11,529.64 25,091.94  7,547.35 32,639.29 34%
NuevosLibramientos 170.00 556.10 854.90 1,411.00 1%
Programa de nuevas carreteras 1,197.02 9,455.26 0.00 9,455.26 10%
Programa de pesos y dimensiones 0.00 0.00 374.02 374.02 0%
Programa de rehabilitacion de puentes 238.40 183.57 0.00 183.57 0%
Programa delrenaje 1,329.50 1,329.50 0.00 1,329.50 1%
Mejora de sefializacion 9,962.44 150.93 0.00 150.93 0%
Programa de caminos rurales 13,000.00 4,875.00 0.00 4,875.00 5%
Presupuesto rese_rvado_para casos de 0,00 0.00 0.00 0.00 0%
emergencia nacional
Costo total 65,789.99 30,026.49 95,816.48 100%
COSTE DE IMPLANTACION POR TIPO DE ACCION (MQ) W Coste DGC (Q millones)
W Coste APP (Q millones)
0.00 500000  10,000.00 15000.00 20,000.00 25000.00  30,000.00
Ampliacic’)n de ‘S T’Ed de vias de alta capacidad AURRTERRRELTX KRR NIRRT ERRRLTEERRLRE AR AR
Mejora y ampliacion de seccion de carreteras  |[umummmummm
Pavimentacion ™
Restablecimiento del pC| [
Mantenimiente 2020 - 2032 | ymmmm——— IIT
Nuevos Libramientos
Progra ma de nuevas ca rreteraﬁ AURETTLERRRR DL ERRTRE D RRNRRD L TRRRR R RRRIRR AR g
Programa de pesos y dimensiones |y
Programa de rehabilitacion de puentes |
Programa de drenaje ™
Mejora de sefializacion |
Lo g

Programa de caminos rurales

Presupuesto reservado para casos de emergencia nacional

Graficol. Distribucién del presupuesto del PDV en los distintos programas considerados. Clasificacion entre costos asociados a la DGC

costos asociados a operadores privados. Fudtigdzoracion propia
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La ejecucion de proyectos de mejora de la red vial tiene unas consecuencias positivas evidentes sobre
la economia global del pais, al impulsar el sector del transporte. Ello implica mejoras en la conectividad
del pais, reduciendo las dgsaldades y al mismo tiempo beneficiando directamente a sectores
industriales, logisticos y al sector turistico.

Dichos proyectos requieren de una inversion importante y al mismo tiempo provocan impactos
soportados por el usuario, por lo que es necesaxialuar su rentabilidad econémica. Para ellos se
emplean los indices de evaluacion de proyectos habitudiesniendo los siguientes resultados

9 Valor actualizado neto (VANNtQz 21,701.39*
I Tasa interna de retorno (TIR)7%
{1 indice beneficio/costo (B/C).36

* Para el célculo de los indices de evaluacién del PDV se ha adoptado una tasa de descuento del 8%
(valor habitual erestudios de este entorno y ya usados en el PDV anterior).

Recomendaciones finales para la implantacion del PDV
Para garantizar leorrecta implementacion del PDV recomendase:

1 Control de calidad y actualizacién anual de las bases de,gatosipalmente erlo referente

al estado de la carretera, datos de trafico y sistematizacion de los datos de accjdentes
Coordinacién entre actores

Buscar nuevas fuentes de financiacion;

Capacitacién de un equipo técnico en el uso y la actualizacion de las herramientas
Seguimiento bianual del cumplimiento del plan

Préoximos pasos: Analisis con mayor detalle de la movilidad y el trafico en el @ntorn
metropolitano de Ciudad de Guatemala

= =4 -4 —a -
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2. ANTECEDENTES

2.1 PLAN DE DESARROLILA)Y\2008&; 2017

El presente documento consiste en una actualizacién del Plan de Desarrollo Vial vigente, que programé
las actuaciones en mejora de la red vial de Guatemala pgrarildo comprendido entre los afios
2008 y 2017.

En el Plan se establecié para el afio 2088 inversion marco global déQz2,000, de los cuale®dQz
125correspondian al mantenimiento de zonas viales.

Aplicando un crecimiento anual del 4%, se calcularon las inversiones hasta el afio 2017, obteniendo
una inversion para todo el periodo de vigencia del Plan@z24,012

Tabla2. Plan marco de inversion del PDV 2@817. FuentePDV 2008 2017

(MQz) (MQz)

2008 2.000
2009 2.080 4.080
2010 2.163
2011 2.250 4.413
2012 2.340
2013 2.433 4773
2014 2.531
2015 2.632 5.163
2016 2.737
2017 2.847 5.584
Total 24.012 24.012

Estasnversiones se clasificaban en diferentes categorias en funcion de la naturaleza de los proyectos
recogidos en el Plan.

9 Cerca del 25% de la inversion se destinaba a la red primaria y secunfmrieavés de
actuaciones de ampliacion de capacidad o de pawtacion),

1 EI 14% se destinaba a mejorar la conectividad de la red,

Un 10% se destinaba a Rehabilitacion.

1 Las actuaciones de mantenimiento percibieron cerca del 6% de la inversion total.

=
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Tabla3. Tabla de inversion del PDV 2@@317. Fuente: PDV 2002017

. Politica Long. Inversion 2008 2010 2012 2014 2016
CAPITULO %o
ppal. (Kms) (MQtz) 2009 2011 2013 2015 2017
1 Ampliacion Red de Gran Capacidad 1.1 386 3.104 12,9% 572 643 587 612 689
2 Acceso a Cabeceras Municipales 2.1 618 1.529 6,4% 718 811
3 Mejora de la Conectividad de |a Red 2.2 1.294 3.394  14,1% 368 334 790 917 986
4 Ampliacién Seccién Transversal 3.1 355 1.931 8,0% 335 478 371 361 387
S Libramientos de Poblacién 3.2 138 1.547 6,4% 255 399 446 446
Pavimentacion redes Primaria y
G ) 3.3 1.149 3.202 13,3% 435 323 668 791 984
Secundaria
e 3.4y
7 Rehabilitacion 3.5 1.859 2.536 10,6% 620 471 445 490 510
8 Plan de Seguridad vial 4 400 1,7% a4 98 102 106
Fomento del Turismo 5 213 636 2,6% 87 105 176 146 122
10 Desarrolle Rural 7 700 2,9% 129 134 140 145 151
11 Mantenimiento (DGC) a8 1.464 6,1% 313 271 282 293 305
12 Participacion Publico-Privada 9 337 960 4,0% 320 320 320
13 Prevencion de Emergencias Viales 10 500 2,1% 92 96 100 104 108
14 Gestién Vial 11 2,110 8,8% 412 395 399 433 471
TOTALES 6.349 24.012 100% 4.081 4.411 4.774 5.161 5.585
PLAN DE INVERSION (MQz)
] 500 1.000 1.500 2.000 2500 3.000 3.500 4.000
; ; ; ; ) )
I I I I I I
Ampliacion Red de Gran Capacidad ]3.104
Acceso pavimentado a Cabeceras Municipales # 1529
Meijora de la Conectividad de la Red | 3.pa4
Ampliacidn Seccion Transversal
Libramientos de Poblacion
Pavimentacion redes Primaria y Secundaria 3202
Rehabilitacion 2536
Plan de Seguridad \ial

Fomento del Turismo

Desarrollo Rural

Mantenimiento (DGC)

Participacion Pablica - Privada HE0

Prevencion de Emergencias Viales 500

Gestion Vial 2110

Gréfico2. Inversion del PDV 20Q2017. Fuente: PDV 20Q&017

El Plan de Desarrollo Vial 2002017 presenta una cartera de proyectos entre los que destacan:

las actuaciones de ampliacion kdered de gran capacidad,

la accesibilidad a las fronteras,

los ejes estructurantes transversales y verticales,

el acceso pavimentado a las cabeceras municipales

la mejora de la conectividad de la red

la ampliacion de la seccion transversal

ejecucion ddibramientos en poblaciones que sufren una gran presion por el trafico rodado que
circula por el municipio

T la pavimentacién de las redes primaria y secundaria
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2.2 PROYECTO MESOAMERICA

El comercio mundial se esta organizando en grandes bloques regionales aptiean entre si para
beneficiarse mutuamente de sus complementariedades, un ejemplo es el llarfRadlgecto
Mesoamérica un programa de integracién y desarrollo de los paises de Centroamérica, del que
Guatemala forma parte. El programa, fundado en 2G0fnenta la cooperacion entre los diferentes
estados miembros para conseguir la implantacion de proyectos aporten beneficios concretos al
conjunto de la regién en materia de infraestructuras, interconectividad y desarrollo social.

En materia de transporte de personas y distribucion de bienes, Centroamérica enfrenta limitaciones
de infraestructura, equipamiento, regulatorias, organizativas, financieras y humanas, las cuales
mantienen a la region en una condicion de retraso considerdtente a las demas areas geogréficas

del planeta, en lo que respecta a costos, tiempos y efectividad de procesos. El transporte de carga
Centroamericano se articula sobre multiples corredores logisticos de naturaleza regional y a pesar de
los avancesagistrados en los Ultimos afios en materia de inversiones en conectividad vial y mejoras
de infraestructura especializada (ej. terminales portuarias, aéreas, etc.), la region aun enfrenta
elevados costos logisticos, los que alcanzan en promedio a un thkiealor de los productos
comercializados. Su impacto sobre productos perecederos y de alto valor agregado es aun mas
significativo.

En este sentido, cabe destacar la Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM)
desarrollada por el Proyecto Meamérica, en la que se definen los principales ejes de infraestructuras
viarias para la region en los que se debe mejorar el estado de su infraestructura, con el objetivo de
mejorar la conectividad interna y externa de la regi®iCAM tiene una extensiote 13132
kilbmetros y esta constituida por un corredor en el litoral Pacifico, también conocido como Corredor
Mesoamericano de Integracion (CMI), un corredor en el Atlantico, un corredor turistico, un corredor
interoceanico y un conjunto de tramos carreie considerados ramales y conexiones
complementarias.

El CMI tiene una extension de284 kildmetros, y es considerado como el tramo mas importante del
sistema de carreteras mesoamericano, al constituir la ruta mas corta entre México y Panam@, cruzar
siete paises y transportar el 95% de los bienes comerciados por via terrestre en la regién. A marzo de
2017, el CMI contaba con el 8% del financiamiento necesario para su modernizacién. La inversion
en obras necesarias se estima todavia en $1,082 mdd parplic con los estandares de la RICAM.

Los beneficios de modernizar el CMI son: aumentar el intercambio comercial y consolidar cadenas
productivas, reducir elémpo de recorrido de 190 a 54 harde México a Panama, incrementando la
velocidad promedio d&7 a 60 km/h y la mejora de la seguridad vial y personal.

En las siguientes imagenes se presenta la red de carreteras que conforma el Pvisszamnérican
toda la region, definiendo con un mayor los ejes que atraviesan Guatemala.
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Corredor Mesoamericano de Integracion (CMI) - Corredor Pacifico

Figural. Corredor Mesoamericano de Integracion (CMI) Fuente: Proyecto Mesoamérica 2013

Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas
RICAM

Corredor Pacifico

Corredor Atlantico

Corredor Turistico del Caribe
Cormredores Interocednicos

Ramales y Conexiones Complementarias

m Durrwy Fun Murre

Pacifico Carga comercial / %

altema a Panamericana “; E 2
Atldntico Productivo y turistico 2.906 km.
Turlstico Desarroflodel Tudsmo | 1,446 km. ‘t‘
Interocednicos Carga comercialy 1,374 km.

servicios loglsticos
Ramalesy Conectividad por rutas 4,255 km, 2 Bopets
conexones altemas (alimentadores 2 *

de troncales)

st

Total 13,132 km.

Figura2. Red Internacional de Carreteras MesoamericarRECAM. Fuente: Proceso de modernizacion de los pasos de frontera en
Mesoamérica; 2013
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RICAM

Corredor interoceanico
— Corr. mesoam. de integracién (CMI
— Corredor turistico

— Ramales complementarios
— Resto de vias

o Cabecera departamental
© Ciudad de Guatemala

Cabecera municipal

HONDURAS

EL 3ALVADOR

Figura3. Ejes regionales y suprarregionales del proyecto Mesoamérica que cruzan Guatemala. Fuente: Elaboracién propia.

2.3 OTROS PLANES VIGENTE

Ademas de los dos planes anteriores, el PDV 2@D32 recoge &oaciones, programas y propuestas
de un conjunto de otros planes vigentes:

1 Plan Maestro Nacional de Transporte (1996)
hNBIFyAaY2Y adaAyAadSNRA2 RS /2YdzyAOlFI OA2ySa ¢NIyalLR
Afo redaccion: 996. Afio horizonte: no se indica

El sistema ddransporte nacional es una de las debilidades del pais debido a que es peligroso e
incémodo, por otro lado es uno de los motores principales para el desarrollo econémico y social. Por
estos motivos, el Gobierno decidié elaborar el PMNT con el objetivendentrar soluciones a los
problemas que presentaba la red vial.

El PMNT consiste en 8 volumenes. El volumen A es una Informe General, trata de los campos que
afectan y se ven influenciados por el transporte, su relacion con la sociedad y la economia, el marco
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legal, predicciones, etc. Los volimenes B, C y D tratapectdgamente, del transporte terrestre
(carretera y ferrocarril), acuatico y aéreo. El tomo E presenta los resultados de un estudio especial de
la reubicacién del aeropuerto de la Capital. El tomo F trata de estudio de concesiones viales. El tomo
G trata c los resultados del analisis utilizando el modelo de transporte TRANUS. Por ultimo, el tomo
H es un resumen de los problemas y soluciones presentados en el Plan.

1 Plan Multimodal de Obras de Infraestructura de Transporte 2@I815
hNBFYAaY2Y aD20ASNYy2 RS DdzZt 6SYIFtl ¢
Afio redaccion: @07. Afo horizar: 2015

Establecer los lineamientos para que el pais cuente con la infraestructura y con un sistema de
transporte multimodal integrado, que permita mejorar el acceso de los prodattogrcado nacional

e internacional y de las personas a los servicios publicos, dando cumplimiento a la agenda Nacional de
Competitividad.

El Plan se desarrollé en tres etapas, una primera de diagnéstico donde se revisaron los estudios y
analisis dispomies y por otro lado se sostuvo reuniones con los principales agentes, con todos los
GAYLIzia¢ NBO2f SOGIFIR2a aS NBIfAls dzy lytftAaixa RS
gue enfrenta cada uno de los sectores del transporte en Guatematan#nuacion se realiz6 la

creacion de la visién estratégica que viene definida por los posicionamientos como pais que quiere
alcanzar Guatemala, se diferencian tres pilares: turismo, transporte de mercancias, centro logistico y

el desarrollo, cohesion yawilidad social. Por ultimo se definen diversos programas que cumplan los
objetivos establecidos.

1 Plan Estratégico Nacional de Transportes de Cargas 2A&30
hNBFYA&aY2Y da9ljdzAilLl2 RS ! aAaGSyOAl ¢SOyAOl | ft2a t
Afo redaccion: @15. Afio horizonte: 230

Una de las areas claves del Proyecto Mesoamericano es la Logistica de Cargas. Para ello se desarrollo
el Plan estratégico nacional de Logistica de cargas (PENLOG) de Guatemala, instrumento de largo plazo
gue integra la Agenda Estraiég y el Plan para el desarrollo de logistica de cargas en un horizonte de
diez afios, con miras a mejorar el desempefio y madurez del sistema logistico nacional, potenciar el
comercio exterior y, con ello, apoyar el desarrollo del pais.

El Plan establecewkrsos objetivos a nivel nacional y regional, por otro lado caracteriza los diferentes
' YOAG2EA RSLISYRASyGSa RSt (NI yaLRNIS 02Y2 LINERdzO
cuales son los principales corredores logisticos.

1 Programa Nacional de &nsporte de Cargas
hNBFYAaY2Y daAyAaidSNAR2 RS /2YdzyAOFOA2ySa LYFNI SA
Afo redaccién: 2007. Afio horizonte: no se indica

El objetivo es establecer un programa detallado de acciones recomendadas en las diferentes areas del
estudio (revision de la legislacién, operaciones en los ejes principales, transporte internacional, etc.),
incluyendo el respectivo presupuesto, para la mejora del desempefio de la industria de transporte por
camion en el pais. Otras metas que se quieren alcanzar son:
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- Mejorar la capacidad de planificacion del CIV, en materia de operacion, mantenimiento y
rehabilitaciéon de carreteras, mediante la puesta en funcionamiento de un sistema
permanente de recoleccion de datos de movimientos de carga terrestre por camion en la
Republica de Guatemala.

- Propiciar que la DGT, disponga de un conjunto minimo de normas que oriente el
funcionamiento de la industria de transporte de carga por camién en Guatemala.

- Profesionalizar al sector de transportistas de carga terrestre por cami@uatemala, y
asegurar una efectiva participacion de su organizacion gremial, mediante la
implementacion de un amplio programa de capacitacion en diversas areas afines al tema.

- Favorecer la incorporacibn de Guatemala en los procesos de integracion tegiona
mediante la revision y/o propuesta de actualizacion del marco legal y de los acuerdos
multilaterales que regulan el transporte internacional de carga.

1 Plan Nacional de Seguridad Vial
hNBFYAaY2Y daAyAaidSNAR2 RS /2YdzyAOFOA2yS& LYFNF SA
Afio redaccion: 2006. Afo horizonte: no se indica

El Plan consta de tres partes, la primera es la etapa de diagnéstico de la situacién y de las acciones
gubernamentales, en la que se explican las deficiencias observadas en el sistema actual y der parte
los distintos entes involucrados en el transito urbano e interurbano.

A continuacion se realizan las propuestgsra el Mejoramiento de la Seguridad Vial, donde se
plantean lasrecomendaciones para enfrentar dicho problema en todas las areas temdticas
institucionales involucradas; también incluye publicaciones y manualgalgo a emplear.

Por otro lado se presenta el Programa Nacional de Seguridad Vial, que incluye las diferentes acciones
que sedeben contemplar en un lapso de cinco afos; sopmendaciones y propuestas establecidas
con el objetivo de lograr una reduccion del 15% de la tasa de siniestralidad vial.

T tfly bl OA2YI RS 5SaAFNNRff2 YQI{dzy bdzSaidiN} Ddz
hNBFYAaY2Y da/ 2yasSa22 bl OA2YyEMcéRIE RSalF NNRBff2 dzNBIy
Afio redaccion: 2014. Afo horizonte: 2032

Surge de la necesidad de revertir las condiciones de vida de grandes sectores de la poblacion, los cuales
han visto, durante lapsos prolongados, obstaculizado su ejercicio ciudadano, principalmente como
consecuacia de esquemas de diferenciacion social, desigualdad y exclusion.

9y SadsS YINO2z St tftly blOA2ylFf RS 5Sal NNRBffz2y
nacional de desarrollde largo plazo que articula las politicas, planes, programageptos e

inversiones; es decir, el ciclo de gestion del desarrollo con el objetivo de lograr una transformacion
cultural gradual de toda la Sociedad.

 Plan Maestro de Turismo 2012025
hNBFYAaY2Y daLyaidAaiddzi2z DdzZt 6SYFfG§S02 RS ¢dzNAavYz2s L
Aforedaccion: 2014. Afio horizonte: 2025
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Este Plan se formulé con el propésito de desarrollar la actividad turistica en Guatemala de forma
sostenible, a través de promover el ordenamiento del territorio nacional, en funcién de su potencial
turistico, con Idinalidad de conservar y proteger el patrimonio natural y cultural. Principalmente se
persigue que los beneficios econdémicos generados por esta actividad, se vean reflejados en el
bienestar de las comunidades anfitrionas. Para ello en primer lugar $graaldiagnéstico del marco
institucional vigente y un analisis de los atractivos turisticos y organizacion del territorio.

Los resultados permiten conocer la situacion actual de la oferta y demanda turistica de Guatemala, lo
que permite proponer unasion de lo que se espera alcanzar con este plan: en el afio 2025.

w Plan Estratégico de Turismo 202024
hNBFYAaY2Y daLyaidAiddzi2z DdzZt 6SYIFIfG§5S02 RS ¢dzNAavYz2s
Afo redaccion: 2017. Afo horizonte: 2024

Este documento es un complemento de la Politiezibhal para el Desarrollo Turistico Sostenible
20122022 y del PMTS. EIl Plan contiene el analisis de la problemética y sus diferentes factores de
causalidad, resultados de desarrollo y orientaciones que serviran como marco de referencia para la
planificaddn y ejecucion de planes operativos anuales y multianuales.

Asi también se presenta el analisis de actores que participan directa e indirectamente con el turismo
en el pais, el marco estratégico que incluye la visién, mision objetivos estratégicos GelrBddifados
desarrollo esperadg la segmentacion sobre la cual se orientara la promocion del destino.

1 Plan Estratégico Institucional 20162023
hNBFIYyAaY2Y daLyadAaAlddziz DdzZt 6SYIFHfG§S02 RS ¢dzNAavYzz:
Ao redaccion: actualizado el 2018. Afo horignf023

Este documento surge como respuesta al marco de Gestion por Resultados impulsado a nivel nacional,
gue consiste en gque las institucionesorienten sus acciones hacia la determinacién de los
resultados que se esperan alcanzar, los cuales debemn &anconsideracion varios aspectos, tales
como las funciones que le fueron conferidas, la problematica que enfrentan, los objetivos
estratégicos que se esperan alcanzar, asi como, el presupuesto con el cual cuentan para hacerle
frente a su cumplimiento.

Para ello, se presenta en primer lugar una sintesis de la metodologia utilizada, la relacién del PEI
con lo establecido en el Plan Nacional de Desarrollo Vial y el Plan Nacional de Desarrollo, Nuestra

L

L

Ddzl 6 SYFfF YQFGdzy HnounZ fcada biNBDd ISAEinitidn @él mdradA y O A |

estratégico de la institucion y los resultados a obtener.

Con base a lo anterior, se formula el Plan Estratégico Institucional, el cual sirve de base para la
realizacion de los siguientes instrumentos de planifigacio

1 Plan estratégico de movilidad urbana sostenible en el area central de la republica de Guatemala
hNBI yAaY2Y a5D/ €®

Debido al aumento de flujo vehicular y el mal estado de la red vial, el area central de Guatemala
presenta una movilidad limitada. Para mgrla se desarrolla el Plan estratégico, est4 orientado a
satisfacer la demanda de viajes de la poblacion, proveyendo una base sustentable que facilite una
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apropiada toma de decisiones en materia de transporte e infraestructura, facilitando la mowilizacio
eficiente de personas y bienes.

1 Proyecto de anillos periféricos para Ciudad de Guatemala
hNBFyAaY2yY a5D/ ¢€o

Dentro de los diferentes programas para mejorar la eficiencia de la infraestructura de transporte se
encuentra El Anillo Regional, un proyecto que beneficiara de forma directa a 8 departamentos:
Guatemala, El Progreso, Jalapa, Jutiapa, Escuintla, SartaJeatepéquez y Chimaltenango, que
incluyen 58 municipios.

La construccién de esta infraestructura vial optimizara el transito del transporte de pasajeros y de
carga, Yy a su vez contribuira a desfogar el transito vehicular que entra y sale de laleapdal
diferentes puntos del pais. Asimismo constituye una plataforma sustentable para la infraestructura
social y econémica de la region, que contribuye con el mejoramiento de la calidad de vida de las
comunidades de incidencia. El proyecto se desarretlatres niveles: Anillo Regional, Anillo
Departamental y Via Express.

1 Plan de recuperacion vial nacional
hNBFYAaY2Y daAyAaidSNAR2 RS /2YdzyAOFOA2yS& LYFNF SA
Afo redaccién: 2017. Afio horizonte: no se indica

La mala condicién de laderial hace que sea necesaria la ejecucién de diversas acciones que reviertan
la situacion. Con este propésito se crea el Plan de recuperacion, se ha disefiado una estrategia de
trabajo que permita obtener resultados concretos en el corto y mediano pl@Emytando en primer

lugar proyectos para atender los tramos mas criticos; se contemplan solo proyectos de rehabilitacion.

El documento contiene la descripcidon de los alcances del programa, la descripcion técnica de los
trabajos a ejecutar y la metodologia trabajo. Las actuaciones necesarias en cada tramo se presentan
en una tabla dénde también se indica su estado actual. (PCI)

1 Estrategia Nacional de Caminos y Transporte en el Area Rural
hNBFYAaY2Y aLyaidAaiddziz RS C2YSyilG2 adzyAOALIfX LbCh
Afo redaccién2003  Afo horizonte: no se indica

El objetivo del plan es disefiar las diferentes politicas, planes y programas dirigidos a facilitar que el
pais disponga de una red de caminos rurales en condiciones transitables en toda época, que permita
la intercomuricacién con la red vial principal; que facilite el ingreso y generacién de servicios de
transporte adecuados, en consideracion con la demanda existente; y que posibilite el acceso de la
poblacién a los servicios basicos, contribuyendo de esta manera desatollo integral del pais.

El pal estd compuesto por tres etapas, en la primera de diagndstico se evalla las condiciones de vida
de los diferentes municipios y se relaciona con el estado de la infraestructura de los caminos rurales;
en la etapa de esaitegia se definen diferentes ejes estratégicos a partir de las conclusiones del
diagnostico; finalmente en la etapa de implementacion se desarrollan diversos proyectos destinos a
identificar las acciones para poner en marcha la Estrategia.
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3. OBJETIVOB CARACTERISTICAS BASIEARLAN DE DESARROLLO VIAL

3.1 DEFINICION DE POCIAS BASICAS
Los objetivos del Plan de Desarrollo Vial 2@2®32 se basan en el cumplimiento de las siguientes
Politicas de Intervencion:
1 Conseguir lintegracion regional y supraegionalde la red de carreteras
1 Reducir la desigualdad en las oportunidadde acceso a la red de carreterasngjorar su
accesibilidad globagén todas las poblaciones
1 Modernizar y adaptar las carreteras a ucasdiciones de seguridad y funcionalidadexxiadas
1 Resolver los problemas graves de seguridad vial en los tramos de concentracion de accidentes
de la red de carreteras
1 Fomentar el desarrollo turisticaon la mejora de la red vial
1 Respetar el Medio Ambiente y favorecer el desarrollo sostenitidelaRed de Carreteras
9 Adecuar los Caminos Ruralpara garantizar la accesibilidad de todos los nucleos de poblacion a
las cabeceras municipales y departamentales
1 Consolidar las politicas de Mantenimiento y Conservacion de la red vial
1 Fomentar laparticipacion de recursos privadan la construccion, conservacion y gestion de las
infraestructuras viales
1 Modernizar la Gestion de la red viatlotando a los organismos gestores de los medios técnicos
gue permitan un seguimiento adecuado de la plandfita.
A partir de estas politicas se definen los principales objetivos de la consultoria:
9 Evaluar el cumplimiento del Plan de Infraestructura Vial 2@Q02018 y las politicas, estrategias
y planes existentegn materia de transporte por carretera y estadposibles alternativas a éstas
9 Identificar una cartera de proyectos corto, mediano y largo plazo que respondan a las
necesidades actuales y futuras, por medio de una planificacion de escenarios, priorizando las
inversiones, disefios y estudios del sisée de transporte del pais. Principales campos de
actuacion:
1 Integracion de la red vial del pais dentro de la red vial regional
1 Aumentar la capacidad de los grandes ejes del pais (ejes puerto a puerto y ejes
transnacionales)
1 Programa de mejora de la red mat: ampliacion de calzada, rehabilitaciones,
programa de sefializacion y de mantenimiento de la red vial

1 Programa de libramientos en entorno urbanos y en zonas de congestion vehicular
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1 Acceso pavimentado a todas las cabeceras municipales y Programa espeedhl
de interés turistico.

1 Proponer proyectos de inversiérconsiderando el comercio exterior, las necesidades de
conectividad y las agrupaciones sectoriales.

1 Programa de ejecucion de obras a concesionar (andlisis de oportunidades APP)

1 Buscar nuevas fuees de financiacion (tasa turistica, aumentar la tasa al
combustible, peaje para transito de vehiculos extranjeros, peaje para los pesados
NBIFfATFYR2 Sf GNI}e&SOi2 SyidNB LHz2SSNI2az X0

1 Desarrollar una herramienta de priorizacion de inversiones en base al lhtmstd beneficiode
las actuaciones, que permita definir escenarios de demanda e inversion con una vision a largo
plazo (201& 2032)

1 Proporcionar la adecuada transferencia de tecnologia al personal de la p&& futuras

reformulaciones del PDV

3.2 FLUJOGRWA METODOLOGICO [V

El desarrollo del PDV 2088032 sigue una metodologia concreta, presentada en la siguiente figura.

FASE 1 - Inventario red vial

Creacion de un Geodatabase con GIS asociado

FASE 2- Herramientas de modelizacion

Modelo de Priorizacion de Actuaciones Viales - MOPAV

Mdédulo de gestién de

GIS .
escenarios en Excel

FASE 3 - Escenarios y Plan para la modernizacion de la red de carreteras

FASE 4 - Informe final con las observaciones y correcciones incorporadas

Figurad. Flujograma metodoldgico del PDV 2@1332. Fuente: Elaboracion propia.

En la Fase 4e realiza el inventario de la red vial actual en el que se caracteriza cada uno de los tramos
gue configura la mallaial del pais. Asi, se indican, entre otros, el nimero de carriles, su anchura,
longitud del tramo, IRI, PCI... Toda esta informacidinc@pora en un Geodatabase, obteniendo un
sistema GIS que representa geograficamente la informacién recogida en el inventario.

En la Fase 8e procede a crear la herramienta de modelacion, llamada Modelo de Priorizacion de
Actuaciones VialesMOPAV.
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Esh herramienta permite definir escenarios, calcudastose impactos de las propuestas y priorizar
actuaciones en funcion de unos criterios previamente establecidos por el usuario. EI MOPAV se
compone de un médulo de gestion de escenarios en Excel (qugdare el inventario realizado en la

Fase 1y en el que se desarrollan todos los calculos) y de un sistema GIS asociado que permite visualizar
los resultados.

En la Fase 8e definen los escenarios del PDV y se obtienen los resultados que permiten definir el PDV
para la modernizacion de la red de carreteras del pais.

En la Fase de elabora el Informe final del PDV de acuerdo con los resultados obtenidos en la Fase 3y
conlas observaciones y correcciones solicitados por los técnicos de la DGC.

3.3 HORIZONTE TEMPORAL

El Plan presenta actuaciones a ser implantadas entre los afios 2018 y 2032.

3.4 TIPO DE PROYECTOS

Los principales proyectos presentados giran alrededor de los sigsiagpectos:
1 Aumentar la capacidad de las vias de los ejes supranacionales y de la red primaria y secundaria;

1 Mejorar las condiciones de seguridad vial de la red;

1 Mejorar la accesibilidad y la conectividad de la red (pavimentacion y mejora de la redagrciar
pavimentacién de los accesos a las principales cabeceras municipales, entre otros);

1 Ejecutar libramientos en poblaciones que sufren una gran presion por el trafico rodado que circula

por el municipio;

Determinar programas de mantenimiento ordinarioxgraordinario;

Mejorar el acceso a las zonas turisticas del pais;

Programa de caminos rurales

= =4 -4 -

Ejecucion de anillos en Ciudad de Guatemala, urbanizacion de las areas periféricas e insercion de

las travesias en la malla urbana

1 Implantar sistemas de drenagm los tramos de carretera con mayores precipitaciones promedio
anuales

1 Desarrollar un programa de control de pesos y concesjones

9 Identificar proyectos y tramos de carreteras que pueden formar integrar un programa de

concesiones y de APPs.
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4. MARCO TERRDRIAL Y ECONOMICO

Guatemala es un pais de caracteristicas orogréaficas, demograficas y medioambientales muy complejas
que deben necesariamente ser tenidas en cuenta en cualquier estudio de planificacion de
infraestructuras. Por una parte la desigual dimidion de la poblacién y su relieve escarpado
condicionan la formacién de los grandes corredores de comunicacién. Por otra, la importancia de la
biodiversidad de sus reservas exige un cuidadoso andlisis ambiental y una gran coordinacién entre los
organismea gestores del patrimonio nacional.

4.1 MEDIO FiSICO

Guatemala tiene una extension de 1@99 knt, de estos, 459 kfnson lagos. El pais presenta una
orografia muy montafiosa a excepcién del &rea de la costa sur y las tierras del norte en el departamento
de Petén. Dos cadenas montafiosas, desde oeste y este, dividen a Guatemala en cuatro regiones: las
tierras altas del camo, dondese encuentratias montafias de mayor altura; la costa del Pacifico, al sur

de las montafas; la regién de Petén, al norte; y el litoral Atlantico.

Por otro lado, Guatemala se encuentra situada en una regién geol6gicamente activa, al estar situada
sobre tres placas tectonicas, el sur de la placa norteamericana, el oeste de la placa del Caribe y la parte
norte de la placa de Cocos. Este hecho ha originado la existencia de 324 estructuras identificadas como
de origen volcanico, aunque solo 34 son ¢desadas volcanes.

Guatemala Central

La préactica totalidad del territorio interior de Guatemala posee un relieve muy montafioso y abrupto
gue dificulta extraordinariamente las comunicaciones. La Cordillera Central (que en Chiapas esta
representado por SiearMadre) se adentra en Guatemala por el Oeste dividiéndose en dos ramales:
uno que, entrando por San Marcos, cruza el pais en direccibn NotBasbeste, y otro que,
penetrando por Huehuetenango, se extiende hacia el Este constituyendo el sistema de los
Quchomatanes y las montafias de Verapaz. Entre los dos ramales se encuentra la meseta central, en la
gue vive la mayor parte de la poblacién del pais y donde esta situada la capital.

Sierra Madre atraviesa los departamentos de San Marcos, Quezaltenango, Chimaltenango,
Totonicapd, Solola, Sacatepéquez, Guatemala, Santa Rosa, Jalapa y Chiquimula, y penetra finalmente
en Honduras y el Salvador. Su configuracion entre Ciudad de Guatemadtantera, y la elevada
poblacién en todo su entorno marcan la existencia y trazado de-l@#&r un lado, y la hidrografia

del litoral Pacifico por el otro.

Del sistema de la Sierra Madre se desprenden varias secundarias, cuyos ramales tomaresliferent
denominaciones como sierras: Parraxquim, Cuxliquel, Chuatroj, Chinaja, de Santa Cruz.... La Sierra de
las Minas es de destacable releeé, ya que es el ramal que m&sextiende hacia Oriente (hasta el
departamento lzabal) y que mas condiciona las woicaciones en su entorno, al ser un espacio
protegido y complicar la conexion entre la-CAN y la RN)7.

Los Cuchumatanes y el sistema de las montafias de la Verapaz, estdn consideradas como una sola
cordillera que atraviesa el territorio nacional deddefrontera de México hasta el mar Caribe. El rio
Negro divide el sistema en dos grupos: los Cuchumatanes, al oeste, y las montafias de la Verapaz, al
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este. Geoldgicamente, la Cordillera Central estd compuesta por una faja de rocas plutdnicas,
metamorficasy sedimentarias plegadas del carbonifero al terciario y plegadas durante el Mioceno.

La Sierra contiene gran parte de los mas de 30 volcanes de Guatemala, algunos sobrepasan los 4.000
m de altitud. Los grandes conos se alinean formando el eje volcanieoatedillera dede Tacana

(4,093 m) en la frorera de México, hasta Atitlan (3,5737 m), y Acatenang®7@m); la cadena
montafiosa contiene el punto de mayor altura del pa@@eptroAméricam, el Tajumulco 220 m), se
encuentra en el departamento de isdarcos. Los 37 volcanes de Guatemala (4 activos: Pacaya,
Santiaguito, Fuego y Tacana) se encuentran en esta region, por lo que los terremotos suelen ser
frecuentes; pertenecen al Cinturén de Fuego del Pacifico.

Entre Huehuetenango y Quiché, en Los Cucitanmes, se ubica gran cantidad de la poblacién, el
abrupto relieve dificulta el acceso a gran cantidad de cabeceras municipales. En cambio, las Montafas
de la Verapaz, al Este, poseen relieves mas suaves y valles abiertos que permite mejores usos agricolas
y ganaderos. En cualquier caso, ambos sistemas suponen un obstaculo para las infraestructuras que
conectan NorteSur y que comunican con laRNR Yy la FTN, de trazado E€este.

El Petén

Esta region esta situada en el norte, entre México y Belice; setradentre estos dos paises; su
peculiar forma la convierte en una zona periférica y alejada del resto del pais, unida por una franja de
terreno relativamente estrecha. Estos condicionantes fisicos y el hecho que gran parte de su superficie
es jungla, difiultan las conexiones con el resto de la red de carreteras del pais, a pesar de que su
orografia sea mayoritariamente plana a diferencia de otras zonas (su altitud media es de 300m). Los
Montes Maya, préximos a Belicepn una altura aproximada de0DO m,es el Unico elemento que

altera la planicie.

Geologicamente, el Petén es una continuacion de la peninsula del Yucatan. Entre los sedimentos,
abundancalizas y dolomitas que dan lugar a un relieve karstico. Este hecho favorece el drenaje
subterraneo, pord que pocos rios atraviesan la region. Destaca el rio Usumacinta, el mas largo de
América Central.

El relieve llano de la zona favorece la aparicion de lagos entre los que destaca el lago de Petén Itza, es
el centro neurélgico de la poblacién y consecuenido de comunicaciones de la region.

En la zona de Petén se encuentran restos arqueoldgicos importantes de la region Maya, como las
ruinas del Tikal, Vaxactun y Piedras Negra.

El Litoral Atlantico

La region atlantica se caracteriza por la existencia del mayor lago del pais, el Izabal, con una altitud de
0'88 m. sobre el nivel del mar y una extension total de 960 km?, se estrecha de Oeste a Este segun se
acerca a la costa. El Lago Izabal recibedaasade algunos rios, entre ellos los de Polochic, Puerto
Barrios, en la bahia de Amatique.

La zona es principalmente ondulada con llanos alrededor del lago que incrementan ligeramente su
altura en los margenes de Rio Dulce y las inmediaciones de les&®de Honduras y Belice. El Unico
nucleo y punto turistico desarrollado de la region es el conjunto formado por Puerto Barrios y Puerto
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Santo Toméas de Castilla que forman el Gnico conjunto portuario comercial de Guatemala en el Océano
Atlantico.

Planice Costera del Pacifico

A lo largo del Pacifico, los productos de erosién de las tierras altas volcanicas, como gravas, arenas,
cenizas pomez y depositos laharicos, que pasan gradualmente &sc@chs volcanicas de detritus,

mas la combiacion de un posie hundimiento, han creado una planicie costera de 50 km
aproximadamente de ancho, con un drenaje deficiente. Por esta regién natural transcurren numerosos
rios.

La costa Sur se extiende desde la frontera con México hasta la frontera con El Salvadmg con
longitud aproximada de 290 Km., siendo una de las zonas mas importantes en la economia del pais,
por la gran fertilidad de sus suelos.

Al igual que en el litoral Atlantico, el Pacifico cuenta con poca poblacion. El litoral solo cuenta con dos
municipbs relativamente importantes: Champerico y San José. No cuenta con ningial eggcano

y paralelo a la costa. Actualmente, el grueso del trafico en esta direccion circula pe®2ag0a
discurre por la planicie a unos 40 km de la costa. Esta direesila propuesta en el RICAM para el
Corredor Mesoamericano de Integracion.

La costa del pacifico cuenta con dos bahias principales muy abiertas que son, la de San José, donde se
encuentranlos puertos Quetzal y San Jogéda de Champerico, en la quedgica otro puerto con el
mismo nombre.

Puerto Quetzal es el mayor puerto comercial del Pacifico y punto estratégico al ser origen de la ruta
interoceanica entre PacifieBiudad de Guatemalatlantico, actualmente se corresponde con la
carretera CAD9.

42 CLMA

A rasgos generales, Guatemala presenta un clima tropical que varia por regiones debido a las
diferencias de alturas y paisajes, lo que provoca contrastes importantes entre las zonas bajas y altas.
En casi todo el pais, hay una estacion seca de finaleslembre a abiril, y una estacién lluviosa, de
mayo a octubre. Sin embargo, hay un area donde la lluvia predomina todo el afio, es al norte de las
montafias y cerca del golfo de Honduras, en la zona de Puerto Barrios y Livingston, se superan siempre
los 1@ mm mensuales, de ahi que el clima se considere ecuatorial.

Guatemala tiene una temperatura anual media de 22°C. En las &reas costeras, donde abundan las
playas, llegan a registrarse 37°C, mientras que en las zonas montafiosas suelen alcanzar el punto de
congelacion.

El clima tropical determina la escasa oscilacion térmica entre el mes mas frio y el mes mas calido, asi
como la ausencia de heladas invernales y la influencia permanente de los vientos alisios. Por lo general,
las noches son bastantes frescasceialquier época del afio.

El clima es calido y himedo en las zonas bajas, que incluyen la costa Pacifica, al sur, y las zonas bajas y
llanas de Petén, Alta Verapaz e Izabal, al norte, con una pequefia y estrecha franja en el golfo de
Honduras (aunque en B puede ser calido y seco una parte del afio); mientras que en las tierras
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altas del interior el clima es de frio de montafia en el area de Cuchumatanes y arido en las zonas mas
orientales.

Las isoyetas muestran una piosidad abundante, con mas déd@Q mm en casi todo el territorio. La
orientacion de las vertientes y la altitud provocan en algunosses unas precipitaciones de(®0
mm: en las Sierras de Santa Cruz, Altos de Cuchumatanes, sector central de la Cordillera Volcénica etc.

El régimen de B alisios es el factor principal que permite comprender el origen y distribucion de las
lluvias; llegan regularmente al continente desde el egieeste, procedentes de la célula anticiclonica
del Atlantico Norte y después de atravesar un largo recorridweslas aguas calidas del mar de los
Antillas (2528°C).

Los huracanes atlanticos pueden presentarse de junio a noviembre, preferentemente de agosto a
octubre, pero también desde el Pacifico, afectando solo a la costa, aunque Honduras se ve mas
afectado & general.

El PDV tiene en consideracion las diferencias climafitas zonas de mayor concentracion de lluvia
en el Modelo de Priorizacién de Actuaciones Viales (MOPAYV), tal y como se explica de manera mas
detallada mas adelante

4.3 ESPACIOS NATURALES

Guatemala posee uno de los tesoros biol6gicos méas importantes del mundo ya que es el habitat para
el 10% de todas las especies registradas en el plasietajouno de los 19 paises con mayor diversidad
biolégica. Esto incluye 19 ecosistemas, 300 micraslign34 volcanes, 4 de los cuales se mantienen
activos. Existen 339 areas protegidas que van desde manglares en ambas costas hasta montafias con
bosquesnubosos. Hay que destacar logrnillones de hectareas en la Reserva de la Biosfera Maya,

una de las remyvas ecoldgicas mas importantes en este hemisferio. El total corresponde a mas del 30%
del territorio.

Guatemalaes un pais forestal, sin embargo, anualmente se pierde alrededor de 73 mil hectareas de
bosque, haciendo mas dificil la recuperacion, yaejymis queda expuesto a la erosién, la reduccion
de lluvias y la merma en absorcién de diéxido de carbono, ocasionando escasez de agua.

9t /2yasSe2 bl OA2ylf RS #NBlIa tNRGSIARIA RS DdzZ 4GS

gue tienen por obj la conservacion, el manejo racional y la restauracion de la flora y fauna silvestre,
recursos conexos y sus interacciones naturales y culturales, que tengan alta significacién por su funcién
0 sus valores genéricos, historicos, escénicos, recreatikpgeadgicos y protectores; de tal manera

de preservar el estado natural de las comunidades bidticas, de los fenémenos geomorfoldgicos Unicos,
de las fuentes y suministros de agua, de las cuencas criticas de los rios, de las zonas protectoras de los
suelosagricolas, de tal modo de mantener opciones de desarrollo sosténible

4.3.1 Legislacién ambiental en Guatemala

A finales del afio 1955, el Presidente de la Republica, Carlos Castillo, Acoa® declarar los
primeros Parques Nacionales de Guatemala y zongaedte definitiva. Guatemala contemplo6 58 areas
declaradas bajo cinco categorid$4,431 hectareas y#3% del territorio nacional protegido.
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En el afio de 1957 se delimité al Parque Nacional Tikal, cubriendo 7B krante el periodo de 1955
a 1960 se delaré el mayor numero de &reas protegidas de la historia del pais, con 48, casi el 50% de
las existentes actualmente.

Durante los siguientes 25 afios, entre 1960 y 1985, se declararon 10 areas protegidas mas, y no es
hasta la creacion del CONAP y el SIG889] cuando realmente toma impulso la proteccién in situ de
los recursos naturales y se abre camino para la creacion de extensas areas protegidas.

Entre 1986 y 995 se publica el Decreto89 de la Ley de Areasdiegidas (989) y se declaran las
reserva de la Biosfera masiportantes: la Reserva de la Biosfera Maya y la Reserva de la Biosfera de
las Minas.

4.3.2 Sistemas y organismos ambientales

La institucion responsable de la proteccién ambiental es el Ministerio del Ambiente y Recursos
Naturales (MARN). D& depende el Consejo Nacional de Areas Protegidas (CONAP).

{1 Sistema Guatemalteco de Areas Protegidas (SIGASth formado por todas aquellas areas
gue tienen algun tipo de proteccibn y por las entidades que las administran,
independientemente de su catega. Su maximo 6rgano de direccién y coordinacién es el
Consejo Nacional de Areas Protegidas. El SIGAP se cre6 a partir de la promulgacién por el
Congreso de la Republica de la Ley de Areas Protegidas Decreto Legidat{sogreformas
Decreto 1106y Decreto 1197).

Por su parte, la Secretaria Ejecutiva del Consejo Nacional de Areas Protegidas (SECONAP) tiene
entre otras responsabilidades, ejecutar las decisiones politicas que el Consejo determine para
organizar, dirigir y desarrollar el SIGAP.

f Consejo Guatemalteco de Areas Protegidas (CONABfe organismo tiene como mision
Gt NPLIAOAEFNI S AYLMzZ &N £ O2yaSNBFOAsy> RS
planificando, coordinando e implentando las politicas y modelos de conservacion nesesar
trabjando conjuntamente con otros actores, contribuyendo al crecimiento desarrollo
a2a0SyAotS RSt tlAasg

Segun establece la Ley de Areas Protegidas (Deci@2), 4n su articulo 69, la primera atribucion del

/' hb!t S&a aStFIo2NINIEfy REBE NIKONRA RSy O2 vy ISNINIOf RS
son aprobar los dictAmenes de convenios y contratos con entidades internacionales; servir de érgano
asesor de la Presidencia de la Republica y de todas las entidades estatales en materia decaimserva
proteccion y uso de los recursos naturales del pais, en especial, dentro de las areas protegidas.
Ademas, es el maximo organismo de direccion y coordinacién del SIGAP, por lo que se encarga de
definir y formular las diferentes politicas y normativg® rigen el funcionamento de este organismo.

4.3.3 Areas protegidas

La riqueza natural del pais debe servir, bien gestionada, como foco de atraccion cientifica y turistica, y
en consecuencia, como motor de desarrollo, objetivo impulsor del presente Plan Vial.

e f/-}
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Las areas protegidas conforman los bienes naturales de mayor relevancia del pais, sin menosacabo del
resto del medio natural. Las figuras legales de proteccion contempladas por la legislacion vigente son
las siguientes:

Area de Proteccion Especial
Biotopo

Monumento Cultural
Monumento Natural

Parque Nacional

Parque Regional

Refugio de Vida Silvestre
Reserva Biolodgica o Natural
Reseva de Biosfera
Reserva Forestal

Zona de Amortiguamiento
Zona de Usos Mdltiples
Zona de Veda Definitiva
Reservas Naturald?rivadas

=4 =4 -4 4 -4 8 -8 -8 -8 - -2 -3 -2 -9

El PDV tiene en consideracion las Areas Protegidas del pais y las carreteras que transcurren por ellas
en el Modelo de Priorizacién de Actuaciones Viales (MOPAYV) con el objetivo de respetar el medio
ambiente y favorecer el desarrollo sostenibkeld red de carreteras de Guatemala.

A continuaciorse incluyeun mapa que muestrébs espacios protegidos y los lugares arqueoldgicos
relevantes En el anej@ambientalse definen con mayor detalle
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Figura5. Mapa de zonas protegidas y areas arqueologiEtboracion propia
4.4 ESTUDIO HIDROLOGICO

El pesente PDV incluye un anejo esjgfico con un estudio hidrolégico del pais. En este capitulo se
transcriben las conclusiones y recomendaciones de dicho estudio.

El régimen de lluvias de Guatemala es muy variada, tanto espacialmente como temporalmente. En
término mediq la lluvia media anuatariaentre 800 y 4,000 mm, ocurriendo entre 75y 95 % en la
época entre mayo y octubre. El efecto orografico de las cadmoasafiosas es claro, en cuanto a la
abundancia de lluvias que ocurren en el lado expuesto a las corrientes generales del aire himedo. Por
otro lado, la actividad ciclénica en el Pacifico y Atlantico Norte influyen ampliamente en la ocurrencia
de lluvias abndantes y de larga duracion, que imponen factores de riesgo sobre la red vial.

La temperatura media anual tiene una variabilidad muy clara con la elevacion, siendo el gradiente
medio de-5.6 °C/km de elevacion. A lo largo del tiempo, la variabilidad gsbaja.
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El pais esta subdividido en 38 cuencas hidrograficas, nueve de las cuales se categorizan como de alta
vulnerabilidad relativa en que se encuentra la red vial, diez en alta, seis en media, cinco en bajay 6 en
muy baja vulnerabilidad.

En cuanto a laituacion del aspecto de drenaje en la red vial, se han observado algunas deficiencias en
la red existente, que contribuyen a problemas en el deterioro prematuro de la infraestructura vial,
repercutiendo @ latransitividady reducir los costos para losuarios.

Durante las lluvias, especialmente las intensas o las de larga duracion, se evidencia tanto la carencia
de sistemas de drenaje suficientes o la falta vigilancia y mantenimiento apropiado. El agua es el mejor
agente para revelar las deficienciasles sistemas de drenaje.

A laluz de los eventos ocurridos en los ultimos 20 afios, es recomendable que la planificacion, el disefio,
la construcciéon y el mantenimiento de los sistemas que tienen que ver con la recoleccion, la
conduccion y el desfogue da lescorrentia superficial y subsuperficial, asi como medidas de
protecciéon; esté basado en criterios hidrol6gicos e hidraulicos conservadores. Se recomienda
considerar los siguientes criterios hidrolégicos minimos, para la estimacion de los caudalefiale dis

Cunetas: periodo de retorno de 10 afios

Alcantarillas: periodo de retorno de 50 afios

Puentes y bévedas en rutas de segundo y tercer orden: periodo de retorno de 100 afios
Puentes y bévedas en rutas de primer orden: periodo de retorno de 200 afios

= =4 —a A

4.5 POBLACION

Guatemala cuenta comna poblacién préxima a los 17,0000 habitantes, siendo el pais mas poblado
del Istmo Centroamericand.a capital, Ciudad de Guatemala, es la ciudad mas poblada de la region,
con una poblacid estimada de aproximadamente4B0000 habitantes (segudatos el Instituto
Nacional de Estadisticke 2013. Su &a metropolitana se estima en 4,7000 habitantes, siendo la
aglomeracion urbana mas poblada de la regién.

Cerca del 41% es menor de 15 afios, el 55.5% tiene entre 18i06% apenas el 3.5% es mayor de
65 afios.

Segun proyecciones del Instituto Nacional de Estadistica (INE) de Guatemala, el pais experimentara un
crecimiento constante en los proximos 30 afios. Asi, se espera que para el afio 2033 (afio mas cercano
al horizote del Plan) la poblacion de Guatemala alcance aproximadamente los 21 millones de
habitantes, eso es, un aumento de cerca del 27% respecto a la poblacion actual. Para eDaBe 205

el pais alcanzaria los 28.millones de habitantes, un 47% superiovalbr actual.
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Grafico3. Proyeccion de poblacion entre 2015 y 2050. Fuente: Instituto Nacional de Estadistica Guatemala (2015)

Asi mismo, siguiendo una tendencia global, se prevé que para el afio 2032 cerca del 80% deda poblaci
esté concentrada en zonas urbanas. Eso incrementard los problemas de acceso a las principales

ciudades del pais.

Transicion de la poblacion guatemalteca
% urbano delo rural a lo urbano

67%
72%

28%
33%

21%

1980 1995 2000 2012 2020 2025

2032

Poblacién
79% urbana

Poblacién
rural

Graficod. Proyeccion de la transicion de la poblacion guatemalteca de lo rural a lo urbano. Fuente: 6fiGemiasRed de sistemas
nacionales de Inversion publica de América Latina y el Caribe (2016)

La Region Metropolitana y la Region Sur Occidente son las que presentan una mayor poblacion,
mientras que la Region VIl (coincidente con el Departamenfetén) es la menos poblada y la de
mayor extension, por lo que es la que presenta una mayor dispersion de la poblacién. En lo referente
a los departamentos, Guatemala es el de mayor poblacion y densidad habitacional. El Progreso es el
departamento de menopoblacién, mientras que el Petén es el que presenta una menor densidad

habitacional del pais.

Tabla4. Poblacién y densidades de las regiones y departamentos de Guatemala en 2017. Fuente: Elaboracion propia con dattms del Inst

Nacional de Estadistica Guatemala).

. o Superficie o Superficie Densidad

Regidn I Metropolitana ~ 3,445320 2,126 Guatemala 3,445,320
Regioén I} Norte 1,647,470 11,810 Alta Verapaz = 1,332331
Baja Verapaz 315139

Region It Nor Oriente 1,323916 16,026 Chiquimula 425590
El Progreso 175,293

|zabal 478152

Zacapa 244881

Region I\Vf Sur Oriente 1,258843 8,237 Jalapa 375592
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2,126
8,686
3,124
2,376
1,922
9,038
2,690
2,063

1,621

153
101
179
91
53
91
182
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Superficie Superficie Densidad

Jutiapa 492,659 3,219
Santa Rosa 390592 2,955 132
Region ¢ Central 1,870,255 6,828 Chimaltenango 723581 1,979 366
Escuintla 790,200 4,384 180
Sacatepéquez 356474 465 767
Region Vi Sur Occidente 4,107,893 12,097 Quetzaltenango 901,770 1,951 462
Retalhuleu 347571 1,856 187
San Marcos 1,173514 3,791 310
Solola 519662 924 562
Suchitepequez 595986 2,510 237
Totonicapan 569,390 1,065 535

Region Vi Nor L
Occidente 2,485,678 15,778 Quiché 1,161,865 8,378 139
Huehuetenango 1,323813 7,400 179
Region VIH Petén 784816 35,987 Petén 784,816 35,987 22
TOTAL 16,924,191 108,889 155
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Figura6. Departamentos d&uatemala. Fuente: Elaboracion propia

4.6 INDICADORES MACROEOM®ICOS

4.6.1 Andlisis del PIB

Guatemala present6 en 2017 un PIB Nominal de 75,589.6 US $ millones y un PIB per capita de 4,466.4
US $. En los ultimos afios el pais ha experimentado un crecimiento d& de &tre el 2.8 y el 4.2%,
presentando un crecimiento estable alrededor del 3% entre 2016 y 2017. Segun previsiones del Banco
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de Guatemala se preveé que para el afio 2018 se experimente un crecimiento de entre el 2.8 y el 3.2%,
manteniendo la tendencia obsvado en afios anteriores.

% crecimiento del PIB

7 6.3

4.2 42 41

3.9 3.7

4
3.2 3.3 3.3 3.1
2.9 3 2.8

0 0.5
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Graficob. Crecimiento del PIB entre 2001 y 2017. Fuente: Elaboracion propia con datos del Banco de Guatemala

Segun los ultimos datos disponibles en el Banco de Guatemala los sectores de la economia que mas
aportaron al PIRn 2016son la industria manufacturera (17.6%), los servicios privados (15.8%), la
agricultura (13%), el comerci¢l1.6%) y transportes (18%). A continuacion se presenta una breve
descripcion de la participacion de los principales sectores que participan en el PIB:

9 Agricultura Guatemala es una economia con gran dependencia de la agricultura y tiene un
importante porcentaje de sus tierragstinadas a la produccion forestal. Los cultivos de café,
azucar, banana y cardamomo son especialmente pujantes y la ganaderiadmeineuentra
enproceso de recuperacion. Entre 2014 y 2015 se estiomel sector agricultura, silvicultura,
cazay pestcrecioun 37%.

1 Explotacion de minas y canteragarticipaciéon de 0.8%6 en elPIB.Guatemala produce
petréleo (que representa el 35% del sector) y minerales metalicazjenta con un gran
potencial de desarrollo.

1 Industria manufactureraparticipaciondel 17.6% en el PIB. Destaca la industria de alimentos,
industria textil y de cofeccion y la industria quimic&e estima un crecimientwtable debido
a la grardemanda externa de textiles y prendas de vestir por parte destados Unidos

1 Gonstruccion aporta el 28% al PIB.radicionalmentepresentaun crecimiento superior al
resto, generando un efecto multiplicador en el resto de sectores de la actividad econdémica
(sector eléctrico, seguridad privada, saneamiento de aguas y transpddstaca una
creciente construccion de edificacies por parte del sector privado (debido a unaywor
demanda del mercado y de los precios estables de los materiales de constyuccion

1 Suministro de electricidad y captacion de aguaportanel 2.8% al PIBHaexperimentado un
importante crecimientodada la necesidad de ampliar las redes de agua corrientadide
eléctrico a todo el pais.

1 Gomercio al por mayor y al por menomparticipacién dé1165% en el PIB. Se estimma
crecimiento destacableqr el mayorgrado de actividad en los sectores primario y secundario.
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1 Transporte, almacenamiento y comunicacionesporta el10.3% en laaconomia Presenta un
crecimiento importante debido atreciente rol de Guatemala como punto de entrada de
productos importados ylebuen desempefio del comercio, industria manufacturera y ténica
general del Mercado guatemalteco.

1 Intermediacién financiera, seguros y actividades auxiliareéspresenta el %% del PIB
Sector en auge debido a gueuatemala dispone de un sistenfiaanciero relativamente
importante qgue no se ha visto afectado por los vaivenes inteovalies ni la coyuntura
politica.Los principales bancos comerciales del pais figuran entre los primeros en solvencia,
rentabilidad y volume de Centroamérica

1 Alquiler de viviendarepresentael 9.83%del PIB. Se estimaa tasa de crecimiento de 3,1%,
como consecuencia de una menor oferta de viviendas nuevas destinadas a alquiler.

1 Servicios privados participacion dé15.78% delPIB. Experimenta crecimientos de cedsd
4% debido al mayoerecimiento de la demanda intermedia de las actividades industriales,
agropecuarias, comerciales, la construccion y las telecomunicaciones.

1 Administracion publica y defensgeso relativo del B% del PIB.

4.6.2 Inflacion

La inflaciéninteranual en el periodo 201%; 2017 refleja como desde a finales de 2015 el pais
experimentd un incremento de cerca de 2.5 puntos, situdndose alrededor del 4.5%. Este valor se
mantuvo relativamente constante hasta finales de 2016, momento en el quealdédaflacion mostrd

un comportamiento ms inestable. Asi, a lo largo de 2017 se produjeron picos y descensos de cerca de
1 punto, dejando una inflaciGnteranualen el mes de diciembre de 5%8la mas elevada de todo el
periodo analizado.

6.0 Porcentaje

5.0 A
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Graéfico6. Inflacion interanual en el periodo 2012017. Fuente: Guatemala en cifras 2018. Banco de Guatemala
4.6.3 Precioy consumo de combustibles

En relacion al precio de los combustibles, se analiza la evolucion del precio de la gasallitiéset

en el area metropolitana de Guatemalha evolucion del precio de ambos combustibles esta
l6gicamente ligada al precio internacional del petréleo. Asi, se aprecia que las gréaficas de evolucion de
los tres combustibles presentan claras semejanZasnedianos de 2014 se produce una caida
considerable del precio del barril de petréleo que se traduce en una caida similar en el precio de la
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gasolina y el combustible, situandolos en los precios mas bajos de los ultimos afios. A partir de 2016
los preciosse estabilizaron. En 2017, en promedio, el precio de la gasolina se fijo en los 23.50 Qz por
galén, mientras que el del diésel fue de 18.88 Qz por galdn.

Quetzales por Galori

4o i

“Manpn |

300 4 i

250 A | Mﬂ

200 A | W

150 |
ngogvﬁogv\ogvﬁogvﬁoﬂé}v‘o

Gréafico7. Precio de la gasolina en el area metropolitana de Guatenmaé periodo 20122017. Fuente: Guatemala en cifras 2018. Banco
de Guatemala
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Gréfico8. Precio del diésel en el area metropolitana de Guatemala en el periode 2012 Fuente: Guatemala en cifras 2018. Banco de

Guatemala
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Grafico9. Precio internacional del precio del barril del petréleo en el periodo-2WZ . Fuente: Guatemala en cifras 2018. Banco de
Guatemala
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En cuanto al consumo de combustible se observa que desde 2012 el consumo de imesbbat
aumentado considerablemente, pasando de los 26,915.0 mil barriles de 2012 a los 35,222.3 de 2017,
lo que supone un incremento de cerca del 32% en 5 afios. La evolucion del consumo depende del tipo
de combustible. Asi, mientras que la mayoria de lmostibles presentan un consumo relativamente
constante a lo largo del periodo analizado, el diésel, la gasolina superior y la gasolina regular presentan
un aumento del consumo, siendo los 3 tipos de combustibles mas consumidos en 2017. Cabe destacar
el degenso en el consumo de Bunker, tercer combustible mas consumido en 2012 (3,986.5 mil
barriles) que en 2017 pasa a ser el sexto (1,879.1 mil barriles).

Tabla5. Consumo de combustibles en el periodo 21PL7. Fuente: Guatemala eifras 2018. Banco de Guatemala

PRODUCTO 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Gas Licuado de Petrdleo 3,226.9 3,371.4 3,504.8 4,085.1 4,368.0 4,595.7
Gasolina de Aviacidn 14.5 14.2 11.2 135 12.7 11.8
Gasolina Superior 4,914.3 4,902.7 5,214.0 6,110.3 6,729.5 6,889.6
Gasolina Regular 3,129.8 3,604.6 4,139.4 5,193.8 5,629.8 6,076.3
Kerosina® 608.9 588.6 634.0 665.8 700.1 756.0
Diésel 9,301.5 9,799.5 10,487.8 11,305.1 11,982.4 12,189.2
Bunker 3,986.5 3,140.4 3,038.8 3,597.9 2,988.1 1,879.1
Asfalto 266.9 195.0 2522 163.7 87.1 193.8
Crudo Nacional 536.9 472.8 545.2 464.1 411.1 631.9 |
Pet Coke 928.8 1,127.0 1,255.4 1,150.8 1,136.8 1,998.9 |
TOTAL 26,915.0 27,216.3 29,082.8 32,750.2 34,045.5 35,2223 |

LIncluye turbo jet

46.4 Mercado laboral

De acuerdo con la Encuesta Nacional de Empleo e Ingres2®@13 realizada por el Instituto Nacional
de Estadistica, Guatemala contaba en 2017 con una Poblacién en Edad de Trabajar (PET) de
aproximadamente 11.5 millones de personas, 800,000 mil persodagjoe en 2015.
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Gréficol0. Evolucion de la poblacién en edad de trabajar (PET) entre 2015y 2017. Fuente: Encuesta Nacional de Empleo Ingresos 3
2017. Instituto Nacional de Estadistica de Guatemala.

La poblacion econdmicamente activa (PEA) se situd en 7.1 millones de pecsvoasgl 62% de la
PET, lo que representa 600,000 personas igue en 2015 (un 1.6% mas). La tasa brutacdpacion
en 2017 alcanzo el 60.7% (urB% superior a la del 2019)a tasa especifica de ocupacipha de
desempleo abierto fueron del 97.9% y del%, manteniéndose relativamente constante desde 2015.
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Graéficoll. Evolucion de la poblacién econdmicamente activa (PEA)) entre 2015 y 2014 Eneuesta Nacional de Empleo e Ingresos 3
¢ 2017. Instituto Nacional de Estadistica de Guatemala.

En cuend al sector informalse estima que el 68% de los trabajadores estan ocupados en el sector
informal. Asi, la ENE2D17 identificé un total del,861,532 trabajadores en el sector informal, un
incremento de cerca de 500,000 personas respecto al 2015. El sector formal por su parte se ubico en
los 2,112,631 trabajadores, cerca de 100,000 trabajadores mas que en 2015.
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Graficol2. Evolucion de la poblacién ocupada en el sector informal i formal entre 2015 y 2017. Fuente: Encuesta Nacional de Empleo e
Ingresos & 2017. Instituto Nacional de Estadistica de Guatemala.

El ingreso promedio mensual a nivel nacional, de acueofola ENEI-3017, es de Q 2,150. Sin
embargo, el 20% de la poblacién con el nivel de ingreso mas bajo tiene un promedio mensual de Q
341, frente a los G,406 de promedio del 20% de la poblacién con mayores ingresos.

De acuerdo con informaciones déinisterio de Trabajo y Prevision Social, el salario minimo diario en

2017 fue de @690 para actividades agricolas y no agricolas, frente a k%4@ de las actividades
exportadoras y de maquila.
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Tabla6. Evolucion del salariainimo diario entre el periodo 20212017. Fuente: Guatemala en cifras 2018. Banco de Guatemala

ACTIVIDADES 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Agricolas 68.00 71.40 74.97 7872 8187 86.90
No Agricolas 68.00 71.40 7497 7872 8187 86.90
Exportadora y de Maquila 62.50 65.63 68.91 7236 7489 79.48

El envio de las remesas de los guatemaltecos que residen en el exterior ascendié en 2017 a los US $
8,192.2 millones, lo que representa el 10.8% del PIB. El envio de remesas en 2017 fue un 14.4%
superior al 2016, siguiendo asi una tendencia a la alza e periodo de 2012 a 2017 ha sido de
aproximadamente el 71%.

Tabla7. Evolucion del envio de remesas entre el periodo 20027. Fuente: Guatemala en cifras 2018. Banco de Guatemala

CONCEPTO 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Monto 4,782.7] 51052 55441 6,2850| 7160.0| 8192.2
Tasa de variacion anual 9.2 6.7 8.6 134 139 14.4

4.6.5 Ingresos por el turismo

El ingreso de disas por turismo fue en 2017 de US $ 969.4 millones, un 1.1% superior a lo ingresado
en 2016. Las divisas ingresadas experimentan un crecimiento por primera vez desde 2015, cuando se
produjo un descenso del 4.6%, rompiendo una tendencia al alza. En 2pfddiisg un descenso del

3.3%

Tabla8. Evolucion del ingreso de divisas por turismo entre el periodo-201Z. Fuente: Guatemala en cifras 2018. Banco de Guatemala

CONCEPTO

Monto 986.8 1,0201 1,039.6 9914 9585 969.4
Tasa de variacion anual 15 34 19 45 33 11

4.6.6 Evolucion del cambio de moneda

El cambio entre el d6lar americano y el quetzal guatemalteco seesitogtubre de 2018 en 725. El
valor méximo del cambio entre los afios 2011 y 2018 se produjo en abril de 2018p @lazambio
del délar era de 822 Quetzales. En los afios siguierdgbsalor del cambio fue disminuyendo hasta
alcanzar el valor minimo en julio de 2017, cuando el cambio del délar era de 7.2835 quAtpales.
de este momento el cambio ha ido aumentado de manera gradual.
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Evolucion del cambio de Dolar amerciano a Quetzal
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Gréficol3. Evoluan del cambio de un dolar americano a quetzales entre el 2011 y el 2018. Fuente: Elaboracion propia con datos de
Investing.com

4.6.7 Exportaciones

De acuerdo comrl Banco de Guatemala, el valor de las exportaciones en 2017 fue de US $ 10,982.8
millones, un 5.% superior que en 2016. Las exportaciones representaron en 2017 cerca del 14.5% del
PIB. Los principales productos exportados son los articulos de vestuario (US $ 1,339.7 millones; 12%),

el azacar (US $ 825 millones; 8%), el banano (US $ 781.9 millétleg;el café (US $ 748 millones;
7%).

Hierro y Acero

Farmacéuticos
2%

3%

Vestuario
12%

Graficol4. Participacion de los principales productos exportados en el total de las exportaciones realizadas en el 2017. Fuerdk Guate
en cifras 2018. Banco de Guatemala

Los principales paises de destino de las exportaciones fueron los Estados Unidos de América (US $
3,707.6 millones; 33.7%), seguido de los paises de la regibn mesoamericana como El Salvador (US $
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1,216.5 millones; 11%), Honduras (US $ 967.3 millones;N8éaragua (US $ 562.2 millones; 5%) y
México (US $ 510.4 millones6%).

Tabla9. Evolucion del valor de las exportaciones segln los paises en los que Guatemala exporta, entre el peripdb72FLente:
Guatemala en cifras 281 Banco de Guatemala

PAIS 2012 013 2004 2015 216 217"
Estados Unidos de América 3,955.0 3,7789 3,812.7 3,677.2 3,453.4 3,707.6
El Salvador 1,110.8 1,108.5 1,264.0 1,239.8 1,204.4 1,216.5
Honduras 795.5 791.0 885.5 9034 913.9 967.3
Nicaragua 4734 4869 513.7 554.8 569.1 562.2
México 550.2 469.6 4337 4298 4585 5104
Costa Rica 4245 396.2 4183 4176 425.7 4233
Paises Bajos 170.1 255.9 270.1 2853 307.6 354.8
Panama 2464 2313 2821 2615 28.7 288.5
Canada 1495 159.5 235.1 232.2 359.7 228.6
Italia 846 614 753 109.6 1199 154.2
Lap()n 176.7 188.7 162.5 1855 168.6 153.0
(Otros Paises 1,842.0 20909 2,450.5 2,378.1 2,2198 24164
TOTAL 9,978.7 10,024.8 10,803.5 10,674.8 10,449.3 10,982.8

4.6.8 Importaciones

De acuerdo con el Banco de Guatemala, el valor de las importaciones en 2017 fue de US $ 18,389.7
millones, un 8.1% superior que en 2016. Los principales productos importados son los bienes de
consumo (US $ 5,919.4 toites; 32.2%), las materias primas y productor intermedios (US $ 5,829.4
millones; 31.7%), los bienes de capital (US $ 3,410.6 millones; 18.5%) y los combustibles y lubricantes
(US $ 2,793.7 millones; 15.2%).

Materiales de
Construccion
2%

Bienes de Consumo
32%

Combustibles y
Lubricantes
15%

Bienes de Capital

19% Mat. Primas y Prod.

Intermedios
32%

Gréficolb. Participacion de los principales productos importados en el total de las importadas realizadas en el 2017. Fuente: @oatemala
cifras 2018. Banco de Guatemala

Los principales paises de origen de las importaciones guatemaltecas fueron los Estados Unidos de

América (US $,317.3millones;39.8%),China (US $ 1,970.5 millones; 10.78éyuido de los paises de

la region mesoamericana comdéxico (US $ 1,964.5 millones; 10.7%),Salvador (US $722

millones; 8%6),Costa Ric@JS $10.4 millones; 3.3%) y Panaifi#S $%56.9millones;3%).
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Tablal0. Evolucion del valor de las importaciones segun los paises de los que Guatemala importa, entre el peF@84 2(AZente:
Guatemala en cifras 2018. Banco deatemala

PAlS 2012 2013 2014 2015 2016 207"
Estados Unidos de América 6,460.6 6,488.9 73451 6,513.1 6,521.2 73173
Republica Popular China 1,265.0 1,438.8 1,797.8 1,868.2 1,853.9 1,970.5
México 1,915.7 1,860.3 1,951.6 2,040.1 1,942.9 1,964.5
El Salvador 777.2 820.0 8306 903.7 902.8 9722
Costa Rica 476.8 519.8 537.3 599.6 595.5 610.4
Panama 544.4 584.9 683.3 606.5 565.7 556.9
Colombia 5514 770.0 376.9 376.4 377.0 400.6
Honduras 367.1 3948 4241 366.6 3316 3839
Alemania 278.1 289.4 2769 288.8 280.7 208.5
Corea del Sur 427.2 405.0 440.1 433.8 33 291.2
india 242.7 241.2 2326 272.0 266.8 289.0
Otros Paises 3,688.2 3,704.3 3,3855 3,372.2 3,043.4 3,3347
TOTAL 16,994.4 17,517.9 18,281.8 17,641.0 17,002.8 18,389.7

4.7 CORREDORES LOGISTICO

El programa de desarrollo econémico o de corredores logisticos se fundamenta principalnéentd el y
Estratégico Nacional de Logistica de Cargd@ENLOG (2045 n o .nLoséCorredores deriBridad
Logistica son los principalecorredores para el movimiento de la carga en el pais, que conectan los
principales nodos de produccion y consumo con los nodos de comercio exterior. Para el caso de
Guatemala, se propone realizar el ajuste de estandares viales y de equipamiento dé&dacatde
mercancia, del Nomenclatura de la Red Vial, de los ejes viales para permitir circulacidredesbi

Todo esto acompanado de tecnologia de seguridad y trazabilidad.

4.7.1  Servicios de transporte y logistica

Guatemala cuenta con una oferta creciertte servicios logisticos que resulta en parte por el tamafio
poblacional del pais y por ende de su sector industrial, a la vez que su proximidad a México.

i Transporte maritimo este sector moviliza el mayor porcentaje de carga del pais (60% en
2011). Predonman los servicios de linea regular a los puertos de carga general: Puerto Santo
Tomas de Castillay Puerto Quetzal. Uno de los problemas principales que confronta este modo
es el elevado costo de los fletes del segmento terrestre, o que afecta en particlas
exportaciones agricolas por su bajo valor agregado.

1 Transporte carretero:es el modo dominante en el comercio doméstico e intrarregional
(aproximadamente 82% en importaciones en peso y 76% en exportaciones), asi como para los
segmentos internodel comercio extra regional. Este sector cuenta con debilidades profundas:
la sobrecarga es un problema recurrente y no hay control eficiente, lo que a su vez incide en
el mal estado de las vidsl mal estado de las vias comporta que las velocidadesoddacion
disminuyan ¢egun un estudio de Fundesa, en 2017 la velocidad de circulaciébn se habia
reducido un 16% respecto a la de 2Dl&umentado de esta manera los costos de transporte
y por lo tanto eprecio final de los productos (de acuerdo con el RI16), el costo de logistica
en Guatemala, medido como el porcentaje del valor final del producto, se incrementé del 23%
al 29% en cinco afos, llegando a ser mas del 40% para las PYMES).

i Transporte aéreo esta limitadomayoritariamentepor la capacidadiel aeropuertode la
Aurora La mejora de las capacidades aeroportuarias beneficiaria al sector agricola y al
turisticog que se complementan en el balance de cargas y ayudaria a bajar las tarifas ahora
elevadas.
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4.7.2 Nodos, ambitos logisticos y ejes estructuzal

El Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas identificé la estructura funcional del Isigtstico
actual de Guatemalacomo eje principal define al Corredor Bioceanico, complementado por la
conexién con México en Teciliman (en volumen), yl eoredor con Pedro Alvarado (El Salvgdér
nivel interno, la conexién con Quetzaltenango nodo funcional logistico de segundo nivel
conjuntamente con el conglomerado Santo Tomas de Castilla y Puerto Bardosipleta los
corredores logisticos consolidaddsl pais. El estudio ideifita otros ejes a consolidémarcados en
gris enla imagen siguienfe
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Figura?. Participacién de los principales productos importados en el total de las importadas realizadas en el 2017. FuemtalaGuat
cifras 2018. Banco de Guatemala

4.7.3 Desafios

La estrategia de desarrollo nacional de Guatemala reconoce la gran preponderancia del sector agricola
en la base econdmica del pais y confirman la intencion de desarrollo sostenible del sector,
complementaniolo con sectores con mayor capacidad de generacion de riguezas como son las
manufacturas ligeras. Esta estrategia de desarrollo tiene sus implicaciones en el sistema logistico
nacional:

1 Ha de ser capaz de responder al caracter altamente perecedero déidoss y su
relativamente bajo valor agregado, la necesidad de respetar los tiempos de entrega y
mantener los costos controlados.

1 Otros sectores menos exigentes logisticamente, tales como el comercio regional, requieren
reducir las barreras actuales quengean sobrecostos para incrementar el intercambio
comercial regional, menos exigente como mercado final y por ende con mayor posibilidad de
penetracion y diversificacion.
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4.7.4  Objetivos dePENLOG

Los objetivos del plan son

1 Resolver las profundaseficiencia en nodos de comercio exterjoque generan elevados
costos e inhiben el comercio.

1 Resolver la elevadeongestion del sistemajue confronta sus limites en cuanto al nivel de
servicio de las infraestructuras que sirven a los subsistemas logisticos priofgéanstiailar
portuaria y aeroportuarig)y genera fuertes externalidades negativas en los &mbitos urbanos.

1 Atacar el kbjo nivel de madurez logistica ttes subsistemas logisticos prioritarios, situacion
que se erige en unbarrera de acceso a los mercadoggentes ambicionados por los actores
econdmicos guatemaltecos.

Para lograr lo expuesto anteriormente, se definempancipales zonas de desarrollo logistico.

En primer lugarse identifican los cincaconglomerados logisticoguncionalesque concentran la
actividad logistica del pais: Puerto Barriddanto Tomas de Castilla, Puerto Quetzal, la frontera de
Pedro Alvaado y la CEDE de Masagtscuintla o la frontera Tecfldman conjuntamente con su
oferta logistica y la oferta de apoyo agricola en Quetzaltenango y Ciudad de Guatemala.

Por otro lado,territorios priorizadosen el Plan de la Alianza para la Prosperidadtatando Alta
Verapaz en la primera fase.

Asi mismoa definen unogjes viales estructurantedel sistema troncal de movimiento de mercancias

y de jerarquia variable. Entre estos ejes destacan en el primer riBat@dores de Prioridadyistica
(CPLyue integran los principales nodos logisticos del pais brindando servicios a la carga y asegurando
la trazabilidad de la mercancia. Los CPL buscan conectar integralmente al pais generando un
entramado de alta calidad de servicio para el movimiento de mefeanque contribuye a conectar

los nodos de comercio exterior y generar la estructura principal que permitira reducir el aislamiento
de zonas remotas, complementando asi los esfuerzos de desarrollo territorial.

En un segundo nivel estos ejes son comple@@os con ejes troncales que afinan la malla de servicio
a los flujos de bieneS&e incluyel corredor turistico mesoamericano por ser una de las prioridades de
la red Mesoamericana. La red vial terciaria da apoyo a los subsistemas agricola y suraiistsnso.

Las carreterague conforman los CPL y los ejes troncales son las siguientes

1 CPL1) Corredor Bioceanico: Santo Tomas de Casfilladad de GuatemalaPuerto Quetzal:
cruza Guatemala de norte a sur, conectando los dos puertos principalés capital.

0 CPL1b) Corredor Agricola Mesoamericano, Tramo Frontera Entre RRagerto
Castillaitramo que conecta el CPL1 con Honduras.

1 CPL2) Corredor Pacifico: Tecun Uman (NP€dro Alvarado (SVEarretera paralela a la costa,
atraviesa el pais por alur, su trazado pasa por las poblaciones de Escuintla y Retalhuleu
conectando con México y el Salvador.
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1 CPL3) Corredor Frontera EI Carmen (MXQuetzaltenango- Valle Nuevo (SV)corredor
paralelo al anterior, CPL2, que también conecta MéxicdBakhdor; su trazado discurre mas
por el interior del pais; pasa por Quetzaltenango y Ciudad de Guatemala.

1 CPL4) Frontera EIl Florid&nlace Corredor Bioceanico.
1 CPL5) Corredor Atlantico Frontera Melchor de Mencos Santo Tomas de Castilla/P. Barrios
1 CPL6}rontera Gracias a Dios (MXQuetzaltenango Enlace Corredor Pacifico (CPL 2)

1 CPL7) Enlace CPlU%can- Frontera Gracias a Dios (M>8ste corredor se corresponde con el
FTN, que atraviesa el pais por el norte.

1 Flores GuatemalaCorredor que conect&lores (Petén) con Ciudad de Guatemala, pasando
por Coban (AV)

1 HuehuetenangeCPL5Corredor que conecta Huehuetenango con el CPL5 en Rio Dulce (Izabal)

 Santa Cruz QuicheCorredor que conecta Santa Cruz de Quiché con el CPL3 y con
Huehuetenango

Losaeropuetos de Ciudad de Guatemal@uetzaltenango y de Las Flores (desde la perspectiva de una
futura movilizacion de carga), y la zona logistica de apoyo a la distribucién de suministros al turismo
en Petén.

Laszonas logisticade apoyo a la actividad agricaa Alta Verapaz y Huehuetenango, no incluidas en
los conglomerados logisticos citados anteriormente.

En el siguiente mapa se presentan la red de interés logistico, compuesta por los corredores logisticos
y carreteras de acceso a puertos, aeropuertos yagdagisticas.
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Figura8. Red de interés logisticBuente: elaboracién propia

4.8 ZONAS DE PRODUCCK®BRICOLA

Segun lo indicado en el PENLG@atemala cuenta cormusector agropecuario sélidoogprincipales
productos exportadopor el pais son agricolas, particular café, banano y azlcar, a lo que se le suma
el frijol para el consumo doméstico. Conjuntamente con Nicaragoaduras y Belice, Guatemala es
uno de los paises desoamérica cuyo sector agricola tiene la contribnanaselevada al PIB.

La agricultura no tradicional representa el 38% depraducciéon agricola, siendo los principales
productosvegetales, frutas frescas y congeladas y produdttesenciados (especias, cardamomo),
aunque con unatendencia variable;productos como el brécoli ha venidaumentando
significativamente la superficie cultivada en ldgmos afios en oposicion con el repollo, por ejemplo.
Estosproductos no tradicionales han incrementado la demandaa®ga aérea y de mantenimiento
de la caéna de frio.

A pesar del auge del sector, al pequefio productor le es difitibr a mercados especializados e
internacionales. Laroduccion pecuaria es insuficiente por lo que Guatenrafgorta carne bovina a
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Sus vecinos centroamericanos. p@sca y adgaultura no son destacadas a excepcion del cultigo

camaron en el litoral Pacifico.

El principal punto de comercio y distribucion agriestienla Ciudad de Guatemala y los centros de

produccion que sencuentran en la region centro y sur del paisst@ean erparticular los territorios
priorizados en el Plan de la Aliameaa la prosperidad (Quiché, Alta Verapaz, Huehuetenafaymapa,
Totonicapan, San Marcos). Entre ellos destaca\dtapazsegundodepartamento magpoblado del

pais ycentro deproduccion de cardamomo, caucho, palma africdala imagen a continuacion se

pueden observar los principales centro de produccion agricola del pais.
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las carreteras
departamentales y caminos rurales represengi5%de la red vial del pais. Estas carreteras son de
gran importancia pa el sector agricola y para las regiones del interior del pais puesto que contribuyen
al desarrollo de la economia y del empleo rural.
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4.9

o Cabecera departamental

o Ciudad de Guatemala

Caminos agricolas

Resto de vias

Cabecera municipal b

MEXICO

EL SALVADOR

FiguralO. Propuesta de mejora de caminos para la produccion agricola. Fuente: Elaboracién propia

CARRETERAS DE ACQEIPAIS

Las carreteras que permiten accedelos puestcs frorterizos, aeropuertos o puertos tienen uafa
repercusiortanto en la conexiomegionaly suprarregional, como en el desarrollo econényitaristico
del paisal ser los corredores dentraday salidaa Guatemala.

La red de carreteras de acceso al pais esta formada por las vias que dan acceso a los siguientes puntos

w

w

w

AeropuertosMundo Maya La AuroraRetalhuleyLos AltosCobany Puerto Barrios
Puertos:Puerto QuetzalSanto Tomés de CastjlRuerto BarriosSan Josg Champerico

14 puestos fronterizos paracceder al pais por carretefadn la frontera con Honduras, 4 con el
Salvador, 6 con México y 1 con Bélize

En el siguientenapaseidentifica la red de carreteras de acceso al pais:
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— Conexion Aeropuerto

— Acceso puesto fronterizo
Resto de vias i

© Cabecera departamental

o Ciudad de Guatemala

°  Cabecera municipal

HONDURAS

Figurall.Red de arreteras de acceso a Guatemala. Fuente: Elaboracion propia

4.10 DESARROLLO TURISTICO
5SS | OdzZSNR2 02y Il a9adNXGS3IALF blOA2YIlf RS ¢dzZNRAY
la Industria turistica nacional, el Plan Vial debe respetar el patrimonio cultural y natural del pais y, a la

vez, dotar de accesos adecuados a las zoudstitas, integrados ambientalmente con el medio
ambiente.

4.10.1 EI contexto turistico de Guatemala

Segun los registros del INGUAT, que datan del afio 1965, en términos generales el turismo ha
evolucionado de forma positiva, a excepcion de algunos afos eredquangpresentado eventos Unicos
gue produjeron una disminucion en la llegada de visitantes.

En el afio 2009 Guatemala adopt6 las recomendaciones de la OMT (Riet 2008) para la medicion de las
llegadas internacionales, lo que ha permitido contar con datasdésticamente homologables a nivel
internacional. Esto, juntamente con la crisis econémica mundial, propicié un decrecimiento del
namero de visitantes entre los afios 2008 y 2009. Sin embargo, desde 2010 se observa un crecimiento
promediodel 6.3% anualEImenor crecimiento de los Gltimos afios se registré en 2013 (0.63%).

En el afio 2017 sitaron Guatemala un total de 2,1230 turistas, un 11% mas que en 2016 y un 65%
mas que en 20009.
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Llegada de turistas
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Graficol6. NiUmero de turistas entre 2002917. Fuente: Elaboracién propia con datos del Instituto Guatemalteco de Turismo

Crecimiento del turismo
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Gréficol7. Crecimiento de la llegada de turistas entre 2009 y 2017. Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto Guatemalteco d
Turismo
En cuanto a las pernoctaciones, en 2016 se alcanz6, de acuerdo al INGUAT, un indice de ocupacion
hotelera de @.9%, que hace la cantidad d¢36,319 habitaciones ocupadas de una base disponible
de 7,167,329 habitaciones. Este indice supero6 al del 2012&8063

En 1970 el Turismo ya era el segundo generador de divisas de Guatemala. Desde la firma del Tratado
de Paz en 1996, el turismo ha experimentado un crecimiento importante, en especial la oferta
hotelera.Segun el INGUAT, en 2017 el turismo represeeatda del 25% del PIB, siendo el tercer mayor
ingreso de divisas€n 2017 el pais ocupaba la 86 posicién en el indice de Competitividad en Viajes y
Turismo.

Las cifras muestran la importancia y pujanza de un sector que desde 2005 se ha posicionado como la
tercera fuente generadora de divisas detras de las exportaciones y las remesas de expatriados, y que
necesita del fomento de las infraestructuras viales para seguir fortaleciéndose.

4.10.2 Principales entidades

Las principales entidades gestoras y canalizadibeedesarrollo turistico son las siguientes:

Instituto Guatemalteco de Turismo (INGUAT)

e f/-}
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Creado en 1967, actualmente el INGUAT se rige por la Ley Organica del DECRETO n° 1701 (Reformado
por los Decreto85-69, 2271,23-73, 6975, 6188, 790, 1590, 11397, 11797, 442000 que lo define

como una entidad estatal descentralizada, con personalidad juridica para adquirir derechos y contraer
obligaciones y con patrimonio propio. La entidad es independiente y tiene capacidad de regular tarifas

o promover leyegn materia de turismo y medioambiente. Siempre persiguiendo su funcion principal

de promocion, desarrollo, incremento y fomento del turismo interno y recept\a, fomenta la

inversion en turismo, mejora la oferta de servicios turisticos mediante lalagign de empresas

ligadas directamente a la prestacion de servicios turisticos, tales como establecimientos de hospedaje,
agencias de viajes y otros; ademas, brinda asistencia al turista y contribuye a la capacitaciéon de
profesionales en turismo.

Camarade Turismo de Guatemala (CAMTUR)

Es la organizacion empresarial que promueve, apoya y defiende el desarrollo de la industria turistica
del pais, contribuyendo a la integracién y fortalecimiento del sector, proponiendo e impulsando las
politicas nacionales de desarrollo turistico sostenile lo consoliden como el mayor generador de
empleo, divisas y desarrollo social. CAMTUR agrupa y representa los intereses de las personas y
empresas cuya actividad esta directa o indirectamente vinculada con el Turismo.

4.10.3 Planeamiento turistico

LaPolitica Nacional para el Desarrollo Turistico Sostenible de Guatemala 2@022, aprobada por
Acuerdo Gubernativo n° 098012,tiene como objetivo consolidar al turismo como eje articulador del
desarrollo de la Nacién en el marco de la sostenibilidad. Brsedistablece 8 ejes estratégicos en
materia de turismo sostenible:

Marco institucional

Desarrollo turistico sostenible

Consolidacioén y diversificacion de la oferta turistica
Sistema de informacion turistica

Competitividad del sector turistico

Mercadoturistico

Seguridad turistica

Instancias nacionales y regionales

© N kWD PE

Como parte del programa de acciones del fomento de un Turismo Social y Accesible (incluido en el Eje
2) se destaca la necesidad de fomentar la inversién, publico y privada, en infraestdetacaeso,
servicios basicos, planta turistica (equipamiento e instalaciones) y atractivos.

Ademas, dentro del Eje 3, se propone desarrollar el Programa de Fomento a la Inversion Turistica, por
el que se conformara una cartera de proyectos de impacto phadesarrollo turistico nacional, que
considerard, entre otros, acciones para identificar y priorizar los proyectos de infraestructura vial.

En ese sentido, se indica que resulta vital el mantenimiento de los tramos viales existentes (vias
principales yalternas) a efecto de garantizar en temporada seca y lluviosa los desplazamientos
turisticos en forma segura a los destinos turisticos del pais. Ademas, se destaca que es importante
realizar y priorizar propuestas de macro y micro estructura vial pammamicacion desde y hacia los
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centros de distribucion y estadia, y los centros de interés turistico, a efecto de asegurar el adecuado
acceso a los mismos.

Dentro del mismo eje se identifica la necesidad aitafecera mediana plazon desarrollo turistico
integral en la region del Altiplano, promoviendo los proyectos de infraestructura y servicios que
permitan elevar la competitividad y conectividad de los diferentes destinos turisticos que ahi se ubican.

Enel Eje 3se indicdtambiénlaimportancia de desarrollagl Plan Maestro de Turismo Sostenible de
Guatemala (PMTS) 20152025 con el objeto de disponer de una planificacién y ordenamiento del
territorio que permita identificar areas prioritarias de desarrollo y sostenibilidad gdedmnacion y
participacién interinstitucional e intersectorial. Todo ello para poner en valor la oferta turistica de
Guatemala, diversificarla y promoverla en un horizonte de 10 afios.

En él se realiza un diagnéstico del estado actual de la infraestaugtapnectividad terrestre y se
plantean un conjunto de acciones:

1 Propuesta de tramos carreteros en los que se debe intervenir como prioridad A para mejorar el
acceso a los destinos y atractivos turisticos del pais;

1 Implementacion de programas de mantengnio y sefializacion vial y turistica, en carreteras que
conducen a los destinos mas importantes en el segmento cultural y de entretenimiento del pais
(Altiplano del pais, Petén, zona norte, Guatemala Moderna y Colonial, Pacifico Exético y Diverso

1 Implantacién de programas de mantenimiento y sefializacion vial y turistica en carreteras que
conducena los puestos fronterizos.

Ademas, el INGUAT realiz6Rthn Estratégico de Turism®ETR017¢ 2024 en linea con el PMTS,

gue contiene el andlisis de la prebiatica y sus diferentes factores de causalidad, resultados de
desarollo y orientaciones que sirmecomo marco de referencia para la planificacion y ejecucion de
planes operativos anuales y multianual&n él sepresentatambién el analisis de actores qu
participan directa e indirectamente con el turismo, el marco estratégico que incluye la vision, mision,
objetivos estratégicos, lineas de accién que van directamente relacionadas con los ocho ejes del PMTS,
resultados de desarrollo esperados y la segraeidin sobre la cual se orientara la promocion del
destino.

En materia de infraestructura vial, se recoge que la Politica Econ@®1€&2021 indicoque para
mejorar la competitividad turistica resulta fundamental invertir en, entre otros, la interconeiéon
carreteras.Se @stacaademasque el pais ha perdido posiciones en el indice de Competitividad en
Viajes y Turismo de 2017, realizado por el Foro Econémico Mundial, debido a la condicién de la red
vial

El PET recoge las siguientes lineas de acditives a la infraestructura vial:

1 Mejorar la infraestructura y equipamiento de los puestos fronterizos y su entorno
1 Sefializar carreteras que conectan con los puestos fronterizos

Resulta interesante destacar que @wolitica Nacional para el Desarrollduristico Sostenible de
Guatemala 2004 2014 se indicé que debiarindarse seguimiento a la propuesta darhos viales de
interésturistico, presenta poel INGUAT en 2001 al CIV, con el objeto de formar parte del Programa
derehabilitaciébny modernizadn vial Il. Esta propuesteincluyo:
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1 Tres tramos de macroestructura vial para la comunicacion entre Petén y regioiséisas
aledafnas, con una extension total de 380@rkietros;

91 Doce tramos de microestructura vial para brindar acceso a sitios togsiie Petén, con
una extension total de 165 kildmetrps

9 Periféricoen torno a la ciudad de Santo Toméas Chichicastenango para desviar de su casco
histérico el transito vehicular pesado, de 10 kilbmetros de longitud

9 Periférico en torno a la antigu@uatemala, con similar propdésito, de 37 kilébmetros de
longitud.

Segun se indica en el documento, egtagpuestascontabancon la validacion local y con dictamenes
técnicos del Instituto de Antropologia e Historia, Consejo Nacional de Areas Protegida&TIN
como instituciones que investigaron en campo la viabilidad ambiental, geoldgica y turistica de esta
infraestructura.

4.10.4 Principales atractivos turisticos. Estado general de sus accesos

Guatemala cuenta con una diversidad cultural y natural de granr ve@loel ambito mundial.
Relacionadas con esa diversidad existen muchas actividades turisticas de recreacién que suponen
destinos turisticos que, aunque alejados de poblaciones, deben ser considerados en la realizacién del
planeamiento turistico y de la redal. Asi, Guatemala destaca por la oferta de turismo cultural,
arqueoldgico, de aventura, ecoturismo, turismo de cruceros y turismo de pesca deportiva
(especialmente del pez Vela y del Dorado).

En el Plan Maestro de TurisrBostenible de Guatemala 2018025se presenta un diagnostico ¢k
oferta turistica del pais y dektado actual de la infraestructura y conectividad terrestrganizado
en 7 regiones turisticas:

Region 1: Guatemala, Moderna y Colonial
Region 2: Altiplano, Cultura Maya Viva
Region3: Petén, Aventura en el Mundo Maya
Region 4: 1zabal, un Caribe Verde

Region 5: Las Verapaces, Paraiso Natural
Region 6: Oriente, Mistico y Natural

Region 7: Pacifico, Magico y Diverso

= =4 -4 —a -4 —a -

A continuacion se presenta una sintesis de dicho diagndstico paraicadie las regiones indicadas.
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Figural2. Regiones de planificacion turistica, centros de distribucién, recursos turisticos y corredores turisticos de GuateealBlafu
Maestro de Turismo Sostenible de Guatemala 202@25.

Regién 1: Guatemala, Moderna y Colonial

En esta region se ubican los departamentos de Guatemala y Sacatepéquez. La ciudad de Guatemala es
el punto de entrada de todos los visitantes que ingresan via aérea, es la mas moderna y cosmopolita
de la regiébnde Centroamérica.eSle confiri6 el titulo de Capital Iberoamericana de la Cultura en el
2015, con su Centro Histdrico, centros de negocio, centros comerciales, centros de convenciones,
Mercado Central y Mercado de Artesanias; asi mismo, cuenta con ca®gudf y servicios médicos
privados con altos estandares.

La Antigua Guatemala, icono principal de la herencia hispanica colonial, esta ubicada en el valle de
tyOK2&8X NBRSFIRI LR2N GNBa @2t 0FySa & Y2yio 3Fa Oz
[ dzt G dzNI £ RS f | UNESDOeiPRIROfMREe urialgiguisirhal muestra de arquitectura,
monumentos coloniales, iglesias, imagineria y retablos de la época colamblgh pueden hacerse

visitas amercados, talleresréesanales, centros de estiody escuelas de egfiol. Es un escenario en

el que cobran vida tradicionesulturales y religiosascon instalaciones d@rimera calidad para

congresosy reuniones de negociogkste destino & ideal para turismo religios@rincipalmente

durante la Semaa Saita, en dondese puede apreciaalsolemnidad de sus procesionesl| colorido
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de sus alfombras. También se puelacer el recorrido déa Ruta del Peregrino del Sarttermano
Pedro, entre otras actividades.

Las ciudades de Guatemala y de La Antiguatetnmla, tienen conectividad con carreteras
centroamericanas y departamentales en buen estado, sin embargo, la sefializacioitatusest
encuentra en mal estadoAmbas ciudades estan conectadas por lalRNy la CAL, rutas
pavimentada de 4 carriles en buen estado de manutenciistas rutas presentan de manera general
una congestion importante los fines de semana.

Las calles y avenidas del casco urbano de la ciudad de La Antigua Guatemala, presentan muestras de
deterioro debido a ladlta de mantenimiento y del transito de vehiculos, lo que repercute en el ornato
local y perjudica en la movilizacion de los visitantes.

Existen propuestas que contemplan la realizacion de anillos metropolitanos para ciudad de Guatemala
asi como la ejecusn de un libramiento en La Antigua Guatemala.

Region 2: Altiplano, Cultura Maya Viva

En esta region se ubican los departamentos de Huehuetenango, Quiché, Chimaltenango, Totonicapan,
Solola y la parte norte de San Marcos. En este territorio de historfagmé&nica y coloniakeaprecia

la cultura indigena mas arraigada del pasegntra en contacto con comunidades locales, expresiones
culturales de la tradicion popular, coloridos mercados al aire libre, danzas, ritos, preesgsotre

otros. Ademas deontar consu naturaleza, paisaje, cultivos, bosques, aguas termales y volcanes.

La zona de mayor atraccion de turiséss el lago volcanico Atitlan y las poblaciones de sus orillas, como
Panajachel o Solola, a partir de las cuales pueden visitarseputbdaciones, generalmente por via
acuatica, com@an Pedro de la Laguna o San MarEbacceso a esta zona se realiza por A a

partir de la RNL se accede a Solola y a Panajadhicticamente todas las poblaciones alrededor del

lago estan irgrconectadas con diferentes rutas, si bien en muchos tramos no existe pavimentacion
asfaltica o se encuentra en un mal estado de conservacion. La ausencia de asfalto en casi todas las
rutas hacia el sur dificulta mucho la conexiéon con ldZA.a RN.1, (hica ruta asfaltada que permite
acceder a la region desde la-Q2 presenta tramos en los que el pavimento se encuentra en mal
estado. Todo ello implica que la mayor parte del turismo acceda a la zona a través d¥lla CA

Destacan también Chichicastenango, Totonicapan y Todos los Santos Cuchumatan por su gran
patrimonio cultural mayalLa primera y la segunda se encuentran sobre las trazas delé Rk RN

1 respectivamente, lo que facilita su acceso desde {@XCAa tecera se encuentra mas aislada y no
dispone de una ruta de acceso pavimentada.

En relacion al turismo de naturaleza cabe destacar N@uajesible desde la RI%)y el volcan de
Chicabal(sin acceso pavimentadanientras que en cuanto al turismo arquegico destacan centros
como Iximché, Utdn y Zaculeu (que no disponen de acceso pavimentado).

De manera generalas diferentes carreteras centroamericanas,asithacionales y departamentales

de la region presentamalas condiciones en ciertos tramos, de timulos, constantes derrumbes

en los taludes, mucha basura, contaminacioén visual por vallas panordmicas e insuficiente sefializacion
vial y turistica.
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Region 3: Petén, Aventura en el Mundo Maya

Dentro de sus limites territoriales se desarroll6 ldizacion Maya encontrando su maxima expresion

en el departamento de Petén, principalmente durante los periodos preclésico y clasico. Sus sitios
arqueoldgicos estan rodeados de selva, entre ellos el Parque Nacional Tikal, que fue declarado
Gt I GNRYRAY X2 &bV daizd dzNI IRUNESCO e978zY | Y A RF Ré L2 NJ

La regién de Petén es como un museo arqueoldgico maya, por su gran cantidad de sitios esparcidos en
la selva, que datan desde el periodo jptésico, clasico y postasico de esta gran civilizacion.
Adicionalmente, cuenta con otros atractivos para el turismo como: balnearios en rios, playas, canopy,
reservas naturales, costumbres y tradiciones. Esta riqueza y diversidad forestal, permite el turismo de
aventura, la observaciéon de aves y el ecoturismo.

Esta region es accesible desde 1al3ASin embargo en algunos puntos es necesario mejorar sus
condiciones. También es precisa mejorar las3RRD11,RB12 yRD13, y otros tramos rurales para

llegar a los sitios de interés turistico natural y cultudddunos de estos sitios, como El Naranjo tienen
acceso pavimentado, pero otros, como Yaxha, Uaxactun, Xultln, El Ceibal o a Yaschilan, tienen acceso
de terraceria. Muchos otros, como el Mirador, Aguateca, La Amelia, Nakum, Vasactun, Altar de
Sacrificiosetc.) solo son accesibles a pie a través de la jungla.

Region 4: 1zabal, un Caribe Verde

Esta region esta ubicaden el departamento de Izabatlifiere de la oferta turistica tradicional del pais
porque tiene caracteristicas muy particulares esmparacion con lo que ofrecen otros paises
caribefios.Se estructura alrededor del nacleo de Puerto Barrios / Santo Tomas de Castilla y del eje
fluvial Livingston / Rio Dulc&n la temporada de octubra mayoingresan al pais visitantes
provenientes de Is cruceros que atracan enflerto Santo Tomas de Castilla que pueden conectar
facilmente con la red vial a través de |aa@Ry con la regidn turistica del Petén a través de HEA

Sin embargo, Livingston no cuenta con acceso terrestre, siendo sa €omniexion con Rio Dulce a
traves del rio.

El litoral presenta diferentes playas sin practicamente ningin acceso terrestre. Destaca también como
atractivo turistico el Lago lzabal. Sin embargo, tan solo existe una ruta;1&,RjMe lo circunvala
parcialmente entre las poblaciones de El Estor y Rio Dulce.

Las rutas de la regidactualmente estdn en mal estadmpnexceso de timulos, circudeédn de mucho
transporte pesado @suficiente sefalizacion vial de las carreteras9GACAL3. El tramo de IRN7E
presenta alto grado de hundimientos y asfalto en mal estado.

Region 5: Las Verapaces, Paraiso Natural

Geograficamenteestaubicada en los deptamentos de Alta y Baja Verapaz, en la zona interior del
pais. Su principal atractivo turistico es la natural€¥eece ecosistemas tropicales singulares, dentro
de los cuales se encuentran el Biotopo del Quetzadesible a través de la GA4.

El mayor polo de potencial desarrollo turistico es el que forman el Parque Nacional Grutas de Lanquin
y las Pozas deeBiuc Champey. El acceso a la zona se realiza porQ& RN REAV-6, que conecta la
RNO5 con Lanquin y con el Monumento Natural Semuc Champey. Esta Ultima no esta pavimentada y
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se encuentra en mal estado asi como la carretera de terraceria y el ppest® a ingresar al
monumento.

Otro punto de atraccion turistica es el sistema de cuevas de la Candelaria, uno de los mas grandes de
América. Su acceso se encuentra cercano al nudo de conexion de la FTN cAWVH29RD

Los centros urbanos & importantes de la region soiCoban y Salama, con historiatemania y
tradiciones populares, que cuentan con accesos pavimentados.

Region 6: Oriente, Mistico y Natural

En esta region se ubican los departamentos de El Progreso, Chiquimula, Jalapa, Zacapa stgparte no
de Jutiapa. La ciudad de Esquiputasiocida como la Capital Centroamericana de la Fe Cag#iba,
caracterizado por ser uno de los lugares de peregrinaje catélisampprtantes de América Latiga

que en ella se encuentra la 8kca del Sefade Esquipulasdonde se venera al Cristo Neg@tro

lugar importante es el Museo Paleontoldgico y Arqueoldgico Ingeniero Roberto Woolfolk Semavia
Estanzuela.

Las carreteras CEO y la CA1 que conducen al Museo de Estanzuela y a Esquipulas, estaalen
estado en ciertos traws y presentarderrumbes frecuentes. La terraceria de tramos rurales que
conducen hacia otros sitios de interés turistico esta deteriorada.

Region 7: Pacifico, Magico y Diverso

En esta region se integra los departamentos de Sarcds, Retalhuleu, Suchitepéquez, Escuintla,
Santa Rosa y la parte sur de JutiaPaentacon playas darena volcanica dmasde 300 kilometros

de longitud, que permiten el turismo de sol pero también el de naturaleza, ya que el entorno recoge
una gran catidad de vida silvestteEs una region en donde se puede practicar el surf y la pesca.
Guatemalaes considerada a nivel mundial como el mejor destino para la pesca deportiva del pez Vela
lo que fomenta durante la temporada, que va de octubre a mdgwisita de pescadores deportivos,
profesionales y aficionados de todo el mungoovenientes de los cruceros @uatracan en el Puto
Quetzal. Desde aqui pueden acceder a la red vial del pais a través d@da CA

Existen atractivos arqueolégicos comoRarque Arqueoldgico Nacional Takalik Abaj, ubicado en el
municipio del Asintal, del departamento de Retalhuleu, incluido en la lista indicativa de la UNESCO
para ser declaradoomo Patrimonio de la Humanidadgcesible por una ruta pavimentadeambién
destaca El Baul, accesible a través de la rutstE®El1 que se encuentra en mal estado de
conservacion.

En cuanto al turismo de naturaleza destaca la Reserva Natural de Monterrico, cuyas rutas de acceso se
encuentran en mal estado de consenéaticomo po ejemplo la REBREB5 o la REBREDS.

En esta regiérexistenciertos tramos que conducen a la playa Monterrico, asi como la carretera
departamental 11 que lleva al museo El Bguk estan en mal estado.

4.10.5 Red de carreteras de interés turistico

El listadade carreteras clasificadas como de interés turistico se obtiene a partir de las consideraciones
realizadas en los siguientes documentos:
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1 Plan Maestro de Turismo Sostenible de Guatemala 202625 (INGUAT): se presenta un
conjunto de carreteras clasificad como prioritarias con las actuaciones necesarias a ser
implantadas.

1 Planificacién y ejecucion de infraestructura vial, proyectos de impacto turistico (DGC):
presenta una cartera de proyectos bien definida a ser implantada en tramos de carretera de
interés turistico.

i PDV 200& 2017: se indican las actuaciones a ser realizadas en un conjunto de carreteras que
permiten acceder a determinados puntos turisticos.

A partir de las infraestructuras identificadas en los documentos anteriores y considenzlde son

las zonas de mayor interés turistico se ha desarrollado la red vial turistica. Ademas, se han incluido las
carreteras turisticas indicadas en el PDV 20@817 en las que no se ha llevado a cabo ninguna
actuacion de mejora y/o mantenimiento.

Generalmente la pavimentacion de estas rutas es de terraceria, siendo poco transitables y peligrosas.

En la siguiere figura se presenta la red de carreteras de interés turistico considerada en el RDV 2018
2032.

— Vias de interés turistico
Resto de vias

Atractivos turisticos

| 1) Chichicastenango
2) Ciudada de Guatemala
3) Cuevas de Se'tzol
4) Esquipulas
5) Guatemaagica
6) La Antigua Guatemala
7) Lago de Atitldn
8) Laguna de Lachua
9) Monterrico BELIZE
10} Pargue Nacional Semuc Champey
11) Pargue arqueoldgico de Quirigua
12) Pargue nacicnal Rio Dulce
13)Parque nacienal TIKAL
14) Pargue natural Las Conchas
15) Quetzaltenango
16) Reserva de la biosfera Visis Caba
17} Violean Pacaya

Cabecera departamental

Ciudad de Guatemala

CEE-E-EE E R EEEEEEREEEREEEREEE |

Cabecera municipal

N HONDURAS

EL 3ALVADOR

Figural3. Localiacion de las carreteras de interés turistico consideradas en el PDV. Fuente: Elaboracion propia.
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4.11 MOTORIZACION

La evaluacion del parque de vehiculos de Guatemala se realiza a partir de datos de los ultimos afios,
obtenidos de la Superintendencia de Admirasion Tributaria (SAT) y presentados en forma de tablas
y graficos.

Guatemala disponia en diciembre de 2017 depamue vehicularde aproximadamente 300,000
vehiculos, el 4% de los cuales estan matriculados en el Departamento de GuatehwHaotros
departamentos con un mayor parque de vehiculos son Qiltetzango y Escuintla, con 241,000 y
230000 vehiculos respectivamente.

Desde el afio 2009 el parque de vehiculos presenta un crecimiento comprendido éfitse/ &ll 9.5%,
obteniendo un crecimientoedio en este periodo del 8.1%.debcimientoen 2017 fue del 8.8%

Parque vehicular

3,535,682

4,000,000

3,250,194

3,500,000

2,970,678

2,738,925

3,000,000

2,562,925

2,064,035
2,222,182
2,389,240

2,500,000

1,760,013
1,912,469

1,558,145

2,000,000

1,302,272

1,500,000

1,080,068

1,000,000
500,000

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Graficol8. Evolucion del Parque Vehicular entre 2005 y 2017. Fuente: Elaboracion propia con datos de la Superintendencia de
Administracion Tributarig SAT(2018)

Crecimiento del parque vehicular

25.0%
20.6%

19.6%

20.0%

15.0%

9.4%  ggy

9
B7%  79% 77% 75% 7% 8.5%

10.0% 13.0% 5.9%

5.0%
0.0%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Graficol9. Evolucion del crecimiento del Parque Vehicular entre 2005 y 2017. Fuente: Elaboracién propia con datos de la Suparintenden
de Administracion Tributari@SAT (2018)

Latasa de motorizaciérinimero de veldulos por cada D00habitantes) del pais en 2017 es de 209.

El Departamento de Guatemala es el que presenta la mayor tasa de motorizacion (453), seguido de

Zacapa (339), Escuintla (290) y Quetzaltenango (267). Los departamentos de menor tasa de

motorizacon son Alta Verapaz (42), Solola (54) y Quiché (61).

La tasa de motorizacion presenta un crecimiento constante. Si bien entre 2009 y 2014 el crecimiento
fue disminuyendo progresivamente del 6% al 4.4%, en los Ultimos 3 afios se ha experimentado un
mayor cecimiento, de alrededor del 6%.
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Tasa de motorizacion
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Grafico20. Evolucion de la tasa de motorizacién (vehiculos por cada 1,000 habitantes) entre 2005 y 2017. Fuente: Elaboraaddn propia ¢
datos de la Superintendencia de Administracion TribuBAT (2018)

Crecimiento de la tasa de motorizacion
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Grafico21. Evolucion del crecimiento de la tasa de motorizacion (vehiculos por cada 1,000 habitantes) entre 2005 y 2017. Fuente:
Elaboracion propia con datos de la Superintendencia de Administracion TrilguBai& (2018)

En cuanto altipo de vehiculg la mayoria de vehiculos son motocicletas (37.8%), seguidos de
automoviles (22.4%) y pialps (17.8%).

En 20164 gran mayoria deehiculos sorde gasoling87%) frente a un 11,6% dehiculos diésel

En relacion a lantigiedad del parquecabe destacar quia antigiiedad del parque es considerable,
ya queen 2016se registraon un 32% de vehiculosonmas de 20 afios, un 31% entre 10 y 20 afios y
el 37% restanteon10 afios 0 menos.
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5. CUMPLIMIENTO DS OBJETIVOS DEL PDV-2008

En el anterior PDV se establecieron diversas politicas para conseguir un objetivo; no se ha logrado
llevar a cabo el 100% de lo programado en ninguno de los puntos; a continuacion se explica
brevemente las actuaciones llevala cabo y si estan incorporadas en el presente Plan:

1. Conseguir la integracion regionalsyprarregionalde la red de carreteras (conexion México
Salvador y Hondura8elice).

Dentro de esta politica se engloba la accesibilidad a las fronteras y lesejesurantes del territorio.

Accesibilidad a fronteras

- Mejoramiento de los Accesos Fronterizagie lo precisan, principalmente mediante la
ampliacién de plataformade los tramos que tienen menos de 8,0 metros. Se mejoran las
rutas siguientes:

- Con México CA02-W (Frontera: ElI Carmen) y rehabilitacion de algunos tramos de-la CA
02-W-A (Tecun Uman): Se realizaron trabajos de ampliacion.

- Con El Salvado€A08 (Valle Nuevo) y C¥ (Nueva Anguiatl): Se realizaron trabajos de
ampliacion.

- Con HondurasCA13-Entre rios (El Cinchado): Se realizaron trabajos de ampliacion.
- Con BeliceMelchor de Mencos

- CA13. Pavimentacion de los tramos en terraceria: Pendiente pavimentar 500m, se
realizaron trabajos de pavimentacion con carpeta de concreto asfalti@canriles.

- RDPET06. (Conexiones): No se realizaron trabajos de pavimentacién, se realizan trabajos
de mantenimiento de terraceria.

Ejes estructurantes transversales (EGteste)

Se completa la pavimentacion de los principales ejes transversales Bette, en la mitad
septentrional del pais, que se extienden a través de 7 Departamentos. Son los denominados en el
Plan Puebla Panama: Ruta Alterna Corredor Atlantice7(RSorredor de Integracion M»Gt.-

Hond., también conocido como Franja TransversaitéN (FTN) y, parcialmente, el Corredor
Turistico del Caribe.

Ejes estructurantes verticales (Noi&ir)

Segun el estudio del PDV, la anisotropia de la red en la direccion-Slortecasionada por la
disposiciéon transversal de las cadenas montafiosasinarigue el tiempo de viaje en estos
trayectos sean muy superiores a otros similares, realizados en la direccion Gsste. Se
requeria, en consecuencia, actuar sobre tramos de la red que mejoren la movilidad en la direccion
Norte-Sur. Los dos corredorg@sincipales que, por capacidad estructurante, pueden contribuir a
paliar este problema en la zona central y oriental del pais:
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El primero esta formado por la €8. Segun el estudio era necesario trabajar el ensanche
del tramo La Ruidos&io Dulce, en aual se realizaron trabajos de reconstruccién del
tramo en 2 carriles.

El segundo corredor esta formado por las rutasl@ ARDAV-09, RBAV-09A y REPET
11. Actualmente se encuentra pavimentado con 2 carriles en todo el tramo, se realizan
trabajos de matenimiento por COVIAL y recapeo por la DGC.

En la parte Occidental, proponia la se mejoran (ampliacion de seccién) los ejes Nebaj
ChajulBarillas y ChicaméRlaya Grande. Con estos mejoramientos se establecera la
comunicaciéon NorteSur, entre la FTN y I&NO7 dentro del Dpto. de Quiché,
completando, al Norte, las actuaciones de conexidén en este departamento ya descritas.
Estos trabajos a la fecha estan pendientes de realizar.

A continuacion se presentan algunas de las principales actuaciones en estenpumtencionadas
anteriormente:

Se ha pavimentado parte de la carretera-Dicidente, quedan pendientes puente Rio Chixoy
a San Cristébal Verapaz (27km).

Los ejes Centroamericanos CA 02 Occidente esta en fase de construccion y ampliacion a 4
carriles desdeCocales hasta la frontera de Tecun Uman. Gran parte del resto de la carretera
se encuentra deteriorado y necesita mantenimiento.

El tramo de la carretera CA 02 desde el cruce de la autopista CA 09 Sur, hasta la ciudad de
pedro Alvarado (frontera con elaador) se realizaron trabajos de ampliacion de seccion
desde el inicio llegando a Taxisco, de ahi hasta la frontera solo hay 2 secciones y el pavimento
se encuentra en malas condiciones, se trabaja mantenimiento (bacheo).

En la carretera CA 09 Norte, malizaron trabajos de ampliacion desde el Puente Belice (km
6) hasta Sanarate Km 55, desde ahi hasta el km 84 en cruce hacia Coban y Puerto Barrios, se
estan realizando trabajos de ampliacion de carretera.

En el nuevo PDV, esta politica esta representadal plan de ejes logisticos y el de carreteas de acceso

al pais.

2.

Libramientos a Cabeceras Municipales.

No se han realizado trabajos en las cabeceras proyectadas, sin embargo se han realizado actuaciones
en las cabeceras Chimaltenango, Barberena, LasRadeaja y Periférico de Quetzaltenango.

Las demas pendientes de realizar a la fecha.

o

CAOQ1W. San Francisco el Alto y San Cristobal Totonicapan

CAOQ2W. San Bernardo Suchitepéquez y Cuyotenango

RNO1. Solola, Panajachel, Salcaja y San Pedtefgguez (San Marcos)
RNO9N. Huehuetenango y ChiantlaB85. San Sebastian Retalhuleu

RN14. Antigua Guatemala y Ciudad Vieja

° f/-}
A Mcrit Gisystems | 72



Reformulacion y actualizacién del Plan de Desarrollo Vial 22082

0 RN15. Chichicastenango y Santa Cruz del Quichg#/RNBalama
0 RN19. Sanarate y Jalapa

El Anillo Metropolitano de la Ciudad de Guatemala, no ha podido concretarse su ejecucion, debido
a la falta de derecho de via y que el estudio que se habia realizado, en gran parte de su trazado
ya se encuentra habitado.

En el PDV 2018032 se ha incluidan programa de libramientos de mas del70 km.
3. Entradas a cabeceras municipales

Se han realizado mejoramientos en muchas de las entradas de las cabeceras municipales
programadas. Sin embargo, alin quedan varias pendientes de pavimentar que estaban iecluidas

el plan

El Anillo Metropolitano de la Ciudad de Guatemala, no ha podido concretarse su ejecucion,
debido a la falta de derecho de via y que el estudio que se habia realizado, en gran parte de su

trazado ya se encuentra habitado.

En el presente PDV ka desarrollado un programa de libramientos de mas de 170km que incluye
los libramientos no ejecutados y nuevas propuestas.

4. Modernizar y adaptar las carreteras a unas condiciones de seguridad y funcionalidad
adecuadas.

Aun estan pendientes los trabajos a@epliacion a 4 carriles de las carreteras principales CA 01 Oriente
y Occidente, que unen México con Salvador, y CA 09 que unen los puertos del Atlantico y Pacifico.

Queda pendiente trabajar en libramientos de cabeceras municipales para una movilidadiaaer
las rutas principales que utiliza el transporte pesado principalmente.

5. Impulsar el desarrollo Rural

Ha habido un incremento considerable en la extension de la red de caminos rurales. Se ha pasado des
de 3,542 km, afio 2006 a 4,398km actuales.

En elPDV 2018032 se ha desarrollado un plan de creacion de nuevos caminos rurales.
6. Consolidar las politicas de mantenimiento y conservacion de la red vial

Estas acciones las esta ejecutando COVIAL en su plan de mantenimiento anual de la red vial y las
emergencias e imprevistos.

Se ha incorporado un capitulo con propuestas de mejora a la gestion de COVIAL en el nuevo PDV.

7. Fomentar la participacion privada en financiacion y gestion de la red vial

Se esta trabajando las autopista de acceso a la capitinalta la calzada Aguilar Batres desde
Amatitlan, también se concesiono la continuidad de la autopista CA 09S desde el km 63 hasta la
entrada a Puerto Quetzal.
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En el nuevo presupuesto del PDV, se ha planificado que aproximadamente un 30% de la inversion s
realice a través de inversion privada.

8. Ampliacion de la red de gran capacidad.

- CAO1W. El objetivo es proporcionaruna via de 4 carriles (0 méas) desde Ciudad de
Guatemalahasta la intersecciénde CuatroCaminos(Puntokilométrico 189). Ademas,
resolverla complejainterseccionde Cuatro Caminoscon un Intercambiador.Incluyelos
tramos siguientes:

- CADO2W.Transformar a cuatro carriles desde Ciudad de Guatemala hasta la Interseccién con
la CIT@L80. Incluye el libramiento de San Sebastian (Retalhu@D1E Cuatro carriles
desde Ciudad de Guatemala hasta El Molino. (Bifurcaciés).C&kamo:

- CAO2E.Cuatro carriles desde Ciudad de Guatemala hasta Chiquimulilla (Interseccién con
RN16).

- CAO9N.Cuatro carriles desde C. de Guatemala hasta El Rantasélecion. CA4).

- RNO1A Conectar con cuatro carriles la-GAW (Cuatro Caminos) con Quetzaltenango,
uniendo con una via de gran capacidad la segunda ciudad en poblacion con Ciudad de
Guatemala. Incluye el Libramiento de Salcaja.

- CAOQ9N-A. Conectar on cuatro carriles los puertos del Litoral Atlantico.
9. Desarrollo Turistico

Las actuaciones seleccionadas estaban dirigidas a mejorar la accesibilidad a tres tipos de
emplazamientos: lugares de interés arqueoldgico, espacios naturales singulares (twismp a

y a lugares de turismo ludico, como zonas costeras y complejos de balnearios. Consisten,
generalmente, en la pavimentacion de rutas existentes de terraceria, poco transitables y
peligrosas, en especial en época de lluvias.
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Tablall Actuaciones propuestas en el PDV anterior para la mejoria de la red turistica. Fuente: RE012008

CUADRO 23. - LUGARES DE INTERES TURISTICO. ACTUACIONES
Long. -
RUTA TRAMO Municipio DPTO.
(km)
RD-AVE- Acceso a Semuc "
12,0 Lanquin Alta Verapaz
07 Champey.
RD-AVE- Acceso a las Grutas del San Juan
4,0 Alta Verapaz
01 Rey Marcos. Chamelco
RD-AVE Acceso al Pozo Vivo 12,0 Tactic Alta Verapaz
RD-BVE- Acceso al Salto de ) .
. i 11,0 Purulha Baja Verapaz
02 Chilascd
Acceso a la laguna de L
RD-CHI 2,5 Ipala Chiquimula
Ipala.
RD-IZA-  CA-09 Norte-Ruinas de
. 4,0 Amates Izabal
01 Quirigua
Santo Tomas de Castilla - .
RD-IZA 18,0 Puerto Barrios  Izabal
Playa Punta de Palma
RD-peT  Acoeso ala Laguna del 0,0 San Andrés Petén
Tigre
RD-PET-  Acceso al sitio .
. N 8,0 Flores Petén
04 arquelégico de Yaxhad
Acceso al sitio ) X
RD-PET-3 . . 7,0 Sayaxché Petén
arquolégico de Ceibal.
A bal i .
RD-QUE ccest_) aineario 5,0 Zunil Quetzaltenango
Geroginas
A bal io A .
RD-QUE coeso Dalneario Aguas 3,0 Zunil Quetzaltenango
Amargas
RD RD- SMA-28, tramo: San
SMA-28 Cristébal Cucho - 9,6 Lago Atitlan San Marcos
Balneario Agua Tibia
RD- Acceso 3 la leguna del 4,0 Barberena Santa Rosa
SRO-26 Pino.
Santiago Atitldn - San _ .
50,0 Lago Atitlan Solold
Pedro la Laguna

Segun los datos disponibles, queda pendiente ejecutar practicamente el 100% del programa.
10. Impulsar el Desarrollo Rural

En el PDV se recomendoé estudiar la viabilidad de una ruta alterna ®dBEC Aon el fin de facilitar
el transporte de cafia de azlcar y simultaneamente mejorar la circulacién er02. Gl se han
visto avances de implementacion a la fecha.

El PDV 2012032 incorpora un programa de desarrollo de caminos para beneficiar a la produccion
agricola.

11. Consolidacion de las politicas de mantenimiento y desarrollo de la red vial

Se habia contemplado la implementacion de siete nuevas estaciones de Control deyPesos
Dimensiones, ademas de las 4 en funcionamiento, no se ha realizado la implementacion de
ninguna.

El PDV 2032032 incluye un programa de control de pesos y dimensiones, en el cuél se quieren
alcanzar las 30 estaciones de pesaje para lograr dismindéetefioro producido por exceso de
peso.
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En el siguiente grafico se presenta un resumen de qué actuaciones se han llevadoEndatal,
se han ejecutado 1,512 km de 5,079 km de las actuaciones programadas (30%).

Actuaciones PDV anterior, km ejecutados

m Realizado ®Programado

Acceso a centros turisticoS i I 0
Rehabilitaciones [N NG 114
P O e ee P Y N 351
secundarias
Libramientos NG 43

Ampliacion de la seccion transversdlN NG 77

Mejora de la conectividad I I 3G

Acceso a cabeceras municipalcSIIIIIINI T . 433

Construcci6 liacion de lared d
onstruccion y ampliacion de la re egra_ 130

capacidad
0 200 400 600 800 1000 1200 1400
km

Grafico22. Resumen de las actuaciones llevadas a cabo del PDV2208 Fuente: DGC
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6. ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DE LA RED VIAL

6.1 INVENTARIO DE LA @D®ION DE LA RED VIBE GUATEMALA
6.1.1 Condicién de la red vial

Segun los ultimos registros de la Direccion GersggaCaminos del total de 17,211 kilometros que
componen la Red Vial de Guatemala, 7,457 kilometros estan asfaltados, lo que supone un 43.33% del
total. Esta cantidad de carreteras asfaltadas supone un aumento de 1,039 kilémetros desde la
elaboracién del PD20082017.

Tablal2. Composicion de la red vial segun tipo de rodadura

Clasificacion Pavimento Terraceria Total
(km.) (km.) (km.)

Centroamericanas 2,144 2,144
Rutas nacionales 1,903 1,009 2,912
Rutas departamentales 3,410 4,303 7,713
Caminos Rurales 0 4,443 4,443

17,212

Tablal3: Composicion de la red vial segun departamento y tipo de rodadura

SEPARTAVENTO =50 PAVIMENTO| TERRACERIA| Total
(km.) (km.) (km.)

RUTAS CENTROAMERICANAS 39.00 0.00 39.00
RUTAS NACIONALES 172.00 271.00 443.00
ALTA VERAPAZ
RUTAS DEPARTAMENTALES 129.00 312.57 441.57
CAMINOS RURALES 0.00 262.12 262.12
RUTAS CENTROAMERICANAS 50.00 0.00 50.00
RUTAS NACIONALES 45.00 79.00 124.00
BAJA VERAPAZ
RUTAS DEPARTAMENTALES 58.00 114.30 172.30
CAMINOS RURALES 0.00 217.16 217.16
RUTAS CENTROAMERICANAS 55.00 0.00 55.00
RUTAS NACIONALES 44.00 66.80 110.80
CHIMALTENANGO
RUTAS DEPARTAMENTALES 112.00 189.02 301.02
CAMINOS RURALES 0.00 543.67 543.67
RUTAEENTROAMERICANAS 138.00 0.00 138.00
RUTAS NACIONALES 43.00 51.00 94.00
CHIQUIMULA
RUTAS DEPARTAMENTALES 117.20 194.00 311.20
CAMINOS RURALES 0.00 118.55 118.55
RUTAS CENTROAMERICANAS 118.00 0.00 118.00
RUTAS NACIONALES 27.00 0.00 27.00
EL PROGRESO
RUTA®DEPARTAMENTALES 61.40 65.80 127.20
CAMINOS RURALES 0.00 43.52 43.52
RUTAS CENTROAMERICANAS 253.00 0.00 253.00
ESCUINTLA RUTAS NACIONALES 62.00 3.00 65.00
RUTAS DEPARTAMENTALES 220.40 372.00 592.40
RUTAS CENTROAMERICANAS 168.00 0.00 168.00
GUATEMALA
RUTAS NACIONALES 69.00 41.00 110.00
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- —P0 PAVIMENTO| TERRACERIA| Total
(km.) (km.) (km.)

RUTAS DEPARTAMENTALES 490.95 76.50 567.45
CAMINOS RURALES 0.00 39.68 39.68
RUTAS CENTROAMERICANAS 98.00 0.00 98.00
HUEHUETENANGO RUTAS NACIONALES 176.00 179.00 355.00
RUTAS DEPARTAMENTALES 162.60 167.11 329.71
CAMINOS RURALES 0.00 483.49 483.49
RUTAS CENTROAMERICANAS 226.18 0.00 226.18
RUTAS NACIONALES 12.00 79.00 91.00
ZABAL RUTAS DEPARTAMENTALES 53.20 187.14 240.34
CAMINOS RURALES 0.00 65.11 65.11
RUTAS NACIONALES 136.00 29.00 165.00
JALAPA RUTAS DEPARTAMENTALES 105.66 99.50 205.16
CAMINOS RURALES 0.00 272.63 272.63
RUTAS CENTROAMERICANAS 158.00 0.00 158.00
JUTIAPA RUTAS NACIONALES 53.00 4.00 57.00
RUTAS DEPARTAMENTALES 223.44 168.65 392.09
CAMINOS RURALES 0.00 111.19 111.19
RUTAS CENTROAMERICANAS 260.00 0.00 260.00
RUTAS NACIONALES 158.80 0.00 158.80
PETEN RUTAS DEPARTAMENTALES 244.00 629.33 873.33
CAMINOS RURALES 0.00 528.40 528.40
RUTAS CENTROAMERICANAS 58.00 0.00 58.00
QUETZALTENANGO RUTAS NACIONALES 155.10 17.00 172.10
RUTAS DEPARTAMENTALES 184.10 109.35 293.45
CAMINOS RURALES 0.00 217.36 217.36
RUTAS CENTROAMERICANAS 13.00 0.00 13.00
RUTAS NACIONALES 180.00 39.00 219.00
QUICHE RUTAS DEPARTAMENTALES 184.45 364.90 549.35
CAMINOS RURALES 0.00 340.91 340.91
RUTAS CENTROAMERICANAS 27.00 0.00 27.00
RETALHULEU RUTAS NACIONALES 72.00 0.00 72.00
RUTAS DEPARTAMENTALES 76.52 54.00 130.52
CAMINOS RURALES 0.00 71.20 71.20
RUTAS CENTROAMERICANAS 25.00 0.00 25.00
SACATEPEQUEZ RUTASIACIONALES 79.00 9.00 88.00
RUTAS DEPARTAMENTALES 52.29 19.40 71.69
CAMINOS RURALES 0.00 16.99 16.99
RUTAS CENTROAMERICANAS 59.00 0.00 59.00
SAN MARCOS RUTAS NACIONALES 245.00 54.00 299.00
RUTAS DEPARTAMENTALES 141.50 331.10 472.60
CAMINORURALES 0.00 351.96 351.96
SANTA ROSA RUTAS CENTROAMERICANAS 95.00 0.00 95.00
RUTAS NACIONALES 38.00 16.00 54.00
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- —P0 PAVIMENTO| TERRACERIA| Total
(km.) (km.) (km.)

RUTAS DEPARTAMENTALES 214.00 240.95 454.95
CAMINOS RURALES 0.00 112.27 112.27
RUTAS CENTROAMERICANAS 57.00 0.00 57.00
RUTASIACIONALES 81.00 16.00 97.00
SOLOLA
RUTAS DEPARTAMENTALES 95.90 145.40 241.30
CAMINOS RURALES 0.00 131.41 131.41
RUTAS CENTROAMERICANAS 76.00 0.00 76.00
RUTAS NACIONALES 32.00 0.00 32.00
SUCHITEPEQUEZ
RUTAS DEPARTAMENTALES 181.00 249.40 430.40
CAMINOS RURALES 0.00 25.42 25.42
RUTAS CENTROAMERICANAS 60.00 0.00 60.00
RUTAS NACIONALES 15.00 41.00 56.00
TOTONICAPAN
RUTAS DEPARTAMENTALES 89.60 70.80 160.40
CAMINOS RURALES 0.00 342.48 342.48
RUTAS CENTROAMERICANAS 111.00 0.00 111.00
RUTAS NACIONALES 8.00 14.00 22.00
ZACAPA
RUTAS DEPARTAMENTALES 212.85 141.70 354.55
CAMINOS RURALES 0.00 147.20 147.20

6.1.2 Inventario de la condicion superficial de la red vial

El inventario de condicién de la red vial se realiz6 por medio por medio daplinacion instalada en
dispositivos maviles (celular, tablet, etc.). Los dispositivos moviles se fijaron en automéviles que
recorrieron la red vial de Guatemala. Elfuncionamiento de esta aplicacion se basa en el registro de las
vibraciones del automdlila cual se intensifica a medida que pasa por dafios en la carretera
haciéndose mas fuerte la vibracién en carreteras con dafios mayores. Con la informacion recolectada
en campo la aplicacién realiza una estimacion delh®rfational Roughness Indede la carretera
evaluada.

Es importante mencionar que la medicion el IRI por medio de esta metodologia debe homologarse
mediante las calibraciones que se realizaron con un patron con IRl conocido para asegurarnos de tener
valores cercanos a los producidesn una medicion con perfilometro de precision. Si quisiéramos
posicionar la informacion generada segun la clasificaciéon definida por el Banco Mundial, la medicién
realizada con esta metodologia se encontraria en la Clase 3.

La clasificacion las medicemdel IRI segun el Banco Mundial es la siguiente:

- Clase 1: Perfilometros de precision (MARANDMLRWALKING PROFILER)

- Clase 2Mediciénde perfil de menor precision. (Inferior a la Clase 1) Nivel y mira

- Clase 3Estimaciommediante correlaciones. (Tipo Respuesta calibradosAyIS

- Clase 4: Evaluacion subjetiva. Una persona con mucha experiencia y tipo respuesta no
calibrado.
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Por medio de esta tecnologia fue posible recorrer todas las carreteras en un lapso corto deytiempo
poder obtener resultados razonables y actualizados de la condicion de la red vial para la elaboracio
del Plan de Desarrollo Vial 204 2032.

Posterior a la estimacion del IRI se utilizaron varios algoritmos que realizaron la correlacion entre el IRI

y el PCI (Pavement Condition Index). Se buscaron varias referencias bibliograficas y se decidi6 utilizar
los algoritmos definidos en el estudiot NS RAOQUAY 3 t I @SYSyld [/ 2yRAGAZY
w2dzaKySaa LYyRSE A yue tefing Bsfgormos délsdrrgfacionhnddetérminar el

PCI a partir devalor IRI de una carretera.

Tablal4. Algoritmos de correlacion PQRI.Fuente: Predicting Pavement Condition Index Using International Roughness Index in a Dense

UrbanArea
ANOVA
Pavement Type Model Equation R?
F - value p-value
Asphalt PCLyap=-0.224{IR1 45p)+ 120.02 0.82 301.98 0.00
Composite PClean=-0.203 (IRIqqun]+ 113.73 0.75 258.50 0.00
Concrete PClron=-0.172(IRIcqx)]+ 110.01 0.72 140.75 0.00

Aungue no suele utilizarse el IRI para evaluar la condicion de los caminos no pavimentados, fue
necesario definir los pardmetros necesarios para realizar una evaluacion y categorizacion del estado
de la red vial no pavimentada. Con el objetivotel®er una base técnica conocida y aceptada en la
region se utilizé la clasificacién general definida por el Banco Mundial, en la cual define rangos de IRI
de acuerdo a la condicién y tipo de superficie.

IRI (m/km = mm/m)
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Figurald. IRI segun lagblogia de la carretera
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podria pasarse de 20. En base asgtarametros se definié un algoritmo de correlacion entre el IRl y
PCI pava caminos no pavimentados. El resultado fue la siguiente formula:

PCl =5.7143 IRI + 120
PCI: indice de condicion
IRI:  indice de regularidathternacional(m/km)

El objetivo fiml de obtener el PCI de la red vial es tener un pardmetro uniforme en el cual se pueda
comparar y categorizar el estado de la red vial. Segun la metodologia del PCI, de acuerdo al valor
obtenido que puede variar entre 0 el camino totalmente fallado yGfl fara los caminos que se
encuentran en perfectas condiciones, segun la tabla siguiente.

Tablal5. Estado de la carretera en funcién del valor del PCI. Fuente: elaboracion propia

Rangos de valores del PCI

0-10 Deteriorado o fallado
10-25 Muy Malo
2540 Malo

40-55 Regular

5570 Bueno

70-85 Muy bueno
85-100 Excelente

La red vial registrada de Guatemala segun la DGC suma 17,211 kilometros. EIl Ultimo registro de
evaluacion de la condicién de la red vial poedio de la metodologia PCI fue proporcionado por la
Unidad de Conservacion Vial (COVIAL), que fue realizada en el afio 2,015. Esta evaluacion se realizé en
5,690 kilébmetros de carretera.

Para poder tener resultados actualizados de la condicién de la iedd durante el analisis vy
reformulacion del presente Plan de Desarrollo Vial se realizé una nueva evaluacién y que se utilizé
como base la red vial pavimentada registrada en los registros actuales de la Direccion General de
Caminos, y la red vial enantenimiento COVIAL del afi@28, haciendo una extrapolacion en funcién

del nimero de kms con IRI similar. Aunque este inventario no cubre la totalidad de la red vial
registrada nos da un indicador general de la condicion de la red vial de Guatemala.

El invetario de condiciéon se realiz6 en 11,348 kilbmetros de carreteras, de las cuales 7,657

constituyen carreteras pavimentadas, de acuerdo a la siguiente distribucion:

Inventario de condicion 2018

= Carreteras Pavimentadas (7,657 km.= Carreteras No Pavimentadas (3,690 kn

32,52%

Gréfico23. Clasificacion de la red vial por condicion. Fueratieoehcion propia
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Condicién de las carreteras pavimentadas
= Excelente = Muy Bueno = Bueno = Regular = Malo = Muy Malo = Colapsado

Grafico24. Clasificacion de la rgzhvimentadapor estada Fuente elaboracion propia

Condicidén de las carreteras no pavimentadas

= Excelente = Muy Bueno = Bueno = Regular = Malo = Muy Malo = Colapsado

150

Grafico2b. Clasificacion de la red no pavimentada por estado. Fuente elaboracién propia

De acuerdo a los ultimos registros de la Direccion General de Caminos, la red vial registrada esta
constituida por 7,457 kilbmetros de carreteras pavimentadas y 9,754 kilbmetros de carreteras no
pavimentadas. Esta cobertura permite saber la condicion ackedh red vial ya que se tiene la
muestra del 100% de las carreteras pavimentadas y un 37.83 % de las carreteras no pavimentadas. La
condicion de las carreteras no pavimentada es muy variable con respecto al tiempo, ya que si se visitan
en verano puedenes muy diferentes a las condiciones en invierno y otros factores tales como la fecha

en que se le dio mantenimiento rutinario.

A continuacion, se muestra la condicion de la red vial de acuerdo a la categoria de la carretera.
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Condicion de las Rutas Centroamericanas

= Excelente = Muy Bueno = Bueno = Regular = Malo = Muy Malo = Colapsado

—

Gréfico26. Estado de las rutas centroamericanas. Fuente elaboracion propia

16379% on0%

174 7%

Condicion de las Rutas Nacionales

= Excelente = Muy Bueno = Bueno = Regular = Malo = Muy Malo = Colapsado

108, 5% .

Grafico27. Estado de las rutas nacionales. Fuente elaboracion propia

Condicion de las Rutas Departamentales

= Excelente = Muy Bueno = Bueno = Regular = Malo = Muy Malo = Colapsado

—

Grafico28. Estado de las rutas departamentales. Fuetaba@racion propia

304; 5%

Como se puede observar en las gréficas, la tendencia de estado es similar en las principales categorias
de la red vial. Es importante mencionar que las rutas centroamericanas en su totalidad estan
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pavimentadas y que son de importanciaigel nacional y que, segun los resultados de la evaluacion,

a2y FLINRPEAYIFRFYSY(dS nen (AfsYSGNR&E RS OF NNBGSNI 3
G/ 2f 1 LJAFR2E£T OFNNBGSNI & 1jdzS RSo0Sy GSYSNJ LINR 2 NR |
recorstruccion en funcién ademas del uso que se les da a las mismas (trafico).

Tablal6. Intervencién necesaria segun el PCI de la via

Intervencién necesaria (Sugerida)

80-100 Mantenimiento preventivo
60-80 Mantenimiento menor{Bacheo superficial, sello de grieta
40-60 Mantenimiento mayor (Bacheo mayor)
20-40 Rehabilitacion del pavimento (Recapeo)
0-20 Reconstruccion del pavimento

6.2 CATALOGO ACTUAL DERED

La Red Vial de la Republica de Guatemala esta conformada j2drl kilometros de carreteras, de las
cuales 4,442 kilébmetros corresponden a Caminos Rurales. En el cuadro adjunto se presenta su division
por Regiones y Departamentos e@13.

Esta red esta dividida segun tres tipos de rutas: Centroamericanas/NaciepaitBmentales, a las

gue habria que afiadir los Caminos Rurales de conexion entre aldeas. Esta primera clasificacion data
ya de los afios 30 y 40 cuando comienzan a construirse las rutas centroamericanas y se establece la
Ley de Derecho de via de 1942 equa se establecen las distancias a mantener en la red de carreteras

y en la que se utiliza ya esta denominacion.

En el Anexo correspondiente se presentan los tramos que conforman la Red Centroamericana,
Nacional, Departamental y Caminos Rurales, que fieasiede acuerdo con los siguientes criterios:

Centroamericanas (2,144 kildmetros)

Unen la capital con fronteras o desde otra ruta centroamericana.

Unen puertos de importancia desde la capital o desde otra ruta centroamericana.

Atraviesan longitudinalmente transversalmente la republica.

Relnen las mejores condiciones de disefio que la topografia les permite.

Derecho de via: 25.00 mts. (12.50 mts. de cada lado de la linea central); area de reserva: 80.00
mts. (40.00 mts. de cada lado de la linea central).

DN N NN

Nacionales (2,911 kilémetros)

A esta cifra hay que afadir los 347 km de la Franja Transversal Norte (FTN)

Une cabeceras departamentales.

Une rutas centroamericanas, con cabeceras departamentales.

Conecta rutas centroamericanas

Une rutas centroamericanas cpuertos de importancia comercial para el pais.

Red auxiliar de las rutas centroamericanas.

Derecho de via: 25.00 mts. (12.50 mts. de cada lado de la linea central); &rea de reserva: 80.00
mts. (40.00 mts. de cada lado de la linea central).

N NDA N NN NDH NN

Departamentaleq7,712 kildmetros)

¢ Interconecta cabeceras departamentales. Unen cabeceras departamentales entre si.
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¢ Une cabeceras municipales con rutas centroamericanas o0 rutas nacionales u otras
departamentales.
¢ Derecho de via: 20.00 mts. (10.00 mts. de cada lado ldeela central).

Cada uno de los anteriores, son suficientes por si mismos para dar categoria de ruta departamental a
una carretera.

¢ Une rutas nacionales (rn).
¢ Une rutas centroamericanas o nacionales con litorales. Longitud mayor de 20 kms.
¢ Transito diarianayor de 200 vehiculos. Importancia turistica.

De los anteriores, tiene que cumplir con dos criterios por lo menos para ser ruta departamental.

Caminos Rurales (4,442 kilémetros)

¢ Interconectan lagomunidades rurales de los correspondientes municipios.

6.3 CAPACIDAD DE LA REDOMRRETERAS
6.3.1 Transito Promedio Diario AnualTPDA

El diagnéstico debe referirse inicialmente a la escasez y limitaciones que supone para s analis
detallado de la Red Vils datos existentes sobre volimenes de trafico; solo se tiela¢os parciales
temporales (para 12 horas de conteo de 06h00 a 18i@8paciales (eanaparte de la Red Vial y no

en todos sus itinerarios).

Para dar solucion a las limitaciones espaciales se ha procedido a asignar un valor de(TaarRDé\
Promedo Diario Anualf todos los tramos sin aforo a partir del siguiente procedimiento:

1 En el caso de tramos sin aforos comprendidos entre dos tramos que si disponen de aforos, se
procede a asignarle a este tramo un valor de TPDA que dé continuidadtediomg entre los
gue se encuentra;

1 En el caso de tramos sin aforos que no estan comprendidos entre dos tramos que si disponen
de aforos, se calcula para cada departamento y para cada jerarquia de via un valor medio de
TPDA por km y se aplica este valorebiramo analizado. Asi, para cada departamento se
obtienen 3 valores medios de TPDA por km (para las vias primarias, secundarias y terciarias).

Ademasla inexistencia de EstacionBermanentes o Fijas de Aforosliga a manejar los datos de 12
horas frerte a TPDA reales cuya obtencion precisaria de datos relativos al dia completo, y a su variacion
semanal y estacional en puntos diferentes de la Red Vial.

Para poder proceder a analisis reales del transito en la Red Vial del pais, se ha tratstarifRDA

de 12h a la TPDA red¢ 24 horas. La comparacion de la curva de distribucién del transito entre las
6h00 y las 18h00 de algunas carreteras del pais con otras carreteras con aforos de 24 horas que
presentan curvas de distribucion similares entre las 6hGis 18h00 ha permitido obtener un factor

de transito de 12 horas para pasar de TPDAs de 12 horas a TPDAs de 24 horas. El factor empleado es
de 1.4, lo que indica que el transito entre las 6h00 y las 18h00 representa el 71% del transito total y
gue por b tanto el transito entre las 18h00 y las 6h00 representa el 29% del total.
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En el mapa siguiente se presenta la distribucion obtenida a partir de la aplicacion de las
consideraciones anteriores. En él se observa que existen pocas vias con una TPDAasRp£aD
vehiculos/dia: apenas 8l7% de vias primarias y el %®e vias secundarias presentan estos niveles

de TPDA. Del mismo modo, y aunque la proporcidn sea sugarngopco existen muchadas con un

TPDA entre 0,000 y 20,000 vehiculos/dia®. 26 para vias primarias y36 para vias secundarias).
Estos serian a priori los tramos de la red que ya estarian necesitando una duplicacién de la calzada,
considerando que a partir de los 10,000 vehiculos/dia se considera razonable plantear una duplicacion
de la via. El intervalo ogprendido entre los 5,000 y los 10,000 vehiculos/dia comprendé.8lo de

la red primaria y e12% de la red secundaria. Las carreteras clasificadas en este iotersaltan de
especial interéya queesposible queuna vez realizadas las estimacionescrecimiento de transito

en el horizonte del PDVWbuena parte de ellas presenieTPDA estimados superiores a 10,000
vehiculos/dia y precise por lo tanto, de una duplicacion de la via. Finalmente, se observa que la
mayoria de vias presentan TPDA infersoa 5,000 veh/diat6.6% de la red primaria 0.9 de la red
secuwndaria).

<500

500 - 2.000

2.000 - 5.000
== 5.000-10.000
= 10.000 - 20.000
= >20.000

© Ciudad de Guatemala
1
© Cabecera departamental S oouzx

o Cabecera municipal

“exco j

z © _" Y, . 3 -

Figurals. Transito Promedio Diaria Anual actual en la red vial de Guatemala. Fuente: Elaboracion propia

Cabe destacar que los datos de aforos vehieglaportados pora DGC presentan una distribucion
vehicular, permitiendo diferenciar los vehiculos livianos de los pesados (camiones, cabezales, buses y
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autobuses de mas de 15 metros de longitud). Los vehiculos pesados representan aproximadamente
entre el 1520% de la flota del pais, pero su circulacion tiene un impacto importante en el estado del
pavimento.

6.3.2 La accesibilidad de la red vial

6.3.2.1 Velocidad de circulacion en la red vial

Segun estimaciones del Consejo Privado de Competitividad (Fundesa 20Er¢cldad promedio a

la cual se desplaza una persona o un producto en las principales carreteras de Guatemala se redujo de
58 kildmetros por hora en el afio 2000 a 37 kilbmetros por hora en 2017, una pérdida de 36.2 por
ciento de velocidad en 17 afios. pérdida de velocidad en las carreteras se traduce en un conjunto

de externalidades que afectan, entre otros, tostosde los productos.

En este sentido, y de acuerdo con el Banco Interamericano de DesagriBillp el congestionamiento

vial en las ciudagk aumenta en 12% el tiempo de traslados de las mercancias. Los trayectos que pasan
por Ciudad de Guatemala, que concentra el 45% del parque vehicular del pais, y donde habitan entre
4 y 5 millones de habitantes, registran retrasos adicionales, afectaadi ta las actividades
comerciales como al tiempo de traslado de la poblacién.

6.3.2.2 Principales zonas de congestion

A partir del inventario realizado se han localizado los tramos de la red de carreteras que se ven
afectadas por congestién del trafico. Las soda mayor circulacion de vehiculos, y por lo tanto en las
que se registran mayores intensidades, se corresponden al periodo comprendido entre las 8h00 y las
9h00 de la mafiana y alrededor de las 19h00.

A rasgos generales, los puntos de congestion de laoittiden con las vias de acceso a los puertos,
aeropuertos y nucleos urbanos mas importantes. A continuacion se listan los ejes mas conflictivos:

i Carretera desde Retalhuleu a Champerico: este corredor presenta una saturacion importante
(CAQ9 Sur).

1 CAO2Este y Oeste: esta carretera une Méjico y Honduras atravesando el pais con un trazado
paralelo a la costa, presenta una intensidad alta de tréfico.

1 Ciudad de Guatemala: todas sus entradas y centro de la ciudad presentan un alto grado de
congestion. Explado con mayor detalle en el apartado siguiente.

1 Acceso al puesto fronterizo de San Cristobal: la carretera desde Jalapa y Jutiapa hasta la
frontera dispone de una intensidad de trafico importante. Explicado con mayor detalle en el
apartado siguiente.

1 CA9alrededor del lago Izabalcceso a San Felipe.

Entradas a las ciudades de Coban y Huehuetenango.

1 Tramo de conexidn entre Quetzaltenango y Retalhuleu. (C8Dp

E]
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Baja
— Media
— Alta
— Vias sin congestion )
o Cabecera departamental

o Ciudad de Guatemala 2 \

Cabecera municipal

{ | seLE

Figural6. Zonas de congestion vial en la red vial de Guatemadmt&: Elaboracion propia

6.3.2.3 Andlisis de la accesibilidad en el caso de Ciudad de Guatemala

En Ciudad de Guatemala se intersecan las principales carreteras de la Republica, convirtiéndose estas
en cuatro entradas y salidagie dan acceso a la ciudadl dinamismo diario de la ciudad, originado

por la gran concentracién de actividades comerciales, servicios e industriales que generan un gran
namero de desplazamientos internos y externos (muchas personas se desplazan diariamente para
realizar sus actidades laborales o econémicas), provoca que cada vez sea mas frecuente la congestion

del transito.

Segun la Policia Municipal de Transito de Ciudad de Guatemala, debido al aumento del nimero de

vehiculos, en 2018 se habra tardado entre 15 y 25 minutospa@sllegar al destino.
Los cuatro accesos mas congestionados de acceso a Guatemala son:

Villa Nueva hacia Aguilar Batres

San Lucas Sacatepéquez hacia Mixco

Carretera al Atlantica hacia Calle Marti

Carretera El Salvador hacia Ciudad de Guatemala
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6.3.2.4 Analisis @ la accesibilidad en los puertos y aeropuertos

1 Puertos

En el Plan Nacional de Logistica de caggBENLOG (20162025), se caracterizan los principales
puertos del pais, especificando el segmento de carga movilizada, asi como sus condiciones de acceso.

w Puerto Quetzaks el puerto mas importante en movimiento de graneles del pais, pero
moviliza también casi un 34% del total de contenedores. Es el puerto principal para la
exportacion de azucar. Sufre problemas de congestion en sus accesos viales y se tiene
previsto insalar una garita de control de flujo de entrada y salida. Recibe cruceros.

w Puerto Santo Tomés de Castilles un puerto principalmente de contenedores
gestionado por el sector privado, se usa para las exportaciones de café y cardamomao.
Moviliza el 42% de leargacontenedorizaday es el puerto mas eficiente del sistema
portuario nacional. Accesible desde la@A

w Puerto Barriomacié como puerto bananero y es utilizado igualmente para melones y
sandias, gran parte en contenedores (22% del trafico). Es utoguévado sin gran
atractivo para grandes operadores turisticos. Accesible desde(®.CA

1 Aeropuertos

Elprincipalaeropuerto de carga es &leropuerto La Aurora de Ciudad de Guatemafalemas, sta
dimensionado para mover 2 millones de pasajeros par. &8 Aurora se encuentra adyaceatana

zona industrial yde crearse un acceso mas directo entre la misma y el aeropuerto, habria la posibilidad
de desarrollar una segunda linea de carga en esta zona y optimizar la operativa de carga.

6.4 LOS ACCIDENTESEANRED VIAL

Segun datos del Observatorio Nacional de Seguridad de Transito, en 2017 fallecierqrelsbaés y
se contabilizaron 7,398 lesionados ef@, accidentes viarios. Asi, en Guatente§4 fallecidos al
diaen accidentes viarios.
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Grafico29. Siniestralidad en 2017. Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad de Frangd
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El Observatorio Nacional de Seguridad de Transito indica que en 2016 se registraron un total de 8.101
accidentes de transito, la cifra magehda en los ultimos 10 afios. Observando datos histéricos, se
comprueba que desde 2014 se ha experimentado un aumento de accidentes de transito de
aproximadamente el 40%.
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Grafico30. Accidentes de transito en Guatemala er2@96¢ 2016 Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad de TraGiST

En cuanto al nUmero de victimas, en 2016 se registré el mayor nimero de victimas de los ultimos 10
afos, llegando a las 1861 victimas. Eese mismo afio se registraron 9,803 lesionadosOp,
fallecidos, el mayor niumero de lesionados y de victimas mortales de los ultimos 10 afios.
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Gréfico31. Victimas en accidentes de transito en Guatemala entre 22086 Fuerg: Observatorio Nacional de Seguridad de Tramsito
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Grafico33. Fallecidos en accidentes de transito en Guatemala entre @2066 Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad de Transito

ONST

El departamento de Guatemala concentré en 2017 el 36% de accidentes, el 33% de los lesionados y el
25% de los fiiecidos del pais.

El segundo departamento con mayor siniestralidad es el de Escuintla, que concentra el 8% de
accidentes y lesionados del pais asi como el 12% de fallecidos.
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6.4.1 Tramos de concentracion de accidentes

El 62% de los accidentes de 2017 se produjeron dentro de zonas urbanas, frente al 37% que se
produjeron en rutas.

Las rutas queancentraron una mayor siniestralidad fueron:

il
f
f
f
il

CAO01 (13% de los accidentes),
CAQ9 Norte (12%),

CAOQ9 Sur (10%),

CAQ2 Occidente (8%),

CAOQ1 Oriente (7%)

B|CA-0
[ |  OCCIDENTE
12%| mca09 NORTE

HEn Casco Urbano
HEn Ruta

oAllgnorado
A g

EICA-09 SUR

BICA-02
10% OCCIDENTE
BCA-01 ORIENTE

8%
L%J BOTROS

Gréfico35. Accidentes de transito por area de ocurrencia (izquiergdaj yutas de mayor incidencia (derecha) en 2017. Fuente:
Observatorio Nacional de Seguridad de Trang@dIST

6.5 COMPARATIVA CON LERVIAL DE OTROSSEZS

En este capitulo se realizan comparaciones de indicadores con otros paises (principalmente son paise
centroamericanos) con el fin de obtener una perspectiva de la situacion de la red vial de Guatemala
en relacion con la de sus paises vecinos y otros paises de referencia.

6.5.1 Metros de carretera por habitante

El pais dispone demetros de carretera por hatante, el menor de Centroamérica. De hecho, segun

el Banco Interamericano de Desarrollo, El Salvador y Costa Rica, siendo paises de menor superficie,
poblacién y PIB, tienen proporcionante una red vial mayor, de 1B9 kilometros y 42{30
kilbmetros respectivamente.

Asi, Honduras y El Salvador presentan valores de 1.6 y 2 metros por habitante, Nicaragua, Panama y
México se encuentran alrededor de los 4 metros por habitantesfa®ica presenta un valor des8.
metros por habitante.

Ademas, de acuerdo con la CEPAL, México presenta un indice de 4.1, Argentina de 5.2, Brasil de 7.9,
Japoén de 9.2 y Estado Unidos de 20.5 metros. El indice de Guatemala queda por lo tanto alejado del
de las principales potencias latinoamericanas asi conairds paises de referencia.
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Metros de carretera por habitante
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Grafico36. Metros de carretera por habitante en Centroameérica. Fuente: Elaboracion personal a partir de datos de la DGC, CEPAL y BID.
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Gréfico37. Metros de carretera pdrabitante en determinados paises. Fuente: Elaboracién personal a partir de datos de la DGC, CEPAL y
BID.

6.5.2 Metros de carretera por superficie

Analizando los metros de carretera entre la superficie del pais, se observa que Guatemala presenta
151 metros de arretera por knf, tan solo superando a Honduras (con 128 metros pof) KAsi,
Guatemala presenta un indice inferior a Nicaragua y Panama (situados alrededor de los 200 metros
por kn?) y claramente inferior a El Salvador y Costa Rica, con 720 y 830 npetrosn?
respectivamente.

Comparando los valores de Guatemala con otros paises de referencia, se observa que el pais presenta
una menor proporcién de metros de carretera por Xme paises latinoamericanos como Brasil y
México. La red vial presenta un iogliclaramente inferior al de paises desarrollados como Estados
Unidos y Japon.
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Gréfico38. Metros de carretera por superficie (en Km2) en Centroamérica. Fuente: Elaboracion personal a partir de datos de laIDGC, CEP
y BID.
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Grafico39. Metros de carretera por habitante en determinados paises. Fuente: Elaboracion personal a partir de datos de la DGC, CEPAL y
BID.

6.5.3 Pavimentacion de la red de carreteras

De los 16.456 Km, segun el Glpenas el 44.6% e&h pavimentados un valor que se encuentra en
consonancia con el resto de paises de la region. Asi, Guatemala presenta un porcentaje similar a
Panama y mayor que Nicaragua y Honduras, aunque ligeramente inferior al de El Salvador y Costa Rica.

Cabe destamr que Guatemala presenta un porcentaje de pavimentacion superior a potencias
latinoamericanas como Brasil, Argentina o México, aunque se sitla lejos de los indices de paises
desarrollados como Estados Unidos o Japon.
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Grafico40. Porcentaje de pavimentacion de carreteras en Centroamérica. Fuente: Elaboracion personal a partir de datos de CEPAL, BID y

Gréafico4l. Porcentaje de pavimentacion de carreteras en diferentes paises. Fuente: Elab@esnaal@ partir de datos de CEPAL, BID y
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afo 2013 se paralizo la construccion de nuevos quilometros de red vial y desde el afio 2011 se paralizo
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Grafico42. Ewlucion de la pavimentacion de la redl de Guatemala. Fuente: Mejoremos Guate. Infraestructura para el desarrollo
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Analizando los metros de carretera pavimentada en relacidn a la superficie, se aprecia que Guatemala
presenta un indice d&7 metros pavimatados por Km, un valor claramente inferior al de Costa Rica,

El Salvador y Panama, superando tan solo a Honduras y Nicaragua. Este valor es superior al de paises
como Brasil y Argentina y similar al de México, aunque muy inferior al de Estados Umiplds.y J
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Grafico43. Metros de carretera pavimentados por superficie en Centroamérica. Fuente: Elaboracion personal a partir de datos de CEPAL,
BID y CAF.
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Figural?7. Metros de carretera pavimentados pguperficie en diferentes paises. Fuente: Elaboracion personal a partir de datos de CEPAL,
BID y CAF.

6.5.4 Indice de calidad de las carreteras

En el Informe Global de Competitividad 26018 del Foro Econémico Mundial se indica que
Guatemala ocupa gluesto 106sobre 137 en el indice de calidad de las carreterdas un indice de

entre O (pésima calidad) y 7 (calidad excelente), Guate obtuvo una valoracion del3.situandose

por debajo del resto de paises analizados de la regién de Centroamérica, con exdepCidsta Rica

(que obtuvo un 2.6). Los paises vecinos de El Salvador y Honduras ocupan las posiciones 72 y 81
respectivamente.
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Indice de calidad de las carreteras
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Gréficod4. indice de calidad de las carreteras de paises centroamericanos. Fuente: Elaboopiita partir de datos del Foro Econémico

Mundial (2018)
Guatemala se sitla lejos de otros paises latinoamericanos, como Republica Dominicana (4.3), México
(4.4), Ecuador (5.1) o Chile (5.2). El pais que obtuvo una mayor puntuacién en este indice $ueron lo
Emiratos Arabes Unidos, con un 6.4.
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Gréafico45. indice de calidad de las carreteras de paises latinoamericanos. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos derimm Econ
Mundial (2018)

6.5.5 Inversion publica en el mantenimnto de carreteras

La comparacion sobre la inversion que el Estado realiza en la conservacién y mantenimiento de la red
vial puede realizarse a través de dos indicadores: el valor de inversién por cada quilémetro lineal de
carretera o el porcentaje del Rdestinado a tareas de conservacién y mantenimiento.

Guatenala invirtié en 2016 cerca de #87 US $/ kmposicionandose asi por encima de otros paises
centroamericanos como El Salvador (1,120 US $/km) o Nicaragd® (IS $/km). Guatemala invierte

mas que otros paises latinoamericanos, conBrasil (990 US $/km), México (1,650 US $/km) o
Argentina (1690 US $/km) y presenta valores similares a los de Costa Rica y Panama. Sin embargo, el
pais invierte menos por Km que otros paises mas desatosllaomo Etados Unidos (10,900 US
$/km), Espafia (1100 US $/km), Japdi 3,700 US $/km) o Francia (860 US $/km).
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Destaca el caso de Honduras, pais vecino, que invirtié cerca@22S $/km, siendo el segundo pais
que mas invirtié en la manutencion de caeeds por km en 2016 de los que se han analizado.

Inversion en mantenimiento de carreteras en US $/km
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Grafico46. Inversion por quilémetro en 2016 en el mantenimiento de la red vial en diferentes paises. Fuente: Elaboracion propia (2018)

En relacion al PIBsuatemala iwirtid6 el 0.10% del PIBen el mantenimiento de sus carreteras,
superando asi el porcentaje que destinan otros paises como Espafia, Francia, El Salvador, México,
Argentina, Ecuador y Brasil. Sin embargo, la mayoritoslgaisesde su entorno presentan un
porcentaje @ inversion mgor, como por ejemplo Panama (0.14%), Costa Rica (0.31%), Nicaragua
(0.33%)y Honduras (47%) que de nuevo destaca como uno de los paises que mas invierte en el
mantenimiento de sus carreteras.

% del PIB en mantenimiento de la red vial

- 147%
1.40%
1201
1.00%
030
0.60%
0.39%
0.40% 031% 0.33% 0.33%
i 4%
0.20% o2 003% 006% 007% 007% 00%% 0.09% 0105 0-14%
0.00! u
£ F ¢ & S S & &
d & ¥ & & & &7 & <& 2 k¢ & & &
<& < & & & <& & Rl ¢ 4 o 3
o ¥ $ P & o 53

Grafico47. Porcengje del PIB invertido en 2016 en el mantenimiento de la red vial en diferentes paises. Fuente: Elaboracion propia (2018)
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7. NECESIDADES DE LA RED VIAL DE GUATEMALA

7.1 MODELO DE PRIORIZAEIDE ACTUACIONESDASNIOPAY)

A continuacion se presentaitaetodologia del Modelo de Priorizacion de Actuaciones VidiSPAYV,
la herramienta que permite analizar y cuantificar econémicamente las actuaciones necesarias en cada
uno de los tramos del inventario de la red vial.

7.1.1 Datos de entrada

El inventario de laed vial realizado recoge los datos de entrada que necesita el MOPAYV para realizar
sus analisis. A continuacidn, se detalla cada uno de los datos de entrada y de qué manera se considera
dentro de la herramienta.

Caracteristicas del tramo

i Categoria de la ta: indicacion de si la ruta forma parte de la red de carreteras
Centroamericanas, Nacional o Departamentales. Esta informacion se usa para determinar la
nueva jerarquia de las rutas deseada asi como el tipo de seccion deseada.

1 Codificacién del tramda wdificacién de los tramos es la que permite coneetanédulo de
gestion de escenarios en Excel con el sistema GIS.

1 Tramo de interés turisticadentifica si el tramaoda accesa un sitio de interés turistico.
Permite integrar estos tramos enletogramade mejora de carreteras de interés turistico.

1 Acceso a cabecera municipadentifica si el tramoda accesca una cabecera municipal.
Permite integralostramos que no estén pavimentados enRebgramade pavimentacion a
accesos municipales.

1 Zona de cogestién vialidentifica si el tramo sufre congestionamiento. Permite integrar estos
tramos en el Programa de libramientos.

1 Acceso a centros productivos localetentifica si el tramala acces@ un area de produccion
agricola local. Permite integrar esttramos en éProgramale mejora de carreteras de interés
productivo.

1 Corredor logisticoidentifica si el tramo es un corredor logistico o da acceso a una zona
logistica. Se indica el nombre del corredor.

1 Tramo de desarrollo econémicadentifica si eltramo es de interés estratégico para el
desarrollo econémico del pais.

1 Acceso a puertos y aeropuertadentifica si el tramo da acceso a un aeropuerto o puerto.
Permite integrar estos tramos en el Programa de mejora de carreteras de acceso al pais.

1 Anillos: identifica si el tramo forma parte del anillo departamental, regional, ecoldgico o de
alguna de sus radiales.

9 Ejessuprarregionalesidentifica si el tramo forma parte de alguno de los ejes del Proyecto
Mesoamérica. Permite integrar estos tramos en ebgPama de integracion regional y
suprarregional de la red de carreteras.

1 Acceso a puntos fronterizogentifica si el tramo da acceso a uno de los puntos fronterizos
del pais. Permite integrar estos tramos en el Programa de integracion regional y suprarregional
de la red de carreteras.

1 Nueva via identifica si el tramo es existente o si es una propaed® nueva via a ser
construida.
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1
1

Concesionadoidentifica si el tramo esta actualmente concesionado o si esta prevista su
concesion. Permite integrar estos tramos en el Programa de ejecuciones de obras mediante
APPs.

Longitud se usa para estimar ebstode la actuacion en el tramo.

Departamento se usa para clasificar las actuaciones propuestas por departamento.

Caracteristicas de la estructura del tramo

)l

Numero y ancho de carrilepermite determinar el ancho de calzadalyancho real de la
plataforma,medianteel cual se define el tipo de seccién actual y el déficit de ancho necesario
para llegar al tipo de seccion deseada.

Ancho de hombrospermite determinar el ancho real de la platafornmaedianteel cual se
define el tipo de seccidn actual y el mdf de ancho necesario para llegar al tipo de seccién
deseada.

Tipo desuperficie:indica el pavimento del tramo. Permite identificar el tipo de seccién actual.
Existencia de drenajegermite identificar la necesidad de realizar obras de drenaje en el
tramo (contrastando con los valores de precipitacion en el entoenitegrarlo asi en el
Programa de Obras de Drenaje.

Estado de la sefializacién horizontal y vertiqagrmite identificar los tramos con una
sefalizacion deficiente o irregular e integrarlos en el Programa de mejora de la sefializacion
vial.

IRl yPCI1 permite identificar los tramos con un peor estado de manutencién asi como la
actuacién de mantenimientanicial necesaria (mantenimiento preventivo, menor, mayor,
rehabilitacién o reconstruccion). Permite definilRebgramade mantenimiento de la red vial.

Caracteristicas del entorno

)l

Tipo de terrenoindica si el tramo se encuentra en un terreno llanogwiado o montafioso.
Loscostosde las actuaciones varian en funcién de estos tipos de terrenos.

Precipitacién media anuahdica el grado de precipitacién en el tramo, en funcién del cual se
incrementan o no losostosde mantenimiento.

Temperatura medianual:indica la temperatura ambiente en el tramo, en funcién de la cual
se incrementan o no lasostosde mantenimiento.

Area protegidaindica que porcentaje del tramo atraviesa un area protegida. En funcién del
tipo de area protegida se procede a dafiun sobrecostepor acciones de mitigacioen las
actuaciones a realizar en estos tramoseampide la realizacién de cualquier actuacion.
Especie protegidandica la presencia de especies protegidas en el tramo. En funcion del tipo
de especie protegi se procede a definir un sobrecoste por acciones de mitigacion en las
actuaciones a realizar en estos tramos o se impide la realizacion de cualquier actuacion.
Cuencas vulnerablesidica el grado de vulnerabilidad del tramo por pertenecer a una cuenca
hidrogréfica. Se asigna un sobrecoste en las actuaciones y mantenimiento a realizar en
aguellos tramos con un mayor grado de vulnerabilidad.
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Otros

1 TPDAtréfico promedio diario anual de vehiculos livianos y pesados. Pedefgminar la
nueva jerarquia déas rutas deseada, el tipo de seccidn deseada y sirve como punto de partida
de la proyeccion de la movilidad para el horizonte 202832.

1 Pardmetrosde accidentesa partir de los datos disponibles del Instituto de Estadisticas de
Guatemala en relacion s hechos de trafico, se ha podido asignhar un parametro de
accidentalidad en para cada tipo de seccion de la carretera, que permite definir las mejoras
producidas en este aspecto.

1 Cantidad y estado de los puentggermite definir el Programa de manteninto de puentes
de la red vial.

9 Libramientosdefinicion de los libramientos previstos.

i Sistema de control de pesos y dimensionieentificacion de las estaciones existentes y
previstas.

7.1.2  Criterios de disefo

7.1.2.1 Categorizacion de las rutas Guatemala

La red de carreteras de Guatemala presenta dos clasificaciones diferentes, una a escala nacional
(jerarquiavial: red primaria, secundaria y terciaria) y otra a escala regional (categoria de ruta: ruta
centroamericana, ruta nacional, ruta departamental).

Ademas, la normativa de la DGC, y el propio PDV anterior, definen diferentes tipos de seccion (de la A
ala G) en funcién de sus caracteristicas de disefio. Estas secciones se asociaban a las dos clasificaciones
de carreteras indicadas. Asi, una carretefpotA correspondia a una ruta centroamericana
incorporada en la red primaria del pais, mientras que una carretera tipo C correspondia a una ruta
nacional incorporada en la red secundaria.

7.1.2.2 Manual de SIECA

El Manual Centroamericano de Normas para el Dise@ométrico de Carreteras de SIECA, publicado
en 2011, es el marco normativo utilizado por la DGC en el disefio de carreteras en Guatemala.

En él se presentan diferentes sistemas de clasificacién de las carreteras (segun la region en la que se
desarrollan)a administracion a su cargo, sus sistemas operacionales, su clase, su funcién y segun tipos
geomeétricos y orograficos).

La empleada por este manual es la clasificacién funcional, muy util para dividir la red vial en segmentos
de caracteristicas similares funcion de la demanda (expresada mediante el Transito Promedio Diario
Anual (TPDA)). Asi, se clasifican las vias en:

Arterial Principal (para movimientos mayores),
Arterial Menor (distribuidoras),

Colector Mayor,

Colector Menor y

Local.

= =4 -4 A -2
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Cada una destas clases presenta subclases, definidas a partir de la TPDA. El manual distingue esta
tipologia de carreteras en funcion de su entorno: urbano o rural. Si el entorno de la via presanta
poblacién superior a los@)0 habitantes, se considera quevia es Urbana (calles de una ciudad). En
caso de que la poblacion sea inferior a I@0B habitantes, se considera que la via es Rural (carreteras

de conexién entre ciudades).

Considerando que el ambito de actuacion del PDV se circunscribe a carreddimsagidad estatal,
sin proponer actuaciones en las calles de las ciudades (de titularidad municipal), se opta de aqui en
adelante por considerar tan solo las carreteras de entorno rural.

El manual caracteriza cada una de las diferentes clases deecariedicando el nimero de carriles,
ancho de calzada, de hombros, etc. En la mayoria de los casos se presenta para cada caracteristica una
horquilla de valores admisibles.

7.1.2.3 Criterios de diseiio empleados

Los criterios de diseflempleadsen el PDV 20182032 proceden de las recomendaciones de disefio

del manual de SIECA, aplicagasa ladiferentescategorias y jerarquizacidte rutas empleadas por

la DGCAsi,a cada tipo de seccion de han asignado los criterios de disedel manual (nGmero de
carriles, ancho de hombro, ancho de calzada y de plataforma, valores limite de TPDA, pendientes
maximas, velocidades de disefio, et&& ha optado por la creacién de una nueva seccioén, la A+, que
permite incorporar las vias de mayor capacidad (3 carrilesguido y TPDAs superiores a @00), y

por la no utilizacion de la seccién tipo G.

Algunos aspectos se definen con mayor claridad que en el proprio manual, como por ejemplo el ancho
RS OFNNAf® 9y St YlydzZaZft aS AYyRAGHImd388 mwcdnSin dza t y
I yOK2 RS OF NNAf LINBR2YAYlIYydGS RS odcn Y Sy tF YI @
cudl es el ancho correspondiente para cada una de las diferentes clases anteriormente indicadas. Asi,
se ha procedido a definim ancho especifico para cada clase de via, siempre dentro de la horquilla de
valores indicada en el manual.

El resultado es una nuevtabla de caracterizacion del sistema vi&n el que se recogen los criterios
de disefio para cada tipo de via
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Tablal7. Criterios de disefio del PDV 202832. Fuente: Elaboracion propia

ANCHO | ANCHO

. ANCHO DE
CATEGORIA RUTA JERARQUIA ULERES) RS | DUES TERRENO 4 HOMBRO PLATAFORMA PERECHC o SUPERFICIE
Min Max | MINIMO | (SIECA) d ) DE ViA
INTERNO (Min.)
6.00 3.60 21.60 1.00 2.50 12.00 4060 60-90 Controlado CONCRETO ASFALTIC
Arterial Llano B 110
40,000 - Tipo A+  Principal
Autopista Ondulado B 90
Montafioso () 80
4.00 3.60 14.40 1.00 2.50 4.00 25.40 40-50 Controlado CONCRETO ASFALTIC
RUTAS RED . Arterial Llano B 110
CENTROAMERICAN, PRIMARIA 0000 40000 TiROA ooyl ondulado B %
Montafioso C 80
2.00 3.30 6.60 1.20 9.00 20-30 Controlado CONCRETO ASFALTIC
; Llano C 100
0 10000 Tipop Arterial
Menor  Ondulado C 90
Montafioso C 80
4.00 3.60 14.40 1.00 2.50 4.00 25.40 40-50 Controlado CONCRETO ASFALTIC
i Llano C 110
10000 40,000 TipoA Areria
Principal  Ondulado C 90
RED Montafioso C 80
PRIMARIA 2.00 3.30 6.60 1.20 9.00 20-30 Controlado CONCRETO ASFALTIC
; Llano C 100
RUTAS NACIONALE 3000 10000 Tipos Arera
Menor  Ondulado C 90
Montafioso C 80
2.00 3.00 6.00 1.20 8.40 20-30 - CONCRETO ASFALTIC
Llano C 80
RED 0 3,000 Tipo C Colector
SECUNDARIJ Menor Ondulado C 60
Montafioso D 40 11
2.00 3.00 6.00 1.20 8.40 20-30 CONCRETO ASFALTIC
RED . Colector Llano D 80
SECUNDAR, 200 8000 TipoD o ondulado D 60
Montafioso D 40 11
2.00 275 5.50 0.75 7.00 CONCRETO ASFALTIC
RUTAS RED . Llano D 60 7
DEPARTAMENTALE TERCIARIA 100 500 TipoE  Local D 40 11
Montafioso D 20 17
2.00 2.75 5.50 0.00 5.50 TERRACERIA
RED . Llano - 40 7
0 100 Tipo F Local
TERCIARIA P Ondulado - 30 11
Montafioso - 20 17
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7.1.2.4 Nueva jerarquizaciomialy asignacion a una seccion tipo

El MOPAWtealiza, a partir de la nueva tabla de criterios de disefio, una nueva clasificacion y
jerarquizaciorvialde cada uno de los tramos del inventarlca categoria de la ruta (centroamericana,
nacional y departamental) no se modifica.

En primer lugar, sasigna a cada unde los tramos una seccién actual (de la A+ a la F) en futkeion
la anchura de la plataform@btenida como la suma denchura de la calzadalade los hombros).

En funcion del valor de la TPDA actual del tramo sudategoria de ruta se indica si este tramo debe
formar parte de la red primaria, secundaria o terciadafiniendo asi una nueyjararquizaciérvial.

Con estos mismos datos de entrada se define cual es la seccidon que este tramo deberia presentar
(seccién deseada) y por lo tanto cuales son las criterios de disefio que este tramo deberia cumplir.

Asi,cada actuacion propuestagysea & ampliacion de seccién o capacidpdyimentacion, mejora

RS fF @NIXT SyiNB 2G4NR&0 AYLX AOF LI alFN RS fI &
RSaSIRI 6RS fF da!'bé | 1 aCé0d ! fIAdzy2aacR8yf 23
la seccién deseada, lo que indica que, mas alla del mantenimiento, no es necesario realizar ninguna
otra actuacion adicional.

N )

C
N

7.1.3 Costoqunitarios

7.1.3.1 Costosunitarios de cambio de seccidn

La obtencidn de losostosunitarios se realiza en base a la actualizacién, en furdl®C, de los valores
indicados en el PDV 202817.

Loscostosunitariosdel PDV 2002017 fueron calculadosn funcién del cambio de secciondsi, el

hecho de pasar de una seccién tipo Fra seccidon tipo A implicaba wosto unitario por km
determinado.Y en estecostounitario se incluian todas las actuaciones necesarias para pasar de las
caracteristicas una seccioén tipo F a una tipo A (pavimentacion, aumento del nimero y ancho de
carriles entre otros).

El PDV anterior presentaltastosdiferentes para terrenos llanos/ondulados y terrenos montafiosos,
considerando asi un mayeostode ejecucion en tramos de carretera en zona montafiosa que en
tramos llanos. El Plano actuabntiene esta cosideracion

Ademas, e han afiadidocostosunitarios para pasar de cualquiseccidon a una seccién tipo A+
considerando el doble debstounitario para alcanzar el tipo de seccion inmediatamente inferior (tipo
A).

Tablal8. Costodaunitarios de cambio de seccion (en M Qz/km). Fuente: Elaboracion propia.

TIPO DE SECCION TIPO DE TERRENO

Seccion actual Seccion deseada ONDULADO/LLANO MONTANOSO
Tipo A Tipo A+ 15 30
Tipo B Tipo A+ 254 408
Tipo A 12.7 204
Tipo C Tipo A+ 26.8 56.4
Tipo A 134 282
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TIPO DE SECCION TIPO DE TERRENO

Tipo B 7,3 9,3
Tipo D Tipo A+ 28,4 59,4
Tipo A 14,2 29,7
Tipo B 7,8 9,8
Tipo C 54 6,8
Tipo E Tipo A+ 31,2 65,8
Tipo A 15,6 32,9
Tipo B 8,6 10,8
Tipo C 6 75
Tipo D 3,7 4,7
Tipo F Tipo A+ 34,8 73,4
Tipo A 17,4 36,7
Tipo B 9,6 12,1
Tipo C 6,7 8,3
Tipo D 4,2 5,2
Tipo E 2,4 3,1
NUEVA Tipo A+ 43 90,4
Tipo A 215 45,2
Tipo B 11,9 24,8
Tipo C 8,3 13,2
Tipo D 5.2 8,2
Tipo E 3,1 49

7.1.3.2 Costounitarios de mantenimiento

En cuanto a losostosde mantenimiento vial, se diferencian logstosunitarios del mantenimiento
inicial necesario para que todos los tramos alcancen nuevamente el maximo vaReidédscostos
anuales de mantenimiento ordinario y extraordinario.

Costosde mantenimiento inicial para recuperar los maximos niveles del PCI

En funcion del valor del PCI es preciso realizar un tipo de mantenimientd inigieo. En la tabla
siguiente se caracterizan las diferentes tipologias consideradas.

Tablal9. Caracterizacion del grado de mantenimiento inicial requerido. Fuente: Fundesa

Grado de mantenimiento Definicion Valor PCI Costo
requerido (MQz/km)

Mantenimiento preventivo Reparacion de pequefias fisuras presentes graeimento. 80 100 0.02
wSLI N OAsy RS aLIASt RS I

Mantenimiento menor . 60 80 0.04
el pavimento.
Mantenimiento mayor Inversion destinada a mejoras estructurales en la superfi 20 60 04
de rodadura.
Rehabilitacién Inversion _destmada al recapgo de la red vial pawmentac 20 40 15
consistente en colocacion de nuevo pavimento.
L, Reconstruccion completa, con actividades de remocior
Reconstruccion 20 3

reparacion estructural y colocacién de nuevo pavimentc

Se considera que ebstopara cada una de las actuaciones es diferente en funcién del tipo de carretera
en el que se lleva a cabo. Asicestode un mantenimiento preventivo en una carretera de seccién
tipo A+ es claramente superior al de una carretdeaseccion tipo FSe considera que lasostos
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indicados en la tabla anterior son los correspondientes a una ruta de seccion tipo B, por lo que para
obtener loscostospara el resto de secciones se aplican unos factores de ponderacién. En la tabla
siguient se presentan losostosde cada tipo de mantenimiento inicial para cada tipo de seccion.

Tabla20. Costo de mantenimiento inicial requerido en funcion del tipo de seccion. Fuente: Elaboracién propia.

Mantenimiento iniciatequerido

Mantenimiento preventivo 0.05
Mantenimiento menor 01
Tipo A+ Mantenimiento mayor 1
Rehabilitacion 3.75
Reconstruccion 75
Mantenimiento preventivo 0.04
Mantenimiento menor 0.08
Tipo A Mantenimiento mayor 0.8
Rehabilitacion 3
Reconstruccién 6
Mantenimiento preventivo 0.02
Mantenimiento menor 0.04
Tipo B Mantenimiento mayor 0.4
Rehabilitacion 15
Reconstrucciéon 3
Mantenimiento preventivo 0.02
Mantenimientomenor 0.04
Tipo C Mantenimiento mayor 04
Rehabilitacion 15
Reconstruccién 3
Mantenimiento preventivo 0.018
Mantenimiento menor 0.036
Tipo D Mantenimiento mayor 0.36
Rehabilitacion 135
Reconstruccion 2.7
Mantenimiento preventivo 0.016
Mantenimiento menor 0.032
Tipo E Mantenimiento mayor 0.32
Rehabilitacion 12
Reconstruccién 24
Mantenimiento preventivo 0.014
Mantenimiento menor 0.028
Tipo F Mantenimiento mayor 0.28
Rehabilitacion 1.05
Reconstruccién 21
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Costogde mantenimiento anual ordinario y extraordinario

La obtencion de losostosunitarios se realiza en base a la actualizacion, en funcion al IPC, de los valores
indicados en el PDV 20@817.Del mismo modo que con laostosde mantenimiento inicial, se
considera que losostosde mantenimiento difieren en funcion del tipo de carretera en la que se lleven

a cabo. Se considera que losstosdel PDVanterior corresponden aostosde mantenimiento para

una carretera de seccidripo B, por lo que para obtener logstospara el resto de secciones se aplican

los mismosdctores empleados anteriormente, pero ponderados con un factor para que el costo anual
de mantenimiento de carreteras se sitle alrededor deM@gz 2,000 (el factoconsiderada es del 0.6).

En la siguiente tabla se presentan é@stosde mantenimiento anual ordinario y extraordinario para
cada tipo de seccion.

Tabla21. Costode mantenimiento anual ordinario y extraordinario requeridosugreion del tipo de seccién. Fuente: Elaboracion propia.

Mantenimiento anual requerido

Tipo de seccién Afo — —

1 0,050 0,220
2 0,058 0,253
3 0,065 0,286
Tipo A+ 4 0,073 0,319
5 0,080 0,352
6 0,088 0,385
7 0,095 0,418
8 0,100 0,440
1 0,040 0,176
2 0,046 0,202
3 0,052 0,229
Tipo A 4 0,058 0,255
5 0,064 0,281
6 0,070 0,308
7 0,076 0,334
8 0,080 0,352
1 0,020 0,088
2 0,023 0,101
3 0,026 0,114
Tipo B 4 0,029 0,128
5 0,032 0,141
6 0,035 0,154
7 0,038 0,167
8 0,040 0,176
1 0,020 0,088
2 0,023 0,101
3 0,026 0,114
Tipo C 4 0,029 0,128
5 0,032 0,141
6 0,035 0,154
7 0,038 0,167
8 0,040 0,176
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Mantenimiento anual requerido

Tipo de seccién Ao — —

1 0,018 0,079
2 0,021 0,091
3 0,023 0,103
Tipo D 4 0,026 0,115
5 0,029 0,127
6 0,032 0,139
7 0,034 0,150
8 0,036 0,158
1 0,016 0,070
2 0,018 0,081
3 0,021 0,091
Tipo E 4 0,023 0,102
5 0,026 0,113
6 0,028 0,123
7 0,030 0,134
8 0,032 0,141
1 0,014 0,062
2 0,016 0,071
3 0,018 0,080
Tipo F 4 0,020 0,089
5 0,022 0,099
6 0,025 0,108
7 0,027 0,117
8 0,028 0,123

7.1.3.3 Otroscostosunitarios

Ademas de loscostos indicados, el Plan considera otrasstos necesarios para cuantificar
econOmicamente el resto de Programas propuestos.

1 Costode pavimentar una viasin que sufra cambio en su secci@ry. MQz/km
1 Costo de sefializaciéon vertical costos diferentes en funcién del estado actual de la
sefalizacion
o Estado regular: 5,000 Q/km
o0 Estado malo: 10,000 Q/km
o0 Estado inexistente: 25,00Q/km
1 Costode rehabilitacion de puentes770,000 Q/metro lineal
1 Costode creacion de un camino rural 5 MQz/km
i Costode mantenimiento de caminos rurale€.35 MQz/km
1 Costode ejecucion de drenajed MQz/km

7.1.3.4 Efecto del entorno en el célculo de losstos

El entorno de cada tramo tiene un efe@n elcostode mantenimiento del mismo. En este sentido, el
mantenimiento de una carretera situada en una zona en la que la precipitacion promedio anual es muy
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elevada es mayor que el de una carretera ubicada en aom@ en la que se producen pocas
precipitaciones. Con el objetivo de considerar estas divergencias y ajusiar los costos se
introducen en €MOPAYV un conjunto de factores de correccién dectiosunitarios en funcién de
aspectos ambientales.

Ademas, @ el caso de que el tramo de carretera transcuga su totalidad o parcialment@pr un

entorno con una importante presencia de areas,exses y estructuras protegidas aplica un factor

gue aumentael costode la actuacion en un 100% con el divje de considerar losostosde las
actuaciones de preencion y mitigacion necesariasdicionalmente para cada uno de estos tramos

serd necesaria la realizacion de un estudio especial de impacto ambiental en el que se analicen las
particularidades de aa carretera, determinando de manera detallada las medidas preventivas y de
mitigacion a ser implantadas, scgstoso si drectamentequedainvalidadala ejecucién deualquier

tipo de actuacién (a excepcion del mantenimiento); ebobjetivo de preserval caracter ambiental

del entorno.Asi, el MOPAV presenta una lista con todos los tramos de carreteras en los que resulta
necesario la realizaciéon de estos estudios de impacto ambiental.

En la tabla siguiente se presentan los factores consideradosjérrgornos se consideran y en qué
costosunitarios se aplican.

Tabla22. Factores de ajuste de logstosunitarios en funcion de las caracteristicas del entorno. Fuente: Elaboracion propia.

entorno

grados (por debajo

Baja de) 20% Afecta sobrecoste anual de mantenimientc
Temperatura .
Elevada 26 grados éz())r encima 20% Afecta sobrecoste anual de mantenimientc
Baja 100  mm (por debajo de) - No afecta
Precipitacion Elevada 1000 mm (por encima de) 20% Afecta alcostoanual de mantenimiento.
Genera un sobrecoste
Alta ) i 25% Afecta a la ampliacion de seccion. Genera
. sobrecoste
Espegles . Afecta a la ampliacion de seccion. Genera
protegidas Media - - 15% '
sobrecoste
Baja - - - No afecta
0 - - - No afecta
Cuencas 1 - - - No afecta
vulnerables 2 - - 5% Afecta sobrecoste anual de mantenimientc
(Grado 3 - - 10% Afecta sobrecoste anual de mantenimientc
Vulnerabilidad) 4 - - 15% Afecta sobrecoste anude mantenimiento
5 - - 20% Afecta sobrecoste anual de mantenimientc
Sobrecoste en todas las actuaciones (a
Zonas de Tramo excepcion del mantenimiento) por accion
proteccion dentro de la - - 100% correctora. Aplicacion en el porcentaje del
natural zona tramo que se encuentre dentro de la zona ¢

proteccién natural

7.1.4 Metodologia para el célculo de losnpactosde mejora

En la realizacion del analisisstobeneficio (ABC) se consideran cudles son los impactos o beneficios
que genera cada una de las actiomes propuestas. Los impactos considerados son:

1 Accidentes
9 Ahorro de tiempo
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1 Reduccién de las emisiones
I Costode mantenimiento de los vehiculos

7.1.4.1 Accidentes

El Instituto Nacional de Estadistica de Guatemala recoge cada afio los datos de todos los aceidentes d
trafico ocurricbs en la Republica de Guatema(ae detalla el dia de ocurrencia, el departamento,
municipio, nimero de heridos y fall&R & Ror otro lado, a partir del inventario de carreteras se
puede computar el coeficiente @ ‘Qdpara cada tipologia de calzada por departamentos.

Al no disponer de la informacion relativa a en qué carreteras ocurren los accideatea elaborado
un pardmetro de accidentalidazkgun etipo deseccion de la carretera a partir de los datos de hechos
de transito por departamentosA continuamn se explica el procedimiento.

En primer lugar se ha odmido la media de accidentes ocurridos en cada departamento durante el
periodo 20152017, asi como el numero de heridos y fallecides.importante destacaque los
accidentes de tréafico tenidos en cuenta son los producidos en zonas rurales, ya que las carreteras que
transcurren por nucleos urbanos no estan integradas en el PDV.

Tabla23. Datos accidentes Republica de Guatemala per2®d 52017. Fuente: INE Guatemala

Departamento | Nimero de accidente§ Numero de fallecidos| Nimero de heridos
473 114 370

Guatemala
El Progreso 154 42 140
Sacatepéquez 192 44 170
Chimaltenango 252 68 238
Escuintla 469 206 347
Santa rosa 226 66 213
Solola 137 44 140
Totonicapan 53 22 44
Quetzaltenango 153 50 126
Suchitepéquez 185 76 153
Retalhuleu 146 42 119
San Marcos 130 37 121
Huehuetenango 128 33 141
Quiché 131 38 163
Baja Verapaz 93 21 105
Alta Verapaz 236 61 284
Petén 218 85 177
I1zabal 216 82 180
Zacapa 206 48 176
Chiquimula 120 49 104
Jalapa 71 21 85
Jutiapa 164 62 143
TOTAL 4.150 1.311 3.739
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A continuacion se ha calculado el coeficient® "Qdpara cada tipo de seccién por departamentos:

Tabla24® t F N} YSGNR @SKwlY a$3 - GALRE23INE RS OFETFRE
oo =550 o1 | 1o |1 w00 o eor
Guatemala 2,802026 3580921 0 2059544 33423 1512872
El progreso 602226 922837 0 42,300 0 21,375
Sacatepéquez 0 1,618450 0 448441 202697 81,242
Chimaltenango  1,175603 623731 0 456,023 0 107,114
Escuintla 2,490603 2,174931 0 466335 12648 321671
Santa rosa 0 1,120,077 0 176,199 0 330,014
Solola 670680 61444 0 209680 57,777 133199
Totonicapan 0 414,276 0 304,869 0 77,025
Quetzaltenango 0 1,778827 0 601,135 13668 99,370
Suchitepéquez 314700 961,191 0 361,089 0 417,802
Retalhuleu 0 701558 0 94,758 0 26,910
San Marcos 0 962,103 0 420023 49299 179700
Huehuetenango 59,975 1,142,085 0 491,263 1,617 92,144
Quiché 136,611 0 0 553793 0 217,141
Baja Verapaz 0 270036 0 119,744 0 86,879
Alta Verapaz 0 2928002 0 16,066 0 320187
Petén 34021 1483462 0 0 0 494,566
Izabal 0 2,385105 0 29,787 0 206,591
Zacapa 0 1,180063 0 51,924 = 26005 188619
Chiquimula 0 966,300 0 52,630 0 127,753
Jalapa 0 122576 0 107,067 0 62,654
Jutiapa 0 1,497521 0 315583 172501 156,092
Con los datos expuestos se ha calibrado el parémne%re— para cada tipo de calzada, sujeto a

los datos conocidos de accidentalidad pepartamento. Se ha obtenido:

Tabla25. Coeficientes de accidentalidad segun la tipologia de la calzada. Fuente: elaboracion propia

Mortalidad/accidente | Heridos/accidente

SECCION

TIPO A+ 13 0.10 1.00
TIPO A 17 0.20 1.05
TIPO B 55 0.60 129
TIPO C 100 0.32 0.90
TIPOD 120 0.32 0.96
TIPOE 279 0.32 0.91
TIPOF 384 0.35 1.05
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Se asigna a cada tramo de carretera, en funcién de su tipo de seccion, los indices de accidentabilidad,
mortalidad y de heridos. Asi, en funcién de su longitud y de su TPDA se obtiene el nimero estimado
de accidentesfallecidosy heridos por tramo (en lsituacion actual y en la propuesta por el PDV). La
diferencia entre ambas situaciones permite cuantificar el impacto de la propuesta.

El impacto unitario empleado pacuantificar econdmicamente Iéallecidcs en accidentale transito
seobtienea partirde calcular lo que éstos dejaran piducir (sus rentas a lo largo de 30 afios). Para

los heridos se estima que el impacto unitario es 7.5 veces inferior al de los fallecidos en accidente, tal
y como se considerd en el PDV 2@08.7. Aplicando estas consi@ciones se obtienen los siguientes
valores:

o Fallecideen accidente2,515,000Q;
0 Herido en accidente335,1500Q.

7.1.4.2 Ahorrodetiempo

H calculo de este impacto sealiza en base a la siguiente formulacion:

- - "YOO6 cpuQyY — — YO 06 0 @ uw'Q8Y

pht i T 1t

Dénde:

AT: Ahorro de tiempo (eNQ2);

L: Longitud del tramo (en Km);

Vf: Velocidadlie circulaciorfutura (una vez aplicada la actuacion de mejde) Km/h);
Va: Velocidadie circulaciéractual (en Km/h);

TPDA: Transito Promedio Diario Anfgal veh/di;

VdT: Valor del tiemp@or vehiculaen Q/hora)

= =4 —a A4 -8 -8

En el calculo deVdTde vehiculos livianos se emplea la misma metodologia usada ampliamente en
Espafia, por la que se considera que el usuario del vehiculo liviano tiardTequivalente al doble

del salario minimo. El Salario Minimo de Guatemala égédo en Q2,992.37 mesuales para
actividades agricolas y no agricolas y e 138.16mensuale para exportaciones y maquila. Para el
calculo del VdT sempleael de actividades agricolas y no agrico@é@nsiderandel doble de este
valor yuna jornada de 8 horas se obtiena VdT por personde Q22.54 por hora.

Demanera general se considera gekeVdT del pasajero del vehiculo pesaddgual al doble del VdT
del usuario del vehiculo liviano (para considéaamportancia del transporte de cargas).

Considerando que lascupaciones medias de los vehiculos livianos y pesados son respectivamente de
2 pax/veh y 15 pax/veh, se obtienen los siguientes valores del tierfgar vehiculo)

0 Vehiculo liviano45.08 Q/hora;
0 Vehiculo pesad®7.62 Q/hora.

La velocidad de circulacide cada tipo de carretera depende del valor del IRI. Asi, se considera que
para valores delRI cercanos a 0 (carretera en buen estado) se circula a velocidades préximas a la
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velocidad de disefio, mientras que para valores elevadbidRdl¢carretera en mastado) la velocidad
de circulacion es muy inferior a la disefocontinuacion se presentan los graficos empleados en el
célculo de las velocidades de circulacién en funcién del IRI para cada tipo de carretera.

Variacion velocidad vs variacion IRI
Tipo AyA+ ==TipoB TipoCyD emmmmTipoE em=Tipo F
140.0
1200
100.0

80.0

60.0

Vfar Velocidad

40.0

20.0

0.0

11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22

IRI

Grafico48. Variacion de la velocidad en funcién de la variacién del IRI para los diferentes tipos de carreteras. Fuente: Elaboracion prop

Se observa que para valores del IRl mayores a 12 la velocidad de todos los tipos de carretera se
estabiliza alrededor de losOXxm/h.

7.1.4.3 Reduccién deonsumos ¥emisiones

Calculada, para vehiculos ligeros y pesadopartir de la relacion existente entta velocidad de
circulacién y etonsumo de cmbustible yla emisién de C02, NORM25. Se calcula la diferencia en

el consumale combustible y en la emision de contaminantes en la situacion actual y una vez aplicada
la propuesta del PDV. Para el empleanunas graficasrealizadas por el Area Metropolitana de
Barcelonaque relacionan dichas variablegjye definen una metodobgia de calculoAsi, apartir de
registros de consumos de diversos tipos de vehiculos, se obtiene la curva de conatemceshjculos
ligeros y pesados (en g/veh-km).

1 Consumo de los vehiculos ligeros

En la categoria de automoviles livianos se contempiancbches, motocicletas y todas aquellas
furgonetas o vehiculos de transperde mercancias menores dé8.El impacto unitario considerado
se realiza en base al promedio del precio de los 3 principales combustibles de Guatemala (gasolina
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superior, gasotia regular y diésel). Asi, se emplea un valor de 7,823.19 Q/tonelada de combustible
consumido.

Se ha adaptado la curva de consumo a una expresion polinémica:
vy 1 I3 J I3 ',‘Q 4 5 \ il \ ,Q \ nQ \ “Q \ "Q \
ossnoa—@,, O Ww wo 0 V] 0 0
U Q

Donde

cC-

: velocidad (erkm/h);
pcdrp
T8
T
C®RTpm,;
C® Yp m;
P X p TT;
Cwp M

O €1 €1 €

1
1
1
1
1
1
1
1
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Grafico49. Curva de consumo de los vehiculos ligeros. Fuente: Institut Cerda

1 Consumo de los vehiculos pesados

En la categoria deutomoviles livianos se contemplan todos behiculos superiores &b8(camiones,
autobuses, etc.)

Del mismo modo que para los vehiculos livianedyasadaptado la curva de consumo a una expresion
polinébmica:

0 ) )
6ééiéa—@"" O W WL Q0 Q0 QU QU
0 Q

Donde:
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0: velocidad (en km/h);
W VWY

® o®9

0 p& Y

Q o8 Qp T ;

Q t®up T

Q o0& wp T

Q o8 Yp 1.

Donde es la velocidad el 6r'Qdel vehiculo y las constantes tienen los siguientes valores:

Curvas de consumo vehiculos pesados)

400
350
300

250

(g/veh-km)
= i o
Q wu Q
[=] o o

u
o

o

0 20 40 60 80 100 120 140
Velocidad (km/h)

Gréfico50. Curva de consumo de los vehiculos pesados. Fuente: Institut Cerda

9 BEmisiones de los vehiculos

A continuacién se exponedas gréaficas de emisiones de productos contaminantes causados por el
consumo de combustibleCO2, NOx y PM 2.5 en zonas ruralEk)mpacto unitarigoara cada unae

las emisiones contaminantes se obtienefddl 3 4 SYI RQ ! @I f dzr OAs RIAITY FNI Sa
de la Generalitat de Catalunya (2018). Asi, se emplean los siguialtiess:

0 CO02:321.90 Q/tonelada;
0 NOx: 43,186.80 Q/tonelada;
o PM 2.5:125,532.30 Q/tonelada.
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Grafico51. Curva de emisién de CO2. Fuente: Institut Cerda
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Grafico52. Curva de emision de NOx. Fueftstitut Cerda
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Grafico53. Curva de emision de PMuente: Institut Cerda
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7.1.4.4 Costogde mantenimiento de los vehiculos

Costosde operacion y mantenimiento de los vehiculos a lo largo de todos los afios del Plan, obtenidos
a partir del programa HDM4. Losstosse obtienen para 3 tipos de carretera:

o Carretera local de unidireccional de 1 carril: asimilado a carreteras de seipcidhyt
E

0 Carretera convencional de 1 carril por sentido: asimilado a carreteras de seccion tipo
D,CyB

0 Autovias de 2 carriles por sentido: asimilado a carreteras de seccion tipo Ay A+

Tabla26. Impactos unitarios dehantenimiento de los vehiculos para carreteras Tipo E y Tipo F (en Qz/veh-km). Fuente: Elaboracién propia
a partir de valores del HDM4.

TIPO DE SECCIONE Yy F IMPACTO (Q/veh-km)

Vehiculo Liviano Vehiculo Pesado

2018 4.08 20.97 8.18
2019 4.25 21.01 8.16
2020 4.42 21.04 8.13
2021 4.61 21.06 8.09
2022 4.82 21.08 8.04
2023 5.13 21.08 7.95
2024 5.62 21.02 7.80
2025 6.39 20.70 7.48
2026 7.55 20.12 7.08
2027 9.68 19.54 6.80
2028 13.56 20.51 7.29
2029 16.00 21.56 7.88
2030 16.00 21.56 7.88
2031 16.00 21.56 7.88
2032 16.00 21.57 7.89
2028 13.56 20.51 7.29
2029 16.00 21.56 7.88
2030 16.00 21.56 7.88
2031 16.00 21.56 7.88
2032 16.00 21.57 7.89

Tabla27. Impactos unitarios del mantenimiento de los vehiculos pan®teras Tipo B, Tipo C y Tipo D (en Qz/veh-km). Fuente:
Elaboracion propia a partir de valores del HDM4.

TIPO DE SECCION B, Cy D IMPACTO (Q/veh-km)

Vehiculo Liviano Vehiculo Pesado

2018 3.06 21.87 8.97
2019 3.17 21.90 8.97
2020 3.29 21.95 8.97
2021 341 22.00 8.98
2022 3.56 22.06 8.98
2023 3.80 22.14 8.97
2024 4.23 22.27 8.93
2025 4.96 22.37 8.76
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TIPO DE SECCION B, Cy D IMPACTO (Q/veh-km)
“ Vehiculo Liviano Vehiculo Pesado

2026 6.14 2212 8.17
2027 7.95 20.99 7.28
2028 10.62 20.29 6.91
2029 14.10 21.25 7.34
2030 16.00 22.01 7.76
2031 16.00 22.01 7.76
2032 16.00 22.01 7.76

Tabla28. Impactos unitarios del mantenimiento de los vehiculos para carreteras Tipo A+ y Tipo A (en Qz/veh-km). Fuente: Elaboracién
propia a partir de valores del HDM4.

TIPO DE SECCION B, C y D IMPACTQQ/veh-km)
“ Vehiculo Liviano Vehiculo Pesado

2018 2.04 21.70 8.94
2019 211 21.71 8.94
2020 2.19 21.72 8.95
2021 2.27 21.73 8.95
2022 2.35 21.75 8.95
2023 2.44 21.76 8.96
2024 2.56 21.77 8.96
2025 2.76 21.80 8.96
2026 3.12 21.88 8.97
2027 3.77 22.13 8.97
2028 4.88 22.37 8.79
2029 6.66 21.83 7.90
2030 10.08 20.30 6.93
2031 14.20 21.28 7.36
2032 16.00 22.02 7.74

7.2 TIPOS DE ACTUACIONES

Las principales actuaciones de mejora de la red vial del pais consideradas en el MOPAV son:

Ampliacién de la capacidad de la red

Ampliacién de la seccion

Mantenimiento inicial requeriddrestablecimiento del PCI)
Mantenimiento anual ordinario y extraordinario
Pavimentacion

Ejecucion de nuevos tramos de carreteras

Ejecucion de nuevos libramientos

Mejora de los puentes de la red vial

Mejora de la sefializacién

Ejecucion de sistemas de drenaje

Implantacion de estaciones de control de pesos y dimensiones
Ampliacién de la red de caminos rurales

=A =4 =4 4 -4 -4 -8 -8 -8 -

La ejecucion de una u otra actuacion depende de las caracteristicas actuales de cada tramo.
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8. ANALISIS DE LA CAPACIDAD DE INVERSION Y FUENTES DE FINANCIAMIENT

8.1 PRESUPUESTOS DEBEST

ElPresupuesto Vigente en 2018 de Guatemala es1@z78,381.4, segun el Sistema de Contabilidad
Integrada Gubernamentaj Sicoin). Esta cifra representa un incremento de practicamente el 1%
respecto de 2017. La tasa de ejecucion del presupuesto en 204e f82.41%, ligeramente inferior a

la de 2016 (95.84%) y superior a la de 2015 (88.41%). Existe una tendencia a la alza en los Ultimos 3
afios en relacién al valor absoluto del Presupuesto Vigente y del Presupuesto Ejecutado.

Tabla29. Presupuestos del Estado de Guatemala entre 2015 y 2018. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Sicoin

Afio Presupuesto Presupuesto Vigente Presupuesto % Presupuesto
Asignado P 9 Ejecutado Ejecutado

2015 70,600,000,000 70,692,343,148 62,500,310,000 88.41%
2016  70,796,305,204 71,347,027,013 68,378,220,000 95.84%
2017  76,989,451,000 77,622,573,372 71,733,090,000 92.41%
2018 76,989,451,000 78,381,406,208 - -

Evolucion Presupesto del Estado
80,000,000,000
78,000,000,000
76,000,000,000
74,000,000,000
72,000,000,000
70,000,000,000
68,000,000,000
66,000,000,000
64,000,000,000
62,000,000,000
60,000,000,000
2015 2016 2017 2018

Presupuesto Asignado —@— Presupuesto Vigente ~—ll—Presupuesto Ejecutado

Grafico54. Evolucion de los Presupuestos del Estadsudgemala entre 2015 y 2018. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
Sicoin
8.2 PRESUPUESTO DEL BMHRIO DE COMUNICGACES, INFRAESTRUCGYUR
VIVIENDA

El Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivien@4dV, del cual dependen los organismos
responsables de desarrollar y mantener la red vial del pais, cuenta c&resnpuesto Vigente
promedio deMQz4,724.7 entre 2015 y 2018 y con una ejecucion promedio del 62.85% entre 2015y
2017 MQz2,885) De estos, cerca del 53.9% se destina a inwersiientras que el restante se destina

a funcionamiento. El promedio del Presupuesto Ejecutado del CIV dentro del Presupuesto Ejecutado
del Estado es del 4.32%.
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En 2018 el Presupuesto Vigente es i€z 5,082.15, lo que representa un 6.48% del Presupuesto
Vigente del EstadoEsa cifra supone un aumento del 25% respecto al Presupuesto Vigente de 2017,
de MQz4,058.14, cuando el presupsto del CIV representaba eD4% del Presupuesto del Estado.

De hecho, en 2017 se aument6 la partida destinada al Cpoyaeintual que ésta representaba dentro

del Presupuesto del Estado, después que en 2016 se redujese el Presupuesto un 34% respecto a 2015
y se disminuyera su contribucién al Presupuesto del Estado del 5.73% al 3.22%. Sin embargo, el
Presupuesto Vigente d2018 sigue sin superar el de 2015.

En relacién al porcentaje ejecutado, cabe destacaraqu2017 se alcanzo el 70.91% de ejecucion del
presupuestq el mayor porcentaje de los 3 afios anteriores (en 2016 apenas se ejecuto el 56% del
presupuesto).

Tabla30. Presupuestos del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Viviehdantre 2015 y 2018. Fuente: Elaboracion propia a
partir de datos de Sicoin

Afio Presupuesto Presupuesto Vigente Presupuesto %Presupuesto | % Presupuesto de
Asignado P 9 Ejecutado Ejecutado Estado

2015
2016
2017
2018
Promedio

4,889,966,623
3,629,400,702
4,098,142,764
4,098,142,764
4,178,913,213

5,889,966,623
3,868,519,910
4,058,142,764
5,082,149,166
4,724,694,616

60.78% 5.73%
56.86% 3.22%
70.91% 4.01%

3,580,200,238
2,199,525,781
2,877,703,704

2,885,809,908 62.85% 4.32%

Evolucion Presupuesto CIV

6,500,000,000
6,000,000,000
5,500,000,000
5,000,000,000
4,500,000,000
4,000,000,000
3,500,000,000
3,000,000,000
2,500,000,000
2,000,000,000
2015 2016 2017 2018

Presupuesto Asignado —@— Presupuesto Vigente ==fll=Presupuesto Ejecutado

Gréafico55. Evolucion de los Presupuestos del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivigrefare 2015 y 2018. Fuente:
Elaboracién propia a partir de datos de Sicoin

En el Plan Operativa Anual (POA) 2019 y Plan Operativa Multinanual (POM) 2083 se prevé
aumentar de forma considerable el presupuesto del Ministerio. Asi, para 2019 se prevé ddQinar
10,190.5 en invesion (un 280% mas de lo previsto para 201B)Qz2,895.7 en funcionamiento (un

43% mas de lo previsto para 2018). Para los siguientes 4 afios se prevé mantener aproximadamente el
mismo presupuesto para funcionamiento, mientras que las cifras destinagta&sion seran mas
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variables, bajando de Id8Qz6,850 en 2020 hasta I88Qz3,260 en 2022 para luego aumentar hasta
losMQz8,940.2 en 2023.

EMN MILLONES DE Q.

B FUNCIONAMIENTO

B INVERSION

10,190.5

2,675.0

EJECUTADO = EJECUTADO EJECUTADO  VIGENTE POA

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Grafico56. Andlisis del presupuesto 202623 del Ministerio de Comunicaciones,dafitructura y Vivienda Fuente: Formulacion
presupuestaria Multianual 2012023

8.3 PRESUPUESTO PARBESARROLLO DE INFRARUCTURA VIAL

De las diferentes entidades que forman el CIV, cabe destacar que la Direccion General de €aminos
DGC, COVIAL y el Forslacial de Solidaridagl FSSlas 3 entidades encargadas del Desarrollo de
Infraestructura Vial, han concentrado en promedio entre los afios 2015 y 2017 el 80% del
Presupuesto Ejecutado del CI\Concretamente, en 2017 la DGC representaba el 46.4% del
presupuesto ejecutado del CIWIQz1,335.6), COVIAL el 18.20Jz523.7) y el FSS el 15.1R(z
433.8).

En 2018 se aumenta de manera considerable el presupuesto para la DGC y COVIAL, alcanzando los
MQz 2,551.2 (un 91% mayor que en 2017)MQz 1,219.0 (un 132% myar que en 2017)
respectivamente.

Tabla31. Presupuestos de cada entidad del CIV entre 2015 y 2018. *Los datos empleados son los relativos a los Presupuessps Ejecutado
con la excepcion de los datos de 2018, donde se usan logdéhfoesupuesto Vigente por no disponer de los datos de ejecucion total de
2018. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Sicoin

. MQz MQz MQz
0, 0, 0, 0,
Q Millones % total Millones % total Millones % total Millones % total

2015 1,530.9 42.8% 651.5 18.2% 707.8 19.8% 690.0 19.3%
2016 985.7 44.8% 538.6 24.5% 243.7 11.1% 431.6 19.6%
2017 1,335.6 46.4% 523.7 18.2% 433.8 15.1% 584.7 20.3%
2018* 2,551.2 50.2% 1,219.0 24.0% 410.4 8.1% 901.5 17.7%
Promedio 1,284.0 44.66% 571.3 20.29% 461.8 15.31% 568.8 19.74%
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Presupuesto de cada entidad en el presupuesto del CIV
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Grafico57. Presupuesto, eMQzMillones, de cada entidad del CIV entre 2015 y 2018. *Los datos empleados son los relativos a los
Presupuestos Ejecutados, con la excepcion de los datos de 2018searsdm los datos del Presupuesto Vigente por no disponer de los
datos de ejecucion total de 2018. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Sicoin

Participacion de cada entidad en el presupuesto del CIV
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Grafico58. Participacion de cada entidad en el presupuesto del CIVZiittey 2018. *Los datos empleados son los relativos a los
Presupuestos Ejecutados, con la excepcion de los datos de 2018, donde se usan los datos del Presupuesto Vigentegraientmsispon
datos de ejecucion total de 2018. Fuente: Elaboracion propéata de datos de Sicoin
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El promedio del Presupuesto Ejecutado destinado al Desarrollo de Infraestructura Vial entre 2015 y
2017 es deMQz 2,205.3.La préctica totalidad del presupuesto destinado a la DGC, COVIAL y FSS se
destina al Desarrollo de Inkatructura Vial (el 94.19% de la DGC, el 99.47% de COVIAL y el 92.62% del
FSS).

Entre los afios 2015 y 2017 la DGC ejecutd el 55.05% del total del presupuesto ejecutado para el
Desarrollo de Infraestructura Vial, frente al 26.38% de COVIAL y el 18.57F5&el

Tabla32. Presupuestos para el Desarrollo de Infraestructura Vial entre 2015 y 2018. Participacion de cada entidad. *Los dadas emplea
son los relativos a los Presupuestos Ejecutados, con la excepcion de los datosdien@@ls: usan los datos del Presupuesto Vigente por
no disponer de los datos de ejecucion total de 2018. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Sicoin

-— CoVIAL | Fss | Towl |

MQzMillones % total MQzMillones % total MQzMillones % total MQzMillones

2015 1,429.23 52.24% 651.52 23.8% 655.14 23.95% 2,735.89
2016 932.19 55.30% 529.98 31.4% 223.51 13.26% 1,685.68
2017 1,263.92 57.62% 523.67 23.9% 405.95 18.51% 2,193.53
2018* 2,422.05 61.84% 1,156.33 29.5% 337.97 8.63% 3,916.35
Promedio 1,208.45 55.05% 568.39 26.38% 428.20 18.57% 2,205.03

Presupuesto de cada entidad destinado al Desarrollo de Infraestructura Vial

4,000.00
337.97
3,500.00

3,000.00 1,156.33
2,500.00 655.14

2,000.00 405.95

1,500.00

2,422.05

1,000.00

1,429.23 1,263.92

500.00

2015 2016 2017 2018*

EDGC WMCOVIAL ®FSS

Grafico59. Presupuesto, eMQzMillones, para el Desarrollo de Infraestructura Vial de cada entidad entre 2015 y 2018. *Los datos
empleados son los relativos a los Presupuestos Ejecutados, con la excepcién de los datos de 2018, donde se usanAossdatosstie!
Vigente por no djmner de los datos de ejecucion total de 2018. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Sicoin
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Participacion de cada entidad en el presupuesto para el Desarrollo de
Infraestructura Vial
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Grafico60. Participacion de cada entidad en el presupuesto para el Desarrollo de Infraestructura Vial entre 2015 y 204®s*Los
empleados son los relativos a los Presupuestos Ejecutados, con la excepcién de los datos de 2018, donde se usarHossdatosstiz!
Vigente por no disponer de los datos de ejecucion total de 2018. Fuente: Elaboracion propia a partir deSiats d
El porcentaje del Presupuesto de Ejecucion destinado al Desarrollo de Infraestructura Vial entre los
afios 2015 y 2017 fue en promedio del 76.5% del Presupuesto Ejecutado del CIV y del 3.30% del

Presupuesto Ejecutado del Estado.

En este sentido,re2017 la parte destinada al desarrollo de infraestructura vial de la DGC represento
el 1.76% del Presupuesto del Estado, mientras que la parte relativa a COVIAL (que representa el
mantenimiento y la conservacion de las rutas) representé el 0.73% delpResta del Estado.

Segun datos del Sicoial Presupuesto destinado al Desarrollo de Infraestructura Vial para 2018
representa un 5% del Presupuesto del Estattbque supone un aumento de 2 puntos porcentuales
respecto al afio anterior. La parte destinaalanantenimiento y conservacion (COVIAL) representa un
1.5%, el doble que en el afio anterior, situAndoseM@z 1,156.3 (el mayor valor de los afios
analizados).

Tabla33. Participacion del presupuesto para el Desarrollo de Infigetsta Vial en el presupuesto total del CIV y del Estado, por entidad,
entre 2015 y 2018. *Los datos empleados son los relativos a los Presupuestos Ejecutados, con la excepcion de losgjatosdke 201
usan los datos del Presupuesto Vigente porispaer de los datos de ejecucion total de 2018. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos
de Sicoin

MQz MQz MQz MQz
Millones CIV Estado Millones CIV Estado Millones CIV Estado Millones CIV Estado

2015 1,429.23 39.92% 2.29% 651,52 182% 1.04% 655.14 18.30% 1.05% 2,735.89 76.42% 4.38%

2016 932,19 42.38% 1.36% 529,98 241% 0.78% 22351 10.16% 0.33% 1,685.68 76.64% 2.47%
2017 1,263.92 43.92% 1.76% 523,67 18.2% 0.73% 40595 14.11% 0.57% 2,193.53 76.23% 3.06%

2018* 2,422.05 47.66% 3.09% 1,156.33 22.8% 1.5% 337.97 6.65% 0.43% 3,916.35 77.06% 5.00%
Promedio 1,208.45 42.07% 1.80% 568,39 20.16% 0.85% 428.20 14.19% 0.65% 2,205.03 76.43% 3.30%
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Evolucion de la participacion del Presupuesto para el Desarrollo de
Infraestructura Vial respecto el Presupuesto del CIV y del Estado
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Grafico61. Participacion dgbresupuesto para el Desarrollo de Infraestructura Vial en el presupuesto total del CIV y del Estado, entre 2015
y 2018. *Los datos empleados son los relativos a los Presupuestos Ejecutados, con la excepcion de los datos de 20igrdmsde se
datos dé Presupuesto Vigente por no disponer de los datos de ejecucion total de 2018. Fuente: Elaboracion propia a partiede datos d
Sicoin
En lo relativo a la ejecucién del Presupuesto Vigente, todavia segun los datos publicados en Sicoin, se
observa quesl Presupuesto Ejecutado promedio en el Desarrollo de Infraestructura Vial e§@z

2,205 entre 2015y 2017, lo que supone una tasa de ejecucion del 62.18%.

La tasa de ejecucion de la DGC en 2015y 2016 se encontraba alrededor del 53%, sin embargo en 2017
aumentoé hasta situarse en el 71%. En relacion a COVIAL, la ejecucion disminuy6 en 2017, pasando del
67% al 56%. Finalmente, el porcentaje de ejecucién del FSS es mayor que para las otras dos entidades.
En 2017 se ejecuto el 90.9% del Presupuesto Vigente.

En general, la ejecucion del Presupuesto Vigente es relativamenteSiajambargo, en el afio 2018

se aprecia un aumento significativo de la ejecucion del presupuesisi, segun los datos disponibles

en Sicoin, en el mes de Octubre de 2018 se habiantap@un total deMQz2,485.4un valor superior

al presupuesto ejecutado en 2016 y 2017 y muy similar al ejecutado en 2015. En cuanto a la tasa de
ejecucion, hasta Octubre de 2018 se habia ejecutado el 63.46%, porcentaje superior a lo ejecutado en
2015y 206 y cerca del de 2017. Si se cumple lo indicado en el Presupuesto Vigente, a finales de 2018,
se habran ejecutadQz3,916.3.

Tabla34. Presupuesto Vigente, Ejecutado y tasa de ejecucion del presupuesto para el Desarrollestieitténa Vial, por entidad, entre
2015y 2018. *Los datos empleados para el afio 2018 representan la ejecucion hasta el dia 09/10/18, momento en el qredfutareal
consulta. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Sicoin

Vigente | Ejecutado Vigente. | Ejecutado . Vigente. | Ejecutado Ejecu t Ejecutad

MQ2) | . (MQ2) MQ2) | . (MQ2) MQ2) | .(MQ2) | TN | (MQ2) | o(MQ2)
2015 2,695 1,429 53% 1,059 651 61% 790 655 82% 4,544 2,735 60%
2016 1,713 932 54% 786 529 67% 472. 223 47% 2,972 1,685 56%
2017 1,770 1,263 71% 933 523 56% 446 405 90% 3,150 2,193 69%
2218 2,422 1,612 66% 1,156 592 51% 337 280 83% 3,916 2,485 63%
Z:;:)n 2,059 1,208 59% 926 568 61% 569 428 73% 3,555 2,205 62%
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Presupuesto para el Desarrollo de Infraestructura Vial Vigente y

Ejecutado
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Grafico62. Presupuesto para el Desarrollo de Infraestructura Vial, Vigente y Ejecutado entre 2015 y 2018. *Los datos empleadfs para el
2018 representan la ejecucion hasta el dia 09/10/18, momento en el que fue realizadaubiacd-uente: Elaboracion propi

Evolucion de la tasa de ejecucion del Presupuesto para el Desarrollo de
Infraestructura Vial
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Gréfico63. Tasa de ejecucion del presupuesto para el Desarrollo de Infraestructura Vial, por entidad y total, entre 2015 y 212i8s *Los
empleados para el afio 2018 representan la ejecutadta el dia 09/10/18, momento en el que fue realizada la consulta. Fuente:
Elaboracién propia a partir de datos de Sicoin

8.4 SISTEMA DE FINANQIE DE COVIAL PARANFANTENIMIENTO DA RED

Segun lo indicado en el Acuerdo Gubernativo nimerog863 patrinéio de COVIAL se integra
con:

1 Losrecursos provenientes del Decreto niumero-284lel Congreso de la Republica, asignados
en el Presupuesto General de Ingresos y Egresos del Estado.

2 Los aportes ordinarios y extraordinarios que reciba de entidadeismales e internacionales.

3 Los bienes de cualquier naturaleza que le sean transferidos por el Gobierno de la Republica, o
por entidades descentralizadas, autbnomasemiautonomas

4 Las donaciones de cualquier naturaleza.

[ 24 AYyGSNBaSa ljdzS 3ISYySNBE St C2yR2¢

(6]

Principalmente, los recursos provenientes del Presupuesto General proceden de la recaudacion del
Impuesto a la Distribucion de Petr6leo Crudo y Combustibles Derivados del Petréleo.

De acuerdo con el Decreto Numero-383, la distribucién de petréleo y sicombustibles es hecho
generador de un gravamen que surge en el momento del despacho de dichos productos.
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AMcrit  Gisystems | 126



Reformulacion y actualizacién del Plan de Desarrollo Vial 22082

Lo recaudado por este impuesto es asignado de la siguiente manera:

1 Del impuesto que grava la gasolina superior y la regular, el Ministerio de &rnaaglada Q
0.10 por galén a la Municipalidad de Guatemala y Q 0.20 para el resto de municipalidades.
Estos recursos se destinan a servicios de transporte y a mejorar, construir y mantener la
infraestructura vial urbanay rural.

1 Del impuesto que grava tgsolina superior y la regular, el Ministerio de Finanzas destina Q 1
por galén al Ministerio de Comunicaciones como fondo privativo para la conservacién y mejora
de la red de carreteras y caminos rurales (COVIAL).

De acuerdo con la SAGn 2017 se recadaron mediante este impuest®Qz 3,296.4 el mayor valor
desde 2004. En 2015 y 2016 la cifra fue de 2,898.9 y 3,195.3 respectivamente.

8.5 CAPACIDAD DE INVER$SMEDIANTE ALIANZRSBLICO PRIVARAPP

8.5.1 Marco juridico

Las Alianzas para el Desarrollo en Infragttira Econdmica, conocidas mundialmente coffianzas
Publico Privadas APR son un mecanismo de contratacion alternativo que permite construir obras
publicas, con altos estandares de servicio, con la participacion de inversionistas privados. ldachodali
ofrece una solucién al Estado para que este pueda hacerse de infraestructura propia, sin comprometer
los recursos de funcionamiento.

Bajo esta modalidad el inversionista disefia, financia, construye opera y mantiene la obra publica bajo
su responsabitiad con los mejores niveles de servicio. El inversionista recupera su inversion en un
plazo de entre 20 y 30 afios en base a los cobros por servicio que realiza.

Guatemala present6 durante afios diferentes problemas que frenaban la llegada de inversianes par
realizar proyectos mediante Alianzas Publico PrivgdeBP, entre los cuales destacaban:

1 una insuficiente preparacion de los proyectos;

i falta de recursos materiales o humanos necesarios para la preparacion y conduccién de los
procesos;

i falta de credibidad u oscuridad en la implantacion de los procesos;

9 carencia de un liderazgo efectivo para la conduccion de los procesos.

Con el objetivo de facilitar la realizacion de APPs, en abril de 2010 se apruebada Alianzas
PuablicoPrivados para eDesarrollo de Infraestructura Economicpie:

1 establece el marco normativo para la celebracion y ejecucién de contratos de alianzas para el
desarrollo de infraestructura econdémica.

1 incluye reglas suficientes que permitirdn dar certeza juridica a los iouestsis interesados
en participar en una APP.

La ley se aplica a contratos de alianzas para el desarrollo de infraestructura econémica, destinados a
crear, construir, desarrollar, utilizar, aprovechar, mantener, modernizar y ampliar:

1 Infraestructura, autofstas, carreteras, puertos, aeropuertos, proyectos de generacion,
conduccion y comercializacion eléctrica y ferroviaria.
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E ]

1

Incluye: provisién de equipamientos necesarios para el cumplimiento de la ley.

Prestacion de servicios asociados y otros complemergarios citados.

Se privilegiaran proyectos pero sin exclusividad y conforme a los parametros contenidos en la
ley, la atencion de las regiones de menor desarrollo relativo del pais, asi como el respeto al
patrimonio cultural de la Nacion.

Las Municipaliddes y mancomunidades de municipios pueden realizar proyectos de
infraestructura bajo el marco legal establecido en la Ley.

No aplica a infraestructura en educacion, salud y agua.

A continuacion, se presentan los principios de la ley de APP:

1.

10.

11.

Rectoria del Hado: Rectoria, competencia y facultades de planeacién, control, sancion,
regulacién, supervision y vigilancia de la ejecucion de contratos.

Transparencia y auditoria socialfodas las actuaciones derivadas de los contratos seran
publicas y sujetas a egtta rendicion de cuentas.

Rentabilidad socialToda alianza debe responder a la materializacion del bien comun.
Eficiencia econdmicaLos mecanismos contemplados sobre los contratos, se aprobaran
cuando se compruebe mediante estudios de prefactibilidadtifdidad y dictamenes
técnicos, que éstos constituyan una opcion eficiente, eficaz y sostenible para la construccién
de la obra y prestacién de servicios.

Distribucion de riesgasCompartida entre el Estado y el participante privado (definida en cada
contrato).

Competencia de participantes privadosProceso de participacion competitivo de los
interesados en un proyecto, previo a la adjudicacion que permita escoger al participante que
preste los servicios mas eficientes.

Seguridad juridicaCerteza del erecho.

Temporalidad Plazo maximo de contratos que no debe exceder de 30 afos, incluyendo
prérrogas.

Responsabilidad FiscaDebe considerarse la capacidad de pago del Estado para atender
compromisos que se deriven de la ejecucion de los proyectosdmsatos que conlleven
compromiso de pago futuros por parte del Estado seran considerados como deuda publica,
debiendo cumplirse con los requisitos legales para el efecto.

FiscalizaciénVerificacion adicional a la supervision de la institucion contratdet Estado y

de la Contraloria General de Cuentas.

Responsabilidad social empresaridtarticipantes privados deben incorporar y mantener en

la ejecucion del proyecto, las mejores préacticas de responsabilidad social empresarial

La ley identifica clarameés los Derechos y Obligaciones del Participante Privado, listados a seguir:

Derechos
9 Ejecutar la obra asumiendo los riesgos establecidos.
1 Percibir como Unica compensacion los pagos e ingresos por servicios convenidos.
1 Obtener financiamiento para eroyecto.
1 Gozar prérroga en plazos totales o parciales del contrato, cuando el retraso sea imputable al

Estado.
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1 Transferir integramente el contrato, una vez se encuentre en plena prestacion del servicio
contratado.

1 Realizar las actividades necesarias psarrollar las obras y proveer los servicios.

1 Subcontratar

Obligaciones

1 Constituir una sociedad mercantil guatemalteca con acciones nominativas y de giro exclusivo.
1 Encaso el contrato lo disponga, realizar pagos a favor del Estado (en funcion deefasds
del proyecto).
1 Cumplir con las obligaciones, niveles de servicio, estandares y especificaciones técnicas
establecidas en las bases de licitacion y en el contrato.
9 Acatar las resoluciones emitidas por la institucién contratante del Estado NADIE.

1 Permitir y facilitar las inspecciones y auditorias.

1 Entregar a la ANADIE sus estados financieros auditados por una empresa externa para
publicacion

1 Entregar a la ANADIE informes sobre el desarrollo y ejecucion del contrato.

1 Cumplir con las leyes Hpais (en especial: laborales, ambientales y tributarias).

1 Responder por la pérdida o deterioro de los bienes del Estado involucrados en el contrato.

1 Formalizar y registrar los contratos de sus subcontratistas.

Dicha ley facilitd la creacion en 2012 deAgencia Nacional de Alianzas para el Desarrollo de
Infraestructura Econémica; ANADIEcomo entidad descentralizada, con personalidad juridica y
patrimonio propio. Sus funciones son:

1 Elaborar y coordinar, con las autoridades competentes, los planedcaslit normas para el
desarrollo y buen funcionamiento de la modalidad de contrataciébn de alianzas con la
institucion contratante.

1 Velar por la correcta utilizacion y ejecucién de contratos de alianzas por parte de las
instituciones del Estado que se inésen en contratar a través de esta modalidad.

1 Asesorar a las instituciones del Estado sobre todos los aspectos de alianzas.

La Agencia cuenta con los recursos financieros que se le asignan en el Presupuesto General de Ingresos
y Egresos del Estado aprobagtar el Congreso de la Republica. Ademas, se cre6 un fondo de capital
privativo para la promocion y desarrollo de las iniciativas de alianzas para el desarrollo de
infraestructura econémica, el que se capitalizara con el cargo del uno por ciento (1%gjdcakeu

base al valor de los proyectos que se adjudiquen al participante privado. Este fondo se capitaliza
ademas con:

Los intereses que generen los recursos financieros;

Las transferencias que el Organismo Ejecutivo realice a su favor, debidamenteadaisiriz
Las donaciones de organismos internacionales;

Cualquier otro ingreso que le autorice captar la ley.

= =4 —a -

El Presupuesto asignado a la Agencia en 2017 BEX5. Esta previsto que hasta 2021 se aumente
el presupuesto en G00,000 por afio, por lo quen el periodo 2017¢ 2021 la Agencia dispondra de
MQz 8.
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Dichos recursos se invierten Unicamente en:

estudios de preinversion;

pago de contingencias;

gastos de funcionamiento de la Agencia;

9 derechos de via de proyectos de alianza para el desarrolltfrdestructura econémica.

= =4 =4

Desde su fundacion, la ANADIE buscé megaproyectos a ser realizados mediantBeARBSs10
proyectos de infraestructura econémica que la Agencia identificd en 2016, se prevé que en 2018 se
dé continuidad a 6, estimados en un @itde US $ 1,500 millonekos proyectos considerados son:

Plaza Gobierno/Centro Administrativo del EstgdoAE (precalificacion de licitantes);

Puerto Intermodal Tecun Uman Il (estudios previos);

Modernizacion del Aeropuerto Internacional La Auroraydgts previos);

Autopista EscuintlaPuerto Quetzal (adjudicada);

Metro Riel (estudios previos);

Autopista urbana, Via Exprés Noriente. Libramiento de Ciudad de Guatemala (estudios
previos).

= =4 -4 —a A -8

El presupuesto para la ejecucion de los 2 proyectos de irdtaestura vial se estima en US $ 260
millones.

8.5.2 Rutas concesionadas en Guatemala

Autopista Paling Escuintla
Adjudicada en 1998 por un periodo de 25 afios (hasta 2023) a la Constructora Marhnos S.A.

Los trabajos de construccién de esta autopista de Z8nletros alcanzaron un total de MQ@34,

pagados por el Gobierno de Guatemala. De acuerdo con el contrato, la concesionaria podia aumentar
la tarifa de peaje cada 6 meses. El Estado recibe el 1% de los ingresos; se calcula que hasta la fecha el
Estado ha ingesado Q 13.6 Millones.

8.5.3 Carretera privada

Via Alterna Sur, VAS

Es una iniciativa vial privada alternativa a las vias publicas que surgié para proporcionar un acceso a la
ciudad de Guatemala desde el sur del pais, reduciendo el tiempo de viaje y lostmragrientos y
evitando la circulacion por la cuesta de Villalobos y la calzada Aguilar Batres e Hincapié.

La VAS conectara la-08S y la GA1E, teniendo una longitud total de 25km. Se dividi6 su construccion

en diversas fases; el primer tramo contemph construccion total de 15 kilbmetros edificados con
capital privado en dos fases, de las cuales la primera, de 11 kilometros, fue puesta al uso de la poblacién
en 2016 y los dltimos 3km han entrado en funcionamiento en 2018.

El peaje es de 5Q para matoletas y vehiculos particulares.
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Figural8. Tramo de la VAS actualmente en operacion. Fuente: VAS
8.5.4  Proyecto de infraestructura vial en APP

Autopista Escuintla; Puerto Quetzal

Es el primer contrato APP de Guatemala, adjudicadlqulio de 2018 al Consorcio Autopistas de
Guatemala, formado por las empresas Marhnos (mexicana) y Precon (guatemalteca).

Los trabajos, estimados en US $ 80 millones, comprenderan la rehabilitacion, construccion de retornos
y pasos a desnivel adecuadmaa una autopista de alrededor de 40 kilbmetros, asi como la operacion

y mantenimiento. El consorcio serd responsable de la rehabilitacion, administracién, operacion,
mantenimiento y obras complementares.

El periodo de concesion sera de 22 afios (mas8 dé construccion). El financiamiento del proyecto
sera responsabilidad de la concesionaria, cuya principal fuente de ingresos sera el cobro de un peaje a
los usuarios, de tarifa base de Q15 por vehiculo.

La concesionaria ofreces Estado un porcentajel 3613% por concepto de canon, adicional al cinco
por ciento a partir del primer dia del noveno afo de la fase de explotacion hasta el vencimiento del
contrato, lo que suma un 41.13%. El Estado prevé ingresar Bt@=z 8-10 al afio por el pago del
canm, cantidad que ascenderia hasta M&z40 a partir del noveno afio.
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9. DEFINICION DEL LIMITE PRESUPUESTARIO

9.1 CAPACIDAD DE INVER$DEL ESTADO

El andlisis de la inversion realizada en los ultimos afios indica que el Presupuesto Ejecutado promedio
anual destinado al Desarrollo de Infraestructura Vial entre 2015 y 2017 &4QiE2,205.3.

Sin embargo, en el afio 2018 se aprecia un aumento significativo de la ejecucion del presupuesto
llegando aMQz2,485.4 en el mes de Octubre que manteniendo el ritmo conetéetejecucion hasta
final de afio serian unddQz3,300.

Por otra parte, el PDV 202®17 tenia un presupuesto total d¢Qz24,000 repartidos en un periodo

de 10 afios, con una media 8)z2,400 anuales. Se partia de una inversion anual para el primer afio
de MQz2,000 y se incrementaba a un ritmo del 4% anual hasta llegar a un totdlQde24,000 en

todo el periodo MQz2,400 de promedio y un presupuesto para el afio 10/dgz2,900).

Cabe destacar que los diferentes indicadores sobre el estado de las carreteras de Guatemala analizados
indican que la red vial presenta importantes deficiencias en relacion al resto de paises de la region. En
este sentido, el pais dispone de 1 metros deeatara por habitante, el menor de Centroamérica.
Analizando los metros de carretera entre la superficie del pais, se observa que Guatemala presenta
151 metros de carretera por km2, tan saoperando a Honduras. De los 4% Km, segun el CIV,
apenas el 4.6% estan pavimentados. En cuanto a los metros de carretera pavimentada en relacion a
la superficie, se aprecia que Guatemala presenta un indice de 67 metros pavimentados por Km2, un
valor claramente inferior al de Costa Rica, El Salvador y Panama, relgpéaa solo a Honduras y
Nicaragua. Ademas, en el Informe Global de Competitividad-201& del Foro Econémico Mundial

se indica que Guatemala ocupa el puesto 106 sobre 137 en el indice de calidad de las carreteras,
situandose por debajo del resto de pa$ analizados de la regién (con excepcion de Costa Rica). La
mejora de estos indicadores y, por lo tanto, de la calidad y extension de la red pasa necesariamente
por una mayor inversién en infraestructura vial.

La definicion del limite presupuestario damtea a partir de dos métodos, presentados a continuacion:

1 Meétodo 1

Partiendo de lodviQz 24,000 presupuestados en el PDV 2@&IB.7 y actualizando con la inflacién
acumulada en los ultimos 10 afios que ha sido de un 63%, el nuevo plan deberia partitodéoun
medio anual de MQ2,913 que a lo largo de los 15 afios del plan suma un totsl@=58,700.

T Método 2

Siguiendo el criterio del PDV anterior, y partiendo de un presupuesto inichdQae3,300 para 2018
e incrementando la inversion en un 4% anual dtedl5 afios se llegaria a una inversion totaMi@z
65,790.

Se observa como los dos métodos obtienen resultados similares, con alrededdQzl€0,000
invertidos a lo largo del periodo de actuacion del PDV. Se propone implementar el método 2 con un
presupuesto final deaViQz65,790con una inversion anual promedio 80Qz4,405.
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Presupuesto propuesto para el PDV 2018-2032

Q7,000

494.74
714.53

Q6,000

283.41
5

080.20

™

342.57
516.28
696.93
884.81

Q5,000

A ) il
<
. . _ & = o S

Q4,000 S S ”
Q3,000
Q2,000
Q1,000

Qo

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

3,300.00
432.00
569.28
712.05
860.53
014.95
175.55

Grafico64. Presupuesto propuesto a lo largo del periodo de actuacion del PDV. Fuente: Elaboracion propia

Este limite presupuestario incluye todas dasiones contempladas en materia de gestion, ampliacion
y mantenimiento de la red vial.

Asi, se incluyen mejoras de carreteras o construccion de nuevas que iria a cargo de la DGC, pero
también el mantenimiento de las mismas a lo largo del periodo de viegdetPDV que iria a cargo de
COVIAL.

Este presupuesto incluird también programas especificos como la mejora de la sefalizacion, las obras
de drenaje, programa de mejora de puentes, etc.

A continuacion se detallan las otras fuentes de financiamiento @suenir este limite presupuestario
impuesto para el PDV 202932.

9.2 OTRAS FUENTES DEARIBIAMIENTO

9.2.1 Fuentes existentes que pueden ampliarse

1 Fondo privativo para la conservacion y mejora de la red de carreteras y caminos rurales.
Impuesto sobre el combustible
De acuerdo con el Decreto NUmero-33, la distribucién de petréleo y sus combustibles es hecho
generador de un gravamen que surge en el momento del despacho de dichos productos.

Lo recaudado por este impuesto es asignado de la siguiente manera:

o Del impuesto que grava la gasolina superior y la regular, el Ministerio de Finanzas
traslada Q 0.10 por galon a la Municipalidad de Guatemala y Q 0.20 para el resto de
municipalidades. Estos recursos se destinan a servicios de transporte y a mejoratr,
construir ynmantener la infraestructura vial urbana y rural.

o Del impuesto que grava la gasolina superior y la regular, el Ministerio de Finanzas
destina Q 1 por galén al Ministerio de Comunicaciones como fondo privativo para la
conservacion y mejora de la red de eeras y caminos rurales (COVIAL).

° f/__}
AMcrit  Gisystems | 133



Reformulacion y actualizacién del Plan de Desarrollo Vial 22082

1 Nuevas alianzas publico privadas

El ministerio de comunicaciones infraestructura y vivienda ya tiene previstas nuevas concesiones como
la autopistaEscuintlaPuerto Quetzal (que ya ha sido adjudicada), la concesion g@asBstema de

control de pesos y dimensiones de los vehiculos de carga o para libramientos y tramos del anillo
regional de Guatemala.

En el presente PDV se exponen con mayor detalle estas futuras APP y se proponen de nuevas.

1 Impuesto a la ocupacion hoteta

De acuerdo con el Decreto Numero 1701, todas las empresas que se dedican a brindar el servicio de
hospedaje estan afectas a un impuesto del 10% sobre el precio que el Instituto Guatemalteco de
Turismo (INGUAT) sugiere para cada habitacion. Es dedr guleospedaje durante una noche en un

hotel cuesta Q100, se deben pagar Q10.00 de impuesto a la ocupacion hotelera, aparte del IVA (12%).

En 2017el INGUAT preveia recauddtQz 120. En 2016 se recaudardiQz110.32 y en 2018Qz

103. Cerca del 50% del presupuesto del INGUAT se obtiene de la recaudacién de este gravamen, que
se utiliza en la promocion turistica a nivel nacional e internacional, asi como en la inversion en
infraestructura de lugares turisticos en el pais.

1 Impuestode salida del pais

Segun lo establecido en el Decreto Numero 1701 (Ley Orgéanica del instituto Guatemalteco de Turismo)
y sus reformas, todas las personas que salgan del pais por via aérea deben pagar un impuesto cuyo
monto es el equivalente en quetzalestrainta dolares de los Estados Unidos (US$30.00) y del
egquivalente a diez délares de Estados Unidos de América (US$10.00) por cada persona gue viaje por
via maritima. Estan exentas de pagar este impuesto las tripulaciones de las naves aéreas o maritimas
y quienes salgan del pais por via terrestre. La recaudacién de este tributo esta a cargo de las empresas
de aviacion o maritimas y de sus agencias.

Del monto total del impuesto de salida por via aérea, el 32% financia programas de alfabetizacién del
ministerio de Educaciorel 33% va para el Instituto Guatemalteco de Turismo, INGIUAR7% es

para la Direccién General de Aeronautica Giell4% para&| Ministerio de Cultura y Deportes (para el
fortalecimiento de sitios y monumentos arqueolédgicos e histéricos y museos); y un 4% para la Comisiéon
Nacional de Areas Protegidas, CONAP.

Del monto total del impuesto de salida por la via maritim&58b egara el Instituto Guatemalteco
de Turismo, INGUATel 15% para el Ministerio de Cultura y Deportes; y el 10% para la Comision
Nacional de Areas Protegidas, CONAP.

Segun datos de la SAT, en 2017 la recaudacion five300.3, el mayor valor desde 2004 F016
y 2016 la recaudacion fue d¢Qz279.7 yMQz262.5 respectivamente.

9.2.2 Nuevas fuentes de financiamiento a explorar

Se propone explorar nuevas fuentes de financiamiento que permitan aumentar liesie
presupuestario:
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1 Aumentar el impuesto sobre el péleo crudo y combustibles derivados del petréleo para
disponer de mas fondos para el mantenimiento de las carreteras y los caminos rurales.

1 Implantar un peaje para vehiculos pesados extranjeros que no tengan Guatemala como punto
de oligen o destino. Eslecir, aaquéllos que usan la infraestructura vial de Guatemala,
desgastandola, para cruzar el pais y llegar a un pais vecino, sin aportar ni generar rigueza a
Guatemala.

1 Implantar un peaje para los vehiculos pesados que realicen el recorrido entre Ruetzal
y Puerto Barrios. Es decir, a aquéllos vehiculos que utilizan la infraestructura vial del pais,
desgastandola, para transportar cargas de puerto a puerto pero que no generan ni aportan
riqueza al pais.

1 Implantar un peaje para vehiculos extranjef@dentificados a partir de la matriculacién),
siguiendo el ejemplo de otros paises como por ejemplo Alemania.

91 Dedicar una parte especifica y fija del Impuesto a la ocupacion hotelera al mantenimiento de
las carreteras de acceso a lugares turisticos.

1 Dedcar una parte del Impuesto de Salida del Pais al mantenimiento de las carreteras que
permiten acceder a los puntos fronterizos (fronteras terrestres, puertos y aeropuertos).

1 Incrementar el Impuesto a la ocupacion hotelera y dedicar ese aumento Unica y
exclsivamente al mantenimiento de carreteras de acceso a lugares turisticos.
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10.ESCENARIOS DE CRECIMIENTO DE LA MOYQ3DAD

El MOPAV considera cual es el efecto erdasose impactos de cada tramo del inventario en funcion
del crecimiento de la movilidad a lo largo de todo el horizonte del Plan. Para ello, se consideran 3
escenarios de crecimiento de la movilidad distintos.

El escenario de crecimiento de la movilidad spaea estimar el tréafico futuro en cada tramo de red y
poder evaluar asi el impacto que tendra cada actuacion en términos de beneficio de tiempo, desgaste
de los vehiculos, accidentalidad, consumos y emisiones.

Para estimar el crecimiento de la movilidacglytrafico es necesario correlacionarlo con variables
socioecondmicas que sean extrapolables para el futuro.

Dadas las condiciones en las que se desarrolla el PDV de Guatemala se ha decidido que las variables
gue se emplearan para la estimar la prospectie movilidad son:

1) Crecimiento de la economia (PIB)

La mejora de la economia genera incrementos de movilidad en general, tanto de movilidad por trabajo
(aumenta la ocupacion, disminuye el desempleo y las empresas generan mayor movimiento de
transporte decargas) como de ocio (con mayor riqueza la gente se desplaza mas para actividades
lGdicas)

Se dispone de diferentes estudios que tratan de correlacionar el crecimiento del trafico con el
crecimiento del PIB.

La estimacion de la evolucién del transito fenciéon de la evolucion del PIB se realiza en base a la
siguiente formulacion, obtenida del modelo de transito de Renfe Operadora:

Qw  p& T PP o

Dénde x representa la evolucion del PIB y f(x) la evolucion del transito.

Variacion traficovs variacion PIB
== Variacion del trafico
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Grafico65. Variacion del transito en funcion de la evolucién del PIB. Fuente: Elaboracion propia
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Este crecimiento del trafico sirve como base para el conjunto de las carreteras del pais. Sobre este
crecimiento inicial se aplican otros factorespecificos para cada tramo en funcion de su atractivo
turistico o de su situacion en entornos urbanos de alta densidad.

2) Crecimiento de la poblacion

El incremento de la poblacién se traduce directamente en un aumento del trafico y la movilidad, en
este cas, por carretera. Se considera como un crecimiento directamente proporcional entre las dos
variables.

3) Crecimiento del Turismo

El crecimiento del turismo repercute directamente en aquellas carreteras identificadas
especificamente de interés turistico.

En ls carreteras turisticas se asume que parte del transito es de turistas y que, por lo tanto, el
crecimiento del transito en estas carreteras sera superior a la media. Asi, se asume que el 50% del
transito de vehiculos livianos es de turistas y ademas seaaph factor corrector para corregir el
crecimiento del transito en ellas.

4) Crecimiento de la concentracion de poblacion en zonas urbanas

El crecimiento del porcentaje de poblacién urbana repercute en mayores tasas de crecimiento del
transito en las carretras de departamentos en los que existen las mayores concentraciones urbanas
(los que presentan una mayor densidad de poblacién). A estos efectos se considera que dichos
departamentos seran los que presentan una densidad de poblacién superior a los 3kthhab
Guatemala, Chimaltenango, Quetzaltenango, Sacatepéquez, Solola y Totonicapan.

10.1 ESCENARIO TENDEN@@AISINESS AS USPUAL

Descripcion del escenario

La movilidad en los proximos 15 afios sigue la tendencia de los dltimos afios, con crecimiento del PIB
aoorde con previsiones oficiales del FMI para el corto plazo ¢2028), previsiones del World Bank

para el medio Plazo (202ZD23) y con un mantenimiento de la tendencia de la Gltima prevision (2023)
hasta 2032.

Se considera también la prevision de polflaa futuro prevista por el Instituto Nacional de Estadistica
Guatemala de 2015 y el incremento del turismo y la actividad agricola e industrial tendencial a tenor
de las tasas de crecimiento de los ultimos afios (el turismo crecio un 6,4% interanu@0diftne2017

segun datos del INGUAT). La poblacion rural sigue disminuyendo al ritmo actual con mayor
concentracion de movilidad en los entornos urbanos principales. Segun fuentes del 6° Seminario de la
Red de sistemas nacionales de Inversion publica déridanLatina y el Caribe (2016), la poblacion
urbana llegaria al 79% en el afio 2032.
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Resultados

1) Crecimiento de la economia (PIB)
La evolucién del PIB presenta tasas de crecimiento que aumentan progresivamente hasta alcanzar un

valor maximo del 3.7% en 2024fio a partir del cual el crecimiento se mantiene constante en una tasa
del 3.5%.

Tasa de crecimiento del PIB
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Grafico66. Tasa de crecimiento del PIB en el escenario tendencial. Fuente: Elaboracién propia

2) Crecimiento del Turismo

El ndmero de turistamumenta a un ritmo anual del 43%, siguiendo la tendencia interanual
experimentada hasta 2018, alcanzando los 3 millones de turistas anuales en 2023, los 4 en 2028 y los
5 en 2031.

Crecimiento del nimero de turistas
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Gréfico67. Crecimiento del nimero de tugsten el escenario tendencial. Fuente: Elaboracion propia

3) Crecimiento de la poblacién

En cuanto a la evolucién de la poblacion, Guatemala alcanzara los 18 millones de habitantes en 2022,
los 19 en 2026 y los 20 en 2030.
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Evolucién de la poblacién de Guatemala
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Grafico68. Evolucion de la poblacién de Guatemala en el escenario tendencial. Fuente: Elaboracion propia

4) Crecimiento de la concentracion de poblacién en zonas urbanas

Se estima que en 2022 el 70% de la poblacién se concentrard en zonas urbanas, cifra gud alcanza
75% en 2028 y el 79% en 2032.
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Grafico69. Prevision de crecimiento de la poblacion urbana en el escenario tendencial. Fuente: Elaboracion propia

5) Crecimiento del transito

Todo lo expuesto hasta el momento comportara uneéneento significativo de la movilidad en el pais,
principalmente concentrado en las areas urbanas. El incremento de la actividad econémica junto con
el aumento de poblacién y la llegada de turistas supondrd mayores flujos de circulacion, que pueden
ocasiona congestiones mayores a los ya existentes. Asi, el transito experimenta un incremento
progresivo hasta alcanzar un crecimiento del 3.78% en 2021, afio a partir del cual el crecimiento del
transito se mantiene constante en el 3.56%.
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Crecimiento del trafico promedio
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Grafico70. Crecimiento del trafico promedio en el escenario tendencial. Fuente: Elaboracion propia

10.2 ESCENARIO DE CREENIO EXPANSIVO

Descripcion del escenario

Escenario con un mayor desarrollo econémico que los ultimos afios, con tasas de crecimiento del PIB
superiores a las previstas en el escenario tendencial, este aumento del PIB es en parte causado por un
mayor incremento del turismo al previsto en el escémé&endencial.

La poblacion total en Guatemala sera también superior a la prevista en el tendencial por un aumento
de la inmigracién debido al buen funcionamiento de la economia y un receso en la emigracion por el
mismo motivo. El porcentaje de poblacidrbana se mantiene como en el escenario tendencial ya que
ya se considera lo suficientemente optimista.

Resultados

1) Crecimiento de la economia (PIB)

Se aplica un factor correctivo del 50% respecto a las previsiones del FMI y la OCDE con el objetivo de
aumertar sus previsiones de crecimiento econémico. Asi, el crecimiento del PIB aumenta de manera
progresivo hasta 2021, afio el que se alcanza la méxima tasa de crecimiento del 5.55%. En los afios
siguientes el PIB presenta un crecimiento constante del 5.25%.
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Tasa de crecimiento del PIB
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Grafico71. Tasa de crecimiento del PIB en el escenario de crecimiento expansivo. Fuente: Elaboracion propia

2) Crecimiento del Turismo
En relacién al turismo, se considera un incremento interanual del nUmero de turistas en Guatemala
del 8%, 1.57 puntos superior a lo considerado en el escenario tendencial. Ese aumento del crecimiento
del turismo permite alcanzar los 3 millones de visitardauales en 2022, los 4 en 2026, los 5 en 2029
y los 6 en 2031.
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Gréfico72. Crecimiento del nimero de turistas en el escenario de crecimiento expansivo. Fuente: Elaboracion propia

3) Crecimiento de la poblacion

El escenario derecimiento expansivo considera que la tasa de crecimiento de la poblacion sera un
20% por superior a la prevista por el INE. Con esta consideracion, se alcanzan los 18 millones de
habitantes en 202, los 20 en 2028 los A en 2031
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Evolucion de la poblacion de Guatemala
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Grafico73. Evolucion de la poblacién de Guatemala en el escenario de crecimiento expansivo. Fuente: Elaboracion propia

4) Crecimiento de la concentracion de poblacién en zonas urbanas

En relacion a la evolucién de crecimiento de la poblacién urbanansgdera la misma previsién que
para el escenario tendencial, en la que se espera que el 79% de la poblacion se concentre en zonas
urbanas en 2032.
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Gréfico74. Prevision de crecimiento de la poblacion urbana en el escenasiedimiento expansivo. Fuente: Elaboracion propia

5) Crecimiento del transito

El aumento de la movilidad en el pais es claramente superior que para el escenario tendencial. Un
mayor incremento de la economia, de la poblacion y de la llegada de turistasiseetran un mayor

transito en el sistemaial del pais. Este aumento de la movilidad serd especialmente significativo en
areas urbanas debido a la tendencia de la poblacion a concentrarse en estas zonas que, si ho presentan
disefios urbanos y sistemas de transporte colectivo adecuados, experimeni@agortantes
congestionamientos.

La evolucion del transito en este escenario se caracteriza por un aumento significativo a partir de 2018
que alcanza su valor maximo en 2021, con una tasa d&¥6.8 partir de 2021 el crecimiento del
transito presenta ungasa relativamente constante de alrededor de un(867/
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Crecimiento del transito promedio
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Grafico75. Prevision de crecimiento de la poblacion urbana en el escenario de crecimiento expansivo. Fuente: Elaboracién propia

10.3 ESCENARIO AUTOCONDEN

Descripcién del esenario

Escenario de desaceleracién econémica que lleva a tasas de crecimiento del PIB inferiores a las del
escenario tendencial sin llegar a considerar recesién econdmica (tasas de crecimiento negativas).

La mala situacion de la economia se traslada témhbl crecimiento del turismo, que se estanca con
tasas interanuales sensiblemente inferiores a las de los Ultimos afios.

La poblacion es ligeramente menor a la prevista en el tendencial ya que la mala situacién de la
economia aumenta la emigracion a dérpaises y no incentiva la inmigracion. Se frena ligeramente la
tendencia hacia las ciudades.

Resultados

1) Crecimiento de la economia (PIB)

Se aplica un factor correctivo déd0% respecto a las previsiones del FMI y la OCDE, obteniendo
crecimientos econémas positivos pero inferiores a los del escenario tendencial. Asi, para 2019 se
espera un crecimiento del 1.65%. La maxima tasa de crecimiento se alcanza en 2021 con un valor de
1.85%. A partir de este afio el crecimiento econdmico del pais se mantienamensh una tasa del

1.75%.
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Tasa de crecimiento del PIB
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Gréfico76. Tasa de crecimiento del PIB en el escenario de crecimiento autocontenido. Fuente: Elaboracién propia

2) Crecimiento del Turismo

El nimero de turistas visitando el pais crece a un ritmo anual del 3%, inferior al 6.43% anual registrado
hasta 2017. Asi, se alcanzan los 3 millones de visitantes anuales en 2028 y para 2032 el nimero de
turistas esperados se estima en 3.4 millones.

Crecimiento del nimero de turistas
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3,500,000
3,000,000
2,500,000
2,000,000
1,500,000
1,000,000

500,000

o

2010 2015 2020 2025 2030
Grafico77. Crecimiento del nimero de turistas en el escenario autocontenido. Fuente: Elaboracion propia

3) Crecimiento de la poblacion

Se considera que el aumento de la tasa de crecimiento de la poblacion f0%umenor a la présta
por el INE. Por ello, el pais no lograria alcanzar los 18 millones de habitantes hasta &r2ep
horizonte del plan, en 2032, se alcanza una poblaciGcade20millones.
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Evolucion de la poblacion de Guatemala
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Grafico78. Evolucion de la poblacién de Guatda en el escenario autocontenido. Fuente: Elaboracion propia

4) Crecimiento de la concentracion de poblacién en zonas urbanas

Finalmente, se prevé una concentracion de la poblacién en zonas urbanas ligeramente menor que en
el escenario tendencial. Asi, ed23 el 70% de la poblacion se concentrard en zonas urbanas, en 2030
el 75% y en 2032 el 77%.

Prevision de crecimiento de la poblacién urbana
90%
80%
70%
60%
50%
0%
30%
20%
10%
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2010 2015 2020 2025 2030

Grafico79. Prevision de crecimiento de la poblacion urbana en el escenario autocontenido. Fuente: Elaboracion propia

5) Crecimiento delransito

El escenario autocontenido presenta un incremento de la movilidad, aunque inferior al tendencial: la
desaceleracion econ6mica, la menor llegada de turistas y el menor aumento de poblacion suponen un
menor incremento de la movilidad. Aun asi, lalecion de la concentracion de la poblaciéon en zonas
urbanas presenta un crecimiento practicamente igual que el del escenario tendencial, por lo que en
este escenario los centros urbanos seguiran presentado problemas de congestion importantes.

Las perspettas de desaceleracion econdémica se traducen en un menor aumento del transito en el
pais. Asi, la mayor tasa de crecimiento es de 1.53% en 2021, afio a partir del cual se espera un
crecimientointeranual del transito de 1.42.
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Crecimiento del transito promedio
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Grafico80. Crecimiento del trafico promedio en el escenario autocontenido. Fuente: Elaboracion propia

10.4 COMPARATIVA DE LOSSICENARIOS DE MOVAD

Comparando los 3 escenarios de evolucion de la movilidad considerados, se puede observar
claramente las difemtes previsiones de crecimiento econdémico.

1) Crecimiento de la economia (PIB)

Existe una diferencia de cerca de 3.5 puntos entre las previsiones de crecimiento econémico entre los
escenarios de crecimiento expansivo y el autocontenido. Esta diferenciedgeer hasta los 1.75
puntos entre el de crecimiento expansivo y el tendencial, y entre el tendencial y el autocontenido. Por
lo tanto, se prevé que para 2032 el crecimiento econdmico del pais se situara entre el 1.75% y el 5.25%,
siempre y cuando no existalo largo de este periodo ningln acontecimiento que pueda alterar de
manera significativamente las previsiones del FMI o la OCDE.

Tasa de crecimiento del PIB

—e— Histdrico —e— Escenario Tendencia-@— Escenario de crecimiento expansive@— Escenario Autocontenido
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Gréfico81. Comparativa de la tasa de crecimiento del PIB de los 3 escenarios de creciniemiowédad. Fuente: Elaboracion propia
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2) Crecimiento del Turismo

En relacion al crecimiento del turismo, se observa claramente la diferencia de crecimiento interanual
para cada escenario. Asi, mientras en el escenario de crecimiento expansivo y el isdridenasas

de crecimiento internanual son del 8% y el 6.4% respectivamente, para el escenario autocontenido la
cifra se sitla en el 3%. Esto implica que la previsidon de tugatasel afio 2032 sea de entre 3.4 § 6.
millones.

Crecimiento del nUmero de turistas

—@— Histérico —@— Escenario Tendencia+=e— Escenario de crecimiento expansive-@=— Escenario Autocontenido
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Gréfico82. Comparativa de la prevision de crecimiento del nimero de turistas de los 3 escenarios de crecimiento de la movikdad. Fuent
Elaboracion propia

3) Crecimiento de la poblacion

En cuanto a la poblacion, se aprecia que para losc8rarios considerados se produce un aumento
de la poblacion. En el horizonte del plan, en el afio 2032, se prevé que la poblacién del pais sea de
entre 18.5 y 22.8 millones de habitantes.

Evolucion de la poblacion de Guatemala
—&— Historico —e=— Escenario Tendenciat@— Escenario de crecimiento expansive®=— Escenario Autocontenido
25.000.000
20.000.000
15.000.000
10.000.000

5.000.000

0
2010 2015 2020 2025 2030

Gréfico83. Comparativa de la evolucidie la poblacion de Guatemala en los 3 escenarios de crecimiento de la movilidad. Fuente:
Elaboracion propia
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4) Crecimiento de la concentracion de poblacién en zonas urbanas

S observa que como ya se ha comentado la previsién de crecimiento de la pobladgéntcata en

zonas urbanas es practicamente igual en los 3 escenarios, siendo la del escenario autocontenido
ligeramente inferior. Por lo tanto, se prevé que para el horizonte del plan en 2032 entre el 70% y el
79% de la poblacién de Guatemala se conceatear zonas urbanas.

Prevision de crecimiento de la poblacién urbana

—e— Histérico —e@— Escenarios de crecimiento expansivo y tendencia~@— Escenario Autocontenido
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Grafico84. Comparativa de la prevision de crecimiento de la poblacion urbana de los 3 escenarios de crecimiento de la movikdad. Fuent
Elaboracioén propia

5) Crecimiento del transito

Finalmente, se aprecia &volucion del crecimiento del transito promedio (condicionada por el PIBy la
evolucion de la poblacion total). Siguiendo un comportamiento muy similar al del PIB, existe una
diferencia de cerca de 4.5 puntos entre las previsiones de los escenariositiei@nto expansivo y el
autocontenido. Esta diferencia se reduce hasta los 2 puntos entre el de crecimiento expansivo y el
tendencial, y entre el tendencial y el autocontenido. A estos crecimientos del transito se les debera
aplicarfactores de crecimientdel turismo y de la poblacion urbana en los tramos de la red que formen
parte de la red de carreteras de interés turistico y/o en los tramos de carretera que transcurran por
los departamentos de Guatemala, Chimaltenango, Quetzaltenango, Sacatepéqueld yolo
Totonicapan (departamentos con densidad poblacional superior a los 350 Kb/km
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Prevision de crecimiento del transito promedio

—0— Histérico—e— Escenario Tendencia+@— Escenario de crecimiento expansie#®— Escenario Autocontenido
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Gréfico85. Comparativa de la prevision de crecimiento del transito promedio de los 3 escenarios de crecimiento de la movilidad. Fuente
Elaboracioén propia

10.5 ESCENARIO ESCOGIBRALA PROPUESHBV20182032

Para el escenario propuestiel PDV 2012032 se propone utilizar como baskescenario tendencial
permitiendo a los usuarios del MOPAV comprobar como variarian las previsionesscotro®
escenarios.

Aplicando el escenario de crecimiento tendencial en los valores de TPDA actuales, se obtiene el valor
de TPDA estimado para el 2032. En el mapa siguiente se ilustran las intensidades de transito para cada
una de las vias inventariadas.

En él & observa que existen pocas vias por encima de 40,000 vehiculos/dia; apenas el 7.2% de la red
primaria y el 1.2% de la red secundaria. Sin embargo, estas vias resultan de especial interés ya que a
partir de superar los 40,000 veh/dia es recomendaflelantar vias de 2 calzadas con 3 carriles cada

una. En el intervalo de TPDA comprendidos entre los 20,000 y los 40,000 vehiculos/dia se encuentran
el 15.6% de la red primaria y el 4% de la red secundaria. Entre los 10,000 y 20,000 vehiculos/dia se
encuentran el 26% de las vias primarias y el 10% de las secundarias. Las vias con TPDAs entre los 10,000
y 40,000 veh/dia resultan de especial interés puesto que son vias en las que parece razonable proponer
una duplicacion de la calzada. En el intervalo deABPéntre los 5,000 y 10,000 vehiculos se
encuentran el 17.8% de la red primaria y el 23.3% de la secundaria. Finalmente, el 33.4% de la red
primaria y el 61.5% de la red secundaria presentan TPDAs inferiores a los 5,000 vehiculos/dia.
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Figural9.
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Estimacion del TPDA en la red vial de Guatemala en el afio 2032. Fuente: Elaboracion propia
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11.ESCENARIOS DE PRIORIZACION DE ACTUACIONES

11.1 CRITERIOS DE PRI@GRIDN CONSIDERADOS

El MOPAY permite definir unos escenarios de priorirade actuaciones en funcién de un conjunto
de criterios. Los criterios en los que se basa el analisis de escenarios son:

1 Rentabilidad (se priorizan los tramos con mejor resultado en el arcdisisbeneficio¢ ACB).

1 Integracion Regional (se priorizkos corredores incluidos en el proyecto Mesoamérica).

1 Desarrollo econémico (se priorizan tramos que dan acceso a centros productivos locales,

puertos y aeropuertos).

Potenciar el turismo (se priorizan las carreteras de interés turistico).

Seguridad (seriorizan las actuaciones en tramos con una alta accidentabilidad).

Bienestar (se priorizan la ejecucion de libramientos y de actuaciones de mejora en zonas de

congestién vial y accesos a cabeceras municipales no pavimentados).

1 Equilibrio territorial (se porizan actuaciones en tramos de carretera que favorecen la
reduccion de la desigualdad de acceso a la red, teniendo en cuento cuales son los
departamentos en los que se ha invertido menos en materia de infraestructura vial).

1 Estado de las carreteras (pgorizan las actuaciones en las carreteras con un peor estado
peor valor del PCI).

= —a =

Se realiza un analisis multicriterio en el que cada tramo, en funcién de sus caracteristicas, recibe una
puntuacién, para cada criterio, comprendida entre 0 (el tramasaqrioritario para el criterio) y 5 (el

tramo es de maxima prioridad para el criterio). En funcion de las necesidades del usuario, se asignan
diferentes pesos a cada uno de los criterios, ponderando las puntuaciones y creando asi diferentes
escenarios deriorizacion. Finalmente, a partir de la suma de las puntuaciones de todos los criterios
se obtiene una puntuacién para cada tramo comprendida entre 0 (tramo de nula prioridad) y 40 (tramo
de méxima prioridad). A partir de esta puntuacion y de la aplinadgdpercentiles, el MOPAYV clasifica

los tramos en tramos de Prioridad Alta (tramos con una puntuacion superior al percentil 70), Media
(tramos con una puntuacion superior al percentil 50) o Baja (tramos restantes).

Las diferentes distribuciones de pes@sgcada uno de los criterios configuran diferentes escenarios
de priorizacién; para cada escenario definido el MOPAYV indica el grado de prioridad de cada tramo.

Asi, el usuario tiene libertad para definir sus propios escenarios de priorizacién. Sirgenddar
MOPAYV presenta un total de 4 escenarios predeterminados: los escenarios de priorizaciéon del PDV
20182032.

11.2 ESCENARIO DE MAXIRENTABILIDAD.

Descripcidon del escenario

Escenario donde Unicamente se actGa en aquellos tramos que obtienen un resBiddod t NRKA 2 NA R I
lfdré Sy St IFytftAara YdzZ GAONRARGSNAZ2 Sy St jdzS G
decir, se actla en los tramos donde se obtiene un mayor retorno en beneficios con cada Qz invertido.

A continuacion se presenta la imagée la distribucién de pesos de cada criterio que definen el
escenario.
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Metodo
CI’IterIOS de prl orizacion Ver criterios de priorizacior
Criterio Peso max.
Rentabilidad (TIR)5 0 < > 5 Rentabiidad (TIR)
» . o X Estado de la carretera Integracion Regional
Integracion Regional (priorizar corredores mesoamericd) 0 € > 5 (priorizar las carreteras (priorizar corredores
o : con peor estado) mesoamerica)
Desarollo econémico (centros productivos, puertos y aeropuertd) 0 < > 5
Potenciar el turismo (priorizar carreteras de interés turistic@) o< > 5 Equilibrio Territorial Desarollo econémico
(reducir desigualdad (centros productivos,
Seguridad (priorizar actuar en tramos con alta accidentalida@l) 0 < * 5 de acceso alared) puertos y aeropuertos)
(li ientos, mejora iony pavimentadas) 0 € >s )
Bienestar Potenciar el turismo
Equilibrio Territorial (reducir desigualdad de acceso alareal) 0 € > 5 (ibramientos, mejora N (pricrizar carreteras de
O2y3SalAsy &Xx interés turistico)
Estado de la carretera (priorizar las carreteras con peor estado) 0 < > 5 Seguridad (priorizar
< > actuar en tramos con
Criterio 9 (a definir por el usuario, OPCIONAQ) 0 5 alta accidentalidad)
Criterio 10 (a definir por el usuario, OPCIONAQ) 0 < > 5

Figura20. Definicién en el MOPAYV del escenario de prioridad de Maxima Rentabilidad. Fuente: Elaboracién propia.

Resultados

En este escenario de priorizagiée actda en un total de 330 tramos (considerados como de Prioridad
Alta), contabilizando un total d&,291.07 km De estos, un 61% corresponden a vias actualmente
clasificadas como terciarias, un 15% a vias secundarias y un 23% a vias primarias.

Tabla35. Tipologia de las vias categorizadas como de Prioridad Alta en el escenario de Maxima Rentabilidad. Clasificaciorderguncion
jerarquia actual del PDV. Fuente: Elaboracion propia.

. Jerarquia actual
Categoria >
Longitud (km) %

Primaria 964.29 29%
Secundaria 533.57 16%
Terciaria 1,793.21 54%
Total 3,291.07 100%

En relacion a la categoria de la ruta, un 66% de las vias clasificadas como de Prioridad Alta
corresponden a vias Departamentales, mientras que las @&stroamericanas y Nacionales
representan tan solo el 34% de las vias de Prioridad Alta.

Tabla36. Tipologia de las vias categorizadas como de Prioridad Alta en el escenario de Maxima Rentabilidad. Clasificaciorderduncion
categoria de la ruta. Fuente: Elaboracion propia.

. Jerarquia actual
Categoria :
Longitud (km) %

Centroamericana 807.56 24%
Nacional 316.75 10%
Departamental 2,166.76 66%
Total 3,291.07 100%
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Km de via de Prioridad Alta en la Km de via de Prioridad Alta segun
jerarquia actual la categoria de la ruta
m Primaria - jerarquia actual Secundaria - jerarquia actual )
CA ® Nacional ® Departamental

m Terciaria - jerarquia actual

Gréafico86. Tipologia de los keategorizados como de Prioridad Alta en el escenario de priorizacion de Maxima Rentabilidad. Clasificacion
en funcion de la jerarquia actual, de la nueva jerarquia y de la categoria de la ruta. Fuente: Elaboracion propia.

El mapa siguiente muestra los trasde carretera clasificados en funcion de su grado de prioridad
segun el criterio de priorizacién por maxima rentabilidad.

En los anejos se adjunta el listado de los 330 tramos clasificados como de Prioridad Alta en el escenario
de Maxima Rentabilidad, filo con la valoracion final del analisis multicriterio y la puntuacién obtenida
en cada uno de los criterios de priorizacion.
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Escenario de prioridad

Maxima rentabilidad

— Prioridad Alta

— Prioridad Media

— Prioridad Baja

© Ciudad de Guatemala

@ Cabecera departamental

o Cabecera municipal

Plan de desarrollo vial de Guatemala
2018-2032
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Figura21. Clasificacion de la red vial segin el criterio de priorizacion por maxima rentabilidad. Fuente: Elaboracion propia
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11.3 ESCENARIO DE DESARRCECONOMICO.

Descripcion del escenario

Escenario donde Unicamente se actla en aquellos tramos que forman parte de la red de interés
turistico, de desarrollo econémico y de integracion regional. Es decrquexilos tramos en los que se
200ASYyS dzy NBadzZ GFrR2 RS Gt NA2NARFIR !'fidlé¢ Sy St
de Integracion Regional, Desarrollo econémico y Priorizacion del turismo. A continuacidn se presenta
la imagen de laidtribucién de pesos de cada criterio que definen este escenario.

Metodo
Criterios de priorizacion Ver criterios de priorizaciér
Criterio Peso max.
Rentabilidad (TIR)0 0 < > 5 Rentabiidad (TIR)
B . . ) Estado de la carretera Integracion Regional
Integracion Regional (priorizar corredores mesoamericg) 0 < > 5 (priorizar las carreteras (priorizar corredores
L . con peor estado) mesoamerica)
Desarollo econémico (centros productivos, puertos y aeropuertds) 0 < > 5
Potenciar el turismo (priorizar carreteras de interés turistic®) o< > 5 Equilibrio Territorial Desarollo econémico
(reducir desigualdad (centros productivos,
Seguridad (priorizar actuar en tramos con alta accidentalida@l) 0 < > 5 de acceso alared) puertos y aeropuertos)
Bienestar (i ientos, mejora cc ion y pavimentadas) 0 € > 5
Bienestar Potenciar el turismo
Equilibrio Territorial (reducir desigualdad de acceso alareal) 0 € > 5 (Rbramientos, mejora: N (pricrizar carreteras de
O2y38alrsy &x interés turistico)
Estado de la carretera (priorizar las carreteras con peor estado) 0 ¢ > 5 Seguridad (priorizar
< 5> actuar en tramos con
Criterio 9 (a definir por el usuario, OPCIONAQ) 0 5 alta accidentalidad)
Criterio 10 (a definir por el usuario, OPCIONAQ) 0 < > 5

Figura22. Definicion en el MOPAYV del escenario de prioridad de Desarrollo Econémico. Fuente: Elaboracion propia

Resultados

En este escenario de priorizacion s&lacen un total de 317 tramos (considerados como de Prioridad
Alta), contabilizando un total dé,451.54 km De estos, un 57% corresponden a vias actualmente
clasificadas como primarias, un 23% a vias secundarias y un 19% a terciarias.

Tabla37. Tipologia de las vias categorizadas como de Prioridad Alta en el escenario de Desarrollo econémico. Clasificaciodefafuncio
jerarquia actual del PDV. Fuente: Elaboracion propia.

Jerarquia actual
Categoria ’

Primaria 2,556.56 57%
Secundaria 1,028.60 23%
Terciaria 866.38 19%
Total 4,451.54 100%

En relacion a la categoria de la ruta, un 48% de las vias clasificadas como de Prioridad Alta
corresponden a vias Centroamericanas, un 21% a vias Nacionales y un 31Pepartasnentales.

Tabla38. Tipologia de las vias categorizadas como de Prioridad Alta en el escenario de Desarrollo Econdmico. Clasificaciodestafuncio
categoria de la ruta. Fuente: Elaboracion propia.

. Jerarquia aatal
Categoria -
Longiud (km)

Centroamericana 2,151.26 48%
Nacional 914.03 21%
Departamental 1,386.25 31%
Total 4,451.54 100%
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Grafico87. Tipologia de los km categorizados como de Prioridad Alta en el escenario de priorizBaéardglo Econdmico. Clasificacion
en funcion de la jerarquia actual, de la nueva jerarquia y de la categoria de la ruta. Fuente: Elaboracién propia.

El mapa siguiente muestra los tramos de carretera de prioridad alta segun el criterio de priorizacion
por Desarrollo Econémico. También se presentan mapas que contienen las carreteras consideradas
como prioritarios para cada criterio del escenario (ciitede integracion regional, criterio de
desarrollo econémico y criterio de potenciar el turismo).

En los anejos se adjunta el listado de los 317 tramos clasificados como de Prioridad Alta en el escenario
de Desarrollo Econdmico, junto con la valoracidralfidel andlisis multicriterio y la puntuacion
obtenida en cada uno de los criterios de priorizacion.
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