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RESUMEN 
 
 El proceso de urbanización de las ciudades es una tendencia a nivel mundial que genera 
cada día mayores demandas y desafíos para las personas que las habitan. Este proceso requiere 
incrementar los servicios que las personas demandan para tener una buena calidad de vida, que los 
dignifique como individuos y les brinde herramientas para superarse y así apoyar el crecimiento y 
prosperidad del país. 
 
 
 
 
 

Jorge González 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Jorge González 

 
 Una de las mayores demandas con este crecimiento acelerado de la población urbana, es 
la accesibilidad a opciones de movilidad con una adecuada oferta de transporte público y alternativo 
que permita incrementar la disponibilidad de tiempo efectivo, para que las personas puedan realizar 
diversas actividades durante el día. 
 
 La ciudad de Guatemala no está exenta de esta realidad, por tal motivo, se hace necesario y 
determinante para los ciudadanos tener mejores opciones de transporte público masivo que facilite 
la movilidad de las personas. Además, por las condiciones físicas y ambientales de la ciudad es 
necesario desarrollar una infraestructura para conectividad y movilidad que permitan fortalecer el 
sistema vial primario del área metropolitana de Guatemala. Esta infraestructura puede conectar 
corredores estructurantes de la ciudad como en la carretera hacia el Atlántico del país, en el área 



 

definida para esta propuesta entre zonas 6 y 17 del municipio, a un costado del puente Belice, 
revalorizando la estructura del puente Las Vacas.  
 
 Actualmente, este sector tiene una ocupación por parte de familias en condiciones de 
vulnerabilidad que habitan las laderas del barranco, el cual divide ambos sectores. La infraestructura 
de conectividad que se propone en este estudio, implica como objetivo principal incluir áreas de 
vivienda, para generar unidades habitacionales, que den prioridad a una eventual reubicación de las 
familias que se encuentren en altas condiciones de riesgo; de esta manera, se puede dar un doble 
uso, mediante la promoción de êćÁćÁ¦Î~^ ^uu¦òÁlÈ¦ ^ úð^ć§ò ~¦È ^ÛðÒć¦u¿^ËÁ¦ÎúÒ ~¦ ÁÎ³ð^¦òúðĀuúĀð^ 
Û^ð^ ÎĀ¦ć^ò uÒÎ¦ĉÁÒÎ¦òë ćÁ^Èes. 
 
 
 
 
 

 
Jorge González 

 
 Para la creación e identificación de esta propuesta, se realizó un proceso de análisis urbano 
y territorial que permitió dar prioridad al tipo de intervención, así como definir espacios de 
intervención urbana y ambiental que pueden ser abordados con mayor profundidad en futuras 
investigaciones o propuestas. 
 
 De esa forma, se presenta una propuesta que contribuye a dar una solución para favorecer 
la conectividad en una arteria principal de la ciudad, por la cual existe la oportunidad de incorporar 
nuevos sistemas masivos de movilidad que circulan hacia diversos sectores; además, la propuesta 
permitiría incorporar unidades habitacionales accesibles para los habitantes que hoy tienen bajas 
condiciones de calidad,  tanto habitacional como urbana y del entorno en el que se desarrollan,  por 
el hecho de ocupar áreas  que aunque son ambientalmente valiosas, poseen diversos niveles de 
vulnerabilidad al ubicarse en las laderas de los barrancos que dividen el territorio donde se 
desarrolla esta propuesta. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Jorge González 
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VIVIENDA ACCESIBLE A TRAVÉS DEL APROVECHAMIENTO DE 
INFRAESTRUCTURA PARA NUEVAS CONEXIONES 
 

Introducción 
 En la actualidad, existen múltiples problemas a los que se enfrentan los habitantes 

de la Ciudad de Guatemala, entre ellos, dos son los más preocupantes: la falta de vivienda 

digna y la complicada movilidad, en especial, desde las áreas con mayor densidad 

poblacional, hasta las zonas centrales del municipio. 

 La desigualdad social, la falta de voluntad política y de soluciones concretas para 

estos problemas han resultado en el desplazamiento de personas hacia la periferia de la 

ciudad y en espacios inadecuados, tales como laderas de barrancos en los límites entre 

las diferentes zonas. El crecimiento horizontal ha generado áreas habitacionales con falta 

de equipamientos urbanos y sociales además de carencia de áreas para la interacción 

entre los habitantes, razón que atrae otros problemas dentro de la sociedad, además existe 

un déficit de espacios importantes para la recreación y el esparcimiento y los que existen, 

por diversos factores, no pueden ser utilizados por todos, pues, muchos de estos, se 

encuentran sin acceso público o requieren de un largo traslado,  por parte de los 

ciudadanos,  para llegar hasta ellos. 

 De esta manera, es evidente que la movilidad eficiente de las personas es un factor 

determinante para buscar un desarrollo económico y social, esto a partir de que las 

periferias de la ciudad, que se han convertido en grandes áreas habitacionales; asimismo, 

los municipios conurbados que forman el área metropolitana tienen al municipio de 

Guatemala como el principal motor de desarrollo económico, educativo, social y de 

mercado.  Las personas emplean entre dos y media a tres y media horas diarias para poder 

movilizarse desde sus viviendas hasta los lugares donde estudian y trabajan1, dejando de 

esta forma casi anulado el tiempo que deberían pasar compartiendo y conviviendo con 

sus familias.   

          Comprender ambos problemas que han sido planteados y que atraviesan las 

familias guatemaltecas es necesario para buscar soluciones innovadoras acompañadas de 

                                                                 
1 Documento soporte del POT, Dirección de Planificación Urbana, Municipalidad de Guatemala 2008 
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propuestas e ideas de gestión y ordenamiento del territorio que permitan satisfacer las 

demandas y necesidades en los temas descritos con anterioridad de una parte de la 

población. 

 Este anteproyecto propone crear una conexión en una de las áreas con mayor 

índice de población de la Ciudad de Guatemala, para conectar a través de una nueva 

estructura la región Norte de la ciudad, por la cual pueda extenderse una línea de 

transporte público masivo y eficiente, a su vez, contribuir a la provisión de viviendas 

dignas y accesibles para una parte de la población que actualmente habita áreas en 

condiciones de riesgo y vulnerabilidad, así como crear una oferta de vivienda para uno 

de los sectores actualmente desatendidos por el mercado inmobiliario en el país. 

 De la misma manera, promover los usos mixtos, compatibles con actividades de 

residencia, oficina y comercio, que posibiliten y hagan sostenible la propuesta, incluyendo 

componentes de espacio público y áreas de recreación y esparcimiento que armonicen y 

logren un ambiente de inclusión e integración para este sector de la población. 
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Capítulo 1. Diseño de la Investigación 

1.1. Antecedentes 

 La necesidad de vivienda para los ciudadanos no puede ser resuelta sin dejar de 

resolver los servicios, equipamientos e infraestructura para una buena calidad de vida. 

Los actuales modelos de producción y adquisición de vivienda no han logrado resolver 

en igualdad de condiciones el problema, en especial para las personas de clase trabajadora 

y personas en situación de pobreza. La producción de vivienda ha sido insuficiente desde 

las décadas de los ochentas donde se inició el mayor auge de construcción.  

 El mercado de vivienda para compradores de un nivel socioeconómico medio alto 

y alto está saturado, y el de la clase media baja, la que puede acceder aún menos a los 

créditos, está desatendido, muchas veces, por falta de incentivos para que los 

desarrolladores de proyectos residenciales visualicen ese mercado y por la incertidumbre 

existente por la constante crisis económica que se padece en Guatemala, desde hace 

décadas. Cabe resaltar que el precio del suelo de Guatemala es uno de los más caros de 

Latinoamérica y esto junto a otros factores determinantes han producido un déficit en la 

oferta de vivienda accesible y asequible.  

 Es posible citar algunos ejemplos, como las áreas habitacionales en zonas 6, 7, 11, 

12, 18 y 21; zonas que,  por su cercanía con municipios que son límites del municipio de 

Guatemala,  se han visto afectados por una carga vehicular importante,  debido,  entre 

otras causas por el crecimiento y la densidad poblacional  en aumento que se presenta 

en algunas de ellas.2  

 Por otra parte, existen también, áreas como las zonas 10, 14 y 15, y otras en 

expansión como 16 y 17 que se ven afectadas por estar próximas a salidas del municipio, 

aunque estas con una mayor concentración de personas de niveles socio-económico alto, 

que adquieren propiedades en los alrededores, ya sea por herencia o por capacidad 

adquisitiva, pero que recorren, en algunos casos, distancias considerables y se enfrentan 

diariamente con problemas de tránsito. 

                                                                 
2 Mercado y tendencias de vivienda en la Ciudad de Guatemala, Inspecciones Globales, 2010. 
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 La crisis económica que afectó gravemente el sector inmobiliario frenó la 

explosión de este mercado desde 2004 hasta 2007.  Los bancos limitaron el crédito y se 

volvieron más estrictos para calificar a los compradores; las ventas de casas y 

apartamentos descendieron entre 40% y 75%, provocando que muchos desarrolladores se 

quedaran con grandes inventarios sin colocar. El número de seguros hipotecarios que 

emitió el Instituto de Fomento de Hipotecas Aseguradas (FHA) se redujo de un récord de 

4,200 en 2006 a 2,883 en 2007, la cifra cayó a 1,241 en 2008, en 2009 fueron 1,213 y 642 en 

el primer semestre de 2010.3  

 

 

 

  

 

 

 

GRÁFICA 1. Proyección y estimación de población por zonas del Municipio de Guatemala. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 1. Puente de conexión del ferrocarril, fotografía previa a construcción del puente Belice, 
década de los años 50,  Fuente: Archivo Dirección de Planificación Urbana, Municipalidad de Guatemala. 

                                                                 
3 Datos Inspecciones Globales, 2010 
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FOTOGRAFÍA 2. Puente Belice y Puente Las Vacas que servía de conexión del antiguo ferrocarril, década de 
los años 90, Fuente: Archivo Dirección de Planificación Urbana, Municipalidad de Guatemala. 

 

 En el tema de transporte se ha tomado en cuenta que,  en la actualidad,  el 70% de 

los habitantes de la ciudad se movilizan en transporte público4, por lo cual existen algunas 

soluciones que se han implementado para movilizar de manera más eficiente a la mayoría 

de las personas,  tales como las fases en funcionamiento de un sistema de buses de 

tránsito rápido (conocido por sus siglas en inglés como BRT ® Bus Rapid Transit)5por parte 

de la Municipalidad de Guatemala. Sin embargo, aún hay áreas por cubrir que hacen parte 

del plan maestro de la Municipalidad,  pero que se encuentran en diseño, planificación y 

gestión,  o que han iniciado funcionamiento bajo observación y constante supervisión,  

debido a las complicaciones por la falta de conectividad que son características de la 

ciudad, tal es el caso de las líneas que conectan el centro de la ciudad con las zonas 18 y 

6, siendo estas dos zonas las más pobladas de la ciudad, en el orden respectivo la primera 

y la tercera con más habitantes. 

 La Dirección de Movilidad Urbana de la Municipalidad, que acompaña el proceso 

de este anteproyecto, llamado êVÁćÁ¦Î~^ ^uu¦òÁlÈ¦ ^ úð^ć§ò ~¦È ^ÛðÒć¦u¿^ËÁ¦ÎúÒ ~¦ 

infraestructura vial para nuevas conexionesë{ lĀòu^ propuestas eficientes e innovadoras 

                                                                 
4 Datos Dirección de Movilidad Urbana, Municipalidad de Guatemala, 2014 
5 https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/what-is-brt/  
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para solucionar los problemas de conexión entre áreas que, por falta de conectividad, no 

se encuentran aún cubiertas por el sistema de BRT. Estas soluciones deben incluir 

componentes sumamente importantes para el desarrollo de los ciudadanos,  tales como:  

la vivienda, el espacio público, el desarrollo económico, social y el cuidado del ambiente. 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
MAPA 1. Plan Maestro de transporte masivo BRT 2020 (Bus Rapid Transit) ς Transmetro. 
Fuente: Archivo Dirección de Movilidad Urbana, Municipalidad de Guatemala 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

8 
 

 

1.2. Definición del Problema 

 
 Las personas de recursos limitados que no cuentan con el poder adquisitivo para optar 

por un crédito para vivienda, se ven forzadas a vivir hacinadas en casas de renta que generan una 

demanda de servicios básicos muchas veces insuficientes, así como a la sub utilización de 

espacios donde estos sectores menos favorecidos construyen viviendas improvisadas con 

materiales de bajo costo y por ende de baja calidad, aumentando la vulnerabilidad ante desastres 

y eventualidades.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 3. Comunidad 10 de Junio, 25 familias habitando, puente del Incienso zona 3, 2013. Fuente: 

Archivo Jorge González. 

  

 Además, las personas que viven en una condición de pobreza y extrema pobreza por su 

baja escolaridad, falta de oportunidades y otros factores sociales importantes y muchas otras que 

vienen a la capital desde el interior de la república buscando mejores opciones, optan por ocupar 

espacios baldíos públicos y privados desarrollando asentamientos humanos precarios (llamados 

en esta investigación, comunidades en proceso de mejoramiento), poniendo en riesgo su vida y la 

de sus familias.  

 

 

 

 

 

 



 

9 
 

 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
FOTOGRAFÍA 4. Toma desde la Comunidad El Bosque, interior del Barrio el Gallito zona 3, vista hacia 

comunidades entre barrancos limitantes de zonas 3 y 7, 2013. Fuente: Archivo Jorge González. 
  

 Estas comunidades se encuentran dispersas en los alrededores de la ciudad, en las 

periferias del Municipio de Guatemala, así como en los barrancos que limitan las zonas y en los 

límites con otros municipios del departamento de Guatemala. Son muchas las áreas identificadas 

como comunidades en proceso de mejoramiento, llamadas (en esta investigación) de esta forma 

porque en ellas habitan êpersonasë para las cuales estas áreas son su ÈĀ·^ð ~¦ êćÁćÁ¦Î~^ë òĀ ¦òÛ^uÁÒ 

de hacer êcomunidadë, donde ellos se identifican y, por lo tanto, están en constante búsqueda de 

mejoramiento de sus condiciones, que están muy limitadas, y a pesar de no encontrarse en áreas 

idóneas para ser habitadas.  

 

 

 

  

 

 

 

 
 
 
 

 
 
 

 
FOTOGRAFÍA 5. Preparación de tamales, Comunidad Jesús de la Buena Esperanza, zona 6, 2013. Fuente: 
Archivo Jorge González. 
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 Tienen especial relevancia por el alcance en extensión y el nivel en que se encuentran 

actualmente la expansión de los mismos, las comunidades localizadas debajo de dos de los 

puentes principales de conectividad de la ciudad, conocidos como êJuente del Inciensoë (o Puente 

êMartín Prado Vélezë, 1974)6  y ¦È êPuente Beliceë (o Puente del Barranco Las Vacas, 1958)7 siendo el 

área cercana a este último donde se localiza el punto nodal  del anteproyecto propuesto. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
FOTOGRAFÍA 6. Búsqueda constante de mejoramiento en sus viviendas, Comunidad Jesús de la Buena 

Esperanza, zona 6, 2013. Fuente: Archivo Jorge González. 
 

  

 MÁÎ ¦Ël^ð·Ò{ ò¦·āÎ ¦È lÒÈ¦úÂÎ ~¦ êVÁćÁ¦Î~^ Ċ ÛÒÈÂúÁu^ ¦Î 4Ā^ú¦Ë^È^ë ~¦È (¦ÎúðÒ de Estudios 

Urbanos y Regionales de la Universidad de San Carlos de Guatemala (CEUR-USAC), la problemática 

de la vivienda no puede ser abordada en sí misma, en forma aislada, sino comprendiéndola dentro 

de un conjunto mayor y complejo de fenómenos referidos a las características que asume en 

nuestro país el desarrollo capitalista, manifestándose en una acumulación de contradicciones; 

donde se padecen no solo los males que entran a el desarrollo capitalista, sino que también los 

que supone su falta de desarrollo.8 

 

 

 

 

                                                                 
6 Arriola, J. (2009). Diccionario Enciclopédico de Guatemala. 
7 Ibíd., (2009) 
8 Vivienda y política en Guatemala, CEUR-USAC, 1992 
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FOTOGRAFÍA 7. Vista desde Puente Belice hacia puente del antiguo ferrocarril y comunidad La Paz entre 

zonas 6 y 17, 2013. Fuente: Archivo  Jorge González. 
 

 ,Î uĀ^ÎúÒ ^È ÛðÒĊ¦uúÒ ~¦È 'LO Û^ð^ È^ uÁĀ~^~{ ÈÈ^Ë^~Ò êOð^ÎòË¦úðÒë{ uontempla una 

integración con la red vial de la ciudad, así como del tránsito vehicular, además de incentivar el 

uso de medios de transporte masivos y otros alternativos, amigables con el ambiente y de bajo 

costo al consumidor como el uso de bicicletas en vías segregadas (ciclo vías) en las áreas que la 

topografía lo permita.  

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 
FOTOGRAFÍA 8. Ciclo vía desde estación de ¢ǊŀƴǎƳŜǘǊƻ ά9ƭ /ŀǊƳŜƴέ hasta Universidad de San Carlos, zona 
12, 2013. Fuente: Archivo Jorge González. 
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 Actualmente, existen ejes de ciclo vías en la zona 11 entre el Centro Universitario 

Metropolitano de la Universidad de San Carlos, otra que conecta con la estación de Transmetro El 

Carmen y el campus central de la misma universidad en zona 12; además, la ciclo vía por el 

corredor central, que va desde la zona 4 hasta la zona 10, entre otras que están en funcionamiento, 

planificación y ejecución. 

 

 En cuanto a las líneas de BRT, la del Sur va desde el centro de la ciudad hasta la central de 

transferencias en la salida al pacífico de la capital, la línea del corredor central, atraviesa la ciudad,  

desde el inicio de la zona 1,  hasta las vías principales y de uso de suelo mixto (comercio y oficinas) 

de las zonas 4, 9 y 13.9 

  

  Se encuentra habilitado el eje Centro Histórico a través de la zona 1 de la ciudad de 

Guatemala. Podría existir una conexión más directa con los municipios Norte, pero la 

infraestructura vial no es adecuada.  En la actualidad 30,500 vehículos transitan de la ciudad de 

Guatemala hacia la carretera CA-9 (ruta al Atlántico) y 74,800 hacia el Norte del municipio; aunque 

las líneas hacia el Norte están funcionando en su primera fase hacia sectores de las zonas 6 y 18. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 9. BRT ς Transmetro ς Línea Sur sobre Avenida Bolívar, zona 3, 2013. Fuente: Archivo Jorge 
González 

                                                                 
9 Dirección de Movilidad Urbana, Municipalidad de Guatemala. 
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1.3. Justificación 

 En la Ciudad de Guatemala existen zonas como la 19, donde viven 250 personas 

por hectárea y otras como la 9 donde viven tan solo siete por hectárea. En contraste zonas 

con una buena ubicación por su cercanía con el distrito central de negocios, (3, 4, 8, 9), 

donde se realizan la mayor parte de actividades comerciales y económicas del país, están 

relativamente deshabitadas, comparadas con el potencial que tienen por desarrollar, sobre 

todo si se comparan con las zonas 7, 18, 21 y áreas en la periferia, donde habitan miles de 

personas que diariamente ingresan al área central.  Esta situación es provocada por los 

altos costos de adquisición de vivienda digna, la cual ha dejado una ciudad que se 

desarrolla en forma desordenada y poco conveniente: poco densa y con población 

necesitada de conectividad rápida y eficiente mediante transporte público. Por otra parte, 

el mayor centro urbano del país está conformado por el área metropolitana, la cual 

sobrepasa los límites municipales, que se extienden desde el Municipio de Guatemala, 

como capital del departamento, hasta los municipios vecinos de Mixco, Chinautla, San José 

y Santa Catarina Pinula, Villa Canales, Villa Nueva, San Miguel Petapa y Amatitlán. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
MAPA 2. Proyecciones población en el Municipio de Guatemala y el Departamento de Guatemala, 2013. 
Fuente: Archivo Dirección de Planificación Urbana, Municipalidad de Guatemala. 
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 El área metropolitana de Guatemala (AMG) es, a su vez, la sede del gobierno y 

centro de actividades comerciales. La ciudad posee una ubicación estratégica regional y 

nacional, además de tener apertura comercial y ser el centro de operaciones turísticas. No 

está de más recordar que la Ciudad de Guatemala posee el 27% del PIB de Centro América, 

70% del PIB nacional y el 62% de servicios financieros nacionales.10  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 10. Comunidad Sta. Isabel, interior Barrio El Gallito, zona 3, 2013. Fuente: Archivo Jorge 
González. 

 

 Sin embargo, la falta de equipamiento al existir esos espacios en la periferia es 

otra de las amenazas constantes a las que se enfrentan los habitantes diariamente. 

Además, las personas de clase media y media-alta que tienen un poder adquisitivo 

limitado, son impulsadas a vivir en colonias y êresidenciales dormitorioë en las afueras de 

la ciudad en los bordes municipales hasta llegar a los municipios conurbados, causando 

                                                                 
10 Dirección de Planificación Urbana, Municipalidad de Guatemala, 2011. 
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una gran afluencia vehicular diaria en especial en horas pico al intentar ingresar a la 

ciudad para diversas actividades. Según algunos desarrolladores y constructores de 

proyectos residenciales, desde el año 2010 existe mayor positivismo entre ellos. Para 

algunos, hay personas interesadas en invertir en un activo como viviendas debido a que 

los bancos están pagando tasas de interés muy bajas por los depósitos, las personas con 

liquidez prefieren adquirir una vivienda o un apartamento que además de ganar plusvalía 

en el largo plazo les puede generar una renta (alquiler), lo cual es una mejor opción.                                

 

  

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 11. Medios de transporte alternativos en lugares con falta de cobertura, Barrio El Gallito, 
zona 3, 2013. Fuente: Archivo Jorge González. 

 

 Existe un fenómeno que se ha dado en los últimos años y es la demanda de 

personas que fueron a vivir a las afueras de la ciudad, por ejemplo, en áreas hacia carretera 

a El Salvador y que están regresando de nuevo a la ciudad debido a los problemas de 

tránsito de esa ruta. En Carretera a El Salvador hay 63 condominios que ofertan 3,947 

viviendas. Sin embargo, los precios (US$893 el precio promedio del metro cuadrado de 

construcción en Muxbal y US$690 en Fraijanes) así como tránsito asfixiante del sector, 

ahuyentan a posibles nuevos compradores. Los precios de las propiedades se estancaron 

y las rentas (alquileres) son bajas porque la gente está cansada del tránsito vehicular.11 

 En Guatemala circulan 1.3 millones de vehículos,  de los cuales el 62% (810,000) 

está registrado en el área metropolitana (AMG) con un crecimiento del 10% anual.12 El flujo 

                                                                 
11 Mercado y Tendencias de Vivienda en la Ciudad de Guatemala, 2010, Inspecciones Globales 
12 Dirección de Movilidad Urbana, Municipalidad de Guatemala, 2011. 
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vehicular desde los municipios del Norte de la ciudad se realiza a través de una ruta, la 

salida de la zonas 6, 17 y 18 pasa sobre el puente Belice. Dicha estructura cumple un papel 

importante en cuanto al tema de conectividad y movilidad, porque comunica sectores 

residenciales y comerciales importantes del municipio, siendo la única conexión directa 

vehicular y de transporte público que existe en el sector Norte de la ciudad, además de 

limitar con un área importante de zonas en desarrollo como la zona 16 y 17 por la cercanía 

con las mismas y por posibles vías alternas. Es la salida al Atlántico del país, por donde 

circulan todo tipo de transporte pesado de productos, ya sea para consumo local como 

para exportación, estos con destino a los diferentes departamentos y a puertos en la costa 

atlántica de la república. Este flujo de transporte provoca un alto índice de tránsito 

vehicular durante el día y, con ello, otros problemas derivados, tales como: contaminación, 

escases de espacios públicos, inseguridad, equipamiento urbano insuficiente, alta 

congestión vehicular casi a cualquier hora del día y otros. 

 En posición paralela al puente Belice, existe la estructura del antiguo puente de 

paso del ferrocarril que se encuentra en desuso desde la paralización del sistema, y es en 

el espacio de dicha estructura, pero revalorizando el uso y revitalizando las áreas del 

entorno inmediato, donde se propone el anteproyecto de vivienda accesible, 

aprovechando una nueva estructura de conexión vial y de transporte público.  
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1.4. Delimitación 

1.4.1. Temporal 
 

 La falta de vivienda digna, en especial de interés social para personas con poca 

accesibilidad a planes de financiamiento y la mala conectividad entre una de las principales 

arterias de ingreso y salida de la Ciudad de Guatemala,  desde zona 6,  hacia zonas 17 y 18, son el 

detonante para la propuesta de vivienda,  aprovechando las estructuras de un puente de conexión 

entre zona 6 y 17 indispensable para el paso de transporte colectivo, específicamente,  donde se 

encuentran las estructuras del puente para el paso del antiguo ferrocarril. La proyección está 

contemplada en 20 años a partir del año 2015. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
FOTOGRAFÍA 12. Lavadero comunitario, Comunidad La Paz, zona 6, 2013. Fuente: Archivo Jorge González. 
 

 

1.4.2. Geográfica 
 
 Se plantea una re-invención del uso del actual puente Las Vacas, para beneficiar la 

movilidad en el área metropolitana de la ciudad, considerando la salida de la misa hacia el Norte 

desde zonas 6 y 17 hacia carretera al Atlántico. Será una propuesta integrada en los ejes: vivienda, 

movilidad, equipamiento urbano, medio ambiente e integración comunitaria, a partir de la 

construcción de cuatro estructuras destinadas para uso residencial de diferentes características 

arquitectónicas formales, la mayoría con espacios de vivienda y estanciales; en otro porcentaje 

menor,  espacios de uso mixto,  con oficinas y comercios y la integración de un espacio cultural 

emblemático, que revalorice el patrimonio industrial que representa la actual estructura del 

ferrocarril y transforme su uso  tomando en cuenta el fin primordial con el cual fue concebido 

logrando así una nueva conexión de transporte. 



 

18 
 

 

1.4.3. Poblacional 
 

 Además de las estructuras que albergarán a la población en riesgo en el sitio de estudio, 

se plantea desarrollar estacionamientos con ingreso por rampas, en los laterales del puente para 

suplir las necesidades de estacionamiento que tanto las viviendas como los usos mixtos 

propuestos demandarán, además cumplirán la función de amortiguar el sonido y la vibración del 

paso de los vehículos sobre el puente. Los siguientes niveles, comerciales y de oficinas tendrán 

ingresos para la sostenibilidad del proyecto, así como gastos permanentes de mantenimiento y 

seguridad. En el nuevo espacio cultural se visualiza que existan actividades artística y 

exposiciones que revaloricen el antiguo puente del ferrocarril, para luego tener unidades 

habitacionales reubicando así a algunas de las personas que viven en las comunidades de la zona 

6 y se encuentran en proceso de mejoramiento, así como otras personas que puedan acceder a 

uno de estos espacios con algún mecanismo de financiamiento, las comunidades identificadas de 

manera prioritaria son: 

¶ Jesús de la Buena Esperanza 

¶ La Paz 

¶ El Carmen I y II 

 

1.4.4. Teórica 
 

 Además, se plantea evaluar con detenimiento a las personas en áreas dentro de estas 

comunidades identificadas como altamente vulnerables a riesgos físicos y desastres. Otro 

porcentaje se designará para personas de un nivel socioeconómico que puedan optar a 

financiamiento por medio de planes accesibles y realistas con la economía actual. Es importante 

hacer notar que parte del proyecto estará enfocado en incentivar medios de transporte amigables 

con el ambiente, como los sistemas de transportes colectivos de tránsito rápido en un carril 

exclusivo o prioritario (buses articulados o tren urbano) y la utilización de ciclo vías para conectar 

el proyecto con vías secundarias. 

 

 En el componente de integración comunitaria, se busca que las personas coincidan en 

espacios en común a través de una reconversión del entorno inmediato incluyendo espacio 

público incluyente, de calidad e integrado al ambiente natural.  
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 Paralelo al proyecto, se dejará una opción para una segunda fase de investigación, la 

promoción de una serie de concursos de diseño arquitectónico, urbano e industrial, que buscan 

lograr la inclusión de estudiantes de distintas universidades de las facultades de arquitectura y 

diseño industrial, los cuales podrán aportar ideas para recuperar espacios alrededor del proyecto 

para utilizarlos como posibles complementos del mismo. 

  

 Se definirán espacios potenciales para diseñar e implementar futuros parques, huertos 

urbanos, áreas estanciales, mobiliario urbano y señalización, todos integrados a la propuesta. 

Pretende ser un modelo de soluciones múltiples a problemáticas diversas en la ciudad. 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 13. Vista desde Puente Belice hasta puente del antiguo ferrocarril, denominado Las Vacas, 
2013. Fuente: Archivo Jorge González. 
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1.5. Objetivos 

1.5.1. Objetivo general 

 Desarrollar un proyecto de vivienda densa y usos mixtos en espacios cercanos al 

puente Belice entre las zonas 6, 17 y 18, aprovechando el uso de infraestructura vial ubicada 

estratégicamente,  para crear nuevas conectividades,  desde una de las áreas más pobladas 

del municipio; asimismo,  incentivando los usos de comercio y oficina que contribuyan a 

la sostenibilidad del proyecto y a la integración social,  tomando en cuenta población en 

riesgo que habita en el entorno inmediato, así como sectores desatendidos por el mercado 

de vivienda actual. 

 

 

 

 

 

  

 

 

FOTOGRAFÍA 14. Vista hacia el puente Belice desde pasarela al final de Calle Martí, zona 6, 2013. Fuente: 

Archivo Jorge González. 
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1.5.2. Objetivos específicos 

 

 Desarrollar el anteproyecto de edificios de vivienda accesible diseñada a partir del 

aprovechamiento de las bases, para una nueva infraestructura vial de conexión, desde el 

centro de la ciudad hacia las zonas del Norte. 

 

 Integrar en el proyecto los principios de desarrollo de una ciudad sostenible, 

amigable con el ambiente, con transporte público eficiente y que aprovecha la tecnología 

para temas de gestión y administración pública y, sobre todo, que sea integrada 

socialmente. 

 

 Plantear una propuesta arquitectónica innovadora, sostenible y con visión, que 

cumpla con los requerimientos para el desarrollo de êVÁćÁ¦Î~^ ^uu¦òÁlÈ¦ ^ úð^ć§ò ~¦È 

aprovechamiento de infraestructura vial Û^ð^ ÎĀ¦ć^ò uÒÎ¦ĉÁÒÎ¦òë ¦Î ¦È >ĀÎÁuÁÛÁÒ ~¦ 

Guatemala.  
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1.6. Metodología 
 Será abordada a partir de un proceso de investigación como base para definir la 

propuesta arquitectónica y de infraestructura, empleando para este fin la recopilación de 

datos a través de análisis diversos en aspectos urbanos y territoriales por medio de 

manejo de sistemas de información geográfico con datos precisos de las condiciones del 

sitio, además, se realizarán acercamientos con la entidad que principalmente está 

interesada en la propuesta, la Municipalidad de Guatemala, para acceder a archivos 

importantes de analizar además de consultas con otras instituciones involucradas. 

1.6.1. Fase Inicial 
 La primera fase se elabora a partir del proceso de recopilación, investigación y 

análisis de aspectos físicos, urbanos, sociales, ambientales, poblacionales y económicos 

del contexto donde se ubica el área de estudio y del territorio en el que se encuentra. 

Capítulo 1. Diseño de la investigación. 

Capítulo 2. Fundamento Teórico. 

1.6.2. Fase Intermedia 
 Luego de haber realizado la investigación, mediante diversas herramientas de 

análisis, con datos que se logran recopilar en visitas de campo y de un trabajo profundo 

de análisis en gabinete, se procederá a elaborar y formular diversas ideas que aterricen 

en una propuesta definida para el proyecto. Esto incluirá análisis de sitio y una propuesta 

de un programa de necesidades. 

Capítulo 3. Contexto del lugar. 

Capítulo 4. Idea. 

1.6.2. Fase Final 
 La última fase del proceso de estructuración y formulación de la investigación, será 

incorporar fundamentos teóricos, análisis del contexto que permitan dar una respuesta y 

soluciones a una problemática identificada, por medio de un objeto arquitectónico que 

incorpore múltiples beneficios a las personas principalmente beneficiadas. 

Capítulo 5. Proyecto Arquitectónico. 
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Capítulo 2. Fundamento Teórico 

2.1. Teoría de la Arquitectura, Arquitectura de Vanguardia 

 El vanguardismo, o avant-garde en francés, se refiere a las obras (en este caso 

aplicado a la arquitectura), que son experimentales e innovadoras, que representan un 

empuje de los límites de lo que se acepta como la norma.13 Se utilizó este término 

ÛÒòú¦ðÁÒðË¦Îú¦ Û^ð^ ~¦ÎÒËÁÎ^ð{ ¦Î ¦È ú¦ðð¦ÎÒ ^ðúÂòúÁuÒ{ È^ò ÈÈ^Ë^~^ò êć^Î·Ā^ð~Á^ò 

¿ÁòúÓðÁu^òë{ ĀÎ^ ò¦ðÁ¦ ~¦ ËÒćÁËÁ¦ÎúÒò ^ðúÂòúÁuÒò åĀ¦ Surgieron a principios del siglo XX, 

que buscaban la innovación de la producción artística; se destacan por la renovación racial 

en la forma y el contenido exploraban la relación entre arte y vida y buscaban reinventar 

el arte confrontando movimientos artísticos anteriores. 

 El vanguardismo se manifiesta a través de varios movimientos que, desde 

planteamientos divergentes abordan la renovación del arte y la pregunta por su función 

social, desplegando recursos que quiebren o distorsionen los sistemas más aceptados de 

representación o expresión artística, dentro de ellos, la arquitectura.14 

 Los arquitectos quienes se podrían considerar influenciados por las corrientes 

êć^Î·Ā^ð~Áòú^òë ~¦ È^ò āÈúÁË^ò ~§u^~^ò ÎÒ ò¦ ¦Îu^òÁÈÈ^Î ¦Î ĀÎ ¦òúÁÈÒ Ò ĀÎ^ ú¦Î~¦ÎuÁ^ 

propiamente sino que buscan una fusión entre las ideas innovadoras y prácticas buscando 

un balance entre lo social, económico y ambiental 15 como el máximo objetivo de las 

propuestas. Algunos de los principales exponentes de esta fusión en la arquitectura son 

Rem Koolhaas (nacido en Rotterdam, Países Bajos en 1944) y uno de sus exalumnos y 

colaboradores quien recientemente ha hecho propuestas innovadoras, demostrando una 

constante evolución de la arquitectura que responde a solucionar eficientemente 

problemas con el aprovechamiento máximo de diferentes elementos, Bjarke Ingels (2 de 

octubre de 1974 Copenhague, Dinamarca).  

 Koolhaas es uno de esos genios irrepetibles que aparecen cada cierto tiempo en 

diferentes campos del conocimiento, la arquitectura ha sido reinventada con su visión 

                                                                 
13 http://dictionary.reference.com/browse/avant-garde, Lexico Publishing Group, LLC. Diccionario, 2007. 
14 https://fbahistoriadelarteuaq.wordpress.com/2013/06/04/introduccionel-termino-vanguardia-proviene-
del-frances-avant-garde-termino/ 
15 Bjarke Ingels, 2009 
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radical, sus frases crudas, su filosofía y su desfachatez, el movimiento sísmico que sus 

propuestas han causado no es destructivo, es solo renovador, y es que para levantar un 

nuevo paradigma es necesario destruir el paradigma obsoleto, y en esto, Koolhaas es un 

especialista.16 

 Hablar del estilo de Koolhaas es una tarea complicada, es un arquitecto cuyos 

edificios proyectan gran consistencia física y predominantemente masiva, este arquitecto 

también tiene aportes teóricos importantes. 

 Una de las facetas más notables de Koolhaas es la de teórico urbanista, ningún 

arquitecto ha abarcado tanto desde que Le Corbusier compartió su visión de la ciudad 

moderna, entre 1920 y 1930.  Koolhaas ha escrito sobre la evolución de las metrópolis 

contemporáneas y, saliendo del plano teórico, ha diseñado propuestas magistrales en 

grandes ciudades como el París sub-urbano, Hong Kong y el desierto Libio.17 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                 
16 noticias.arq.com.mx/Detalles/15888.html 
17 http://www.oma.eu/ 
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2.2. Historia de la Arquitectura, Arquitectura Utópica y 

Pragmática 

 ê5ÁòúÓðÁu^Ë¦Îú¦ el campo de la arquitectura ha sido dominado por dos extremos 

opuestos. Por un lado, lo avant-garde lleno de ideas locas. Originado desde la filosofía, el 

misticismo, la fascinación por el potencial de la forma o su visualización digital. Ellos 

actúan tan independientemente de la realidad, que no logran convertirse en algo más que 

curiosidades excéntricas. Por otro lado está lo tradicional. Corporaciones muy bien 

organizadas, que construyen predecibles y aburridas cajas de edificios funcionales. En 

este campo, la arquitectura parece estar atrapada entre dos lados infértiles: ya sea 

ingenuamente utópica o increíblemente pragmática. Nosotros creemos que hay un tercer 

camino enterrado entre estos. O uno difícilmente visible sobre la delgada pero bastante 

fértil superposición de ambos. Una arquitectura utópica y pragmática a la vez; una que se 

ocupe de la creación perfecta de lo social, económico y ambiental como un objetivo 

prácticoàë18 

 Bjarke Ingels es uno de los arquitectos más inspiradores de los que actualmente 

se encuentran desarrollando su práctica. Después de alcanzar el éxito, a una edad 

relativamente temprana, Bjarke nunca ha dejado de lado su filosofía del Yes is more y es 

su marcado entusiasmo por el potencial que ve en la arquitectura y el diseño, lo que lo 

diferencia de sus pares. Es precisamente esta actitud pro-activa la que le ha permitido 

superar importantes limitaciones a las que a menudo se ven enfrentados, día a día, muchos 

arquitectos jóvenes. Su impresionante portafolio de proyectos, tanto  construidos como 

en proceso,  demuestran que su enfoque al momento de diseñar, aunque a veces es 

criticado, está generando un impacto profundo en el entorno social de la arquitectura.19 

 BIG (Bjarke Ingels Group) está basado en aceptar el mundo, insertarse en él 

activamente y trasladar sus ecos al plano arquitectónico y, así, cambiarlo. La fórmula 

funciona, y este estudio de arquitectura ha construido extraordinarios edificios 

residenciales que rompen tipos de manzanas, bloques o áreas suburbanas. Ha sabido 

hibridar estos modelos y encontrar las formas resultantes. También en edificios públicos 

                                                                 
18 http://www.big.dk/ 
19 http://www.plataformaarquitectura.cl/cl/02-337458/entrevista-bjarke-ingels-big 

http://www.plataformaarquitectura.cl/cl/tag/bjarke-ingels
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de gran escala, espacios públicos o cualquier interpretación actual de la arquitectura, BIG 

combina el rigor del análisis, la libre experimentación espacial y formal, la responsabilidad 

social y el gusto por lo público y, como ellos dicen, un gran sentido del humor.20 

2.3. Teorías y Conceptos 

2.3.1. Ciudades para las personas 

 Una de las premisas fundamentales de la investigación, que lleva como fin este 

anteproyecto, es definir espacios en las nuevas áreas por intervenir, como áreas êpara las 

personasë{ que sean inclusivas, integradoras y con elementos urbanos a escala humana 

que creen el sentido de propiedad de los usuarios del espacio público y fomenten la 

integración entre las personas que habitarán el proyecto, tanto para los usuarios de las 

áreas comerciales y de oficina como para los residentes. Jan Gehl, ha dedicado gran parte 

de su vida al estudio de las personas en las ciudades. 

 Entre sus diversas investigaciones, aspira a mejorar la calidad de vida urbana, a 

través de la persona como el eje principal de las estrategias de planificación urbana. 

ê(ÁĀ~^~¦ò ^ ¦òu^È^ ¿ĀË^Î^ë{ ê(ÁĀ~^~¦ò Û^ð^ È^ò Û¦ðòÒÎ^òë òÒÎ È^ò åĀ¦ 4¦¿È Ċ òĀ ¦åĀÁÛÒ 

de trabajo promueven por distintas partes del mundo. Las exitosas intervenciones del 

estudio Gehl en ciudades como Copenhague, Melbourne, Londres y hasta en la mismísima 

Nueva York son su carta de presentación más efectiva.21 

 Jan Gehl (17 de septiembre de 1936) es un arquitecto y urbanista danés cuyas obras 

más importantes se focalizan en Copenhagen, aunque también ha desarrollado junto a su 

equipo propuestas en muchas partes del mundo. Su gran aporte a las ciudades es mejorar 

la calidad de vida urbana de los habitantes re-orientando el diseño de las ciudades donde 

los peatones son los actores principales e importantes, así como incentivando el uso de 

bicicleta como primordial medio de transporte. 

 

                                                                 
20 http://www.elcultural.com/revista/arte/Bjanke-Ingels-pensar-a-lo-grande/28135 
21 http://blogs.iadb.org/ciudadessostenibles/2013/09/12/ciudad-para-las-personas/ 
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FOTOGRAFÍA 15. Re imaginando un puente antes de darlo de baja en la autopista Reggio Calabria en Italia, 
la propuesta por el equipo francés Phillippe Rizzotti y Off Architecture convierte el tramo icónico de obras 
viales en un pueblo vertical, 2013. FUENTE: http://blogs.iadb.org/ciudadessostenibles/2013/09/12/ciudad-
para-las-personas/   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 16. La inyección de una comunidad sostenible en el campo sin el impacto resultante derivado 
del desarrollo. Un diseño bien considerado, la verticalidad de las residencias permite a la privacidad y vistas 
al paisaje virgen, 2013. Fuente:http://blogs.iadb.org/ciudadessostenibles/2013/09/12/ciudad-para-las-
personas/  

 



 

28 
 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 17. Un puente en viaductos abandonados que produce energía, futurista y elegante. El viaducto 
aerogenerador llamado "viento solarέ нлмоΦ Fuente: http://in habitat.com/solar-wind-turbine-brid ge-
repurposes-viaduct-for-public-space/ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 18. El Sur de Italia está dotado de viaductos no utilizados, en lugar de gastar $50 millones 
para derribarlos, se busca a través de un concurso, una manera ambientalmente consciente para volver a 
utilizar las estructuras existentes.22 2013. FUENTE: http://inhabitat.com/solar-wind-turbine-bridge-
repurposes-viaduct-for-public-space/ 

 

 
 
 
 

 

                                                                 
22 http://inhabitat.com/solar-wind-turbine-bridge-repurposes-viaduct-for-public-space/ 
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Ch¢hDw!CN! мфΦ 9ƭ ŜǎǘǳŘƛƻ ŘŜ ŀǊǉǳƛǘŜŎǘǳǊŀ ŎŀƴŀŘƛŜƴǎŜ άWŀ ǎǘǳŘƛƻέ ǇǊŜǎŜƴǘƽ una propuesta fascinante para 
el Concurso Internacional Solar South Park en Calabria, Italia, 2013.  
Fuente: http://www.evolo.us/architecture/modern-ponte-vecchio-is-an-informal-city-ja-studio/ 

 

 
FOTOGRAFÍA 20. Se compone de una serie de volúmenes aleatorios con la capacidad de auto-organizarse 
para crear una gran red urbana.23 2013. Fuente: http://www.evolo.us/architecture/modern-ponte-vecchio-
is-an-informal-city-ja-studio/ 

                                                                 
23 http://www.evolo.us/architecture/modern-ponte-vecchio-is-an-informal-city-ja-studio/ 
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 La intención del concurso fue para volver a utilizar la carretera fuera de servicio 

entre Salerno y Reggio Calabria. =^ ÛðÒÛĀ¦òú^ ~¦ ê;^ òúĀ~ÁÒë Û^ð¦u¦ ¿^l¦ð òÁ~Ò ÁÎòÛÁð^~^ 

en el famoso Ponte Vecchio de Florencia, como un puente habitable. Mientras que el 

famoso puente es hogar para algunas familias, esta nueva propuesta lleva el concepto a 

un nivel mayor. La idea era crear una ciudad informal, en suspensión en relación con la 

carretera y el paisaje. 

 

 Estas propuestas son una muestra de cómo se pueden dar soluciones a objetivos 

prácticos a través de la diversificación priorizando el bien colectivo para el mejor 

aprovechamiento de los recursos, son propuestas a través de concursos de arquitectura 

en los cuales se buscan soluciones innovadoras, que sean en función de la persona 

primordialmente además de tomar en cuenta la economía y el cuidado del ambiente. 
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2.3.2. Vivienda Digna 

 El derecho a una vivienda digna no solamente hace referencia al derecho de toda 

persona de disponer de cuatro paredes y un techo donde encontrar refugio, sino que 

también implica acceder a un hogar y a una comunidad segura en la que puedan vivir en 

paz, con dignidad y salud física y mental.24 

2.3.3. Vivienda Asequible 

 La vivienda digna y adecuada debe ser asequible para quienes tengan el derecho. 

Es necesario dar prioridad especialmente en la legislación y normativa específica en estos 

temas de cada país, la capacidad de concederla a los grupos de población en situación de 

pobreza que, por consiguiente, los coloca en constantes riesgos de distinto tipo y otros 

sectores de bajo poder adquisitivo que no tienen acceso a mecanismos de financiamiento 

que el sistema económico predominante brinda. Por ello,  las políticas de vivienda 

accesible deben ser protegida en los distintos regímenes, tanto 

alquiler o propiedad deben contemplar unos precios protegidos o asequibles para 

personas y familias con escasos recursos.25 

2.3.4. Vivienda Social 

 En algunos países es posible detectar una baja en los niveles de construcción de 

nueva vivienda social, esto no ocurre en todos. Lo mismo sucede con el incremento de 

alquileres, respecto de los ingresos. Otra diferencia es el concepto de vivienda social: en 

Holanda se entiende por vivienda social aquella que pertenece a una corporación de la 

vivienda con un bajo costo de alquiler. Si una vivienda de alquiler barato no pertenece a 

una corporación no es vista como vivienda social. 

 En Alemania, sin embargo, la vivienda social es toda aquella por la que se puede 

pedir una subvención para pagar alquiler, sin importar quien la alquila. Mientras que en 

Suecia no existe la vivienda social de alquiler, toda la población tiene acceso a viviendas 

de alquiler públicas que son alquiladas por instancias gubernamentales. Así mismo, en el 

                                                                 
24 http://observatoridesc.org/es/derecho-una-vivienda-adecuada 
25 https://www.euskadi.net/Una aproximación al tratamiento legislativo del derecho a una vivienda digna y 

adecuada, después de tres décadas de reconocimiento constitucional, José Luis Ávila, Vega María Arnáez 
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Este y el Sur de Europa, la vivienda social de alquiler está asociada con la pobreza y no 

con una necesidad social.26 Así, en Guatemala existen diferencias en la legislación al 

establecer específicamente las bases para la existencia de vivienda social, por ejemplo, no 

existe una figura donde se obligue a desarrolladores inmobiliarios a crear dentro de sus 

proyectos, espacios de calidad accesibles y asequibles, dirigidos a las personas menos 

favorecidas y con bajo poder adquisitivo, de esta forma no está estipulada una definición 

dentro del territorio delimitado en esta investigación, sin embargo, analizamos ejemplos 

antes mencionados para comprender el tema. 

2.3.5à +Áò¦ÐÒ ~¦ u^ÈÁ~^~ êÛ^ð^ úÒ~Òòë 

 Debido a la alta densidad poblacional, la ciudad de Nueva York es una de las más 

caras para vivir y, por consiguiente, para adquirir una vivienda. Desde los condominios en 

rascacielos de lujo, hasta los apartamentos en zonas exclusivas, los precios para adquirir 

una vivienda son altamente inflados. El alcalde Bill de Blasio quiere cambiar esta tendencia 

agregando 200,000 nuevas unidades de vivienda asequible,  pero algunos activistas 

dijeron que está haciendo esta transformación demasiado rápido y no está involucrando 

a los residentes locales y provocando efectos negativos,  como la gentrificación de las 

áreas en especial las que tienen una connotación histórica.27  

 

 

 

 

 

 

 

                                                                 
26 http://www.plataformaurbana.cl/archive/2015/01/13/deficit-habitacional-hacia-una-funcion-social-de-
la-propiedad 
27 http://architizer.com/blog/affordable-housing-projects/ 
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Proyectos de Vivienda Asequible que demuestran que el buen diseño es 
êÛ^ð^ úÒ~^ò È^ò Û¦ðòÒÎ^òë 

Monsignor Anthony J. Barreta Apartments, RKTB Architects, P.C., 
Brooklyn, NY. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 21. Este proyecto de viviendas asequibles en Brownsville/East, Nueva York, incorpora una 
iglesia existente dentro del diseño además de un centro comunitario, 2013. Fuente:  
http://architizer.com/blog/affordable-housing-projects/ 

46 Social Houses, Gabriel Verd, Sevilla, Spain. 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 22. Un patio central y jardín al centro que permite la interacción social, orientado para que 

desde cada uno de los 46 apartamentos se pueda ver hacia el patio y hacia la calle, 2013. Fuente: 
http://architizer.com/blog/affordable-housing-projects 
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Barking Central, Allford Hall Monaghan Morris, London, UK 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 23. Unidades residenciales, un hotel, espacios de comercio, café, una nueva plaza y espacios 
con árboles pueden ser encontrados en este complejo de siete edificios de uso mixto, 2013. Fuente: 
http://architizer.com/blog/affordable-housing-projects/ 
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Richardson Affordable Apartments, David Baker Architects, San 
Francisco, CA 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 24. Desde personas de bajos ingresos hasta personas sin hogar pueden encontrar soporte y 
vivienda en este complejo residencial que es parte de un vecindario actualmente en renovación y 
revitalización, 2013. Fuente: http://architizer.com/blog/affordable-housing-projects/ 
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2.4. Casos de Estudio 

2.4.1. Puente habitable con apartamentos y oficinas, BIG  

 Construcción de un puente de tránsito que usa apartamentos y el espacio de 

oficina como la construcción principal, en vez del hormigón masivo o el acero, el puente 

se hace un objeto para la inversión privada, ofreciendo la posibilidad de una cantidad 

grande de nuevos metros cuadrados de residencia y oficinas en posiciones atractivas y 

densas. Así, el puente de alojamiento aumenta la cantidad de plusvalía en un área dada, 

ofreciendo una nueva conexión infraestructural al público. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 25. Implementación de puente para conectar dos áreas de la ciudad, atravesando el río de un 

extremo a otro, 2013. Fuente: https://big.dk/#projects-bro 
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FOTOGRAFÍA 26. Solución a la falta de conexión entre ambos extremos del río y aprovechamiento para 

edificios de usos mixtos con residencia y comercio, 2013. Fuente: https://big.dk/#projects-bro 

 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 27. Utiliza las bases como muelles de embarque así como espacios estanciales para uso de los 

habitantes. Usos mixtos de servicios y oficinas, 2013. Fuente: https://big.dk/#projects-bro 
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2.4.2. Puente ® Parque, 11 Calle Washington DC, OMA 

 ,È Û^ðåĀ¦ ¦Î ê@Î^uÒòúÁ^ (ðÒòòÁÎ·ë uÒÎ¦uú^ð_ ~Òò È^~Òò ¿ÁòúÓðÁu^Ë¦Îú¦ ~ÁòÛ^ð¦ò ~¦È 

río con una serie de espacios programados al aire libre y zonas activas, que 

proporcionarán un lugar atractivo flotando por encima, todavía anclado en el río 

Anacostia. Para crear este destino -más la vía elevada- se ha diseñado el parque puente 

como un momento claro de intersección, donde dos lados del río confluyen y conviven. 

ê@Î^uÒòúÁ^ (ðÒòòÁÎ·ë Ò³ð¦u¦ð_ ÛðÒ·ð^Ë^ò ~¦ ^uúÁćÁ~^~¦ò{ È^ Ûð¦ò¦Îú^uÁÓÎ ~¦ ĀÎ ÎĀ¦ćÒ 

parque del barrio, un destino fuera de horario para la fuerza laboral cercana, un refugio 

para los residentes y un territorio a explorar para los turistas. 

 

  

  

  

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 28. Unión de dos extremos del territorio por una vía de conexión con una doble función como 
parque urbano, 2013. Fuente: https://www.plataformaarquitectura.cl/cl/755758/oma-plus-olin-
seleccionados-para-disenar-el-11mo-parque-puente-peatonal-de-washington-dc 
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FOTOGRAFÍA 29. Convergencia y confluencia de diferentes tipos de personas realizando actividades en 

común y otras específicas, 2013. Fuente: https://www.plataformaarquitectura.cl/cl/755758/oma-plus-olin-
seleccionados-para-disenar-el-11mo-parque-puente-peatonal-de-washington-dc 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 30. Aprovechamiento de la infraestructura en búsqueda de objetivos prácticos con énfasis en 
el espacio público, 2013. Fuente: https://www.plataformaarquitectura.cl/cl/755758/oma-plus-olin-
seleccionados-para-disenar-el-11mo-parque-puente-peatonal-de-washington-dc 
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Capítulo 3. Contexto del lugar 

3.1. Contexto Social 

 Las zonas de la ciudad que están directamente relacionadas con el proyecto son 

la zona 6 y la zona 17. Las disposiciones de estas zonas responden a una distribución 

administrativa y territorial, además, el área del puente sujeta de análisis inicia en la Calle 

Martí de la zona 6 para luego atravesar el barranco y convertirse en la carretera al Atlántico 

del país en zona 17. 

3.1.1. Organización Ciudadana 

 El anteproyecto se ubica en el antiguo puente del ferrocarril que comunica las 

actuales zonas 6 y 17 del Municipio de Guatemala, casi en posición paralela al actual 

puente Belice; siendo este último el único elemento de infraestructura vial que comunica 

el lado Norte del municipio. Por debajo de este puente pasa el rÂÒ uÒÎÒuÁ~Ò uÒËÒ ê=^ò 

V^u^òë ^~¦Ë_ò ~¦ ĀÎ^ u^ÈĎ^~^ ~¦ uÒÎ¦ĉÁÓÎ ćÁ^È ÈÈ^Ë^~^ ê(^ÈĎ^~^ =^ J^Ďëà 

 Debajo del puente actual, dentro del límite de la zona 6, se localizan dentro de un 

radio de 250 metros desde el punto del anteproyecto, las comunidades Jesús de la Buena 

Esperanza y La Paz. En un radio de 500 metros se encuentran las comunidades El Carmen 

I y II y un tanto más lejana la comunidad Los Ángeles. 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 31. Puente del antiguo ferrocarril, debajo se observa el paso de la Calzada La Paz que comunica 
el sector desde la zona 5 además del Río Las Vacas, 2013. Fuente: Archivo Jorge González. 



 

41 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MAPA 3. Mapa de ubicación y entorno urbano del área del proyecto. 

Información. Municipalidad De Guatemala, SEGEPLAN 
Elaboración y análisis: Jorge González 

 

3.1.2. Población 

 Existe una alta concentración de población en las comunidades debajo del puente 

Belice, con mayor énfasis, por tener mayor cantidad de personas, la comunidad Jesús de 

la Buena Esperanza (2,500 habitantes), seguida de La Paz (800 habitantes) y por último El 

Carmen I y II (1,000 habitantes).28 

 A la vez, existe una significativa densidad en las áreas habitacionales en ambos 

lados del final de la Calle Martí, previo a cruzar el puente. Mostramos la población en 

puntos representando concentración de habitantes. 

 

 Población proyectada al 2015 Municipio de Guatemala = 994,078 habitantes. 

                                                                 
28 Datos 2010, SEGEPLAN-BID, Asentamientos del Área Metropolitana 
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 Se presenta también, datos específicos de población proyectada para las zonas 6, 

17 y 18 basados en cálculos por parte de la Dirección de Planificación Municipal con base 

en el censo del INE del 2002. 

 

  

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 32. Niños jugando en calles de Comunidad Jesús de la Buena Esperanza en ambos costados del 
puente Belice, 2013. Fuente: Archivo Jorge González. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MAPA 4. Mapa de densidad poblacional, mostrando las concentraciones de población en puntos 

Información: Municipalidad De Guatemala, SEGEPLAN 
Elaboración y análisis: Jorge González 
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3.1.3. Cultural 

 El sector que es sujeto de este análisis, comprende áreas tanto de zona 6 como de 

zona 17 del municipio de Guatemala, sin embargo, el sector que corresponde a zona 6 es 

en el que se ubica la mayor cantidad de personas y usos residenciales a diferencia del 

sector que corresponde a zona 17 en el cual, predominan usos comerciales, de servicios e 

industriales. 

 De esta forma, es la zona 6 y su área de salida hacia el Atlántico, una arteria de 

conectividad importante desde inicios de la ciudad y en su conectividad hacia municipios 

colindantes en el Norte como el caso de Chinautla y para el caso de la conectividad actual, 

el municipio de Palencia. Algunas de las actividades importantes en estas áreas son la 

producción de artesanías herencia de la etnia Poqomam que se identifica, habitó estos 

sectores de la actual ciudad. En el área se produce cerámica de barro que incluye el uso 

de los tres tipos de material que se encuentran en estas áreas incluyendo barro rojo, 

blanco y negro y haciendo uso de las técnicas utilizadas por los ancestros de los pueblos 

originarios del lugar. Además,  hacen uso de utensilios antiguos como conchas, trozos de 

jícara o caña, puntas de hueso, piedras y otros. 

 Entre las piezas más elaboradas y más buscadas aún en este tiempo, 

principalmente en el área de Chinautla, cercana a este sector, se encuentran tinajas, 

apastes, comales, jarros y diversidad de elementos ornamentales.29  

 

 

 

 

 

 

                                                                 
29 Guatemala y sus artesanías, Fuente: http://www.deguate.com/artman/publish/cultura-artesania-

guatemala/artesanias-del-departamento-de-guatemala.shtml 
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FOTOGRAFÍA 33. Elaboración de elementos artesanales, Comunidad Jesús de la Buena Esperanza en ambos 
costados del puente Belice, 2013. Fuente: Archivo Jorge González. 
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3.1.4. Legal 

 Dentro del marco regulatorio para velar por el bien común de todas la personas, 

los habitantes de los pueblos y ciudades de Guatemala están amparados por códigos, 

reglamentos y leyes que permiten el desarrollo de los mismos, de manera ordenada y 

pacífica, por lo tanto, se nombrarán los reglamentos donde se identificaron normativas 

que hacen parte fundamental e importante del proyeuúÒ êVÁćÁ¦Î~^ ^uu¦òÁlÈ¦ ^ úð^ć§ò ~¦È 

^ÛðÒć¦u¿^ËÁ¦ÎúÒ ~¦ ÁÎ³ð^¦òúðĀuúĀð^ ćÁ^È Û^ð^ ÎĀ¦ć^ò uÒÎ¦ĉÁÒÎ¦òë{ ^~¦Ë_ò ~¦ ^È·ĀÎ^ò 

leyes internacionales. 

 +¦ð¦u¿Ò ĀÎÁć¦ðò^È ^ ĀÎ^ ćÁćÁ¦Î~^ ê~Á·Î^ Ċ ^~¦uĀ^~^ë uÒËÒ ĀÎÒ ~¦ ÈÒò ~¦ð¦u¿Òò 

humanos en la Declaración Universal de los Derechos Humanos, artículo 25, apartado 1. 

Establece el derecho al bienestar de las personas.30 

 Pacto internacional de Derechos Económicos, Sociales y Culturales (PIDESC). 

Donde se establece que todas las personas tienen derecho a un nivel de vida adecuado 

incluyendo entre otros aspectos fundamentales la vivienda adecuada. 

 =¦Ċ ~¦ VÁćÁ¦Î~^ Ċ @ò¦Îú^ËÁ¦ÎúÒò 5ĀË^ÎÒò ØÏÏ÷{ ¦òú^lÈ¦u¦ åĀ¦ ê=^ò 

municipalidades deben cumplir eficazmente sus funciones en materia de vivienda y 

^ò¦Îú^ËÁ¦ÎúÒò ¿ĀË^ÎÒòëà 

 La política nacional de vivienda del 2004, es una estrategia para reducir el déficit 

de vivienda y propuso en su momento atenderlo en un 100% en aproximadamente 19 

años. Con esto para el 2010, el estado, debió haber subsidiado y facilitado 40 mil viviendas 

nuevas. 

 Reglamento del Plan de Ordenamiento territorial 2008, donde se establece que se 

~¦l¦ êÁÎu¦ÎúÁć^ð È^ uÒÎòúðĀuuÁÓÎ ~¦ ćÁćÁ¦Î~^ ¦Î ¦È ËĀÎÁuÁÛÁÒ ~¦ 4Ā^ú¦Ë^È^ Û^ð^ ËÁÎÁËÁĎ^ð 

la necesidad de movilización diaria de la población desde la periferia hasta el centro y 

ćÁu¦ć¦ðò^ëà 

                                                                 
30 hb¦ όмфпуύ ά5ŜŎƭŀǊŀŎƛƽƴ ¦ƴƛǾŜǊǎŀƭ ŘŜ 5ŜǊŜŎƘƻǎ IǳƳŀƴƻǎέΦ Artº 25 
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 Además, existen normativas específicas del Municipio de Guatemala para 

ordenamiento territorial y gestión del suelo, así como normas de construcción tanto en el 

tema de vivienda como en el de infraestructura vial y de otros tipos, entre ellas: 

o Constitución de La República 1985 

o Acuerdos de Paz 1996 

o POT y sus normas complementarias 

o Reglamento de Construcción 

o Vivienda de Interés Social 

o Reglamentos de Impacto Vial 

o Desechos Sólidos 

o Aguas Residuales 

o Vivienda y Asentamientos Humanos 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MAPA 5. Mapa POT (Plan de Ordenamiento Territorial) del Municipio de Guatemala, Dirección de 

Planificación Urbana, 2011. Fuente: Archivo Dirección de Planificación Urbana 
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3.2. Contexto Económico 

 El área de análisis es sujeta de cambios en sus funciones por el proceso de 

desarrollo urbano que tiene la ciudad, esto puede provocar conflictos por la brecha de 

desigualdad en el sector. Se tienen áreas en condiciones de precariedad frente a sectores 

comerciales para estratos medios y altos y desarrollos nuevos que pueden generar efectos 

negativos como, por ejemplo, gentrificación, en el momento de desarrollar las áreas de los 

alrededores. 

 Sin embargo, una de las maneras de evitar una gentrificación dramática es 

desarrollar ćÁćÁ¦Î~^ ~¦ ^Èú^ u^ÈÁ~^~{ ~Áò¦ÐÒ êÛ^ð^ úÒ~Òòë ¦Î lāòåĀ¦~^ ~¦ åĀ¦ ú^ÎúÒ ÈÒò 

nuevos residentes como los locales puedan integrarse en los barrios y vecindarios que 

serán transformados. Es así que la vivienda accesible que propondremos, será de alta 

calidad para que las personas que serán nuevos residentes como las que viven en los 

sectores cercanos que puedan ser reubicadas sean parte de una comunidad donde exista 

cohesión social y que además, de cubrir los servicios básicos tengan suplidas otras 

deficiencias que el modelo actual deja fuera. 

 

Información general de la ciudad respecto al país 

¶ Población: 19% de la población nacional; 42% de población urbana 

¶ Economía: entre el 50 y el 78% del PIB nacional 

¶ Empleo: 53% de empleos nacionales; 61% servicios, 86% comercio 

¶ Instituciones: 47% de todos los empleados públicos 

¶ Industria: 60% de la industria; 90% de las maquilas 

¶ Servicios públicos: 70% de la inversión pública; 80% de los servicios 

¶ Salud: 53% de la inversión nacional 

¶ Educación: 33% de educación primaria; 61% secundaria; 91% universitaria 

¶ Vivienda: 45% de soluciones habitacionales nacionales 

¶ Tráfico: 62% de los vehículos registrados; 68% de extraurbanos que llegan 
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3.3. Contexto Ambiental 

República de Guatemala 

 

 

 

 

 

 

 

 

MAPA 6. El país se divide en 22 departamentos, tiene una superficie continental e insular de 108,890 Km2. 
Limita con el Océano Pacífico, entre El Salvador y México y con el Golfo de Honduras, entre Honduras y 
Belice. El país está dividido en 22 departamentos más un distrito capital.31 Fuente: Archivo Dirección de 
Planificación Urbana 

Departamento de Guatemala 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MAPA 7. Guatemala tiene una población de aproximadamente 12, 728,111 habitantes (1.05 

hombres/mujer), compuesta por 59.4% de mestizos o europeos, 9.1% de K´iche, 8.4% de Kaqchikel, 7.9% de 
Mam, 6.3% de Q´echi, 8.6% de otro maya, 0.2% de no-maya indígena y 0.1% de otro. El nivel de alfabetización 
oscila alrededor del 69.1% de la población.32  Fuente: Archivo Dirección de Planificación Urbana 

 

                                                                 
31 Gráficos y datos, Dirección de Planificación Urbana, Muniguate 2011 
32 Gráficos y datos, Dirección de Planificación Urbana, Muniguate 2011 
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3.3.1. Análisis Macro 

 El departamento de Guatemala es la capital del país, cada departamento se divide 

en municipalidades autónomas entre sí y del gobierno; el departamento de Guatemala se 

divide en 17 municipios. El área metropolitana sobrepasa los límites del Municipio de 

Guatemala. 

Municipios que conforman el Departamento de Guatemala 

1. Guatemala 
2. Mixco 
3. San Pedro Sacatepéquez 
4. San Juan Sacatepéquez 
5. San Raymundo 
6. Chinautla 
7. San Pedro Ayampuc 
8. Chuarrancho 
9. San José del Golfo 
10. Palencia 
11. San José Pinula 
12. Santa Catarina Pinula 
13. Fraijanes 
14. Villa Canales 
15. San Miguel Petapa 
16. Amatitlán 
17. Villa Nueva 

 

En texto resaltado se destacan los municipios que conforman del área metropolitana de 

Guatemala (AMG). 
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Municipio de Guatemala 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MAPA 8. El Municipio se divide en 22 zonas postales y tiene algunas  particularidades. Fuente: Archivo 
Dirección de Planificación Urbana 

¶ Aunque la numeración termina en 25 no existen las zonas 20, 22 y 23. 

¶ La zona 19 queda aislada y fuera del municipio33 

Paisaje Natural 

 Las condiciones climatológicas son el conjunto de fenómenos meteorológicos o 

atmosféricos (temperatura, viento, humedad, lluvia), que caracterizan durante un largo 

período el estado medio de la atmósfera y su evolución en un lugar o región determinada. 

Estas condiciones se ven determinadas por la altura sobre el nivel del mar, que para el 

Municipio en mención alcanza los 1500-1600 metros sobre el nivel del mar, posee 

temperaturas muy suaves entre los 12 y 28°C. 

Temperatura: 21°C es la temperatura media anual que caracteriza al Municipio con 

una mínima media anual de 15°C y una máxima media anual de 26°C. 

Viento: 19Km/h en sentido de noreste a sudoeste, 200° de dirección. 

                                                                 
33 Gráficos y datos, Dirección de Planificación Urbana, Muniguate 
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Humedad Relativa: La humedad que rodea el ambiente del municipio presenta una 

media anual de 77% con una máxima anual de 84% en el mes de septiembre y una 

mínima de 73% en el mes de marzo.34 

Precipitación Pluvial: este municipio es cubierto anualmente por un promedio de 

1275 milímetros cúbicos de agua, los que se distribuyen alrededor de mayo a noviembre. 

Los meses en los que se presenta mayor sequía son: enero, febrero y marzo, noviembre y 

diciembre caen lluvias esporádicas. Generalmente se cuenta con aproximadamente seis 

a siete meses de lluvia. 

Horas de sol: Una de las fuentes de energía limpia, amigable con el ambiente y 

alternativa es la solar, en la ciudad se cuenta con 2,441 horas de sol al año. 

 

Conclusión: en la ciudad de Guatemala se marcan principalmente dos estaciones, 

verano e invierno, el mes con las mayores temperaturas promedio registradas es mayo, el 

mes con las menores temperaturas promedio registradas es enero. En cuanto a humedad, 

el mes en el que se registra el porcentaje mayor es el de septiembre. La radiación solar y 

la iluminación normal directa se dan en mayor medida en el mes de febrero, así como la 

mayor velocidad del viento registrada. En el mes de septiembre se identifica el mayor 

porcentaje de nubosidad en el año. 

                                                                 
34 Fuente. http://www.insivumeh.gob.gt/ 

Temp seco Temp Hum Rel HumedadRad Nor DirectaIlum Nor Direct Vel Viento Direcc Viento Nubosidad

 Prom diario Prom diario Prom diario Prom diario Prom diario Prom diario Prom diario Prom diario

 MES grados °C grados °C porcentaje %(Wh/sq.m) lux m/s grados porcentaje %

1 ENERO 16.676746 13.5348015 73.91398 494.42648 47240.754 5.4194884 166.7742 49.408604

2 FEBRERO 17.220686 13.685162 71.32887 525.39465 50561.53 6.39375 189.25595 40.92262

3 MARZO 18.91828 15.194823 71.826614 489.60712 47215.367 4.0677423 132.7957 48.575268

4 ABRIL 19.795834 15.359999 67.0375 453.6737 43682.566 4.9749994 203.90277 52.52778

5 MAYO 20.382393 17.166458 75.685486 298.53302 28080.83 3.2309136 148.4543 78.81721

6 JUNIO 19.332916 17.061113 81.73889 179.23076 16664.62 3.606944 200.27777 87.18056

7 JULIO 19.256989 16.612152 79.07392 244.49028 22861.445 4.1001344 105.73925 85.06721

8 AGOSTO 19.166666 16.612936 79.65726 227.48093 21166.512 3.7818549 217.7957 82.997314

9 SEPTIEMBRE 19.061808 16.930235 82.83056 202.71588 18818.607 3.2080553 180.27777 92.138885

10 OCTUBRE 18.86008 16.35324 79.583336 279.5676 25985.928 4.5209684 242.2715 79.650536

11 NOVIEMBRE 18.449306 15.569497 76.6625 404.62384 37862.586 4.4712496 249.04167 62.11111

12 DICIEMBRE 17.29516 14.39629 76.127686 466.76834 44360.863 5.287635 107.71506 58.41398

DATOS CLIMATOLÓGICOS - CIUDAD DE GUATEMALA/ ESTACIÓN LA AURORA

Fuente: Climate Consultant 6.0 - 2008
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 La ciudad de Guatemala, de forma general, tiene un clima primaveral la mayor 

parte del año, es idóneo para que las nuevas propuestas arquitectónicas incluyan 

componentes de energía limpia y eficiencia energética,  teniendo suficiente agua y sol al 

año para que los nuevos sistemas de confort se adapten y busquen al máximo optimizar 

los recursos a través de diseño innovador e implementación de estratégicas bioclimáticas. 

Zonas de Riesgo 

 A través de un análisis realizado con información proporcionada por FUNDAECO, 

se logra identificar áreas en riesgo por su cercanía al río Las Vacas, además de ubicarse 

en áreas con pendientes mayores al 40%, lo cual las define según el Plan de Ordenamiento 

Territorial, como zonas generales G0. Existe también, un acuerdo de municipal en el qué, 

según CONRED se establece un buffer de protección por cercanía a los ríos de la ciudad.  

 Esto coincide con las áreas ocupadas por vivienda con condiciones de precariedad 

principalmente en el territorio en zona 6 correspondiente a las comunidades, Jesús de La 

Buena Esperanza, La Paz y El Carmen I y II. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 34. Viviendas en la comunidad Jesús de la Buena Esperanza, ubicadas en laderas y zonas 

definidas por el POT como G0 y en dentro del buffer de protección del río Las Vacas, 2013. Archivo: Jorge 

González. 
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MAPA 09. Mapa de zonas en riesgo bajo análisis de riesgo por pendientes establecido por FUNDAECO 

Información: Municipalidad De Guatemala, SEGEPLAN, FUNDAECO 

Elaboración y análisis: Jorge González 

Paisaje Construido 

 Uno de los elementos importantes como parte del paisaje construido en el área 

son los equipamientos urbanos cercanos, en este caso, el déficit es evidente, porque 

cuenta únicamente con dos escuelas, tres salones y unas capillas. No existe ningún parque 

o espacio para recreación en el sector. En un radio de 250 metros no existen 

equipamientos para los temas de cultura, deporte, capacitación, integración comunitaria, 

salud, cuerpos de socorro, etc. 

 Esto refuerza la importancia que tiene dentro de la propuesta, la identificación de 

espacios importantes, emblemáticos y de carácter social que permitan intervenciones 

acordes a las necesidades y tomando en cuenta las nuevas personas que vivirán en el 

lugar. Además, incorporar estrategias para rescatar el río y generar espacios importantes, 

de calidad ambiental y que hagan sentido de propiedad en los nuevos habitantes. 
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FOTOGRAFÍA 35. Pequeños espacios de circulación que conforman la traza de la comunidad Jesús de la Buena 
Esperanza, 2013, Jorge González. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MAPA 10. Mapa de equipamientos urbanos existentes hacia ambos lados de la Calzada J.M. y Vidaurre 

Información: Municipalidad De Guatemala, SEGEPLAN 
Elaboración y análisis: Jorge González 
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Estructura Urbana 

 En el perímetro delimitado a partir de un radio de 250 metros, desde el punto 

donde se ubicará el proyecto, se encuentran de lado de zona 6 las comunidades La Paz y 

Jesús de la Buena Esperanza, hacia el lado de la zona 17 se ubican dos centros comerciales 

importantes siendo uno de ellos (Portales) de reciente construcción, el cual atrae usuarios 

de las áreas residenciales cercanas (zonas 5, 6, 17 y 18). Esto crea un paisaje urbano con 

una dualidad de usos, donde en menos de medio kilómetro se encuentran áreas 

habitacionales vulnerables y en riesgo, así como edificios con diversidad de comercios y 

servicios, que no son accesibles para todas las personas que habitan a unos metros de 

distancia. 

 A una distancia de 500 metros, desde la ubicación del proyecto, se extienden otras 

comunidades como El Carmen I y II y Anexo Los Ángeles, todos dentro de los límites de 

zona 6. Del lado de zonas 17 y 18 prevalecen las funciones comerciales y aparecen otros 

usos como el industrial. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FOTOGRAFÍA 36Φ /ƻƳǳƴƛŘŀŘ WŜǎǵǎ ŘŜ ƭŀ .ǳŜƴŀ 9ǎǇŜǊŀƴȊŀΣ Ǿƛǎǘŀ ƘŀŎƛŀ ŎŜƴǘǊƻ ŎƻƳŜǊŎƛŀƭ άtƻǊǘŀƭŜǎέ ŀƭ ŎǊǳȊŀǊ 
el Puente Belice, 2013. Fuente: Archivo  Jorge González. 
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MAPA 11. Mapa de usos del suelo en el área del proyecto. 

 

Información: Municipalidad De Guatemala, SEGEPLAN 
Elaboración y análisis: Jorge González 

 

 

              Por ser el puente Belice la única conexión directa entre las zonas del Norte del 

municipio y la región central, es indudable que todas las rutas de transporte público que 

movilizan a las personas de esta área circulan por él. Entre estas rutas tenemos 19 

diferentes de TranSurbano, que realizan viajes de ida y vuelta a diferentes destinos, todos 

los días, además, una de las líneas de Transmetro más recientes, la que se dirige hacia 

zona 18, desde la zona 1. 

 La propuesta contempla como uno de los ejes principales la movilidad urbana del 

sector por medios de transporte público masivos, así como otros alternativos que 

permitan conectar de mejor manera el territorio y hacer eficientes los desplazamientos 

de los habitantes. 
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