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A inicios del siglo XXI, el proceso de urbanizacién
en la sociedad guatemalteca entré en una fase de-
cisiva, por dos situaciones, la primera debido a la
aceleracion del ritmo de crecimiento de la poblacion
urbana, la segunda, que dicha situacién ha llegado
al punto de dar inicio a la fase de transicion de una
sociedad rural a una urbana. Segun calculos propios,
justamente entre la primera y la segunda década del
nuevo siglo, la mayoria de la poblacién guatemalte-
ca radicara en areas urbanas, particularmente en las
ciudades medias y en el Area metropolitana de la
ciudad de Guatemala (AMCG), lo cual representa una
reestructuracion histérica del patrén de asentamien-
to humano del pais. Ademas el proceso de urbaniza-
cion en Guatemala, mantiene su caracteristica de ser
muy concentrado, particularmente con el crecimien-
to poblacional sostenido de la Ciudad de Guatema-
la, constituida desde mediados del siglo XX como un
area metropolitana. Pero al parecer, ya a inicios del
siglo XXI, hay serios indicios de su conversién en una
regién metropolitana.

Las regiones metropolitanas generalmente se for-
man por el crecimiento territorial extendido de un
area metropolitana; facilitado por las redes viales,
por la debilidad de las politicas de ordenacion territo-
rial de alcances supra-regionales, la falta de control
sobre los precios del suelo, entre otros. Dicho cre-
cimiento extensivo propicia a la vez la motorizacion
de la movilidad urbana, la segregacion habitacional
por estratos socio-econdmicos, generacion de areas
sobre-especializadas, abandono de centralidades an-
tiguas, entre otros.

La red vial que sirve inicialmente para enlazar
a la ciudad metropolitana con las regiones adyacen-
tes y todo el territorio nacional, facilita el crecimiento

extensivo y de forma fragmentada de las nuevas pe-
riferias urbanas, y también, la conurbacion de buena
parte de los lugares urbanos de toda la region cir-
cundante, incluyendo a las ciudades medias o ciuda-
des-cabecera de micro-regiones y regiones aledanas
al otrora area metropolitana. Asi una region urbana
de este tipo se diferencia de un area metropolitana
por estructurarse no aglomerada sino dispersamente
sobre un territorio, pero interrelacionada fisicamen-
te por la red de vialidades, configurando una ciudad
tipo red y que funciona como unidad econémica.

Esta red de flujos con las ciudades conurba-
das y nuevas centralidades del extra-radio, son una
serie de vinculos funcionales, resultado de una dis-
tribucién o nuevo reparto de la especializacion en
ciertas actividades econodmicas, en el nuevo territorio
urbanizado, que en conjunto configuran una nueva
division espacial del trabajo. Generalmente las fun-
ciones terciarias de alto rango y su centralidad ma-
yor, se constituye en un distrito de las actividades
de nivel cuaternario, mientras que en las periferias
externas se relocaliza la industria y las nuevas areas
de habitacion, generalmente segregadas por la con-
dicién socio-econdmica de sus residentes.

Este tipo de territorio urbano, se constituyo6 en
una tendencia generalizada a nivel mundial desde el
ultimo tercio del siglo XX, y ha alcanzado en varios
casos magnitudes supranacionales o continentales,
como el caso de la regién urbana de Los Angeles,
que se extiende hasta el norte de la peninsula de
Baja California en México o la megaldpolis de la costa
este de los Estados Unidos, que va desde la ciudad
de Boston hasta Washington, DC.

En cuanto a la identificacion de los limites fi-
sicos de una regién metropolitana, conocida también
como ciudad territorio, la literatura especializada



recomienda observar la densidad de los principales
flujos de comunicaciones, transportes de pasajeros
y de bienes, etc. Es decir, identificar los limites de su
area directa o cuenca de mercado. Asi, en los flujos
de movilidad cotidiana, los puntos de ruptura de car-
ga son un indicador aproximado de los limites de una
region metropolitana. Aunque dichos limites son mo-
vibles constantemente, debido a la dindmica misma
del crecimiento urbano disperso.

El AMCG en las Ultimas décadas, presenta dichas
caracteristicas, es decir, un crecimiento extendido y
fragmentado, con conurbacién de los lugares urba-
nos de la regidén central incluyendo a varias ciudades
medias y la generacion de nuevas centralidades en
su extrarradio, ademas, de la division espacial del
trabajo ya indicada. Por lo que la tesis de que el
AMCG esta transfigurandose gradualmente en una
aglomeracion urbana de nuevo tipo, es decir, en una
region metropolitana, debe considerarse formalmen-
te. Dadas las implicaciones que ello representa para
las politicas publicas y las condiciones de vida y de
productividad de la principal aglomeracion urbana
del istmo centroamericano.

Entre los factores por los cuales la AMCG se esta
convirtiendo en una region metropolitana, se pueden
sefalar: La configuracion misma del relieve natural
de la altiplanicie, delimitada por las colinas de Mix-
co y de Pinula en sus flancos oriental y occidental,
ademas, segmentada internamente por barrancos de
grandes dimensiones. Lo que sumado a la ausencia
de ordenacion territorial, es decir, bajo el predomi-
nio del crecimiento fisico espontaneo o desordenado,
han impulsado un crecimiento urbano muy fragmen-
tado y extendido, y dependiente de las carreteras
nacionales que convergen o divergen radialmente de
la ciudad central. Es importante sefalar la conver-
sion de las rutas nacionales que salen de la ciudad,
en autopistas de cuatro carriles, a partir de los afios
ochentas, lo que ha representado una mejora sustan-
cial de la accesibilidad al interior de la regidn central.
Y con toda seguridad, se ha constituido en el factor
significativo de expansién y conurbacién urbana por
todo lo largo y ancho de la regidn central del pais.

El encarecimiento sostenido del suelo urbano en los
sectores centrales y peri-centrales de la ciudad de
Guatemala, también ha estimulado la sub-urbaniza-
cion y periferizacion de varias actividades metropoli-
tanas, particularmente habitacionales e industriales.
Ademas de resultar estos sitios periféricos, hasta
hace poco rurales, de mayor rentabilidad para las
grandes empresas inmobiliarias. Por su parte, los
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sectores de alto ingreso en busqueda de recintos al-
tamente cualificados, exclusivos y retirados, se han
apoderado de las colinas de bosques al oriente de la
ciudad, accesibles por al carretera a El Salvador.

Tras este proceso de crecimiento extensivo y frag-
mentado con urbanizaciones habitacionales, parques
industriales, etc., el capital comercial y de servicios
ha generado a su vez, centralidades terciarias de
gran escala e impacto, en forma de centros comer-
ciales localizados convenientemente en las nuevas
periferias. Contribuyendo con ello a la consolidacion
de la reestructuracion territorial de la region central.

La proximidad de varias de las ciudades medias del
pais respecto a la AMCG, en un radio no mayor a los
60 kildmetros del centro de la misma, ya que de la
periferia puede ser solo de 25 kildmetros, esta en
parte orientando los procesos de desconcentracion
industrial y habitacional. Ya que varias de las nuevas
areas urbanas tipo ciudad dormitorio o parques in-
dustriales, de los ultimos afos, se han localizado en
relacion o en las cercanias de esas ciudades medias,
que son Chimaltenango, La Antigua y Escuintla.

Constituyéndose toda una region laboral, con fuer-
tes desplazamientos internos tipo pendular, depen-
dientes de la red de autopistas nacionales que han
terminado por estructurar territorialmente la regién
central del pais. De ahi, que sean dichas vias las que
presenten el mayor nivel de trafico en los ultimos
afos, como la autopista del pacifico, la ruta paname-
ricana hacia el occidente, etc. Otorgando a la region
metropolitana una configuracién formal de tipo ra-
dial, dado sus largos brazos fisicamente divergentes
pero dependientes en cuanto a la movilidad urbana
cotidiana de dichas carreteras.

Los limites actuales de dicha region metropolita-
na, pueden conocerse siguiendo el indicador de
las rupturas de carga de los flujos vehiculares,
principalmente de pasajeros en vehiculos parti-
culares y buses publicos, sumado a las tasas de
urbanizaciéon y de crecimiento poblacion inter-
censal. Sobre la ruta al atlantico el limite de dicha
region puede ubicarse en relacion con la localidad
de Sanarate en El Progreso, sobre la ruta inte-
ramericana poniente, a la altura de la Ciudad de
Chimaltenango, y oriente por Barberena en San-
ta Rosa y al sur en la Ciudad con la ciudad de
Escuintla. Es decir, la regidn metropolitana esta
reconfigurando a la regidn central del pais y con-
virtiéndola en una regidon urbanizada, la primera
en su tipo en Guatemala.
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Entre los factores de tipo macro-econémico que pue-
den explicar la transformacion de la Ciudad de Guate-
mala de area a regién metropolitana, o de metrdpolis
a ciudad red, se debe en gran parte a la fuerte con-
centracion de la actividad econdmica del pais, tanto
comercial y de servicios de alto nivel o especializado,
como la actividad de la industria manufacturera, en
particular esta ultima. Todo favorecido por la reacti-
vacion de la integracion econdmica centroamericana
y el flujo de remesas a la region de los emigrantes en
los EUA, desde la década de los noventas. Ademas
esta el desarrollo de un sector financiero en la eco-
nomia nacional y localizado en su gran mayoria en
esta ciudad. Al igual, que buena parte del vigoroso
crecimiento del aparato burocratico estatal, luego del
proceso de democratizacion del pais. Constituyéndo-
se dicha aglomeraciéon urbana en el mayor polo de
actividad econdmica del pais y del istmo.

Por otra parte, se encuentra la grave crisis de la
economia campesina en el interior del pais, que ha

despertado desde hace algunas décadas, grandes
flujos migratorios de campesinos depauperados.
Los que en parte buscan en las ciudades del pais y
de Norteamérica, aun en la Ciudad de Guatemala,
mejores posibilidades de supervivencia. Pero mu-
chos de ellos no lo alcanzan, dando pie al fend-
meno denominado de urbanizacién de la pobreza
rural.

De la relacidon entre la tasa de urbanizacion y la
distancia del centro de la Ciudad de Guatemala,
de todos los municipios a menos de 100 kilome-
tros de la misma; se observa un punto de inflexién
cercano al kildmetro 70. Ya que a partir de dicha
distancia, la tasa de urbanizacién baja a menos
del 50%. Esta distancia puede considerarse enton-
ces como el umbral de los municipios urbanizados
por la aglomeracion metropolitana y el inicio de
las areas rurales que rodean a la misma. Es decir,
la frontera en expansidén permanente de la regién
metropolitana, segun los datos del mas reciente
censo, el del 2002.

Relacion entre distancia y tasa de urbanizacion de los municipios a menos

de 100 kildmetros de la Ciudad de Guatemala.
Fuente: elaboracion PEUT CIFA a partir de datos del INE y de CAMINOS
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Las ciudades medias cercanas a la AMCG se en-
cuentran a menos de 60 kildmetros del centro,
en direccidn sur y poniente y accesadas por auto-
pistas de cuatro carriles; nos referimos a las ciu-
dades de Chimaltenango, La Antigua y Escuintla.
Mientras que las autopistas hacia el suroriente y
nor-oriente, alin su ampliacion a cuatro carriles
esta en construccion y dan acceso a pequenas

e

localidades provinciales, como Barberena y Cui-
lapa, o bien, Sanarate o Guastatoya. De ahi que
este arreglo territorial de las vialidades sumado al
peso demografico y econdmica de dichas ciuda-
des medias o sub-regionales, sean factores clave
en la direccion diferencial que ha tomado la ex-
pansion de la aglomeracion metropolitana hacia
el poniente y sur.

‘ Regién Metropolitana de la Ciudad de Guatemala (RMCG)
- Tasa de urbanizacion de los municipios de menos de 100 kilémetros de la Ciudad de Guatemala
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Casi toda la region central del pais, posee tasas de
urbanizacién mayores al 60% y los municipios cen-
trales con mas del 80%. Es decir, estamos ante una
regién muy urbanizada. Donde las jurisdicciones cen-
trales de la AMCG vy las del corredor urbano La An-
tigua — Chimaltenango, son las dos aglomeraciones
urbanas mayores al interior de la regidn metropolitana.

A nivel de lugares poblados considerados como ur-
banos y pertenecientes a la RMCG, se observa, que
fuera de la AMCG, dichos lugares estan en relacién
directa de proximidad con las carreteras nacionales.
Lo que esta dando una forma tentacular y fragmen-
tada al crecimiento de la regién metropolitana. Pero
sobretodo a una estructuracién u organizacion es-
pacial en forma de ejes radiales y que otorga a las
carreteras el rol de ser los principales componentes
o medios de la expansién metropolitana y a la vez de
la articulacion del espacio interior.

Existen varios criterios para delimitar territorialmente
a la ciudad difusa, destacaremos el de las regiones
funcionales. La delimitacién de las realidades urba-

Regién Metropolitana de la Ciudad de Guatemala (RMCG)
 Municipios y lugares urbanos
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nas atendiendo a criterios funcionales de movilidad
parte, en cambio, de la definicion del espacio urbano
como una red de relaciones. En efecto, la movilidad
de las personas, el movimiento de las mercancias y
los flujos de informacidn tejen redes sobre el terri-
torio, integrando espacios que, como deciamos, no
tienen a menudo continuidad fisica.

Estas redes presentan distintas intensidades de flujo
en cada una de las partes de su malla. Asi, se toma el
grado de interrelacion entre dos areas como indicador
de pertenencia a una misma realidad urbana (y se ha-
cen coincidir los puntos mas bajos de interrelacién con
los puntos de ruptura) se pueden delimitar espacios
urbanos a partir del estudio de las redes de relacion.
Estas aproximaciones ofrecen elementos de gran in-
terés para el estudio de las estructuras territoriales.
Sin embargo, esta delimitacién es también necesa-
riamente problematica, ya que cada funcién urbana
(la movilidad laboral, los desplazamientos por com-
pras, los intercambios de mercancias) tienen un espa-
cio 0 espacios propios que, ademas, varia en el tiempo.
Las delimitaciones funcionales han de ser por lo
tanto necesariamente restrictivas y suelen tomar




en consideracion una sola funcion. Las mas
habituales son las referidas a la movilidad la-
boral, la cual es utilizada en los Estados Uni-
dos como uno de los criterios estadisticos de
delimitacién de las areas metropolitanas des-
de los afios cincuenta. Es importante recono-
cer, junto con Harvey y Castells, que lo impor-
tante en el estudio de estas nuevas realidades
urbanas contemporaneas, no es una forma
sino el proceso.

El objeto de este apartado es determinar los
limites de la regién metropolitana central de
Guatemala. Para aproximarnos a dicha delimita-
cién aplicaremos una serie de criterios: la cali-
ficacion que el Instituto Nacional de Estadistica
hace de los lugares poblados como urbanos y
rurales; las ramas de actividad de la poblacion
econdmicamente activa (PEA) clasificadas en
actividades urbanas y rurales; la evaluacion de
los flujos vehiculares y los puntos de ruptura
del flujo; y finalmente, la tasa inter-censal de
incremento de la poblacién.

Al geo-referenciar la informacién del censo 2002 del
INE, las categorias de poblacién urbana y rural, a
nivel de lugar poblado de los departamentos de Chi-
maltenango, Escuintla, Guatemala, El Progreso, Sa-
catepéquez y Santa Rosa, (Ver mapa) a parece un
cierto continuo urbano que rebasa al Departamento
de Guatemala, en particular las ciudades intermedias
cercanas a la Ciudad de Guatemala aparecen como
nuevos nodos significativos de concentracion de po-
blacion urbana, tal es el caso de Escuintla, Chimalte-
nango, La Antigua Guatemala y una ciudad pequeha
como San Juan Sacatepéquez.

Aunque el criterio utilizado por el INE para diferen-
ciar la poblacién urbana de la rural no refleja la rea-
lidad urbana de la region central del pais. Ya que
una gran mayoria de lugares poblados a simple vista
urbanos aun aparecen clasificados como rurales. Ya
que la accesibilidad, la proximidad y las condiciones
del relieve del territorio no parecieran determinar la
inclusién de un lugar en la categoria de urbano, para
ya ho mencionar la presencia mayoritaria de PEA en
actividades econdmicas del sector secundario o terciario.
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En ese orden de ideas, se procedié a utilizar nueva-
mente la informacion censal 2002 pero de las ramas
de actividad de la PEA. Esta fue agrupada en activi-
dades rurales (agricultura y mineria) y urbanas (las
restantes actividades econdmicas, como comercio,
industria y servicios). Al geo-referenciar esta informa-
cion sobre la PEA rural y urbana, para los lugares po-
blados de los departamentos mencionados anterior-
mente, (Ver mapa) se descubre una mayor amplitud
de los lugares considerados urbanos dentro la regién
central del pais.

También en dicho mapa tematico, se hace notorio una
primera relacion, entre urbanizacion y accesibilidad, ya
que los lugares poblados muy proximos a la red vial ver-
tebral de la regién, como son las autopistas, se dedican
muy mayoritariamente a actividades urbanas. El relieve
del territorio condiciona en menor magnitud la presencia
de lugares urbanos, especialmente ante la presencia de
volcanes o de sistemas de grandes barrancos, es donde
se observan areas de baja ocupacion.

Las ciudades medias de la region central del pais, en
este mapa tematico cobran mayor valor como polos
de actividad urbana, como son Escuintla, Chimalte-
nango y La Antigua. Seguramente estas ciudades

concentran una parte de los establecimientos donde
se desempefian estas personas y otra parte de dichos
habitantes se desplazan hacia el Area Metropolitana
de la Ciudad de Guatemala. También se evidencia que
ciudades de menor tamafio también se convierten en
nodos de atraccion, como las ciudades pequefias de
Barberena, Sanarate o San Juan Sacatepéquez. La
porcién norte del departamento de Chimaltenango
evidencia una interesante distribucién de lugares con
poblacién urbana. De lo anterior podemos deducir que
los limites de la aglomeracion urbana en esta region
del pais, estan ahora en relacion con las ciudades me-
dias, y que ademas, presentan una continuidad terri-
torial de poblacion urbana con el drea metropolitana
por medio de la red radial de autopistas.

La medicidn de la variacion drastica de los flujos que
convergen hacia una Regidén Metropolitana permite
identificar los limites de su extension territorial. Estos
flujos pueden ser de personas, informaciones y bie-
nes. En el caso de la regidn central del pais, que tiene
a la Ciudad de Guatemala como su nucleo central, uno
de los datos que pueden emplearse es la medicion de
trafico vehicular que realiza la Direccién de Caminos.



Los datos a los cuales tuvimos acceso corresponden al
periodo 2002 y 2007. Estos datos anuales de medicion
de la carga vehicular de las carreteras, se realizan para
fundamentar decisiones de adecuacidn de las caracte-
risticas de las carreteras al incremento y tipo de trafico
rodado. Esta informacion ademas permite conocer la
cantidad de vehiculos que transitan por las principales
carreteras del pais, como los vehiculos livianos (auto-
moviles, pick ups), buses (microbuses y buses), y de
carga (camiones vy traileres). A continuacion se anali-
zan estos flujos en cuatro de las carreteras que arti-
culan la region central del pais, como son la carretera
al Atlantico (CA1 Norte), la carretera al Pacifico (CA
9 Sur), la carretera a El Salvador (CA 1 Oriente) y la
carretera a Occidente (CA 9 Occidente).

En la grafica 1, representa el flujo de vehiculos so-
bre la CA-1 oriente o Carretera a El Salvador. En este
caso, los datos van del kilometro 9 al kilometro 50,
mas o0 menos del Hotel Vista Real a un poco antes
de Barberena en el departamento de Santa Rosa. El
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volumen de vehiculos livianos inicia con casi 25 mil
autos manteniendo una disminucidn constante hasta
el kilometro 17, pero en el kilometro 18 se presenta
una ruptura muy evidente de carga del flujo, ya que
en este punto disminuye hasta menos de 5 mil autos
livianos, es en el area de Don Justo y la entrada a
Pavon. Posteriormente el flujo se mantiene constante.
En cuanto a los buses y vehiculos de carga, el flujo se
mantiene constante en todo el recorrido, en un prome-
dio de 500 vehiculos. Este analisis del flujo de los vehi-
culos livianos nos permite identificar el sitio donde se
ubican los ingresos a San José Pinula y a Pavdn como
el lugar donde los flujos se dispersan y se diluyen. En
esta via son determinantes dos circunstancias, la pri-
mera que es la Unica opcidn de conexién con la por-
cién oriente de la ciudad, y la otra, es el relieve, en el
area de Don Justo se inicia una altiplanicie que posee
varias ramificaciones viales, la primera concentra y la
segunda dispersa el flujo vehicular. Luego, la carretera
de cuatro carriles, se estrecha, en una ruta tradicional
de solo dos carriles.

Flujo vehicular CA-1 Oriente
elabomacidn propia en base a alores 2002 - 2007 D.Gral Caminas
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En la carretera CA-1 Occidente el registro de datos inicia en el kilometro 8, en
el sitio de entronque del anillo periférico y la Calzada Roosevelt y termina hasta
en el kildmetro 53 a la altura de la ciudad de Chimaltenango. En cuanto a los
vehiculos livianos el flujo inicia con 40 mil unidades, teniendo un primer punto
de ruptura en el kildmetro 18, a la altura de la entrada a Ciudad San Cristébal,
después de este punto el flujo se mantiene constante hasta el kildmetro 26, cerca
del entronque con La Antigua y San Lucas, donde el flujo baja hasta menos de 5
mil vehiculos hasta llegar a El Tejar. En esta via se evidencia la complejidad de la
Regidn Metropolitana ya que al acercarse a Chimaltenango el flujo de vehiculos
registra un ligero aumento. En el caso del flujo de buses se observa una mayor
cantidad hasta el kildmetro 24. El trafico de vehiculos de carga se evidencias dos
puntos donde la cantidad aumenta en el kilometro 11 y en el kilometro 25, en el
primer punto es donde se encuentra una agrupacion de plantas de manufactura y
el segundo donde confluyen algunos vehiculos de La Antigua. Entonces, la grafica
refleja la conformacion de la Regidn Metropolitana y las relaciones entre la Ciudad
de Guatemala y la ciudad de La Antigua, también el dinamismo de la ciudad de
Chimaltenango, indicado en el aumento del flujo vehicular en sus derredores.

Flujo vehicular CA1- Occidente
Elsboracien propia o parsr de aforos 2002 - 2007 D Gral Caminos

45000
=—liviano =carga —buses
40000
35000
30000

25000

20000

Cantidad de vehiculos

15000
10000

5000

————————— e — _
0~ - - — - - - —

Km8 Km1l Km18 Km18 Km24 Km25 Km26 Km4a2z Kmd4d KmS3

Gréfica 2

En la grafica que representa el flujo vehicular en la CA-9 norte o Carretera al At-
lantico. El registro solo cuenta con 4 puntos de medicion del trafico, iniciando en
el kildmetro 4 y finalizando en el kilometro 48, justo en el ingreso al centro urba-
no de San Antonio La Paz. La cantidad de vehiculos livianos que transitan en un
dia por esta via inicia es casi de 20 mil, disminuyendo a un mil ya en el kilometro
48, en un descenso continuo. Los flujos en esta via reflejan la poca expansion
urbana en esta parte de la regidon metropolitana y la poca complejidad espacial
de su territorialidad urbana, ya que la ruta alimenta un area limitada por las ca-
racteristicas del relieve irregular y la aridez de los sitios. De especial mencién, es
que dicha ruta hasta hace poco fue convertida en autopista de cuatro carriles.
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En la grafica que representa el flujo vehicular sobre la CA-9 Sur o Carretera hacia
el Pacifico, el registro de los puntos de medicion inicia en el kilometro 11, un poco
antes de la cuesta de Villalobos, algunos puntos entre este y el limite del municipio
de Villa Nueva, luego el registro continua después de Escuintla para finalizar en el
kilometro 114 en la autopista a Puerto Quetzal. En el primer tramo se observa un
flujo constante de vehiculos hasta el kilometro 15, justo en la entrada a Villa Nueva,
a partir de este punto inicia la disminucién del flujo vehicular de forma constante,
hasta las proximidades de la ciudad de Escuintla, luego de la cual, el flujo disminuye
y se mantiene constante en cerca de 200 vehiculos.
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La Ultima tasa inter-censal de poblacién por cada municipio de la region central del
pais, permite observar el ritmo de incremento de habitantes entre 1994 y 2002. Las
tasas de crecimiento van de 1.7 al 19.4. Se divide este intervalo en tres cortes naturales
de la distribucion de los datos, el menor rango tasa de crecimiento es de 1.7 a 4.3 por
ciento; un segundo rango con crecimiento intermedio de 4.3 a 6.5 por ciento; y un ran-
go con alta tasa de crecimiento de 6.5 a 19.4 por cada afo. Ver abajo, mapa tematico.
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El mayor dinamismo de crecimiento poblacional pe-
riférico en la regién metropolitana se observa entre
los municipios de los departamentos de Guatema-
la, Escuintla y Chimaltenango. Por el contrario los
municipios de El Progreso muestran un crecimien-
to menor y el de Santa Rosa mucho menor aun,
en comparacion con los primeros. Es decir que el

crecimiento de la regién metropolitana se orienta
sobre todo hacia el poniente y el sur del nua-
cleo central de la aglomeracién, en relaciéon con
las regiones colindantes mas dinamicas econo-
micamente y con mejor accesibilidad, dada la
conexion con autopistas, que datan desde la dé-
cada de los ochentas.

RUCG: Tasa intercensal de crecimiento de la poblacion (1994- 2002)
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Habitantes por ambitosterritorialesde la region central de Guatemala para el 2002.
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Otra observacion de importancia, es que la mayor
parte de los municipios con mayor crecimiento po-
blacional son los atravesados por las autopistas na-
cionales y varios de estos se localizan mas alla de los
limites del departamento de Guatemala, como Palin;
con la excepcién de los municipios accesibles por la
ruta a El Salvador, de muy reciente conversion en
autopista y que conduce a la regién suroriental del
pais, de no muy alto dinamismo econdmico.

Ya identificados los limites territoriales aproximados
de la RMCG, se estima que la totalidad de esta re-
gion poseia en el afo censal 2002, alrededor de tres
millones de habitantes, dato construido al considerar
solamente los lugares poblados considerados urba-
nos y pertenecientes a la region metropolitana. Asi
la RMCG poseia medio millén mas de habitantes que
la AMCG. Esta diferencia poblacional con toda segu-
ridad se incrementara en la medida que la expansién
incontrolada de la AMCG prosiga y siga nutriendo
a esta nueva forma de metrdpolis. A su vez, la to-
talidad de la poblacién de los Departamentos de la
region central del pais, alcanza los 3.7 millones de
habitantes, es decir, sélo 700 mil mas que la RMCG.
Diferencia que seguramente ira disminuyendo en la
medida que la Region metropolitana concluya su ex-
pansién dentro de la regidn central del pais.

Porcentaje de poblacionde la AMCG y de la
RMCG respecto a ladel interior del pais para 2002
Fuente: PEUT CIFA a partir de datos censales
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Siempre para el afio censal 2002, el Area metropoli-
tana comprende a casi el 22% de la poblacién total
del pais, mientras que la Regién metropolitana con-
tiene a casi el 27% de la misma. Es decir, la regién
metropolitana posee entre la cuarta y la tercera parte
de los habitantes del pais. Lo que nos lleva a consi-
derar la alta concentracidon de poblacion urbana en
el centro del pais, y que el pais mismo, posee un
patrén de asentamiento territorial caracterizado por
una relacién con un unico y gran polo central. Ade-
mas, al considerar a la Ciudad de Guatemala como
una regién metropolitana, sucede que la misma no
ha dejado de crecer, como se habia considerado por
varios analistas, por el contrario, ha continuado cre-
ciendo pero como otro tipo de aglomeraciéon urbana
y continua concentrando a gran parte de la poblacién
y de la actividad econémica del pais. Probablemente
por la modernizacion y densificaciéon de la red de ca-
rreteras que divergen en la regidn central hacia todo
el pais y por las dimensiones pequefias del territorio
nacional, que muy bien puede ser atendido desde un
Unico nodo central de actividades.
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