6. Condiciones de Transporte Piblico
6.1 Sistema de Transporte Actual
{1) Buses Urbanos y Microbuses

Actualmente existen 17 compailias y asociaciones de bus urbano, operando 1,417 unidades para 81
rutas y 13 compaitfas de microbuses y asociacicnes, operando 799 unidades para 52 rutas ademis de
los Metrobuses (Figura 6.1). No hay una diferencia definitiva entre buses y microbuses
exceptuando que cada microbus tiene un asistente como una costumbre. Los buses “Preferenciales”
se supong que son de mejor calidad que los buses ordinarios. Estos tienen que ser modclos en los
recientes S afos, de una gran capacidad de asientos (40 asientos 0 mas) y con cuerpo de color
uniforme sin ninglin requerimiento especial pata las mitas. En realidad, 1a diferencia a veces noes
aparente solo el color de la carroceria y la tarifa. Por otro lado, fuera del total de 3,700 buses y
microbuses registrados, 1,800 o cerca del 50% son de 15 afos de edad o mas. Esto quicre decir que
muchos buses y microbuses estan ya deteriorados y siguen operando. la municipatidad
recientemente inicid una operacién de remodelacién de trailers para servicio dc pasajeros en horas
pico pero ceso la operacién a finales de 1995 dado que rebasa el costo .

Tabla 6.1 Buses Urbanosy Microbuses ¢n 1995

No de

Buses Urbanos No. de Unidad d2 Bus Unidad de Bus Total de Unidades
Osganizaciones Ordinario Preferencial Ruias B
Buses 17 1,138 279 1,417 81
Microbuses EN IR 729 70 799 52
Metrobus 1 - - 95 7
Munitrans I - - . 17 4
Total kY 1,867 349 2,328 144

Comparado con 1990, la operacién de la flota total disminuyé por 8.2%. El nimero de rutas fue
incrementado. 1.a mayoria de las rutas auevas cn 1995 son rutas de targa distancia tales como
Amatitlan, Villa Nueva, Villa Canales y San José Pinula. En Adicién, las rutas de larga distancia
para Llano Largo, Villa Hermosa y Lomas de Portugal en Mixco han sido incrementadas.

Los Metrobuses recientemente introducidos ceso ta operacién dados los problemas financicros y
reanudadas por un mangjo diferente. La idea original de los Metrobuses es para converlir a los
usuarios de carros a pasajeros de bus por provisién de atractivos sesvicios pero la idea es muy lejana
y no fue plenamente realizada.

Tabla 6.2 Buses Urbanos en 1990

Buses Urbanos No. de organizaciones No. d¢ Unidades No. de rufas
Buses 16 1,634 69
Microbuses 13 1,193 47
Total 29 2,827 116

Las tarifas de los buses durante e} dia en la semana es como sigue. En Diciembre de 1990, las
tarifas de buses y microbuses aumentd de Q.0.26 a Q0.40. Ahora estacn Q0.65, que es nias de tres
veces que la tarifa de 1990. Durante el periodo, 1a devaluacidn del Quetzal de Q4.50 por 1USS a

Q6.00 por LUSS$. En Délares, el cambio fue de 4.4 US centavos a 10.8 US centavos.

Metrobus =Q 1.00
Preferencial =Q 0.90
Bus =Q 0.65
Miccobis =Q0.65
Muniteans  =Q0.50




L.os subsidios para la operacién de bus urbano han sido una carga en las finanzas del gobierno. En
1990, la cantidad fue aproximadamente Q0.80 por 10 horas de operacidn diaria de una tolalidad
unitaria de alrededor de Q6 millones mensuales. Actualmente un sistema diferente se ha adoptado.
Desde Febrero de 1995, el Ministerio de Finanzas ha estado compensando a las compaiifas de
acuerdo al incremento del precio del diese!. Segiin el acuerdo, la cantidad com pensada es Q1.20 por
galdn con un maximo de 23 galones en un dia y 28 dias en un mes para cada bus. La cantidad total
¢s aproximadamente Q1.7 millones por mes. Ademis, el 10% del valor agregado IVA 6 Q0.04 por
ticket es exceptuado actualmente.las tarifas y ¢t subsidio han sido un tema controversial para
pasajeros, operadores de bus y el gobierno.

(2) Buses Extra-Urbanos

Al respecto de las especificaciones mecénicas, los buses extra urbanos no tienen sus propias
normas, en su lugar, fas normas de operaciones en general de Ja politica de trifico se aplican a los
buses extra-urbanos.

Al momento, aproximadamente 2,800 buscs extra urbanos estdn registrados con la Municipalidad
como aquellos que terminan su recorrido en la Municipalidad, que incluye aproximadamente 1200
unidades conectando destines dentro del Departamento de Guatemata y la Municipalidad. (Tabla
6.3)

Tabla 6.3 Nimero de Buses Extra-urbanos por Terutinates y Rutas

Ruta ll CA-9 Carcetera] CA-1 CA-9 [Carretera| CA-1 Total
Norde | Nac.§ Ocste | Sur Depant.1] __Este

Eocalizacién Tenninal en
Ciudad de Guatemala
Teiminal Zona 4 | 286 255 368 147 3420 1398
Dentro del Departamen. | , 286 12 331 147 113 895
Fuera del Departamento [ of 243 3] of 296 503
Terminal Zona 6 " 219 4 223
Dentro dg] Departamento " 158 4 _162)
Fuera del Depariamento ﬂ 61 0' 61
Zena 1 _ll 292 304 226 ) Y
Dentro del Departamen. |

Fuera del Depgriirunento 292 300 136 3 731
Avenida Bolivar 220 22
Dentro del Departmen. 0 0
Fuera del Depariamento 220 220
Zonad 5 300 35
Dentrg del Departamen. 0 0 1]
Fuera del Departanen, —41

Zonal 1
Drentro de] Departamen. 0
Fuera d2] Departamente 1
Zona9 ﬂ 28
Dentro del Departamen, I} 0
Fuera del Departamento || 28
Zona 11 i 1
Dentro del Departamen.
Fuera del Departamento ]
D¢sconoe. 15 1 32
Dentro del Depariamen.
Fue¢ra del Departamento 16 0
Total , ﬂ’ 527 286 812 596 179
Dentro de] Departmento 158 236 i6 427 179
Fuera del Departmento __ § 369 0 79 169 0
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El niimero de las unidades entre departamentos muestran una tendencia de aumento.

Dentro de tas 6 rutas principales, la CA-1 Oeste tiene ¢l mayor nimero de rutas registradas de buses
exira-urbanos seguido por la CA-9 Sur.

Para un andlisis preliminar de rutas conmutadas y no conmutadas, las rutas son clasificadas en
aquellas para ¢l interior del Departamento de Guatemala y aquellas para el exterior del
departamento.

En adicidn, al momento un ndmero considerable de buses de pasajeros extra urbanos carga
productos agricolas de la Terminal de fa Zona 4. En el futuro, algunos de los servicios de buses
extra-urbanos para dreas suburbanas se convertirdn a servicio de buses urbanos para alcanzar la
expansion urbana.

Integrado con el proyecto CENMA, la Municipalidad de Guatemala tienen uwn plan de
descentralizarlos en lugares del mercado. (Figura6.2). De acuerdo al plan, no sélo en CENMA sino
que también un niineso de lugares son recomendados incluyendo aquellos en al 4rea de la Atldntida
y édreas a lo largo de la CA-1 Oeste.

6.2 Facilidades Existentes del Transporte
(1) Paradas de Bus

Un nfimero de facilidades en las paradas de bus han sido mejoradas a lo largo de las calles
principales. Ademas del mejoramiento es necesario incluir pricticamente donde quiera la
construccidn de bahfas de buses. Ademas se requierc un uso mas ordenado de buses y pasajeros.

(2) Terminales de Bus Extra Urbane

La Terminal de la Zona 4 con 86 espacios de bus y el drea circundante sufre de una cronica
congestion y confusidn. La terminal en la Parroquia zona 6 no csté congestionada pero el drca
urbana de la Catle Matti o CA-9 Norle estd congestionada debido a [a terminal. Se encuentran
terminales de buses extra-urbanos sobre las calles tales como aquellas cerca de la Estacion Central
FEGUA, algunos de los cuales ocupan el espacio del frente de la calle. Ademds, hay un niimero de
terminales sobre las calles en la zona 1, algunos de los cuales degradan el medio ambiente.

(3) Iuspeccidn de buses y Manfenimiento
1) Sistema dc Inspeccién de Vehiculos de la Ciudad de Guatemala

Buses urbanos y microbuses de 5 aftos o méis viejos son inspeccionados anualmente por un grupo de
5 a 6 miembros det equipo de la municipalidad, unos 8 buses son inspeccionados una a dos veces a
la semana en la sexta avenida {Avenida Simeon Cailas) en la zona 2. La salida de gas de las
méiquinas de diesel son probadas con una méquina de medir y otros aparatos son revisados por
observacion de acuerdo a la tista de chequeo de un total de 23 articulos. Los articulos de chequeo
son conmo sigue, pero no todo el criterio es muy especifico.

1) Asientos

2) Luces

3) Timbres

4) Ventanas

5) Arode las venlanas
6) Pintura

7) Pueitas

8) Agujeros en el chasis
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9) Acumulador

10) Para brisas

11) Aifombras

12) Equipo interno

13) Bocina

14) Ajuste del chasis

15) Frente del cuerpo
18) Ruedas

17) Mofle

18) Bomper

19) Motor

20) Reparacién del motor
21) Frenos

22) Emanacion de humo
23) Limpieza general

Sin facilidades y equipo suficientes, es dificil ejecutar una inspeccidn rigurosa con efectos
substanciales para el mejoramiento de las condiciones mecanicas de los buses. El sistema existente
de inspeccion no es suficiente para detener la deterioracidn de las condiciones mecdnicas y asi los
problemas def ambiente causados por los buses.

2)  Siuacién Actual del Mantenimiento de Vehiculos en Guatenmala.
a) Talleres de Mantenimiento de la Municipalidad.

La Municipalidad opera un taller para sus vehiculos. Pero estas facilidades y equipo no son
suficientes para el mantenimiento apropiado aiin con la disponibitidad de una fucrza de trabajo
hébil.

b) Corporacién de Buses con Taller Propio

Solo un par de operadores a gran escala con cerca de 100 buses o mdas estdn equipados con sus
propios tatleres. En general, la responsabilidad del mantenimiento de buses es con cada dueiio
y no con #a corporacion.

El espacio de los talleres pertenece a las corporaciones y los talleres son los arcendatarios.
Estos talleres se espera que cubran todo tipo de trabajo de mantenimiento, En realidad, sin
embargo, es dificil y el trabajo principal es rutinario como cambio de aceite del motor. La
seleccion det taller ¢s cosa del duefio. Parece que mantener la operacién es de mayor prioridad
que el mantenimiento atin cuando los buses estdn en condiciones pobres.

¢) Talleres Independientes

Hay muchos talleres para carros de pasajeros en la civdad. Sin embargo, en general, las
facilidades y equipo son escasas. El espacio de talleres fuera de la via también es limitado y las
calles son usadas para mantenimiento, a veces causando problemas de wéfico. Mis
importante, muy pocos talleres reparan buses. Muchos buses son mantenidos de una forma
ad-hoc en la via. Parece que en la mayoria de los casos los buses no fienen una practica
sistemdatica de mantenimiento.

d} Comerciantes de Vehiculos Afitiados con Fabricantes

S6lo los comerciantes de vehiculos tienen un alto nivel de funcién para mantenimiento.
Algunos de ellos tienen cursos de entrenamiento.
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6.3 Problematica del Transporic de Buses
l.a mayor problemética del transporte son resumidas como siguen.
a) La falta de seguridad y baja eficiencia en la eperacion de los buses.

b) Un bajo nivel del servicio de operacidn (tales como 4rea, tiempo, velocidad, etc) y Ia
comodidad d¢ tos buses.

¢) Desorden deltrafico y congeslion por los buses.

d) Contaminacién Anibiental por los buses.

¢) Carga a las finanzas del Gobiemo causado por los buses.
Estos problemas indican los siguientes requisitos.

a) Se necesita un sistema para fa reestructuracion del bus urbano y extra-urbano que consiste
cn una estruciura jerirquica de buses urbanos (ruta clave de buses, buses ordinarios y buses
abastecedores) y buses Iater-regionales.

b) Se necesita para el soporte de la infraestructura de operacibn de bus y facilidades tales
como
la via de bus, un centro de transferencia de bus y terminales Inter-regionales.

¢} Senecesita para el mejoramiento de las condiciones mecénicas especialmente de los buses
para ¢k mejoramiento del medio ambiente por tal motivo un centro de inspeccién y
mantenimiento de bus con la aplicacién de las leyes de operacidn y regulaciones
ambientales.

’

Figura 6.1 Rutas de Buses Urbanos y Microbuses
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7. Condiciones Ambicntales

7.1 Condiciones Institucionales
(1) Antecedente del Mcdio Ambiente

El Medio Ambiente como lo usamos en este se refiere a la totalidad del circundante:
Social, Arlificial, Fisico y Natural.

En caso que ¢l desarrollo de un proyecto sea ¢jecutado sin atencién completa al medio ambiente y
no retome control de los recursos natugates circundantes, de las bases del desarrollo por si mismo
ser4 negativamente afectada y el desarrotto podria na ser continuado. Ademds, podiia suceder que
las vidas de las personas residente y las bases de su estilo de vida puede ser afectada injustamente.
Por lo tanto, para ta ¢jecucién del proyecto de desarrollo, la atencidn al medio ambiente serd
determinado con vista a largo plazo, de las elapas mas ficiles del plan de desarrolio.

En Guatemala, 1a erosion del suelo estd avanzando, por la deforestacion en las tiersas altas y la
destruccién forestal por ¢l cultivo inapropiado en colinas y terrenos con pendiente pronunciada .La
deforestacidn y el desarrollo agricola progresaron; a ba ciudad y al drea forestal fue reducida del
42% en 1980 al 23% en 1990. Por otro lado, en la zona urbana, fa contaminacion del agua es severa,
y en ¢l Lago de Amatitlan, 30km al Sur de la Ciudad de Guatemala, la contaminacién del agua ha
sido causada por la descarga urbana de agua de desechos. Ademds, en la ciudad de Guatemala, la
contaminacién del aire causada por el excesivo gas de carcos trae consigo un gran problema.

En consideracion de la situacidn anfes mencionada, el Comité Nacional del Medio Ambiente
(CONAMA) fue creado en ta Oficina Presidencial en orden de desarrollar la administracién
Ambiental, y e} gobierno ha empezado activamente una conservacién Ambiental y Programa de
Mejora. Especialmente en el 4rea metropolitana, muchos de los proyectos de desarrollo son
planeados para mejorar con el aumento de la poblacion y la concentracién de actividades
econdmicas, y asi es importante mantener un desarrollo urbano confortable. D¢ acuerdo conesto, la
necesidad de eficienciay efectividad para el tratamicnto de los problemas ambientales se hard mas
grande y mas grande.

(2) Ley Ambiental y Organizacién Administrativa
1} Ley Ambiental

El Decreto Presidencial No. 68-86 de Proteccion Ambiental y Ley de Mcjora existentes como ley
integral relacionada a la proteccion Ambiental.

Objeto de la Ley:

Efevar la vivienda estindar nacional a través de !a conservacion del sistema ecoldgico y la
proteccion Ambiental.

Organizacidn a cargo:

CONAMA (Comité Nacional del Medio Ambiente) CONAMA es una parte de la Oficina
Presidencial, consulta y coordina la  planificacién y aplicacién de politicas de proteccion
Ambiental. CONAMA estd compuesta de una seccidn ejecutiva con un presidente representante

{coordinador) y un consejo técnico.

El Consejo Téenico esté constituido por fos siguientes miembros;



Representantes de 1a Agencia de Planificacién Econbmica, Ministro de Desarrolio Urbano y Rural,
Ministro de Educacién, Ministro de Salud y Bienestar Socia), Comité Coordinador de Agricultura y
Minas y la Asociacién de Finanzas (CACIF), universidad de San Carlos, Asociacién de Obreros y
Universidad Munieipal.

Esta ley es una de las principales de la proteccién ambiental, pero solamente reguta articulos
relacionados a la proteceidn Ambicntal tales como investigacion, control, promocidn, proteccidn,
prevencion, andlisis, etc.

Otras leyes y deceetos relatives al drea del Medio Ambiente son las siguientes:

¢+ ley de Salud (Decreto No. 45-79)

+  Recursos Naturales (vida silvestre, agua, etc.)
Ley de Contrel: ley de 4reas protegidas y su regulacién (Decreto No. 4-89)

*+  Lineas Guia para gravamen del Medio Ambiente: Instruccién del procedimiento para la
evaluacion del impacto de la contaminacidn del aire (Mayo 1994)

Las siguientes convenciones internacionales, las cuales son consideradas y tomadas en cuenta
cuando un estudio del impacto Ambiental concerniente a {a infraestructura sociocconémico va a

ser gjecutado, ha sido ratificado:

*  Convencién de Patrimonio Mundial: la convencidn concemicnte a la proteccion del Mundo
Cultural y Patrimonia Natural.

+ Convencién en Washington: la Convencion del Tratado Internacional de Especics en Peligro
de Fauna Silvestre y Flora (CIFES).

+  Convenciton de Naciones Unidas de la ley de las Sierras.

+  Convencién Basel: la Convencion Basel para ¢l control de los movimicntos de Transtimites y
el Peligro que representan fos Depdsito de Desechos cerca de las 4reas naturales.

+  Convencién Ramsar: convencién sobre Tiereas hdmedas de la Importancia Internacional
especialmente como Habital Acuidtico.

2) Organizaciones Administrativas
CONAMA exantina el sistema de ley Ambiental, y al mismo tiempo recibe reclamos ambientales o
solicitados para acciones legales del piblico. (Ver Figura 7.1} CONAMA implenienta [as

siguientes cuatro politicas bisicas ambientales de Guatemala:

a) Reforzamiento del sistema {modificacidn de organizacidn, desarrollo de la infraestructura,
entrenamiento de personal, efc.)

b) Coordinacién de entre-organizaciones y planes individuales.

¢) Promocién de técnicas produccion ambiental relativas a la conservacién Ambiental.

d) Promocién de la asistencia de organizacién internacional.

Ademas, CONAMA reorganizd y reintegrd la Direccidn General de Bosques y Vida Silvestee

(DIGEBOS) del Ministerio de Agricultura y Forestacion, la cual es una importants organizacidn de
contro! Ambiental y también nuevamente fundado el Consejo Nacional de Area Protegida
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(CONAP). DIGEBOS es una organizacion la cual planea y ejecuta las politicas nacionates
relacionadas al uso de los recursos naturales, cooperando con otros ministerios y agencias
relacionadas y ahora se esta preparando la planificacién para la promocién de la educacién a nivel
Ambiental por medio de la participacién de los habitantes locales en e proyecto de reforestacién.
CONAP organiza grupos con las organizaciones gubernamentales y ONG, relacionadas con las
ircas protegidas, y en orden al manejo apropiado de estas drea, coordina y dirige las politicas
ambientales relacionadas a muchos ministerios y agencias. Ademéas, CONAP tiene a cargo la
proteccion y control de los recursos naturales tales como la vida silvestre, agua, ¢te. y €l Parque de
vida silvestre Maya. La calidad del aire esta controlado por el Ministerio de Asuntos Interiores.

Aparte de las organizaciones gubernamentales antes mencionada, existe la Asociacién de Gobierno
Local (ANAM) y ¢! Departamento de Proteccién Ambiental det Consejo de Bienestar Social como
principales organizaciones ambientales.

Consul Presidente (Coordinador)
Técnico '

Sub-Coordinador

L1  Comité Técnico Interno

Relaciones Publicas

Centro de Informacién

e

[ . | | i
Seccion de Promocidn| |Seccidn de Cooperacidn Seccidn Seccibn del Seccion
Social Técenica y Planificacion Representatival  |Medioambientq |[Legal

Figura 7.1 Estructura de Ia Organizacién de CONAMA
{3} Sistema de Operacion

Las regulaciones sobre la valorizacion Ambiental son descritas en lo antes mencionado, Decreto
Presidencial No. 68-86 de Proteccion Ambiental y Ley de Mejora. Tl articulo 8 prescribe que todas
fas empresas ¢ industrias gue pueden tener un impacto en el medio ambiente ejecutard de anteimano
un estudio de impacto Ambiental, de acuerdo con las lneas guia designadas por CONAMA. Las
lincas Guia para la valorizacion Ambiental {Instrucciones del procedimiento para fa valorizacién
del Impacto Ambiental 1994-Mayo) estén clasificadas en tres categorfas, dependiendo del volumen
y ¢l grado de impacto de las empresas ¢ industrias al medio ambiente,

Categoria 1: Negocios los cuales estdn juzgados tener poca influencia en el medio
ambiente de sus caracteristicas: molino de harina, panaderia excepto a nivel de industeia, productos
manufacturados de madera y con corcho, montaje de aparatos eléciricos, construccién de edificios
no més altos de cuatro niveles, reparo de automdviles/bicicletas y otras reparaciones, ete.

Calegoria 2: Negocios de los que su influencia en el medio ambiente ¢s presunto o es
desconocido: Proyectos de Agricultura, explotacidn de piedra y arena, manufactura y ensamble de
vehiculos, agua y sistema de drenaie, desarcollo de alojamiento y desarrollo urbano, centro de
distribucidn, terminal de buses y mantenimiento, elc.
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Categorla 3: Negocios de los que su influencia en ¢l medio ambiente se espera sea fuerte:
tilizacién y operacién de los recursos de silvicultura, manufactura de fertilizantes quimicos y
pesticidas, proyectos de la infracstructura de la energla eléctrica, dreas para disposicion final de
desechos sélidos, reparacidn de carreteras, acropuertos, planes de desarrollo urbano, etc.

Consecuentemente, tales proyectos como transportacién urbana estan clasificados en categoria 2 y
3. Aqucllos que planifican para hacer en la categoria 2 se someteran a Términos de Referencia
(T/R) retacionados a la influencia Ambiental de los negocios a CONAMA, y deben hacer una
evaluacién Ambiental completa, solamente cuando CONAMA lo juzgue necesario. Encaso dela
categoria 3, la evalvacién Ambicntal deberé ser traido en todos los casos. Los articules principales
estiputados en la linea guia son los siguientes:

- CONAMA Puede convocar al personal responsable del proyecto y estudio, para una reunidn
para la explicacién de los contenidos. Lo que fucra acordado en la reunién se convertira obligatorio
con fa firma de todos los miembros.

- El reporte del valor Ambiental serd examinado piblicamente en la oficina de CONAMA
después de a evaluacién téenica y procedimiento de aprobacién. En este caso, un sumario de
menos de 15 hojas es necesario.

- El periodo de la evatuacién por CONAMA sera de mis de 30 dias y menos de un tercio del
periodo, tomado para la evaluacién Ambiental.

- Cuando alguna escasez es encontrada en la evaluacion del reporte de la valorizacion
Ambiental, CONAMA provecra una oportunidad para la explicacién de preguntas o explicaciones
suplementarias.

Al consultante quién har4 la valorizacién Ambiental sera seleccionada entre 30 0 més compaiiias
registradas en SEGEPLAN.

7.2 Medio Ambiente Social
(1) Reubicacién

Existen muchos ascnlamiento en la Ciudad de Guatemala como se muestra en fa Figura 7.2
{asentamientos). El niimero de dreas ocupadas ilegalmente son alrededor de 200 puntos, y el
ntmero de habitantes en los asentamientos es de 425,000 personas.

Para ¢l asentamiento a los alrededores de FEGUA, el plan de reubicacién esta siendo ejecutado. Ll
plan del proyecto se mucstra en ta Figura 23.1 (Proyecto de reubicacion para asentamientos de ruta
FEGUA). Pero et proyecto de transferencia no ha sido completado debido a las pobres condiciones
de las 4reas de reubicacidn.

(2) Facilidades Pablicas de Trifico

El transporte piblico dentro del drea del proyecto consiste en los siguientes tipos.
Comparada con los buses, la contribucién de taxis para el transporte urbano es marginal.
- Buses (Buses urbanos, microbuses urbanos, buses extra-urbanos)
- Taxis

La condicidn de los buses es mala, puesto que fa mayor parte de las unidades son de 20-30 ailos de
antigiiedad. El promedio de buses son modelos 1976, y 1a vida actual es tanto como 25 afios.

Los asientos sor en la mayorfa de casos de madera teniendo los buses que ser reparados cada
semana. '
I.os escapes no estén sujetados a fas unidades. Como consecuencia el efecto Ambiental es negativo.



8 ASENTAMIENTOS DE INVASIONES

Figura 7.2 Asentamientos
{3) Patrimonio Histérico

La Ciudad de Guatemala esta desarrollada después de la transferencia de Antigua Guatemala en
1773, sin embargo existe patrimonio histérico culiural en el lugar,

La m4s famosa se llama Kaminal Juyd, sumergida en un suburbio oeste de la Capital, antiguamente
una importante ciudad ancestral. De hecho, fue alguna vez la ciudad més grande sobre el altiplano
del pais, con su sofisticado nivel artistico y literario cerea del afio 400 AC. En los siglos mas
recientes, se creyd que fa ciudad habria tenido conexiones cercanas con la Grandiosa ciudad
Teotihvacan, que declin su florecimiento en el mismo perfedo, 600 DC.  Los hallazgos
arqueoldgicos de Kaminal Juyt han sido excavados solo parcialmente, y los visitantes hoy dia
tienen simplemente muy poca sensacion de lo que es un sitio arqueolégico importante puesto que la
mayor parte de lo que perciben son monticulos cubiertos de tierra y grama,

(4) Desechas

La secoleccitn de desechos s6lidos sobre el 4rea Metropolitana de Guatemala representa el 60% del
desecho generado diariamente (1,650ton/d (a), el restante 40% es depositado en basureros
clandestinos, existen cerca de 500 basureros clandestinoes, a ta orilta de los caminos, puentes, orillas
de lagos y rios. El principal sitio de recoleccion de desecho del 4rea mefropolitana se encuentra en
la zona 3 (£l Trébol), basurero de desperdicios, en ese tugar no se practica ningfin tipo de seleccién
entre basura domiciliaria y desechos provenientes de las industrias y los hospitales.

El desecho sélido recolectado es principalmente realizado por 250 pequefias compaiiias que operan
en ¢l drea Metropolitana. Con una flota de 300 camiones, I mayoria inadecuados, 15 020 carretas
y 40 carretas de traccibn animal, y 930 personas empleadas. El cobro del servicio se realiza de
pueita en pueita y las tarifas son eslablecidas individualmente.
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(5) Desasires

El desastre mds grande que la Ciudad de Guatemata ha experimentado anteriormente fuc un
terremoto de magnitud M=7.5, al cual s¢ le conoce comoe ¢ terremoto del 4 de febrero de 1976,
generd un total de 10,000 deslizamientos de placas en un drea de aproximadamente 16,000Km2.
Estos destices de placas causaron cientos de damnificados como también dafios en sus propiedades.
El deslizamiento de placas provocd la division de las dos carreteras principales y el sistema
ferroviario, asi que ! severo dadio y perdida de vidas se debicron a la falla entre las construcciones
de vivienda muy cerca de los bordes en los caitones.l.a mayor densidad de fallas estuvo en el
atiplano oeste de la ciudad de Guatemala.

La distribucién de fallas regional s¢ observo que dependen a 5 grandes factores (1)intensidad
sismica ; (2) Litologia; el 90% de las fallas ocurrieron entre el pleistoceno con depdsitos pomosos;
(3) Escarpa; (1) Amplificacién topogréfica de movimiento sismico de suelo; (5) Fracturas
regionales. La presencia de rompimientos antiguos no presentan efecto alguno en la distribucién de
fallas, y la concentracin en el drea de Guatemata no s correlativa con la informacién sismica local.

7.3 Medio ambiente Natural
{1) Tapografia y Geologia

La orografia y morfologla del valle de Guatemala, es el resuitado de la deformacién causada por
metcoritos (agentes naturales) y erosién de los depdsitas volenicos, sedimentacién y particulas de
pluton (rocas profundas) que existieron antes de la vulcanizacion.

E! borde de! valle de Guatemala hacia el Qeste es la Falla de México, que se levanta desde San Juan
Sacatepéquez hacia el borde oeste del Lago Amatitlin. Al Norte los limites son las montaftas
rocosas calizas de! creticeo, y mas al norte limitado por rocas entremetidas y metamoérficas del
paleozoico. ,

La distribucidn del grupo mesozoico esta limitada por la Falla de Jalpalagua, que atravicsa csta
regi6n de sur-oeste a noreste; claramente importando alguna parte de su corrimiento vertical hacia
formaciones envueltas en el acantilado més al norte del lago de Amatithin, Al sur de esta falla
encontramos un complejo de erupciones det Volcan de Pacaya y el estrato del Volcén de Agua.

La distribucion de la geologia se muestra en la Figura 7.3.

(2) Erosién del Suelo

1) Susceptibilidad a la Erosidn

El drea Ia cual tiene una elevada susceplibilidad a la erosién, cubre cerca de 23% del departaniento
de Guatemala incluyendo las ciudades de Mixco, Villa Nueva, Amatitln, Villa Canales, Fraijanes,
San José Pinula, Chinautla y Guatemala como s¢ Muestra en la Figura 7.4

2) Areas de Derrumbamisnto

Las 4reas de derrumbamiento se muestran en la Figura 7.5

{3) Agua Subterrinea

£] agua subterranea esta almacenada en materiates formados por Ja depresidn tecténica o asimiento,
conocidos como e] Valle de Guatemala.
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(4) Situacién Hidroldgica

L.a regidn Metropolitana esta dividida en dos cuencas. Fl tio 1.as Vacas corre en la rivera del Noste
y €l rio Michatoya en la cuenca del Sur,

La cuenca cruza fa Ciudad de Guatemala, con orientacién noroeste-sureste, siguiendo la direccién
de la Calzada San Juan - E¥ Trébol - Puerta Parada, dividiendo la ciudad en dos partes, de las cuales
ta de la parte norte es geolégicamente més antigua (Ministerio de Comunicaciones Transportes y
Obras publicas (MTCP 1978). Los limites nortes de ta cuenca han sido marcados siguiendo las
cuencas del rio las Vacas hasta la estacién Hidrométsica de San Antonio Las Flores (Ciudad de
Chinautla). Este rio es una corriente del rio Motagua (MTCP 1978). Los limites del sur de la
cuenca han sido marcados siguiendo la rivera det rio Villalobos, El rio Amatittin y el rio Michatoya,
hasta fa estacién hidrométrica de Palin (Ciudad de Palin Escuintla). Bl rio Michatoya es una
cotriente del rio Maria Linda.

GENQGY
P B LT

yTam -5

Freary Fplestpa

Figura 7.3 Geologia
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(5) Floray Fauna
1) Zonade Vida

El crecimicnto de la zona de Vida de Guatemata se muestra en la Figura 7.10. La segidn
Metropolitana tiene cuatro zonas de vida. En cada zona vegetal se desarrolla fermaciones que
corresponden a determinados factores climéticos.

La Zona con més intenso desarrollo es ¢t Bosque Himedo Sub-tropical bh-S (t}, con un area
aproximada 6%. Localizada en Guatemala, Amatitldn, San Miguel Petapa y Villa Nueva, donde
cubre casi toda la ciudad. También cubre una buena parte de San Raymundo, San Pedro Ayampuc,
Chinautla y San Juan Sacatepéquez. El proyecto esta planificada para ¢sfa area.

La vegetacidn natural ¢s bisicamente Pinus Oocarpa {pino rojo), Curatella americana (lengua de
Vaca), Quercus sp. (roble), Byrsonimia Crassifolia (Nance) entre ofcas. (De la Cruz 1982)

2) Bosque

De acuerdo con el reporte de Escobar (1989), el drea boscosa que cubre el drea Metropolitano es
498km?2 de pino y 45km2 de hojas “latifoliadas”. Durante 1976 y 1988, ha sido reforestado en esta
region: 5,185 ha. a través de proyectos del Gobierno y 126.65 ha. Por proyectos provenientes de
incentivos fiscales.

En esta regioén predominan las reas sin bosque (61%) en las cuales podemos encontrar poblados
como San Miguel el Golfo, Chuarranche, San Pedro Ayampuc, San Raymundo, Chinautla, San
Juan Sacatepequez, Mixco, Villa Nueva, Amatitlan, Villa Canales, San Miguel Petapa, Santa
Catarina Pinula. El 37% de la regidn es bosque abierto localizado en Palencia, San José Pinula,
Fraijanes, San Miguel Petapa, Villa Canales y casi todos los Poblados de Guatemala.

La regidn de San Juan Sacatepéquez tiene 2.2% de bosque denso. Sobre la ciudad de Guatemala e
90% de bosques se sitda principalmente en los barrancos en las cuencas con direccion norte, enire
estas unas que estén cerca del rio Zapote, Zelaya, Las Guacamayas, El Naranjo, L.a Barraca y Las
Vacas. En las cuencas del sur existen también importantes barrancos del rio Pinula, Guadrén,
Molino y Villalobos.

3) Fauna

Un estudio de aves reatizado dusante los afios de 1942 a 1947, cerca de los alrededores de Lago
Amatittn, Fraijanes, Villa Nueva y la Ciudad de Guatemata. El reporte indica que esto fue en el
Lago Amatitln que reportd la mayoria de especies.

Un estudio fue reatizado en 1971, no cubrié toda la fauna salvaje natural. Reportando el
departamento de Guatemala las siguientes especies (IGM. 1972):

Aves:  Frontino o gula pecho blanco{pato), chano, pato pequeiio, collarejo, paloma espumui,
pajaro carpintero, cheje, zenzontle de agua, lechuza.

Mamiferos Salvajes:  Cordero, conejos, ardillas, taltuza, gatos salvajes, comadreja, jaguar, puma,
tacuazin, leopardo.

Reptiles: Cantil, Mazacuata, Vigor, Sabanera.

Campbell y Vannini(1989) dividen la regién metropolitana en S arreas de fauna que incluye 180
especies de Anfibios y Reptiles. El 4rca de fauna en la regién Metropolitana se muestran en fa
Figura 7.7

La principal drea de fauna esla localizada en el altiplano Este de Guatemala (Departamento de
Jalapa) que es utilizada como camino de dispersién. Esta 4rea contiene muchas especies adaptadas
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a las condiciones 4ridas que prevalecen en la zona. El rio las Vacas de marca una sibita ruptura
entre ésta y la sub-drea de Chimaltenango.

El Sub-4rca de Chimaltenango es también una subdivision det drea de Huchuetenango e incluye el
altiplano en la direccién QOeste de Guatemata (San Juan Sacatepéquez, San Raymundo,
Chuarranche, San Pedro Sacatepéquez y Mixeo). El drea de Huchuetenango tiene algunas espocics
endémicas, mayormente anfibios y entre ellos varias salamandras.

La Zona de Fuego presenta pendientes dificiles localizadas al Sur del departamiento de Guatemala.
{Villa Canales, Amétitian, Villa Nueva y Petapa) El nimero de especics en estas dreas ¢s moderado
y existen algunas especies de salamandras y ranas. El 4rca de Escuintla esta localizada en ta parte
Sur det departamento (Villa Canates) y no tiene especies endémicas.La parte alta y media del valle
Motagua y sus aftuentes incuye una pequefia drea cn Ja parte notte de laregion. El corredor deldrea
de Jalapa ha contribuido a la dispersion de varias especies al valle Motagua.

El estudio de Villar (1991) reporta 92 especics de aves en la capital. Entre estos estdn incluidas:
Palomas, torstolitas, guirguiras, gorriones, pajaros carpintero, chipites, calandrias, quitriques y
chorchas.

Entre los estudios de Micro-Fauna de la regién hay uno heche por Peckman (s.1) en 1951 que
reporia la diversidad de Zooplanciom del Lago Amétitlan represcntado por varios grupos, entre
ellos:

- Copepod, (el grupo més imporiante) representado por Mesocyclops inversus,
Diaptomus amatitlanensis.

- Rotatoria con fas éspecies Keratella, Cochlearis, Asplanchnia, Brightweltii.

- Cladocera con las especies Daphnia, Longispina, Cerfodabhnia lacustis, Ceriodaphnia
pulchetla.

- Protozoo con pocas especies predominantes Centropyxis aculeata.

4) Flora

El estudio de Stanley (1970) reporta para la Regién, 28 familias de especies endémicas de plantas
con 47 especiesen el drea.

El Lago de Amatitlan es uno de los lugares més estudiados en la region. Estudios de Fitoplanktom
del lago indica gran diversidad de especies (CATIE, 1987), entre ellas: Cyanothiceae: Microcystis,
areuginosa, Microcystis sp; Lymbya limnetica, Merismopedia sp; Nostoc sp.

5) Especies en Peligro de Extincién

En la regién Metropolitana, sin embargo con el decrecimiento de las areas densamente boscosas
(hoy solamente 2% dcl depariamento), hibitat de especies animales y vegetales han sido reducidas.
Por lo tanto con {a pesdida del bosque ta biodiversidad desaparecer4. Entre 1as principales causas de
este fendmeno esta la urbanizacion.
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6) Clima

De acuerdo al estudio de Thornwaite (IGM, 1975) predominan sobre la regién Metropolitana los
sighientes tipos de clima:

» Enel norte el clima es seco y caliente con una benigna Huvia de invierno. Esto también
incluye una parte de Chuarrancho, San Juan Sacatcpéquez, San Raymundo, San Pedro
Ayampic y San José¢ det Golfo.

o Enel noreste y en direceién sur, el clima es himedo semi-caliente con una Huvia benigna
en invierno. Entre las ciudades que estan en esta 4rea: San Juan Sacatepéquez, San Pedro
Sacatepéquez, Mixco, Guateiala, Villa Nueva, Petapa, Villa Canates y Santa Catarina Pinula.

¢ Fula parte Este, el clima es hiimedo semi-caliente con un benigno invierno seco. Este clima

se da sobre las ciudades de San José Pinuta, y una parte de Fraijanes, Santa Catarina Pinula y
Guatemala.

+ En la patte sur, parte del Lago Amalitlin ¢l clima se torna semi-caliente sin una temporada
de invierno bien definida, himedo e invierno seco.

{6) Paisaje

Ef &rea verde para Proteccidn se mucstra en ta Figura 7.8

A ‘] Leyenda ! (pyy o
\ "[---7) Areca Veade No Protegida]. |
fi, =] Arca Veade Restringida |
{I'T3 Area Urbanizada

BEE Lspacio Urbano

Via.

¢ §amae Ferpolamileo

Figura 7.8 El Area Verde para Profeccién
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74 Contaminacibén
(1} Contaminacién del Aire

1} Contaminacion del Aire

El estudio de campo ha sido realizado como se indicd en 1a Tabla 7.1 y las localizaciones como se

indica en 1a Tabla 7.2 y Figura 7.9

Tabla 7.1 Sumario de T6picos Medidos

Tépico Medidos No. dz Puntos Medidos Intervalo de Medicién

PTS (Particulas Totalcs suspendidas) 1

Pb (plomo) 3 dias

Noy

Condicién del tiempo .

{Clima, Velocidad y direecidn del Viento)

Tabla 7.2 Fecha de Medicién

POl Fecha de Medicion

NT Locatizacién Contaminacién del Aire Ruido
1 Estacién de Bomberos (Anille Periférico) 14 - 17 Noviembre 14 Noviembre
2 Escueta Lindo Arcoiris (Nueva Monserraty 14 - 17 Noviembre 14 Noviembre
L) Gasotnera Shell (Calzada Roosevelt Zona 7) 13- 17 Noviemnbre i5 Noviembre
1 Ceatral de Mayoreo (Villalobos 1 Zora 12) 08 - 11 Noviembre 08 Novicrmbre
5 Gasolinera Shell (Avenida Petapa Zona 12) 08 - H Noviembre 09 Noviembre
6 Tater de EMPAGUA (Colonia Landivar Zona 7) 08 - Jt Noviembre 08 Noviembre
7 Burger King (Meironorte zona £8) 14 - 17 Noviembre 15 Noviembre
8 Pianta d¢ Gas Metropolilana (Finat de 1a Petapa) 14 - 17 Noviembre 16 Noviembre
9 Terminal de Buses (Zona 4) 08 - 11 Noviembre 0% Noviembre
10 ]| Municipalidad de Guatemala (Zona 4) 21 - 24 Noviembie 10 Noviembre

* Las medidas del ruido y volumen de trafico fueron ejecutadas de 7:00 A.Ma  6:00 P.M

a) PTS (Matesial Particulado en Suspencion)

El PTS es extremadamente alta en el punto 8 (final de la Avenida Petapa) en la carretera sin

pavimenlo.

ELPTS es bajo en el punto 4 ({CENMA) donde fa influencia de carretera es pequedia. Comparados
con los Estdndares Ambientales Americanos, esto excede del estandar en todos los puntos a
excepcibn del punto 4 y Calzada Roosevell. Las razones estdn consideradas por el polvo de la
Avenida sin pavimento y el escape de gas de los vehiculos diesel, fbricas y el efecto por la quema
de basura. Comparado con los Estindares Ambientales, fa contaminacién por PTS es mis severa,
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Figura 7.9 Resultado de Medicién de PTS

b) NO2

Aunque ¢l promedio diario no estd indicado en los Estindares Ambientales Americanos, asumimos
que el doble valor del promedio anual es ¢l promedio diario, y comparado con los resultados
medidos ¢ los puntos 1,5,7 y 10, Yo cuales estén localizados a lo largo de la carretera principal del

punto 9 de la Terminal de Buses. Estdn sobre el estindar. Esto significaque la influencia del escape
de gas es grande.

300 [T T - C—JFecha 1

g 250 | C=3Fecha 2
echa

§200
§150 W Cocha 3
< 100

50

0 Estandar de E.U.

{Pormedio Anual)
Puntos

Figura 7.10 Resultado de Medicién de NO2
c) SO2

Este es alto en los puntos 1,3,5,7 y 10 los cuales se encuentran a lo largo de la carretera de trifico

pesado. Este es bajo en los puntos 4 (CENMA) y 2 (escucla) donde existe un poco de influencia de
las carreteras.

Comparando con los Esténdares Ambientales Americanos, el valor satisface el estdndar en todos
los puntos para el presente. Las razones son consideradas para ser que no existan fébricas de
grandes escalas y que la calefaceibén no es requerida por el clima.
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2} Resultados de ta Contaminacion del Aire

Ambos, Bidxido de Nitrdgeno y Dibxido de Azufre, s¢ encuentran en gran concentracién en [as
arferias principales de carretera con ua frafico intenso y la Terminal de Buses. De cste punto es
claro que Ia influencia de la emisién de gases de carro es grande. El valor de PTS es generalmente
alto, mestrando que fa ciudad es generalinente polvorienta. Se considera que debido a la influencia
de emisidn de gases, especialmente de vehiculos dieset y de particulas provenientes de caminos sin
asfalto 6 pavimento.

En ia actualidad e} PTS y el diéxido de azufre estén por encima del estdndar Ambiental americano .
El PTS estd por sobre los estindares en todes los puntos de las carreteras y €310 €5 un serio
problema. La situacion es considerablemente peor que el nivel en paises desarrollados como Japén,
y urgente que un programa de contrarresto sea requerido.

Con respecto al Didxido de Nitrogeno, la condicion, excepto en las arterias principates, no es severa
alin, comparada con las condiciones en Japén, pero la contaminacién en el futuro esta pronosticado
ser mas cruel con el crecimiento del niimero de vehicelos y trafico, asi que vrgentes contramedidas
deben ser temados.

Debido albajo nivel de Pb obtenido en este estudio, se puede decir que el combustible en Guatemala
estd tibre de cualquier aditivo con plomo. Por otra parte, los niveles de SO obienidos fueron por
debajo de los limites establecidos por fos Estindares Ambientales de Estades Unidos.
Desafortunadamente, no se puede decir lo mismo de los niveles NO; lo que en su mayoria estan
por encima de los limites establecidos por el estdndar ambiental como podemos ver en las medidas
del PTS, el factor que afecta este nivel es el tipo de medio ambicnte (carretera con baches, cercano
a fabricas, Etc.) cercano a los puntos, no el tipo de vehiculos que pasan ni su niimero.

El comportamiento de la contaminacion de SO y NOj en cada punto fue practicamente idénticoen
diferentes fechas, probablemente porque ambos tienen fuentes comuncs. Esto se verifica con un
Anélisis estadistico, que da 0.993 valor de personas r, mostrando gran correlacién entre ambos
parametros.
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Figura 7.12 Correlacién entre Niveles SO2 y NO2

El analisis estadistico mostré que los niveles de contaminacion por SO y el NO; tienen poco que
hacer con los niveles de PTS y con Ja densidad vehicular.

3) Resultado del Controf de la Contaminacion del Aire

PROECO s un programa de mejoramicnto Ambiental el cual es realizado en Centroamérica a
través de Swisscontact, el monitoreo de contaminacién de aire es Nevado a cabo en Ciudad de
Guatemala con la colaboracién de USAC. El nimero de puntos de medida donde €] monitoreo es
cargado fuera del 6, indicado en la Figura 7.14. Los tépicos medidos son PTS, NOy, 03 y CO.

De acuerdo a fa figura, NO) y O3 casi satisfacen el estandar, pero fas PTS y el CO estén por encima
de) estandar PN cerca deb Trébol en EFPEM cerca de Petapa, lo que significa que la influencia de
trafico es importante, Con respecto a la variacion de densidad con latemporada una clara tendencia
que no puede ser discernida con ¢l resultado de la medicidn de un aito.

De acuerdo a los estudios hechos por PROECO en Guatemala, entre 60% al 70% de los

.contaminantes descargados a [a atmésfera provienen de vehiculos. Ei problema se empeora debido
a la entrada de vehiculos usados, no hay ninguna clase de conteol, especialmente de carros, asi que {a
mayor parte de trafico circulante contamina el aire con gases, particulas y humo.

Los limites de emision regulados por ley se mueslran a continuacion:
- 4.5%Vol.de COy 800ppm de HC (para gasolina)
- 6.0UB (para diesel}

De acuerdo con la examinacién de PROECO en 1995, 68% de carros que utilizan gaselina y 30% de
diese] estdn entre los limites legales establecidos como se muestra en la Tabla 7.3

Tabla7.3 Resultados det Medicién de Contaminacién por Emisién de Gases

\I.IJCIS\O No.de muestra para gasolina para % de aprobar

Tipo Gasolina | Diesel CO (%) HC (ppm) | dicsel UB | Gasolina | Diesel

| Sedan 2974 48 245 300.0 7.30 65.16 2.08
Bus 77 12 244 290.0 6.90 63.64 25.00
Pich up 518 52 200 270.0 8.00 65.06 21.15
Camién 4 13 4.5 384 371 500 92.31
| Jeep 69 5 2.70 250.0 5.24 72.46 20.00

7-16




(2) Contaminacion del Agua

Las aguas negras generadas en la parte notte de Ia cindad de Guatemala son descargadas a los rios y
valles sin tratamicnto y los rios funcionan como canales de desagiie abicrto. Hay dificilmente
alguna seiial de existencia de flora y fauna en los rlos.

El trabajo de campo sobre Catidad del agua y Caudal fue Hevada a cabo en las vecindades de fa
Propuesta Planta Central de Tratamiento de Aguas, vecindad de rio Las Vacas, rio Chinautla y el rio
Tzalja, también sobre el colector norte cerca de la caida de) Puente Betice, durante diciembre 1995
a febrero de 1996 (temporada seca) muestra el promedio de la catidad del agua en seis mediciones
en diferentes dias. Promedio BOD de rio fas vacas hasta el fondo del gran colector es 309 mg/L, que
reduce 2 227mg/L. antes de la confluencia con ! sio Chinautla debido a la purificacion natural.
BOD concentracion del rio Chinautla y Tzalja son 190 y 150 mg/L, respectivamente. Debidoa la
disolucién con los rios y purificacion natural, el promedio BOD del rio las vacas cerca d¢ la
propuesta Planta Central es 178 mg/L.

(3) Ruido

Para determinar el presente nivel de contaminacién de ruido de escapes vehicular en la ciudad de
Guatemala, ejecutamos un estudio de campo y el resumen se presenta como sigue:

Tabla 7.4 Sumario de Medicién de Ruido

Elementos Medidos 10 puntos *12 veces Nivel de ruido (Lacq)
No. de puntos madidos y tiempos 10 puntos cada 12 veces R
Medicidn de la condicién de tréfico Volumen de trifice, Velocidad de viaje

El nivel de ruido, en los difcrentes puntos de muestreo se indica ea la Tabla 7.5. Los niimeros de los
puntos son los mismo de contaminacién det aire.

En tos puntos 1, 5 y 7 en las principales carreteras, el promedio diario es cerca de 80(dB(A)).

En estos puntos, ¢l nivel es alto tedo el dia, y dificilmente varia de acuerdo con el tiempo.

En los puntos 2 y 4 donde ta influencia de trafico es pequeiia, es considerablemente mis bajo.
Aungue no hay un adecuado estindar de comparacién, un promedio diario sobre 80(d B(A)} es
anormalmente alto. La razén es considerada ser una carencia de escapes.

Tabla 7.5 Resultados del Medicién de Ruido (Unidad: dB(A))

No. de Puntos
medida Tiempao 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 {1:00) 85 59 7 57 8t 76 79 76 76 75
2 {8:00) 80 58 73 56 80 63 81 67 72 80
3 {%:00) 86 58 ™ 63 78 65 82 69 72 76
4 (10:00) 81 58 75 67 80 72 80 65 75 M
5 (1£:00) 80 58 75 87 8 70 80 66 75 75
6 (32:00) 80 58 75 65 81 n 82 67 73 5
7 (13:00) 71 57 4 &6 81 72 80 66 15 75
8 (t4:00) 30 58 M 65 80 70 81 87 76 yi)
9 (15:00) 81 57 4 58 8t 3 82 £7 73 76
10 (16:00) 81 57 M 55 83 75 81 66 ¥4 g
i1 (17.00) 80 63 pL! 56 80 75 82 64 0 7
12 (18.00) 80 63 75 63 81 " 82 65 81 77
Promedio 81 59 I 62 81 71 81 67 75 76
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7.5 Problemas Ambientales Actuates
(1) Sumario
1} Reubicacion

Para la construccién del Corredor Este-Oesle, calle Petapa, Via Exclusiva para Bus FEGUA, y ¢l
centro para bus urbano, es necesario la expropiacion de propicdades

La ocupacién del derecho de via de Fegua, el que serd usado para una Via Exclusiva para Bus
empezd en 1917, y la poblacién continuo incrementdndose después de repetidas evacuaciones ¢
invasidn. Durante las bltimas dos décadas et incremento fue muy brusco por et daito del terremoto
de 1976, refugiados ded conflicto armado y la falta de un programa apropiado de vivienda. La tiltima
evacuacitn fue forzada en junio de 1996, cuando los habitantes en ¢l lugar de Fegua ha alcanzado
1,973 familias. Esta evacuacién fue ejecutada en base a acuerdos entre representantes det gobierno
y el grupo de habitantes. Sin embargo 1a situacién no cambié asi como el drea vacante ha sido
ocupada inmediatamente por otros grupos, se ha reportado que algunas de las familias transferidas
han retornado al misnio lugar a causa de inconvenientes de teafico de la tierra recién preparada.

La actual poblacién en el lugar de Fegua es estimado 20% mas que la anterior poblacién. Aunque
Fegua intenta una pronta solucién incluyendo procedimiento legal, las politicas de gobierno
promueve un voluntario desplazamiento por ofrecimiento de tierra substituta. Los representantes
de! grupo de habitantes estdn conscientes de esta politica. Un comité transversal compuesto por
autoridades interesadas del gobierno han sido organizadas y varias alternativas de acuerdos
sustitutos estan siendo estudiados por este comité.

Como ¢} problema de barrios en la ciudad de Guatemala incluyendo ocupacidn del lugar de Fegua
es uno de los problemas sociales del pais, fuertes politicas de buena voluntad del gobierno no
solamente proveer programa de vivienda sino también erradicar Ia pobreza es necesario para la
solucién de este problema, Como se muestra en ¢l progreso del Proceso de Paz, en este pafs existe
un consenso nacional por reconocer problemas sociales y para erradicas tales problemas. El mismo
Proceso de Paz es un pase para aliviar problemas sociales. El éxito del Proceso de Paz pucde
conchuir fa presidn de fa afluencia demiogrifica a la ciudad tales como refugio del rea de conflicto
y entigracidn por razdn econdmica lo que es una de las principales razones de problema de barrios
urbanos,

Asi, se espera que la transferencia de Jos residentes ilcgales en el sitio de Fegua puede ser ¢jecutada
dentro de poco y el sitio para la Ruta de Via Exclusiva para Bus Fegua serd desocupada sin mas
invasidn,

Asimismo, en lo relativo al corredor este-oeste, 450 casas son incluidas en el 4rea del proyecto, de la
alternativa B. Medidas de reubicacién serdn necesarias para ellos,

Similarmente en el area del proyecto para el Centro de Bus Urbano, existen numerosos puestos
ilegales, el niimero ain no es conocido. Una consideracién detallada del plan de trastado seré
necesario antes de ejecutar ¢l plan.

2) Actividad Econdémica

En el drea del proyecto para el centro de buses urbanos, actividades econémicas como tiendas, se
han llevado a cabo. Con respecto a estas tiendas algunos espacios para tiendas, Etc. serdn incluidas
en la planificacion, para reatizar las actividades comerciales posible cuando el centro de bus sea
usado en conjunto con las tiendas. El plan corresponderia al proyecto de CENMA.



3) Tréficoy Facilidades Piblicas

En las 4reas de carreteras y facilidades de proyectos, no existen principales facilidades urbanas. En
la Via Exclusiva para Bus, el uso del derecho de Via de FEGUA, para la carretera es planificado, en
coordinacién con FEGUA y las carreteras existentes, esto pronostica que las aglomeraciones de
trafico en las carreteras existentes ocurriza en el futuro, y como un resultado del uso conjunto del
proyecto de carretera, las aglomeraciones de tréfico pueden posiblemente converlirse en peores y
también los accidentes de trafico pueden ser causados en caso de un paso a desnivel.

4) Dispersién de la Comunidad

Las dreas del proyecto de las carseteras planificadas estén disefiadas mayormente a lo largo de las
carreteras existentes o en la existente via férrea, y entonces ta comunidad existente no serd dividida.
Sin embargo la via férrea de FEGUA no esté operando actualmente sin contencion para modos. De
acuerdo, a los principales puntos de cruce para peatones y trifico, consideracion debe darse a la
planificacién de tas intersecciones importantes por el paso a desnivel.

5) Ruinas y Sitios Histéricos

En las dreas de los proycctos existen ruinas y patrimonios de herencia cultural que adn no han sido
confirmados. Sin embargo, en ¢l lugar def proyccto del Corredor Este-Oeste esta contiguo a fas
ruinas de Kaminat Juyii. Un detallado estudio serd necesario antes de constrair.

6) Derechos de Agua y Derechos Comunes

£n las carreteras del proyecto y facilidades no existe rio que tenga derecho de agua en la vecindad.

7) Salud ¢ Higiene

Nosotros juzgamos que los proyectos planeados no afectardn la salud e higiene, se proveerén las
medidas necesarias, aunque mercados de comida sean introducidos en las teminales de buses.

8) Desecho

Algunos efectos causados por remover excesos de suelo durante la construccion pueden estar a la
expectativa, por lo que en consideracién el manejo de desechos serd necesario.

9} Peligros

Existen lugares peligrosos de corrimiento de tierra, en 1a seccién de corte de la Avenida Petapa, por
lo tanto las medidas deben considerarse para una estructura y construccidn segura.

10) Topografia y Geologia

De acuerdo con la informacién existente, fa posicién detallada de la falla en el drea metropolitana
ests identificada. Consecuentemente, es muy importante estudiar en detalle los resultados del
estudio geoldgico y los estindares de Ja etapa del diseiio detallado.

11} Erosi6n del Suelo

En el proyecto de la Carretera en la Avenida Petapa y la Via Exclusiva para Buses (ruta de FEGUA),
los cortes inclinados son disefiados por la inclinacién longitudinal. En estas secciones el control de

la erosidn se efectuars por plantacién sobre la pendiente o proteccion de la pendiente y sistema de
drenaje en la pendiente.
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El corredor Fste-Oeste esta planificado para cruzar algunos valles altos, para la construccidn en
estas 4r¢as, una adecuada proteccion de la pendients, como precaucién contra la erosion det suelo,
serd considerada y adoptada.

12) Agua Subterrdnea

Es posible que el agua subterrinea acuifera on la seccién de valles altos estd cortada por la estructura
de bancos del corredor Este-Oeste y también que lo acuifero se corte por la seccidn de corte de la
ruta Petapa. Por la falta de informacion existente de lo acuifero un estudio pesado debe ser
realizado en la etapa de implementacién.

13) Sitwacién Hidrologica

No existe un proyecto de megjoras de larga escala de rios. La carretera Petapa cruzaré ef rfo,
entonces las medidas para minimizar la influencia serdn necesarios en ¢! disefio e implementacién
del estribo del puente.

14y Flora y Fauna

Dec acuerdo con los presentes estudios, la flora y fauna de especial importancia no ha sido observada
en el Area Metropolitana de Guatemala.

En la Ciudad de Guatemala algunas zonas cstin disefiadas para ser plantadas, en el Corredor
Este-Ocsle pasa alguna parte de estas zonas, entonces ¢l transplante de 4rboles removidos durante
la construccidon, plantacion y restavracion después de la conclusion deberd ser tomado en
consideracion.

15) Clima
La implementacion del proyecto planificado no influird en el clima.
16) Paisaje

En ¢l 4rea del proyecto no existen famosas vistas de lugares de especial importancia. Sin embargo,
en las secciones elevadas y las zonas de los puentes, 1a atencidn al paisaje de [a ciudad scrd necesaria
para la armonia de los alrededores de los edificios.

17) Contaminacidn del Aire

Por el vso de las carreteras del proyecto y facilidades, los residentes de los atrededores pueden
experimentar confaminacidn del aire. Si las actuales condiciones pobres del mantenimiento de
vehiculos, no son mejoradas puede facilmente asumirse que la contaminacion de aire en Guatemala
serd muy mala de ahora en adelante.

En contra de eslas condiciones, sobre fodo serdn necesarias, para promover el mejoramiento del
parcentaje de mantenimiento y la observancia del escape de gas standard con la extensién de las
facilidades de mantenimiento tales como el centro de inspeccibn de bus, una parte del proyecto, y
también promueve la disminucion de la cantidad del escape de gas.

A ftravés de la consiruccién del proyecto, carreteras tales como Corredor Este- Ogste, Carretera
Petapa, Vias Exclusivas para Buses, y ¢l Centro de Bus Urbano y las tres Terminales de Buses
Inter-regionales, el congestionamiento de (réfico causado por la concentracién de trafico en las
principales carreteras de la ciudad serdn reducidas. También, podria ser un mejoramiento en la
cantidad total del escape de gas debido a la reduccidn del total de kildmeiros recorridos por unidad.
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18) Contaminacion del Agua

Algunos efectos en la calidad del agua pueden ser previstos en la banca y los puntos de cruce del tio
en los valles altos durante la construccidn.

Ademis algunas medidas de tratamiento para tos residuos de agua, aceite y componentes grasosos
causados por la operacion del Centro de Inspeccion de Bus serdn necesarias.

19) Centaminacién del Suclo

La contaminacion del suelo a la orilla de ta carretera es causado por ¢l escape de gas debido al
proyecto de carceteras puede posiblemente ser considerade, pero esto no serd un problema porque fa
gasolina sin plomo esta siendo usada.

20) Ruido y Vibracidn

Actuatmente los silenciadores de casi todos los vehiculos pesados (buses, camiones) los cuales
operan en la ciudad no estin bien mantenidos o son removidos. Atin ahora el nivel det ruido
causado por ¢ trafico de carro es demasiado alto. Aunque si e} tréfico de carro es dispersado por la
realizacién del proyecto, un gran cambio en el nivel del ruido no seré realizado a menos que la
condicion de los silenciadores sea mejorada.

Por lo tanto, promoviendo el mantenimiento estindar del motor y la obtigacion de la utilizacién de
fos silenciadores, son los puntos basicos, también para la contaminacién del aire, deberia ser
enfatizado.

21} Hundimiento Subterréneo

En la estructura de la banca del Corredor Este-Oeste en la parte alta de los valles, el undimicnto
subterrineo puede ser ineludible a lo largo de la cjecucidn, de modo que las medidas y
manlenimiento serdn necesarias.

22} Qlores Ofensivos
Alli estardn tas influencias del escape de gas de carro causado por la combustién impetfecta.

Similar a Ja contaminacién del aire y el ruido, no hay medidas efectivas sin buscar la causa en cada
vehiculo. Por 1o que es deseable que s¢ promuevan las medidas generales para ¢l mantenimiento de
motores, por lo que ¢l Centro de Inspeccién de Buses, representa un modelo.

(2) Resultados Preliminares del Examen Ambiental Inicial

Los resultados pretiminares del examen inicial Ambiental por el proyecto y por el examen de los
elementos estan resumidos como siguen en la Tabla 7.6. La evaluacion hecha por el estudio, la
informacién existente y el lugar de investigacion fue clasificado dentro de los siguicntes cuatro
grados:

Impactos serios pueden ser anticipados.

Impactos pueden ser mds 0 menos anticipados

Desconocido (més alla de ta investigacion serén requeridas)

: Ning0n impacto secd anticipado.

N

vowRe

Es considerado que los impactos Ambientales y las medidas mitigantes deberén ser ademds
estudiadas por los articulos marcados por ‘A, ‘B’ y °C’.



Tabla 7.6 Sumario de Condicién Ambiental

Inciso Ambizntal

Corredor
E-O
(Incluye Via
Exclusiva)

Avenida
Pelapa

Via
Exclusiva
para Bus
(FEGUA)

Ceatro
de Bus
Urbano

Terminal Inter-

regional

ra

orte | Oeste

Centro de
Inspeceid
n de Bus

Reubicacién

Actividad econdmica

Tréfico y Facilidades Piblicas
Dispersacion de la comunidad
Ruinas y Patrimonio cultural
Derecho de agua y derecho de

comunidad

Salud ¢ higiene piblica

Deashecho

Desastre Natural
Topografia y Geologia
Suelo y Erosién

Agua Subterranea
Situacidn hidrolégica
Flora y Fauna

Clima
Paisaje

Contaminacion del aire
Contaminacion del agna
Ruido y Vibracién
Contaminacion de) suelo
Hundimiento subierréneo
Olores ofensivos
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11} FORMACION DEL PROYECTO

8. Premisas del Plan

8.1 Politicas de planificacién

Las Principales politicas de planificacién son [as mismas del Plan Maestro de Transporte Urbano.

Los objetives del Plan son como sigue;

a)
b)

Apoyar al desarrollo socicecondmico del Area Metropolitana de Guatemala.
Ascgurar de igual acceso a los servicios de Transporte para todos los ciudadanos.

Ademas para realizar los objetivos anteriormente mencionados se establecieron las siguientes
politicas.

82

a)

b)
c)

d)
¢}

£:1 desarrollo de la red de transporte deberd scr capaz de crecer como una parte integral de
la futura estsuctura urbana.

Corresponder con la demanda futura de transportacion.
Corregir las diferencias en el servicio de transporte por dreas y sociedades de niveles de
ingreso.

La seguridad de los ciudadanos y el mantenimiento del buen medio ambiente.

La eficiencia con una inversién razonable.

Premisas

siguicntes premisas estin consideradas para la formulacién de los proyectos:

a)

b)

<)

d)

E1 afio de planificacidn para la evaluacién de proyectos es el 2010, igual que para el Plan
Maestro de Transporte Urbano.

Aunque los tipos del proyecto de estudio son recomendados como un plan a corto plazo o
mediano plazo, el aiio de planificacién debe ser ta misma que la que se hizo en el plan
Maestro de Transporte, debido a 1a demanda prevista y evaluacién su gran magnitud y
efecto.

Politicas de restriccion de 1a demanda de trafico han de ser introducidas.

En el caso de que el gobierno mantenga la reciente tendencia de vehicutos propios y de
segunda mano, ¢l ripido y excesivo crecimiento de trfico vehicular causara un serio
efecto en el problema del trdfico en el drea Metropolitana de la Ciudad de Guatemala. As
que alguna clase de politicas de restriccidn de propietario y uso de vehiculos ha de ser
introducida.

La parte del derecho de via de FEGUA puede ser usada para la via exclusiva de bus, aun
cuando  los transportes de carga sean operados por el scclor privado.

Aunque FEGUA tiene el horario para la concesicién sobre licitacién a la operacién de
transporte de carga, se reconoce que la Municipalidad de Guatemala y FEGUA han
llegado a arreglos del uso del derecho de via de FEGUA parael transporte plblico urbano.

La funcién del mercado al por mayor de productos agricolas ha de ser transferida a
CENMA.



Como el proyecto de CENMA tiene su propio calendario de concesiones bajo ficitacitn,
el mercado al por mayor en la zona 4 sera removido en sus funciones a CENMA eatro de
un par de aitos.

¢) Deberd implementarse proyectos de desarrollo de residencias urbanas en el Area del

Naranjo.

Desde que el proyecto el Naranjo s¢ ha concretado y las vias de acceso empezaron a ser
construidas, puede ser permisible que la construccién de la principal carretera en el drea
del Naranjo debera ser implementada por ¢l que to desarrolle.

Alguna paite de 1a red de} Plan Maestro, como ¢l Tramo Periférico Intermedio ha de ser
construido en una etapa proxima.

Debido a la falta de recursos financieros, fas implementaciones recomendadas en el
proyecto Plan Maestro se han retrasado en su calendario inicial. De cualquier forma la
Municipalidad de Guatemala ha completado algunos proyectos tales como Pasos a
Desnivel, teniendo la intencién de completar el desarcollo del Periférico. Por lo tante
algunas secciones seran implementadas ¢n un futuro cescano.

2) Los buses extraurbanos podrian ser clasificados en dos categorias; buses que viajan a

diario
aciudades vecinas y buses interregionales.

Puesto que la expansibn de areas urbanizadas es notable, la mitad de los buses
extraurbanos tienen origen y destine de sus viajes entre el departamento de Guatemala la
gente los usa como conmutador de medio de transporte. Por ¢l otro tado los buses de
transporte de fargas distancias son usados como un importante medio de transporte entre
las regiones. Por lo que deben ser clasificados claramente dentro de dos categorias.

Los limites de los Buses conmutadores se muestra en la Figura 8.1
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9, Estudio Alternativo del Proyccto

9.1 Formacién Alternativa

Considerando los propositos y roles de los proyectos recomendados en el Plan Maestro de
Transporte Urbano, las alternativas de proyectos estin formulados desde los siguientes puntos de

vista.

Ubicacidén o ruta
Tipo de estructura
Costo del proyecto

Posicion en f desarrollo urbano del &rea metropolitana
Funciones como una facilidad de transporte

Después de examinar las afternativas preliminares combinando varios aspectos, se proponen dos

tipos basicos de alternativas,

A. Tipo orientado a mejoramiento.

B. Tipo orientado a desarrollo nuevo.

Tabla 9.1 Caracteristicas Generales de las Alfernativas

Tipo de mejoramiznto

Tipo de nuevo desarrollo

Grado de facilidades/estructura

Bajo

Alto

Funciones Unifuncional Multifuncional
Reguedimiento de ticra Requerimiento mfimo Requerimiento mayor
Impacto del proyecto Impacto débil Impacto fuere
Cambio del sistema de transporic Cambios menores Canibios mayores
| Beneficio del proyecto Menor Grande
Costa del proyecto Menor Grande
Realista o tdealista Realista (usvalmente) Idealista (usualmente)
Vida def proyecto Carcter temporal Car&cter pormanente
Localizacidn Localizacion daterminada Identificacién de Nuevas localizaciones
(1) Corredor Este-Oeste
AltA:  Modernizacién y extensién de la carretera paralela existente
AltB:  Nueva construccion de carretera incluyendo la seccién de carretera planificada por
el desarrollo del Naranjo.
(2) Avenida Pelapa
Alt A:  Modemizacion de la Avenida Petapa con menos secciones nuevas
decarretera
(Orientacién mejorada)
Alt B:  Modetnizacion de la Avenida Petapa con mis secciones nuevas de
carretera
(Nueva ruta central)
AltC:  Modermizaci6n de la Avenida Petapa con més secciones nucvas de
carrelera
(Nueva ruta oeste)
(3) Via Exclusiva para Bus (Ruta Este-Oeste)
Alt A:  Establecimiento basicamente a lo largo de 12 carretera paralela existente
AltB:  Construccién como parie de Corredor Este-Oeste



@
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2)

Yia Exclusiva para Bus (Ruta FEGUA)

Alt A:  Desarrollo con un ndmero minimo de estructuras nuevas
AltB:  Desarrollo con un nmero mediano de estructuras nuevas
AltC:  Desarrollo con un nlimero méximo de estructuras nuevas

Centro de Bus Urbano en Zona 4

Alt A:  Desarrolto con facilidades a bajo costo (nivel de suclo)
AltB:  Desarrollo con facilidades a gran escata (més de un nivel)

Terminat de Bus Inter-regional Norte

AltA:  Desarrollo como parte de un proyecto de un centro comercial del sector privado
AltB:  Desarrollo como una terminal independiente de bus inter-regional

Terminal de Bus Inter-regional Oeste

Alt A:  Desarrollo como parte de un proyecto de un centro comercial de un sector privado

AltB:  Desarrollo como una terminal independiente de bus Inter-regional (en el limite entre
Ciudad de Guatemala y Mixco)

AltC:  Desarrotlo como una terminal independiente de bus inter-regional (en la interseccién
entre CA-1 y Periférico Externo)

Termina! de Bus Inter-regional Sur

AltA: Desarrollo en el sitio det proyecto de CENMA
AltB:  Desarrollo de una terminal de bus Inter-regional independiente

Centro de Inspeccién y Mantenimieato de Bus

Alternativas funcionales

Altl:  Desarrolto de funciones para inspecci6n y mantenimiento para el control de [a
contaminacibn

Altll:  Desarrollo de funciones para inspeccibn y escala completa de mantenimiento,
reparacién y servicios adicionales

Alteenativas de focalizacion

AltA:  Desarrollo en el sitio del proyecto de CENMA
AltB:  Desarrollo er un nuevo sitio identificado



9,2 Método de Seleccidn de Alternntivas

En orden de seleccionar las alternativas dptimas para cada proyecto, un estudio de comparacion fue
Hlevado a cabo. Fn el estudio de comparacidn, fueron examinados efectos e impactos. Los efectos
¢ impactos por planes alternativos fueron comparados y evaluados en los siguientes aspectos.

¢ Aspecto del trifico
» Aspecto ccondmico
e Aspecto del medioambiente

(1) Aspecto de trifico

Los planes altcrnativos son evaluados en términos de impactos de trifico. L.ademanda de trificoes
estimada para cada plan allemativo y los siguientes impactos de trifico son evaluados.
s  Volumen de trafico
La demanda de trafico es calculada utitizando los modetos revisados que se muestran en
un capitulo anterior.
L.a demanda de trifico de carceteras proyectadas es calculada para proveer informacién
para la evaluacién del proyecto, y e volumen de trafico de una carretera paralela refleja
el impacto de una carretera proyectada.
¢  Tiempo de viaje y distancia de viaje
El tiempo de viaje y 1a distancia de viaje son indicaderes para evaluar el impacto de un
proyecto para toda la red de trabajo. Ademis, ambos indicadores son usados para
calcular los beneficios de los planes alternativos.

(2) Aspecto del Ambieatal

Los planes alternativos dan varios impactos del medicambiente no solamente para las condiciones
natuales sino también para las condiciones de ta vida diaria de los ciudadanos. A partir de estas
dificultades precisamente de la cuantificacién del impacto del medioambiente, la catidad de
comparacién entre las alternativas es estudiada para los siguientes dos aspectos del medio ambiente.
* ]mpacto para las condiciones naturales
* Jmpacto para las condiciones de la vida diaria

(3) Aspectos econémicos

Los beneficios de las alternativas son asumidas como la diferencia de los costos de transportacion
entre el caso no haya ninglin proyecto y el caso con cada alternativa del proyecto. Para la seleccién
de la alternativa ptima, €l ahorro en los costos de operacion de vehicalo (COV) y tiempo de viaje
(TV) son estimadas en términos monetarios entre varios beneficios generados por los proyectos.
Para fa comparacién y sefeccién de las alternativas, la razén del B/C y el NPV son calculados.



9.3 Estudio de Alternativas
9.3.1 Corredor Este-Qeste
(1) Objetivos de Ia Via

til corredor Este-Oeste ¢s un nuevo tramo de carretera radial. El corredor Este-Oeste con la via para
buses para el fortalecimiento del transporte plblico competird con e incremento remarcado del
volumen de trafico este-oeste y nitigard la carga de la Catzada San Juan Sacatepéquez. La ruta del
proyccto ¢s entee 1a terminal de la Zona 4 y ¢l cruce entre la Calzada San Juan y el Anillo externo
planificado. E} anillo externo planificado consiste en ensanchar la 49 avenida de la Colonia
Montserrat y carretera San Nicolés,

El drea de la ciudad de Guatemala y Mixco estdn conectadas con la CA-1 (6 carriles) y Calzada San
Juan (4 carriles). Carreteras conectadas como Periférico (4 lineas), Avenida Bolivar (4 carrifes), 6a.
Avenida (4 carriles), 7a. Avenida {4 carriles} y Avenida Reforma (4 carriles auxiliares) estan
conectadas al drea del Centro y otros centros comerciales.

En un futuro cercano la Calzada San Juan podria sufrir una congestionamiento de trafico y el
incremento del trafico no podria ser manejado. Las prioridades podrian colocarse en las facilidades
del transporte pablico para trasladar }a demanda de trifico al transporte publico. En estas
circunstancias los 4 nuevos carriles de carretera podrian ser construidos y las vias para buses
podrian ser provistas de Ia terminal de buses en la zona 4 desde ¢} inicio con la carretera.

{2} Alternativas Propuesias

En consideracion ala localizacion de la colina Naranjo, las dos rutas alternativas son estudiadas en
la seccién entre el Periférico y anillos exteriores planificados.

1) Alternativa A: Mejoramiento de las carreleras existentes {Ruta Sur)

La carretera existente que recorre aproximadamente paralela a la Calzada San Juan podria ser
mejorada para 4 carriles troncales con la via de bus. Como el 4rea a lo largo de la carretera ha sido
urbanizada, la mayoria de las intersecciones podrian ser cruces a desnivel y el diseiio de velocidad
podria ser baja, como 40 km ./hora.

- L.a nueva seccidn de construccidn de carretera:Terminal de bus al relleno sanitario 1.3 km

Rio Naranjo a la Aveanida San Nicolas 2.2 km
- Seccién mejorada: Relleno sanitario a Sitio Arqueoldgico

{de 4 carriles a 6 carriles) 24km
Sitio Arqueoldgico a Periférico(de 2 carriles a 6 carriles) 1.0km
Periférico a Rio Naranjo(4 carrifes a 6 carriles) 1.3km
Avenida San Nicolas a 49 calle (4 carriles a 6 carriles) 0.7 km

2) Alternativa B: Nueva construecién de carcetera (Ruta Notte)

La ruta norte podeia ser hecha en coordinacién con el existente desarrollo urbano alrededor de la
colina del Naranjo y la nueva rula se desarrolla en la pendiente de la colina. El proyecte de la
carrctera del desarrollo urbano podria ser usado. Esta ruta da un minimo efecto a las areas urbanas
existentes. Hay pocas carreteras existentes entre ¢l Periférico y la planificacion de carreteras de
anillos exteriores y separacion a desnivel podeian ser hechas en las intersecciones con el Periférico.
La velocidad disefiada podria ser de 60 km./hora.



- Nueva construccion de carretera: Terminal de bus existente a relleno sanitario

Relleno sanitario a Periférico

1.3 km
3.5km

- Coordinacién con el desarrollo actual del 4rea de la colina del Naranjo

Periférico a 1a interseccion Avenida San Nicalas

5.2 km

- Mcjoramiento de carreteras existentes Avenida San Nicolas a 49 calle

(4 carriles a 6 carriles)

3) Seleccién y Comparacién de Altemativas

1.a comparacién de las dos alternativas fuc realizada en Tabla 9.2.

2.5 km

Tabla 9.2 Comparacion de Alternativas pava el Corredor Este-Qeste

Indige
Localizacion

Alternativa A

Aliernativa B

Funcidn de ta carretera

Arteria ubicada en el 4rea construida

Arteria para un nuevo desarrollo urbano

Aspecto del trafico Velocidad discdada: 40km/h Yelocidad disettada: 60 km'h
No incrementa imucha capacidad Problemas en 1a fluidez del trdfico ¢n la
intaeseccidn del Periférico
Ruta Ampliacidn de la carretera existente Nusva construccidn de carrctera

Via Exclusiva para Bus

La iniroduccién es posible

Introducci6n en medio tiene problemas

Volumen de trifico futuro Vehiculos: 27,900 (vechic) Vehifculos: 29,600 {(vchic.)
Bus: 15,70¢  (vehic) Bus: 12,500 (vehic))
Beneficio Distancia: 14,222 (Q1,00/200) Distancia: 25,560 (Q1,00/2i10)
Tiempo: 40,770 (Q1,00/200) Tiempo: 179,452 {Q1,00/ait0)
Casas afectadas - 880 casas 450 casas

Costo del Proyecto

Costo de construccidn: Q.188 millones
Costo de compensacidn: .242 millones
Costo proyecto: Q.430 mitlones

Costo de construccidn: Q318 millongs
Costo de compensacién: Q.68 millones
Costo proyecto: 385 millones

Beneficio/Proporiidn del costo
{Proportidn de descuento 12%)

0.79

21

Impacto Ambiental

Naturaleza: no existe
Impacto social: Recstablecer ruido ¥
contaminacidn delaire

Naturaleza: afecta un poco.
Impacto social: Relativamente menor

De acuerdo a ta anterior comparacién, 1a alternativa B fue seleccionada para otro estudio.




9.3.2 Avenida Petapa
(1) Objetivos de la Via

La Avenida Petapa es una de las arterias radiales mas importantes que conectan el centro de la
ciudad con la parte sur del drca Metropolitana. Recientemente, en 4dreas del sur tal como Villa
Nueva, Petapa y Villa Canales, ta poblacidn ha crecido répidamente , tendencia que se mantiene y
que aumentar en ¢l futuro. Por lo tanto, la funcién de esta avenida serd muy importante para
enfrentar Ja demanda futura del trdnsito especialmente de las personas que viajan diariamente.

La seccidn pavimentada existente con cuatro o seis carrifes conecta la interseccion del Boulevard
Liberacibn y la entrada de Ciudad Real. Al pasar Ciudad Real, la calle tiene dos carriles angostos no
pavimentados y un diseiio geométrico deficiente.

Elrecorrido de la Via Exclusiva para Buses se realizard sobre 1a ruta mejorada de la Avenida Petapa
entre e} ingreso de Ciudad Real y el rio Villalobos.

(2) Propuestas de Allernativas
Debido a la restriccion topogréfica entre Ciudad Real y la interseccién con la Ruta Exclusiva para
Buses, no existe ruta alternativa. Sin embargo, entre ¢l rio Vitlalobos y la Carretera Deparlamental
2N {carretera Villa Nueva-Petapa), se pueden considerar tres alternativas.

Alternativa A: Ampliacion del camino existente (ruta Este)

Alternativa B: Nueva Ruta (ruta central)

Alternativa C: Nueva Ruta (ruta Oeste)
(3) Comparacién y Seleccidén de la Alternativa
Entre Jas tres alternativas, la relacion de beneficio/costo de la Alternativa A es més baja que la de fas
ofras alternativas. Las Alternativas B y C muestran figuras similares. Considerando que et
problema es menor en cuanto af restablecimiento de la poblacién, se recomienda la Alternativa B
para estudios més detallados.

La tabla de comparacién de altetnativas se muestra a continuacidn:

Tabla 9.3 Comparacién de Alternativas para la Avenida Petapa

Asunty Alternativa A Alternativa B AlternafivaC

Ruta Ampliacién de laviaexistente | Nuevaruta Nuevamula
Localizacién Esie Cenlto O:ste

Longited dc lav(a 22K 25Km. 26 Km.

Aspectos de rinsito Velocidad de disefio: 40 krvh | Velocidad de diseo: 60 knvh | Velocidad de diseno: 60 knmvh
Volomen futuro d¢ trinsito 46~71,000 peu 50~71,000 peu 50~71,000 pcu
Beneficios Q168 miflones'aho Q212 mitlones/afo Q242 millonesfaito
Viviendas afectadas Aprox. 60 viviendas Aprox. § viviendas Apeox. 40 viviendas
Coslo de comslruccién Q74.7 millones Qi121 3 millones Q116 3 millones
Costo de compensacidn Q 2 milloces Q 0.8 millones Q 6 millones

Costo de Proyecto Q8.7 millcnes Q122.1 millones Q122 3 millones
Relacisn beneficio/costo 6.17 6.46 &.41

Valor neto actual Q714 millones Q5893 millores Q391 millones
Impacto al medio ambicnte Reasentamiento Menos problema social Reasentamiento
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Figura 9.1 Vias Alternativas para la Avenida Petapa
P

9.3.3 Via Exclusiva para Bus

La Via Exclusiva ser utilizada solamente por buses con e} fin de incrementar ¢l uso de éstos. En el
plan Maestro, éstos fueron introducidos a 1o largo de dos rutas; la ruta Este-Oeste y la Ruta

FEGUA. El principal objetivo es servir a las personas que viajan diariamente desde los centros
poblados ubicados en los suburbios al oeste y al sur, hacia e Distrito Central de Negocios en el drea

metropolitana.

Se espera que la via para buses mejore el tiempo y condiciones de viaje de los pasajeros; promueva
¢! uso del servicio de buses y contribuya a reducir ¢l congestionamiento en fas direcciones de ta via
de buses. La locatizacién de Ja via de buses se muestra en la Figura 9.2.

{1) Ruta Corredor Este-Oeste

1) Objetivos

Se espera que fa ruta satisfaga la gran demanda de viajes enire el Distrito Central de Negocios y ¢l
centro de la poblacién del Oeste. En el Plan Maestro, la ruta es una de las arterias radiales de fa red
de trabajo del transporte constituyendo, ademis, una parte del anillo periférico externo.

2) Alternativas Propuestas

Se han formado dos alternativas basadas en dos maneras de plantear ¢l desarrollo, correspondientes
a las alternativas del Corredor Este-Oeste. Una es ¢! mejoramiento de la infraestructura actual;
especificamente es ampliar la actual via Este-Oeste para establecer una Via Exclusiva para Buses.
La otra alterativa es construir nueva infraestructura en nuevas dreas de desarrollo (Figura 9.4). Sus

caracteristicas y condiciones para la planificacidn fisica son las siguientes:



Tabla 9.4 Alternativas dc la Via Exclusiva

para Buses Este-Oesle

Alternativa A

AltemativaB

Alineacién

Risicamentz alo large de 1a via actual
Este-Oc¢ste tal como se proponc en el
Plan Maestro

Desviacidn hacia el Norte desde Ia
alineacidn en el Plan Magstro, pasando a
través del drea de desarrollo del Naranjo

Objetivo de los usearios

El Origen y Destino entre ¢ Distrito
Centrode Negocios y las &rcas de la zona
19, .o d¢ Bran, Lo de Fuentes y los
pasaieros a lo largo de la ruta Sur del Rio
Naranjo

E}Origen y Destino entee ¢l Distrito
Central de Negocios y las 4reas de fa zopa
19, Lo d: Bran, Lo de Fuentes y pasajeros
Jde'hacia jas nuevas Areas de desarrelio 2 1o
largo de 1a reta Nore del Rio Naranjo.

Espaciamicnto de 1as paradas

Aproximadamente cada 500 mts,

Aproximadamente cada 600 mis. dedbido a

de buses as dreas inhabitadas tal como valles——— -
profundos

Funtos de¢ aceeso de buses en las 6 mayores intgrseccionss cn las 6 mayores intersecciones

Vetocidad de diseno 40 kms'h 60 kms'h

FPosicion de Ia via de buses Via Ceatral ) Via Central

3) Comparacion y Seleccién

Se comparan y evalGan dos alternativas:

Tabla 8.5 Comparécién de Alfernativas para la Via Exclusiva para Buses Este-Oeste

Alteroativa A

Alternativa B

D:emanda (Uaidades dz bus}

6,500 - 9,800

8,800 - 9,000

Servicios de pasajeros

Relativamente una preporcién alta
los viajes cortos

de | Relativamente una proporcidn alta de

los viajes largos

Reduccidn del volu- | CA-1

men de trifico (piu)

San Juan

menes de 14,100

menos de 9,500

menos de 15,500

menos de 3,200

Ahorre en ¢k coslo total de 55 §54
operaciones del vehiculo y el costa de
tiempo dz viaje

[ "Costo Tnicial (miltencs Q) 130 385
{Con & Proyecio Corredor Este-
Qeste)
Aspectos econdmi- B/C 1.36 272
¢os {con ¢l Proyec-
to Corredor Este « NPV 126 493
Qeste {millones Q}

Impacto en €] Medio Anibiente

tos valles localizados sobre laruta
del proyecto serdn aprovechados

Se incrementars 1a reforestacion. Se
debe considerar 2l diseno del paisaje.

Aspectos sociales

Se requiere fa reubicacidn de mis
residentes.

Se espera la segregacidn de la
comunidad al norle de 1a via.

Se requiere 12 reubicacidn de menos
residentes. La comunidad se
desarrollard condicionadaala
existencia de la via del bus.

Aspectos operacionales

Reduccién del tiempo de viaje

Se adquirirdn nuevos pasajeros del
drea de desarrollo.

Integracidn con el proyecto de
desarrollo vial

Biferente de 13 alineacién
seleccionada

La integracifn es posible.

del tednsito ferroviario.

Posibilidad futura de {a introduccidn

Relativamente dificil

Es posible.

El andlisis econdmico muestra que la Alternativa B es mis ventajosa. _
En la Altesnativa A se espera una influencia negativa al medio ambiente y a fa comunidad a fo largo
de la ruta tal como la segregacién de dicha comunidad.

De acuerdo con la comparacidn anterior, se selecciona la Alternativa B para mayor estudio y diseiio

preliminar.
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Figura 9.2 Alternativas de Via Exclusiva para Bus Rufa Corredor Este-Oeste
(2} Ruta FEGUA
1) Objetivos

En la ruta de Via para Bus se utilizar4 ¢} derecho de via de FEGUA para la operacién de buses entre
1a Estacitn Central de FEGUA y Ciudad Real, asi come !a construccion de una nueva Via para Bus
hacia Villa Nueva. S¢ espera que la ruta satisfaga la demanda de viajes fargos entre ¢l Distrito
Central de Negocios y los centros poblados en el Sur tal como VillaNueva, Petapa y Villa Canales.
En caso de que Ia Tesminal Inter-regional del Sur sea localizada a lo targo del Periférico, la ruta de
buses puede secvir a una linea de buses Inter-regionales en la direccién Sar.

2} Alternativas Propuestas

Se formutardn tres alternativas de acuerdo al grado de infraestructura que debera ser construida,
cuyas diferencias entre si van desde trabajos minimos de construccién hasta infraestructura
totalmente desarroliada.

Las tres alternativas tienen en comn la alineacién, € espacio promedio de 600 m. entre paradas y
seis puntos de acceso. La via de buses esté localizada en e} Jado oeste de la via férreaen las
secciones norle de la ruta 2 de ta zona 4 0 24 caile de 1a zona I; en ¢l lade Este enfre la. Calley
Ciudad Real y hacia el centro de Ja Avenida Petapa. Entre et Rio Viltalobos y Villa Nueva,
solamente 1a via de buses se planifica sin via ordinaria integrada. {Figura 9.4-9.6).



Tabla 9.6 Alternativas de la Via Exclusiva para FEGUA

Alternativa A Alternativa B Alternativa C
Velocidad de operacién 30 kmh 35 knvh 40 kmv/h
| planificada

Intersecciones conviasde | Nodmero minimo de Nomero medio de Nimero miximode pases a
couce paso adesnivel pasos a desalvel, desnivel.
Nu¢vos puentes paralelos a | Los pucntes existentes son | Seconstruyen nuevos Lo mizsmo que la
los puentes existentes de usados tanto por los trenes | puentes cerca de los de Alternativa B
FEGUA como por fos buses, FEGUA ¢enfaba Ave.y 7a.

Ave.enlazonal yCA-len

la zona 8.

P ot

ORI T

Ay

oETa
e

e e e et (i

3 (__;_._' Leyenda
: Ceatso de Bus Urbaro
i

"’ Terminal
43‘{“] ;@ PaadadeBus
e

E ) A, Funiode Acceso de Bus
=== Grado d¢ Separacién

833, Viaducto

AHernativa B

Alternativa A

Alternativa C
O Construccifn de Puente

'S

{3 Tecminal Sur d2 Buses later-regionale:

Figura 9.3 Alternativas de Via Exclusiva para Bus (Ruta FEGUA)
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3) Comparacidn y Seleccién
Se realiza la siguiente comparacidn:

Tabla 9.7 Comparacién de Alternativas de la Via para Bus Ruta FEGUA

e,

Alternativa A Alternativa B Alternativa C
Demanda {unidades de buses) 4,200 -11,800 5,500 - 11,8 6,000~ 13,300
Tiempo de operaciSn de {os buses Refativarneate targo Ertre las otras alternativas | Relativamenie corto
Impactos en el Medic Ambiente El congestionamizato &zl Tdem fem

trénsito en los ejes Norte y Sur
deben ser mitigados. Ei gas de
escapes y ruido de autos no
teadrd mucho incremento.

Ahorro del costo de operacionss del 13 233 274
vehiulo y de tiempo.
{millones Q/aho) i
Costo (mHlones Q) 201 270 286
| "Aspectas B'C 7.44 6.62 672
Econdmicos - ~
NPV 915 1.037 1,180
{millenss Q)
| Aspectos socizfes Se prevee Jistubios en el Entre 1as otras altemativas  § Fl ransito enla zona
teinsito de fa zona 12, adzmis 12 dismi-
del ruido para los residentes alo nuird refativamente.
largo dz Ta via. El ruido paralos
residentes alfo fargo
det viaducto serd
reducido.
Posibilidad futura dz introducir €l ReTativamente gificil Entre las otras alternativas | Relativamente facil,

trinsito del bren

Desde et punto de vista de la seguridad y conveniencia del trénsita de vehiculo y trenes, se considera
que la Alternativa C es la mis recomendable y se selecciona para estudios adicionales y diseiio
preliminar.

9.3.4 Ceatro de Bus Urbano
(i) Objctives

El Plan Maestro, la nueva jerarquia o estructura del sistema de bus fue propuesto {bus extra-urbano
- ruta clave de bus - bus ordinario - bus ramal). Para cubrir con varias parejas de origen y destino,
muchos pasajeros serdn transferidos a los buses. El centro de bus uibano y las terminales de bus
Inter-regional servira para facilitar y hacer eficiente y confortable la transferencia de buses. El
centro ¢s una conexidn de las rutas mayores de bus urbano para igualar la transferencia entre ellos.
Esto es también un nuevo centro de bus urbano para integrar varias funciones, tales como comercial
y negocios, mercado y centro cultural,

{2) Bahias de Buses Requeridas

Basado en fa estimacién preliminar de las rutas del futuro y demanda, Ia capacidad requerida del
centro esth estimada para ser aproximadamente de 50 espacios, consistiendo acerca de 25 espacios
para las Vias Exclusivas para Bus FEGUA incluyendo los buses Inter-regionales a través de la CA
1 Este y casi 25 espacios para las Vias Exclusivas para Bus Este-Oeste y otras rutas de bus urbano,
(3) Alternativas Propuesias

Las dos alternativas propuestas estdn forntadas. Una es un tipo de mejora y la otra es un tipo de

desarrollo nuevo. Enambos casos la localidad en Ta parte del Oeste del presente mercado/el sitio de
fa terminal de bus por la ruta de bus serfa conectada al centro de bus. En coordinacién con Ia
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reubicacién de los arrendatarios del mercado se esta llevando a cabo con relacién al proyecto
CENMA y el proyecto de terminales de buses Inter-regionales, con ¢l centro de bus wrbano estard

comenzado.
Tabla .8 Alternativas de} Cenfro de Bus Urbano
Alternativa A Alierpatinad
Estructura Orden de fas bahlas de los buses Edificio multi-pisos para acomodar fos

en ¢l nivel de faticira

lugares de los buses

Servicio d¢ pasajeros y amenidad de
funciones

Servicio de pasajeras y amenidad de
funciones son distnbuidas y localizadas

aleededor de fas facilidades de transporte

Servicio dz pasajeros y arenidad de
funciongs ostin concentradas en ol centro
¢ integradas con las facilidades de
transporie

Esquema de los lugares para buses

tipo paralelo

tipoisla

FEGUA!
e e

Bus way’ .
T R

Elevated concourse’ _t‘

Alternativa B

Figura 9.7 Seccién de Alternativa




Figura 9.8 Centro de Bus Urbano - Alternativa A
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{(4) Comparacién y Seleccién

S¢ realiza la siguiente comparacion:

Tabla 9.9 Comparacidn de las Alternativas para ei Centro de Bus Urbano

Altemativa A

Alternativa B

Transferencia

La menor transferencia por las
plataformas podrla a cambiar,

La iguatdad del trastado en la ista.

Servicio de pasajeros y Amenidade
funciones

Las facitidades de los senvicios para
tos pasajetos serh hecho sobre {os
nivetes de elevacidn o distribuidos
sobre los niveles de terra,

Parqueo en sélane.

Esto puedz estar concentrado en el
centro de laisla con facitidad para el
uso de los pasajeros.

Parqueo en el sftano.

Aspectas de costo

Costo menos construccién (Q25
millones) .
Menos costo de operacidn

Costo mds Ia construccifn (.40
millones)
Més costo de operacidn

Orden del wafico

No intersecciongs de rytas a ocurrir,

Cruzar enlre las Vias para Buses (Ruta
FEGYA) a ocurrir.

Rutas existentes

La ruta existente entre el mercado y
FEGUA serfa cerrada y se usaria para
mayor eficiencia el centro dz bus.

LaZa y 3a avenidatendriaun
sistema del Nodde y Sur
respectivamente.

Beneficio econdmico

Menos tiempo de ahorro

Menos la operacion de eficiencia
Menos oportunidad de ahorro de la
ticrra

Més tiempo de ahorro
Mayor ¢ficiencia de operacién
M4s oportunidad de ahorro de latizira

Impactos ambientales

Las actividades econdmicas serén
reformadas. Eb efecto del escape de
gas estd anticipado pero s menos que
la presente condicidn.

1.as actividades econdmicas serdn
reformadas. El efecto del escape de
gas €3 anticipado pero s menos que la
presente condicién.

Utitizacidn de 1a tieera Menos Mas

Area Cenlrodel bus: 3.4 ha Centrodebus: 1.7ha
Zona verde: G.4ha Fonaverde: 0.7ha
Total: 38ha Total: 24ha

Ya que existen muchas bahias en el centro de bus, se requiere de facilidad y seguridad de
transferencia. Asi como orientacion clara de localizacién de estas.

La Alternativa B es superior en la direccidn de la localidad de tas bahias, Un pasajero ficilmente
encuentra la bahia y el tiempo de transferencia sers mas corto que la Alternativa A Las tiendas y las
facilidades de los servicios a pasajeros preparados ¢n ¢l centre de la isla, son conveniente para todos
los pasajeros y mucho mds rentable de las expectativas del arrendatario. Un drea de
aproximadamente de 2.5 ha serd vequerida incluyendo 0.7 ha de la zona verde. La porcién de los
lugares para los buses ser4 en forma circular con una didmetro aproxinado de 140m,

La Alternativa A puede ser llevada a cabo con un mejor costo de construccidn que alternativa B. Sin
embargo para realizar una transferencia s¢ requiere subir el 4rea de confluencia o bajar del mismo,
de manera que serd mas dificil buscar la bahfa y tomar mayor tiempo la transferencia de bus.

Las tiendas y las facilidades de servicio para los pasajeros serd preparado sobre un nivel elevado o
distribuidas a nivel del suelo, lo que sesd menos conveniente. Las bahias para la Via FEGUA estén
focalizados a nivel de suelo y fa pendiente de acceso serd construida de Este a Oeste con una
longitud de 120m. El diseito de las babias como un drea comercial mas pequedia. La parte de {a via
existente entre FEGUA y el Centro de Bus serd cerrado y sera utilizado para el proyecto. Basado en
la comparaci6n, anterior, se recomienda para estudio posterior y disefio preliminar.
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9.3.5 Terminales de Buses Inter-regionales
(1) Objetivos y Aproximacién
1) Objetivos

El congestionamiento de trafico DCN y Ia terminal de bus en la Zona 4 se estd transformando
seriamente en un cuello de botclla para tos buses y otros vehiculos. Lacongestidn en la Calle Marti
(CA-9 Norte) esta cronica también y atin peor. Un sistema de bus extra urbano eficicntc aliviaria el
volumen de trafico con direccion al Distrito Central de Negocios y hace més eficiente y comodo el
traslado de buses. También esto contribuiria a la descentralizacién de la concentracidn de las
funciones urbanas y serviria a los residentes de las cercantas.

En el Plan Maestro, se recomendaron las terminales en Norte y Sur. Con respecto a la direccion
Este, se recomends que los buses Inter-regionales de hacia el Este utilizarén e} Centro de Bus
Usbano en ta Zona 4 en el lugar de construir una terminal Este debido a la demanda insuficiente y
problemas de trifico menores comparados con ofras arterias tal como la Calle Marti.

2) Demanda Estimada

El niimero requerido de bahias y ¢l drea de la terminal son estimadas preliminarmente como siguen:

‘Tabla 9.10 Demanda Estimada de las Terminales

3 Terminal Norte Ocste Sur
Numero de ¢spacios 20 34 30
DiscAo Area de Silio approx. 0.8 ha appiox. 1.3 ha approx. 1.2 ha

3) Proximidad para Fijar Alternativas

Las terminales de buses Inter-regionales pueden ser desarrolladas como parte integral del desarrolfo
del area comercial privada cerca de las intersecciones de las arterias regionales y Periférico. Porfo
tanto una propuesta fija es localizar las terminales en las intersecciones a ser desarrolladas cn ¢l
Periférico. La otra propuesta fija alternativa est4 localizada fuera del Periférico. En el dltimo caso,
si las terminales estdn distantes de un buen acceso, tendrian que ser desarrollados por las iniciativas
‘del sector piiblico. (Figura 9.10)

(2) Terminal de Bus Interregional Norte
1) Alternativa Propuesta

Las alternativas fijas son basadas en la ubicacidn de la red de transporte que afecta el diseiio de
desarrollo.

Tabla 9.11 Alternativas de la Terminat de Bus Inter-regional Norte

Alternativa A Altermativa B
f.ocalidad Cerrada lainferseccion de la Atlintidade la Ceica a Rodriguites 2l lado de Aduana
CA9 Nortz y plancada la pista en medio del {Casa a medias)
camino
Desarrollo det diseiio Iniciativa de desarrotlo privado en tierras Iniciativa del sector pablico en lierra
propiamente privadas gubernamental




Terminal de Bus
Inter-regional Norte - A

;f-i

Terminal de Bus
Inter-regional Nerte - B

Terminal de Bus
Inter-regional Ozste - C

Terminal dﬁt‘entro de Inspeccion

Inter-regional Oeste - B de s -B

A . * Cenlro dé Bus Urbano
Terminal de Bus ¢ 0 g
Inter-regional OQeste - A

) Terminal de Bus’
,‘ " Inter-regional Sur- A

Terminal de Bus @ X Centro de Inspeccidn
Inter-regional Sur-B deBus-A

J

Figura 9.10 Localizacién de Alternativas ﬂc
Terminal de Bus y Centre de Inspeccitn
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2) Comparacidny Seleccion

Las siguientes comparacidnes fueron realizadas:

Tabla 9.1_2_Compﬁraci6n de Alternativas de Terminal de Bus Inter-regional Noyte

Alternativa A

Alternativa B

Acceso y Condiciones de
trdfico

Buena.

Nesesidad de mejoramicnto del acesso
Dos intersecciones on CA-9 serédn
requeridas, lo cual no es ventajoso
para ef flujo del tréfico.

Desarrollo d¢ las
funiciones del centra de
bus urbano

El progreso esta listo de unavez

No ventajas para ¢l desarrollo.

Disponibilidad de ticrea

Est4 listala parcela disedada para una tegminal a

ser desarroliada por un sector privado.

Una consecucncia es necesaria para fa
inversidn de 1a tierra a usar plancada.

Aspecio de costos

El discitador paga el costo de construccidn y
necesita una adquisicidn o vn arrendamiento

largo d2 1a tiera.
No necesila para compensacién

Costo requerido para construccién de
centro comercial.

Wecesita transferir la tierra entre los
sector poblicos,

La alternativa B tiene desventaja en el acceso a la distante ubicacién y desarrollo urbano. La
alternativa A seria desarrollada en cooperacién con el desarrollo comercial privado.

Basado cn la comparacién, la alternativa A estd considerada a ser mds recomendable que la

alternativa B.

(3) Terminal de Bus Inter-regional Ocsie

1) Propuestas de Alternativas

Las alternativas son propuestas basadas en la direccién de la cadena del transporte que afecta el

esquema de desarrollo.

Tabla 9.13 Alternativas de la Terminal de bus Inter-regional Qeste

Altemnativa A

Aliernativa B AlternativaC

Localidad

Abrir sittos cerrados para la
interseccién de la CA-1 Oeste
y Periftrico

Basrancos en el Abrir sitios

{imite ¢ntre
Guatemala y
Mixcoa to largo
de CA-1 Ozste.

poseidos por una
iglesia (seninario)
vecino at anitlo
externo d¢ la rula

Desarrotlo del

Cooperacidn entre del

Desareotlo por una

Iniciatividad det

dizchio disefiador privado y el sector | entidad mintade sector pablico en
piblico (Municipalidades) los sectores cooperacidn con el
piblico y privado | sector privado.




2) Comparacién y Seleccitn

Se realiza la siguiente comparacion:

Tabla 9.14 Comparacién de Alternativas para la Terminal de Bus Interrcgional Oeste

Alternativa A Altermativa B AliemativaC
[ Accesoy Rueno Bueno exceplo que las Wo muy bueno
condiciones relativamente pequeitos espectalmente antes de la
de tréfico nimeros de buses Inter- realizacidn det anillo
regionales para’de Carrelera | eaterno ala carretera
Nacional § necesita para
cambiar a CA-1 Qaste
Desarrollo de | Ventajas: Localizado en el desarrollo El sitio no esta rodeado
las funciones | Laubicacidn estaen | dolcorredor, el sitio puede ser | por Areas residenciales
del centro el punto de un nueve sub-centro directamente, esto es
urbano inclinacién ocste del menos venlajoso.
sistema de
transpociacién. El
drease esta
convirliendo un
nueyo sub-¢ehtro
Disponibitida | Ellugar elegidoes | En el tugar elegido residen Etlugar elegido es
d de Ticrra propiedad privada. | alrededor de 10 familias en propiedad de una iglesia.
casas simples.
Aspectos de Costo de Costo de construccion, Costo de construccidn y
Costo Construccitn. adquisicién de ticrra y adquisicion de tierra.
(Costo Adquisicidn de COMPpEnsacion para
necesarios) ticrra 0 €l desarvollo § relocalizacidn.
de tierra abarca los
propietarios de
ticrra.

La alternativa A ticnen un buen acceso al Periférico y es ventajoso para el traslado de buses urbanos
y para el desarrollo comercial en cooperacifn con el sector privade. Como siempre es muy alto el
potencial del drea siendo realizada por el gran nivel det desarrollo del ceatro urbano no permitiriaa
los duefios utilizar la tierra para la terminal de bus piblico, mientras la alternativa C ests en
desventaja como una ubicacién de una nueva terminal. Por lo tanto, la allernativa B csta
considerada a ser el lugar més préctico.

(4) Terminal de Bus Inter-regional Sur
1) Alternativas Propuestas

Las alternativas son propuestas basadas en la localizacién de la red de transporte que afecta ¢}
esquema de desarrollo.

Tabla 9.15 Alfernativas de la Terminal de Bus Inter-regional Sur

Altemnative A Aliermativa 8

Locatizacida Anexo a CENMA Lainterseccién del planeado tramo al
Periférico y 1a 7a. avenida, zona 13

(Avenida del Observatorio)

Desarrollo ded Disedto Iniciativas del sector pablico en

cooperacidn con el sector privados.

Desarrollo por una identidad mixta de Ia
Municipalidad y sectores privados sobre un
lugar propiamente piblico.
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2) Comparacion y Seleccién
Se realiza la siguiente comparacion:

Tabla 9,16 Comparacién de Alternativas para la Terminal de Bus Inter-regional Sur

Alternativa A Alicinativa B
Acceso y condiciones de Acceso ala CA-% Sury noJa ViaparaBuos | Boen acceso al Periférico y la Via para Bus
trifico (ruta FEGUA). {ruta FEGUA).

Buses Inter-regionales a/de Sur vsa CA-9 | Buses Inter-regionales para d'de usa el Sur
Sur. Las rutas de bus urbano se extienden | 1avia del bus,

a la terminal.

Mzezcta de bus y tidfico de carga podria

ocurtir,
Desarcollo d¢ Funciones del | Comparando el bajo potencial debidoal | La localizacitn tiene un alto potencial para
Centro Urbano traslado del centso exceptuando la €] propio desareello 2 la inclinacidn de la
proximidad a CENMA. localidad en la cadena del transporte y 1a
: proximidad al centro de la ciudad.
Disponibilidad de Tierra Latierra a ser transferida del gobierno Ef espacio piblico abicrto cerca al biciross
central a la municipalidad. ¥y ala plaza de toros e5 provechoso.
Aspecios de Costo. Costos de¢ la preparacién de tatierra y Solo costo de censtruccidn,
construccidn.
Impacto Social. El congestionamiznto del trifico podrla Siendo cercano al centro de Ia ciudad, ¢l
sercausado alotargodz 1aCA-9 Suryala | posible desarrollo rapido alrededor del 4rca
reta de acoeso. seria bien regulada de un punto de vista

ambiental urbano.

La alternativa A tiene limitacion en la focalizacidn en la red de buses, como esto no esta conectado
a la Via de buses y es removido del centro de la ciudad.

La alternativa B tiene una buena localizacion en la red. Si la terminal y ¢l centro suburbano es
preparado, tendria buen impacto en las dreas del sur del centro de la ciudad tales como la zona 11 y
12, asi también el lado oeste del acropuerto en la zona 13.

Basado en [a coniparacién anterior, se selecciona la alternativa B y disefio preliminar.

9.3.6 Centro de Inspeceién y Mantenimiento de Buses
(1) Objetives

La deterioracién de las condiciones mecénicas de buses causa problemas para ¢l servicio a los
pasajeros, la operacién de los buses, las condiciones de trafico, y el ambiente urbano. Los pasajeros
molestos cuando el bus est4 en matas condiciones, el exceso de contaminacién del aire, la operacién
de los buses es sumamente baja, ¢l lento ¢ incomodo congestionamiento de buses y ¢l alto costo del
reparo. El existente sistema de inspeccién de buses y la introduccidn al sistema de bus preferencial
tiene resoltados limitantes paca el mejoramiento de las condiciones mecdnicas de los buses.

El planeado centro de ayuda de inspeccién de buses para el mejoramiento de las condiciones
técnicas de los buses por establecer un mejor sistema de inspeccién y reforzando tas normas de
mantenimiento adecuado. Es necesario animar e} mejoramiento de fas condiciones mecénicas y no
permitir la operacién de los buses en malas condiciones. Los buses preferenciales o los buses
operantes en tas ruta tendrédn que alcanza las altas normas. La integracion del sistema de inspeccidn
con las medidas soportables serd realizar lo anterior. Ademds, {a riguiosa inspeccién de buses
proveerd un buen ejemplo para el control de ofros vehiculos en condiciones mecédnicas. Puede ser
posible expander el sistema de inspeccién al sistema de buses interregionales y otros tipos de
vehiculos.
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(2) Candidatos de Funciones Principales
Los siguientes términos son aspirantes de las funciones mayores del centro.
- Inspeccién de bus urbano
- Mantenimiento y reparo de buses
- Venta de piezas de repuesto
- . Servicio de informacidén
- Enirenamiento, instruccidn

(3) Demanda Estimada

Actualments un total de 2,311 vehicutos incluyendo buses urbanos y microbuses estan operando y
3,677 vehiculos han sido registrados desde 1995. Los modetos de 28 manufacturas estén en uso,
Lo siguiente es una estimacion preliminar del nimero de buses por inspeccién. Casi 4,300
vehiculos serian inspeccionados en el afio 2010 anvalmente.

(4) Alternativas Propucstas

1} Alternativas Funcionales

Considerando los candidatos de funciones principales y manejo, las siguientes alternativas

funcionales son comparadas:

Tabla9.17 Alternalivas Funcionales para el Centro de Inspeccién y Mantenimiento de Buses

Alternativa [ Alterpativa Il
Principates funciones Inspeccion, mantenimicoto y Inspeccidn, mantenimicnto, reparo y
capactdad del edificio con ¢nfasisen | venta de partes de repuestos con
Yas consideracionss ambientales relacidn al servicio de informacion
basado en base comercial
Manejo Municipalidad Concesibn privada o asociacién

Considerando la utilidad de un ntimero de talleres privados y la competencia con ellos, el centro
limitarfa sus roles a la inspeccién, la proteccién de la desembarcacién causada por las pobres
condiciones de los )
buses y la disensidn del conocimiento y la necesidad de la destreza para la operacién del ruido de
buses. Por lo tanto la altemativa [ estd seleccionada. El sistema de inspeccidn estd para ser
extendido a todas las clases de vehlculos para promover el mejoramiento de trifico y las
condiciones ambientales. Elcentso de inspeccidn seria un proyecto piloto para cuyo propésito. Por
eso la oficina tendria habitacién y facilidades para las instruccibn en el sistema de inspeccion.

Por otra parte, ¢l sector privado no tendria mantenimiento y ayuda no lucrativa tal como el exceso
de lacalidad de gas. El centro de inspeccion tendria la funcién de mantener por razones ambientales
y levar al ajuste de las mdquinas para control y aliviar la contaminacidn del aire.

El sistema de registro y control de buses serfa enlazado al sistema de inspeccién y solamente los
buses que pasen la inspeccibn serfan permitidos de operar, La calcomanfa o sello estd para ser
publicado y éste serd exhibida sobre ¢l cuerpo asf reconocerlos inmediatamente.

Los buses con més de 20 ailos son inseguros de pasar fa inspeccién en tal caso ellos sera sechazados
y abandonados.

Basado en la comparacidén anterior, basicamente la aliernativa 1 es considerada la mis
recomendable que la Alternativa H en condicién que Ia instruccidn PR del sistema de inspeccién y
mantenimiento del medio ambiente serd incluido.
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2)

Localizacién de Alternativas

Hay dos Yocatizaciones candidatas.

Tabla 9.18 Localizacién de Aliernativas para el Centro de Inspeccidn y Mantenimiento de Buses

Alternativa A AlicmativaB
Localizacion Anexo a CENMA Seccitn de Ruta de laavenida ¥, zona
. 7, Norte det Trébol
| Presente tierra a ulitizar Ligera cuesta inusual Carretera cerrada d¢ trdfico
Propiedad de tierra Gobiemo central Municipalidad :

3) Comparacién y Seleccién

Fue realizada la siguiente comparacion:

Tabla 9.19 Comparacién de Alternativas para ¢l Centro de Ins

peccién y Mantenimiento de Buses

—

Alernativa A

Alternativa B

Accesibilidad

Buena localidad cerca 3 CENMA, I
locatizacidn estd al centro de la ciudad.

Muy bueno localizada cerca al Trébol en
el &rca central.

Acceso a 1a industrias de buses
reacionadas

Bucno
Acceso a la CA-9 Sur

Bueno
Acceso a la CA-9 Sur, elc.

Disponibilidad de tierra

Tierra a ser transferida del gobiemo
central a la municipalidad.

El camino serfa convertido at lade del
edificio. Serequicren el consensodelos
resideates para hacer 1a conversidn.

Tamaho de &rea

Incluyendo expansién suficients. El
4rea total det anexo a CENMA es
aproximada a 10 ha.

Dastante firme. Posible parala
inspeceidn de funcién. Laexpansién de
adquisicion extra de tierra es
aproximadamente de 20m x 250m=0.5
ha.

Alternativa de uso

Lejan{a del centro dela civdad esvma
represidn para asegurar 1a aliernativa de
uso.

Apropiado para las facilidades del
seivicio vrbano para los ciudadanos
debiendo 1a Tocalidad central.

Impacto Social

El sitio est4 preparado de la comunicad
existente.

£l terreno de la ticrra en la carcedora scrd
interrumpida por 1a conversién de
carretera af sitio. El trifico de bus
teadra un impacto negativo en los
restdentes.

Aspectos de costo

Costo de Ja preparacién de tierra y
construccidn

Costo de construccion.

El largo y estrecho forma y érea pequeita de la Alternativa B son serias limitaciones. El impacto
ambiental al vecindario y la perturbacién del uso de la tierra a los largo del sitio ¢s también para ser
evilado. Por otra parte, la Alternativa A tiene un 4rea adecuada ain por la extensién y buen acceso
de 1a CA-9 Sur. Considerando la posibilidad para expandir el sistema de inspeccion a otros
vehfculos como buses, 1a disponibilidad de la tierra reservado o la extensién serd importante.

Basado en la comparacién anterior, la Alternativa A es considerada como la més recomendable.
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