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IV DISENO PRELIMINAR DEL PROYECTO DE VIAS

10. Condicioncs del Diseiio

Las carrcteras en Guatemala se dividen en las 4 siguientes categorlas
a) Carretera Internacional (CA-1, CA-2, CA-9)
b) Carretera Nacional Principal
¢) Via Regional Secundaria
d) Via Local

De acuetdo con ¢t diseiio estandar de la carretera Americana, la cual es la politica en Diseiias
Geométricos de carreteras y calles (AASHTO), las carreteras se dividen en las siguientes 5
categorias;

a) Autopista

b) Via Arterial Principal Urbana y Rural

c) Via Arterial Menor

d) Via Colectora

e) Via Local

Las funciones y caracteristicas de las vias en la clasificacién han sido examinadas para la
planificacién en ¢l Plan Maestro de Transporte Urbano.

a) Lafuncién principal de autopistas y vias arteriales es mantener primordialmente el
movimiento , por lo que se requiere un citerio de alto estandar del disefio de 1a
carretera.

b) Lafunci6n de la via tocal 6 via menor es principalmente mantener acceso a la tierra.

¢) La funcion de una via recolectora se encuentra entre las funciones de una via arterial y
una via local.

Tomando en cuenta lo anterior, asi como también tas condiciones que gobiernan el plan de la
carretera, se identifican a continuacién las funciones y caracteristicas de la carretera en el estudio
(Corredor Este-Oeste y Carrctera Pelapa):

a) Un servicio de viaje funcional para movimientos mayores de trafico.

b) Proveer capacidad alta de tréfico para grandes volimenes de tréfico pesado.

¢} Permitir viajes de larga distancia a velocidades altas.

Otras caractesisticas de las carreteras de estudio, es que existe una Via Exclusiva para Bus, lo que
mantien¢ la posibilidad de introducir, en un futuro, un sistema de tren o melro.

10.1 Diseiic Estandar

El diselo de via propuesta esta basado en premisas y condiciones por lo que un Estudio de
Factibilidad del Corredor Este-Oeste / Corredor Este - Qeste Via Exclusiva para Bus y carretera
Petapa/ Via Exclusiva para Bus FEGUA.

La distancia de la carretera del Corredor Este-Oeste/ Corredor Este-Oeste Via Exclusiva para Bus
se aproxima a 12,200m y la carretera Petapa / FEGUA via exclusiva de bus se aproxima a 17,660
m.

Como resulado del disefio preliminar, el corredor Este - Oeste es de 4 - carriles de doble calzada
con 2 carriles para la Via Exclusiva para Bus, con disefto de velocidad adaptado a 60km/h, y un
intercanibio al Anillo Periferico y 3 intercambios al desnivel de la Calzada San Juan y Bulevar
San Nicolas, 30 calle zona 8.
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La Carcetera Petapa es de 4 carriles de doble Calzada.  La Via Exclusiva para Bus FEGUA es de
2 carriles de doble calzada con 19 paradas de Bus.

El diseflo de via est& conducido a examinar los siguientes aspectos de disefio;

a) Seccidn tipica

b) Diseiio de alineacion

¢) Diseiio de Seccién Transversal
d} Diseilo de Pavimento

e) Disefio de Drenaje

f) Diseilo de Intercambio

10.1.1 Seccién Tranversal Tipica
La seccidn tipica es determinada en consideracion de lo siguiente:
a) Funcidn y caracteristicas de la via
b) Diseiio de velocidad de la via
¢) Disedo esténdares
¢) Viarelacionada seccidn tipica

(1) Ancho del carril

De acuerde con AASITTO, 3.50M (12 pies) de ancho del carrit es adaptado para el propésito de
las vias.

(2) Ancho de Hombro

Considerando a lo largo de 1a ruta las caracteristicas topograficas, el ancho del hombro derecho ¢
izquierdo de la via propuestade 1.0 m y 0.5 m se hace  respectivamente.

El ancho de los hombros de puentes de gran distancia (largo del puente es mis de 50m) 45 de
0.5m. Fuera det ancho d¢ hombros .50 es adaptado para 1a instalacién de seiiales de tréfico,
guardacarril, sefiales de informacién y para la instalacidn de mures de proteccion.

(3) Ancho Mediano

El ancho mediano fue decidido como 4.0m.

{#4) Perecho de Via

El tipico derecho de via es aproximadamente a 40m para un nive de terreno la planta baja con 4
carsiles con una via exclusiva de buses.  La seccién tipica se muestra en la siguiente figura 10.1
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Seccibn Corredor Este Oeste

Figura 10.1 Seccién Tipica Transversal

10-3



Tablal0.1 DisefioGeogrificoEstdndar

 VelocidaddoDiseo 60km/h (40 millash)
e ] i funidad)  metro pies
f Alineamiento horizontal
1) Radio minimo {4=0.04) 175 573
2) Minimo absoluto (4=0.08) 145 477
Para corona nodal 1692 5350
Para corona adversa 1747 5730
Para curva de transicién 2328 7639
3) Longitud de curva minima _
2 carriles 52 170
4 carriles 76 250
2 Distanecia de visibilidad
1) Distancia minima de visibilidad de 84 275
parada 7
2} Distancia deseable de parada 99 325
3} Dislancia minima de visibilidad de 457 1500
paso
3 Alincamiento vertical
1) Con limitacién de longitud Terreno plano: 7% 152 500
Terreno ondulado: 8% 149 490
Terreno en colina: 10%% 122 400
2} Longitud minima de curva vertical
Cresla 1829 6000
Columpio 1829 6000
3} Longitud deseada de curva vertical
' Cresta 2438 8000
Columpio 2134 7000
4) Longitud minima de curva vestical 37 120

(Fuente: Una politica en Disefio Geométrico en Autopistas y Carreteras, AASHTO, 1990)

10.1.2 Gradientes de Pendientes de Cortes y Terraplenes

La gradiente de la pendiente del corte y el relleno ha sido examinada en la construccién segin
condiciones geolégicas det corte y terrapién, la investigacidn de ta superficie fue realizadas por
perforaciones al borde de la via propuesta.

(1) Gradiente de la pendiente del corte

La pendiente de! corte depende del tipo de suelo, ¢ cual serd excavado. Generalmente, la

pendieate es decidida con referencia a la tabla 10.2 también en consideracién del gradiente
existente, y la pendiente de corte de fas dreas circundantes.
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Tabla 10.2 Gradiente de Pendiente para condiciones de Sueto

Tipo de Suelo Corte Gradicnte
AltoralHXm) (Vi)
Roca Dura - 1:03-1.08
Roca Suave 1.0.5-1:1.2
Arena 1:1.5 - arriba
Bairo Arenoso  Alta Densidad H< Sm 1.08-L:L0
S<H<10m 1:3.0- 112
Baja Densidad H<Sm 1:1.0-1:1.2
S<H<10m 1:4.2-1:05
Arenacon Alta Densidad H< 5Sm 1:08-1:1.0
Piedra S<H<10m 1:1.0-1:1.2
Baja Deasidad H< Sm 1:1.0-1:1.2
5<H<10m 1:1.2-1:1.%
Arcilla H<10m 108-1:1.2
Arcilla con Piedra H<Sm 1:1.0-1:1.2
5<H<10m L2105

De los resultados de la Investigacidn se deduce que ta superficie consiste de dos capas; una es la
superficic del suclo que consiste en arcilta sedimentado con piedras y la otra de piedras suaves
que consiste en granito con un didmetro observado de 40 a 50.

Tomando en cuenta las condiciones del suelo descritas, se adopto una gradiente de 1:1.0 (V:H)
para fa capa de superficie de suelo y 1:0.5(V:H) para la capa de roca suave sin embargo, se deben
de realizar mas investigaciones del subsuelo en la fase final.

(2) Gradiente dela pendiente para Terraplén

El terraplén utiliza los materiales excavados del suelo existente como resultado de la comparacion
entre el relleno y el corte de volumen basado en el diseito de via preliminar.  La relacidn entre la

pendiente y las condiciones geoldgicas se mueslran en fa tabla 10.3

Tabla 10.3 Gradieate de Pendiente de Terraplén por el Tipo de Suclo

Tipo de Suclo Terraplén Gradiente
Alwra{H)Ym) {V:H}

Suelo (Bien Graduada) O<Hi<6m 1:15

Areqna con Grava 6<H<15m 1:18

Arena ( mal Graduada) 0<H<10m 1:1.8

Grava 0<li<i0m 1:1.5
10<H<20m 1:1.8

Arcilla Arencso O<H<6m I:1.5
&<H<ICm 1:1.8

Tal como se menciono anteriormente, €] terraplén utiliza tierra suave y arcilla sedimentada en una
raezcla similar al material excavado para el lecho de la via.  Tomando en cuenta los materiales
del terraplén para la nueva carretera propuesta, un 1:1.5 (V:H) de gradicnte de la pendienie ha
sido adaplada para terraplén de menos de 5.00 m en altura y un 1:18 de gradiente del terraplén
para m4s de 5.0 m en altura.  Sin embargo, un estudio circular deberd llevarse a cabo cuando el
disefio final detallado este finalizado.
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10.2 Alincacién Horizontal y Vertical

El diseflo de alineacién cubre dicho diseito horizontal y verticalmente y se lleva a cabo para
considerar la armonia entre el anélisis horizontal y vertical del disefio de alineaci6n, asf como
disedio de seccidn tipica.

10.2.t Diseiio de Alineacién Horizontal

Considerando principalmente los siguientes asuntos, la localizacion de Ia ruta de Estudio ha sido
realizada utilizande mapas topogréficos a escala 1:2,000.

a) Diseiios estindar geométricos de 60 Km /b adaptado al diseilo de velocidad.
b) Desarrollo futuro

¢} Desarrollo existente

¢} Alincacion de la via existente.

10.2.2 Diseito de Alineacidn Vertical

Considerando los siguientes puntos, la alineacién del disefio vertical ha sido llevado a cabo
utilizando Mapas topograficos a escala 1:2,000 para dicha alineacién.

a) Disefio estindar geométrico _

b) Condiciones de alineacidn horizontal

¢} Caracteristicas de {as condiciones geogréficas
d} Acceso alacarretera existente

¢€) Estructuras grandes en el disefio

Los trabajos principales del disefio de alineaci6n vertical son los siguientes:

a) La méxima pendiente longitudinal  ha sido realizada al 3.0% para un futuro sistema de
tren y un 0.3% como pendiente minima longitudinal de gradiente.

b) El60% de mixima longitud de ta pendiente a sido adaptada para un terreno ondulado.

¢) Area Democracia, la mayor funcién del tinel es de proteger ¢l 4rea existente de casas, el
cual esla localizado a lo largo del &rea residencial y también mantener en buenas
condiciones el Medio Ambiente.

10.3 Pavimento

10.3.1 Disefio Estandar

En Guatemala, no se encuentran establecidas las regulaciones para el disefio de via con respecto a
los aspectos geométricos e inter-relaciones con las estructuras de suelo. La direccién de
planificacién y disefio en CAMINOS, utiliza las normas de AASHTO, y también las de la

Institucién Americana del asfalto.

Sin embargo, los tipos de pavimento que serdn utilizadas en Guatemala se definen de acuerdo al
volumen de trifico:

a) 50 a 100 (vehiclo/dia) Balastro
b) 500 Tratamiento bituminoso en superficic
¢} 1400 Pavimentado de concreto asfalto
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10.3.2 Tipo de pavimento que serd adoptado en esle Estudio.

El tipo de pavimento que serd adaptado para la via, sc tomard segin las siguientes
consideraciones:

a) En Guatemala, ha existido mas experiencia con pavimento asfaltico que pavimento
de cemento.

b) Los materiales para el pavimento asfaltico se pueden producir en Guatenala.

¢) El mantenimiento del pavimento de concreto es més econbmico que ef asfalto de
concreto pero ¢ costo de construccidn inicial s més alto.

10.3.3 Espesor det Pavimento
(1) Espesor de la Superificic

10cm del espesor de concreto asfalto han sido aceptados para ¢} propdsito del camino como
resultado det calculo de espeso del pavimento basado en el Disefio AASHTO de la estructora del
Pavimento.

(2) Materiales y Espesor de la Capa Base

Los materiales y el espesor de base para pavimento asfaltico han sido determinadas dependiendo
del volumen de trafico acumutado.  El espesor de Ia base es determinado, generalmente, de
acuerdo al espesor de la capa asfaltica. Una superficie asfaltica de un espesor de 10 em e
corresponde ciesto espesor de base, asi como se muestra a fa figura 10.2.

Concreto Asfalto I, 10cm

Capa Base ? 20cm
—_— Y

Calja Subbase T 30cm
Y

Figura 10.2 Espesor del Pavimento

10.4 Drenaje
10.4.1 Sistema de Dreaaje
En Guatemala se examina 13 construccién de un sistema de drenaje debido a experiencias pasadas,
los aspectos del medio sobre la erosién de sueto y seguridad de vehiculos. Los detalles del
sisteina de drenaje bisico son los siguientes;
a) Enlo mis alto de 1as pendientes del corte, un canal de agua es controlado para la
recoleccién de agua pluvial y 4rea alrededor lo cual sirve para prevenir una fuga hacia el

4rea de vias.

b) Enla parte mé4s baja de la pendiente del corte, un canal de agua es proporcionado para
recolectar agua pluvial el cual debe prevenir una fuga hacia las carreteras.
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¢) En la parte baja de la pendiente terraplén, un canal de agua es proporcionado para
recolectar agua pluvial del rea del terraplén.

d) Elagua pluvial de las carreteras de doble calzada es recolectada en canales de agua
que desembocan on fa parte baja de tas pendientes del corte y el terrapién.

¢) Condici6n de alcantarillado 6 caja de alcantarillado que se abastece de pequeidios rios
(quebrada) que cruzan la seccion de la via propuesta.

f)  Los puentes son proporcionados en los rios que cruza ta via propuesta.

Entrada

Cajoa d2 Pluvlal

| Saliday Alcantacilla de Tubo 0 _
Alc&atsrllla de Cajén AT Tubo

Figura 10.3 Sistcma de Dreaaje

£0.4.2 Diseiio de Drenaje

El diseiio del drenaje cs basado en ¢} sistema de drenaje y en consideracién de fa situacion de
derrames y en condiciones topograficas.

{1} Rios como embocaderc de Agua Pluvial

Como resultado de la encuesta en el campo reconocido de fa via propuesta y del el anslisis
topografico, los siguientes rios son seleccionados para descargar el agua pluvial.

a) Rio Naranjo {Ruia este - oeste)

b) Rio LaBarrance (Rula este - oeste)
¢) Rio Villalobos (Ruta FEGUA)
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(2} Tuberia y Caja de Alcantarillado

La caja de alcantaiillado ha sido proporcionado por los siguientes puntos considerando las
condiciones topogrificas y ¢l volumen flujo basado en la encucsta reconocida. El tamafio
minimo adaptado para la caja de alcantarillado es de 2.00m * 2.00m (Alto por Ancho)
considerando la preservacién del suelo y de piedras de troncos en el agua.

a) En pequeios rios (Quebradas)
b) Seccién de terraplén grandes
¢) Viasde animales

L.a tuberia ha sido proporcionada en pequedias dreas de agua estancada en secciones de terraplén.
Considerando un mantenimiento el didmetro minimo de 1.00 m en las tuberias de alcantaritla.

10.5 Estructura
10.5.1 Diseiio Estandar

Las “Especificaciones Generales para la construccion de carreteras y de puentes de la Direccion
General de Caminos” establecen que el Disefio de Estructura debe basarse en “Esténdares
Antericanos de la AASHTO”. En este estudio, las estructuras deberin diseftarse en base a
AASHTO para la construccién. Las principales condiciones de Diseflo son fas siguientes:

(1) Carga

1) Carga Viva
En Guatemala para ¢l disefio de estructuras de vias, carga de vivas se aplican los esténdares de
AASHTO HS20-44. También en este estudio las estrucluras se diseilaran para esta sobrecarga.

2) Carga Sismica

En la ciudad de Guatemala han existido experiencias con terremotos de una magnitud de 7.6 en el
afio 1,976. Este desastre sismico puede ocurrir en el futuro ya que se enconlraron fallas
alrededor de la ciudad. En la ciudad de Guatemala para acelerar el coeficiente “A” de este
estudio, el valor promedio acelerd su coeficiente al lado de la presentacién sismica de AASHTO.
Cuando “A” es 0.30.

(2) Resistencia de los Principales Materiales
La resistencia de los principales materiales se muestra en la tabla 104  La resistencia del
concreto fuer realizada considerando las condiciones de Guatemala. La resistencia def acero fue

tratada correspondiendo a ASTM.

Tabta 10.4 Resistencia de materiales

Mvaterial Uobservaciones | Esihuerzo
Concreto Para estruclura fe=3T5kg/cm2
Para esiructura fe=210kg/em?
Para pre-¢sforzado Ic=350kg/emZ |
Acero de refuerzo Grade 40 v=2800kg/cm2 |
Acero pre-estorzado Grade 270 fv=I61Tkg/mm2
Acero eslructura M-183 Tu=4000kg/cm?Z |

ofa: 1c: esfuerzo maxime de compresion a los 25 dgias
fv: esfuerzo de cedencia de refuerzo

fu: esfuerzo minimo de tension
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10.5.2 Estito de Estructura

Las estructuras que se manejan en este estudio son de puentes, tineles y muros de contencidn.
Los pucates se clasifican en escalas largas que se construyen sobre vatles profundos puentes que
cruzan rios y sobre puentes. Un tinel es planificado para que se construya justo debajo del
parque La Democracia y el muro de contencidn es planificado en un canal cerca det final del
corredor Este- Oeste, a continuaci6n se indican los criterios para cada tipo d¢ estructuras:

(1) Puentes

Las estructuras del puente deberén ser econdimicas y estructuralmente seguras, y también deberdn
ser esléticos, con armonia al Medio Ambiente que le rodea. Respecto a los aspectos
econdmicos, no sdlo se debe de tomar en cuenta el costo de construccién sino también debe
considerarse el costo de mantenimiento en el futuro.  La seguridad de la estructura del puente en
construccién debe tomarse en consideracidn. Se debe evitar el dividir comunidades tanto sea
posible.

Los aspectos mencionados fueron considerados como  criterios de seleccidn para cada parte de
kis puesntes planeados los cuales estan divididos en superestructura, sub-cstructura y cimentaciéa.

1) Superestructura del Puente

La superestructura del puente es clasificada generalmente por el tipo de estructura entre puente de
concreto reforzado (C.R.} y Prente de concreto procesadoe (C.R.)y puente de hierro.  Se aplica un
tipo de puente dependiendo de su trabajo como se muestra en la tabla 10.5. De acuerdo con la
presente construceidn en la ciudad de Guatemala, existen algunas plantas de concrelo a gran
escala.  Por lo tanto el cemento y los agregados podran ser proporcionados y también es ficil de
obtener la mezcta u vigas prefabiicadas de alta calidad. Por el contrario en teabajos de acero como
accro reforzado, acero procesado y para manufacturar vigas de acero es necesario introducir
lecnologia extranjera o importar tales vigas.

Como resultado de fa situacién, todos los puentes recientemente construidos en la ciudad de
Guatemala son de concreto.

Tabla 10.5 Tipo de Puente y Aplicacién Esténdar

Tipo de Estrucura "Longitud def Pueate (in)
0 40 60 B0 I 120 M40 [0 130 2K

C |CR. Vizga T, Simple -
R |CR Losa Vad a - i

CP LosaVad a -t
C |CP. VigaT. Simple —
P |CP.Viga | Simple —

| C.P. CajaSinple de Viga

C.0. Caja Voladina

Viga de avvo Snple e
A {Caja de Acero Sinple s

Caja ée Acero Contind a

Note: RC: Concrito Reforeado
P.C.: Concedto Prtersado
S : Amero
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Los puentes de acero tienen algunos méritos, tales como el tiempo corto de construccién que
minimiza ¢} trabajo sobre ¢l terreno, pero ¢} costo de construccidn es mas alto en Guatemala esto
se debe a que el material y tecnologla que ulilizan es tmportada Por otro lado, los puentes de
concreto no necesitan ser re - pintados lo cual es necesario para los puentes de hicrro, los puentes
de concreto necesitan menos mantenimiento.  Para fa superestructura de este estudio, los pucntes
de concreto  tienen ventaja econdmica y mantenimiento.

Los puentes de concreto se clasifican en puentes C.R. y Puentes C.P. los puentes C.R. se aplican
solo a tramos pequeilos y los puentes PC a tramos largos y medianes. En los suburbios de la
ciudad de Guatemala se encuentra una planta prefabrica de vigas de C.P., en donde vigas de Tipo
- T para teamos menores a 20 metros y, tipo - T de vigas AASHTO para tramos de 20 - 40 metros
son manufacluradas en casi todos tos puentes recién.  Es posible reducir el costo de construccion
de puentes utilizando tecnologia local y asf estas vigas podran ser adaptadas a un tramo menores a
40 metros.

lipe] Palmo(m) Seccion Transversal Perfil Longitudinal
| - l
e ;
AT . & I | N
Rfﬁ"f"i‘"’I“i""l‘_'l‘f?"K’T'T“f’ l I [ .
A L<40m [ HEet j |
l'ylge Girdar :-I:glht{m) l._' I ! ! ! | ’.m
- T 1l
3 1143 Nrciamttine |
‘ 1372 J. i o il
$ - 1800
5 1523 L
B | 40<L<i50 :
o, pee
Tj:
iT3

Figura 10.4 Tipo de Superestruciura

En los puentes a gran escata - amplia los tramos son de més de 40 metros, incluyendo el puente
Incienso del Periférico en la Ciudad de Guatemala, el cual se construyd hace més de 30 aflos por
los Estados Unidos. Los constructores de puentes en Guatemala no tienen experiencia en la
construccién de puentes gran escata. Puentes do  gran escala de ejecucidn es un factor importante
al seleccionar el tipo de puente. En este estudio se adapta ¢l métode del puente cantilever caja
voladiza C.P., debido a que hay mis experiencias en palses desarrollados como Japén, Europa y
América.
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2) Subestructura del Puente

En la ciudad de Guatemala existe gran posibilidad de terremotos, por lo que 1a ¢structura y Ia pila
de estimacibn deberd tener una alta asismicidad estructural.  Por ¢l estilo de la sub-estructura del
pucate, la estructura de tipo T reverso y la pila del puente voladizo rectangular serd adaptado
principalmente. :
Este tipo de puente ha sido altamente experimentado en pafses desarroltados como Japén y
Amdérica, quienes tienen mas experiencia con eslilos en 4reas tecnoldgicas de asismicidad.

1
HJ

1} Empotramiento Tipo T invertido 2) Pilar Cantilever Rectangualr

Figura 10.5 Tipo de Subestructura

3) Cirniento del Puente

El suelo del drea de la planificacién de la via, tiene una capa bajo la superficie de 5 - 10 metros,
. con un valor - N bajo 30, lo cual no ¢s adecuado para el soporie d¢ la estratificacidn. El
cimiento del puente necesita un soporte de estratificacion de alta calidad para seteccionar un estilo
de cimiento se debe definir la informacién de la construccién del puente. Se debe hacer
referencia en el estudio de suelos en el 4rea de construccién para seleccionar el tipo de cimiento, y
en caso de existir un suelo firme mas 0 menos de 5 metros de profundidad, un cimiento extendido
debe ser seleccionada, en caso de existir unes 5 metros o mis abajo de la supetficie, se debe
seleccionar un cimiento de pilotes.  En cuanto al tipo de pilotes, es basico un piloto de concreto
construido-en-el-lugar, se podria optar por la construccién de pilotes en-el-lugar por medio de
miquinas, donde sea posible el acceso a maquinaria pesada y también podria optarse por
construccién de pilotes en-el-lugar por medio de la excavacién manual donde no se puede
introducir maquinarfa pesada.

(2) Tinel

Para ¢} tinel, que se construird cn el parque La Democracia, se adoptard el método de corte
abierto, debido a que existe muy poca tierra cubriendo y se construirs la caja de alcantaritla,
debido a que es et método més econdmico.

(3) Muro de Contencidn

La forma del Muro de Contencién depende de fa altura.  Muros por gravedad, muros en voladizo
y muro de contencibn reforzado, reverso de tipo - T que sera adoptado principalmente para alturas
menor a 3 melros, 3 a 12 melros y sube 12 melro respectivamente para el cimiento de muro de
contencién,el pilote de concreto o el cimiento extendido seré adaptada en la misma forma que el
cimiento de puente.
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Los cstilos de retencién del puente se observa en la figura 10.6

[ 777777 N —

Puro de Contencid por Graveda  2)Muro de Contencid sen Voladize  3)Mure de Contencid Tipo Contrafuette

Figura 10.6 Tipos de Muro de Contencifn
10.6 Facilidades Auxiliares de [luminacién

10.6.1 Alumbrado de Vias

El alumbrado de vias fue instatado, para continuar iluminando 1a ruta enfera 6 para iluminar el
sitio ante los ojos del conductor fa seccién de la via generalmente continua iluminada y para
visualizar la luz se puede observar en fa tabla 10.6; para ¢l proyecto de la nueva via la iluminacién
del sitio debera ser utilizada principalmente en secciones donde no se espere y la iluminacién
deber4 utilizarse en otras secciones.

Tabla 10.6 Aplicacién de Ia Iuminacién de Calles
Descripeibn Aplicacién
Iluminacién Continua { Area de Construceidn
Arteria en Area residencial
Area donde la carretera ha sida desarrotlada

Iluminaciéa Parcial Otra 4rea -
{En la interseccidn, Intercambio, peatones, cruce cunva
cerrada, etc)

La bujia - pie mide de 0.5 a 1.0 cd/m2 y sc utiliza usualmente como criterio para la instalacién e
la sluminacidn instalada en los arreglos de la carretera Petapa y el corredor Este - Oeste se pueden

observar en Ia figura 10.7

100

Figura 10.7 Instalacién de Huminacién Tipica
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10.6.2 Guardacairil

En la ciudad de Guatemala, existen pocos guardacarriles instalados como los de la CA-9 y otras
carseteras recién inauguradas por lo tanto los guardarieles deben instalarse para la seguridad del
tréfico dependiendo de la pendiente de la via o ta diferencia del nive, como se pueden observar en
ta figura 10.8 los guardacarriles deben instalarse para afrontar los obsticulos de la carretera como
las de puentes y la baranda, también los curvas cerradas y las seccidn de peatones.

Requerido

Diferencia de Altura

SN I T I

Gradiente de la Pendicnte
{Altura/Longitud}

Figure 10.8 Aplicacién de Guardacarril
1-0.6.3 Sefiales de Trafico

Las sefiales de trifico se clasifican en sefiales de reguiacidn, sedtales de advertencia  y sefiales de
guia. Las scitales de regutacidn indican el limite de velocidad, paradas, parqueos y otros. Estas
seftales estin instatadas por la municipalidad desde la construccién de la carretera y son
mantenidas por la municipalidad con el propésito de prevenir a los conductores del alineamiento
de ta carretera, condiciones de 1a supetficie y otras condiciones inusuales en carreteras. También
son instaladas las sefiates de guia para mostrar la direccién, destine y otra informacién al
conductor.

Eslas sefiales son recolocadas por métodos que se pueden observar en la figura 10.9 regularmente
las sefiales de advertencia aparecen como un simbolo en los postes mientras que tas seiiales,
varias de las cuales muestran nombres d¢ lugares por escrito, son también instaladas at lado de la
carretera en dobles posies, en postes con voladizo o en forma colgante.  En el caso de carreteras
de dos carriles, es satisfactoria la instalacion al lado de la carretera las seales que pueden ser
visuatizadas por los conductores en ambas lneas. Sin embargo, fa forma colgante o poste con
voladizo son deseables en las carreteras con tres o més carriles.

C3

Figura 10.9 Montajes de Seilales de Trénsito
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10,6.4 Marcas de Ruia

Las clases de Marca de Ruta se pueden observar en la tabla 10.7, estas marcas hacen conjunto con
tas sefiales de trifico al darle al conductor una gufa apropiada sobre alguna interseccién.  No solo
deberan efectuarse al momento de construccién sino talvés a la hora del mantenimiento de las

carreteras.

Tabla 10,7 Varias Marcas de Pavimento

1. Lincas

a. Linea Central

b. Via del Carril

¢. Final del Borde del Pavimento
d. Lin¢a dc Parada

2. Zona

2, Cruzada de Peatones
b. Zona de Obstécule
¢, Parada d¢ Bus

d. Zona de No Parada

Marcas dz
Interseceidn

3. Simbolo

a. Uso de Carrit
b. Direccién de Gula
c. Sedales de Regulacidn

Flechas
Caracteres
Limitcs de Velocidad, No Retomno,

Direccién Restrictiva, etc.

4. Curva Marcas para Restriccicén de Parqueo

3. Unidades de Reflector Montante, Barra de Obstruccidn, Trazo
Visuatizado, ¢lc.

S

10.6,5 Sistema de Peaje

Existen dos clases de sistema de peaje, la taza de la distancia y el sisterna del peaje abierto.  El
estudio sugiere ¢l sistema de peaje abierto, considerando las siguientes razones:

a) Generalmente, el sistema de la distancia proporcional es apto a una via de gran longitud.
Sinembargo, la distancia total de la via es propucsta para la nueva carreleraa 60 km,, to
cual no se considera largo.

b) Elsistema de peaje abierto generalmente es apto a distancias cortas o al aniilo de red
vial considerando un balance entre la distancia y capacidad. _

¢) La ruta se construirs por fases lo cual hace que el sistema de peaje es el mis flexible.

(1) [Instatacién de Ia Plaza de Peaje

La instalacién de una plaza de peaje, significa una facilidad para recolectar la larifa de peaje
designado para vehiculos y peatones que generalmente  se recolecta en paritas.

(2)- Tipo de Instalacién de la Plaza de Peaje

Las instalaciones de fa plaza de peaje se clasifican en barrera de peaje y un plaza de intercambio
de peaje, fa cual depende de la instalacién del lugar.  En este plan la barrera de peaje se aplicaa
la ruta Este-Oste y a ruta Petapa.

(3) Tarifa del Sistema de Peaje
La tarifa del sistema de peaje se clasifica en plan de sistema de peaje abierto para todo el carril y
por seccién. En este plan ta distancia de cada carril se aproxima a 10km, un sistema de peaje

abierto ser4 aplicado a la fila entera, instalando barsas de peaje en lugares donde ¢l acceso a
carreteras es estructuralmente imposible.
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{4) Lugares Considerados

1) La barrera de peaje serd colocada no solo para Hamar la atencion del tréfico a una
distancia grande de la plaza del peaje debido a fa velocidad del trifico, sino para que la
plaza sea segura. También es necesario colocarlo varios sitios de distribucién, en el
fondo del concavo en la atineacidn de la pendiente debido a que la velocidad es apta
para aumentar.

2) Labarrera de peaje no deberd estrechar el camino, ni bloquear el trafico. Por dicha razén
todos los carriles serdn proporcionados para el volumen de trifico en Ia hora pico.

3) En la barrera de peaje, los vehfculos podrdn detenerse y arrancar con facilidad y
seguridad, también el peaje serd cancelado convenientemente. De acuerdo con la
instalacidn de 1a plaza de peaje el diseiio s¢ adaptar4 para quelos carriles se encuentren
tan rectas como seas posible.

4) Al frente y en la parte posterior de la barra de peaje se colocard pavimento de
conceelo
debido a que otros materiales no son durables.

5) Colocacién del niimero de carriles para las barras de peaje.

a) El disefio del volumen de trifico {vph) fue colocado utilizando una seccién de
velumen de trifico en fa hora pico del futuro volumen de tréfico {vpd).
b) Tiempo de servicio, suponiendo que en el caso de ua sistema abierto de peaje (8)
segundos serdn necesarios, se calculé un nimero de carriles.
¢} Elperfil fue calculado para un basto niimero de carriles necesarios.
Nimero de carriles necesarios = volumen de trafico en la hora pico * tiempo de
serviciof3,600 segundos.
Volumen pico de tréfico de la suta Este-Oeste: 3,200 vph
Volumen pico de trifico de la ruta FEGUA: 2,600 vph
Ruta Este-Qeste = 7 camiles, Ruta FEGUA = 6 carriles

10,7 Contramedidas del Medicambiente
(1) Reubicacién

La reubicacidn causada por la construceibn det Corredor Este-Oeste y la Via Exclusiva para Bus
Ruta FEGUA, es un principal problema ambiental social en fa implementacién del proyecto.
Estrictas contramedidas para la reubicacién deberfn tomarse en cuenta para mantener una bucna
condicién ambiental. Algunas contramedidas son sugeridas en adicién a las condiciones
generales.

(2} Disminucién de Ruido

La alineacién vertical contra ¢l impacto ambiental o ruido es un elemento crucial en ¢l diseilo para
las estructuras a ser construidas en el 4rea de La Democracia.  El punto de contro! de alineacién
vertical para csta carrefera ¢sta en la interseccién con el Arillo Periférico y el 4rea residencial
circundante,

(3) Seguridad y Divisién de Comunidades

Para evitar estos problemas las siguientes estructuras con necesarias.
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a) Cerca/Barcera de Guardia ,

El Proyecto deberd tener defensas a lo largo de ambos fados de ta Via Exclusiva para Bus,
para mantener a los usuarios de bus del Corredor para protegeslos contra accidentes de
tréfico. La defensa es también 0lil para proteger a los peatones y choferes de colisiones
accidentales.

b) Puente Elevado y Paso a Desnivel
El pucnte elevado y el paso a desnivet deberd ser construido en los puntos necesarios para
cvitar corles de comunicacion local.

(4) Prapiedad Cultural

Aunque no se predijo impacto en fa propiedad cultural, las siguientes consideraciones son
sugeridas.

8)

Emprender un reconocimiento prefiminar a lo largo de la ruta del Proyecto, basado en
ejemplos para delectar y llevar a cabo al final esfuerzos de rescate arqueolégico en los
sitios tocalizados.

b) Emprender una perspectiva para monitoreo de la fase de construccion. Control de

intentos
para localizar los sitios observados durante la construccidn del Proyecto, para evaluar y
rescatar los sitios localizados y comparar los datos del reconocimiento superficial con
los datos del monitoreo.

{5) Terraplén

Cuando las condiciones naturales son modificadas por la construccién de una carretera, esto
marca ¢l principio de una descendencia entre la aparicién de crosién y crecimiento de fa
vegetacién. Los problemas de erosién pueden resultar de diversas causas y son fa consecuencia de
la constante interaccién entre estructuras de suelo, condiciones climéticas y recursos de agua.

a)

Estabilidad de Pendientes

La estabilidad de la pendiente puede ser distorsionada duranle la constsuccidn de la
carrelera o terraplén.  Los derrumbamientos pueden resuliar del corte estepa de la
pendicnte, deficiencia del drenaje y modificaciones del flujo de agua. Algunos suelos
vulnerables, tates como esquisto, son conocidas por ser inestables y dificiles de drenar.

b) Disposicitn del Material de Despojo

<)

El material de la plataforma del corte de la carretera puede afectar fa vegetacion del
lugar, aumentar la erosién y los problemas de la estabilidad de la pendiente. Grandes
cantidades de despojo puede ser generado durante la construccién en el drea montafiosa.
Algunas veces es dificil de disefiar un balance entre el core y el volumen terrapténde la
tierra en cada localidad, y el transporie para disponer mds de los sitios podria ser
costoso.  Esto crea una necesidad para el mancjo ambiental del material ladeado.

Mitigacién
Hay alcances amplios de técnicas disefladas para reducir ¢l riesgo del daiio del despojo y
ajustar al proyecto dentro de su ambiente con pocos efectos. Simples técnicas como la

replantacidn serd efectiva en muchas sitvaciones. Mas técnicas sofisticadas como
muros de contencidn se utilizan sélo en los casos miés dificiles.
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d) Replantacién

Al replantar dreas despejadas y pendientes, es mis importante 1a accidén de reducir la
erosidn y establecer los problemas. Esto deberd tomarse tan pronto como sea posible
en el proceso de construccidn, y antes que la erosion avance. La vegetacién debe ser
seleccionada por una funcion especifica de ingenierfa.  En afgunos casos una estructura
a corlo plazo tal como una cerca, que se instala al borde de la vegetacién, la cual puede
apoderarse  de la funcidén de una ¢structura,

Para la vegetacidn si misma no se requieren contramedidas especificas, Pero se necesitan
condiciones generales durante la construccién y mantenimiento. La consideracién més importante
es minimizar la tala y mantener tanto bosque secundario como sea posible a lo largo del Proyecto
pata prevenir fa erosion de suelo.

La reforestacidn tendrd muchos beneficios ambientales. Esto ayudard a estabilizar pendientes,
prevenir la erosidn y reducir el destave, lo cual protegerd vivienda y tierras de cultivo. Existe una
necesidad especial para armonizar la alineacién de la carretera con el medicambiente y el aspecto
visual. Los arboles no deberdn ser plantados en la orilla de la carretera, la vista y distancia
debetén tenerse en consideracién cuando tos 4rboles son plantados en el cruce de carretera y los
lados anteriores de las carreteras curvas. Las ramas de los drboles no deberdn alcanzar ta orilla de
la carretera.

Grandes voliimenes de basura estan listos para ser amontonados dentro de arroyos y rios. Como la
poblacién puede crecer debido al Proyecio, el problema de desechos de basura en las vias de agua
afectara los hdbitats acuaticos. Este impacto negativo puede ser mitigado a través de educacion
Ambiental de 1a poblacién y por un cfectivo programa de limpieza de carretera.
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11. Corrvedor Este-Oeste
11.1 Condicién Fisi_cé.

El corredor Este-Oeste es un nuevo tramo de careetera radial. El corredor Este-Oeste con la via de
buses para el fortalecimiento del transporte publico competira con el incremento remarcado del
volumen de trafico este-oeste y mitigaré la carga de la Calzada San Juan Sacatepéquez. La ruta del
proyecto es entre la terminal de la Zona 4 y ¢l cruce entre la Calzada San Juan y ¢l Anillo extemo
planificado. El anillo externo planificado consiste en ensanchar la 49 avenida de la Colonia
Montsereat y carretera San Nicolds.

El 4rea de la ciudad de Guatemala y Mixco estan conectadas con la CA-1 (8 carriles) y Calzada San
Juan (4 carriles). Carreteras conectoras como Periférico (4 lineas), Avenida Bolivar (4 carriles), 6a.
Avenida (4 carriles), 7a. Avenida {4 carriles) y Avenida Reforma (4 carriles auxiliares) conectan al
irea del Centro y ofros centros comerciales.

En un futuro cercano la Calzada San Juan podtia suffir una congestionamiento de trafico y el
incremento del trifico no podria ser manejado. Las prioridades podrian colocarse en las facilidades
del transporte piblico para trasladar la demanda de tréfico al transporte piiblico. En estas
circunstancias los 4 nuevos carriles de carretera podrian ser construidos y las vias de buses podrian
ser provistas de la terminal de buses en 1a zona 4 desde el inicio con la carretera.

Figura 11.1 Mapa de Locatizacién del Corredor Estc-Oeste
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11.2 Condiciéon de Trafico

El volumen de trafico en la seccién del corredor Este-Oeste se pueden oblener con los citculos
descritos en el capitulo cinco. El volumen del trafico en carros de pasajeros varia de seccién en
seccidn. Sin embargo, la demanda de tréfico de 40,000 a 45,000 UCP es severamente esperado.

La capacidad de volumen del Corredor Este-Ocste se supone sea 48,000 UCP/dia asi que el
volumen de trafico de cualquier seccidn no alcanza la capacidad. El volumen de teifico en la
seccibn entre la terminal de bus y Kaminal Juyi, de 1a seccién entre Periférico y ¢l Naranjo son més
largas que aquellas del sesto de las secciones. _

El promedio de la distancia del rccorrido de trafico que pasa sobre las secciones dentro del Anillo
Periférico es m4s corta que aquella en las secciénes fuera del Anillo Periférico.

Tabla 11.1 Sumario de la Demanda de Triéfico por Seccién

Demanda de Trifice Promedio
Seccidn (UCP) Congestionamiento Longitud viaje
Tenninal dz Bus - Kaminal Juyd 45,700 0.95 1o
Kaminal Juyd - Periférico 23,400 049 10.5
Pesiférico - Naranjo 43,900 .91 137
Naranjo - Montserrat 33,100 -39,500 0.69-082 14.5- 149
Montseerat - San Juan Sacatepéquez 30,800 -39,200 064-0382 12.3-159

Figura 11.2 Demanda de Trifico Correder Este-Oesie
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Después de analizar las caracteristicas del tréfico por secciones, se pucden obtener los siguientes
resultados.

o Seccién (Terminal de Buses - Kaminal Juyn)
- Sirve recorridos con acceso desde la zona 7 a toda ¢l drea de la ciudad de Guatemala.
- Sirve recorridos de Mixco al Centro de Guatemata
- Sirve recorridos de Mixco a la parte Sur de) drea de estudio.
¢ Seccion (Kaminal fuyt - Periférico)
- Sirve recorridos del Norte de Mixco y ¢l drea del Naranjo de la zona 7
- Sirve recorridos det Norte de Mixco y la parte Sur del Naranjo, parte de 1a Ciudad
- Sirve recorsidos del Naranjo al Este del drea de estudio.
¢  Seccibn (Periférico - Montserrat)
- Sirve recorsidos de Mixeo a la parte norte de la ciudad de Guatemala y Zona 18
- Sirve recorsidos de la parte Norte de Mixco at Sur del drea de estudio
- Sirve recorridos del Sur de Mixco al Centro de la ciudad.
¢ Seccién {Montserrat - San Juan Sacatepeqguez)
- Sirve recorridos del Norte de Mixco a la Ciudad de Guatemala
- Sirve recorridos Intra-Ciudad de la ciudad de Mixco.

113 Diseiio Geométrico

11.3.1  Seceién entre la Terminal Zona 4 y el Sitio de Disposicién de Desechos
Sélidos

{1) Geometria
1) Configuracién

Entce [a terminal de Buses de la zona 4 y el sitio de disposicién de desechos s6lidos, se ubica la
Avenida Bolivar con sus puntos més altos y 5% a 7% de descenso del gradiente a ambos lados,
Este-Oeste. El sitio de disposicién ha sido formado para ganar terreno del barranco y depositar los
desechos sélidos. La profundidad y ancho del frea en mencién es 85m y 130m respectivamente.
{.as caracteristicas geoldgicas son sedimentos volcanicos.

2) Usodel Suelo

La terminal de bus de FEGUA est en 1a zona 4, ta de FEGUA en la Avenida Bolivar estdenla zona
8 y et de Avenida Bolivar y zona 3 para el depésito de desechos s6lidos. La seccién delazonad es
una zona comercial con un mercado, ticndas y terminal de Buses. La seccibn de la zona 8 es una
mezcla entre zona comercial y residencial donde los talleres, venta de repuestos y mercados son
ubicados.

La zona 3 es la seccién mis grande mezcla de residencial y comercial y hay facilidades relacionadas
con la disposicién de desechos sélidos. Todas ellas se construyeron con edificios de bajo nivel.

La ruta se planed para no interferir con las facilidades piblicas como Iglesias, y edificios cuya
reubicacion sea minima.

3) Modelo de Carretera

Las calles locales tienen un sistema independiente en el cual todas la zonas son divididas por
FEGUA y Av. Bolivar. Las calles locales en zona 4 forman una cuadricula de Este-Oeste y
Noste-Sur. La mayor parte de calles estdn reguladas por medio de caminos una sola via.

Las calles en zona 8 estén cuadriculadas paralelamente a fa Avenida Bolivar. La mayor parle sonde
menor ancho que 7m donde ¢! tesfico es una sola via. Debido a FEGUA y las diferencias de

11-3



clevacidn, las calles de zona 3 son de més de 12m mas anchas que las de la zona 8 y las calles que
unen ambas zonas son pocas. Las calles en zona 3 consisten de un cuadriculado Norte-Sur y Este-
Oeste corriendo las calles perpendicutarmente a la Avenida Bolivar,

La avenida Bolivar es fa via troncal de acceso al distrito central conectado directamente la CA9. Su
volumen de trifico cs grande y muy severo, embotellamientos frecuentemente ocurren.

1.a 2da. calle en la Zona 4 conecta la CAl en ¢l Suteste de la ciudad y funciona como via froncal en
la direccién Este-Oeste con 13 1ra. calle.

(2) Localizacién de la Ruta Escogida

Tomando en consideracién la configuracién geogeafica, la compensacion de fas diferentes
facilidades y medio Ambicnte, el corredor Este-Oeste ¢s un via con pendiente pasa bajo Avenida
Bolivar.

Basados en la evaluacion de 1a demanda futura de trafico y costo de construccidn, 1a reubicacién de
los edificios existentes, la seleccién de la ruta se considera ventajosa. En el paso a desnivel de
FEGUA se adapta un auevo estilo de construccidn. La via exclusiva de Buses y el Corredor Este-
Oeste serén construidos con una estructura de corte abierto separadamente de acuerde a su gradiente
mé&ximo 3% para la futura adaptacién de linea férrea. Los puentes son requeridos para cruzar las
calles tocales existentes. Ventitacidn no es necesaria y es venlajosa a la hora de accidentes. El

punta de control de alineamiento vertical para esta carsctera es la interseccion con FEGUA.

Acceso at centro de buses de la via exclusiva, Ia via de buses esta conectada a fa carcetera ordinaria
entre 2da. y 3ra. avenida son usadas como acceso al centro de buses.

1£3.2  Seccion del Depésito de Desecho del Periférico
(1) Geomelria
1) Configuracién

Los Afluentes del Ric La Barranca corren dentro del 4rea residencial formado barrancas de 50 a
60m de profundidad.

2) Uso del Suelo

Las mesetas han sido urbanizadas y mucha viviendas se locatizan sobre ellas. Existe el sitio
arqueolbgico designado como drea preservada, Sobre un largo y estrecho tramo de proyectadas
barrancas con forma peninsular, hay un hospital, cementerio y todo tipo de servicios del Ministerio
de Salud. Sobre pendientes menos que inclinadas del valle, algunas casas informales han sido
construidas. No hay ningiin edifico en los barrancos. Los barrancos en esta 4rea tienen una pequeia
area de asiento. Al none del sitio arqueolégico se encuentra el gran parque La Demogracia con un
estadio de Footbali.

3) Red Vial

Los caminos en esta seccién son calle locales excepto por el Periférico. El corredor Este-Oeste
atravesara los caminos de acceso hasta un extremo de la “peninsula®, asi que la medida se tocard con
el fin de no aistar las comunidades.

(2} Localizacién de 1a Ruta Escogida

Un balance entre el costo de las estructuras de Jas carreieras y la reubicacidn de edificios existentes
fue hecho, el impacto ambiental fue minimo.
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Dinamitando las barrancas y cortando las mesctas para hacer un via por debajo, yendo al este ded
parque 1a Democracia, la separacién de las comunidades serd minima.

Atravesamicnto de !as carreteras existentes en pasos a desnivel. Tomando en consideracién darle
seguridad al via de acceso para fa proyeccién de la meseta en forma de Peninsula, fucron tomadas
las medidas para aliviar el impacto al 4rea cesidencial y ambiental. Las barrancas de apoyo pueden
ser ulilizadas para desplazar a los residentes.

11.3.3  Periferico a la Avenida San Nicolas (Anille Exterior Plancada)
(1) Geometria
1) Configuracién

El periférico recorre una larga y estrecha meseta que se extiende entre Rio La Barranca y Rio El
Naranjo. Hay barrancas en ambos lados de la meseta. Al Qeste del Periférico, se levanta el cerro
Naranjo 1,697m sobre ¢! nivel del mar. Cerro &l Naranjo esta compuesto de ceniza volcanica
dispersa en la capa de estrato durante la era Paleozoica.

2) Usa del Suelo

La meseta a través del Periférico es un 4rea residencial. Las casas son construidas al borde de la
barranca. . ‘

Cerro el Naranjo es mayormente cubierto por bosque y granjas. Las pendientes suaves del cerro al
noreste hay bosque, donde se lleva a cabo un proyecto urbano. Al sur de Cerro el Naranjo se
encuentra la parte més alta de los alcances del Rio Ei Naranjo y un 4rea residencial desarrollada. Un
pequeiio racimo de casas se distribuyen a lo largo del camino.

3) Red Vial

Las calles sin pavimentar al Norte de! Rio el Naranjo son de acceso a las granjas y casas. En la parte
Sur, caminos alimentadores han sido extendidos en cada &rea desarrollada. El proyecto de
desarrollo Urbano privado esti progresando y una parte de las vias planeadas han sido empezadas.
Las ncgociaciones para adquirir tierra para el proyecto se dice que casi alcanzan un acuerdo.
(2) Localizacién de la Ruta Escogida

Se hard énfasis en la factibilidad de la adquisicién de tierra y el impacto en las comunidades

existentes sea minimo. Haciendo uso del proyecto de desarrollo existente en el noreste del Cerro el
Naranjo.

La construccién de puentes es requerida, siendo su costo elevado. La adquisicidn de latiesra es mas
facil.

11.3.4  Avenida San Nicolas a Ia Interseccién Calzada San Juan

(1) Geomelria

1} Configuracion

Esta seccién tiene comparativamente una configuracién plana paralela al Rio Guacamaya.
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2) Uso del Suclo

Al Sur de Avenida San Nicolas estd un &rea residencial de casas de clase baja. El Norte de San
Nicolas posee granjas y pastos y existen proyectos de desarrollo residencial, algunos se estén
construyendo otros solo en la etapa de planeamiento.

3) Red Vial

La avenida San Nicolas es fa ruta troncal de acceso norte. La 49 calle tiene un gran ancho
dividiendo las dreas residenciales simplemente la condicidn del pavimento no es buena, Cada érea
residencial tiene su propia cuadricula local en el sistema de carreteras.

(2) Localizacién de 1a Rata Elegida

Basicamente las intersecciones seran de tipo asnivel, considerando el flujo de trafico. Laruta estard
en fa existente de Avenida San Nicolas en la 49 Calle. No vale la pena comparar las rutas.

114 Plan de Interseccioncs
El disefio de intercambio se ha considerado de acuerdo con los siguientes puntos:

a) Clasificacion de carreteras y red vial

b} Composicion del trafico y caracteristicas

¢) Diseiio de velocidad

d) Control de tréfico y sistema de peaje

¢) Aspectos econdmicos

f}  Caracteristicas geograficas

g) Desarrollo de viviendas y adquisicién de tierras

Antes de sealizar el diseilo de intercambio, la futura red vial se clarifica en orden de considerar fa
configuracién de carreteras a largo plazo.

(1) Localizacion de Entersecciones
En la ubicacién de los puntos de transferencia, se deben tomar en cuenta los siguientes puntos:

a) Caracteristicas de fa transferencias de trafico usadas

b) Redde carreteras y vias conectadas

¢) Aspecto ccondmico

d) Condiciones de desarrollo y ambiente donde serdn ubicadas las transferencias

£l esquema para cualquier rampa especifica o estilo de movimiento del trafico reflejarén las
condiciones de topografia y aspecto social, costo, y grado de flexibilidad en ¢l deseo de operacitn
del tréfico. "El Gltimo factor debe predominar en e} disefio, pero los aspectos pricticos de costo y
condiciones del lugar son con frecuencia factores decisivos en el tipo y radio de accién de ias
rampas,

{2) Tipo de Interseccidn
El Periférico se encuentra localizado en fa interseccitn entre la via propuesta y el Anillo periférico

en ¢l drca de Febrero. Esta 4rea ha sido desarrollada como habitacional y comercial. El valor de fa
tierra esta estimado en 120 a 220 Quetzales por mefro cuadrado.



(3) Criterio para ¢l Disedlo

1) Velocidad de Disedio

D¢ acuerdo con AASHTO, el disefio de velocidad para un central de transferencia debe ser 60Km/h,
usando e} rango mis bajo del diseiio. Seacomo fuere, el diseito de vetocidad de una seccibn curvada
de una transferencia debe ser 40Km/h considerando aspectos econdmicos y la disposicién de la
tierra para la construccion de la transferencia.

2) Longitud de Aceleracién y Desaceleracidn

De acuerdo con AASHTO, 1a minima distancia de desaceleracion y aceleracién para rampas de un
solo carrif debe ser 100m, respectivamente.

3) Paso de Interseccion

La siguientes dimensiones de !a intersecci6n siguiente han sido adoptadas en consideracion a las
caracteristicas del trafico y las funciones de la carretera propuesta.
a) a 3.50m ancho de carril

b) a 1.00m ancho de banqueta derecha
¢) a 0.50m ancho de banqueta izquierda

1.5

Esfructura

En el Corredor Este-Oeste estan planeados 17 puentes (5 carreteras principales, 12 puentes aéreos ),
un tonel (320metros en la targa carretera principal), 1 muro de contencion (1175 metros de large ¢n
la carretera principal). Nombres, ubicaciones y dimensiones de cada eslructura se muestran ¢n fa
Tabla 11.2.

Tabla 11.2 Tipo de Estructura Propuesta en el Corredor Esfe-Oeste
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No. Nombre Temporal del Puente No. dz Estacién Tamafio Tipo| Tipo Estructura
1 Puente PERIFERICO N0.76+08-No.76448 | L=40m A=40m ov | Viga ConcretIPC
2 Pueste aéreo 29 AVENIDA No.78+30 L=39m,A=11m ov | Viga ConcretIPC
3 Pucote DEMOCRACIA No.79t35-No.§2+35 | L=300,A=10.5m*2 {va |Viga ConcretIPC
4  Tanel parque DEMOCRACIA No.84+45-No 87463 L=320,A=10.5m*2 |in |Caja |
5 Puente PARQUE DEMOCRACIA No.§9+39-No9i+10 | L=140,A=13.5m*2 |va [PCvoladISPANG
Puente SAN VICENTE Ne93+80-No.95+00 | L=120,A=13.5m*2 |va [PCvolad 35PAN
7 Puente PALANGANA No.100+29N0.10E+49 L~120 ,A=13.5m*2 {va |Viga Conceet IPC
8  Pucnte KINAL No.102420N0.103+4( L=120,A=13.5m*2 |va |PCvolad 3SPAN
9 Muro Contencién ZONA 7 No.109+25N0.122+4(F L=1175m*2,U=1-20 |rw [MuroGravedad T
10 Puente aéreo 7 AVENIDA No.ll1i+18 L=44.5m, A=20m oy |Viga Concret1PC
11 Puente aéreo 6 AVENIDA No.112+48 L=45.5m,A=20m ov | Viga Concret1PC
12 Puente aéren IOAVENIDA No.120¢00 =44.5m,A=20m ov | Viga CencretiPC
13 Puente aéreo BOLIVAR No. 115+24 L=42m,A=35m ov |Viga CencretIPC
4 Puenteadrco 2 AVENIDA No.116+24 L=36m,W=11m ov | VigaConceet IPC
I5 Pucnle aéreo 3JAVENIDA No.116+81 L=36m,A=l1m ov | Viga ConcretdPC
16 Puente aéreo JAVENIDA No.117+38 L=36m,A=11m ov | Viga ConcietIPC
17  Puente alreo SAVENIDA No 118+2) L=36m A=11m ov | Viga Concret1PC
i8 Puente adieo JAVENIDA No.l19+18 L=36m,W=11m ov | Viga Concret IFC
i9  Puinte aéreo FEGUA No.120+53 L=37.6m,W=20m ov |Viga Concret 1IPC
Nota ov :Puenteaéreo

va :Puenteen Valle

tn :Ténel

rw : Muro de Contencidn




Todos los puentes de las cinco carreteras que se consiruycron como parte de la carvetera principal
cruzando el valle abarcan 100 metcos de targe. Para el estilo de superestructura, ¢l estito la viga de
tipo 1 de concreto pretensado (1.C.P) del cual se tienen experiencias en Guatemala se le dard
prioridad, y serdn adoptados al puente La Democracia y La Palangana donde la pendiente del valle
declina suavemente en comparacién. El método de levantado del cuadrado para ambos puentes
debe ser utilizado, puesto que el método por movimiento de una pluma es imposible. Con respecto
a los otros tees puentes, €l espacio debe ser largo y ancho, puesto que la pendiente es inclinada y el
valle es profundo, asf que un el método de construccidén de cuadrado CP debe ser adoptado. Parala
fundicidén de puentes de CP. Se hace un molde en el lugar con pilas de concreto de 3.0 metros de
didmetro debe apticarse, debido a la larga carga que sostener.
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12, Avenida Petapa

12.1 Condicién Fisica

La Avenida Petapa es un corredor intermedio entre la CA-9 sur y fa ruta FEGUA; esta lleva al &rea
sur-este de la ciudad y la utilizacién del terreno es variada, esto significa que esta compuesta de
arcas residenciales y dreas industriales. Forma parte de la ruta secundaria 14 y tiene un targo de
aproximadamente 6.5 Km. desde el limite municipal al boulevard liberacion ruta CA-1 cerca del
Trébol. Atravesando la zona 12.

La Avenida Petapa sirve como desviacion para el transito proveniente de San Miguel Petapa y parle
de Villa Nueva. En direccién sur a norte la utiliza el transito que proviene de las colonias Ciudad
Real I, Ciudad Real 1, Belto Horizonte, Venczuela, Hogar y desarrollo Silva, Vasquez, Justo
Rufino Barrios, Nimajuyw, Los guajitos, Letrin, Morse, Eureka, San Carlos, Villa Sol, Santa Elisa,
Santa Rosa, El Carmen, La reformita y sirve también a las industrias que ayudan el drea sus de
ciudad.

La actual seccion transversal en direcci6n sur-norte viene de 35.00m del limite municipal a 25.60m
cerea de ta Universidad de San Carlos hasta su interseccién con el del Boulevard Liberacidn.
La seccidn transversal estd desde 15.00 a 25.00m.

En la seccidn descrita arriba. (USAC-Boulevard Liberacion) su expansion es casi imposible debido
al desarrollo de} &rea residencial. Esto significaria un gri n nimero de expropiaciones {muchas
familias serian afectadas) lo cual hace dificil la adquisicion del teereno.

Este afio se planed la construccién de una carretera paralela a la av. Petapa, la cual se esta Hevando
a cabo en ambos lados de la linea férrea de FEGUA cuyo nobre sera “Calzada Atanasio Tzul” la cual
cuenta con una seccion transversal de 10.00m en ambos lados Este-Oeste adyacente al derecho vial
de FEGUA.

La longitud de este proyecto es aproximadamente 4.5 Km entradaa la colonia J usto.R.Barrios. zona
21.ala 13 calle de la zona 12.  Solamente un kilometro no se construiré para poder unirlo con el
Boulevard Liberacion zona 12 cerca del puente Pamplona, zona 13. Uno de los problemas que
presenta fa construccién de la Calzada Atanasio Tzul es la invasién de terrenos hecha por las
personas que no tienen vivienda, quienes usualmente emigran y tienen un ingreso bastante bajo. El
tiempo para tlevar a cabo este proyecto es de 18 a 24 meses (1.5 a 2 afios) en la etapa inicial. La
proxima elapa esté siendo estudiada, fa cual requicre fa expansion de la estructura del puente
Pamplona.

12.2 Demanda de Trﬁﬁco

Ef resumen del volumen de trafico por seccibn de la carretera Petapa se describe en la siguiente
1abla. El volumen de trafico de Ia seccidn enlee Ciudad Real y el rio Villa Lobos es de 28,800 a
54,700 PCU. El volumen de trafico de 54,700 se calcuta en la conexién parcial cerca de Cindad
Real puesto que todos los recorridos de Ciudad Real Jlegan de cualquier forma hasta esta unién. A
excepeidn de esta unidn, la tasa de congestionamiento es apropiada ha si que sea sobrepasado la
capacidad de volumen.

Tabta 12.1 Sumario de ta Demanda de Trifico por Seccién

Seccidn Demanda de Trifico

{PCU) Congestionamicnto | Promedio de Fa distancia
Ciudad Real - Rfo VillaLobos 28,800-54,700 0.60-1.13 11.3-16.2
Rio Villa Lobos-Villa Nueva 40,900 0.85 _ 13.5
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Avenida Petapa
Unidad: PCU

Figura 12.1 Volumen de Trifico de Avenida Pefapa

12.3 Diseiio Geoméirico

12.3.1 Disefio de Seceién

El disefio de scccidn se ha llevado a cabo basados en la seceidn tipica mencionada previamente
tanto en la consideracién de las condiciones del tréfico en el futuro, el plan de construccion y las
condiciones topograficas y de suclo sobre {a carretera propuesta.

(1} Numero d¢ Carriles Requeridos

1} Volumen de Trafico Fuluso

El nimeroe de carrites requerido se ha examinado basado en una comparacién entre el plancamiento
del volumen de trafico, y también en consideracién de la funcién y caracteristicas de la carretera
propuesta en el futuro y de la existente en la configuracién de la red vial. Los volimenes de (rafico

futuro en cada segmento de carretera en los affos 2010 se muestran en la tabla 12.2

Tabla 12.2 Volumen de Trafico Futuro _
{Unidad:UCP/dia)

Carros de Pasajeros
1. Ciudad Real a Rio Villa Lobos 40,900
2. Rio Villa Lobos a Petapa 35,600
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2) Numero de carriles requeridos

La capacidad de trafico ha sido caiculada dependiendo del tipo de carretera; serdn carreteras de 2-
carriles o Mulii-carriles, ancho de elemento de seccién, caracteristicas del trdfico y el nivel de
servicio de carreteras (LOS). Elcapacidad de vehicutos ha sido calculada basada en la capacidad de
autopistas del manual (HCM}.

Una autopista de 4 carriles s¢ adopto para a carretera propuesta.

Calradade

Calzada de

2 camiles 2 cariles

P e e e

. '.' H .‘ i
|la.so[3.so! !3.50!3.50!

1.00
453 100 a8 055 & 00 052 850 .50

WERm

Figura 12,2 Seccion Tipica Transversal
{2) Localizacion de la Ruta Escogida
Entre Ciudad Real y el rio Villa Lobos, no existe olra ruta alternativa que sea una restriccién
topografica. La ruta se considera de pequeiio impacto en problemas sociales conectados con el
teasentamiento de fa poblacion.

12.4 Planificacién de Interseccién

Antes de un intercambio de disefio, la futura red vial que se espera en el drea de estudio se clarifica
con el propdsito de considerar la configuracion de red via a largo plazo.

(1) Criterio de Diseiio para Interseccién a Nivel
1}y Velocidad de Disedio

Tomando en cuenta factores econdmicos y disposicién de la tierra para la construccitn la velocidad
de disefio setd 40km/h en las secciones de intersecciones.

2) Seccitn Tranversal

La siguiente interseccién se adoptd en consideracitn a las caracteristicas de trafico y funciones para
la carretera propuesta.

a) a3.65m ancho det carril

b) a 1.00m banqueta derecha

¢) a0.50m banqueta izquierda

d) a4.00m ancho medio, incluyendo a3.00m el carril derecho de cruce
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12.5 Estructura

Sobre la carretera Petapa, 5 puentes (dpuentes de via principal, 1 puente aéreo) han sido planeados.
Hay puentes ¢n cuyo valles profundos han sido adoptadas superestructuras la viga de tipo de 1 de
Concreto Peetensado (1.C.P). Las dimensiones de cada nombre y ubicaciones de cada estructura se
muestran ¢n la tabla 12.3

Tabla 12.3 Tipo de Estructura Propuesta ¢n Avenida Petapa

No. Nombre Temporal del Puente Seccidn No. Temaiio Tipo] Tipo de Estructura
| Puente PETAPA No 06180 L=32m,W=%m, ov [ Vigaconceeto ICP
2 Puente PARAISO No.18+82-No. 18494 L=12m,W=11.25m2 | rv [ Viga concreto ICP]
3 Puente FRUTAL No.25+24-No.25+54 L=310m,W=1 l.25_m2 v | Vigaconcreto ICP
4 Puente VILLALOBOS No.27420-No.32+80 L=480m,W=11.25m2] v Viga conceeto ICP
5 Puente VILLAHERMOSA No.33+40-No.37+430 L=390m,W=11.25m2| va [Vigaconceeto ICP

Nota; ov: Puenle aéreo
rv: Puente sobre rio
va: Puente sobre valle

Ef puente Vitlalobos sobre el rio Villalobos se adopta 30 metros de longitud de 1.C.P tipo
cuadricular, que puede mantencr una capacidad de descarga en el flujo del rio a tiempo, construido
por ¢l mecanismo de levantado por una pluma.

El puente VillaHermosa sobre el pequeito valle y FEGUA. En la elapa de constiuccidn, se
considera que el mecanismo de levantado por pluma es muy difict! para 1.C.P cuadricula puesto que
un estribo de puente de 35m de altura debe ser colocado, por lo tanto se ha planeado el métedo de
Levantado cuadricutar para 1.C.P.
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V. DISENO PRELIMINAR DE LAS FACILIDADES DEL
TRANSPORTE PUBLICO

13. Condiciones de Diseito
13.1 Ingenieria Civil

13.1.1 Disefio Estindar
Las funciones y caracteristicas de la Via Exclusiva para Bus han sido examinadas por ¢l plan de fa
red de carcetera.

a) La funcién de la Via Exclusiva para Bus es primordialmente mantener la movilidad, tanto
conmo un alto estindar del diseilo de carretera requerido.

b) La ruta completa est4 planeada del centro del Corredor Este-Oeste, y la preparacion de un
sistema de trénsito de un carril esta considerado en este plan de construccion.

¢) Las secciones principales de la ruta forman una arteria radial principal y en el Ocste muchas
secciones constituyen una parte del anillo exterior a la carretera.

d) Como resuttado del disefio preliminar, ¢l Corcedor E-Q esta formado por 4 carriles dobles
con 2 carriles de Via Exclusiva para Bus, disefada para una velocidad aprobada de 66 km/h.

¢) La ruta FEGUA es para utilizar la via derecha de FEGUA para la operacién de bus entre fa
Estacién Central FEGUA y Ciudad Rea!, y fa construccion de una nueva via para bus para
Viila Nueva.

La carretera disefiada esta dirigida para examinar los siguientes aspectos;

a) Ancho de Carril
De acuerdo con AASHTO, un archo de carril de 3.50m es aprobada para una Via F\(clusna
para bus.

b) Ancho de Hombro

De acuerdo con AASHTO, considerando tas caracteristicas topogréficas a lo largo de la ruta, el
ancho del hombro derecho y el izquicrdo de 1a carretera sugerida es fijarcomo 1L.Om y 0.5 m
respeclivamente.

¢) Derecho de Via
La usual via derecha para un nivel de tierra de 2 carriles de Via Exclusiva para Bus se fija
atrededor de los 10m. La secci6n tipica del cruce se presenta en la Figura 13.1

Via Exclusiva

. —— -
ot - -_" — _-!'n—rl-n

100 | 350 | wal 1.00
1.00 1000 V60

30001"\
Derecho de Via de FEGUA

Figura 13.1 Scecibn Tipica Transversal

13-1



13.1.2 Estilo d¢ ta Estractura

El ancho de carril y las dimensiones del espacio para la oberﬁciéh de los buses, etc. de las vias para
bus, ¢l centro y terminales estan disciiadas para acomodar a tos buses articulados de 12 y 16 metros
de largo.

13.1.3 Carga

(1) Carga Viva

El H520-44 de AASHTO es aplicado para el diseflo de carga viva para la via para bus.
(1) Carga Sisnsica

Se aplica un coeficiente de aceleracion “A” de 0.30.

13.2 Arquitectura

Guatemala tiene una ley 1a cual es equivalente a la ley Estandar de Construccidn en Japdn. Previoa
construir anticipadamente un edificio después de su disefio, es necesario someter tos dibujos a la
Municipalidad de Guatemala para obtener la licencia de construccién previo a iniciar los trabajos de
construccion.

Esta ley en Guatemala sefiala previamente varios estdndares y reglas con una mira a presecvar un
medio de vida razonable. Estos estindares y seglas incluyen la restriccion de ciertos tipos de
construcciones en reas especificamente designadas para ciertos propdsitos, la distancia minima
entre un edificio y una carretera asi como el limite con un terreno vecino, el tamafo det parqueo
depende del propdsito de uso y el tamaiio del edificio, en vigor el 4rea abierta de cuartos, reglas con
relacion a ta cvacuacidn a tiempo en caso de incendio o terremoto y otros aspectos de seguridad y
estos aplicables a escuelas, comerciales, edificios piblicos, oficinas y parqueo de carros, efe.

Los contenidos del diseito preliminar para los servicios det transporfe piiblico debe de conformarse
a esta ley y a los estindares pertinentes en Guatemala en orden de planificar y disefiar principios
para tales facilidades que se encuentran en Hnea con el espititu de ley y estandares.

Guatemala es un pais propenso a tercemolos y han existido muchas ocasiones en las cuales ciudades
y/o los restos histéricofcultural han sido destruidos por grandes terremotos. Afreatando las
probabilidades de terremotos que vendran, el Gobierno de Guatemala ha introducido un disefio
Estindar Antisismico. Basado en récords pasados de terremotos y en resultados de varias
encuestas, el pais es dividido en 3 zonas con fa aplicacién de una fuerza sismica especifica (fuerza
horizontal) factor para cada zona.

El diseilo de la fuerza antisismica (fuerza horizontal) es calculada como V = AD.BQ.V y ¢std
determinada por el factor de peso multiplicado por cada nivel de un edificio, en lo determinado por
tales pardmetros como Iz fuerza de los terremotos pasados ¢n cuestién de la zona, sallura,
distribucion rigidez, caracteristicas de vibracién y la forma del edificio, etc.

El Método Disefiado de la Fuerza Final es aceptado como el método de disefio estructural, siguiendo
el ejemplo de las Normas Uniformes de Construccién (UBC) de los EU y resultando seguro el
diseilo de un edificio basado en la UBC.

Como las facilidades del tema del presente F/S, i.e. Centro de Bus Urbano y Terminal Inter-regional
de Buses, etc., es donde estdn algunos servicios de transporte piblico, donde un nfimero no
especifico de personas se redinen dia y noche, estos deben ser suficientemente fortalecidos para
asegurar que estén a salvo cada persona respecto 3 los terremotos.
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En atencidn de habitaciones con sétano y la seccién del niicleo central la cual estd encerrada por
paredes y techo, un sistema de ventilacién mecénica o suficientes aberturas deberédn ser provistas
para asegurar una constante fluidez de aire fresco externo. La intreduccion del sistema de aire
acondicionado (para ambos calor y frio) es innecesario para estas facilidades dar mensvalmente e
promedio de latemperatura y fas condiciones de los servicios de construccién de edificios publicos
existentes, Sin embargo, las elevaciones yfo las pendientes deberian ser introducidas para ¢l uso
exclusivo de personas fisicamente incapacitadas, los ancianos y mujercs ¢mbarazadas donde
facilmente sea accesible.

Ademis para funcionar como terminal de bus, las facilidades planeadas podrian tambicn proveer
oportunidades de compra en las facilidades comerciales que han de scr construidas junto a estas y
podrian proveerse 4reas de descanso para la espera de buses. Es esencial que tales areas sean
concebidas como placenteras y alegres. Consccuentemente, la intensidad luminica para dreas de
espera de pasajeros y comercios en el 4rea de compras deberia ser al menos 400 [ux, como en el caso
en Jap6n , durante la intensidad luminica para la terminal de buses, pasillos y casos de gradas, etc.
deberian ser como minimo de 200 lux para prevenir sensacion de obscuridad.

El Centro de Bus Urbano y las Terminales Inter-regionales del Norte, Sur y Qeste podrian
convertirse en facilidades clave para la red de transporte publico de la ciudad de Guatemala y sus
ciudades satélite y sus funciones deberian ser mantenidas a todas hoeas del dia excepto cuando sea
tarde en la noche. Por lo tanto, es recomendable la instalacién de una unidad de generacidn de poder
de emergencia.

13.3 Especificaciones del Disedio de Bus

Actualmente, Ja inmensa variedad de buses en cuanto al modelo y tamafio estin operando en Ja
Ciudad de Guatemala. La presente circulacion es de més de 20 tipos y tamaiios de buses, sin
embargo, disminuic4 con el aumento gradual del tamafio del bus. Las especificaciones diseiiadas
del lugar y techo del bus se muestran a continuacién.

- Extensién(l) : 129m
- Ancho (b) : 25m
- Altitud (H) : 312m
- Distancia (Wb} : 58m

+

Figura 13.2 Dimensi6én de Buses
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2) Pucnies Peatonales

El discflo estandar del puente peatonal se muestra en ta Figura 13.3. Despejar bajo la viga es fijar
cerca de los 4 m. Como la altura de la viga entre 0.50 m y 1.50 m dependiendo del tipo de
estructura, la altitud de !a tabla varfa de acuerdo entre 4.50 m y 5.50m. Las gradas tendrin un
peldafio de clevacibn de 30cm y una inclinacién de 1 - 2 m con unos 2 m de 4rea ancha de descenso
a medio cambio. .
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Figura 13.3 Disciio Est4ndar de Puente Peatonal
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14. Via Exclusiva para Bus
14.1 Concepto de Planificacién
(1) Objetivos

Las Vias Exclusivas para Bus estén disefiadas para ser usadas en su mayoria por buscs a lo targo de
las rutas troncales. En el Plan Maestro, se introdujeron dos rutas, Hamadas la ruta Este-Oeste y la
ruta FEGUA. El principal objetivo es sexvir a los pasajeros que viajan diario desde los centros
poblados en los suburbios oeste y sur hacia el distrito centrat de negocios del drea Metropolitana. Se
espera que las vias de buses promuevan el uso de el servicio de buses y contzibuya en mucho a la
reduccion de la congestion en las direcciones de la via para buses.

{2) Rutas de Bus Para Operar en la Via Exclusiva para Bus

Las rutas de buses para operar ¢n la Via Exclusiva para Bus ¢stin planificadas para modificar los
tecorridos del plan maestro. 21 rutas incluyendo 2 sutas operando en ambas vias exclusivas.
Consisten en:

Ruta clave conectando suburbio oeste y DCN (5)
Ruta clave conectando suburbio sur y DCN (5)
Ruta clave conectando suburbio norte y DCN ¢}
Rutas conectando suburbios oeste y sur )
Rutas de bus Inter-regional Sur 6 Este (5)
Otra ruta (1)

En general, cada ruta posce sesvicio expreso y servicio ordinario.

La mayor parte de estas rutas estan complementadas a buses alimentadores que sirvan rutas ramales
y dentro de dreas DCN. Los puntos de acceso estan identificados en localizaciones donde la entrada
y salida de buses desde y hacia la Via Exclusiva para Buses esta plancada.

(3) Sistema de Estacién de Buses

El intervalo promedio entre estacion es aproximadamente 1,100m sobre el Corredor Este-Ocste y
300m sobre la ruta de FEGUA. Existen diferentes tipos de estacién de acuerdo con el rol y funcion

de cada locatidad.

1) Estaciones Especiales (100% buses paran)
- Centro de Bus Urbano Zona 4
- Estacién central FEGUA
- Estacién Norte Vilta Nueva
- Estacién Calzada San Juan Sacatepéquez

2) Estaciones mayores { 75% buses paran)
(4 espacios maniobra/una via, 50m, plataforma=3m ancho)
- Estacién 6a. y 7a. avenida
- Estacién USAC
- Estacién Ciudad Real
- Estacién Bethania

3) Estaciones menores ( 50%buses paran)
(3 espacios maniobra/una via, 50m, plataforma=3m ancho)
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(4) Transformacién al Sistema Carril de Transito

Las vias exclusivas para bus estdn disefiadas de tal forma para ser transformadas en un sistema de
carriles de transito excepto por algunas secciones tates como la seccién inclinada de Ciudad Real.
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Figura 14,1 Red de Servicio de Bus sobre Ia Via Exclusiva para Bus
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Figura 14.2 Localizacién de Estaciones de Bus

i4-13



Tabla 14.1 Operacion de Ruta de Buses sobre Via Exclusiva para Bus

Ruta Tipo % de Buscs " Ruta
No. asignados
para la Via
para Bus : '
1 Ruta clave 100 Z19-BW(EQ)-Peri-FC Estacién-BW(Fegua)-UBC
2 Ruta clave 100 Z19-BW(EQ)-UBC-CBD
3 Ruta clave 100 Mixco-CA-1 W-Peri-FCEstacién-BW(Fegua)-UBC
4 Ruta clave 50 Mixco-CA-1W-Liberacion-BW(Fegua)-UBC
5 Ruta clave 50 Mixco-Anillo Exterior-BW(EO)-UBC-CBD ]
6 Ruta clave 50 Villa Nueva-CA-98-Liberacién-BW(Fegua)-UBC-F
8 Ruta clave 100 Villa Nucva-BW(Fegua)Estacién-UBC-FC
9 Ruta clave T 100 | Petapa-Petapa Rd-BW(Fegua) Estacién UBC-FC
10 Ruta clave 50 Villa Canales-DR1-Villal{ermosa-DR 14-BW({Fegua)
12 Ordinaria 50 Villa Canates-DR1-Liberacion-BW(Fegua)-UBC
23 Ocdinaria 100 Jocotales-DR 15-FC Estacién-BW(Fegua)-UBC
29 Orsdinaria 100 Z19 Norte-BW(EQ)-Peri-CA? 8-Villa Nueva
30 Ordinaria 100 Z19 Norte-BW(EQ)-Peri-BW(Fegua)Av. Petapa
31 Ordinaria 100 Z19 Norte-BW(EQ)-Peri-DR 1-Boca del Monte
33 Inter-regional 160 Mixco-CAl O Pesi-BW(Fegua)-Petapa Rd Petapa
59 Inter-regional 100 219-BW(EO)-TiermaNueva-Hipddromo-CA1W
73 Inter-regional 100 CA-95-ViilaNueva-BW(Fegua)-Peri TramoS-Terminal
74 Inter-regional 160 DR8-Villa Canales-DR2-Pelapa-Petapa RABW(Fegua)
75 Inter-regional 100 CA-1E-Liberacién-BW(Fegua)-UBC
76 Inter-regional 10 Fraijanes-NR2-CA1E-Liberacién-BW(Fegua)UBC
77 Inter-regional 100 Sn. José Pinula-NR 18-CA-1E-Liberacion-BW(Fegua)
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Tabla 14.2 Ruta de Buses Planificadas en el Plan Magstro

Rula No. Tipo Ruta

i Ruta Clave Z9-EW Corredot-Peri-CBD

2 Ruta Clave ZI19-EW Conedor D

3 Ruta Clave Mivco-CAIN-Pedi-CBD

4 RutaClave Mixco CAIN-CBE{Belivar)

5 RutaClave Mixco-CAIN-CBD{6&? Av.)

6 Ruta Clave Villa Nueva-CASS-CBD{Dotivar)

7 Ruta Clave Villa Nueva-CASS-CBD{E&L T AY)

3 Ruta Clave villa Nueva-Civdad Real-FEGUA-CBD

9 Ruta Clave Petapa-DR14-Civdad Real-FEGUA-CBD

10 Ruta Clave Villa Canales-DRY-HAV-7AV-CBD{Bolivar)

11 Ruta Clave Villa Canales-DRI-HLAV-TAV-CBINERT Av.)

12 Ruta Clave Villa Canales-BR1-Av Las Americas-CBD{Bollvar)

13 Ruta Clave Villa Canales-DR1-Av Las Americas-CBD{&&T7 Av)

14 Ruta Clave San Jos# Pinula-NR18-CATE-CBIXBollvar)

15 Ruta Clave San José Pinula- NRIS-CALE-CBD(6&T Av.)

16 RutaClane Paraisa-CAIN-Innzr Anillo E-CBD{Bolivar)

17 RutaClave Paraiso-CAIN-Inacr Anilto E-CBD{Norte)

18 Ruta Clave Paraiso-CAIN-Inaer Anillo-E-CBD(Sur &7 Av)

19 Ruta Clave Maya-CASN-Innet Anillo E-CBD(Botivar)

20 Ruta Clave Maya-CA9N-Inner Rin ECBD{Norie)

H Ruta Clave Maya-CA9N-Taner Anillo E-CBD(Sur 6&7 Av.}

2 Ruta Clave Jocotales-DRIS-CBEBolivar)

23 Ruta Clave Jocotales-DR15-CBD(6&7 Av.)

24 Ordinario Amparo-Pert-CBD{Belivaz)

25 Ordinario Amparo-Peri-CBD{6&7 Av)

26 Ocdinario CBD(Norte)-Disgonal | 4-C BD(Bolivar

2?7 Ordinario Diaganall4-CBD{Sur)-CBD{Norte)-Diagonal 14

28 Qeidinario Diagenall4-CBDMNoHe)-CRD{Sur)-Diagonal 14

29 Qrdinario ZI9-EW Corridor-Peei-CA9S-Yilla Nueva

30 Cadinario Z19-EW Corredor-Peri-FEGUA-Cindad Real-DR14-Petapa
3l Ocdinario Z19-EW Corridor-Peri-DR1-Boca del Monte

3 Ordinario Mixco-CATW-Peri-CA9S-Villa Nugva

33 Crdinario Mixco-CAIW-Peri-FEGUA-Ciudad Real-Petapa

3 Ordinario Mixco-CA9W-Peri-DR 1-Boca del Monte

35 Ordinario Paraiso-CAYN-Pesi-Bo<a del Monte

35 Ordinario Maya-Ca¥N-Peri-Boca del Mente

7 Ocdinario Ciudad Nueva-10&1 | Av-2 Ca-Vista Hermosa

38 Ordinario Ciudad Nueva-10& 41 Av-2 Ca-Url

32 Ordinario Hipodeomo-CagN-Av Elena -Av, Cemeaterio-7 Ca-3 Av-Av Mariscal-B) San Cristobal-{8 AV
40 Ordinario Hipodromo-Ca¥N-Av Elena-Av Cementerio-7 Ca-5 Av-Av Masiscal-Comunid 3d-Mixco
41 Ocdinario Mixco-B1 San Cristobal-CASS

42 Qcdinario San Cristobal-B1 Balcones-CA9S

43 Osdinario Saa Cristobal-BI Sur-Ca9S

14 Oudinario Barcenas-Villas Nueva-NR2-Villz Canales

45 Ordinario Milagro-NRS5-7 Ca-AV Cementerio-13 Ca

46 Ordinario 1 de Julio-Nr$-7 Ca-Av Cementerio-13 Ca

47 Ordinasio Ciudad Real-DR14-Av Bolfvar-Av Cementeria-Av Elena-CaoN(UMG)
48 Ordinario Maya CAIN-10& 11 Av-Ay Reforma-Av Américas

49 Ordinario Maya-CA9N-10&11 Av-Av Reforma-Av Amidricas

50 Grdinario Amparo-Peri-USAC

51 Ordinario Amparo-Peri-NRS-DR14-Civdad Rea!

52 Ordinasio Amatitlan-CA$S-CBd

53 Ordinario Amatittan-CA9S-Villa Nuzva

54 Grdinario Amatitin-Lago Carretera(?)-Vitla Canales

55 O dinario Nodte Terminal-CA9N-Los Ocotes-San fosé Pinala

56 Ordinario Canalites-URL-2 Ca-11 AV-CASN-Canalitos

57 Ordinario Canalitos-CAIN-10 Av-2 Ca-URL-Canalitos

58 Ordinario Santa Calarina Pinuta-20 2-Av Reforma-10&11 Av-Civdad Nueva
59 Ordinario Z19-Ticrra Neeva-Hipodromo-CAIN-Av Elena-Av Cementerio-7 Av-CATW
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{Continua)

RutaNo. Tipa Ruta
66 F-KR1,2 Amparo
61 F-XR1,2 ZI9(Norte)-1 de Julio
62 F-KRt2 ZIS(Sur)-Milagro
63 F-KR$,7 CA9S5-Mezquital)
64 F-General CASS-USAC-DRI4-FEGUA
635 F-KR3,9 Ciudad Real-Nimajuyt-Justo Rufind Barrios
66 F-XRI4,15 CAIE-Samia Catarina Pinula
67 F-KR16-21 Anriflo Interior E-Santa Rosa
68 F-XR16-21 Terminal Noste-Lomas del Norde
&9 F-XR16-21 Paraiso-Maya
70 Extra U. Terminal Ocste-NR3-PT60
n ExtraU. Terminal Oeste-CAVYW-PT43.PTS2-PT6}
72 Extra L), Terminal Oeste-CAYW-PT43-PT62-PT6)
73 Eatra Ll Terminal Sur CA9S-PT64
4 Extra I}, Terminal Zona 4- Av. Castellana-Liberacidn-Av Las Americas-DR1-PT6S
15 Extra UL Terminal Zona 4-Castellana-Lidberacion-CAIE-PT6S
6 Extra U. Terminal Zona 4-Casteliana-Liberacion-CA L E-Fraijanes
1? Extra U, Tenninal Zona 4-Castellana-Liberacion-CA1E-NRI2-PT66
8 Extral). Terminal Norte-CAIN-PI67
79 Extrat). Terminal Zona 1-10& 1} Av-84&9 Ca-15 Av-Diagl1-Chinautla-PT$9

14.2 Ruta Este-Qeste

14.2.1 Demanda de Tréfico

El tréfico de la via para bus del Corredor Este-Ocste se aproxima en la tablal4.3. La maxima
demanda de trifico es aproximada a un 18,800 UCP lo que equivale a 370 niil viajes de personas.
Sc¢ supone que la capacidad de Ia via de bus es 18,900 UCP. La demanda de trafico de cada seccidn

estdn dentro de fa capacidad.

Todas las secciones sirven para viajes largos con distancia de un promedio calculado a 18.0 km,
excepto la seccidn entre 1a terminal de bus y Kaminal Juyd. El papel principal de via para bus es ser
una ruta arterial que presta servicio a viajes de larga distancia.

Tabla 14.3 Sumario de la Demanda de Tréfico por Seccién

Seccibn Demanda Trifico Congestibn Promedio de [a

(UCP) distancia de viaje
Centro Bus Urbano -Kaminal Juyu 18,800 0.99 15.9
Kaminal Juyt - Periférico 14,400 0.76 18.0
Periférico - Naranjo 17,800 0.94 17.7
Naranjo - Monfserrat 16,700 0.88 18.0
Montsecrat - 8.J. Sacatepéquez 9,600 - 9,800 0.52 16.8 - 18.1
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16,700

Via de Bus del Corredor Este-Oeste
Unidad: PCU

Figure 14.3 Demanda de Trifico de la Via para Bus del Corredor Este-Oeste

14.2.2 Condiciones del Terreno

La via para bus Este-Oeste se establece dentro del derecho de via del Corredor Este-Oeste. Se
planifica seis puentes de més de 100metros de largo que cruzan un profundo valle y un tinel. Para
estos puentes y tiinel, s¢ adoptara el mismo estilo que el ded Corredor Este-Oeste, y se construirinlo
méas econbmico posible y el mismo tiempo de ejecucion.

.14.2.3 Disefio Preliminar

Los nombres, Jocalidades y dimensiones de cada estructura se pueden observar en laTabla 14.3 Los
estilos y las dimensiones de as estructuras son las mismas que las del corredor Este-Oste. Y
solamente la via para bus esta considerada en este estudie, el puente Naranjo esta incluido en otro
plan de carrctera. Las pasarelas estan planificadas en da seccién del Periférico y las paradas de bus

del parque La Democracia.

Tabla 14.4 Tipo de Estructura Propuesta en la Via para Bus Corvedor Esfe-Ocste

No. Noerbre de Pucrte Termpord MNurerg de Bstacion | Tama'o Tipo Tipo de Fstructua

t{Pucnte ded Naranjo No 724 80-No 75450 ll,=2?&n,w= 10m pv_|3-Span Caniiter Fration IC BoxGirdes
2iPueniz & 12 Democracia Mo 73135-No 82435 Ilf-mRV:‘- 10m pv_|Simple Composite PCY Girder
HTund dd Parque Iz Domocraca Mo B1445-No 87465 II.FJh)n,Vu-‘—lQn tn |Box Cudvert
4] Poente & Pargx la Donooracia No.§3H I No 91+0 (~140mW=10m pv |3-Spen Cortitever Froction PC BovGinder
5] Puonte San Vieote No.93+80-MNo 95100 llFI 0mW=10m pv |2-Spen Cantflever Fraution PC BovGinder
& Pucntz Plangara No 100+23-No 10149 Ibl&l\“‘il&n pr {Simple Composite PO Gindor
7] Poerde Kiral N0 102420 Mo, 103450 Ibl 2, W=10m pv_12-SpanCantilever Eroction PC BovGrrder
§| Pucrte Peatoral No X550, No 9150 L=~12mH0m*2, Ws5m rp [Sunple PCT Ginder

Nota Pv : puente vatley

tn : tinel

pp : pucnte peatonal
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14.3 RuiaFEGUA
14.3.1 Demanda de Trafico

La demanda de tréfico de la via para bus de la Ruta FEGUA se puede calcular en la siguiente tabla.
El volumen de tréfico de cualquier seccidn ticne una capacidad alta por lo que la taza de congestién
es de 0.88 a 1.10. Comparado con las caracteristicas de trifico de la via para bus de] Cotredor
Este-Oeste, el promedio de ta distancia del viajo es mucho mdés larga. Se sugiere que la via para
buses es importante como una via troncal y servir a los viajes de distancia dentro de la ciudad. La
seccidn entre FEGUA y la terminal de buses prestan sirven en viajes de corta distancia tales como
viajes inter-zonal en el centro de Guatemala. :

Tabla 14.5 Sumario de 1a Demanda de Trifico por Seceién

Seceidn Dcmanda de Congestién - Promediode la
'rdfico distancia de vizje
Estacidén de FEGUA 8,300-19,800 0.41-1.05 158-17.8
Centro de Bus Urbano- CAl 18,400 0.97 19.7
CA-1- Periférico 19,100-20,700 1.01-1.10 21.5-216
Periférico- Ciudad Real 19,600 104 220
Ciudad Real - Rlo Villalobos | 16,700- 19,500 0.88-1.03 203-244
Rio Villalobos - Villa Nueva 16,700 088 203

Las caracteristicas de viaje por seccidn estdn resumidas como sigue:

¢ Estacidn FEGUA - Centro de Bus Urbano
Viajes de la zona | a Mixco y a Villa Nueva
Viajes del drea noreste a 4rea sur, tal cémo ¢! drea de estudio de Villa Nueva y Petapa.
¢  Centro de Bus Urbano - CAl
Viajes del norte de la ciudad de Guatemala a 1a parte sur de los viajes det are noreste
hacia el 4rea sur del estudio.
¢ CAl-Ciudad
Viajes de la zona 12 al centro de Guatemala
Viajes de Ciudad Real, Villa Nueva y Petapa, hacia el centro de la ciudad
Viajes de Ciudad Real a Mixco.
*  Ciudad Real - Rio Villalobos
Viajes de Villa Nueva y Petapa al centro de Guatemala
Viajes de Villa Nueva y Petapa a Mixco.
¢  Rio Villalobos - Villa Nueva
Viajes de Villa Nueva y Amatitlin hacia el centro de Guatemala.

14.3.2 Condiciones del Terreno

La via para bus de la ruta FEGUA es planificada para que corra de Vilta Nueva hacia E§ Fratal, del
El Frutal hacia Pamplona paralela con Ia Avenida Petapa, y de Pamplona hacia fa estacién central
paralela con FEGUA. La seccidn entre Villa Nueva y El Frutal estd en su propia via parabus, y esta
plancado el lento descenso en la seccién de un puente de 300 metros.

Se planifica un viaducto en la seccién paralela con FEGUA, debido a que esta seccidn intercepta

con rutas de fréfico pesado . Actualmente FEGUA y Ruta 2 cruzan en el mismo nivel, pero a Ruta
2 se planificaun paso a desnivel.
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Figura 14,4 Demanda de Tréfico de Ruta FEGUA

14.3.3 Diseiio Preliminar

Via de Bus FEGUA
Unidad: PCU

Se puede observar en la Tabla 14.6 los nombre, ubicacién y dimension de cada estructura.

Tabla 14.6  Tipo de la Estructura Propuesta de Ja Ruta FEGUA

0. Nombre Temporal del Puente Estacién No. Dimasida Tipa Tipo Estruciura

11Pucnis MARIANITA N0.0G+78-No.12+78 L=300m,W=12m pv  [3-Luces Consl. Cantilever CP Viga Rec.
2| Puente JUST RUFING BARRIOS No.71+43 L=40m,W=22m pe  |Viga Composicidn Simple ICP
3|Pucate I8 CALLE No.124484-No. 125405 JL=21m W=10m vd |Viga Composicidn Sinple [CP
4Muto Contencidn ZONAILZ N0 123460-N0.138+60 |L=50ImH=1-6m me  |Tipo Gravedad, Tipo-U Muro Contercitn
5| Viaducto ZONAY2 No.127¢20-No. 136460 |L=1480m,W=10m vd  [Viga Composicién Sinple ICP
6]Puznte BOULEVER No.140+31-No.140+81 [L=50m,W=14.5m vd  Viga Composiciéa Simple ICP
7IMuro ContenciSn ZONA 4 No 156+24-MN0.165+24  [L=900m,H=4m mc  §Tipo-T Invertida
BiPuznie RUTA2 No.165+24-No.165+46 |L=25m ,W=20m vd }Viga Composicidn Simple ICP
S1Puente 6 AVENIDA No.167+31-No.167+74  |L=40mW=13-1Tm vd  |Viga Composicién Simple ICP

10]Puente 7 AVENIDA No.[68+98-No. 169432 |L=34mW=1Tm vd [Concreto Arg. CR

11]Puente Peatonal No S8+30, No 67180 [L=42410*2m,W=5Sm pp  |VigaSimple TP

Note : pv: puente valley
pe : puente ¢levado
me : mura contencién
vd : viaducto
pp : puente peatonal
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Con respecto al puente Marianita, la fundacién esta construida en una 4rea densa del valle, por lo
tanto se adapta el método del puente de contrapeso con caja C.P. d¢ vigas. En el drca de pendientes
del valle, se aplica el método de instalacién de las vigas C.P. Villalobos, puentes de Villa Hermosa
tendrén el mismo estilo que la Avenida Petapa,

El viaducto enfa zona 12 sobrepasa la 18 calle, 13 calle y 8 calle, 1a carretera del periférico planeada
esta diseflada para sobrepasar la via para bus, por lo que el sitio de la 18 calle se convieite en una
seccion de allanamiento para el suelo del viaducto.

Por lo que la superficie del nivel de la 18 calle la que ahora se cruza con FEGUA en el mismeo nivel
que serd bajado y 18 calle serd plancada para desnivel el L.C.P. con un arco de 35-40 metros de largo
serd adoplada a ta estructura del viaducto.

Para los puentes que sobre pasan la Bolivar, Ruta 2 y 6 avenida, se adaptan vigas C.P. Sinembargo,
¢l puente existente que sobre pasa 7a. avenida es un puente arqueado que combina con la escena que
lo rodea y produce un ambiente agradable. De acuerdo con los nuevos puentes anchos serdn
arqueados para tener el mismo estilo de tos puente recientes. Pararealizar este puente, el método de
fabricacién en el sitio con todas sus fases serd aplicado. Primero, se concluird la primera mitad del
puente blogueando el trifico de 1a 7a. avenida y la otra mitad del puente sera finalizada cuando se
utilice el lado recién finalizado.
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15, Centro de Bus Urbano

15.1 Roles y Funcioncs

El centro se encuentra localizado en la unidn de dos vias de buses y pueden ser una conexibn de las
principates rutas de bus urbano para facilitar el traslado entre la rutas. También un nuevo centro
urbano para integrar varias funciones urbanas. (Figura 15.1)

Las principales funciones son las siguientes:
() Funciones del Centro de Transporte Publico

-Via Exclusiva para Bus : Ruta FEGUA

-Via Exclusiva para Bus : Ruta Este-Oeste

-Otras rutas de buses urbanos incluyendo los buses alimentadores
-Rutas de buses Inter-regionales via CA-1 Este

-Taxis

(2) Funciones del Centro Urbano

-Comercio, negocios, servicio y centros culturales incluyendo un mercado minorista
-Amenidad vrbana tal como una plaza

15.2 Demanda de Trafico

El centro recibe 9 rutas de bus urbano y 3 rutas de buses Inter-regionales hacia la Via Exclusiva para
Bus - Ruta FEGUA y 11 rutas urbanas de buses rumbo a 1a ruta de bus este-oeste y vias ordinarias
como la 6a. y 7a avenida.

La hora pico de! trifico de bus urbano se estima ser aproximadamente de 480 buses urbanos por
cada via.

Basado en 1z estimacion de trafico y tas destinaciones grupales similares, la capacidad requerida del
cenlro esta aproximada de 43 espacios para maniabrat. Por lo tanto, 50 espacios son planificados
considerando 7 espacios extras.

- Via para bus ruta FEGUA {principales rulas urbanas) = 15 espacios

- Via para bus ruta FEGUA (via Inter-regional CAl este} = 10 espacios

- Via para bus ruta este-ceste (principales rutas urbanas) = 6 espacios

- Otras rutas de bus urbano que van y vienen de la 6a. y 7a. avenida = 12 espacios

Es observado que para un abordaje seguro y alineado, un sistema de boletaje deberia ser introducido
por ejemplo, un sistema en el cual los pasajeros compran sus boletos afvrera antes de abordar.

El namero tolal de los pasajeros por bus urbano es aproximadamente de 244,000 de acuerdo a la
simulacién de los pasajecos Inter-regionales que es aproximadamente de 31,000.
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Tabla 15.1 Namero de Bahias del Centro de Bus Urbano -

:-D,t‘?ﬁ.pﬁc:\ e fRoute Reoute  [Use of Daily Frequenccy 1% 1o visit [Na. of visi[Na. of visits [Combined 1Stoppage |No.of
type number (busway  |freguency ocak hour {UBC Acip 'peak houe [no. of visitsIminutes |berths

Via FEGUA Route - ] _ _ N . : R

Zone 19 Key toute . 1)5hoct use 50} o] 1 1 50 59 13 2

Mixco Key route HShort use 843 &4 100 1 54 99 15 4

[Mivco Key toute 4[5hort use _ 350 3 50 ] 3

VillaNueva . Keysoute | §]5hortuse 336 53 50 ? 55 156) ___ 15| 4

Yilla Nueva Key reute ElLongusz | 438) 4 100 2 b .

Petapa Key tocte §ltoog use 349 34 100! 2 62 &3 18 2

[Viity Canals K¢y route 10[Long use 8 ] so 2 k) & [E: 2

[ViltaCanales ~~  [Keyroute 12[Short use 358 1] 50 2 ¥

Jagotales Key route - 23fShortuse 1 33} 16 109 ! i ¥ 13 1

CAl East fntes-regional 75}Short use 43 b} 100 i 5 L) L S

CAl East Tetes-regional I8IShortese | MM 14 100 ] JC)

CAl East [Intzr-regional 171Short use 41 il 100 1 i

Sub-total Urban o 3538] EFE) I 1 416 13
Inter-regional 2517 pi] 2 26 10

|Via EW Route orroads S

Zonz 12 Key route Z]leag use 511 &8s 100 2 131 K1} 13 4

Minco _{Key route 5|Long uss n 12 50 2 n Mo s 2

Vitla Nueva _ 1Ky reute TRoads £33 - 5¢ H &6 £6 13 2

Vil Canales Key route __ 11jReads 13 23 50 2 13 52 11 2

[Villa Canales Key route 13]Ro3ds 139 29 5¢ )

[San Josz Pinula Keyroule 15jRoxds | ) 1% s¢l 2 13 19 15] 2
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15.3 Condiciones del Lugar

El lugar planificado para ¥a construceién del Centro de Bus Urbano consiste de la terminal de bus
existente y ¢l mercado completo de Ja zona 4, localizado en ¢l centro de la antigua ciudad alojada, y
"¢l lugar adyacente ¢l cual actualmente son casas utilizadas como mercado (a ser trasladadas). El
lugar estd adjunto a la Via Exclusiva para Bus (Ruta FEGUA) ta cual atraviesa la Cindad de
Guatemala en direccién Norte-Sur y esun lugar estratégico para jugar un papel central en el sistema
del transporte de Ja Ciudad.

Casi 2,000 buses, mas de 1,000 camiones y carros de pasajeros usan gencralmente Ja existente
terminal de buses y el mercado dia a dia. El lugar proyectado es, por lo tanto, el mejor suministro y
la base fundamental para las necesidades de las personas de la ciudad de Guatemala con més de
160,000 geates que usan los servicios diariamente.

La funcién de la reubicacién de todo ¢l mercado central a CENMA donde los edificios han sido
construidos para el servicio de wn gran ndmero d¢ vendedores, pequefios vendedores y las
operaciones de negocio estdn a la espera de un breve comienzo. Hasta los pequefios vendedores
estén interesados, e} Consejo de Guatemata planca su reubicacién a un nuevo mercado, para
pavimentar la calle del actual mercado para la construccién del nuevo Centro de Bus Urbane.

El lugar planificado para el Centro de Bus Urbano tienc una forma rectangular ircegular, la cual es
de una forma de trapecio, con un fado pequeiio de unos 280 m, un lado largo de unos 385 m y con
una profundidad de unos 200 m. El 4rea total es aproximadamente de 6.6 ha y los cuatco lados son
bordeados por una cartetera.

15.4 Diseiio Preliminar

Et Centro de Bus Urbano consistira de una terminal para el traslado de los pasajeros de buses y un
centro comercial para ellos y el piblico en general gozard de comprar y/o comida ligera, ¢tc.

Est4 planificado que ¢l edificio de la terminal de bus serd un edificio circular con un base de dos
niveles sobre el nivel de la tierra. Sera empleado un concreto reforzado, la estructura seré de una
armadura rigida y la estructura presionada de fa pared también serd usada en algunas partes. Esta
planificado usar el sétano como un parqueo de carga para casi 800 carros de pasajeros, gente
trabajadora o los visitantes de] DCN que usan el centro comercial construido junto al cdificio de la
terminal.

La futura termina! para la Via Exclusiva para Bus (Ruta Este-Ocste) serd localizada en el primer
nivel mientras se traslada la terminal para pasajeros s¢ usard otra Via Exclusiva para Bus (Ruta
FEGUA) que ser4 ubicada en el segundo nivel. Las funciones del Centro de Bus Ursbano después de
su realizacién serd estrechamente conexa con la apertura de Ja Via Exclusiva para bus (Ruta
FEGUA) la cual serd simultineamente construida. El tiempo de la iniciacion det trabajo y
terminacién de estos 2 proyectos seria, por ello, cuidadosamente decidido, tomando en cuenta las
diferentes condiciones de los proyectos dentro de su consideracidn.

La terrninal de) Centro de Bus Urbano tendr4 25 lugares en el primer nivel para la via para bus
Este-Ocste y 25 lugares en el segundo nivel para fa via para bus FEGUA basado en el pronéstico de
la demanda de trifico para el afio 2010. El edificio tendr4 una forma citcular con un radio de unos
80 m. La extensién del centro seré posible para ensanchamiento de las secciones de ruta de bus al
encontrar un incremento de demanda en un futuro distante.

Un espacio octangular serd proporcionado en el centro de Ia forma circular del edifico de fa terminal
para los servicios de los pasajeros, como informacién, 4rea de boletaje, sala de espera, oficina
administrativa, cuarto de descanso para ayudantes y conductores, cafeteria, tiendas, sala dc
emergencia para tratamiento médico y bafios, serdn proporcionados en ¢l espacio central.
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Se planificd que el edificio de la terminat del Centro de Bus Urbano serd iluminado, cdmodo y que
eso hard para todos ficil de conducirse, incluyendo a ancianos y niflos. Como Guatemala s una
pals propenso a terremotos, la necesidad de tener un edificio antisismico no puede ser sobre
enfatizado. La aprobacion de una estructura con una armadura rigida RC con una &rea suficiente
muros para cada uno, 3 niveles de un edificio de 1S m de altuza, seria suficiente para resistir a un
gran terremoto,

Por ta localizaci6n de la informacién, sala de espera, tiendas, ete. para trasladar a los pasajcros, fa
seccidn del centro formaré un espacio cercado por columnas, paredes y techo, ete. En contraparte,
laseccion de laterminal de bus i.e., los lugares tendrén una estructura abierta con pilares, vigas, una
plancha de piso y sin paredes exleinas para los propdsitos de ituminacidn y ventifacidn. Un sistema
mecénico de ventilacién serd instatado en la seccidn central para que circule aire puro de afucra
ademds de proporcionar una entrada amplia para los propdsitos de ventilacién natural. El tesultado
del estudio de acuerdo a la construccion en Guatemala sugiere que es innecesario instalar un sistema
de aire acondicionado para el calor y el frlo para las tiendas y servicios de los pasajeros dentro del
Centro de Bus Urbano.

Las entradas maximas de construccién estdn planificadas para los propésitos de luz y ventitacién y
asi garantizar la iluminaci6n por tiempo completo y reducir el consumo de energia. Una prioridad
del plan de iluminacién es para las salas de espera de los pasajeros y para las tiendas a ser tan
iluminadas durante las horas operantes de la terminal, inctuyendo el amanecer y Ja madmugada. La
intensidad minima de iluminacion para los cuarles principales y espacios se muestran a
continuacion.

a) Tiendas o 400 hux
b} Oficina administrativa, informacion 400 1ux
c) Saladeespera : 400 1ux
d) Pasillo, escaleras o 20010ux
¢) Lugardebus o 200 1ux

f) Bafos, cuartos de almacenamiento, etc. 100 lux

Una elevacibn para ¢l uso exclusivo de los minusvalidos, ancianos y mujeres embarazadas estarén
instalados en el corazén central para asistir sus movimientos entre el primer y segundo y nivel y
hacer ¢] Centro de Bus Urbano un servicio amigable para los dafios fisicos.

Como el Centro del Bus Urbano serd un servicio clave para unir la red de transporte piblico de
Guatemala con sus ciudades satélites, su funcidon debe ser totalmente mantenida desde las 6 de la
maflana en punto hasta las 11 de la noche. El centro proporcionard una unidad de emergencia
generadora de electricidad (unos 300 KVA generado por diesel) proposcionard el Back-up de
emergencia en ¢l caso del corte de energia a causa de truenos, elc.
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16. Terminales Infer-regionales de Buses

16.1 Roles y Funciones
(1) Antecedentes y Objetivos

El congestionamiento del trénsito en el DCN y en Ia terminal de buses de la Zona 4 se esta
convirtiendo cn serios embotellamientos de buses y otros vehiculos, También sobre a Calle Marif
(CA- 9), el congestionamiento es crénico y continda empeorando. Se requiere de un sistema de
buses extra-urbano eficiente con la finalidad de disminuir el congestionamiento y mejorar el nivel
de servicio. Las terminales de buses Inter-regionales disminuirdn el voluinen de tednsito con
direccion al DCN asf como la transferencia de buses ser& mis eficiente y confortable. Ademis, esto
contribuird a la descentralizacidn de las funciones y servicios urbanos para los residentes.

(2} Funciones

Los buses extea-urbanos actuales deben ser teclasificados como buses suburbanos y buses Inter-
regionales. Los buses suburbanos deberan ser parte del sistema de buses urbanos de la metrdpolis.
Los buses Inter-regionales deberan tener nuevas terminales en la periferia del drea central de Ia
ciudad. Estas terminales deberdn tener las siguientes funciones:

-Puntos de retome de los buses Inter-regionales

-Conexiones entre los buses Inter-regionales y una densa red de buses urbanos

-Nuevas funciones de centro urbano tales como mercado, comerciales, negocios,

funciones culturales, etc.

En el Plan Maestro se recomendaron las terminales al Norte, Oeste y Sur. Con respecto a la
direccibn Este, se recomendd que la terminal Inter-regional de/hacia el Este utilizara el Centro de
Buses Urbanos de la Zona 4 en lugar de una terminal del Este por insuficiente demanda y no existen
mayores problemas de fransito comparado con otras attesias como la Calte Marti.

16.2 Demanda de Trifico

El nimero requerido de bahias y el drea de la terminal estén estimadas preliminarmente como
sigue:

Tabla 16.1 Demanda de Trafico para fres Terminales Inter-regionales de Bus

CA-9 Nore CA-1 QOeste CA-9 Sur
12 horas en un sentido de trinsito de buses 190 350 290
Inter-regionales en 1996
E.a refacidn entre ndmero de carga y ¢l nimeio de 8% - 15% e
pasajeros de buses Inter-regionales en 1996
Nomero de buses de pasajeros sin carga 175 298 264
Demanda futura estimada preliminar 263 447 396
Nomero de buses en horas pico 39 67 39
(Peomedio pico: 15%)
Namero de buses ea 30 min. de parqueo 20 34 30
Requerimicntos del drea de influencia Aprox. 0.7 ha aprox. 1.1 ha aprox.E.0 ba
(330 m2hahla) =S
Diselo del drea (S x 1.2) Aprox. 0.8 ha aprox. £.3 ha aprox. 1 2 ha

El uso de buses para el transporte de carga esl4 disminuyendo. El nimero requerido de buses
especialmente para el fransporte de carga es estimado en 200 por dia. Asumiendo que el 15% de)
promedio de horas pico y 30 minutos de parqueo, se requieren 15 bahlas en CENMA. Por o que las
28 bahias existentes son suficientes.
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16.3 Terminat Inter-regional de Bus Nortle
16.3.1  Condiciones del Lugar

El lugar planificado para la construccién de fa Terminal [nter-regional de Bus Nerte esta ubicada a
lo largo de fa CA-9 como a 8Km noreste del centro de 1a ciudad. Un consorcio privado esta
construyendo actualmente un Centro Comercial Suburbano cen un parqueo distante 500m de la
carsctera. En septiembre 1996 se habrén se completaran las instalaciones y se pondrén en operacion
incluyendo un edificio con ticndas de compra de productos frescos como fruta y vegetales, y otro
con variedad de ropa, instataciones eléctricas, miscelancas, cafeterias y otro tipo de servicios se
proyecta.

Los consorcios privados planifican construir una terminal provistonal con las mismas prentisas de
la Terminal Norte Inter-regional bajo un drea de 9,000m2 adyacente a esta terminal que serd
voluntariamente construida por €} consorcio privado serd arrendada a la Municipalidad de
Guateinala hasta que la verdadera Terminal Inter-regional de Bus Norte sea construida por la
Municipalidad de Guatemala.

Existe un acceso 2 la Calzada Alvaro Arzs desde el sitio planificado. Nuevas paradas de buses
deben ser constiuidas en esta via de acceso, buses urbanos y extraurbanos pueden transferir sus
pasajeros sin mezclarlos. Es probable que la seccidn privada de la carretera proveeri el acceso a las
instalaciones del comercial y a la terminal de buses, los que serdn donados a ta Municipalidad de
Guatemala libre de cargos.

16.3.2 Disefio Preliminar

Instalaciones comerciales construidas por consorcios privados, estdn siendo llevadas a cabo
adyacente a lo planificado ala Terminal Inter-regional de Bus Norte. Desde este punto de vista no
se consteuird nuevas instalaciones comerciales como parte del proyecto, sino solamente e} edificio
de 1a terminat de buses ¢ instalaciones auxiliares serdn construidas.

Con una forma rectangular de 80m x 110m, la terminal serd planificada como una plataforma
paralela tipo terminal.

Los viajeros de los buses extra-urbanos de la CA-9 hacia l1a ciudad de Guatemata desde ei NorEste
entraran a la terminat via el acceso del lado Este de la terminal y se moverdn directamente después
de cargar y descargar los pasajeros al acceso en el lado Oeste y luego de regreso a la CA-9 via
Catzada Alvaro Arzd.

Como ¢} lugar permite 7 bahias a lo largo de una plataforma, 3 plataformas con 21 bahias esta
inicialmente planificada. Serd posible introducir 2 plataformas adicionales con un tetal de 10
bahias en el futuro utilizando la tierra disponible en el lugar.

Varias instataciones (cdificios) para apoyar la operacién y mantenimiento de la terminal sedén
requeridos y serdn construidas en la seccidn norte del lugar. FEstas instalaciones incluirin una
oficina administracién, informaci6n, sala espera, sala descanso para choferes y tratamientos
médicos de emergencia, kioscos, etc.

Los pasajeros que tleguen a la terminal dejaran sus buses, caminando por las escaleras y cruzando
una pasarela hacia la informacién, lugar o bahia que conectard a bus urbano o centro comercial. En
vista que este centro comercial tendré tiendas de articulos de primera necesidad , incluyendo fruta y
comida fresca, carne, ropa y miscelineos, serfa innecesario para los pasajefos de buses de areas
suburbanas transferirse hacia buses urbanos para hacer sus compras diarias en el centro de la ciudad.

16-2



COLONTA “LAVARREDA®

P —

—— o
EAN ir;w‘\s Focrln Bl —“@] .
e L FOMPMIOR ¢ g LS00 R
e

- LR

3
MERCE: }:::: c=x3D
iy B

o o T

r)
CSRSTRUCCIC E
EXSTENTE

AREA RESERVATA

Figura 16.1 Planta de Distribucién General
Terminal Inter-regional de Bus Norte

132 00m_

i5
15

COLONIA MEXICO

/)
L 23 00m 409 15 00m ?g? cbm'ic—i 15 00a io? \50')r:|59$-
. - « ¢ 7t [l e i
£

1 22002 -;znﬂi@

—-8’7‘, Ij-_ 1 —

::1 I Pay= ai,kkf

3 - % A ~ |
 — A Tl e
g S0 CARNI)S
N A2 0 =

2 | ; AW

L i . :

A Hg kg @ﬁ, i8] ;'
i —l fef il

3 o ),I 4]

5: E L1y ﬁ_é |
o ' INAL / é"
o) . h T 1
3 il LA LA {

[=)

B L A

42 ] - iNnNS

Figura 16.2 Planta Primer Nivel
Terminal Inter-regional de Bus Norte

16-3

BAiHIA S

BAHIA & FUTURG,
BAHIA 5 FUTURY:
PEIMERDS AUNILIGS
SULA DE ESPERA

1} ENTRECA

= 13 AREAYEP:E EXTERIOR

W CORIEDCR

13 BANOUETA

16 CIRCULACION DE BLSES
11 PLATA




16.4 Terminal Inter-regional de Bus Qeste

16.4.1 Condiciones del Sitio

El lugar planificado para ta Oeste tiene un 4rea aproximada de 1.5 ha {algo asi como 100m x150m)
y esta localizada sobre la Calzada Roosevelt (CA-1) en el borde entee la ciudad de Guatemala y la
ciudad de Mixco. Al lado posterior del lugar recorre la 22, Calle paralela a la Calzada Roosevelt.

En la parte posterior del fugar hay una presencia de mis de 10 casas, cuyo nivel de terrenoesde 2 a
4 metros debajo de Calzada Roosevelt. El sitio esta ubicado a una cuadra eatre Mixco y el limite
municipal de esta cindad con Guatemala, por lo tanto fa parte administrativa pertenece a Mixco.

El hecho es que més de 50 personas estén actualmente viviendo en ese lugar. Un mangjo cuidadoso
y sensitivo debe hacerse para la expropiacién de terreno y rcubicacion de inquilinos, cuya
disposicién debera estar a cargo de ambas Municipalidades Mixco y Guatemala.

16.4.2 Disefio Preliminar

El lugar planificado para la Terminal Inter-regional de Bus Oeste esta locatizado cerca de [a ruta
Nacional CA-1.

1.os buses Inter-regionales que viajan hacia la ciudad de Guatemala de la Ciudad de Mixco saldrin
de Ya calle principal a unos 200 m ante del lugar planificado de Ia terminal a lo largo de 1a Catzada
Roosevelt para entrar por la catle accesible de la teiminal y entonces gradualntente viajaran en
declive para cruzar un tanel por la via principal de las carreteras para Hegar a la terminal.

La terminal tendr paralela, puestos tipo isla. Un tofal de 9 plataformas (istas) con 4 pucstos cada
una haréd los 36 puestos requeridos. Como se presenta en la seccidn de cruce ta diferencia de
elevacion entre la calle principal y el fugar planificado esta aceptada como una condicidn de diseilo.
La terminal de bus ser4 construida en ¢} sétano con un centro comercial construido sobre él.

El centro comercial tendra kioscos, ventas de ropas, articulos misceldneos, articulos eléctricos, ete,,
comida répida, restavrante, cafeterfa, fruta y vegetales en orden para que gencralmente se
encuentren las nccesidades de compras diasias. Los kioscos, y restaurantes, los cuales estin
esperando generar una utitidad, serian distribuidos con un espacio m4s grande como sea posible
para ordenar, maximizar la tencacia de ingresas del Centro Comercial.
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16.5 Terminal Inter-regional de Bus Sur
16.5.1 Condiciones del Lugar

El lugar planificado para la terminal de Inter-regional de Bus Sur es un lugar vacante rectangular de
unos 80m x 220 m (Aproximadamente 1.8 ha) cerca al Estadio de Toreo y al Estadio de Velédromo
localizado a unos 4kms al sur del centro de 1a civdad. La tiema es propiedad del gobierno central y
no se anticipa un problema especifico en el uso del suclo.

Este lugar esta también conectado al tramo de carretera - Periférico el disefio del cual actvalmente
esta en realizacién en la municipalidad de Guatemala con vistas a comenzar trabajos de
construccion en un futuro cercaro.

16.5.2 Disedio Preliminar

La Tesminat de Bus Inter-regional Sur comprenderd de la entrada Sur de ta Ciudad de Guatemala
uniendo la ciudad de Guatemata con las cindades vecinas at sur y al suroeste de la capital los
servicios de Inter-regional de Bus encabezando por el viaje de la capital sobre la Ruta Nacional
CA-9 del Sur de la ciudad portuaria del Puerto de San José, Escuintia y la Ruta Nacional CA-2 de
Retalhuleu y Mazatenango uniéndose en la parte del suroeste de Guatemala, se estima que la
Terminal de Inter-regional de Bus Sur) requerird 30 puestos para servir a estos buses segiin los
resuttados de la investigacion sobre la demanda de trafico.

Alcanzada la via de la Terminal de Buses una carretera de desplazamiento de la carretera Tramo -
Periférico circulard una isla rectangular larga de 80 cm x 200 m en una direccidn de las agujas di
rcloj para encontrar puestos vacantes. Esta isla rectangular, en realidad, serd dividida dentro de dos
secciones para reducir la distancia y los buses alcancen los puestos disefiados y la linea en curso
para los buses dentro de la Terminal serd sistematizada dentro de 2 rutas. Llegando los buses a la
Terminal de fa direccion CA-9 serd dirigida a una seccién més larga con 17 puestos mientras
aquellos que tleguen de la direccidn CA-2 serd dirigida a una seccién més pequeidia con 13 puestos
para una clara identificacién de los distintos generales para prevenir a los pasajeros de tomar el bus
equivocado.

Dentro de la isla rectangular de 80 m x 200 m, los servicios de operacién y mantenimiento se
proveerdn en ¢l primer nivel y un centro comercial para compras.seré instalado en el segundo nivel.

Los servicios en el primer nivel, i.e. nivel con los puestos, incluird una oficina administrativa,
informacidn, boletaje, salas de espera, cuarto de descanso para ayudantes y conductores, tocadores,
cuarto de emergencia para tratamientos médicos y bodegas, cte. Todos los servicios serian
organizados para facil control y monitoreo para la entidad responsable de a operacién del bus y de
1a recaudaci6n de las tarifas. Desde el punto de vista de los pasajeros, estos servicios, incluyendo fa
misma Terminal, seria codmoda y facil de encontrar,

El Centro Comercial tendré un drea total de piso de unos 10,000 m2, y ser§ construida por aquellas
pessonas que viajan desde las dreas suburbanas para comprar sus necesidades diarias, elc. El centro
comercial tendrd carnicerias, vegetales, frulas, ropa, articulos misceldneos y ariculos eféctricos
pequeiios para proveer al piblico las necesidades diarias. Asi que no todo comprador de las dreas
suburbanas tendrd que viajar més atla del centro de la ciudad para sus compras.
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Figura 16.7 Planta del Primer y Segundo Nivel
Terminal Inter-regional de Bus Sur
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17, Centro de Inspeceion y Mantenimiento de Bus

17.1 Roles y Fuaciones
17.1.f  Roles y Objetivos

El deterioro de las condiciones mecénicas de buses causa problemas al servicio de pasajeros,
operacidn de buses, condiciones de trénsito y el Medio Ambiente urbano. El sistema de inspeccion
de buses existente y la introduccién de buces preferenciales, ha limitado resuliados para el
mejoramiento de las condiciones mecanicas de los buses.

El propésito del Centro de Inspeccion de Bus es mejorar las condiciones mecdnicas de los buses del
Area Metropolitana de Guatemala para alcanzar los sigvientes objetivos: |

- Seguridad del Tréfico

- Mejorar el medio ambiente urbano

- Mejorar la eficiencia operacional
(1} Seguridad del Trifico
Por mejoramiento de condiciones mecénicas de los buses, los accidentes de trafico causados por
problemas de funcionamicnto de buses son reducidos y las condiciones de seguridad de los
pasajeros son mejoradas. Los problemas de trifico causados por los buses en otros vehiculos son
también reducidos.

(2) Medio Ambiente Urbano

Por mejoramiento de condiciones mecénicas especialmente en equipo de emanacidn de gases asi
como mecinicos, la contaminacion urbana y molestias tales como contaminacidn del aire, ruido y
vibracién son reducidos.

(3) Eficiencia Operacional _

Por mejoramiento de las condiciones mecdnicas, los buses se convierten en estropeados y los costos
de operacibn estdn resultando reducidos en el incremento de la eficiencia operacional. Para los
pasajeros, fiabitidad y confort son mejorados.

En una carrera larga, los efectos de demostracién de fa inspeccién de bus y mantenimiento
contribuye a la expansién del sistema a cubrir otros buses tales como buses Inter-regionales y

vehiculos en general y para eventualmente realizar un sistema general de inspeccion de vehiculos,

Figura aproximada del Centro de Inspeccion y Mantenimiento de Bus,

[ Centro de Inspeccién y Mantenimiento de Bus y operacién relacionada y sistemas institucionales |
4

Autorizacion de condiciones optimas de buses por prioridad/rutas preferenciales tales como rutas
de via para bus y para el uso del centro de bus y terminates

Autorizacion de condiciones aceptables de buses para rutas menores

Prohibicién de condiciones pobres de buses para operacién de ciertas rutas o todas las rolas
incluyendo las rutas rurales

]
Mejoramiento en el Mantenimiento y reparacidn

Renovacidn del flota

l
[Moderizacién general/ mejoramiento de las condiciones mecénicas de fos buses urbanos |
Figura 17.1 Aproximacidn del Centro de Inspeccién y Mantenimiento de Buses
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17.1.2 Funciones
(1) Buses Objetivos

Unos 3,000 buses seran inspeccionados anvalmente incluyendo 50 buses articulados. La flota total
deberia ser incrementada en unos 4,300 en el 2010.

Tabla 17.1 Buses Objetivos

- 19 2 2010
B : Unidades operando Unidades registradas | Unidades estimadas
No. de buses urbanos 2,311 Y
No. de buses suburbanogs 1,183 1 -
Total 3494 | e 4,300

De acuerdo al Plan Maestro, el drea de operacién de los buses urbanos de [a Ciudad de Guatemata
scra expandido. Por lo tanto, reorganizacién de operacidn de buses urbanos y extraurbanos serd
necesaria basada en [a coordinacién entre 1a Municipatidad y la Direccidn de Transporte Piblico del
Ministerio de Comunicaciones Transporte y obras Piblicas.

{2) Funciones
El centro deberia tener las tres funciones principales siguientes.

- Inspeccion

- Mantenimiento y reparacién con énfasis en mejoramiento del medio ambiente urbano

- Capacitacién y campafa
(3) Marco Legal
En coordinacién con la tey del medio ambiente, regulaciones para gobernar ¢} sistema del centro de
inspeccién de bus y mantenimiento deberfa de ser elaborado basindose en las regulaciones de los
servicios de transporte piiblico urbano.
(4} Efecto esperado del Proyecfo
El centro de inspeccién de buses planificado es para mejorar las condiciones mecédnicas de los
buses, estableciendo un mejor sistema de inspeccidn y hacer cumplir un mantenimiento estindar
sufictente. Es necesario encarar el mejoramiento mecdnico y disuadir los buses con pobres
condiciones mecdnicas. Los buses preferenciales operan en las vias exclusivas deberan llenar
esténdares de calidad altos. Tal integracibn del sistema de inspeccion con medidas de apoyo en los

buses serd cfectivo. M4s abin, una estricta inspeccidn seria un buen ejemplo para conteolar otros
vehiculos en condiciones pobres.
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17.2 Eleccién del Lugar

El lugar planificado para ¢l Centro de Inspeccién y Mantenimiento de buses esta localizado en la
misma drea del proyecto CENMA. El proyecto CENMA abarca como 70ha, de las cuales 36 ha han
sido desarrolladas como un nuevo mercado de comida fresca y otros bienes.

El lugar planificado para el Centro de Inspeccién y Mantenimiento de Buses es un estrecho
rectangular de 100m por 172m, colindando al lado sur de CENMA. Como no hay un plan de
desarrotlo especifico para este lugar ta Municipatidad de Guatemala ha designado este lugar como
un posible silio de construccion para el Centro de Inspeccién y Mantenimiento de Bus.

El lugar est4 tocalizado como a 10km al sur del centro de la ciudad a lo largo de una ramificacién de
la Calzada Aguilar Batres donde no hay edificios, tales como escuelas, hospitales y bloque de
oficinas, requitiendo consideraciones ¢speciales de medio ambiente en las vecindades. El lugar es
pues considerado altamente apropiado para albergar un centro de inspeccién y mantenimiento de
buses.

17.3 Diseiio Preliminar

El Centro de Inspeccién y Mantenimiento de Bus consistirs de inspecci6n de vehiculos, lineas para
chequear las condiciones fisicas de los buses, un taller de mantenimiento y reparacién, un cenfro de
enfrenamiento Ambiental, un edificio administrativo, garajes, instalaciones de descanso para el
personal, garitas de seguridad, linea de tavado det vehiculo y parqueo, etc.

(1} Linecas de Inspeccién de Vehiculos

Las lincas de inspeccidn de vehiculos serd equipada con un medidor de humo diesel, un anatizador
de gas CO/HC, medidor de eje de carga para pesar los buses, un tester de alineacién para revisar si
un bus camina derecho, estable y de una manera segura, tester de frenos, un medidor de velocidady
un medidor de luces para revisar el eje dptico e intensidad luminica de las Juces y asi asegurar un
mantenimiento satisfactorio para el pablico que aborda los buses.

La capacidad de inspeccifn de estas tineas es calculada en base a que se asume, llevando el servicio
a la eficiencia entendida en Guatemala, la inspeccién de cada bus tomaria 60 minutos, las horas
diarias de trabajo son 8 habiendo 20 dias habiles de trabajo al mes. La capacidad del centro de
inspeccién serfa entonces come sigue.

10hr/dia x 240 dias/aiio = 2,400 buses/ailo -

En breve, una linca de inspeccidn de vehiculos estard en capacidad de chequear 2,400 buses/aio.
Come habzdn en Guatemala 4,300 buses de transporte pliblico en Guatemala, dos lineas de
inspeccion serian suficientes para chequear los buses una vez al aito.

Siguiendo la inspeccién de las funciones esenciales para un mangjo seguro en una linea de
inspeeeitn, se emitird un certificado de inspeccién para aqueltos vehiculos que llenen ciertos
estdndares de emisién de gases y aparienciainterna para portarlos durante a operaci6n. Ademds, un
sticker se proporcionard para ser desplegado en el frente del vidrio delantero para un
reconocimiento inmediato. Los buses con defectos funcionales o mala apariencia serén enviados
rechazarén para ir a una reparacion o mejoramiento de exteriores Yy retornar a un rechequeo dentro
de un plazo de tiempo especifico.

(2) Talleres
La mayor parte de talleres automotrices privados en la ciudad de Guatemala estin pobremente

equipados y no estén en capacidad de realizar una inspeccién satisfactoria, mantenimiento y
reparacién. Las excepciones son aquetlos talleres mangjados por compaiifas de carros extranjeros.
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En vista d¢ estas circunstancias, la introduccién de talleres con lineas de inspeccion, esta
planificado ademds para proveer inspeccidn de bus, mantenimiento y servicios de reparacién, por
un pago minimo para aqueltos propictarios que carezcan de medios para llevar una inspeccidn,
pueden mantenerlos y repararlos ellos mismos. Estos talleres serdn equipados para mantencr y
reparar el chasis, ¢l motor, instrumentacion, sistema de lubricacién, partes mecanicas, pintura y
enderezado. Los talleres tendrdn 8 dias y su capacidad anual de calcufa como sigue.

8 dias x 240 dias/afio / 3 dias/bus = 60 busesfafio

En breve, el taller sera capaz de reparar como 600 buses/afio. La introduccién de talleres mejorard
claramente el nivel de mantenimiento de os buses operando en Guatemala.

(3) Centro de Entrenamiento del Medio Ambiente

El dato de la medicién de gas en ¢l carril de inspecci6n del vehiculo sera obtenido bajo condiciones
en las cuales difiere de las condiciones de manejo de la carrctera actual. Dado ¢} incremento del
cenocimiento del pitblico en general de los asuntos de importancia del medio ambiente, incluyendo
el ruido y emisién de gas, ¢l centro ser4 equipado con instrumentos avanzados que conduzean 2 un
chequeo estricto de ruido y emision de gas, etc. ademds de actuar como centro clave de tratamiento
con asuntos del medio ambicnte a través de la acumulacién del dato medio.

Los instrumentos ha ser instalados en €l centro de entrenamiento del medio ambiente incluird un
dinamémetro de chasis, analizador de gas CO/HC y medidor de ruido que conduzca a medidas y
andlisis varios. El dinamdmetro de chasis es un medidor altamente avanzado capez de conducir
varias medidas det medio ambiente por modos de conduccion diferentemente creados, tales como
alta velocidad, aceleracidn y freno fuerte para una parada inmediata, aunque guardando los buses en
el mismo punto. Este medidor serd usado para conducir varias medidas en buses de 10 afios deedad
o més asi como nuevos buses con una mira de recolectar datos para el establecimiento de estandares
del medio ambiente gobernades por ¢} ruido y emisién de gas, etc.

(4) Otros Edificios

£n adicién de los tres edificios anteriormente mencionados, el Centro de Inspeccidn y
Mantenimiento de Bus podria También tendra un carril de lavado de vehiculo, parqueo de vehiculo,
edificio de oficinas de administracién y puesto dc guardiana de seguridad, etc. para ascgurar la
operacién convenientemente y ¢l centro de administracidn.

(5) Medidas del Medio Ambiente

El agua residual de los carriles, lugares de trabajo, centro de entrenamiento del medio ambiente y
carriles de lavado de vehiculos, etc. contendria aceite y, por lo tanto, no debe ser descargado en el
sistema de aguas residuales sin ningln tratamiento previo dadas las implicaciones ambientales.
Para estas facilidades consumir una gran cantidad de agua, tal como el carril de favado de vehiculo
para uso continuo de agua neutralizada después de filtrada y absorbida por carbén, etc. Esto podria,
por 1o tanto, ser innecesario usar agua potable para propdsitos de lavado de vehiculo, ete. La
introduccion del sistema de tratamiento de agua podria reducir ¢f consumo del agua municipal, el
abasto el cual actualmente es insuficiente en la ciudad, y proveeria una proteccién de un adecuado
medio ambiente.
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Figura 17.2 Localizacidn del Sitio
Centro de Inspeccidn y Mantenimiento de Buses

Figura 17.3 Planta General
Ceniro de Inspeccién y Mantenimiento de Buses
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