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l. INTRODUCCION

El presente trabajo de tesis surgié como wna inquietud, fruto de la vivencia del Ejercicio Profes’onal Su-
pervisado (EPS) en el Municipio de San Cristébal Totonicapdn . El problema que surge en el lugar conocido co-
mo “Cuatro Caminos" en jurisdiccién de dicho municipio y el cual es protagonizado por la circulacign vehicu—
lar y peatonal, hacia necesario un estudio particular, sin olvidar, desde luego, que forma parte de una comu—
nidad dei Altiplano Occidental del pais con caracteristicas muy propias en cuanto a clima, costumbres, etc.

“ara tratar e.pecificamente el problema, se inicié el estudio desde los origenes de la comunidad, el
andlisis de su equipamiento actual, los aspecfos o conceptos generales que debian manejarse para llegar al fin
a proponer alternativas de solucién a dicho conflicto.

Aunque el propésito fundamentai de este trabajo lo constituye la solucién arquiteciénica de la actividad
de transbordo de pasajeros y carga que el transporte colectivo realiza en "Cuatro Caminos", se considerd tam-
bién importante proponer alternativas de solucign a la interseccién vial formada por el cruce o interseccién de
la Carretera Interamericana CAl y la Ruta Nacional RN1. Sin entrar a profundizar demasiado en el tema de
la vialidad (campo de dominio de la Ingenieria de Carreteras), se decidié el estudio de este aspecto ya que el
fransporte estd intimamente ligado a fas vias o caminos por los cuales realiza sus recorridos.

En cuanto al contnido, se presenta por capitulos, traténdose en e primero los aspectos histéricos mds
relevantes de la comunidad de Scn Cristébal Toton capan .

En el segundo se analiza el estado actual del municipio en cuanto a sus caracteristicas geogréficas y
ecoldgicas, extension territorial, poblac’dn y su actividad econémica, concluyendo con el equipamiento comu-
nal que hoy presenta.

En el tercer capitulo se inicia el estudio de los conceptos que se refieren a las vias de trafico vehicu-
lar, sus caracteristicas, tipos, etc., en cuanto a su disefo. Asimismo se analiza el transporte vehicular co-
lectivo y el tipo de vehfculos que intervienen en dicha actividad. desde el punto de vista comercial .

Y ’ P

En el cuarto capitulo se presenta el andlisis de las vias més importantes de la regién del Altiplano Oc-
cidental del pafs, particularizando en la red vial en el departamento de Totonicapén, que es donde se ubica
el objeto de estudio del presente trabajo -
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En el quinto capitulo se enfoca, en particular, el movimiento vehicular en la interseccién vial formada
en "Cuatro Caminos", analizando el origen y destino de las circulaciones y el volumen que representa cada
una de ellas, profundizando el estudio en el movimiento del transporte colectivo en cuanto a buses extraurao-
nos se refiere, pues son ellos los que protagonizan la actividad de transbordo en dicha area.

En el capitulo sexto se sintetiza el estudio a través de las soluciones vial y arquitectonica de la inter-
seccién y de la actividad de transbordo, respectivamente.

Se presentan, al final, las conclusiones y recomendaciones del caso, asi como la bibliografia de con-
sulta.

iIl. ANTECEDENTES

El problema del flujo vehicular y especificamente de! transporte colectivo, se considera de gran impor-
tancia debido a que el servicio ha crecido enormemente por el incremento poblacional que lo demanda.

Ultimamente, el transporte colectivo se ha intensificado en los centros urbanos ya no solamente con e!
tipo de vehiculo usual (bus) sino con otros més ligeros y précticos como los microbuses que, a diferencia de los
primeros, transportan una menor cantidad de pasajeros y carga pero a una velocidad mayor, gracias a su manio-
brabilidad y versatilidad. Ello hace concluir que el transporte colectivo tanto en las dreas urbanas como rura-
les, ha aumentado en gran nimero sus unidades, lo cual demanda de las entidades relacionadas con el ramo, a
tomar medidas para el grado de optimizacién del servicio que presta en lo referente a su recorrido y a los fuga-
res que son utilizados para estacionamiento, sean éstos temporales o definitivos (estaciones de paso o terminales).

Es este Gltimo aspecto el que interesa especificamente en este trabajo, en el cual se pretende proponer
una altemativa de solucién arquitocténica a la actividad de estacionamiento temporal de buses extraurbanos,
llevando a cabo el transbordo o transferencia de pasajeros y carga. Estos puntos se conocen hoy como "centros
de transferencia" y Cuatro Caminos, al igual que otros lugares del sistema vial nacional que presentan las mis-
mas caracteristicas de entronques o "vestibulos viales", funciona ya como centro de transferencia.

El problema que se detects fue que esta funcidn no es bien realizada debido a la improvisacién y a la
falta de equipamiento adecuado para tal propdsito, ademés del surgimiento desordenado de actividades secunda-
rias como el comercio.
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Mediante la vivencia del EPS, se observd que los buses que Ilegan a Cuatro Caminos desde diversos lu-
gares, detienen su marcha temporalmente por espacio de cinco a quince minutos, periodo en el cual los usua-
rios descienden y abordan dichas unidades de transporte y éstas, a su vez, aprovechan para eventuales repara-
ciones menores o abastecimiento de combustible, agua, lubricantes, etc., es decir, que la actividad comercial
en el Grea se intensifica por la concentracién de usuarios y personas en general .

El problema se agudiza por el hecho de que esta Grea que los buses tanto urbanos como extraurbanos y
taxis utilizan como estacién temporal, forma parte de la interseccién vial de las rutas CAl y RN1, con lo
cual la circulacién vehicular en general es obstruida, evitando la fluidez y facilidad de maniobras en el cruce.

Este fendmeno observado promovié la inquietud de resolver los conflictos referidos, con alternativas de
solucién vial y arquitecténica, de tal manera que la corriente vehicular ejecute sus maniobras libremente en la
interseccion y el usuario del transporte colectivo lleve a cabo su actividad de transbordo de manera cdmoda,
con las instalaciones y servicios indispensables para ello.

.  JUSTIFICACION

Dentro de la préctica de la Arquitectura se enmarca también la solucién de los problemas de flujo vehi-
cular. El transporte colectivo representa un importante flujo que se incrementa cada dia y lo cual genera pro-
blemas de fluidez y estacionamiento de los vehiculos que lo componen.

El incremento de las unidades del transporte colectivo se manifiesta por la gran variedad de puntos de
conexién a servir, aparte del ldgico aumento poblacional que lo requiere.

Los buses demandan un tratamiento especial en cuanto al servicio que prestan y por ello la importancia
de solucionar los problemas que manifiestan, entre ellos: El o los puntos en donde el servicio del transporte
requiere estaciones de transbordo, terminales, etc.

El estacionamiento temporal de vehiculos del transporte colectivo debe contar con las instalaciones nece-

sarias para que, tanto el usuario como los vehiculos propiamente dichos, cuenten con los servicios bésicos para
un buen funcionamiento.

La importancia que se le da en este trabajo al transporte colectivo, especificamente al extraurbano, se
basa en el criterio de que la mayor parte de la poblacién del érea rural lo utiliza con gran frecuencia para
‘ines de comercio, trabajo, etc., sin olvidar los fines turisticos que también se les da.
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Particularmente en el municipio de San Cristébal Totonicapdn el flujo- vehicular y usuarios de este tipo
representan un importante sector de la poblacién influenciado en gran parte por la ubicacién en que se halla:
La ciudad de Quezaltenango y el municipio de San Francisco el Alto, dos centros importantes de actividad
comercial, el primero por su categoria de segunda ciudad en importancia del pais y, el segundo, por poseer
la “"plaza” més importante de la regién, incluso que la de Chichicastenango. Como San Cristébal es un punto
infermedio entre estos dos centros, el flujo vehicular y de personas es considerable, lo cual justifica la aten=-
cién del caso.

Los criterios an feriormente expuestos ponen de manifiesto la necesidad de contribuir a resolver parte de
la problemética, proponiendo altemativas de solucién desde el punto de vista vial y amquitectdnico.

V. OBJETIVOS
a) Generales

1, Que el contenido del trabajo de tesis responda a un andlisis cientifico y contribuya con alterna-
tivas de solucion a problemas reales.

2. Que los conceptos y criterios a exponer en la tesis contribuyan a implementar la documentacién
existente respecto al tema.

b) Especificos
1, Exponer con claridad las consideraciones que se deben tomar para el disefo de una interseccién
vial y las instalaciones que alberguen la actividad de transbordo o transferencia de pasajeros del

transporte colectivo.

2, Proponer dos alternativas de solucién vial a la interseccién en "Cuatro Camines": Una a corto
plazo y otra a largo plazo.

3. Disefar las instalaciones con los ambien tes necesarios para que la actividad de transbordo o trans-
ferencia de pasajeros y carga del transporte colectivo se realice de la me jor forma.
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V., METODOLOGIA
Para el desarrollo del presente trabajo de tesis, se tomaron en cuenta dos tipos bésicos de investigacion:

a) Investigacion documental (bibliogréfica)
b) Investigacién de campo

La investigacién documental se realiz6 mediante el empleo de informacién bibliogréfica recopilada y re-
lacionada ol tema, mientras que la de campo se basé en entrevistas, encuestas, conteos, etc., por el autor en
instituciones como la Direccion General de Caminos, la Municipalidad de Guatemala, la Universidad de San
Carlos, la Facultad de Arquitectura, el Instituto Geogréfico Militar, la Direccién General de Estadistica, el
INSIVUMEH, etc. y personas en general consideradas como fuente fidedigna relacionadas con el ramo.

La investigacion se inicid con la bisqueda de la bibliografia necesaria para cubrir el contenido y luego,
ordenar la informacion recabada. Paralelamente, se prosigié con la bisqueda continua de cualquier fuente de
datos relativos al objeto de estudio y esto llevé a realizar visitas a las instituciones relacionadas al ramo de
transporte, carreteras, etc. ya mencionadas. Uno de los aspectos mds importantes fue la informacién de campo
en la cual se realizaron observaciones, conteos, entrevistas en el lugar de estudio de tal manera de contar con
datos actuales y precisos sobre el problema tratado.

En cuanto a la metodologia de disefo arquitecténico, se utilizé la "Multimetodologia" l/, proceso que
abarca diversidad de criterios en cuanto @ metodologia de disefio se refiere, sintetizado en un sistema reciente-
mente estudiado-

En el numeral 2.7 del Capitulo VI se hace una explicacién detallada del proceso de disefio armquitectdni-
co, utilizando la Multimetodologia.

Aguirre, duardo. 'Ap icacién de as metodologias de disefio en la Amuitectura™. Revista Médulo
N° 3, Facultad de Arquitectura, USAC.



6.
VI, EL OBJETO DE ESTUDIO

a) Delimitacién del tema

El transporte vehicular terrestre, recorre el territorio nacional a través del sistema vial que lo cruza a
lo largo y ancho. Uno de los tipos de vehiculos que mds frecuenta el sistema vial es el que concieme al
transporte colectivo (buses y microbuses) el cual, por sus caracteristicas particulares, requiere de un tratamien-
to especial respecto a la optimizacién de sus recorridos y puntos de estacionamiento. En este Gltimo aspecto,
se distinguen dos tipos: El temporal y el definitivo o terminal.

El estacionamiento temporal o transitorio, a diferencia del otro, obedece esencialmente a razones de
transbordo de pasajeros y carga y, recientemente, se conocen como '"centros de transferencia".

En algunos puntes del sistema vial nacional algunos puntos funcionan ya como tales, aunque en forma
deficiente por carecer de instalaciones apropiadas para las distintas actividades que se realizan y la caracteris-
tica més evidente es que se localizan en las interconexiones o entronques de vias, causando por lo general,
aglomeracign de unidades del fransporte,, personas, actividad comercial y, por consecuencia, interferencia en

la fluidez y maniobras de la circulacign vehicular en general y falta de control en las actividades que allf se
realizan,

En la regién del Altiplano Occidental del pais, el movimiento del transporte colectivo es muy dindmico
debido en gran parte, a razones de comercio interregional (occidente-sur occidente-costa sur-meseta central,
principalmente). Asi, puede observarse que este fenémeno se cumple en el érea especifica de la interseccién
vial de la Carretera Interamericana CAl y la Ruta Nacional RNT, localizada en el municipio de San Cristdbc!
Totonicapén y conocida como "Cuatro Caminos". Es aqui’ donde se centra la atencién del presente trabajo y
mediante el estudio respectivo se busca proponer alternativas de solucign vial y arquitecténica al conflicto ve-

hicular y a las necesidades espaciales que requiere la actividad de transbordo de pasajeros y carga del transpor—
te colectivo, respectivamente.

El' contenido del estudio abarca desde los aspectos generales de la regién y la comunidad especifica, a
manera de monograffa, en donde se ubica el objeto de estudio; conceptos bdsicos sobre los temas que intere—
asta particularizar en aspectos viales y arquitecténicos del lugar.
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En cuanto a la vialidad, se tratan los temas con cierta superficialidad, considerando que es un campo
especifico de la ingenieria de carreteras pero en cuanto a lo arquitecténico, si se presenta un desarrollo com-
pleto de la solucién espacial, basado en los pasos que |la metodologia utilizada dicta,

b) Problemética

"Cuatro Caminos" es un punto clave del sistema vial del Occidente del pafs, considerdndosele como un
"vestibulo vial", que distribuye el flujo vehicular a través de las rutas CAl a la ciudad capital, a la cabece-
ra departamental de Huehuetenango y a La Mesilla (frontera con México) y por la RN1 a las cabeceras de To-
tonicapén y Quezaltenango. Esta caracteristica particular, hace que se convierta en paso obligado para gran
parte de la corriente vehicular que se mueve en la regién.

Asi, se observa en "Cuatro Caminos" una gran concentracién de vehiculos de diverso tipo, deteniendo
su marcha un nimero considerable, especialmente las unidades del transporte colectivo por razones de control,
comercio, transbordo, etc. Es precisamente este fenémeno lo que ha generado una serie de espacios para sa-
tisfacer las necesidades que se manifiestan tanto por parte de las personas como de los vehiculos: Ventas de
diversa indole, aprovisionamiento de combustible, talleres, control de trénsito, etc.

Las unidades del transporte colectivo, tanto urbano como extraurbano, representan un importante porcen-
taje de los vehiculos que detienen su marcha en “Cuatro Caminos" y la totalidad de ellas realiza la actividad
de transbordo de pasajeros y carga, es decir, un intercambio de pasajeros entre buses urbanos o intermunicipa-
les y extraurbanos.

El problema esencial radica en que no se hace uso racional del espacio, debido a que no se dispone de
una solucién vial adecuada en la interseccién, ni con instalaciones propias para satisfacer las necesidades basi-
cas de los usuarios del transporte, lo cual genera un légico detrimento del lugar, manifestando un crecimiento
desordenado e irregulado. Su funcionamients, por lo tanto, es deficiente en todo sentido, razén por la cual
se decidio el estudio y propuesta de altemativas de solucién vial y arquitecténica al mismo.
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1. Datos histéricos del municipio

El valle que hoy ocupa San Cristébal y los pueblos vecinos, estuvo formado por distintos asentamientos
humanos y habitado por naturales del lugar, pertenecientes a la raza quiché. El pueblo tiene origenes muy
antiguos y a pesar de no conocer con exactitud el tiempo de su fundacién, se sabe que ya llevaba siglos de
existencia antes de la venida de los conquistadores espafioles a principios del siglo XVI.

La poblacién originaria es indigena y de hecho se ha comprobado su existencia desde tiempos antiguos
debido al hallazgo de objetos de cerémica, Tdolos artisticos de alto y bajo relieve, piedras preciosas perfecta-
mente talladas, en el pueblo y en los alrededores. Esto le ha wvalido la clasificacién de sitio arqueolégico, a
lo cual contribuye también la existencia de una iglesia y convento muy antiguos. Al respecto, hay que notar
también cémo, en los adobes usados para la construccién de la primera iglesia y primer convento, se pueden
ver hoy en dia pedazos de cerémica antigua, a veces coloreadas o pintadas con signos jeroglificos e ideogréfi-
cos /. "Pahulé" que segin la etimologia quiché se traduce como "catarata", fue el pueblo que hoy conoce-
mos con el nombre de San Cristébal, nombre aquél derivado de los cataratas de San Bemardino que oqui se en-
cuentran. Se cree que al llegar los misioneros franciscanos a estas tierras, centralizaron a los "naturales” del
lugar en un solo punto para un mejor control y poder Ilevar a cabo sus misiones evangelizadoras entre los afios
1524 y 1540, bautizéndolo con el nombre de "San Cristébal Pahulé". Dicho nombre posiblemente se origing
del Santo Cristébal quien, segin el cristianismo, fue un mértir que llevé en hombras al Nifo Jesis, atravesan-
do rios y obstdculos dificiles de salvar, lo que asocia al pueblo de Pahulé al estar atravesado por el rio Sama-
16 y el que para ser cruzado se necesitaba de la ayuda de hombres capaces de auxiliar a los transedntes.

El més antiguo documento encontrado sobre la “cristianizacién" del nombre del pueblo de Pahulg es de
1578. En ese afio el corregidor de San Miguel Totonicapén (la cabecera departamental actual), ordena que en
el pueblg/de San Cristébal Pahulé se permita organizar un ayuntamiento que administre justicia y recolecte los
tributos 4/ .

Afos mas tarde, a principios del siglo XVII, junto con San Cristébal Pahulé, aparece también en los do-
cumentos oficiales el nombre de San Cristébal Totonicapa o Totonicapén, en clara referencia a la cabecera

Frison, Bruno. o ué , p.
z/ Archivo General de Centroamérica. Al.24.13, exp. 39.601, leg. 4.646.
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homénima con la cual San Cristébal era y sigue siendo confinante 3/, Desde entonces los dos nombres, San
Cristébal Pahuld y San Cristdbal Totonicapa, coexistieron unidos casi un siglo. Luego, el segundo nombre

empezé a prevalecer y poco a poco llegd a sustituir totalmente al de San Cristébal Pahulé. Los oltimos do-
cumentos encontrados que se refieren a este Oltimo nombre, son del afo 1735 4/. Hoy, se conoce el pueblo

con el nombre de San Cristébal Totonicapén y para recordar el antiguo, se nombré a la via principal "Calle
POhU'é"o

El pueblo grande y poblado en los tiempos de la conquista, iba creciendo con un ritmo acelerado por
la ley natural del crecimiento demogréfico y por causa de los misioneros cristianos que se Ilevar;m la tarea de
reunir a los indigenas que "en gran cantidad se mantenfan vagando y aislados por los montes" o/,

Con el tiempo, fue erigida en el pueblo una pequefia ermita para los oficios religiosos atendidos por los
misioneros franciscanos (con sede en la cabecera de Totonicapén) quienes viajaban cada vez que atendfan los
mismos, al no existir una casa parroquial en donde residir. Luego, ante la imposibilidad de atender los oficios
religiosos en forma perenne, de acuerdo con el nomero de pobladores, se decide la residencia de los religiosos
en el pueblo, en donde finalmente se funda un convento en 1664. Es asi como San Cristgbal adquiere importan-
cia religiosa y en el afio de 1674 es elevado a cabecera de doctrina, teniendo como pueblos filiales a San An-
drés Xecul y San Juan Olintepeque .

La iglesia y el convento construidos son dafiados por los movimientos sismicos, con lo que se levanta una
nueva iglesia y convento, consagrades en 1711,

Las ciudades fundadas por los espafioles en América desde la década de 1520 o 1530 y después, se ajus-
taron @ un modelo comin de trazo bien conocido: Una cuadricula formada por elementos iguales, ocasionalmen-
te rectangulares, uno de los cuales estaba destinado a la plaza, alrededor de la cual se agrupaban los edificios
de gestidn y administracién. Sin embargo, San Cristébal no fue trazado de esa forma y segin parece se siguie-
ron ciertos trazos tradicionales y modificados sélo en unos puntos, ya que el trazo es completamente irregular,
tal y como se observa en la actualidad.

Arc ivo Genera de  ntroamérica. A . , exp. 10.211, leg. 1.567, f. 144,
4/ Archivo Parroquial. Matrimonios, 1.2, f. 191 v; Confirmaciones 1.1, ff. 30 y 34,
5/ Fray Francisco Vésquez ofm. "Crénica de la Provincia del Santisimo Nombre de Jests de Guatemala
B de la Orden de Nuestro Santo Patrono San Francisco, en el Reino de la Nueva Espafia”. T. 1 p. 118,
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San Cristébal fue muy poblado comparado con los pueblos vecinos. No se tienen estadisticas generales
de la poblacién, pero se sabe de fuentes religiosas que existian 2,031 indios de confesién, es decir, cristionos
y sélo 15 ladinos &. Hasta hoy, del 90 al 95 % de la poblacién sigus siendo indfgena.

A raiz de la Revolucién Liberal de 1871 surgié un combio en la vida religiosa. El pueblo yo no pagéd
mds tributos a la iglesia, ni servicios personales como se venia haciendo. Los edificios del convento pasaron
a manos de la municipalidad, que es donde hoy funciona la misma. Se fundé la escuela primaria en 1875 L/

Desde tiempos de la colonia, San Cristébal Totonicapén ha sido un lugar frecuentado por los viajeros
que utilizaban la antigua ruta que comunicaba el Quiché con Quezaltenango pasando por Totonicapén y era,
al igual que hoy, lugar de paso y concentracién de personas que transitaban por la regién.

Actualmente también es un lugar importante por encontrarse allT el cruce de la Carretera Interamericana
CAl y la Ruta Nacional RN1 y que conocemos como "Cuatro Caminos", siendo éste un punto clave del sistema
vial del Occidente del pafls.

Desde finales del siglo XIX el equipamiento bésico del pueblo ha sido deficiente. Se monifiesta falta
de vivienda, de agua potable, de drenajes, electricidad, sanidad piblica, etc. Esto vino a provocar proble-
mas de salud a la poblacién, registréndose epidemias que dejaron saldo de varios miles de personas fallecidas.
A consecuencia de ello, el cementerio de la poblacién no fue suficiente, adquiriéndose un nuevo terreno en
1920 que es donde actualmente se encuentra.

Aunque no se conoce con exactitud la fecha en que se fundd el pueblo, como ya se menciond anterior-
mente, es tradicién celebrar la Feria Titular del 20 al 26 de julio (siendo el principal dia el 25) en honor al
santo Santiago Apéstol. Para la misma, las autoridades del municipio organizan diversas actividades de indole
social, cultural, deportiva, etc. Aparte de esta celebracién, se conmemoran también al igual que en todas las
comunidades del pais, otras como la Semana Santa, la emoncipacién politica, la temporada navidefia, etc. de
las que sobresale la primera por representarse en vivo la pasién de Cristo, con lo que la afluencia de turistas
nacionales y extranjeros es grande.

vass, ray ranciscos escripcion e los Conventos de la Santa Provincia del Nombre de JesGs de
Guatemala". 1689. Archivo Arquidiocesono de Guatemala.
7/ Dato proporcionado en la Escuela Primaria de Son Cristébal Toto. EPS, 1983.



CARPITULO T
ESTADO ACTUAL DEL MUNICIPIO



11,
Caracteristicas geogréficas y ecolégicas
1.1 Localizacién

San Cristébal Totonicapén es uno de los ocho municipios del departamento de Totonicapan. Se
encuentra a una altura de 2,330 Mts. sobre el nivel del mar; latitud 14° 55' 05", longitud 91° 24' 34",
Posee una superficie de 36 Kms.2 ocupando el 3.4 % de la superficie del departamento. Colinda al norte con
San Francisco el Alto, al Este con la cabecera municipal de Totonicapén, al Sur con el departamento de Que-
zaltenango y, al Oeste, con San Andrés Xecul . (Ver gréficas en pdginas siguientes).

En el municipio de San Cristébal Totonicapén, se ubica un importante cruce o interseccidn de rutas co-
mo lo son la Carretera Interamericana 1 (CAl) y la Ruta Nacional 1 (RN1) formando el punto conocido como
"CUATRO CAMINOS" el cual constituye el "vestibulo vial" que conduce hacia la cjudad capital, Quezalte-
nango, Huehuetenango y Totonicapén. Esta situacién ha convertido al municipio en lugar de gran movimiento
de vehiculos, principalmente del transporte colectivo y también de un centro importante de comercio.

San Cristgbal Totonicapén, pertenece a la regién del Altiplano Occidental que, segin la Secretaria Eco-

némica, esté formada por los departamentos de Totonicapén, Quezaltenango, Sololé, Huehuetenango, El Quiché
y San Marcos.

Desde tiempos precolombinos, San Cristsbal ha sido habitado principalmente por aborigenes de la raza
quiché y hasta hoy dia el 95 % de la poblacién sigue siéndolo, la cual conserva sus tradiciones y costumbres
(el traje y su lengua quiché), aunque la influencia ladina tiende poco a poco a la adopcién de nuevas cos-
tumbres foréneas, que son causa de la pérdida de la identidad nacional .

1,2 Clima

Segin el Sistema de Holdridge, el Altiplano Occidental y en particular San Cristébal Totonica-
pén a 2,330 Mts. sobre el nijvel del mar, se clasifica como una regién muy fria, bastante lluviosa, manifes-
téndose una evaporacién del 35 % de la lluvia que cae, por lo cual se mantiene una humedad relativamente
alta. Asl la zona de vida estd considerada como de bosque himedo montano bajo subtropical .
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La temperatura oscila entre 12.5°C y 18.6°C, registrindose principalmente a fines y principios de afio
descensos menores de 0°C, lo que comparado con los 25.5°C que constituyen una temperatura confortable, se
traduce en un clima bastante frio.

En sus bosques, como en todo el Altiplano, predominan las coniferas: Pino (pinus montezuma), encino,
pinabeto (abies guatemalensis), ciprés (cypressus), junipero (iuniperus) y ahuehuete. Los cultivos predominantes
son: Maiz, frijol, trigo y frutas como manzana, melocotén, durazno, ciruela y membrillo.

Los vientos predominantes van del nor noreste al sur surceste o del noreste al suroeste, siguiendo las ca-
racterfsticas normales de los Alisios 1/ y generalmente a velocidades que oscilan entre los 12 y 40 Km/hora,
dependiendo de la época del afo.

La incidencia solar se manifiesta de igual forma que en todo el territorio nacional: El sol sale en el
este y se oculta en el oeste, observdndose que el soleamiento directo en los ambientes interiores de las edifi-
caciones, en lugar de ser critico, es confortable debido a la temperatura fria predominante.

La precipitacidén pluvial se estima en 1,095.7 mm en un total de 105 dias lluviosos al afio, durante los
meses de mayo a octubre.

El clima, en general, favorece la crianza de ganado vacuno, caballar, porcino, cabrio, aves de corral
y tradicionalmente, la crianza de ovejas de la que utilizan su lana para la confeccién de prendas de abrigo
(colchas, ponchos, sacos, etc.) aunque esta actividad no represente un importante rubro de la economia del
municipio .

1.3 Svelos

El perfil del suelo, a una profundidad de unos 40 centimetros, se observa de wn color negro o
café oscuro, presentando un contenido orgdnico alto (aproximadamente 20 %) y con estructura granular poco
desarrollada. Se considera ésta una capa bastante fértil y apta para el cultivo, la cual debe protegerse
principalmente contra la erosién que ocasiona la pérdida orgénica del terreno.

lentos regu ares que sop an constantemente en casi una tercera parte del globo, desde las altas presio-
nes subtropicales hacia las bajas presiones ecuatoriales.
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El subsvelo a una profundidad de unos 90 centimetros se observa arcilloso o limoso, de color café bas-
tante oscuro.

Su contenido orgdnico es de un 10 %.

Es frecuente encontrar a esta profundidad capas de ceniza y piedra pémez que muchas veces es utiliza-
da en construcciones como material selecto por sus caracteristicas especiales que lo permiten.

El subsuelo se manifiesta con alto grado de humedad, principalmente en las mérgenes y hasta una distan-
cia de unos 100 Mts. del rio Samalé que atraviesa el pueblo, siendo muy frecuente que para excavaciones se
presente el problema de la capa fredtica muy superficial, tal y como ha sucedido en construcciones proximas al
rio y para lo cual ha de tratarse la cimentacién en forma especial.

En general, el suelo se caracteriza por ser muy fértil, apto para lastareas agricolas que es la principal
actividad econémica de la region.

En San Cristébal Totonicapén, como en los demds municipios del departamento, no se observan fallas geo-
légicas que pongan en grave peligro la vida de los pobladores, aunque debe de considerarse como zona de aler-
ta en cuanto a los movimientos sismicos, ya que el terremoto de 1976 fue sensible en forma considerable, afor-
tunadamente sin causar mayores dafios.

1.4  Uso actual de la tierra (Ver gréfica en pdgina siguiente)

De las 3,600 hectéreas (36 Kms.z) que el municipio tiene de superficie, actualmente se observa
repartida asi:

a) 2,160 Ha. cultivadas (60 % del érea total): Regularmente con productos de subsistencia (maiz,
trigo), observindose @reas cultivadas en terrenos con mucha pendiente (hasta del 32 %) bajo la amenaza de la
erosion .

Lo cosecha del maiz se recoge del 2 de noviembre al 5 de diciembre; y el trigo del 15 al 30 de no-
viembre. Es decir, en un afio se recoge una cosecha de cada producto, de los cuales el maiz es el destina-
do al autoconsumo familiar y el trigo para comercializarlo.
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b) 870 Ha. de bosque (24.17 % del érea total): Cubiertos principalmente por coniferas (pino, ci-
prés, pinabeto, encino, etc.), los cuales han sufrido depredacién por causa de la tala y por la plaga del gor~
gijo del pino. La tala de los érboles se produce por la utilizacién de la madera como material de construc—
cion y como recurso energético para la combustién (leia).

c) 360 Ha. baldias (10 % del érea total): Areas que estén abandonadas sin uso especifico.

d) 210 Ha. erosionadas (5.83 % del drea total): Por las pendientes fuertes del territorio que no lat
hacen aptas para su utilizacién.

Estas dos Oltimas Greas pueden ser utilizadas para fines de reforestacién con lo cual se aliviaria el pro-
blema de la erosién.

1.5 Uso potencial de la tierra (Ver gréfica en pégina siguiente)

Segin el INAFOR, el 47 % de la superficie (1,692 Ha.) tiene més vocacign para fines foresta-
les y cultivos de montafia debido a las pendientes que presenta, que para uso agricola intensivo, tal y como
se usa actualmente. Ello se contrapone al 24.17 % (870 Ha.) de area que actualmente esté constituida por
bosques.

El 32 % (1,152 Ha.) poseen vocacién para suelos cultivables aptos para riegos, en contra del 60 %
(2,160 Ha.) que hoy se encuentran cultivadas. Asi como también el 21 % (756 Ha.) tienen vocacién limi-
tada para cultivos.

En general, lo més importante es que se le dé prioridad a la reforestacién de Greas y principalmente
aquellas con pendientes que puedan provocar erosién al terreno.

1.6 Pendientes del terreno (Ver gréfica en pdgina 22)

En cuanto menos pendientes tenga el terreno, estaré menos propenso a la erosién, logréndose
con ello un mejor uso del mismo.

El 20 % (720 Ha.) de la superficie, estén entre el O y el 8 % de pendiente, siendo &stos los terrenos
mds aptos para fines agricolas y urbanfisticos.
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El 15.33 % (552 Ha.) de la superficie, tiere pendientes entre 8 y 16 %, permitiendo el uso para pro-
yectos urbanisticos.

El 27.89 % (1,004 Ha.) con pendientes del 16 al 32 % que han sido deforestadas .

El 36.78 % (1,324 Ha.) con pendientes del terreno mayores del 32 %, tiene tendencia a la erosign y
debe ser reforestado para evitarla.

1.7 Drenaje externo y erosién Ver gréfica en pégina siguiente)

El drenaje externo muestra las zonas de eliminacidn de agua pluvial y nacida en el Grea, a tra-
vés de distintas pendientes del terreno. En su mayoria, el drenaje externo trae consecuentemente la erosidn
causando asi zanjas, barrances, derrumbes, etc.

2. Extensidn territorial

.z C ‘s e 2 —
El municipio de San Cristdbal Totonicapdn, posee una extensién territorial de 36 Kms., considerdndose
como Grea urbana la cabecera municipal y drea rural los cantones o aldeas y sus caserfos-

2.1 Area urbang

Inicialmente, para una facil sectorizacién del casco urbano, se dividié en barrios los que, hasta
hoy, suman ocho: Las Claras, Santiago, El Calvario, La Ciénaga, Chigonén, El Salvader, San Sebastién y La
Reforma. No fue sino hasta 1980 que la Facultad de Arquitectura de USAC, a través de su programa EPS, do-
t6 el Grea urbana de su respectiva nomenclatura, con la cual la zonificacién se organizé mejor. Con la am-
pliacién de dicha nomenclatura, siempre por el EPS, existen hoy siete zonas.

El casco urbano se compone de Greas de vivienda concentrada, vivienda dispersa, comercio, servicio,
gestion, dreas verdes, recreativas y éreas libres y/o cultivadas.

Como se vio en la historia del pueblo, el trazo de la ciudad es irregular, caracteristica que se ha man-
tenido durante el constante crecimiento por el légico incremento poblacional .
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El drea urbana tiene dos accesos principales: Uno que es la conexién con la Ruta Nacional 1 que co-
necta "Cuatro Caminos" con Quezaltenango y el otro que se deriva de la Carretera Interamericana, la cual
atraviesa parte del casco urbano de San Cristébal y que conecta "Cuatro Caminos" con Huehuetenango. De
estos dos accesos y/o salidas, el mds importante es este Gltimo ya que de ahi parte la calle principal de la
poblacién (calle Pahul@). El otro acceso estd relegado a segundo plano y prueba de ello es que ain es de
terraceria, ocasionando incomodidades y molestias a los transeintes, principalmente en época lluviosa. De
todas formas, los dos son utilizados con la misma frecuencia, debido a que el flujo vehicular, principaimen-
te del transporte colectivo, lo utiliza como parte de un circuito que atraviesa todo el centro del casco urba-
no. Se observa, ademds, que las rutas utilizadas por el flujo vehicular del transporte colectivo, son las vias
mejor conservadas, las que en algunos tramos son de adoquin y en otros de asfalto. El resto de vias vehicu-
lares son generalmente de terraceria.

2.2 Area rural

El drea rural del municipio la forman seis aldeas o cantones: Nueva Candelaria (a 17 Kms. de
la cabecera municipal), Pacanac (@ 4 Kms.), Patachaj (a 13 Kms.), Xecanchavox (a 3 Kms.), Xesuc (a 3 Kms.),
San Ramén (a 10 Kms.) y los caserios y parajes que posee cada uno, entre los que estén: Chirijcajd, Chuicotém,
Chuchaj, Paboxén, Pabacul, Xetacabaj, Paguén, Buena Vista, Coxliquel, Chutacuyuj, El Molino y Perquicanail.

El punto central de cada aldea o cantén, lo constituye el érea libre alrededor de la cual se agrupan:
El oratorio o capilla catélica, la alcaldia auxiliar, la escuela y, en algunos, el puesto de salud.

La comunicacién entre la cabecera municipal y estas regiones, se efectia a través de caminos de terra-
ceria.

Se manifiesta en estas comunidades la falta o escaso equipamiento pues no se cuenta con servicios bdsi-
cos como agua potable, electricidad, alcantarillado, servicios médicos, correos y telégrafos, etc., los cuales
si posee el drea urbana.

3. Tenencia de la tierra

En San Cristébal, como en toda la regién del Altiplano Occidental, la tierra esté dividida en minifun-

dios. El 90.4 % de las fincas existentes en San Cristébal Totonicapén, son propias y el resto son comunales
y arrendadas.
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Las propias son administradas y manejadas por los mismos productores, mientras que las otras son adminis~
tradas por los propietarios y trabajadores (campesinos asalariados).

Entonces, la mayor parte de la poblacién es propietaria aunque de pequefias parcelas puesto que, segin
los datos proporcionados por la Direccién General de Estadistica, el 79 % posee microfincas de menos de una
manzana de terreno </ .

Los campesinos duefios de sus parcelas, usan su propia fuerza de trabajo para cultivarlas y lo hacen con
los més simples instrumentos de trabajo sin poseer, en su mayoria, instrumentos agricolas desarrollados y mucho
menos mecdnicos.

El bajo nivel econdmico de los productores minifundistas no les permite poseer herramientas comple jas o
maquinaria para trabajar la tierra. No utilizan el arado tirado por animales y mucho menos el mecénico ha-
ciendo sus surcos @ mano, con instrumentos sencillos. Asf, la produccién que implica gran esfuerzo humano,
es escasa y a elevado costo.

En el futuro, se prevé un incremento de la divisién territorial en minifundios. Como dato alusivo se
menciona que, segin el Censo Agropecuario de 1978, la existencia de 2,901 fincas, de 2,236 que habian en
1964.

Esto significéd un incremento de 665 fincas, causado por la cada vez mayor subdivision de la tierra.
Las familias ceden a los descendientes parte de la parcela que poseen y como las familias son numerosas, asi
es la particién del terreno.

4. Poblacién

Segin la Direccién General de Estadistica 3/ en 1981 se contaba con una poblacién total de 19,970
habitantes, de los cuales 9,706 correspondifan al sexo masculino y 10,264 al femenino. Para esta fecha
la poblacién se incrementaria a 21,647 aplicando un factor de 2.8 % anual.

ireccion  enera sta stica, nso
3/ Direccién Genera! de Estadistica, Censo 1981.
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Del total de la poblacién, el 17 % vive en el érea urbana (cabecera municipal) y, el resto, en el é&rea
rural (aldeas, cantones y caserios). Esto Oltimo es dificil de visualizar debido a que las viviendas se encuentran
dispersas en el érea y cada una posee extensién de tierra para cultivo, ya que la actividad principal a que se
dedica la poblacién como en todo el pafs, es la agricultura y la produccién se da, bésicamente, en las comuni-
dades rurales. A las actividades de comercio, artesania, tejeduria y otras pequefias industrias, se dedican espe-
cialmente los pobladores del Grea urbana.

La densidad de poblacién se manifiesta en 601.30 habitantes por Km.2 de superficie, lo cual convierte
al municipio en el mas densamente poblado del departamento de Totonicapdn (éste, a su vez, es el departamen-
to con mayor densidad de poblacién del pais con 181.6 habitantes por Km.2), asi como el mds subdividido en
microfincas.

Del total de la poblacién, el 49.58 % es analfabeta. A esto contribuye el ausentismo y desercion es-
colar que obedece a falta de conciencia en la poblacién en cuanto a la importancia que la educacién reviste .
A los nifos no se les obliga a asistir a la escuela y son empleados en tareas hogarefias y agricolas, lo cual
beneficia mds a los padres.

Siendo San Cristébal un pueblo de origen quiché, el 93 % de la poblacién es indigena. Estos poseen
su pequefia parcela que cultivan por si mismos y la que significa para el grupo familiar, su subsistencia, no
asi con los demds pobladores quienes también poseen tierra pero no es cultivada por ellos directamente y el
destino de sus cosechas no es para fines de subsistencia exclusivamente.

La actividad econémica a que se dedica la mayor parte de la poblacién, como ya se dijo, es la agri-
cultura, observéndose una poblacién econémicamente activa (PEA) de 5,835 habitantes.

5. Actividad econdmica

Las ramas de la actividad econémica de la regién son principalmente: La artesania, la agricultura y el
comercio. En ellas se manifiesta un trabajo generalmente individual, es decir, que los propietarios protagoni-
zan su propio proceso productivo. La cooperacién en el trabajo se manifiesta cuando los integrantes de la fa-
milia intervienen en el proceso de produccién. La produccién artesanal incluye textiles, prendas de vestir,
muebles, alimentos, madera, calzado, cuero, bebidas, etc. Esta produccién juega un papel importante en la
vida de la comunidad, puesto que ha sido, tradicionalmente, un medio de subsistencia, principalmente en la
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época entre cosecha y cosecha, como actividad complementaria. La artesania representa gran porcentaje de la
produccién tipica de la regién, asi como la tejeduria, productos para los cuales no existe un mecanismo diné-
mico (mercado) para su comercializacién.

La produccién agricola incluye principalmente maiz, trigo, frijol, habas, papa, tomate, cebolla. Las
hortalizas se localizan en las riberas de los riachuelos y del rio Samalé, los que son regados con el agua de
los mismos, agua que generalmente esté contaminada por desembocar en ellos los drenajes municipales. Los
cultivos fruticolas incluyen: Manzana, durazno, melocotéon y cirvelas.

La agricultura tiene caricter estacionario, pues el campesino trabaja sélo parte del aflo y el resto lo de-
dica a otras actividades como la artesania, carpinteria, etc., para adquirir capacidad econémica y agenciarse

de ropa, vivienda, muebles, utensilios, etc., asi como productos procesados como: Azicar, café, sal, alcohol,
tabaco, jabén, etc.

La produccién pecuaria se da aisladamente, criando, aunque no en gran escala, ganado ovino, del cual
utilizan su lana para productos de tejeduria propios de la regién. La crianza de ganado vacuno y porcino es
considerada como actividad familiar, asi como las aves de corral.

El mercado, que centra la actividad de intercambio de productos, es una costumbre y necesidad de la
comunidad que representa, ademds de compra y venta, vida social y la familia completa se moviliza hacia
dicho lugar. A esto se le conoce como "dia de plaza", y cada municipio tiene tradicionalmente el o los dias

de plaza a la semana destinados, a donde se moviliza gran cantidad de personas que provienen de comunidades
vecinas.

El intercambio o distribucién de productos se hace "al aire libre" hoy, asi como desde tiempos preco-
lombinos.

A este respecto, es de importancia notar que, a pesar de contar con edificios construidos por institucio-
nes gubemamentales para la actividad de mercado, los pobladores prefieren, por tradicion, utilizar el piso de
plaza al aire libre.

La produccién es llevada a los mercados de los pueblos utilizando vehiculos automotores, en bestias de
carga o bien.en hombros de los mismos vendedores.



6. Equipamiento social
6.1 Servicios
6.1.1 Agua potable

Siendo el agua el vital liquido para todo ser viviente, el hombre se ve en la necesidad
no sélo de contar con éste, sino de hacerlo llegar lo mé&s cerca posible de su lugar de residencia.

En la mayorfa de los casos, los centros urbanos cuentan siempre con agua potable apta para el uso y
consumo humano. Sin embargo, ain existen comunidades especialmente del interior del pais, que adolecen de
un deficiente servicio, no sélo de agua, sino de otros servicios comunales bésicos, los que se analizarén luego.
En San Cristébal Totonicapén puede distinguirse diversas formas de la obtencion de este servicio el cual, en el
mejor de los casos, lo constituye la propiedad de acometida exclusiva por vivienda, que se deriva del ramal
municipal. De lo contrario, existen otras formas como el uso de chorros piblicos que utiliza un nGmero consi-
derable de viviendas (llena céntaros), pozos propios y en casos extremos, la obtencion del liquido en riachue-
los o nacimientos. La red municipal de agua funciona con cierto grado de deficiencia y abarca exclusivamen-
te la cabecera o Grea urbana del municipio a la cual se conectan las viviendas y que hasta la presente fecha,
no cuenta con medidores o contadores, teniéndose en proyecto su instalacién. Sin embargo, el 84.4 % de las
viviendas del &rea urbana no poseen este servicio municipal, obteniendo el liquido por alguno de los medios
ya mencionados anteriormente, especialmente porque cuentan en su mayoria con pozos propios. Para ello es
Otil conocer que en 1981 de 3,763 viviendas del municipio, 1,634 poseian pozos propios, 324 chorro exclusi-
vo, 107 chorros para \7rios hogares, 889 chorros piblicos, 666 la obtenian de riachuelos, nacimientos, etc.

y 93 de otras formas 4/,

En resumen, el servicio de agua potable, en cuanto a servicio municipal, es deficiente incluso en el
érea urbana, abasteciéndose la mayor parte de pobladores por medio de pozo propio. En relacién al 4rea ru-

ral, aparte de los pozos, existe un nimero reducido de chorros piblicos o "llena céntaros" que abastecen a
gran nimero de pobladores.
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En estas comunidades cantonales se han formado comités para lograr la introduccién de agua potable pe-
ro sélo en muy pocas se han logrado resultados satisfactorios ya que el Ministerio de Salud Piblica y otras ins-
tituciones ofrecen ayuda y financiamiento a estos proyectos, siempre y cuando las comunidades cuenten con su
propia fuente o nacimiento, ademés de estar situadas de tal forma que permita un sistema de conduccién por
gravedad . ‘

6.1.2 Drenajes

La mayoria de viviendas del drea urbana del municipio no cuentan con sistema de evacua-
cion de aguas servidas. La red municipal de drenajes no abarca toda el Grea urbana y sélo el 37.8 % de vi-
viendas estdn conectadas a ella, mientras que el 34.3 % tiene letrina, el 21.6 % con drenajes a flor de tierra
y el 6.3 % sin control sanitario alguno. Ademés, el casco urbano no cuenta con sistemas de drenaje pluvial,
corriendo éste de acuerdo a la conformacién natural del terreno y pendientes de las calles. La falta de un
adecuado sistema de drenaje municipal, hace que la poblacién padezca focos de contaminacién, debido a que
muchos drenajes domiciliares desembocan a riachuelos que corren a flor de tierra y que, finalmente, desfogan
en el rio Samald, convirtiéndose en rio de agua contaminada, emanando malos olores en el ambiente y con-
tribuyendo a ello también el hecho de servir como basurero piblico, a donde los pobladores lanzan toda clase
de desperdicio orgdnico e inorgénico, lo cual es muy desagradable visualmente. Esta agua es bebida por ga-
nado que pasta en las riberas del rio, corriendo el gran riesgo evidente de contaminacién y, consecuentemen-
te, de los productos que de él se obtienen. De igual manera se observa el mal uso de esta agua cuando las
siembras préximas a las riberas del rio, que en su mayoria son hortalizas, son regadas con ella.

En lo que respecta al érea rural, el 90 % de viviendas no poseen control sanitario y sélo una minima
parte cuenta con letrinas, teniéndose desde hace afios el proyecto de "letrinizacién" por parte del Centro de
Salud del municipio, sin llegar a realizarse.

6.1.3 Electricidad

Las calles del Grea urbana de San Cristébal Totonicapén cuentan con alumbrado piblico
aunque manifiesta deficiencias en cuanto al mantenimiento. El INDE, encargado del mismo, no ha logrado un
eficiente servicio en dicha Grea.

La corriente eléctrica instalada en el municipio es 220-240 woltios monofésico, lo cual ocasiona moles-
tias a los habitantes al verse en la necesidad de ajustar sus aparates o utilizar transformadores para 110-120
voltios, que es la convencional.
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En las aldeas o cantones, caserios y parajes, no se cuenta con el fluido eléctrico piblico ni domiciliar.
6.1.4 Correo y telégrafo

Se cuenta, actualmente, con la oficina de correo y telégrafo en el edificio municipal,
aunque préximamente se trasladaré a un edificio propio en construccion. El correo presta servicio dentro y
fuera del pais y podria catalogarse como eficiente.

6.1.5 Teléfono

El servicio telefénico, a cargo de GUATEL, recién se inicio en la poblacién y es exclu-
sivo del é&rea urbana, contdndose sdlo en 71 unidades entre comercios y viviendas, aparte de 3 en el edificio

municipal y 2 de uso piblico. Desde todos ellos es posible comunicarse, ademés de intemamente, a larga dis~
tancia. El cédigo de la localidad es el 066.

6.1.6 Radio

Existe en la comunidad una radicemisora (Radio 6-20) que difunde en AM, ubicada en las
afuveras del casco urbano.

6.1.7 Disposicién de basura

Los desechos o basura producida en la poblacién no es recolectada y llevada a un basure-
ro municipal como debiera. Cada habitante decide qué hacer con ella y generalmente es lanzada al rio Sama-
& que cruza el casco urbano, convirtiéndolo asi en el basurero de la poblacién, dando muy mal aspecto.
Tanto las autoridades municipales como de salud, no se han preocupado por crear un "tren de aseo" ni el tipo

de tratamiento que se le debe dar a la basura, convirtiéndose éste en uno de los problemas més serios de la
comunidad.
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6.1.8 Transporte

El servicio de transporte en el municipio puede catalogarse con cierto grado de eficiencia
debido a que buen nimero de buses y microbuses ingresanal mismo, constantemente .

San Cristébal Totonicapén esté ubicado en un punto estratégico dentro del sistema vial de la region ya
que en él se localiza la interseccién de las carreteras CAl y RN1; un paso intermedio y obligado entre di-
versas poblaciones. Esto genera un circuito fluido del transporte que lo tiene como punto intermedio entre las
cabeceras departamentales de Totonicapdn (distante 12 Kms.) y de Quezaltenango (distante 15 Kms.).

El flujo vehicular es mayor en "Cuatro Caminos™ que es el cruce antes mencionado, en donde a raiz de
ello se han generado en dicho lugar, un buen nimero de comercios y servicios. Este es un punto esencialmen-
te de transbordo o transferencia de pasajeros y carga, el cual se estudiard detenidamente en el Capitulo V.

Es importante manifestar que el flujo vehicular, especialmente del transporte colectivo, experimenta se-
rias dificultades al ingresar al casco urbano a razén de que las vias de circulacién, a pesar de ser asfaltadas
en algunos tramos y adoquinados en otros, no rednen las condiciones éptimas para la circulacién de vehiculos
de gran tamafo (buses, camiones, etc.) y en algunos tramos no permite el paso de dos vehiculos a la vez, al
igual que en algunos cruces, sumando a ello la falta de sefializacién convirtiéndose la circulacién vehicular en
muy riesgosa, principalmente para los peatones que no cuentan con caminamientos suficientemente amplios y se-
guros.

6.2 Comercio

La actividad comercial se genera a través de los distintos tipos de comercio: Desde tiendos de
barrio, panaderias, camicerias, carpinterias, sastrerias, etc., hasta el mercado municipal, el cual funciona
sdlo los domingos, que es el "dia de plaza". Este se inicia a temprana hora del dia y finaliza a media tarde.
A él llegan compradores de la comunidad y provenientes de otras, manifesténdose un gran movimiento de perso-
nas, carga y vehiculos que los transportan, principaimente buses y microbuses. Anteriormente y segin la tradi-
cién, el mercado se formaba frente al atrio de la Iglesia Catedral, ocupando parte de la calle principal de la
poblacién, la cual se cerraba al paso de vehiculos. Ahora el mercado se trasladé a un local formal construido
por el INFOM, pero como no es suficiente para el gran nimero de vendedores y compradores, se extiende a
las calles aledafias causando problemas de transito.
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Tradicionalmente "la plaza" o mercado dominical acostumbra situarse al frente de las iglesias catélicas
existentes en el Grea urbana, cuando se celebra la fiesta del patrono de cada iglesia y entonces, a pesar de
contar con el citado edificio, la plaza se traslada por épocas a dichas parroquias.

Aunque la plaza dominical se realiza sélo en el érea urbana, en algunos cantones también se llevan a
cabo aunque en menor escala y en distinto dia.

Ahora bien, los comercios existentes en el drea urbana, antes citados, se ubican principalmente a lo
largo de toda la calle principal de la poblacién (calle Pahulé), aunque también se encuentran otros en las ca-
lles secundarias y con mucha frecuencia se hallan tiendas de barrio en toda la poblacién .

6.3 Educacidn

El sector educativo atiende los niveles de pre-primaria, primaria y secundaria. Tanto en el drea
urbana como en la rural, se cuenta con escuelas primarias: Una en la cabecera municipal y una en cada can-
tén. La primera cuenta con edificio apropiado y personal docente para su funcién (edificio construido por una
familia como colaboracién al pueblo), mientras que en los cantones se manifiesta deficiencias en cuanto a espa-
cio y a personal docente, observindose que en repetidas ocasiones un nimero limitado de maestros atiende a
una considerable poblacién estudiantil en un espacio minimo.

$5lo en el Grea urbana se cuenta con establecimientos de educacién secundaria y los mismos son de ca-
récter privado, haciéndose por ello inaccesibles a toda la poblacién en esta edad escolar y quienes desean cur-
sar este nivel en forma gratuita, deben hacerlo fuera del municipio.

En cuanto a la formacién superior, no existe una extensién universitaria y la més cercana se encuentra
en la ciudad de Quezaltenango. Debido a la distancia y a los horarios, la poblacién apta para este nivel,
encuentra ciertas dificultades en ello, por lo que se abstiene de recibirla,

A pesar de que cuenta con el equipamiento minimo para los fines educativos, no se logra llegar a la
totalidad de poblacién en edad escolar, debido a diversos factores entre los cuales pueden citarse el ausentis-
mo escolar, ya que los nifios y j6venes son ocupados para realizar tareas productivas de diversa indole, de
tal manera que contribuyan al ingreso econémico de la familia o bien a la cooperacién entre los miembros.

En repetidas ocasiones se escucha el pensamiento "de qué sirve ir a la escuela si lo més importante para
nosotros es ocupar el tiempo en trabajar la tierra".
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El ausentismo y desercién escolar, la falta de interés, de capacidad intelectual causada por la mala ali-
mentacién e insalubridad de la poblacidn han provocado un porcentaje de analfabetismo del 50.42 % que tiende
a aumentar si no cambian las politicas de educacién que se aplican hoy en dia en las comunidades del interior
del pafs, caracterizadas por una disparidad entre la preparacién que proporciona y las necesidades que manifies-
ta la poblacién. En otras palabras, lo que el alumno aprende en una escuela del interior del pais (que es lo
mismo que se ensefa en una escuela de la ciudad capital), no tiene relacién con lo que debe aprender para
saber vivir en una comunidad rural y colaborar a la superacién de la misma.

En resumen, se hace necesario un mejor equipamiento en el sector educativo en sus diferentes niveles y,
ademds, una verdadera adaptacién de los programas de estudio a las necesidades de las comunidades del interior
del pais, que son muy diferentes a las de la ciudad capital.

6.4 Salud

Los servicios de salud con que cuenta el municipio no son suficientes para las necesidades de la
poblacién. En el érea urbana existe sélo un centro de salud que atiende de las 8:00 am a las 5:00 pm y, po-
sada esta hora, cualquier emergencia que se suscite no es posible atenderla y es necesario trasladarse hacia la
cabecera departamental o a otro centro de Quezaltenango que no distan menos de 10 Kms.

El centro de salud sélo cuenta con servicio de "consulta extema" en la cual se atiende medicina gene-
ral y odontologia.

Existen en la poblacién clinicas médicas pero a las cuales no asiste gran nimero de pobladores, debido
a que no cuentan con los suficientes recursos econémicos para ello.

En el drea rural se observa que sélo cuatro de los ocho cantones cuentan con puestos de salud, el cual
es atendido por un enfermero o enfermera graduados. Se cuenta en el centro de salud con personal médico y
paramédico, ademds de personal técnico en salud rural y saneamiento ambiental, sin embargo, la labor que rea-
lizan no es del todo eficiente debido a la falta de recursos materiales y econémicos, por lo que muchas inquie-
tudes y proyectos de mejoras sociales, se frustran.

Los problemas que ocasiona la falta de servicios como agua potable y drenajes, fueron tratados en nume-
rales anteriores y sélo se agrega que el centro de salud debiera agilizar sus funciones promoviendo este tipo de

proyectos tan necesarios para conservar la salud del pueblo y no deberia limitarse a curar el mal, sino a preve-
nirlo.



39.

Las enfermedades de las que padece la poblacién se derivan, principalmente, de problemas gastrointesti=-
nales y broncorrespiratorios.

Es de vital importancia, por tanto, contar con un centro de encamamiento que, ademds, preste servicios
a emergencias a toda hora y asi evitar que los pobladores se vean en la necesidad de movilizarse a lugares ale-
jodos, para tales propdsitos.

6.5 Administracién

Se refiere esto al equipamiento de administracién y gestién. Segin la nueva Constitucién de la
Repiblica (1985) §_/, el gobierno municipal debe ser ejercido por una Corporacién, la cual se integrard por el
Alcalde y por sindicos y concejales. El juzgado de asuntos municipales y su cuerpo de policia, funcionardn
bajo érdenes directas del Alcalde.

Las oficinas a las cuales acude la poblacién a realizar diversos tipos de gestion son: La Alcaldia Muni-
cipal, estructurada en Contabilidad, Secretaria, Registro Civil, Tesoreria y Archivo. Ademds se cuenta con
una subestacién de la Policia Nacional, oficina de Rentas Intemas y oficinas de instituciones gubemamentales
tales como: INAFOR y DIGESA. Todos estos servicios funcionan en locales obsoletos urgiendo el implemento
de nuevos edificios mds funcionales. En cuanto al érea rural, cada cantén cuenta con auxiliares del Alcalde
Municipal quienes, junto a los "cabecillas de la comunidad”, tienen la misién de mantener el orden y son por-
tavoces de las inquietudes y necesidades de las poblaciones rurales. Anélogamente al Grea urbana, no se dis-
pone de edificios o locales apropiados para las alcaldias auxiliares.

6.6  Esparcimiento y cultura

Estas actividades no cuentan con el minimo equipamiento para la atencién de las mismas, en el
érea urbana y mucho menos en el érea rural.

No se dispone de parques recreativos ni juegos infantiles.

pituo VII, Articuos 5
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Existe una sola cancha de bésquetbol y una de fitbol, las que constituyen la Gnica fuente de distraccion
y recreacién en la comunidad y que, por cierto, se encuentran en muy malas condiciones.

La distraccién y esparcimiento se manifiesta exclusivamente los dias de las diferentes fiestas que se cele-
bran en la comunidad (Semana Santa, feria titular, etc.).

El paisaje natural es la Gnica fuente constante de esparcimiento y distraccién para los pobladores, quie-
nes ldgicamente no lo aprecian tanto como los visitantes y extrafios. Se requiere por tanto, de implementacién
de éreas recreativas, principalmente para los j6venes quienes necesitan canalizar en buena forma su energia e
inquietudes, asi como para contribuir a la salud y bienestar de la poblacién en general.

En cuanto a equipamiento para actividades culturales, se manifiesta ausencia de locales para tales propé-
sitos, a excepcién del Teatro Municipal, recientemente inaugurado.

Aparte de ello no existe otro centro similar por lo que la actividad cultural es muy escasa. Todo lo an-
terior ha provocado que la poblacién no encuentre el lugar y la ocasién de dedicarse al aprovechamiento de su
tiempo libre, invirtiéndolo en vagancia y vicios, influenciados a la vez por factores fordneos causando el poco
desarrollo econémico y cultural de la comunidad.

6.7  Espiritualidad

Desde tiempos de la colonia, la poblacién originaria (indigena quiché) fue sometida por los es-
pafioles a la religién catélica y asi, tradicionalmente, se han manifestado todas las costumbres en las diferen-
tes fechas del afio. Existen en el drea urbana, cuatro templos catélicos: La Iglesia Catedral (consagrada en

1711), la Iglesia de San Sebastian, la Iglesia de El Salvador del Mundo y la lglesia del Calvario (en el ce-
menterio local).

En cada cantén se halla una pequefia capilla u oratorio a donde el pdrroco del area urbana llega a ofi-
ciar los servicios una o dos veces por semana.

Como consecuencia del surgimiento de sectas religiosas (evangélica, mormona, etc.), se cuenta, espe-
cialmente en el &rea urbana, con locales para los diversos oficios de las mismas. Sin embargo, del 65 al 70
% de la poblacion total del municipio sigue siendo catdlica, razén por la cual las mismas costumbres no han
desaparecido y se siguen manifestando hasta hoy.
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1. Carreteras: Vias de circulacion vehicular terrestre
1.1 Generalidades

En la mayoria de los casos, el suelo en su estado natural, sin previos acondicionamientos, ne
constituye un buen camino para la traccién de vehiculos sobre ruedas. Generalmente, es preciso proceder a
ese acondicionamiento previo del terreno y organizar artificialmente un camino de rodamiento que se adecle
a la traslacién de los vehiculos en buenas condiciones técnicas y econémicas,

As?, se requiere una primera nivelacién del terreno, la excavacién necesaria para recibir el formaletea-
do, elrelleno de dicha excavacién con materiales pedregosos, el acabado de la superficie superior de la carre-
tera, la construccién de bordes, linderos, cunetas y la implementacién de las respectivas sefales para el tréfico,
completando asi la obra. No debe olvidarse que, a pesar de la complejidad de la obra, significa ésta el pro-
greso de las regiones a las que sirve /.

1.2 Cualidades

Las cualidades de las carreteras se clasifican en dos grupos: El de las cualidades propiamente
fisicas, que estdn relacionadas directamente a los esfuerzos de traccién que implican y el de las cualidades
relacionadas més particularmente al movimiento de los vehiculos.

Las cualidades de traccién o fisicas son: La horizontalidad o menor pendiente, la lisura de la carretera
y la indeformabilidad de la carretera bajo el efecto del vehiculo.

El segundo tipo de cualidades son las ventajas que favorecen, en la medida de lo posible, el movimien-
to de los vehiculos y les permitan funcionar en condiciones 4ptimas como: La anchura conveniente y el buen
acondicionamiento de las carreteras, los grandes radios de curvatura, la estructura bien concebida de los puntos

de entrada y salida, cruces o intersecciones y enlaces con otras carreteras, ademés del cuidado de la ilumina-
cién y sefalizacién.

ar, nrique. Ingenieria rreteras" .



2. Clasificaciéon de carreteras

Existen diversos criterios en cuanto a la clasificacién de las carreteras. Uno de ellos esté ligado a los
organismos que se encargan de su construccién y conservacion o mantenimiento, diferenciando asi las carreteras
piblicas, que son propiedad de la comunidad, utilizadas por todos los habitantes sin distincién, construidas y
mantenidas por instituciones piblicas y las carreteras privadas, construidas dentro de propiedades particulares por
sus dueflos para su uso exclusivo.

Otro criterio se basa en la finalidad a que se destinan los caminos o carreteras, de tal manera que di-
ferencia las comerciales, turisticas, estratégicas, etc. Una clasificacién muy utilizada es la que diferencia
las carreteras de acuerdo a los lugares por los cuales éstas hacen su recorrido: Internacionales, nacionales,
departamentales, etc.

Otra forma de diferenciarlas es clasificdndolas de acuerdo al volumen de trénsito que manifiestan. Asi,
el volumen actual verificado o el previsto basado en un ritmo de desarrollo supuesto, determinan las dimensio-
nes de las carreteras, diferencidndolas ante todo por su seccién transversal. Como es légico, el volumen ma-
yor o menor de transito sobre una carretera es lo que la hace més o menos importante respectivamente y, por
lo tanto, las vias principales se diferenciarén de las otras no sélo en sus dimensiones sino en sus acabados.
Segln este Ultimo criterio, se presenta a continuacién un cuadro con la clasificacion y las caracteristicas geo-
mé_fric;g; que deben reunir las carreteras, segin la Direccidn General de Caminos. (Ver cuadro en pdgina si-
guiente) .

3. Interseccién de carreteras
3.1 Generalidades y clasificacién

Se conoce como interseccién de carreteras, el punto en donde se cruzan dos o més vias terres-
tres, sean éstas de igual o distinto tipos

Existen dos clases de intersecciones: A nivel y a desnivel, llamadas también intercambios y ciertos ele-

mentos de disefo, especialmente los concemientes a giros, son comunes y aplicables en ambos tipos de intersec-
ciones.
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TRO. VELOCIDAD ANCHO DE DERECHO PENDIENTE
£ CARREPERA . "GiSERO.  CALZADA BEERA. MO  MAXIMA
1) Km/ . mts. mts. mis nts.

20 25

FUENTE D GC NOTAS - 1) TP.D.c TRANSITO PROMEDIO DIARIO.
SECCION CARRETERAS. 2) DISTANCIA DE VISIBILIDAD OE PARADAz LONGITUD MINIMA CE CURVA VERTICAL.
3) LA SECCION TIPICA PARA CARRETERAS TIPO A INCLUYE ARRIATE CENTRAL

DE 150 mts. DE ANCHO.

CARRETERAS
CARACTERISTICAS GEOMETRICAS
( VALORES MINIMOS RECOMENDADOS)
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La topografia del lugar y el dngulo que forma el cruce de las vias, son elementos importantes a conside-
rar en el disefio de las intersecciones ya que de ello dependeré si se resuelve con menor o mayor movimiento
de tierras y los respectivos radios de giro necesarios.

Son las intersecciones los puntos en donde se requiere la mayor atencién del proyectista debido a que
representan la zona mds delicada de la carretera tanto para vehiculos como para peatones y su éptima solu-
cién significard, por tanto, mayor eficiencia, seguridad y velocidad de operacion -

En las intersecciones se realizan cruces y giros de vehiculos en las vias e intercambios o pasos de tréfi-
co vehicular y peatonal entre ellas. Dichos movimientos son ejecutados de varias formas segin el tipo de di-
sefio empleado, el cual debe ser capaz de reducir al maximo los accidentes que, dicho sea de paso, ocurren
con mayor frecuencia en estos puntos.

Las caracteristicas geométricas a las que obedece el disefio de las intersecciones son las mismas que go-
biernan el disefio de carreteras abiertas pero dependiendo, sobre todo, de las actitudes que toman los conducto-
res cerca de la zona de una i/\ferseccién, puede permitirse al disefiador reducciones de algunas de esas caracte-
risticas de carretera abierta Y,

Las sefales preventivas, iluminacién y otros factores llaman la atencién del conductor al acercarse a
una interseccién aceptando, en el mejor de los casos, reduccién de velocidad y tolerando también condiciones
menos cémodas que en carretera abierta, debidas a las fuerzas laterales que actdan sobre el vehiculo y sus
ocupantes al girar en las rampas de una interseccion .

3.2 Maniobras en las intersecciones
En el drea de interseccién, el conductor puede continuar con la direccién que trae, cambiar a

otra diferente o cruzar una corriente de trdnsito que se interpone entre él y su destino. Existen, entonces,

maniobras de divergencia, convergencia y cruce, en las cuales se protagoniza un conflicto por los conductores
que intervienen en las mismas.

rranza nsi eraciones para el disefio de intersecciones a desnivel®.
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Esto incluye a los vehiculos cuyas trayectorias se unen, cruzan o separan y a los vehiculos que se apro-
ximan al Grea de conflicto. Esta es la zona de influencia en la cual los vehiculos que se aproximan pueden
causar trastornos a los demds usuarios, debido a las maniobras propias de la interseccién. En esta drea se ma-
nifiestan, a la vez, puntos de decisién y las dreas de colisién que experimentan los conductores.

Entonces, cuando el conductor cambia la ruta sobre la que ha venido circulando, le seré necesario sa-
lir de la corriente de trénsito para enfrar a una diferente o tendr@ que cruzar otras trayectorias.

3.2,1 Maniobra de divergencia

Es la mds simple maniobra que se puede ejecutar en una interseccidén. Se inicia cuando
el conductor sale a voluntad de su trayectoria original y se desvia gradual o totalmente hacia otra. (Ver fi-

gura en pdgina siguiente).

Pueden distinguirse los siguientes tipos de divergencias:

a) Derecha
b) lzquierda
c) Doble

d) Moltiple
3.2,2 Maniobra de convergencia

Se manifiesta cuando el conductor se incorpora a una trayectoria diferente de la que trae
y la cual, a diferencia de la divergencia, no se hace a voluntad sino debe esperar el intervalo o espacio ne-
cesario entre dos vehiculos que le permita incorporarse a la corriente o flujo. (Ver figura en pdgina subsiguien-
te) .

Al igual que la anterior, la maniobra de convergencia puede clasificarse en cuatro tipos:

Q) Derecha
b) lzquierda
c) Doble

d) Moltiple
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3.2.3 Maniobra de cruce

Es la que realiza el conductor cuando debe atravesar una corriente o flujo de trénsito
que se interpone entre él y su destino.

La maniobra de cruce es la mds conflictiva pues representa el rompimiento de una corriente de trénsito,
es decir, el paso de una trayectoria frente a otra. Por ello se disedan cruces a desnivel que, aunque impli-

can mayor inversién que los pasos @ nivel, constituyen el recurso més apropiado en cuanto a funcionalidad y
seguridad -

Se dan los siguientes tipos de maniobras de cruces: (Ver figuraen pdgina siguiente)

a) Derecha

b) lzquierda

c) Vuelta izquierda

d) Oblicuo

e) Oblicuo opuesto

3.3 Intersecciones a nivel

Las intersecciones a nivel son todos aquellos cruces de vias terrestres (carreteras) en el mismo
plano. En ocasiones cuando el volumen de transito no es considerable, estas soluciones dan buen resultado
debido a que no necesitan atender un flujo constante de vehiculos.

Existen diversas soluciones para las intersecciones a nivel y las mds utilizadas son las que se disefian
con una isla central que sirve de Grea de espera para integrarse a otras trayectorias.

Cuando el volumen de trénsito es considerable, se hacen infuncionales debido a que el nimero de ve-
hiculos en espera es tan grande, que ocasionan el congestionamiento del flujo-

Se muestran, en lcs pdginassiguientes, algunas de las soluciones a nivel, mas comunes.
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3.4 Intersecciones a desnivel

Las soluciones a desnivel son necesarias en donde las intersecciones a nivel, no tienen capacidad
suficiente para absorber segura y funcionalmente, las diversas maniobras.

Debido a su alto costo, su construccién se justifica por razones de funcionalidad y seguridad, o cuando
la interseccién a nivel ya no es suficiente para distribuir el volumen de trénsito, generalmente cuando el trn-
sito promedio excede a los 2,000 vehiculos diarios en cualquier ramal ¥ .

La capacidad de una interseccién a desnivel debe aproximarse a ser igual a la suma de las capacidades
de las vias que la forman, ya que los movimientos de frente pueden ser efectuados sin interrupciones y las
voeltas sin interferir en el trénsito directo, al poseer carriles exclusivos de cambios de velocidad. En algunas
ocasiones se emplean intersecciones a desnivel por razones de seguridad y funcionalidad y, en otras, por llegar
a ser econdmicas, debido a la topografia del lugar.

El tipo de interseccién a desnivel estdé determinada por el volumen de trénsito a alojar, la velocidad de
disefio, el nimero de ramas o vias de cruce, por la topografia y elementos existentes en el lugar que permitan
su desarrollo. Para un eficiente funcionamiento de las intersecciones a desnivel, deben evitarse las pendientes
muy pronunciadas y radios de curvatura muy cerrados, los cuales limitan su capacidad. A la vez, tampoco de-
ben presentar curvas demasiado abiertas y pendientes muy suaves, que provocan recorridos excesivamente largos.
En cuanto a las especificaciones relativas a la velocidad de disefio, alineamiento y seccién transversal en el
Grea de la interseccion, deben ser congruentes con las especificaciones de las vias o carreteras que la forman.

Los tipos de intersecciones mds comunes a desnivel se muestran en las figuras de las péginas siguientes,
nombréndose de acuerdo a la forma que adoptan: Trébol, trompeta, diamante, etc.

4. Transporte vehicular terrestre
Los vehiculos sobre ruedas representan la evolucién de los transportes terrestres y la principal caracteris-

tica de éstos reside en que los vehiculos se desplazan por rodamiento y sobre caminos acondicionados especial-
mente para dicho propésito.

ato proporciona  por e Maestro Transporte, Municipalidad de Guatemala.
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La traslacién de los vehiculos debe procurarse venciendo la resistencia que opone el camino, de tal ma-
nera que se desplacen de la mejor forma y en buenas condiciones, por lo que se requiere un camino de roda-
miento homogéneo .

El transporte cumple con la funcién econémica de desplazar mercancias situadas en un lugar cualquiera,
en determinadas condiciones, hacia otros |ugares-

La necesidad de! transporte es pues, de naturaleza econémica y depende de:

a) La naturaleza y cantidad de los objetos a transportar

b) El trayecto sobre el cual debe ser hecho el desplazamiento

c) La época en que debe tener lugar el transporte

d) Las condiciones en las que se debe efectuar el transporte (velocidad y seguridad)

e) El precio del transporte 4

Sobre este Oltimo aspecto, el servicio menos veloz esté relacionado con un precio més bajo, mientras
que el transporte rdpido y seguro coincide con un precio més elevado.

El servicio de transporte es positivo en cuanto a que satisface necesidades y favorece el surgimiento de
otras complementarias (servicios de mantenimiento, aprovisionamiento, control, etc.), pero eventualmente oca-
siona graves trastornos a la vida comunal cuando la poblacién se ve privada de él. Lo cierto es que en la
actualidad el servicio del transporte vehicular es considerado como de primera necesidad debido a que, por
medio del mismo, se satisfacen necesidades vitales. La evolucién econémica caracterizada por la concentra-
cién industrial y la especializacién de ciertas regiones en un tipo de produccién, ha provocado mayor depen-
dencia del servicio del transporte.

roote, au . Trata o e expotacién de los transportes".
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Es importante considerar también, que el desarrollo de las vias de comunicacin especialmente las terres-
tres, han promovido notablemente el incremento de los servicios de transporte. Sin embargo, en nuestro medio
aln es, en cierto modo, deficiente este servicio, sumado al escaso mantenimiento de las carreteras.

4.1 Transporte colectivo
Surge como necesidad de la movilizacién de un nimero regular de personas hacia un destino co-

min. Se da en el &rea urbana y en la rural y los recorridos estdn determinados por las vias o carreteras exis-
tentes,

Un adecuado y bien mantenido sistema vial hace que el transporte colectivo sea eficaz y funcional, de
lo contrario, se toma ineficiente e incémodo, especialmente cuando el trayecto es largo.

Los vehiculos empleados en este tipo de transporte mantienen, generalmente, una circulacién constante
a diario, con excepcién de los taxis que esperan perfodos de tiempo mayores para entrar en circulacién.

4.2  Vehiculos de transporte colectivo

Existe una gran variedad de vehiculos para el transporte sobre ruedas, sin embargo, para fines
del objeto de estudio, se centraré la atencién en aquellos que son utilizados para el servicio del transporte
colectivo de personas, entendiéndose éste desde el punto de vista comercial. Una vez aclarado esto, el inte-
rés especifico se centra en los taxis, microbuses y buses.

4.2.1 Taxis

Los taxis son considerados como vehiculos de transporte colectivo ya que son capaces de
transportar cémodamente de uno a cuatro pasajeros sin contar al conductor.

Las dimensiones de los vehiculos utilizados en nuestro medio para tal propésito, varian desde autos de
cuatro a ocho cilindros.

Sus dimensiones més comunes son (en metros):
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a) Ancho 1.41
Largo 3.35
Alto 1.40

b) Ancho 1.77
'..Ol’@ 4065

Alto 1.54, respectivamente Y,

Debido a que son vehiculos livianos, su capacidad de carga no es considerable y su funcion principal
es la de transportar personas y no objetos.

Por sus condiciones, los taxis representan el transporte colectivo més rGpido pues sus trayectos son "ex~

presos" es decir, sin paradas intermedias. A consecuencia de ello el valor del pasajes es mas elevado que el
de cualquier otro transporte colectivo terrestre.

4.2.2 Microbuses

Representan el tipo de transporte "medio" en cuanto a su capacidad, versatilidad y pre-
cio. Son capaces de transportar una cantidad regular de pasajeros (de 10 a 15 segin sus dimensiones).

Comunmente miden (en metros):

Ancho 1.72
Largo 4.19
Alto 1.94 &

Aunque prestan un servicio més veloz que los buses, presentan algunas deficiencias: Detienen su mar-
cha con més periodicidad y el nimero de pasajeros en la mayoria de los casos, se sobrecarga.

En cuanto al valor del pasaje, se ubica en posicién intermedia pues es menor que el cobrado por los
taxis y mayor que el de los buses.

Neuert. Arte de royectar en Arquitectura". p. 318.
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4,2.3 Buses

Estos vehiculos representan el mayor porcentaje del transporte colectivo. Su capacidad
esté determinada por las dimensiones y, generalmente, transportan cémodamente a cuarenticinco pasajeros.

Comunmente miden (en metros):

Ancho 2.50
Largo 9 - 11
Alto  2.80 7/

La diferencia del valor, en cuanto al precio del pasaje, es mas variable que el de los anteriores, debi-
do a que existen buses que ofrecen mayor comodidad al usuario los cuales, légicamente, elevan su costo de
transportacién (por ejemplo los autopulimans).

En nuestro medio, sin embargo, la mayor cantidad de buses extraurbanos no prestan comodidad al usua-
rio por sus caracteristicas propias de construccion y por el abuso de los propietarios y conductores, quienes
exceden la capacidad de los vehiculos.

Aunque el propésito fundamental de los buses es el de transportar personas, fambién son "cargados” con
objetos extras al equipaje normal de los usuarios, lo que implica una sobrecarga de los vehiculos con el con-

secuente riesgo que representa.

Este tipo de vehiculo es el més abordado por los usuarios del transporte colectivo, debido a que ofrece
el més bajo valor del pasaje aunque no el mejor servicio en cuanto a seguridad, comodidad y rapidez.

4.3 Relacisn del transporte colectivo con otros tipos de transporte
El servicio del transporte colectivo exige de estaciones y terminales en las que el usuario espera

abordar los vehiculos o llega en los mismos, proveniente de determinados sitios.

eMe
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Desde estos puntos se requiere, generalmente, de un servicio complementario de transporte para que el
usuario llegue a su destino final. Esto se cumple, al menos, en cuanto al transporte colectivo extraurbano se
refiere. En las ciudades, el servicio del transporte colectivo no exige siempre tal atencion debido a que los
usuarios se conducen a pie antes y después de utilizarlo.

Como este estudio particular se refiere més que todo al servicio del transporte colectivo extraurbano, es
necesario considerar, entonces, la primera de las situaciones mencionadas, es decir, analizar la relacién que
tiene el transporte colectivo extraurbano con otros tipos de transporte: Estaciones de ferrocarrilles, aeropuertos,
puertos, etc.

Algo que debe reconocerse es que, con el avance del tiempo las regiones que, aunque hoy presenten
un escaso desarrollo, llegarén a caracterizarse por un aumento poblacional tal que, cada vez més, se incre-
mentarén los servicios para la satisfaccién de sus necesidades sociales.

Desde este punto de partida, los transportes serén, al igual que hoy, de vital importancia y mas ain,
las relaciones que tengan entre si. Por ejemplo, al plantear una estacién del ferrocarril, es indiscutible que
hacia ellallegaré el servicio del transporte colectivo, sea en taxi, bus o microbls, por lo que la relacign en-
tre ambos servicios no debe descartarse. Lo que debe considerarse es, pues, que tanto en una estacion de tre-
nes como en una de buses, l|legarén a constituirse en estaciones de interconexién o intercambio de pasajeros.

Al igual sucede con los demds tipos de transporte, por ejemplo un aeropuerto, con el cual las regiones
mds apartadas incluso, contardn en un futuro.

Lo esencial, entonces, es no olvidar que los diversos sistemas de transporte colectivo e individual tie-
nen relacign directa entre si y al momento de planificar sus estaciones o terminales, se debe tomar en conside-
racién este aspecto, de tal manera que su funcionamiento simulténeo sea eficaz y coordinado.

5. Estacionamiento de vehiculos

Es indispensable analizar el comportamiento de los vehiculos del transporte colectivo fanto en su despla-
zamiento, a lo largo de las vias o carreteras, como en los puntos iniciales y/o terminales de su recorrido, de
tal manera que permita conacer las caragteristicas de los sitios en los que detienen su marcha y requiere de
servicios complementarios como abastecimiento, mantenimiento, control , etc.



5.1 Terminales de buses

Son consideradas terminales, aquellas éreas en las cuales los vehiculos del transporte colectivo
finalizon su ruta o recorrido. En las mismas, la concentracién de vehiculos es considerable.

En las terminal es de buses se presenta la necesidad de espacio para estacionamiento, talleres de repara-
ciones, gasolinera, oficinas administrativas y de control, locales de servicios tanto para conductores como para
usuarios y espacio para estacionamiento de vehiculos del personal administrativo, de servicio y piblico en gene-
ral .

Por sus caracteristicas, las terminales de buses necesitan suficiente amplitud e instalaciones que alberguen
el nomero total de vehiculos de la, o las empresas del transporte. Respecto a su ubicacién, las terminales del
transporte colectivo se sitdan en puntos estraWgicos al final o inicio del trayecto.

5.2 Centro de transferencia

Se conoce como "centro de transferencia" el punto en el cual el transporte colectivo detiene su
marcha para dar lugar a la actividad de transbordo o intercambio de pasajeros y, eventualmente, carga; asi
como a ofras actividades referentes al mantenimiento y posibles reparaciones de los vehiculos, sin descartarse
las actividades que surgen como consecuencia de la goncentracign de personas: Comercio, servicios, informa-
cion, etc.

Esencialmente, los centros de transferencia se caracterizan por ser puntos dentro del sistema vial que
cumplen la funcién de estacionamiento temporal de los vehiculos para la realizacién de las actividades antes
mencionadas.

Debe contarse, entonces, con el equipamiento adecuado que dé atencién tanto al vehiculo como al tran-
selnte y usuvario que permanece o pasa por el lugar: Gasolinera, taller de reparaciones menoves, oficinas de
control, ventas, salas de espera, servicios de primeros auxilios, Greas verdes, servicios sanitarios, telecomunica-
ciones, correos, efc.

El punto medular de estas instalaciones son las circulaciones de los diferentes vehiculos que protagonizan
el intercambio o transferencia de pasajeros y carga, asi como la conexién con las vias generales de circulacién
vehicular. Por Gltimo, no debe olvidarse el tréfico peatonal que en muchos proyectos viales se delega a un
plane inferior y el cual, al igual que el tréfico vehicular, merece la misma atencion.
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Como el objeto de estudio se ubica en "Cuatro Caminos", punto perteneciente a la red vial del Altipla-
no Occidental delpais, se tratard en este Capitulo el andlisis del movimiento vehicular en dicha regién, influen-
ciado por las principales vias.

1. Red vial en Occidente

La red vial en el Occidente del pais, estd conformada principalmente por tres rutas: La Carretera Cen-
troamericana 1 (CA]) conoc]?a también como Carretera Interamericana, la Carretera Centroamericana 2 (CA2) y
la Ruta Nacional 1 (RN1) 7,

La CAl es la que, partiendo desde San Cristdbal Frontera (con El Salvador) atraviesa el pais, pasando
por la ciudad de Guatemala y comunicéndola con el Occidente con los departamentos de Sacatepéquez, Chi-
maltenango, Solold, Totonicapén y Huehuetenango, hasta llegar a La Mesilla en este ltimo departamento,
frontera con México. La carretera estd clasificada dentro del tipo "B" segin la Direccién General de Cami-
nos, con un ancho de calzada de 7.20 Mis. y un derecho de via de 25.00 Mts.

Es pavimentada, de dos vias y transitable en todo tiempo por vehiculos livianos, buses, camiones y, en
algunas ocasiones, por "trailers" de un méximo de carga permisible de 300 quintales.

La CAl ha requerido mayor mantenimiento en aquellas zonas propensas a derrumbes o asentamientos del
terreno, provocados por sismos y temporales en época lluviosa, aparte de la propia consistencia del terreno,
como ocurre en el tramo a la altura de la poblacién de Xepol (Solold).

La Carretera Centroamericana 2 (CA2) es la que, partiendo de Ciudad Pedro de Alvarado (frontera con
El Salvador) pasa por los departamentos de Santa Rosa, Escuintla, Suchitepéquez, Retalhuleu, Sur de Quezalte-
nango y San Marcos, hasta conducir hacia El Carmen y Ciudad Tecin Umén, en este Glitimo departamento,
frontera con México.

La CA2, estd clasificada también como del tipo "B", siendo pavimentada y transitada en todo tiempo
por sus dos vias.

er pano en a sigutente pagina.
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Concentra mayor diversidad de vehiculos y especial mencién debe hacerse sobre el transporte pesado que
se conduce en esta ruta debido a los productos agricolas que a lo largo de toda la "bocacosta" se cultivan.

As7, se observa gran cantidad de vehiculos pesados (camiones y trailers) cargados de cafia de azicar,
algodén, etc., ademés de buses del transporte colectivo y vehiculos livianos en general .

La localizacién de las grandes fincas y los ingenios azucareros hacen que la CA2 manifieste un gran
movimiento vehicular constante, convirtiéndose en mds transitada que la CAl pero que influye en igual mane-
ra en el sistema vial del Occidente por conectarse con éste a_través de la ruta CITO que, partiendo de San
Sebastin Retalhuleu, conduce a la ciudad de Quezaltenango _2_/

Otra de las vias que influye en el sistema vial del Occidente es la Ruta Nacional 1 (RN1) la cual co-
munica las cabeceras departamentales de Solold, Totonicapdn, Quezaltenango y San Marcos. Esté clasificada
dentro del tipo "B", con un ancho de calzada de 7.20 Mts. y un derecho de via de 25.00 Mts.

En su mayor parte es pavimentada, de dos vias y transitable en todo tiempo, a excepcion del tramo
que comunica Los Encuentros (Solold) con la cabecera departamental de Totonicapén, que es de terraceria y
el cual ha dejado de utilizarse parcialmente debido a la existencia de la CAl que, aunque con mayor reco-
rrido, comunica en mejores condiciones los mismos lugares.

El punto de interseccién entre la RN1 y la CAl es lo que hoy se conoce con el nombre de "Cuatro Ca-
minos" en el municipio de San Cristébal Totonicapén, que seré el centro de atencién y estudio en el siguiente
capitulo.

2. Sistema vial en Totonicapén

El sistema vial en el departamento de Totonicapén esté formado por dos vias principales: La CAl y la
RN1 y de ellas, parten caminos vecinales que conducen a sus ocho municipios: Totonicapdn, San Cristébal,
San Francisco el Alto, San Andrés Xecul, San Bartolo, Santa Maria Chiquimula, Momostenango y Santa Lucia
la Reforma; asi como a aldeas, parajes y caserios. (Ver plano en pégina siguiente).

TO rretera Intertronca  este, que desde el Km. 180 sobre la CA2 conecta con la ciudad
de Quezaltenango, con una longitud de 50 Kms.
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La CAl atraviesa el departamento de Totonicapén y lo comunica con Solold y Huehuetenango, mientras
que la RN1 lo hace con El Quiché y Quezaltenango.

Ambas vias forman un importante cruce o interseccién conocido como “Cuatro Caminos" en el municipio
de San Cristébal Totonicapdn, punto estratégico dentro del sistema vial del Altiplano Occidental por ser el
centro de distribucién del flujo vehicular hacia diversas regiones, caracterizado por un gran movimiento de ve-
hiculos del transporte colectivo (buses), especialmente.

Este es, por tanto, el punto mds importante en el sistema vial del departamento y en donde actualmente
se centra el mayor movimiento de buses que llegan y parten a diversos lugares, realizando la actividad de trans-
bordo o transferencia de pasajeros y carga.

3. Rutas del transporte colectivo
3.1 Existentes

Las rutas existentes de los vehiculos del transporte colectivo (buses) en el Occidente del pais,
estdn ligadas directamente, como en las otras regiones, al sistema vial con que se cuenta.

La ciudad de Quezaltenango es receptora de gran nimero de buses que provienen de diferentes regiones:
A través de la CITO, el transporte colectivo que circula en la bocacosta por la CA2, se integra a la regidn
occidental y a la vez los buses que, a través de la RN1, se dirigen a la ciudad altense provenientes de la CAl.

Quezaltenango es, pues, la terminal de buses de mayor importancia en el Occidente y desde donde se
reparte el flujo vehicular hacia los cuatro puntos cardinales.

En Totonicapdn, la mayor cantidad de buses circulan sobre la CAl y la RN1 formando un centro de
transbordo o transferencia en Cuatro Caminos, a donde acuden otros buses que cubren rutas cortas intermunici-
pales, es decir, aquellos que desde este punto parten con los pasajeros que aqui recogen, hacia los municipios
de! departamento; realizando también la funcién inversa, conduciendo pasajeros a Cuatro Caminos desde las po-
blaciones del interior del departamento para que aborden otros buses que estén de paso por dicho lugar.
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3.2 Futuras

Aparte del l5gico incremento del servicio del transporte colectivo provocado por el aumento po-
blacional que lo demanda, debe agregarse el aumento del flujo vehicular debido a la futura creacién del Ani-
llo Periférico Nacional el cual, partiendo de Modesto Méndez (1zabal) atravesard la Franja Transversal del
Norte y pasando por Barillas, llegaré a la ciudad de Huehuetenango hasta conectarse asi con la CAl. (Ver
plano en la pégina siguiente).

Esto recargard el transito sobre las carreteras del sistema vial de Occidente y es un aspecto a conside-
rarse en cualquier estudio de la regién. Implicard, consecuentemente, que las terminales y centros de trans-
ferencia del transporte colectivo den servicio también a esta ruta que comunicard la regién norte del pais,
tan alejada hoy desde el punto de vista de las comunicaciones terrestres (carreteras).
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La importancia de Cuatro Caminos, como punto clave en el sistema vial del Occidente fue expuesta en
el capitulo anterior, mediante el anélisis del movimiento vehicular, especialmente en lo que al transporte co-
lectivo se refiere. Debido a que el interés especial lo constituye la solucién vial més adecuada al presente y
el equipamiento del lugar con un centro de transferencia del transporte colectivo, se analizarén, en este capi-
tulo, aspectos particulares del érea en estudio.

1. Localizacién (Ver plano en la siguiente pégina)

El érea que hoy se conoce como Cuatro Cominos es la interseccién de las vias CAl y RN1, localizada
en el municipio de San Cristébal, del departamento de Totonicapén. Su importancia radica en ser el punto de
distribucién vial hacia diversos lugares: A la ciudad capital (185 Kms.), a la ciudad de Quezaltenango (15
Kms.), a la cabecera departamental de Totonicapan (12 Kms.), a la ciudad de Huehuetenango (77 Kms.) y a
La Mesilla, en este Gltimo departamento, frontera con México (155 Kms.).

Dentro del municipio de San Cristébal Totonicapén, Cuatro Caminos representa un importante sector ha-
cia donde el drea urbana se ha extendido (actualmente es parte del Barrio La Reforma) generdndose servicios y
comercios de diversa indole, debido a la concentracién de vehiculos y personas que detienen su marcha allf,
por un periodo de tiempo que oscila entre 5 a 15 minutos.

Por lo anterior, esta &rea es considerada como punto estratégico o clave para el desarrollo econémico y
social del municipio. Ademds de ser el lugar por el cual se ingresa al centro urbano del mismo.

2. Entomo urbano y equipamiento actual

El entorno urbano estd formado por el Barrio La Reforma perteneciente al casco urbano del municipio.

Los servicios existentes en el lugar, como consecuencia de la concentracién de vehiculos y personas, se
han generado en forma desordenada, ademés de ser inadecuados e insuficientes para prestar atencién al usuario
del transporte colectivo, quien lo utiliza como estacién de paso o temporal .

Entre los servicios que actualmente existen en Cuatro Caminos estén: Una garita de control de trénsito

de la Policia Nacional, una gasolinera, diversas ventas de comida, verduras, frutas y artesanias, talleres de
reparaciones menores, efc.
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A su vez, se observa la falta de servicios sanitarios, oficinas de control administrativo de las empresas
de transporte colectivo, oficina de correos y telégrafos, cabinas telefénicas, etc. y, en general, el equipa-
miento necesario para satisfacer adecuadamente las necesidades minimas de los usuarios del lugar, quienes lo
utilizan como érea de espera de buses y para llevar a cabo la actividad de transbordo.

Més detalladamente, se presentaré un programa de necesidades y ambientes que se requieren en el éarea,
cuando se trate el capitulo siguiente presentando, a la vez, la solucién vial de Cuatro Caminos y la solucién
arquitecténica a la actividad de transbordo o transferencia de pasajeros y carga del transporte colectivo.

3. Mo vimiento vehicular

El movimiento vehicular en Cuatro Caminos que se estudiarG en este Capitulo, es un aspecto muy impor=
tante a considerar y bésico para la solucién vial y arquitecténica del Grea de estudio.

De acuerdo al comportamiento y volumen del trénsito, se dictard criterios en cuanto a solucién vial y
equipamiento que se traducird en el Centro de Transferencia del transporte colectivo a exponerse en el siguien-
te capitulo.

3.1 Volumen de trénsito

Siendo fundamental el anélisis del volumen de trénsito que se manifiesta en el érea de Cuatro
Caminos se tomarén los datos que la Direccién General de Caminos, a través de sus estaciones de conteo,
proporciona.

Las vias a estudiar serdn entonces las que confluyan en el cruce referido: La CAl y la RN1.

Para el efecto, se tomardn los datos que la Direccién General de Caminos obtuvo en 1983, ya que son
los més recientes hasta la fecha.

Sobre la CAl se manejarén los datos proporcionados por dos estaciones: La estacién de control tipo "A"
N° 0106, localizada en el kilémetro 183.8 en el cantén Sincanchabaj, que controla el trénsito que circula de
la ciudad capital a Cuatro Caminos y viceversa; y la estacién sumaria 0107 localizada en el kilémetro 205 a
800 Mts. del puente "Pologué”, que controla el trénsito que de la cabecera departamental de Huehuetenango
se conduce hacia Cuatro Caminos y viceversao
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De la misma forma, sobre la RN1 se analizarn los datos proporcionados por dos estaciones: La estacion
sumaria 9108 situada a 2 kilémetros de Cuatro Caminos, rumbo a la cabecera departamental de Totonicapén,
que controla el trénsito entre estos dos puntos y la estacién tipo "B" 9107 situada en el kilometro 186.5 entre
las poblaciones de San Cristdbal y Salcajé que su.i?inis'rra los datos del transito que de Cuatro Caminos se con-
duce a la ciudad de Quezaltenango y viceversa _/ .

Los datos por estacién se presentan en el siguiente cuadro y, segin el mismo, el mayor promedio de
trénsito diario se manifiesta en la estacién localizada a 1.5 kilémetros rumbo @ Quezaltenango, con 2,614
vehiculos y de los cuales 753 (28.8 %) son trénsito pesado, formado en su mayor parte por vehiculos del
transporte colectivo.

Asimismo, segin los datos de la estacign 0106, puede observarse que la segunda ruta més transitada es
la que comunica Cuatro Caminos con la ciudad capital con un promedio de 1,028 vehiculos diarios, de los que
361 pertenecen al transporte pesado.

En conclusién, el mayor trénsito se experimenta en las rutas que comunican a Cuatro Caminos con Que-
zaltenango y la ciudad capital, respectivamente.

Datos obtenidos en 1980 Y relativos al movimiento de vehiculos en Cuatro Caminos y que pueden ser
considerados de Util referencia, se presentan a continuacién:

a) Buses
Dia de mayor movimiento: viemes (640 buses)
Hora de mayor movimiento: de 8 a 9 de la mafana
Promedio diario aproximado: 535
Promedio por hora: 25
Ver ocaizacion e as estaciones control de trdnsito de la D.G.C. en la gréfica de la siguiente
pagina.

2/ Molina, Mauro Romeo. "Un nuevo tejido urbano para San Cristébal Totonicapén: Su futuro".
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TRANSITO
TPOL TPDA DIARIO OE
ESTACION MENSUWAL FACTOR CALCWA- 60001800 1
Y hrs. AUTOS
%
CAl
OCCIDENTE
0i06 1013.5 1.OIS 1028 7C 33.7
oo7 " 838 0985 825 78 20.4
RN !
9107 2568 1.O17 2644 795 24.7
9408 1000 093 930 79 284

TPOL= TRANSITO PROMEDIO ENDIAS LABORALES.
TPDA= TRANSITO PROMEDIO DIARIO ANUAL.

78.

ESTRUCTURA DEL TRANSITO EN %

2 3 4 5 6
PICK-UPS - \MONES TRAILERS BUSES
PANELES

24.5 16.79 1.4 3.9 16.95
28 2675 [o %} 4.8 17
3298 123 0.6 6.t 16.1
37.2 8.9 3.9 14.8

CUADRO No.2

VEHICULOS
PESADOS
(3+4+6)
%

35.1

44.25

28.8

20.7

(1) LOS DATOS DE LA ESTACION OIO7 SON EL PROMEDIO DE LOS
ANOS 1979 Y 1980 YA QUE NO EXISTEN CIFRAS COMPLE-

TAS ACTUALES.

“TRANSITO POR LAS CARRETERAS DE GUATEMALA"

FUENTE. DEPTO ESTADISTICA
DIRECCION GENERAL DE CAMINOS.

RESUMEN DE LOS CALCULOS EN LAS ESTACIONES

NO PERMANENTES DE CONTEO
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b) Camiones

Dia de mayor movimiento: martes (646 camiones)
Hora de mayor movimiento: de 6 a 7 de la noche
Promedio diario aproximado: 536
Promedio por hora: 22

c) Pick ups

Dia de mayor movimiento: viemes (825 pick ups)
Hora de mayor movimiento: de 3 a 4 de la tarde
Promedio diario aproximado: 796
Promedio por hora: 33

Como el interés especial de este trabajo lo constituye el movimiento de los vehiculos del transporte co-
lectivo, se centré la atencién en el dia viemes en el que se manifiesta el mayor trénsito de buses en Cuatro
Caminos.

La razén especial de este intenso movimiento vehicular obedece a que ese dia se lleva a cabo la acti-
vidad de mercado regional o "plaza" en el municipio cercano de San Francisco el Alto y la que es considera-

da como la mds grande que se conoce y observa en las comunidades del pafs, incluso mayor que la de Chichi-
castenango.

En la plaza de San Francisco se comercia todo tipo de mercancias provenientes de todo el territorio na-
cional y en donde puede encontrarse cualquier cosa que se desee, siendo famoso su mercado de animales.

Es por ello que el transito es muy dinémico los viernes, principalmente en horas tempranas de la mafia-
na cuando se inicia la plaza, movilizdndose principalmente gran cantidad de buses, microbuses, pick ups y
camiones.

Considerando esto, se realizd un conteo manual de trdnsito este dia durante la hora mds critica en cuan-
to al movimiento de buses, es decir de 8 a 9 de la mafiana. Se establecieron cuatro puntos de conteo (uno para
cada via) y se clasificaron los movimientos que realizaron los vehiculos a su paso por Cuatro Caminos, diferen-
ciando éstos en livianos (autombviles, paneles, pick ups, motos etc.), pesados (camiones, trailers, etc.) y buses
del transporte colectivo.
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El movimiento "A" registrd el transito proveniente de la ciudad capital y el movimiento "B" el que
provenia de Huehuetenango (hacia donde se encuentra San Francisco el Alto), ambos sobre la CAl. A la
vez, el movimiento "C" mostrd el trénsito proveniente de Totonicapén y el "D" mostré el que provenia de
Quezaltenango, ambos sobre la RN1. (Ver boleta utilizada para el conteo, gréficas y cuadro de resultados
en pdginas siguientes),

Como puede observarse, el dia viernes se experimenta un mayor flujo entre Quezaltenango y la ruta
que conduce a San Francisco el Alto (es decir hacia Huehuetenango) por causa de la plaza, siendo los bu-
ses los vehiculos que protagonizan el mayor volumen.

Sin embargo, mientras no hay plaza en San Francisco, el transito se mueve preferentemente entre
Quezaltenango y la ciudad capital, lo que indica que sélo un dia a la semana se rompe dicha frecuencia.

Es de hacer notar que la totalidad de los vehiculos del transporte colectivo detienen su marcha en
Cuatro Caminos, cualquiera que sea su procedencia y destino, para llevar a cabo la actividad de transfe-
rencia de pasajeros por lo que la solucién vial y el equipamiento a proponer deben responder al volumen
de unidades de este servicio.

57 lo referente a las cifras de pasajeros que se movilizan en ellugar, se pueden citar los siguientes

datos: 2
a) Pasajeros a la semana: 6,752
b) Promedio diario: 965
c) Promedio por hora: 59

ina, uro Romeo. Op. cit.



ESTACION:
MOVIMIENTO:
DIA:

FECHA:

81.
CONTEO DE TRANSITO MANUAL
LOCALIZACION:
DESDE: N S E O SOBRE:

HORA: ENCUESTADOR:

OBSERVACIONES:

Lt v It A N O S

PESADOS BUSES PESADOS BUSES BUSES

BOLETA

CUADRO No.3
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33. CUADRO No.4

VEHICULOS N VEHICULOS BUSES
LIVIANOS < PESADOS - -
MOVIMIENTO - :5 |<_:
O o o
2 3 2 3 e 2 3 o
A 3 6 16 25 2 5 8 4
B 39 8 6 53 8 17 10 5
C 12 19 32 2 12 3 T3
D 13 29 39 81 2 2 4 I3 17
TOTAL 191

FUENTE ELABORACION PROPIA.

CONTEO MANUAL DE TRANSITO VEHICULAR
EN CUATRO CAMINOS
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FUENTE ELABCRACION PROPIA.
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El municipio de San Cristébal Totonicapén tiene origen precolombino y esté considerado como sitio ar-
queolégico por la existencia de una iglesia y convento muy antiguos (1711), razén por la cual dicha
comunidad merece especial atencién en cuanto a su desarrollo, tanto en el aspecto del equipamiento
comunal, como de infraestructura en general, puesto que al igual que la mayorfa de comunidades rura-
les del pafs, ésta no es atendida como merece.

En la extensién territorial del municipio de San Cristdbal Totonicapén, se demarca con claridad el érea
urbana de la rural, pues en la primera se centralizan las mejores condiciones de equipamiento social,
servicios e infraestructura, aspectos que en la segunda se manifiestan de manera incipiente .

De su area total (36 Kms.2), la mayor parte de la poblacién posee pequefias extensiones de tierra que
cultiva para fines de subsistencia y una minoria lo hace con propésitos de comercializacién, siendo los
principales cultivos: El maiz, el trigo, la manzana, el durazno, la ciruela y, en menor escala, las hortalizas.

De la poblacién total del municipio (21,647), la mayor parte corresponde al sexo femenino (51 %), vi-
ve en el drea rural un 80 %, manifesténdose un 50.42 % de alfabetos y perteneciendo el 93 % a la
raza indigena quiché. Con ello, San Cristébal Totonicapdn es el municipio més densamente poblado del
departamento con 601.30 habitantes por kilédmetro cuadrado .

La principal actividad econémica a que se dedica la poblacién es la agricultura y otras secundarias son:
El comercio, la artesania, los textiles y la carpinteria.

El equipamiento comunal es deficiente en todos sus aspectos y es mds notorio en el &rea rural (aldeaso
cantones y caserios), en donde no existen servicios completos de salud, educacién, agua potable, drena-
jes, electricidad e infraestructura en general.

Siendo las carreteras las vias de circulacién vehicular terrestre que constituyen actualmente el medio de
comunicacién més utilizado entre las poblaciones, se observa particularmente en San Cristébal Totonica-
pén una mala atencién y mantenimiento, especialmente en aquellas que conducen al érea rural del mu-
nicipio, las cuales, ademés de ser de terraceria, se encuentran en mal estado, haciendo dificil no sélo
el transporte colectivo, sino la circulacién vehicular en general.

Actualmente en San Cristébal Totonicapén se encuentra localizada la interseccién de la Camretera Intera-
mericana CAl y la Ruta Nacional RN1, lugar conocido como "Cuatro Caminos", el cual distribuye las
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circulaciones vehiculares en forma deficiente por carecer de una solucién vial adecuada, haciéndose ne-
cesario el tratamiento respectivo, ya sea con un paso a nivel, procurando alejar los conflictos del cru-
ce, o bien con un paso a desivel, el cual representa hasta hoy la solucion mds adecuada porque redu-
ce casi por completo el riesgo de conflictos.

En la interseccion de "Cuatro Caminos" se observa una gran concentracién de vehiculos, especialmente

del transporte colectivo (taxis, microbuses y buses) estacionados temporal o transitoriamente, realizando

la actividad de transbordo de pasajeros y carga. Esta se realiza en forma deficiente por carecer de lu-
gares de estacionamiento apropiado y de servicios para el usuario del transporte, lo cual exige una so-

lucién inmediata, tanto vial como arquitecténica o espacial.

El mayor flujo de vehiculos que pasa por "Cuatro Caminos”, especificamente del transporte colectivo y
de carga, se manifiesta en la ruta que comunica la ciudad de Quezaltenango con el municipio de San
Francisco el Alto, especialmente los viernes que es cuando se lleva a cabo la "plaza" del mercado-

A corto plazo (0 a 5 afios), la solucién vial més indicada para la interseccién en "Cuatro Caminos", es
aquella que logre alejar los conflictos generados por el cruce, mediante un paso a nivel, mientras que,
a largo plazo (5 a 10 afios), cuando el volumen de tréfico se incremente y los recursos lo permitan, se
hace imprescindible una solucién o paso a desnivel (trébol), con la cual se garantice la libre y segura

ejecucién de maniobras con el menor grado de conflicto.

Con la solucién arquitecténica propuesta, se ordenan mejor las diversas circulaciones vehiculares y pea-
tonales, de tal forma que permiten realizar la actividad de transbordo de pasojeros y carga del transporte
colectivo, en mejores condiciones de funcionalidad y seguridad, ademds de proveer a los transportistas,
usuarios y piblico en general, de instalaciones con los servicios bdsicos necesarios que dicha actividad
demanda.

San Cristébal Totonicapdn forma parte de las comunidades més desatendidas del pais y es incapaz por si

sola de realizar grandes proyectos de beneficio social por carecer de recursos principalmente econémicos,
siendo posible obras como el Centro de Transferencia y la solucién vial propuestos, sélo mediante la par-
ticipacién directa del gobiemo central o a través de entidades privadas o de ayuda intemacional .
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Lograr una mejor atencién a las necesidades de la poblacién en cuanto a equipamiento y servicios comu-
nales se refiere, especialmente en el Grea rural del municipio que se encuentra muy desatendida.

Regular de inmediato el crecimiento urbano de San Cristébal Totonicapdn, especialmente en el Grea de
"Cuatro Caminos", previendo que en un futuro préximo seré necesario el tratamiento especial de esa
interseccién vial de tal manera que, sea cual sea la solucién a poner en préctica, cause la menor can-
tidad de molestias e inconvenientes a los pobladores.

Darle a la interseccidén vial en "Cuatro Caminos", la funcién exclusiva de érea de maniobras de vehicu-
los, trasladando el estacionamiento de unidades del transporte, la actividad de transbordo de pasajeros

carga, el control y el comercio hacia el Centro de Transferencia que se propone como solucién en el
presente trabajo.

Garantizar la seguridad peatonal en "Cuatro Caminos" mediante la creacién de dispositivos que preven-
gan tanto al peatén como al conductor, las cuales pueden ser sefiales en el pavimento tomulos, franjas,
etc.) o por medio de rétulos, avisos, semdforos, etc.



CAFPITULO 1T
PROPUESTA. SOLUCION VIAL Y ARQUITECTONICA
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1. Selucién vial de Cuatro Caminos

1.1

1.2

Objetivos

Mediante la solucién vial de Cuatro Caminos, se pretende:

1.1.1

1.1.2

1.1.3

1.1.4

1.1.5

Resol ver adecuadamente la interseccién vial y asi lograr una mejor organizacién del espa-
cio y del tréfico vehicular de la region.

Organizar de la mejor forma, la circulacién vehicular, de tal manera que las diversas
maniobras se ejecuten segura y libremente, sin interrupcion de ninguna corriente de trd-
fico.

Proponer dos alternativas de solucién a la interseccién vial aplicables una, a corto plazo
(0 a5 afos) y otra, a largo plazo (5 a 10 afios).

Proponer a las autoridades relacionadas con el ramo de carreteras y a las autoridades del
municipio de San Cristébal Totonicapén, el estudio de un mejor consumo del espacio en

el drea de Cuatro Caminos y asi evitar que continle su crecimiento desordenado e infun-
cional -

Proporcionar, mediante el disefio de la interseccién, altemativas para la seguridad tanto
del conductor como del peatén, de tal manera que se organicen mejor las circulaciones
en el drea.

Justificacién

La solucign vial de Cuatro Caminos, tanto la propuesta para corto como para largo plazo, es jus-
tificable si se considera que este cruce de vias exige un disefio que garantice la fluidez de las circulaciones de
las vias que lo forman, considerando el volumen de tréfico vehicular en la regién.

Actualmente no existe una solucién que distribuya segura y funcionalmente, las corrientes de tréfico que

se generan, encontréndose el conductor al llegar al cruce, con cierta inseguridad o indecisién para realizar las
diversas maniobras.



93.

Para evitar el cruce de circulaciones opuestas, se requiere un disefio en el cual se elimine dicha situa-
cién y ello se logra con pasos tanto a nivel como a desnivel, siendo este Gltimo el més apropiado y funcional.

Sin embargo, considerando la inversién que requiere la construccién de un trébol, se plantea la posibi-
lidad también de un paso a nivel contemplando elementos que reducen el riesgo de maniobras peligrosas en los
cruces, como lo son las islas, separadores y carriles auxiliares.

Si el cruce de las vias esté bien resuelto, se reducirdn los accidentes al minimo y de chi la importan-
cia que reviste el proyecto en cuanto a la seguridad de la poblacion .

Aunque se propone un paso a nivel como solucién a corto plazo, no se descarta la necesidad que impli-
caré la solucién con paso a desnivel, si se toma en consideracién el aumento en el volumen del tréfico vehicu-
lar, estimado por la Direccién General de Caminos en un 6 % anual .

1.3  Factibilidad de ejecucién
El proyecto podria ser ejecutado por los siguientes sectores:

a) Gobierno central
b) La Comunidad local

La Ejecucién del proyecto vial se considera de urgencia y el gobiemo central podria realizarlo mediante
instituciones relacionadas con el ramo: La Direccién General de Caminos o el Instituto de Fomento Municipal,
entre ellas.

En el caso de la Direccién General de Caminos (dependencia del Ministerio de Comunicaciones, Trans-
porte y Obras Pgblicas), que es la institucién encargada de proyectos viales en el interior del pais, ya se ob-
serva la inquietud de realizarlo desde 1979.

Hasta la fecha no se sabe si el proyecto se pondré en marcha pero se considera mucho més factible de
ejecutar que un paso a desnivel, puesto que éste requiere mucho mayor inversion, aunque el volumen de tréfi-
co yo lo amerite _/ .

egun estu 108 an stro e Transporte de la Municipalidad de Guatemala, un TPDA mayor de
2,000 en una interseccién vial, ya exige un paso a desnivel.
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En cuanto a la posibilidad de ejecutar el proyecto por parte de la comunidad misma de San Cristébal
Totonicapan, se considera dificil debido ol escaso recurso econémico de que se dispone, producto de sus mi-
nimos ingresos y a la mala politica econémica que se maneja a nivel gubemamental, convirtiendo a las co-
munidades del altiplano occidental, en las mas pobres y desatendidas del pais.

Asi pues, es muy poco factible que, con fondos propios, la municipalidad desarrolle el proyecto ya que,
generalmente, estas comunidades de la regién no logran siquiera la satisfaccion de sus necesidades primordiales
(alimentacién, vivienda, salud, etc.) y mucho menos para obras de infraestructura de este tipo, por lo que se
ve hoy en dia que la mayoria sélo cuenta con caminos de terracerfa y sdlo algunas comienzan a adoquinar sus
principales arterias urbanas.

Los proyectos que como éste, implican una gran inversion, son dificilmente ejecutados en las comunida-
des de esta regién, pero en ocasiones se dispone de ayuda exterior a través de instituciones de ayuda econdmi-
ca como el BID, la AID, IDESAC, BIRF, etc., no descarténdose la posibilidad de que alguna de ellas u otras,
se interesen en el desarrollo de las vias de comunicacion terrestres y, particularmente, en el proyecto de la in-
terseccién en Cuatro Caminos. Luego, la comunidad podria saldar sus deudas mediante el aporte econémico del
gobierno central o la implementacién de nuevos impuestos que no afecten de sobremanera a la poblacién, entre
ellos el cobro de peaje a los vehiculos del transporte colectivo, comercial, etc.

1.4  Propuesta de solucién a corto plazo

El transito promedio diario que se manifiesta actualmente en Cuatro Caminos es de 5,393 vehicu-
los, lo que indica que ya se justifica una solucién a desnivel. Sin embargo, independientemente del volumen
de tréfico que se manifiesta en el area de Cuatro Caminos, la solucién a nivel es la mds econémica y que re~
sultaria més factible de realizar actualmente.

La solucién vial propuesta para su ejecucién inmediata contempla la ampliacién del Grea de la intersec-
cién mediante carriles auxiliares que distribuyen mejor la corriente vehicular, islas en cada una de los calza-
das y separadores centrales que proporcionan méxima seguridad del tréfico. El proyecto deberd acompafiarse
de un efectivo sistema de sefalizacién vial que garantice la seguridad, tanto del conductor como del peaton.

Esta solucién tiene como principal propésito, organizar mejor las circulaciones y alejar los conflictos
generados en la interseccion.
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Dadas las caracteristicas geométricas del proyecto, debe tenerse presente la necesidad de desalojar algu-
nas construcciones que actualmente se encuentran en el érea de Cuatro Caminos, las cuales deberdn ser reubi-
cadas en otro sector para su mejor funcionamiento y consumo del espacio.

Respecto a las consideraciones de disefio de los entronques a nivel que se aplican en nuestro medio,
pueden mencionarse las siguientes 2/ .

a)

b)

d)

e)

f)

9

h)

Radios de giro minimos:
Internos: 8.60 Mts.
Externos: 13.25 Mts.

Longitud de carriles de aceleracién: 70.00 a 100.00 Mts. con

longitud de transicién de: 35,00 a 45.00 Mts., respectivamente
Longitud de carriles de desaceleracién: 90.00 a 120.00 Mts. con
longitud de transicidén de: 35.00 a 45.00 Mts., respectivamente

Ancho de carriles de aceleracién y desaceleracién: 3.50 Mts.

Islas canalizadoras:

Radio de la punta de salida: 0.25 Mts. con abocinamiento de 1.80 a 0.60 Mts.
de radio
Radio de punta de entrada: 0.60 Mts. con abocinamiento de 1.80 a 0.60 Mts.
de radio
Distancia minima de acercamiento de rampas: 100.00 Mts.
Ancho minimo de vueltas a la izquierda: 4.50 Mts.
Distancia minima de entrecruzamiento: 6.00 Mts.

Aunque as especificaciones para este fipo e proyectos que dictan las instituciones relacionadas con el
ramo de carreteras, son bastante conservadoras, se presentan las que son utilizadas en nuestro medio.
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1.5 Propuesta de solucién a largo plazo

Si a las actuales cifras de TPDA (5,393 vehiculos) se le aplica un porcentaje de incremento cons-
tante del 6 % (segin la Direccién General de Caminos), el nimero llegaré a 7,011 vehiculos diarios dentro de
cinco afios y el doble para dentro de diez afos.

Esto indica que un paso a desnivel en el cruce de Cuatro Caminos es lo que exige el volumen de trGn-
sito y asi eliminar el riesgo de cruce de circulaciones en el mismo plano.

Los pasos a desnivel representan la mejor solucién para la 6ptima fluidez del tréfico en una interseccion
como Cuatro Caminos, pues eliminan al méximo los conflictos generados por la interseccion. El conductor no
necesita detener su marcha para ejecutar maniobras al llegar al cruce, requiriéndose Unicamente una iogica
disminucién de velocidad para aceptar mejor las maniobras de convergencia y divergencia que se ejecutan.

El trébol es la solucion mds efectiva en pasos a desnivel para una interseccion vial por lo que es o que mds se
ajusta a nuestro caso particular. Debido a que en Cuatro Caminos se observa que las dos vias que forman el
cruce, no son perpendiculares entre s7, no puede pensarse en un trébol regular, sino mds bien con ciertas mo-
dificaciones en sus caracteristicas geométricas propias del dngulo de la interseccién; es decir, un trébol no
convencional pero si con las mismas caracteristicas funcionales.

Por las condiciones propias de! terreno en cuestién y por el drea que necesita el desarrollo del trébol,
serd necesario en el momento de su ejecucién, un movimiento de tierras considerable.

Las cualidades que el trébol presenta son traducidas en mayor seguridad para el conductor, ordenando
en la mejor forma la corriente de tr&fico que se genera en cada via que se intersecta.

A continuacién se exponen las consideraciones mds importantes para e! disefio del paso a desnivel:
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Radios de entrada y salida: 35.00
Radios de corona (superior de la rampa): 30.00
Distancia de entrecruzamientos: 100.00
Pendiente mdxima en rampas: 6
Longitud minima de desarrollo en rampas: 125.00

(Varia de acuerdo a la topografia de! terreno)

Ancho de pistas: 7.20
(Debe incluirse un separador central de 1.00 Mt.
minimo)

Anchos de entrada a rampas y pistas: 7.00
Anchos de salida a rampas y pistas: 5.00
Longitud minima de separador central, previo

al cruce: 200.00

Altura libre de estructura de paso (puente): 7.20

a 40.00 Mis.
a 25.00 Mis.
a 120.00 Mts.
a7 %

a 150.00 Mts.

Mts. (tipo "A")

Mts.

Mts.

Mts.

Mts.
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2. Solucién arquitecténica: Centro de transferencia
2.1 Concepto

Como se mencion en el Capitulo 1ll, un centro de transferencia del transporte colectivo es un
4rea en la cual se lleva a cabo la actividad primordial de transferencia o transbordo de pasajeros y carga.

En el caso particular de San Cristébal Totonicapdn, esta actividod ya se realiza aumnque no en forma
funcional .

El centro de transferencia debe reunir las condiciones bptimas de funcionamiento para que, taato los ve-
hiculos como las parsonas, gocen de facilidad de maniobrabilidad y las circulaciones fluyan efectivamente.

Un proyecto de este tipo debe concebirse como &rea dastinada a albergar vehiculos del transporte
colectivo y pasajeros o usuarios que realizan un cambio de ruta en su recorrido. Este transbo-do no siempre
se realiza en forma inmediata y de ahi que sea necesario poveer d= instalaciones que el usuario d2| trans-
porte requiera durante el periodo d= espera.

En nuestro caso particular, la actividad de transbordo se realiza actualmente en el Grea de Cuatro Cao-
minos, pero se observa gran deficiencia en cuanto 2 su funcionamiento debido a que en este punto se locali-
za la interseccién de dos vias de circulacion vehicular (la CAl y la RN1), ocasionando molestias a la co-
criente de tréfico por el hecho de estacionarse los buses en zonas muy cercanas a la interseccién vial, po-
niendo en peligro la seguridad de los vehiculos y {os peatones.

Es por ello que debe trasladarse la actividad de transbordo hacia otro sitio aunque no lejano al actual,
obedeciends su ubicacién a la corriente vehicular més importante.

Con esto se lograria despejar el Grea de la interseccién y darle su propia funcién de area de maniobras
de los vehiculos.
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2.2 Obijetivos

2.2.1 Reubicar la actividad primordial de transbordo, que actuaimente se lleva a cabo en Cua-
tro Caminos, hacia un Grea funcional que disponga de suficiente espacio para las necesi-
dades que los vehiculos y usuarios manifiestan .

2.2.2 Equipar la nueva érea de transbordo con instalaciones propias que la actividad primordial
y sus complementarias requieren.

2.2.3 Concentrar el flujo del transporte colectivo en el centro de transferencia para un mejor
control -

2.2.4 Concentrar en una sola area los servicios propios que la actividad de transbordo implica.

2.2.5 Proporcionar al usuario del transporte colectivo un centro de informacién general sobre el
movimiento de las diferentes rutas que prestan el referido servicio, asi como de lugares
adecuados de ascenso y descenso de los buses y las comodidades bésicas que se requieran
como servicios sanitarios, comercios, comunicaciones, etc.

2.3 Justificacién

El proyecto se justifica considerando que actualmente la actividad de transbordo no se realiza en
el lugar debids ni cuenta con instalaciones para tal fin. La actividad se da esponténeamente, sin haber sido
previsto el lugar y es por ello que el Grea de Cuatro Caminos manifiesta un detrimento del mismo, proliferando
ventas o comercios de todo tipo en forma desordenada, el estacionamiento de los vehiculos se hace en lugares
no aptos para ello (a orillas de las carreteras), el control de vehiculos no es efectivo, los usuarios del trans-
porte esperan el servicio sin condiciones de comodidad y seguridad, etc., presentando asi una serie de deficien-
cias que ocasionan la infuncionalidad del &rea, puesto que entorpece a la vez, las maniobras de divergencia,
convergencia, cruce, etc., que los vehiculos realizan en la interseccidn.

Entonces, el centro de transferencia debe reubicarse en un sector cercano al cruce de las vias pero sin
interferir en él, de tal manera que los vehiculos del transporte colectivo puedan realizar libremente y con se-

guridad las maniobras de estacionamiento y espera del transbordo de pasajeros en instalaciones apropiadas para
tal propésito.
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2.4  Factibilidad de ejecucién
El centro de transferencia es un proyecto que puede ser ejecutado por:

a) El Gobiemo central
b) Instituciones privadas o
c) La Municipalidad de San Cristébal Totonicapén

En cuanto al primero, el gobiemo a través de instituciones relacionadas con el transporte (Ministerio de
Comunicaciones, Transporte y Obras Péblicas, el Instituto de Fomento Municipal), puede ejecutar el proyecto
considerando la importancia para el desarrollo no sélo del servicio del transporte sino de la region del altipla-
no occidental. En el futuro puede recuperarse la inversién a través de cobro de peaje o uso de las instalacio-
nes por parte de las empresas del transporte y otros (alquiler de locales para ventas), aplicédndose este mismo
criterio a seguir por las instituciones privadas y por la municipalidad de San Cristébal.

Por las caracteristicas propias del proyecto, la iniciativa privada puede tener interés en su creacién, por
la razén de que muchos de los ambientes o Greas que se incluyen pueden ser manejadas por alguna o algunas
empresas particulares: Oficinas de las empresas del transporte, ventas de alimentos, artesanias, gasolinera, ta-
ller de reparaciones, etc. Es decir, que como el sector privado es el que més uso haria de las instalaciones,
podria muy bien promoverse la ejecucién del proyecto dentro de entidades del sector privado interesadas en el
mismo o

En cuanto a la ejecucién del proyecto por parte de la comunidad de San Cristobal Totonicapén, es qui-
z4 la posibilidad més dificil debido al escaso fondo econémico que ésta y todas las comunidades del altiplano
occidental poseen. Es sabido que esta regién no cuenta con recursos ni siquiera para satisfacer sus necesidades
bésicas como asistencia agricola, vivienda, servicios bésicos, etc. y mucho menos para proyectos de este tipo,
por lo que una posibilidad serfa la obtencién de financiamiento a través de préstamos oforgados por institucio-
nes privadas o de ayuda intemacional, tales como el BID, la AID, IDESAC, BIRF, etc.; pero este recurso no
es el ideal pues es cuantiosa ya la deuda que las comunidades han adquirido para financiarse proyectos de in-
troduccién de agua potable, alcantarillado, electrificacién, etco

Se espera que en el futuro el gobierno central maneje una mejor politica econémica y destine una mayor
partida para el desarrollo en general de las comunidades del altiplano occidental que actualmente son las més
desatendidas y, por consecuencia, marginadas del mejoramiento del nivel de vida de sus pobladores.
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2.5 Localizacién del Proyecto Arquitecténico

Debido a que la funcién del objeto arquitecténico que se estudia se relaciona directamente con
el flujo vehicular, es imprescindible que la ubicacién responda a esa relacién y por ello se necesita de un te-
rreno que esté localizado lo més cerca posible de las vias de tréfico principales. Si el flujo vehicular més
significativo es el que circula sobre la RN1 que de Cuatro Caminos comunica con la ciudad de Quezaltenango,
lo més apropiado es, entonces, que el proyecto se localice en ese tramo vial.

Considerando los aspectos anteriores, se escogié entre tres terrenos localizados sobre la RN1, eligiendo
finalmente el que se encuentra a la altura del kilémetro 187.3, contiguo a la radicemisora 6-20 ¢ .  (Ver
plano en pdgina siguiente).

El terreno presenta topografia plana y actualmente no es utilizado para fines de cultivo, forestal u otro,
observéndose que se encuentra libre de obstéculos (monticuloso de tierra, ripio, etc.). El frente, que da a la
RNT, mide 200.00 Mts. y de fondo, 300.00 Mts., lo cual representa suficiente &rea para alojar los diferentes
ambientes del proyecto, tanto del edificio en si, como para los diferentes estacionamientos que se requieren.
A este respecto, es importante mencionar que el terreno presenta caracteristicas favorables para el desarrollo de
los mismos, ya que no presenta pendiente o desnivel.

En cuanto al aspecto legal, el terreno es de propiedad particular, como la mayor parte de tierra de la
regién comprobéndose asi el marcado minifundic que es caracteristico de la misma. Por dicha razén es que las
municipalidades no poseen propiedades que permitan el desarrollo libre de proyectos de beneficio comunal si no
es ocupando, mediante adquisicién legal, terrenos particulares como el caso presente si se llegara a concretar
la propuesta.

2.6  Anélisis climético
Se procederé a realizar el anélisis de los elementos y factores delclima que inciden en el érea

particular en donde se localizaré el proyecto arquitecténico, de tal monera que éste reuna caracteristicas opti-
mas de ubicacién, orientacién, etc.

er pano equipamiento comuna ica N° 14), donde se observa la localizacién de la radice-
misora.
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(En el Capftulo Il se describen algunas caracteristicas generales del clima en San Cristébal Totonicapén) .

El clima reviste de gran importancia puesto que influye en nuestra capacidad para el trabajo mental y
fisico y de é| depende el grado de bienestar que experimentemos dentro o fuera de un edificio.

Por ello, no es viable proyectar una edificacién teniendo en cuenta exclusivamente factores econdmicos,
funcionales o formales y esperar que con unos pocos reajustes, se obtenga un buen clima en el interior de los
ambientes.

El objetivo del disefio de edificios en relacién con el clima, es crear los medios para mantener una tem-
peratura constante del ambiente y, por consiguiente, agradable, que propicie el bienestar de las personas. Asi,
el anélisis orientaré el disefio para proporcionar esas condiciones favorables por medios naturales, es decir, un
acondicionamiento natural del edificio-

En cuanto a la incidencia solar, sabemos que el sol alumbra en el Este, haciendo un recorrido del 1°
de mayo al 13 de agosto por el Norte, presentando su méxima declinacién el 22 de junio (solsticio de verano).
El recorrido por el Sur afecta més la iluminacién interior de los edificios y sus efectos son mayores entre el 13
de agosto y el 1° de mayo del siguiente afio, teniendo su méxima declinacién el 22 de diciembre (solsticio de
invierno) . Para estos dos dias de méxima declinacién y en base a la carta solar (para una latitud de 15°) y
el transportador de Gngulos de sombra, se dan los éngulos de incidencia para las fachadas norte y sur a distin-
tas horas de la mafiana y tarde.
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Cuadros resumen de los datos de las gréficas anteriores:

22 de junio

Hora 6:00 8:00 10:00 12:00 14:00  16:00  18:00
AZIMUT 67° 72° 69° 0° 291° 288° 293°
ALTITUD 6° 34° 61° g2° 61° 340 6°

22 de diciembre

Hora 6:30 8:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:30
AZIMUT 115° 122° 141° 180° 218° 237° 245°
ALTITUD 0° 20° 43° 52° 43° 20° 0°

vente: ima en e 1se urso ntro m ienta acu ta rquitectura, USAC.

Catedrético Arq. José Luis Géndara G.

Nota: El azimut indica el grado de incidencia solar en planta, medido a partir del norte en sentido
de las agujas del reloj y la altitud indica el grado de incidencia solar en elevacién, medido
a partir del plano horizontal.

El Proceso de anélisis comprenderé también la recspilocién de datos climatoldgicos que proporciona el
INSIVUMEH, anoténdolos en los "Cuadros de Mahoney" 3/ siendo éstos los més utilizados en nuestro medio.
Los cuadros proporcionan recomendaciones para el trazado, espaciamiento, movimiento del aire, caracteristi-
cas de los muros, cubiertas, tratamiento de Greas exteriores, dimensionamiento y posicién de ventanas, etc.

Debido a que no existen datos especificos para el municipio de San Cristébal Totonicapn, se tomarén
los de la cabecera departamental de San Marcos por presentar estas dos comunidades caracteristicas geogréficas
similares.

Los cua ros para e and isis c imético de Carl Mahoney fueron promovidos en 1973 por el Departamento
de Estudios Tropicales y de Desarrollo, de lo Asociacién de Arquitectura de Londres.
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TEMPERATURA °C
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20.1
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18.8
199
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9.5
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8.8
8.1
87
8.2
54
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15.3
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14.0
124
14.1
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4|I

ABSOLUTAS

MUNICIPIO:
LONGITUD:

HUMEDAD RELATIVA

PRECIPITACION

CUADRO No.

DEPTO:
ALTURA: 2 8msnm

PLUVIAL

MAXIMA MINIMA MAXIMA MINIMA MEDIA TOTALm DIAS

22.5
22 7
25.5
23.7
23.5
22.5

25.8
22.0

2.0
215
21.5
21.5
25.8

-20
-35
-1.0
4.0
6.0
55

5.5
6.0

6.0
45
2.0

- 45

- 45

100
98
100
100
100
100
100
100
{00
100
100
100
100

1979 -1980.

40
27

49
47

43

38
58

64
63
51
4|

83
78

82
84

87
S0
88
87
83

10.2
1.9
24.5
548

1 508
lO?._E)_

108 4
158.9

2085
102.0
4.6
.5
934.6

02
0l

03

09
19
21

20
28

23

—

17
06

151

VIENTO

DIRECCION
NNE
NNE/SSW

NNE

NNE
NNE
NNE

NNE
NNE

NNE
 NNE/SSW
NNE
NNE
NNE



Grupo
Promedlo de HR de humedad
Menos del 30% .......... i
Del 30% al 50% ........... 2
Del S0, al 703 ......... e 3
Mads del 709, .......... 4
LinsTes e CONFORT
TMA cuperior TVIA de M infirioe
a*NC 18a20°C LA &

Prownedio e IR

(Porcenrafe) Gil Dia Nowhe DNia Nov e Nia Noche
0-30 2)-32 21-30
ny .77
50-70 1329 LI 1T 1926 119
10-100 2.7 005 14
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CUADRO No. 6

TEMPERATURA DEL AIRE (°C)

Mis
alta TMA
Maximas medias mensuales
Inmas me 1as mensuales 2.5
Mis VMA
baia
HUMEDAD, LLUVIA ¥ VIENTO
1R (porcentaje)
Manimas mcdias mensuales, a.m,
Minimas medias mensuales, p.m.
Promcdio - =3
humedad EW Toul
uvioudad A=
Dominanie
ecundano

D1AGNOSIS

Temperatura (°C)

Maximas medias mensuales
Bicncstar de dia:

Hicnestar de noche: . Miximo
Mimimeo
of lcmico

a

Temperatura superior a los limites de bienestar

Dentro de los limites de bienestar .........
Ceee F (Frio)

Temperatura inferior a los limites de bienestar

.. C (Cnlu'roso)
— (Bicnestar)



1ni. CUADRO No. 7

{NDICADORES

HI lovimento de mire (inds
MY Maviniwen i de tvonvenienty)
Protecaion contra

/\“HJI'CH-IH\K"‘(O oo
Pornur at e tibee
A Problenias de catacion (g

RECOMENDACIONES PARA EL CROQUTS

Totales de los indicodores del cuedro 4

Trazado

1. Edificios onentados sohre el ejc norte-sut
5.12 pars reducir la exposicion al sof

2. Plamificacidn compacta con patio
Fspaciamicnlo
3. Espacio abictfo para la pcactracion de la bria

4. Como ¢l 3, pero prolegido del vicato cilido o 1o
5. Mamilicacion compacta

Movimiento de aire

6. l{abitaciones en hilera unica. Dispostivo
permancnie para el movimiento de aite

7. Habltaciones en hilera doble con dispositivo
temporal pars el movimicnto de aire

8. No es necesario movimicn o de aire

tuecos

9. lluecos grandes, 40-807, muros Ny §
10. Huccos muy pequefios, 10-207
I1. Huecns medlanas, 2040~
Muros

12 Murns ligcros: tiempo corto de transmisién témics

13, Muro« pesados exteriores ¢ interiores

15, Cubicetas pecadas; atac de 8 Noras de trancminion témina
16. Fapaci ncvesario para domnir ol aire kibse

17. Necesidad de proteccion contra la Huvia intenss
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CUADRO No. 8

RECOMENDACIONES PARA EL DISERO DE ELEMENTOS

Totales de jos indicadores del cuadro 4

Hamedo

113 Al

-5
©-1Q
©-3
4-\2

noi2

-2

o-4
D -1

\O-\Z

o-3
b-12Z

l-l;_‘/

Recomendacioney

Tainano de fos lmevos
Grandes, 40-80 y S

2 Acedianos, 2540°7 de ls superficie del muee

3. Mintos, 2038 ¢ de 1a supci{n w dei mura
4. l'cquedos, 15-257 de la superficic del muro
S. Medianos, 2440 ¢ de la superficie del muro
Pasicion de 1os huccos
6. Huccos enloymuros Ny S a1y aliura del
cuerpo, on el lado expucsio al vientue

7. Como lo que preccde, peto con huccos
en los mutos Internos
Peoteciiion de lus huecos
8. U'nelusion de la luz dircvla det sol
Proteciionvontra la Hovig
Muros y suclos
Lageros aja capacidad «alorntfiva

Pesados: mas de uclio hoeas de iempo de transiniston lermica
Cubicrtas

12. Ligeras: supetficw retlectante y cavidad
13. Ligetas y bicn alsladas

14. Pusadas: mas de ¥ horas de ticmpo de transesidn témica

Tratamicnios de 1a superficic enterior

15, Fspacio pata donnir al aire libre

Drenye adecuado para el agua de fuvie
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ADMINISTRATIVOS

1.5 RVICIOS

FEIZILTL
1.1
ADMINISTRACZIGH
1.2
SECRETARIA
1.3
CCNTAEILIDAD
1.4
CENTRAL
TELEFONICA
1.5
CONTROL DE
SCNIDG
1.6
GUARDIANIA
1.7

MANTELIMIENTO

]]5.

v S €
Control administrativo
del edificio.
Control del uso de las
instalacicnes del edi-
ficio.
Recepci6n de papeleria.
Elaboracién de gapelecia.

Control de la
contabilidad.

Control de llamadas a
través de la planta.

Control de mGsica ambien
tal en el interior del
edificio,

Enviar mensojes o comuni
cados al piblico o al
personal del edificio.

Vivienda de la persona
encargada de vigilar
el edificio.

Oficina de personal en-
cargado de la limpieza

y mantenimiento diarioe
del edificio.

Vestidor para los emgples
dos de la limpieza.

25

25

16

16

45

45

tio.
PERPSCNAS

MCEBILIAPIO

Escritorio
Sillones
Archivo
Sanitario

fscritorio
Archivo
Sanitario

fscritorio
Archivo
Sanitario

Escritorio
Archivo
Sanitario

Escritorio
Tornamesa
Archivo
Sanitario

Cama
$illén
Mesa
comedor
Saniterio

Escritorio
del-jefe.
$illén
Lavatragea
dores,
fila
Closet uten
silios de
limpiezs
Closet de
ropa

I. CUADRO PROGRAMA
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ASPECTO FUNCIONAL



SPTORTE

TRAN:

SERVICIOS

2.

AMETENTE

2.1
SALAS D2E

ESTZFA SALIDA

2.2
SaLA DE
LLEGADA

2.3
TALLILLAS

2.4

BODEGA DE
CZUIFAJE

2.5

OF. ZVPRECAS
DE GUSES ©X-
TRAURBANCS
2.6

AlDEN JE BUSES

EXTRAUPBALCS
LLEGDA

116.

u s @

Estar y espera de usua-
rios del transpoxte.
Descansoc para usuarios
Sue realizan transbecrdo.

Ingreso de usuarios ai
cdificio.

fntrega de eguipajeo a
usuarios.

Csrera temporal de usua
rios.

Informacién y ventas
de pasajes.
Recepcibn de eqguigpaje.

Guardado de equipaje que
sale o llega al edificio.
Guardadeo de carretas gue
llevan o traen equipgsje
de los buses.

Control de buses por
cade empresa.

Actividades de secretaria.

Fampas de
descenso de buses.
Fersonas y
equipaje.

2C0

100

1CC

16

54C

Mo.FERSCNAS

675

675

1C

675

MCEBILTIARIO

Sillones
Mesa sala
Sanitarios

fajas en-
trega equip,
€illones
Yesa sala

Cscritorio
Gabinete
Archivo
Tarjetero
Yestrador

Estanterias
Carretas de
equipaje.

Fscritorio
Sillones
Archivo
Sanitsrios
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TRANSPORTY

sEAVICIOY D

2.

2.9
SARTUED PUBLI-
cC
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2.11
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nrz.

c

Pampas de ascenso 8 buses

Ascenso de ;'asazjeros cer
r —
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nos
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150
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=
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16C
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€S - Banceas
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COMPLEMENTARIODNS

SERVICIOS

3.

ANBIENTE

3.1
CABINA DE
INFLRMACICN

3.2

SALON TURISMO
I NGUAT

3'3
CCRRED Y
TELZIGRAFO

3.4
SANITARIOS
PUELICCS

3.5
TEL EFONOS
FULLICOS

118.

u S 0
Proporcionar informacién
general al puablico.
Crientar al pdblico en
general y usuarios del
transporte.

Proporcionar informacién
y orientacibén turistica.

Cxhikir y proporciocnar
postales, mapas, videos,
etc.

tnvio de telegramas,
cartas, ectc.

Limpieza e higiene
para el pdblico.

Comunicacidén telefbnica
de corta y larga distan
cia.

AREA
(mtsz) No. PERSCNAS
25 2
150 50
80
128 20
20 8

MOBILIARIO

Mostradcr
fscritorio
Archivo

Cscritcrics
fxhibidores
de pié y de
pared,
Sillas o©
butacas.
Archivo
Sanitario

Mostrador
fscritorio
Tarjetero
Archivo
Sanitario

Retretes
Lavados
mingitorios
-

Cabina
Teléfono
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2.9  Memoria de disefio
2.9.1 Areas del proyecto
2.9.1.1 Servicios administrativos

El 4rea de administracién cuenta con los siguientes ambientes:

a) Oficina del administrador del edificio
b) Secretaria y contabilidad

c) Sala de espera

d) Oficina de la central telefénica

e) Oficina de control de sonido

f) Servicios sanitarios

El érea administrativa esté ubicada en un lugar del edificio que no obstruye el flujo constante de perso-
nas o usuarios del transporte y en ella se centralizan los servicios de oficinas de empresas, comunicaciones,
mantenimiento, guardiania y enfermeria.

Se ha dispuesto de un drea necesaria para la oficina de la persona que administre y ejerza el control
general del edificio, junto a la cual se encuentra la secretaria y contabilidad, asi como una sala de espera-
La central telefénica es una oficina en donde se encuentra la planta telefénica y desde ‘donde se ejercerd el
control de este servicio, ademds de que cada local comercial podré disponer del servicio directo y, por su-
puesto, las cabinas telefénicas de servicio piblico. La oficina de control de sonido se concibié con el props-
sito de controlar la misica ambiental y mensajes de diversa indole al usuario y piblico en general del edificio,
El drea administrativa cuenta con sus propios servicios sanitarios.

- El local de uardiania dispone de Grea suficiente para alojar a dos personas con los servicios basicos pa-
ra vivir en el mismo: Sala-comedor, cocineta, dormitorio y servicio sanitarios

- La oficina de mantenimient se dispuso para el personal y equipo necesario, encargados del mantenimien-
to de las instalaciones del edificio y que en todo momento preste sus servicios en cualquier drea del mismo.
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2.9.1.2 Servicios de transporte

El servicio de fransporte extraurbano que realiza la actividad de transferencia cue.
con tres salas de espera de salida con capacidad cada una de 225 personas y las que se comunican directa-
mente con e andén e a  aje o ascenso de buses. Cada sala de espera de salida "abasteceré" de po-
sajeros a cinco buses, es decir que la capacidad total del &rea de espera es de 675 personas para abordar
un total de 15 buses. Las salas cuentan con mobiliario de descanso y ambientacién natural
(jardineras) con la facilidad de adaptar y modificar la distribucion general de las mismas. La
separacién del Grea de espera con el Grea de circulacién tonal intema del edificio, asi como
entre las mismas salas, se logra mediante tabiques a baja altura (1.00 Mt.), de tal manera que se visualice
ampliamente el espacio. Los salas de espera de salida tienen suficiente iluminacion y ventilacién a través de
las ventanas en el juego de techos, asi como por las ventanas de piso a cielo laterales permitiendo una com-
pleta visualizacién de los buses estacionados en el andén. A cada sala de espera se ingresa por una puerta
doble de 2.00 Mts. de ancho, e inmediato a este ingreso, se encuentran ubicadas cuatro cabinas telefonicas
para uso exclusivo de los usuarios que esperan abordar los buses.

- Por aparte, luego del descenso de! bus y a través del andén respectivo, el pasajero ingresa a la sala de
llegada en donde espera la entrega de su equipaje por medio de una faja mecénica giratoria. Inmediatamente,
puede salir libremente hacia el area de circulacién peatonal interna del edificio, hacer llamadas telefénicas des-
de las cabinas que alli se encuentran, esperar en la sala de estar o bien pasar al salén de turismo del INGUAT.
Al igual que las salas de espera de salida, la sala de llegada esté separada de la circulacién peatonal intema
por tabiques de baja altura de tal manera que permitan obtener una amplia visibilidad del espacio y las personas
que, eventualmente, lleguen o recoger a los recién llegados. La sala de llegada también posee ambientacién
natural por medio de jardineras, iluminacién y ventilacién suficientes a través del juego de techos y las venta-
nas de piso a cielo que dan al andén de descenso de buses. El Grea destinada o la sala de llegada es sélo la
necesaria para permitir el paso temporal de los pasajeros que llegan periddicamente, los cuales no tienen por qué
esperar por tiempo prolongado en esta drea.

- Para la venta de boletos, se han dispuesto ocho taquillgs, ejecuténdose aqui, en forma simulténea, la re-
cepcion de equipajes. En las taquillas se cuenta con espacio suficiente para las posibles "colas" que se presen-
ten en la compra de boletos, asimismo se dispone de espacio para el pesado del equipaje. Las taquillas se di-
vidieron en cuatro de cada lado a manera de no aglomerar demasiadas personas, separadas por un muro en el
cual se colocan horarios, anuncios, etc., de las rutas y empresas que cubren los distintos recorridos desde este
lugar. Las taquillas pueden comunicarse directamente con la bodega de equipaje para la entrega del mismo,
previo'a ser llevado a las unidades de transporte .
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La bodeg de quipaje esté dividida en dos partes, segin sea el tipo de equipaje que almacene: S5i es
el que llega o el que sale. Aqui se almacena temporalmente el equipaje que el usuario del transporte no pue-
de llevar consigo dentro del &rea de asientos, sino en los compartimientos de carga del bus. Personal especia-
lizado carga y descarga los buses de este equipaje traido o llevado a la bodega respectivamente, por medio de
carretillas de mano disefiadas para tal fin. La bodega esté dividida por tabiques para ordenar el equipaje en
anaqueles o compartimientos especiales. El equipaje que va llegando es colocado en la fajo mecénica la cual,
mediante un movimiento giratorio ininterrumpido, traslada cémodamente el equipaije a los pasajeros que estéan en
la sala de llegada.

Se ha contemplado un érea de oficina para cada empresa del transporte extraurbano que presta sus ser-
vicios en la regién. En total, se cuenta con 18 oficinas que, aunque no representa el nOmero de empresas
que hoy prestan dicho servicio, se ha dejado previsto el futuro crecimiento de las mismas. Esta Grea cuenta
con servicio de informacién, sala de espera y servicios sanitarios para su uso exclusivo. La divisién de las
mismas se logra por medio de tabiques de una altura no mayor de 2.40 Mts. de fibrolit que son féciles de
instalar y remover, ademds de presentar ventajas en cuanto a durabilidad y economia. La iluminacién y ven-
tilacién se logra por medio del juego de techos, ademds de las ventanas perimetrales que dan al exterior.
Existe desde esta Grea una comunicacién directa con el andén de buses de llegada para cualquier trémite o
control que se requiera, con el servicio de encomiendas que va ligado a las empresas, con el vestibulo gene-
ral del edificio y comunicacién indirecta con el érea de administracion.

Los buses que van llegando al edificio, estacionan en el andén de descens que tiene forma dentada con
un éngulo de 45°, protegidos por un voladizo de 5.00 Mts., 2.50 de los cuales cubren la circulacién peatonal
y 2.50 protegen el descenso de los pasajeros del bus. Los estacionamientos de cada bus estén separados por una
acera de 1.00 Mt. El andén tiene una capacidad para 15 buses.

- Iguales caracteristicas que el anterior presenta el andén de ascens , sdlo que en éste, el usua-
rio aborda el bus que va de salida. La capacidad es también de 15 unidades del transporte.

Por su parte, el andén de buse no es mds que la "parada" de los buses intermunicipales y ur-
banos del municipio que transportan pasajeros del érea urbana o de aldeas y municipios vecinos. La espera se
realiza bajo una simple estructura de cubierta provista de bancas. Su ubicacién en el conjunto, obedece a
una inmediata comunicacién entre ésta y la plaza de ingreso al edificio.
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Como parte también de los servicios de transporte, al servicio de encomiendas se le dio su importancia especial -

Los buses extraurbanos tienen la facilidad de dejar y recibir encomiendas, disponiéndose de un carril especifico para de-
tener su marcha y |levar a cabo dicha actividad. En la bodega de en comiendas, se separan las que llegan de las que sa-
len, clasificadas segin la empresa de transporte operante y por ello es que se encuentra tabicada formando apartados.
Asi como son recibidas y entregadas separadamente de los buses, las encomiendas se entregan y reciben de igual formaal
piblico por medio de ventanillas o mostradores que dan a la circulacién peatonal interna del edificio. El érea de enco-
miendas dispone de espacio para oficina y servicio sanitario propio.

- En cuanto ol Grea de parqueos, el piblico tiene capacidad para 63 vehiculos, 20 motos y 6 buses de turismo. La

ubicacién responde @ ograr e ingreso inmediatoa la plaza y a los comercios. El control en el parqueo piblico se ejerce
a través de una garita ubicada en el ingreso del mismo.

- El estacionamiento de taxis tiene una capacidad de 30 wunidades, ubicéndose inmediato a la plaza para ma-
yor como @ usuario.

2.9.1.3 Servicios complementarios

Centralmente ubicada en el edificio y enfrente del ingreso, se encuentra la cabina de infor-
macién general que tiene el propésito de orientar e informar al piblico en general . Consiste en un mostrador en formade
me io exagone para poder atender simultdneamente desde diversos puntfos a las personas que requieran del servicio. En
el muro de su parte posterior se puede colocar informacién gréfica o escrita adicional .

- Los usuarios del transporte, especialmente los turistas nacionales o extranjeros que ingresan a la sala de !legada,
luego de recibir su equipaje, pueden pasar directamente al salén de turismo, en donde el INGUAT tiene la facilidad de
exponer material gréfico, artesania, etc., incluso proyectar materia au iovisual para lo cual se ha dispuesto una sala

de proyecciones con capacidad para 50 personas, que puede ser separada del drea de exposiciones por tabiques plegables.
Junto a este salén de turismo se hallan las oficinas del INGUAT, una bodega de material y equipo y su servicio sanitario.

- Otro servicio complementario lo constituye una sucursal del servicio de correo y telégrafo, concebida ante la nece-
sidad que el usuario del transporte colectivo y piblico en general, manifiesta de dic o servicio. Por tal motivo se encuen-
tra ubicada en el érea de circulacién peatonal interna del edificio. Al igual que los demés locales, cuenta con su propio
servicio sanitario.

Se considers importante equipar el edificio con un local de enfermerfa para atender personas que requieran de pri-
meros auxilios o de encamamiento temporal como recuperacién. Cuenta con su servicio sanitario exclusivo.

Para el usuario del transporte y poOblico en general, se han dispuesto dos baterias de servi-
cios sanitarios ubicadas para facilidad de acceso desde la circulacién peatonal intema del edificio.
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Cada sanitario de mujeres posee 5 retretes y 5 lavabos, mientras que en el de hombres se dispone de 3 retretes,
3 orinales y 5 lavabos.

- En el érea de circulacién peatonal interna del edificio se han colocado cuatro cabinas tel f'nic
uso piblico, ademds de las que se encuentran en las salas de espera de salida y llegada.

- Otro servicio complementario lo constituye el restaurante, ubicado de tal manera que preste servicio
tanto al usuario del transporte y piblico en general del interior del edificio, como al que llega
del exterior, o través de la ploza o estacionamiento piblico. Tiene una capacidad de 240 personas en el
Grea de mesas y 20 en lo barra. Se dispone de una bateria de sanitarios para uso exclusivo del restaurante
y un cuarto de limpieza en donde se limpian y guardan los utensilios y equipo para el aseo del Grea de me-
sas y sanitarios. Se cuenta con una amplia cocina y con bodegas de alimentos secos, frios y cristaleria,
plateria, manteles, etc. El personal de servicio tiene sus propios servicios sanitarios, vestidores y lockers
para el guardado de sus pertenencias y ropa. Ademés, en el érea de servicio se encuentra un cuarto de lim-
pieza o bodega en donde se guardan y limpian los utensilios y equipo para el aseo de la cocina y bodegas.
El ingreso del personal de servicio del restaurante, el abastecimiento de las bodegas y la extraccién de basu-
ra se realiza por una entrada lateral de la cocina. Esta comunica con el andén de abastecimiento y la bode-
ga de basura, a la cual se llega o través de una rampa que sube la altura necesaria para que la extraccién
de lo basura sea fécil hacio el camién. Tanto el Grea de mesas como servicios del restaurante, se ilumina y
ventila por medio del juego de techos y las ventanas laterales que, en el drea de mesas son de piso a cielo
para una mejor panordmica.

Lo misma cocina del restaurante da servicio a la sala de pilotos, que es un drea en donde los pilotos
de los buses extraurbanos pueden descansar y climentarse en un pequefio comedor. En la sala de pilotos, los
conductores esperan y descansan mientras sus unidades de transporte son abordadas por los pasajeros y cargadas
con el equipaje respectivo. Se cuenta aqui con servicios sanitarios, ducha y vestidores para los pilotos que

lo requieran. La relacién de esta Grea es directa con el andén de ascenso para que los pilotos aborden de
inmediato su unidad que va de salida.

- En el érea de estacionamiento de los buses extraurbanos, se encuentra la linera talle . El abaste-
cimiento de combustible aqul es exclusivo de los buses extraurbanos, razén por la que se ubicé en ese sitio.

Se dispone de espacio para dos bombas de combustible, oficina del administrador de la estacion con su servicio
sanitario, bodega de herramientas y lubricantes, asi como también se cuenta con los talleres de lavado, engrase
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y reparaciones, ademds de un servicio sanitario para los mecénicos. Tanto el abastecimiento de combustible
como el trabajo en los talleres se realiza bajo techo.

2090]04 Comercio

Se dispone de dos locales comerciales para agencia de viajes, con comunicacién di-
recta tanto desde la plaza de ingreso, como desde el Grea de circulacién peatonal interna del edificio. La
ubicacién de las agencias de viajes obedece a que los pasajeros que van legando, son los que necesitan even-
tualmente de estos servicios y por ello es que se situaron frente a la sala de llegada.

Existe un local destinado para ggencia bancaria que presta servicio al piblico en general, con comuni-
cacién directa tanto del exterior como del interior del edificio. Se dispone en el local de servicio sanitario y
de cuarto de seguridad o caja fuerte.

El minimercad propuesto es la idea de un supermercado en pequefio, en donde el piblico se abastece
de lo necesario por un sistema de autoservicio. Al fondo se halla el expendio de carnes con su respectivo
cuarto frio para el almacenaje, ademas de un servicio sanitario para el personal. Junto a los ingresos (exte-
rior e interior del edificio) se cuenta con espacio para oficina o depdsito de paquetes y un sanitario propio.

- El local de tienda de abarrotes se propone con la finalidad de vender articulos varios, especialmente de
primera necesidad, a nivel de "tienda de barrio”. Presenta también dos tipos de ingresos y sanitario propio.

- La venta de medicamentos no debe faltar en cualquier lugar en donde se concentra un nimero regular de
personas, como es el caso presente. Por ello se dispuso el local para la ¢’ , pensando en que las per-
sonas, especialmente los viajeros, necesitan estar prevenidos de cualquier alter acién de su salud. Se ubicd
cerca al érea de salida ya que son las personas que salen de viaje las que deben aprovisionarse de medica-

mentos preventivos o curatives. Sin embargo, puede dar servicio al piblico en general desde fuera o dentro
del edificio.

- Se disefiaron dos locales para la exhibicién y venta de arte anfa (cerémica, textiles, etc.) en donde
tonto el turista nacional como el extranjero, puede adquirir los mismos con facilidad desde fuera o dentro del
edificio. Cuentan también con su propio servicio sanitario.
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Pensando en que el viajero puede interesarse en la lectura durante el recorrido a efectuar, se propone
una venta de revistas ri” icos libr s etc., ubicado cerca al Grea de salas de espera de salida. Da ser-
vicio al piblico en general desde fuera o dentro del edificio.

Las pequefias ventas dispersas en la circulacién peatonal interior del edificio, integradas con las jardi-
neras, son los "kioskos" chicleros, que venden cigarros, chicles, etc. y confites en general.

2.9.2 Flujo de pasajeros

La intencién principal fue la de separar el flujo de pasajeros que ingresa al edificio a
través del andén de descenso, del que sale por medio del andén de ascenso- Los pasajeros que descienden o
llegan, tienen la facilidad de una salida directa hacia la circulacién peatonal intema del edificio, desde don-
de pueden conducirse a cualquier Grea del mismo o bien, hacia la plaza exterior que comunica con los estacio-
namientos piblicos, taxis y de buses urbanos o intermunicipales.

Como puede verse entonces, la interferencia enfre pasajeros que llegan y salen, se ha reducido al mi-
nimo por la disposicién de salas separadas de llegada y salida.

La circulacién exterior s logra mediante caminamientos bien definidos y el cruce de la via principal
que pasa frente al edificio se realiza a través de una pasarela a desnivel, para asi reducir al minimo los con-
flictos entre la circulacién vehicular y peatonal.

2.9.3 Flujo de vehiculos

El disefo permite separar los buses extraurbanos de los urbanos y de los demés vehiculos
en los accesos y vias del Centro de Transferencia. Este tiene un solo acceso y una sola salida para los buses
extraurbanos, lo que permite un mejor funcionamiento y control. Una vez dentro de su propia Grea, los buses
extraurbanos pueden efectuar sus maniobras de descenso, abordaje de pasajeros y carga, abastecimiento de com-

bustible, lubricantes, reparaciones o estacionamiento, sin conflictos, ya que el sentido de las circulaciones esté
bien definido.
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Para el servicio de buses urbanos i intermunicipales se dispone de una parada cubierta frente a la plaza.
Los taxis y carros particulares tienen sus propios parqueos independientes.

El servicio de encomiendas del transporte extraurbano tiene un andén propio hacia donde se desvian los

buses que asi lo requieran y, de la misma manera, lo hacen los vehiculos de abastecimiento del restaurante y
de la bodega de basura.

2.9.4 Sistema constructivo
2.9.4.1 Estructura

El sistema estructural del edificio es de concreto reforzado, prefabricado en un
80 % e instalado por la compafiia PRESFORZA, el cual representa mayor economia en cuanto a tiempo y recur-
sos que un sistema fabricado "in situ" o a base de estructura de acero.

El método de construccién consiste en la fundicién de zapatas aisladas sobre las cuales se asientan las
columnas prefabricadas, que a su vez, soportan a las vigas "Y" y "T" que cargan la cubierto de ldmina de
asbesto-cemento tipo canaleta. El amarre horizontal de la estructura se logra mediante vigas de rigidez que
van apoyadas sobre las columnas o, en casos especiales, sobre ménsulas cuando el nivel de la viga de ama-
rre o rigidez es menor que el alto de la columna.

Todos los elementos estructurales, a excepcion de unos pocos que serén fundidos en el lugar, serén pre-
fabricados en concreto reforzado, transportados desde la capital e instalados por medio de grias especiales de
la mencionada compafiia.

2.9.4.2 Muros y tabiques

Los muros serén de mamposteria (ladrillo) con sistema de pines. Los tabiques
interiores serén de asbesto-cemento tipo fibrolit , sistema que presenta ventajas en cuanto a durabilidad y eco-
nomia, ademés de poder aplicérsele acabado de caracteristicas duraderas. Gran parte de las divisiones interio-
res del edificio, se harén con tabiques para que, en un momento dado, pueda modificarse la distribucién de
ambientes, ya sea en ampliaciones o reducciones de Greas como en las salas, oficinas, etc.



145.
2.9,4.3 Pisos

El piso exterior o caminamientos peatonales son de baldosas de concreto o pie-
drin lavado, incluso en los andenes de ascenso y descenso de pasajeros. El piso interior del edificio es de la-
drillo de cemento liquido.

2.9.4.4 Cubierta

Toda la cubierta o techo es de lamina de asbesto-cemento tipo canaleta, de
una longitud de 7.40 Mis., soportada por el sistema estructural antes referido, modulado para aprovechar las
longitudes de las |éminas.

El techo presenta un juego de niveles que permite iluminacién y ventilacién en todos los ambientes del
edificio, asi como también se va produciendo una degradacién de alturas que se inicia en el vestibulo de ma-
yor altura y va decreciendo gradualmente.

2,9.4.5 Puertas y ventanas

Todas las puertas exteriores son de vidrio, a excepcién de las que se encuentran
en la cocina del restaurante y en la bodega de basura, que son de metal.

Todas las puertas interiores son de madera, a excepcién de las de los locales comerciales, oficinas y res-
taurante, que son de vidrio.

Las puertas interiores de las salas de espera de salida y las de la sala de llegada, son de madera y de

baja altura (1.00 Mt.), al igual que el tabique que las separa de la zona de circulacin peatonal interior
del edificio.

En cuanto a ventanas, hay de tres tipos, de acuerdo a su altura de sillar a partir del nivel de piso in-
terior (0.00):

a) Ventanas con sillar @ 0.30 Mts., que son todas aquellas que se encuentran en los locales comer-
ciales, restaurante, salas de espera de salida y sala de llegada, sala de pilotos, oficinas admi-
nistrativas y oficinas del INGUAT.
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b) Ventanas con sillar @ 2.00 Mts., que son las que se hallan en todos los servicios sanitarios,
oficinas de empresas de autobuses, enfermeria, guardiania, oficina de mantenimiento, salén
del INGUAT y bodega de equipaje

c) Al tercer tipo pertenecen las ventanas que se hallan en el juego de techos, que tienen 0,50
Mts. de alto y 0.80 Mts. de largo

Los locales comerciales, en su parte interior, poseen el mismo tipo de ventana que en su parte exte-
rior,. es decir, con un sillar de 0.30 Mts., al igual que las del restaurante.

2.9.4.6 Acabados

Los muros exteriores son repellados, cemidos y pintados de blanco hueso y las
cenefas blanqueadas. Los muros interiores de mamposteria y tabiques de fibrolit son también repellados y cer
nidos pintados del mismo color

No existe en el edificio cielo falso o suspendido de la cubierta, a excepcién del Grea de ingreso prin-
cipal que tiene un pergoleado de madera que se logra mediante el forrado de las vigas de rigidez, formando
una reticula.

2.9.4.7 Instalaciones

En la iluminacién artificial pueden utilizarse lamparas fluorescentes con su res-
p
ctive difusor, fijadas a las vigas de rigidez o a las vigas "Y" o "T". En el exterior del edificio, la ilumi-
’ | g g ’
nacién puede ser con luz de mercurio.

En cuanto a sonido, se considera conveniente la instalacién de parlantes o bocinas dentro del edificio,
en todos los ambientes, para misica ambiental o bien, para enviar al piblico mensajes de interés general.

- En la instalacion de agua potable se considera importante la dotacién de agua caliente en los servicios

sanitarios y la cocina del restaurante, debido a que la temperatura promedio en el lugar es menor a la de
Conforf (25°C)o
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- Como en la actualidad no existe red municipal de drenaje en la via frontal del edificio y a menos que
se instale préximamente, deberé considerarse para el tratamiento de aguas negras, un sistema de fosa séptica,
campo de oxidacién y pozo de absorcién.

En cuanto al drenaje pluvial, es factible desembocarlo hacia el rio Samalé que corre a 50 Mts. al lado
Este del edificios

2.9.4.8 Jardinizacién

Todo el exterior del edificio se proyecté para jardinizarse y en el interior del
mismo se dispusieron jardineras en el rea de circulacién peatonal interior, de tal manera que se propicie un
mejor ambiente. También existen jardineras en las salas de espera, sala de llegada, oficinas de administracién
y en los andenes.

2,9.5 Accesos vehiculares y peatonales

Los accesos vehiculares se efectfan desde la calzada frontal (Ruta Nacional RN1), la cual
se ha proyectado con dos vias de 7.20 Mts, de ancho cada una y un separador central de 7.00 Mts. de ancho,
en donde se localizan los carriles de aceleracién, desaceleracién y retornos.

Los carros particulares, taxis y buses urbanos procedentes de Cuatro Caminos, que deseen llegar al Cen-
tro de Transferencia, deben tomar la RN1 con destino a la ciudad de Quezaltenango y retomor en el otro sen-
tido, que es donde se ubican los ingresos a los respectivos parqueos. Los buses extraurbanos procedentes tam-
bién de este mismo sitio, pueden ingresar al Centro de Transferencia sin necesidad de retornar, por medio de

un cruce directo que podré sercontrolado, en caso necesario, por dispositivos de control de tréfico (sefales,
semdforos, etc.).

Por su parte, el acceso peatonal al Centro de Transferencia se efectia a través de la plaza de ingreso
y de las aceras perimetrales al frente. La plaza comunica a través de caminamientos, a los locales comercia-
les y al ingreso principal del edificio. Para el cruce de la calzada frontal, se ha dispuesto una pasarela a
desnivel, procurando evitar al méximo el riesgo de accidentes.
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2.9.6 Volumen de vehiculos y pasajeros

En base a la observacién propia y al conteo realizado en el Grea de Cuatro Caminos, se
determinaron las siguientes cantidades de vehiculos actuales:

a) Buses: 76 por hora
b) Vehiculos livianos: 191 por hora
<) Vehiculos pesados: 32 por hora

Para fines de diseflo arquitecténico, la cifra significativa era la de los buses y, considerando que los pe-
rfodos de estacionamiento temporal de los mismos se realizan por un méximo de tiempo de 15 minutos, se estable-
cié que la capacidad actual de estacionamiento de buses extraurbanos debia ser de 19, por cada pefodo de 15
minutos.

Aplicando un factor de incremento anual del 6 % y para proyectar la capacidad del Centro de Transfe-
rencia a 10 afos, dio como resultado que la capacidad de disefio del estacionamiento debia ser de 30 buses,
todos ellos realizando la actividad de transbordo o transferencia de pasajeros y carga, por lo que se dividis la
capacidad de los andenes de estacionamiento en 15 unidades para descenso de pasajeros y 15 para ascenso.

En cuanto al nomero de usuarios del transporte extraurbano y estableciéndose un promedio de 45 pasajeros
por bus, dio un total de 855 usuarios por cada 15 minutos y para dentro de diez afos: 1,350. Esta cifra pro-
yectada sirvié de parGmetro para calcular la capacidad de los servicios del Centro de Tronsferencia.

Asi, el parqueo piblico se diseiié para una capacidad de 63 carros, considerando que un 20 % del total
de usuarios haria uso de vehiculos particulares, tomando un indice de ocupacién de cuatro personas por vehiculo.
Ademds, se dispuso en el parqueo piblico, espacio para parqueo de motos y seis buses de turismo-

En lo referente a los taxis, se estimé que del total de usuarios proyectado (1,350), un 8 % harfa uso
de este servicio, con lo cual se disefé un parqueo para 30 unidades, considerando un indice de ocupacién de
4 personas por vehiculo.
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El célculo para la capacidad de las salas de espera de salida, se hizo en base a que del total de usua-
rios, la mitad llegaria al edificio y la otra mitad estaria de salida. Esto exigia una capacidad de la salc de
espera de salida de 675 personas y como las tres rutas més significativas son hacia la ciudad capital, Quezal-
tenango y Huehuetenango, se dispusieron tres salas de espera de salida con capacidad cada una de 225 perso-
nas, que abordarian respectivamente 5 buses, a razén de 45 pasajeros por unidad de transporte. En resumen,
cada sala abastece de pasajeros a 5 buses extraurbanos.

Por aparte, la ruta hacia la cabecera departamental de Totonicapén se consideré como intermunicipal,
a cubrirse por parte de los buses de esa categoria.
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210 ANTEPRESUPUESTO

OBRA: Centro de Transferencia de Buses Extraurbanos.

LUGAR: San Cristébal Totonicapan. FECHA: julio 1985.
CODIGO F COSIO
ASE DEL PROYECTO CANTIDAD UNIDAD UN(I&S\IUO lTOTAL D(EQL)RENGLON
PRELIMINARES 39,950 1.60 63,920

ESTRUCTURA DE CONCRETO REFOR-
ZADO (incluye zapatas, columnas,
vigas rigidez, vigas "Y", canaleta y

ventaneria en techo 4,916 123.82 608,700
MUROS DE MAMPOSTERIA CON RE-

M FUERZO 4,118 40.00 164,720
TABIQUES DE FIBROLIT 869 21.00 18,249
ACABADOS (repellotcemido) 9,974 5.60 55 854
PI O INT RIOR 96,376

\ P SO EXTERIOR 19,740

i QUBIERTA, G o 1eTr 90 e 393 25.37 9,970
VENTANERIA 1,088 128.00 139 264
X PUER R ra 240 m 2 70.00 16 800
-aluminio m 6 .00 22 378
-metal 598
X1 INSTALACIONES ELECTRICAS
-luz interior 14m aras fluorescentes 230 80.00 18,400
-luz xterior mercurio 400.00 16 800
-fuerza 0 430
XH INSTALACIONES HIDRAULICAS GLOBAL 5 000
X1iH ACCESORIOS Y ARTEFACTOS SANIT. GLOBAL 1 856
XV INSTALACION DE DRENAJES GLOBAL 4,400
OSA SEPTICA G O AL 0 000
XV URBAN IZACION EXTERIOR
-parqueos  circulacion
vehicular a  uin 12,798 14.50 185,571
~jardinizacién 2.35 12 537
XVIH JARDINIZACION INTERI R 275 26.00 7 50
XVitl LIMPIEZA FINAL 39 950

TOTAL =



OBRA:
LUGAR:

MESES
FASE

I PRELIMINARES
2.TRAZO, CIMIENTO

3.ESTRUCTURA CON-
CRETO REFORZADO

4. MUROS MAMPOSTE-
RIA

5. CUBIERTA
6.TABIQUES
7.ACABADOS
8.PISO INTERIOR
9.P1SO EXTERIOR
10. VENTANAS

11.PUERTAS

12. INST .HIDRAULICA
13.INST.DRENAJES
4.INST.ELECTRICA
15.FOSA SEPTICA
16. URBANIZACION

7.LIMPIEZA FINAL
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21l CRONOGRAMA DE EJECUCION
( DIAGRAMA DE BARRAS DE GANTT)

Centro de Transferencia de Buses Extraurbanos.

San Cristébal Totonicapan.

FECHA:

iulio 1985.



152.
2,12 Ejecucién del proyecto por etapas

Considerando la inversién que representa la construccién del proyecto completo y la precaria si~
tuacién actual de los recursos del pafs, se ha pensado en la posibilidad de ejecutar el proyecto por etapas, es
decir, construir aquellas Greas del edificio o del proyecto en general que son indispensables y dejar las menos
necesarias inmediatamente, aunque no menos importantes, para un tiempo después.

_ Asi, la primera etapa a construir serfa la que corresponde a la plaza de ingreso, salas de llegada y sa-
lida, informacién, taquillas, bodega de equipaje, servicios sanitarios piblicos, cabinas telefénicas, oficinas de
administracién del edificio y ocho locales comerciales. A ello corresponde un estacionamiento de por lo menos
18 buses extraurbanos, que es la demanda actual. La inversién de esta etapa seria de Q.928,654.00.

En la segunda etapa se contempla més érea de sala de espera de salida, locales comerciales, sala de pi-
lotos, restaurante con sus respectivos servicios, oficinas de empresas de autobuses, guardiania, enfermeria, man-
tenimiento, servicio de encomiendas, correo y telégrafo, salén de turismo y oficinas del INGUAT; correspon-
diendo a esta etapa el estacionamiento respectivo para completar 15 buses de salida y 15 de llegada, que esla
cifra proyectada para diez afios. La inversién para esta etapa seria de Q.311,333.00.

La tercera etapa del proyecto consistiria, finalmente, en la urbanizacién exterior, parqueo piblico, de
taxis, estacionamiento para 40 buses extraurbanos, gasolinera y taller para los mismos. Esto representaria una
Oltima inversion de Q.285,718.00.
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