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INTRODUCCION :

* El 'presente "trabajo -constituye la Oltima fase dentro .de la- practica y la formaciédn académica
universitaria. Btapa (ltima ‘que ‘se caracteriza por conocer y brindar aportes de solucibén a los
problémas nacionales. . -« : : ‘ - o o C

Desde esta 4ptica se presenta este trabajo de Tesis, el cual versa sobre la problemitica del
Transporte -y Sistema‘Vial-para la .ciudad -de Retalhuleu, ~lugar en.donde.realicé la practica final
de la carrera de Arquitectura a traves del Ejercicio Profesional Supervisado (EPS) durante el afio
1984,

Para una mejor comprensidén del tema al lector, al utilizar los términos transporte y sistema
vial se entenderd el primero de ellos como los diferentes tipos de locomocidén que el hombre utiliza
para satisfacer sus necesidades de traslado de un lugar a otro constituyendo uno de los subsecto-
res de mayor importancia en la sociedad por desempefiar un destacado papel en los aspectos de produc-
cidén, distribucidén y consume. Mientras que el segundo se entenderia como la red de comunicaciones
destinadas a canalizar el movimiento de vehiculos y peatones.

Los términos anteriores estan estrechamente ligados al deducir el grade de desarrollo de una
regidn; ya que constituyen un medio accesible de comunicacidn con el resto del Area,

El propdsito final del trabajo lo constituyen las propuestas de solucién al problema menciona-
do, encamindas a que en un futuro inmediato sean tomadas en cuenta y que, de concretizarse, coad-
yuve de alguna manera al desarrollo urbanistico para Retalhuleu.

El estudio se ha estructurado en dos partes. La primera est&d compuesta por tres capitulos,
fn el capitulo primero se presentan las consideraciones generales que identifican el Area de estu-
iio del Sector en mencién, tales como: su localizacidn geogréafica, su clima, aspectos demograficos
y econdmicos, zonificacién actual y el crecimiento de la ciudad.

En el capitulo segundo se presentan las caracteristicas de las vias de comunicacién que unen
3 la ciudad de Retalhuleu con la regidén sur, haciendo un andlisis de los mismos.

El capitulo tercero define los diferentes tipos de transporte mas usados en la ciudad de Retal-
auleu y analiza los factores que originan dicha actividad.

Finalmente, se presentan las conclusiones y recomendaciones generales de la primera parte.




La segunda parte del estudio estd compuesta por un capitulo .en donde se conoce el planteamiento
del problema y las propuestas de accién, asi como los criterios utilizados para el .establecimiento
de anAlisis al Transporte y Sistema Vial de Retalhuleu, 1la metodologia empleada para el disedo
de las propuestas de soluciéon al problema, la presentacion de las propuestes, sus costos aproxima—
dos y el Plande desarrollo del Transporte y Sistema Vial para la ciudad de Retalhuleu.

Posteriormente, se encuentran-las conclusiones-y recomendaciones finales de -ia Tesis.




1. ANTECEDENTES:

Durante la practica del EPS se realizaron dos investigaciones. FEn la primera de ellas se
detectaron- los problemas que afronta la ciudad de Retalhuleu a través de un estudio diagnéstico;
mientras que en la segunda investigacidn se produndizé en la problemitica de un campo especifico,
detectado en ¢l estudio preliminar (diagndstico) llegando a concluir y a determinar la necesidad
de. plantear un anllisis exhaustivo referente al tema.

Como continuacibén a ese segundo trabajo mencionado en el pArrafo anterior, se presenta esta
Tesis, cuyo contenido pretende servir como documento orientador a las necesidades en el campo de
la Arquitectura urbanistica (planificacién wurbana), vinculdndicls con las necesidades que giran
en torno al Transporte y Sistema Vial; tema enmarcado dentro del orden prioritarioc de la infraes-
tructura basica de cualquier ciudad, poblacién o centros urbanos principales de una regifn, etc.,
el cual fue detectado en los ensayos referidos de la practica (EPS).

Resulta importante inferir, que la infraestructura basica contribuye al desarrollo de una
regidén, pues, en tanto se posean los elementos bAsicos de un sistema y medios de comunicacidén ade-
cuados, en este caso especifico (Transporte y Sistema Vial), los mismos generarian beneficios socia—
les, permitiendo una gran variedad de servicios, utilidades y actividades accesibles a los usuarios;
Ademés por el hecho de que en los actuales momentos no existen estudios al respecto que orienten
la problematica y solucidén a dicho sector en Retalhuleu,




II. JUSTTFICACION:

l. Campo de la Arquitectura:

En lo que compete al campo arquitectdénico, en términos especificos, el estudio ha de marcar
los lineamientos para poder interpretar y plantear alternativa de solucidn a la problematica del
"Transporte y Sistema Vial de la ciudad de Retalhuleu'"; ya que tiene intima relacidn con la estruc—
tura urbana de una ciudad y su consiguiente planificacibn. ‘

La blisqueda de soluciones a dicha problemitica estd enmarcada dentro de la practica arquitec-
tonica, al optimizar el uso de recursos y espacios urbanos que permitan que la labor del hombre
esté acorde a sus necesidades y actividades diarias.

2. Al pueblo Guatémalteco:

El planteamiento de alternativas para la solucién a dicha problemitica activaria - el mejor
desenvolvimiento de las actividades diarias del hombre;especial a la comunidad de Retalhuleu, su medio
econdémico-social y ecoldgico con la incidencia en el desarrollo espacial de la ciudad; por consi-
guiente, con incidencia en el desarroello nacional, pues son las comunidades  quienes conforman el
pueblo guatemalteco. '

De esta forma, se pretende participar directamente en el planteamiento de proyectos que promue~
van alternativas para mejorar las condiciones de vida de sus pobladores, basados en los objetivos
que persigue el programa de EPS de la Facultad de Arquitectura de la Universidad de San Carlos
de Guatemala enmarcados dentro del contexto de nuestra realidad nacional.




I¥1, DEFINICION DEL PROBLEMA:

La esencia de la problematica estriba principalmente en la situacidén actual del Transporte

y Sistema Vial de Retalhuleu, que radica en:

1. Problemas a Nivel Interno:

Conformacion de niicleos de concentracién originados por el Transporte Interdepartamental que
ingresa ‘a. la ciudad sin entrar a la terminal, debido a la falta de definicidn de paradas o 4reas
de estacionamiento para la carga y descarga de pasajeres, ni con instalaciones propias para

satisfacer las necesidades basicas de los usuarios del transporte, lo cual genera un ldgico
detrimento del lugar. -

En las vias rapidas del casco urbano, no existe proteccidn para la circulacidn peatenal.
Inexistencia de una sefalizacibén informativa y preventiva de tréamnsito adecuada.
Inexistencia de una soluc19n vial adecuada en las interseeciones viales.

Problemas a Nivel Externo:

Inexistencia de una red de transporte interurbano colectivo que ingrese y egrese a los usua-
'rios del Transporte Interdepartamental que no entra a la ciudad, ocasionando la existencia de
taxis, que funcionan como ruleteros, medio que es antieconbémico para la poblacidn.

El tipo de carreteras del sistema vial no corresponde ak flujo vehicular que-soporta.

No se dispene de una solucidn vial adecuada en las intersecciones v1ales, de acuerdo al flujo
vehicular que soporta.

Inexistencia de paradas o estacionamientos con instalaciones para la carga y descarga de pasaje-
ros, del transporte que no ingresa a la ciudad.

Inexistencia de una- sefializacidén informativa y preventiva de trénsito adecuada.

Su funcionamiento, por lo tanto, es deficiente en todo sentido, razdn por la cual se decidid

realizar el estudio y proponer alternativas de soluciébn. vial y arquitectdnica para el mismo,




IV. OBJETIVOS:

1. Generales:

1

Presentar un estudio a través del cual se establezca y se defina la problematica que glra en
torno al Transporte y Sistema Vial de Retalhuleu, determinado el estado general y las causas
que " inciden en dicho Sector' asl como las soluciones en el campo - arqu1tecton1co.

Que el presente estudio se constltuya en un-documento de apoyo blbllograflco para futuras investi-
gac1ones sobre el campo especifico del Transporte y Sistema Vial de Retalhuleu, )

2. Especificos:

|

Establecer la incidencia del flUJO de tréansito externo e interno de vehlculos en la ciudad de
Retalhuleu, asi como de todo aquel equipamiento flSlCO necesario que permita desarrollar activida-
des conexas a éstos.

Proponer alternativas que ofrezcan soluciones a los problemas' del Transporte y su Sistema Vial,
Contribuir con el aporte de alternativas que orienten el proceso de desarrollo 1ntegral de la
ciudad de Retalhuleu y sus vias de interconexidn vial. .
Proponer una alternativa al desarrollo del Transporte ¥ Slstema Vial para Retalhuleu que oriente
en forma sistemdtica y organizada los Proyectos{Propuestas de’ Ac01on) ‘mediahte - un . esquema
general que promueva su aplicacidn a los medios Y recursos adecuados. ;




V. METODOLOGIA:

Para la elaboracién del presente trabajo se tomd como punto.de partida. la realizacibdn de. un
diagnéstico, instrumento aplicado para el conocimiento en forma sistemitica de la. situacidén actual
sobre el Sector Transporte y Sistema Vial en la ciudad de Retalhuleu, que permitid identificar las
deficiencias encontradas, cuyo primer paso consistié en la recoleccidén de datos y obtencidn de
la informacién documental, marco tebrico de la presente Tesis; etapa que constituyd la Practica
de -EPS, en. la que, mediante el procedimiento de analisis, se llegd a establecer el problema de
la investigacibn, objeto del presente estudio. ' :

Los datos anteriores fueron indicadores para establecer los-lineamientos que llevarian a elabo~
rar el contenido o marco tebrico de la Tesis en la que, el andlisis y ponderacidén de los mismos
fueron antecedentes necesarios para- formular las alternativas de solucidén a la problemitica;
llamadas en este estudio: Propuesta de Disefio. (Ver grafica 1),

L




VI. TECNICAS DE INVESTIGACION:

En base al tipo de estudio y al problema planteado. en el wismo; la recoleccidn de datos se
llevé a cabo primeramente utilizando los.recursos de: observation directa - indirecta, bisqueda
de informacién bibliografica; recursos muy importantes como fuentes para la elaboracién del marco
tedérico de la presente Tesis. B : '

Una vez recopilados los datos se hizo -necesario el procesarlos; es decir, registrarlos median-
te un andlisis en el que se obtuvieron conclusiones preliminares.

‘Especificando el tratamiente que se les diod; puede decirse que .se codificaren;. es -decir, se
clasificaron todos en base a las variables relaciomadas con la investigacibn. T

Luego de esta etapa de procesamiento de datos, se llegd a interpretarlos; es decir, a expre-
sarlos de acuerdo a la relacidén existente entre los diferentes fenbmenos en términos cualitativos
y cuantitativos; en lo que se incluyen Jlos juicios y aportes personales del autor.
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VIT. LIMITES DFL ESTUDIO:

IO

E1l titulo del presente trabajo de Tesis. "Tramsporte y Sistema Vial para la ciudad de Retalhu-
leu' abarca la infraestructura del Sector de Transporte en esa ciudad. Dicho estudic se limita
exclusivamente "a - la iifraedtructura del Transporte, su incidencia con el sistema vial terrestre de
la ciudad y sus principales vias de influencia urbana; ya que los demas sistemas: ferroviario,
portuarto y aéreo necesitan de estudios especificos que permitan implementar proyectos de infraes-
tructura adecuados a la problemitica existente en cada uno de ellos. MNecesitan, pues, de una inves-
tigacién analitica particular, es decir, que difiera una de la otra; tomando en cuenta que todos
ellos organizados debidamente, Yograrian el _desarrollo integral del Sector., Profundizar en cada
uno de ellos constituye el ohjeto de estudio de otros trabajos de investigacidn.

[3

Las razones fundamentales por las que no se abarcaron estos sistemas -a excepcién del Sector
Transporte’ y Sistema Vial para la ciudad de Retalhuleu- fueron: - o

. El sistema ferroviario tiene las funciones de importacidn, éxportacidn, servicio local y servi-
“cio de encomiendas; lo gue presenta actividades de organizacidén diferentes para su andlisis. Pro-
fundizar en actividades diferentes y di&eysas del sistema ferroviario, implicaria un estudio inde-
pendiente; aunque debemos reconocer que "para proponer alternativas de solucidn al transporte y
‘sistema. vial de Retalhuleu, se consider6 la relacidén que ambos. sistemas presentan, principalmen-
" “te em el casco urbamo, Sin embamgo- para ello, sblo se analiza la incidencia de la via ferroviaria

‘con la via terrestre; proponiendo para éste ultimo, alternativas que conduzcan a evitar el colapso
entre ellas. ’

1 - . kid

Con respecto al-sistemd'portuagio: puedé;decipsé que el Puerto 'de Champerico estd actualmente
en total abandono, constituyendo un punto ‘importante. para,el desarrollo futuro del sistema vial
del departamento y sus 4reas de+influencia para el desarrollo regional; por lo que implicaria al
igual que el anterior, de una investigacidén que. propor¢ione alternativas de solucidén a la infraes-—
tructura adecuada que posibilite su desarrollo. - '

. ' T ! P . * ’ : .

Como se menciond anteriormente, queda su ‘estudic fuera de los limites del presente trabajo,
no solamente por su ubicacidén geogridfica (39 kms. retirado del casco urbano de Retalhuleu); sino
fundamentalmente porque su analisis se Cefitra en otra actividad diferente al sistema de transporte
terrestre; aunque esto no significa que los mismos no guarden estrecha relacién entre si para un

desarrolle global en el Sector de Transporte y Sistema Vial, tantc de personas como de mercaderias
y productos, etc. :

[}

5 . [N "
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El sistema aéreo en Retalhuleu actualmente no se relaciona con la funcidén especifica del Trans-
porte ya que es utilizado solamente con fines de transportacidén militar y de personas particulares,

propietarias de avionetas.,

Otra de. las razones por las que este sistema no es objeto de este estudio, lo. constituye el
hecho e la inexistencia- de servicios que favorezcan el transporte coleckivo-de la poblacidén retalte-
ca y de la regibén, en el Sector mencionado.

Por el contrario, si este sistema ne adoleciera de esta actividad, podrian disefarse proyectos.
especificos de infraestructura aérea, como otro medio de transporte de personas, mercaderias, pro-
ductos, etc. . :

Estos (ltimos tres sistemas aunque forman parte del Sector Tramsporte -como. se dijo anterior-—
mente-, no deben ser- abarcados someramente; ya que un trabajo de investigacidén en este nivel de
estudio- se consideraria de poca validéz y cenfiabilidad.

Es por estas razones que en términos especifices, el presente estudio marca los lineamientos
del Transporte solamente en el Sistema Vial Terrestre de la ciudad de Retalhuleu y su periferia,
producto de las relaciomes tanto internas. como externas. Es practicamente, y por demas imposible
analizar una sin tomar en cuenta la otra, de ahl dque, las alternativas de solucidn a nivel interno.
de la ciudad Hay que apeyarlas en el nivel. externo; y para ello producto de la investigacibdn, a
nivel espacial del area de influencia de la propia ciudad, sélo se consideré el equipamiento de
propuestas de infraestructura a nivel de Tramsporte y Sistema Vial que apoyaran las propuestas.
a nivel interno, con la interaccidn del aspecto de la movilizacidn peatonal.

Finalmente cabe explicitar al enunciar el términc "transporte', que se estd refiriendo exclusiva-
mente al estudio de les problemas que origina el kransporte colective de buses interdepartamentales
"de paso’, y sus posibilidades de transferencia con el sistema urbano dentro del sistema vial de
la ciudad de Retalhuleu, dada- la magnitud- que representa el estudio global del sector.
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"CONSIDERACIONES GENERALES QUE TDENTIFICAN EIL. AREA DE ESTUDIO DEL_SECTOR
DE TRANSPORTE Y SISTEMA VIAL"

1. EL DEPARTAMENTO DE RETALHULEU:

1.1. Localizacibén Geogrifica del Departamento a Nivel Nacional: (Ver Mapa 1)

El departamento de Retalhuleu se encuentra localizado en la regibn sur-occidental, integrada
por los departamentos de: San Marcos, Quetzaltenango, Totonicapéan, Sololéd, Retalhuleu y Suchitepé-
quez. Dentro del territorio gque comprende la Repliblica de Guatemala, estd ubicado geograficamente
en la parte baja, colindando con la regibén central integrada por los departamentos de: Chimaltenan-
go, Sacatepéquez y Escuintla y la regibén nor-occidental integrada por los departamentos de: Huehue-
tenango y Quiché; contando ademéds con una larga franja de costa que colinda con el Océano Pacifico.

1,2 Municipios del Departamento de Retalhuleu:

El departamento de Retalhuleu cuenta con 9 municipios: Retalhuleu, San Sebastiéin, Santa Cruz
Multa, San Martin Zapotitldn, San Felipe, San Andrés Villa Seca, Champerico, Nueva San Carlos y
El Agintal. (Ver mapa 2)

Los municipios integrados conforman el‘departamento de Retalhuleu, ocupan un Area de mil ocho-
cientos cincuenta y seis kilémetros cuadrados. (1,856.00 Km®) 1/
2. CLIMA:

El tipo de caracteristicas que presenta esta regidn, el clima es cilido, y segin el Sistema
Thorntwaith, concuerda con que el caracter del clima es, sin estacibn seca bien definida y himedo.

1/Direccidén General de Estadistica
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2.1. Altirud, lLongitud y Latitud:

Altltud .....‘..........‘..p.....239 mts, sobre el n¢vel del mar
Longitud Oeste. civemvereenenas ...912 40' 41" :
Latitud Norte............ ceasnesa 142 327 O7M

2.2. Temperatura y sus variantes: 2/

Los aspectos climaticos de la ciudad de Retalhuleu estan siendo definidos por caracteristicas
como: - ' -

a, Una temperatura media anual de 27.44°
b. Un rango de variacidén de la temperatura media mensual del orden de los 11. ?O C. durante el afo. .

N
La temperatura media durante el dia oscila entre 19.9° y 35.1°C., manifesténdose las tempera-—
tura miAs alta en los meses de febrero y marzo y durante los meses de noviembre a enero las tempera-—

turas mas agradables, : £

-

2.3 Insolacidn: 3/

En }a ciudad de Retalhuleu, existe una media mensual minima de horas de insolacién al ahno
de 149,1 horas, correspondientes al mes de febrero y una media mensual maxima de horas de insola-—
ci6én al ano de 250.4 horas, correspondientes al mes de marzo; y en estos meses se alcanzan las.
medias minimas y méximas méAs representativas de horas en que el sol proyecta sus rayos solares
en esta Area de acuerdo a su posicibn; tiempo, etc.:

2.4 Humedad Relativa: 4/

La humedad relativa de- }a ciudad de Retalhuleu, alcanza sus mas altos porcentajes durante
la: estacion lluviosa comprendida entre los meses de mayo a ockubre, que oscilan entre el 74% al

80%.

2.5 Precipitacibén Pluvial: 5/

Se definen perfectamente dos estaciomes, la estacién lluviosa (invierno), comprendida entre
los meses de mayo a octubre y la estacibén seca (verano), comprendida entre los meses de noviembre
a abril, '

2/,3/,4/,5/, Patos del INSIVUMEH, Afo 1983
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‘La precipitacién pluvial de la ciudad de Retalhuleu llega a alcanzar los 3044.51 mms’ en total
durante las dos épocas del afio; esta cantidad de 1luvia estd conformada por das 1luvias que caen
en forma esporédica en la época de .verano, la gque alcanza.una cantidad de 478.91 mms® y por las
fuertes y constantes lluvias que caen en la época de invierno, las gue alcanzan 2565.60 mms .

Z2.6. Vientos Dominantes: 6/

Los vientos dowinantes son: durante el dia, en direccidén NNE, a una velocidad promedio 'de
21.4 Kms/hora, esta corriente, que procede del Océamo Pacifico, es la principal fuente = .de humedad
durante la estacibn seca, -en las horas 'de la noche la direccién -del viento cambia en sentido norte-
sur, aprecidndose una brisa fresca que proviene de las montanas, condicidn que favorece para refres-
car el ambiente, el cambio de direccién del viento, es por lo regular a partir de las 717 horas
y su welocidad promedioc es de 8.7 Kms./hora. '

3. DEMOGRAFIA:

A continuacibn se presentan las caracteristicas demograficas del municipio de Retalhuleu, en: -
cifras de .poblacidn urbana y rural con proyeccidn para afos subsiguientes come un dato aproximado,

3.1, Composicidn de la poblacidn en el Municipio:

Dentro de las caracteristicas mas importantes del municipio de Retalhuleu, es la relacidn
(en percentajes), gque existe entre el grupe étnico indigena y no indigena; prevaleciendo el segundo
grupo sobre el primero.

Grupo étnico indigena......evevevaes.s 16.17%

Grupo étnico no-indigend.....eseve.-.. 83.83%
Fuente: DGE, Afic 1981

3.2, Densidad de la poblacidm:

El municipio -de Retalhuleu posee segin el censo de poblacién ¥y habitacidén realizado en 1981,

.6/ Trabajo e Investigacibn de campo, EPS, Arq./USAC, 1983.
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la cantidad de 46,652 habitantes, que indiea el 30.91% del total del departamento (150,923), dividi-
do asi: .
Total del Municipio..veveveeveisnsesses 46,652 habitantes
HOHlbI'eS.....-......o..----..-..-.o..... 23’393 "
Mujeres....oiverionsnnvivcrcososnssnsnes 23,259 "

Teniendo una poblacién urbana de 22,001 (47.16%) y una rural de 24,651 (52.84%), como puede
observarse se encuentra una situacidén bastante egquilibrada en la relacién campo-ciudad, en lo que
respecta a la poblacidn, en el sentido de la distribucidn cuantitativa pero no siendo asl & su
densidad, ya que puede observarse que en el Area urbana la densidad por Km’, es mayor que el rural.

Tomando como referencia el Cuadro 1, tenemos gue en el 4rea urbana la densidad es de 3,428

hab./Km*, inferior a la de la ciudad de Guatemala 4,000 hab./Km® segiin el. Plan Maestre de Trans—
portes de la ciudad de Guatemala.

3.3. Proyecciones:

Con el propdsito de contar com el nivel de referencia de la situacidn de la poblacidn en el
corto, mediano y largo plazo, asi como para los efectos del presente trabajo, en el siguiente cuadro

se presentan las proyecciones de poblacibén total, urbana y rural del municipio de Retalhuleu. (Ver
cuadro 1), :

CUADRO 1
~ Municipio de Retalhuleu
PROYECCIONES DE POBLACTON TOTAL, URBANA Y RURAL. Periodo 1981-2005

Afio _ Urbana Rural Total

1981 22,001 24,651 : 46,652 |
1984 23,349 26,160 49,509

1985 23,816 26,683 50,499

1990 26,296 29,460 55,756

1995 29,032 32,526 61,558.

2000 31,425 35,208 66,633

2005 34,696 38,872 73,568

Fuente; Elaboracidn. Propia con base en el IX €enso de Poblacion 1981

Se tomdé la tasa de 2% promedioc intercensal de incremento poblaciénal-segin estudios hechos
por la Secretaria General de Planificacibén Econbémica en el afio de 1980- tasa que es inferior a
la tasa promedio de crecimiento de la poblacidm nacional de 2.8%.




18

4. ECONOMICOS:/7

La poblacién econdmicamente activa (PEA) del Departamento ascendid en 1980 a 55,338 personas
con una participacion del 2.5 sobre la PFA a mivel nacional.

La estructura ocupacional de la PEA muestraal Departamento con una veocacidn productiva princi-
palmente agricola ya que un 71.8% encuentra ocupacidén en este Sector; otros sectores de importancia
son el Industrial, el de Servicios y el de Comercio y Finanzas.con participaciones del’ 8,05, 7.9

y 5.5%, respectivamente. El resto de sectores econdmicos tienen participaciones menores o iguales
al 3%Z. (Ver cuadro 2) ' ’

7/ Secretaria General del Comsejo Nacional de Planificacién Econdmica, Plan Nacional de Desarro-
1lo 1984-1986, Plan Regicnal de Desarrolio, Departamento de Retalhuleu, (Guatemala 1983)
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CUADRQ 2. :

PORTACTION mmm ACTIVA, POR SECYORES Y DATARTAMITIO-

Ana 1980
NTRENT R . X
: . Forcantals Comatrelo ¥
T da Ratviciow Otxos
PELANTAMINTO JOTAL - raveiadtectdn - TUgbams  Ruca)h  Agxlesl : wdustrle CopesIvesim financiarse Spryision S:crogme ..
TOTAL 3TN 10.0 LIT 3 1) 1 %Yy 722 1. 26k ¥4l T Y03 4 102 *7 170 1373 F) 793 50) o1 482 ,
L Custemnla MA DAY 5.5 TATL AL ALY TP %1y 38 1w %72 &8 Ots By 183 182 301 13 aln
2 Bl Frogcweo . I8¢ 112 1.1 4§ B3t 17 a7 17 131 be 2 A2 111 1 143 1 L4 04
3 c Sdcataphquan 40 234 1.8 30 avl ¥ M 13 L 6 31é 1 8% 2 129 4 #pm 1 k4Y
) Chisa] tenango T 00 3.3 29 B2 &b 182 56 731 1% 477 1 A7S 1 ns 370 1 ME
3 Awcuincla 11) pO% 0 AF 1T £] A3k B8 134 310 15 vel & Thy » 118 12 1a8 3 ADL
[ Santa Eesu b6 3TE ¥ 14 0% 32 315 31 sO5 B4 5 108 2613 z 1838 FERLR] 1 324
7 #aloln »n ™ 1.3 10 892 30 851 37 yas [B] T 004 (3" T BT 2 132 578
] Totoulcapin 58 112 3.1 1L #97 113 21 NS 2 74 N7 1 082 13 %3¢ 1 a7 30
’ Quatraltwasngo 174 &4& 1.7 34 1M 7o a1 % 372 &1 18 23} [ 11} 9 42 14 13 1 M6
1] Fuchi tapbqunn #* 111 A0 it o1} 37 098 £: 605 [} 7 Ay T 43y 5 114 T T T™
] 33 28 1.3 14 372 M We 19735 170 [y 1 698, 3 ok « 311 1]
12 Bay Mevcos 151 688 [T 20 040 _ 137 €08 128 158 i3 10 339 T 657 T 943 HELEN 1 a0l
11 Pushus cansngo 147 %61 8.6 1] 120 812 116 453 490 1597 A 071 3 843 31 Loy}
14 Qutlha 113 B8 5.2 17 BAZ 98 087 13 Bs8 as 15 15 1 13 ) LT ¥] A 710 1 028
i3 Pujg Yernpan . C 4 233 1.0 T Al 14N M P2y 1L & 193 1431 114 1137 P T
1 Alta Tarapss 118 011 %2 17 44¢ 100 531 . %1 382 1327 LI 17 31% 4 172 T 93 L 247
17 Watin % 1% 1.1 B 314 17 822 0 094 .8 11 ' (7% 918 PR L 337
13 Tambal 18-410 1.5 13 873 61 743 - Sk ale 137 3 AS7 L By 4 1) 7 s [RLE"]
1% Famtapa 41 390 1.4 16 aal 15 36 FERET S 59. 1 ThS 2 138 2600 5 4Ny 1 308
0 Chlonlimale 63 439 3.0 11 747 51 7i2 &8 TOW 128 31 1 27L 2 27 4 4Bl 1311
21 Jalaps [YRETS) 2.0 12 660 L Bay 33 Dnd 9 3 323 2 104 [RES 1 1 #30 542
3] JudLapa a3 Or 4.0 10 402 &1 A7 67 963 114 5 153 3 03 3 E 7 o1e4h 1 241
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5. CRECIMIENTO DE LA CIUDAD:

Para efectos de este anAdlisis se contd con: datos histéricos y una serie de fotografias
Areas de los anos 1947, 1959, 1965, 1973 y 1982. La foto-interpretacidn en este periodo de 35
afios resultd el auxiliar de apoyo mas valioso.

Para sustentar lo relative al crecimiento fisico de la ciudad de Retalhuleu, debe hacerse
énfasis en el proceso histérico observado hasta el presente, en cuanto a Su expansidén del area
original.

La influencia hispanica se ve tipificada en Retalhuleu al observar la organizacidén del espacio
urbano, ubicando los elementos espaciales mas importantes come la iglesia y edificios de gobierno
en torno de una plaza a la que convergian las calles principales dejando para las viviendas las
dreas cincundantes.. ' ' '

Se toma como partida para observar el crecimiento de la ciudad el afio 1579, siendo la referen-
cia mhs antigua que posee. "En el mapa del Alcalde Mayor, Capitdn Juan de Estrada, que acompafia
a su descripcién de la Provineia de Zapotitladny. Suchitepéquez del 22 de noviembre de 1579, aparece
el actual Retalhuleu como Santa Catarina con 60 habitantes, al oeste del rio Tilapa y al oeste
del rio Océs....." 8/

Al observar la referencia en mencibén, se observan las calles que tienen una orientacién de
norte a sur y de este a oeste, y las manzanas que se definen, semejan un modelo urbano de reticula.,
Actualmente el crecimiento observado en los (ltimos afios ha cambiado de orientacidn de acuerdo
a la topografia del lugar, al uso esponténeo y sin regulacibén de las A&reas en crecimiento y por
otro lado a los limites de plusvalia y tenencia de la tierra circunvecina, implicando un crecimien-
to no planificado.

- Amalizando la configuracién urbana del afio 1579-1947, se puede establecer que la ciudad de Retal-
huleu se asienta con una tendencia de crecimiento hacia el norte y al ceste, sin llegar a desple-
gar una vocacibén determinante en el sur y el este, provocado por la localizacion que tiene la
Estacion del Ferrocarril.

~ En el periodo de 1947-1959, se introducen nuevas obras; unas que inciden en la tendencia del
crecimiento urbano y otras que vienen a fortalecer el equipamiento y servicios. Entre éstas
se encuentran la construccidén de la calle de la Circunvalacidén que une a la ciudad de este a
oeste por medio de la carretera No.9 Sur, en sentido este la colonia San Josecito,

8/ Instituto Geografico Nacional, Diccionario Geografico de Guatemala, (Guatemala 1983), p.88
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En el periodo 1939 al 1965, se produce una variacidn significativa en.las tendencias del creci-
miento urbano, como se puede observar en los mapas la ciudad crece hacia todas direcciones, en
el norte €l Barrio Monterrey, al este la colonta San Antonio, pero lo mAs importante de este perio-
do es la construccidén de la actual Terminal de Buses gque hace que la ciudad se extienda tanto
en sus ejes norte-sur como este-oeste, en sentido oeste se empieza a poblar la zona 4.

En el periodo 1965 a 1973, se acentfla el desarrollo de sus dos ejes el fenbmeno urbano, ya que
al norte el Barrio Monterrey se extiende, surgen las colonias Concepcidn y Santa Rita, al oeste
en la zona 4 es mas densamente poblada siendo uno de los factores generadores de este crecimiento
la Terminal de Buses, por otro lado también se construye el Complejo Deportivo Abak-Takalik,
mientras en la zona 5 surgen las colonias Santa Teresa y Lourdes, al este crece paralelamente
a la calzada Las Palmas y al sur, parte de la zona 6 empieza a poblarse.

En el periodo 1973 al 1982, se puede observar que la ciudad crecid siguiendo la tendencia del
crecimiento en los afios anteriores.

TENDENCIAS PREVISIBLES: (Ver mapa 5)

Si en la estructura urbana actual no intervienen factores que alteren ostensiblemente la diné-

mica que hasta el momente ha mantenido, es posible identificar algunas tendencias con base en los
elementos que han generado el desarrollo urbano.

a.

El crecimiento de la ciudad es prvisible en norte a sur. De éstos, en el sentido sur se espe-
ra mas dindmica,por el surgimiento de la colonia Tablero y por ser el 4rea que posee menos 1i-
mitantes de crecimiento (1. No hay barreras. topografia natural, 2. Se esté generando una
divisién de tierra a través del aparecimiento de 10t1f1cac1ones y 3. La oferta y demanda de
la tierra es apreciable, principalmente porque-no es una area de alta plusvalia). Mientras
gue en el sentido norte también se puede preveer una tendencia de crecimiento, aunque menes
. dindmica que en el sentido sur; ya que como se puede observar la colonia Per(i, Pamelita ¥
el barrio Monterrey no pueden crecer en ese sentido por el rioc Tzunund y como limitacidn la
propiedad privada de las fincas colindantes.
Mientras que €l crecimiento en sentido este y oeste es mucho menor que las dos anteriores
ya que sobre la carretera No.9 Sur en sentido oeste la Base Militar neutraliza los efectos
de expansibén y crecimiento de la ciudad, y en su parte este la propiedad privada. Previéndose
en sentido nor-este el crecimiento del barrio Monterrey y en sentido Sur-ceste la continuacidn
de la colonia Santa Teresa.

En las distintas tendencias previsibles de crecimiento de la ciudad se _puede concluir que

la vocacién de todos los puntos es para uso residencial.
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Las flechas indicon la ten-
dencia de crecimierto urbono i
a partir de 1987
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6. ZONIFICACTON ACTUAL:

La cabecera con categoria de ciudad, Retalhuleu, estid dividida en seis zonas, conformado con
los siguientes: (Ver mapas 6 y 7).

- Zona 1: ' I Barrios..... San Josecito
San Nicoléas
El Ferrocarrilero ]

El Chical g
El Kiosko A
. . i
- Zona 2: _ Colonias..... San Josécito ;f ‘
San Antonio % |
. Lotificaciones .... El Prado : ¢
' Alameda |
|
~ Zona 3: .  Colonias..... Concepcidn - A
- Santa Rita 1
FAtima :
i
: 4
— Zonma 4 Barrio...,. Monterrey E
Celenias..... 17 Febrero &
Kech i
;:’

Cantones..... Antigua-Per(
Lotificaciones..... Barillas
Manuel de Jesis

e a4 o e

Pert
Pamelita _
: 1
- Zona 5: Colonia..... . Santa Teresa i

Cantén...... San Luis

P g

P o g e i

- Zona 6: _ Cantén---f-- Tablero
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"RETALHUEFL. Y SH SISTEMA VIAL™

En este punto y los subsiguientes del presente capitulo, se presenta el anilisis-de las formas
y sistemas de intercomunicacidon vial -terrestre (vehicular) que va del nivel municipal al nivel
urbano, T

1. STSTEMA VIAL MUNICIPAL:

El Sistema Vial Municipal es el sistema de carreteras compuestas por tramos de las Rutas Ne.9
Sur, CA-2, y CITO, que uner y mantienen interconectados diferentes municipios y nlicleos urbanos
entre si. Los diferentes centros urbanes que son unidos por este medio son:

-E} municipio de Champerico del Departamento de Retalhuleu.

~BEl municipio de San Sebastiédn del Departamento de Retalhuleu.

-El municipio de Coatepeque del Departamento de Quetzaltenango.

-El municipio de Quetzaltenango (cabecera deparamental) del Departamento de Quetzaltenango.
-El mynicipio de Cuyotenango del Departamento de Suchitepéquez.

~-El municipio- de Retalhuleu (cabecera departamental) del Departamento de Retalhuleu.

1.1, Carreteras y Vias de Acceso:

Los diferentes municipios-sen interconectados por el Sistema Vial Municipal, a través de dife-
rentes. tramos. de las Rutas No.9 Sur, €A-2 y CITO, de las cuales la {inica que converge el nicleo
urbano de la ciudad de Retalhuleu es la ruta No.9 Sur, y a la vez sirve de conectadora con las
otras rutas. ' '

Del Puerto Nacional de Champerico, por medio de l1la Ruta No.9 Sur, se llega a la ciudad de
Retalhuleu por su parte Oeste, y saliendo de su parte Este, sobre la misma ruta No.9 Sur, al munici-
pio de San Sebastianm.

Del municipio de- Coatepeque y procedente de Tec(in Umédn, se llega a la ciudad de Retalhuleu,
por medio de la Ruta €A-2, ya sea entrando por la parte Norte del municipio por medio del Boulevard
Centenario o por su parte Este, interconectada per medio de la Ruta N.9 Sur.

Del municipio de Quetzaltenango atravezando los municipios de San Felipe, San Martin Zapoti-
tlan y Santa Cruz Mulda (todos del Depto. de Retalhuleu), por medio de la carretera CITO, nos inter-
conectames con la Ruta CA-2 y esta a su vez con la Ruta N.9 Sur; para ingresar por su parte Este



a la ciudad de Retalhuleu. ' et A T

Del municipio -de Cuyotenango y procedente de la .ciudad de Guatemala, por medio de la Ruta
CA~2, interconectandose con la Ruta N.9 Sur llegamos a la ciudad de Retalhuleu por su parte Este.

1,2. Estado de las -Vias de Comunicacidn:

La Ruta N.9 Sur se caracteriza por:
-Ser carretera bastante recta con pocas curvas,
~Poseer {inicamente dos vias o carriles de tréansito.
-No posee separacibn vial intermedia.
-No posee carriles de emergencia o auxiliares,
~Posee revestimiento asfdltico en un 100%: : )
~El1 tframo Calzada Las Palmas—- Cuatro Caminos se encuentra en mal estado mientras que el tramo
—Retalhuleu a Champerico se encuentra en buen estado.
-No poseer alternativas de segurldad , .- .. . _
~E1 tipo de transporte gue mis circula por esta ruta son los automdviles y los Pick Ups, mientras
que trafico pesado representa un 18,47 en -su parte Oeste y un 27.47% en su parte Este,

La Ruta CA-2, se caracteriza por:
-Ser una carretera bastante recta.
—Poseer tnicamente dos vias o carriles de trénsito.
—No poseer separacidn vial intermedia.
—Poseer revestimiento asfiltico en un 100% y en buen estado en el Area de estudio.
-No poseer ‘alternativas de seguridad. '
-No poseer carriles de emergencia o auxiliares.
-Ser un tramo densamente transitado por el transporte particular y cemercial.
~-Sirve de conectora para con las demas rutas. . '
La carretera CITO, se caracteriza por: .
-Ser una carretera con pendiente y con bastantes curvas, en su mayoria cerradas, :
—Poseer fOnicamente dos vias o carriles de transito.
-Poseer revestimiento asfiltico en un 1007 y en buen estado en el Area de estudio.
—No poseer alternativas de seguridad. ' -
-No poseer carriles de emergencia o auxiliares.
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1.3, Viag de Interconexién _en el Municipio de Retalhuleu:

Fl municipio de Retalhuleu cuenta actualmente con una red de conexién interna, es deeir, entre
sus aldeas, caserios y el area urbana, estableciéndose a través de carreteras de segundo y tercer
orden (en su mayoria) caracterizada por ser angostas, ser de material suelto, es decir que no poseen
ninglin material de revestimiento y sobre todo por hacerse dificil transitarlas al iniciarse la
temporada de 1luvia e incluso intransitable en algunos.casos.

No sucede lo mismo con sus municipios ya que tadas las carretreras que conducen a ellos tienen
revestimiento de asfalto a excepcibén de San Andrés Villaseca, en donde la carretera no posee ningin
material de revestimiento. o -

Estas vias de conexibn interna se desprenden o bien son ramales secundarios de las Rutas N.9
Sur, CA-2 y CITO en su mayoria.

1.4.Distancia _desde la ciudad de Retalhuleu a: (Ver mapa 8)

—Sus Municipios:

~San Felipe..veerieasaneersansssold KmS.iioienenn... Asfalto
-San Martin Zazpotitldm......e...11 KmSeceveneee.... Asfalto
-Samr Andrés VillaseCca..visieeseesal? KmS.ivevueneeo... Terraceria
-Santa Cruz Mulfa......c.vvveenes 7 Kms.uvunvon..... Asfalto
-San Sebastidn.....vcenviveennnes & KmSoiouveeinn... Asfalto
-Nuevo-San Carlogs..cicvevsssveee MO KmS, vt euneno. . Asfalto
-El Asintal...evuunvinrnensanaeeesld KMSeiuusenennven Asfalto
—Champerico.icseviansceecssseeesas39 Kms.vurneennn. . Asfalto

—-Sus Aldeas:

-las CrucesS.vsivrnescrasassonnass14,70 KmS.ooveu.oss..Terraceria
~Caballo Blanco...veeeuesseeeaans3l.80 Kms..evvvu....Terraceria

-Jes(is La Bomba.cesveceronennseas 27.00 Kms..vcuve... Terraceria
Las Pilas.,..viivevieannecsesneesll.BOKmS.evuue.o....Terraceria

1.5. Clasificacibén de las carreteras por su volumen de trafico: (Ver cuadro 3)

1.5.1. Carretera N.9 Sur:
~Tramo Retalhuleu-Interseccidn Vial Cuatro Caminos:
-TPD (Afio 1983): 3555
-Tipo de carretera actual: B
-Tipo de carretera segin TPD: A
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Tramo Retalhuleu—Champerico:
~-TPD (Afic 1983): 1330

-Tipo de carretera actual:; B
-Tipo de carretera .segun TPD: C

1.5.2. Carretera CA-2:

Tramo Interseccidn Vial Cuatro Caminos—Goatepeques
-TPD (Afo 1983): 1505

-Tipo de carretera actual: B

-Tipo de carretera segin TPD: B

Tramo de Interseccidn Vial -Cuatro Camincs—Cuyotenango::

_TPD (Afic 1983):3162
-Tipo de carretera actual: B
~Tipo de carretera seghin TPD: A

1.5.3. Carretera CITO:

Tramo Interseccdn Vial E1 Zarco—Quetzaltenango:
-TPD (Afio 1983): 1843

-Tipo de carretera actual: C

-Tipo de carretera segin TPD: B
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Como se puede observar, a partir del afio 1983 ya existia un sobreuso del sistema vial munici-
pal, segln la clasificacién y medidas que tienen las carreteras por su volumen de trafico (TPD) -
de la Direccidén General de Caminos. Por lo que se cencluye de dotarle de un sistemas vial de acuer-
do a sus necesidades presentes y futuras. '

CUADRO No. 3
CLASIFICACION Y MEDTDAS QUE TIENEN LAS CARRETERAS POR SU VOLUMEN DE TRAFICO

TIPO TPD(Trafico Promedio Diario) Ancho de Calzada Derecho de Via
A 3,000 a 5,000 2 de 7.20 c/u 50
B 1,500 a 3,000 7.20 , 25
C 900 a 1,500 6,50 25
D 500 a 3800 6.00 , _ 25
E 100 a 500 5.50 b : 25
F 0 a 100 5.50 15

Fuente: DGC

1.6.Intersecciones Viales: ) : . o

Son las formadas por la vias de interconexidon que comunican a la ciudad de Retalhuleu con

el resto del sistema vial, en nuestro estudio son:

1. Carretera N.9 Sur y la entrada a San Sebasatian.

2. Cuatro Caminos.

3. Carretera CA-2 y el Boulevard Centenario (Lago Ocosito).
4, Carretera CA-2 y la entrada a San Sebastian y

5. El1 Zarco.

LI

Actualmente en dichas intersecciones viales a un mismo nivel, han ocurrido accidentes de tran-—
sito, aunque estadisticamente no se tiene registro de los mismos.

Derivado de la inexistencia de intersecciones viales adecuadas al tipo de carretera, el proble-

ma de no contar con el eguipamiento adecuado, ha sido resuelto fundamentalmente por la pericia
de los conductores, situacién que se verifica al conducir por dicha carretera.

1.7.Circulacibn Vehicular:

Como se observa en el Cuadro 5, con relacion a los accidentes de trénsito ocurridos en toda
la Repblica, el departamento de Retalhuleu ocupa el 5to. lugar, es decir el 1.50% del total.
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‘Los municipios mas conflictivos en lo que se refiere a accidentes de trinsito en el departamen-
to de Retalhuleu son los municipios: Retalhuleu, San Sebastian, San Felipe, Santa Cruz MulbGa y
Nueva San Carlos (Ver Mapas 9,10), siende las principales causas las que se presentan en el Cuadro

4. L -
. CUADRO 4
. - Departamento de Retalhuleu
ACCIDENTES DE TRANSITO
Causa _ N. de Accidentes Porcentaie

-Ebriedad......... .0 e cveen. 31.82%
-Excesiva velocidad............ e cevversranas 22,732
-Desperfectos meednicos.iviiiveiiiennnnnnns T Crearreenenas crevessaeane 13,647F
~Imprudencia del peatOn.......veererravennnenneas 8 tiunne. cresesennnaa rereneanan cenes 12,1127
-Causas 1gnoradas.ceiveesecneervennns T Cres et ettt e .oo 10.607%
~-No hacer parada TeSpectiva.....ccceeccnonnecnnn. G ceeretiarens veees  4.557Z
~No tomar precauciones al virar...... D T P I s 1o ) 4

. ' Total........ veens BB ' 100.00%
Fuente: Policia Nacional de Retalhuleu, Afic 1984/Elaboracién Propia.

Haciendo un andlisis comparativo (Ver Grafica 2) podemos visualizar que del afio 1974 -al afo
1984, en el departamento de Retalhuleu casi se ha triplicado el mimero de accidentes viales, aungue
puede observarse que este incremento se da a partir del afo 1977 y presenta un descensc en el afio
1981 para luego elevarse nuevamente,  dandonos a la vez una idea del incremento vehicular que se
ha registrado,

Dentro de las principales causas de los accidentes de transito ocurridos en el departamento
y en el mumicipio de Retalhuleu son: ebriedad, excesiva velocidad, no hacer paradas respectivas
y por desperfectos mecaAnicos.
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CUADRO 5 =

ACCIDENTES DE TRANSITO OGURRIDOS EN TODA LA REPUBLICA
ANO: 1983

TOTAL - PORCENTAJE

TOTAL REPUBLICA 5,869 100.00%

Guatemala. . eceeresessnsonacascesnsassns 4,467 ' “76,11%
El Progrest.iacieececsnscesssnsnnanennns 5 - S - : 0.947
SacatepéquezZ.csicencronsissenonsonnes . 72 .. - ©1.23%
Chimaltenango..sesssnoornconnenvoanans ' 32 : oo K ' 0.55%
CEscuIntla.i it i et eies i s s 270 C - ' © 4,607

LI I

S010 A . etorcannssssocannans . 1 - ' 0.95%2
TOtONIiCAPAT . s s vsecasossossrsrsssncsenss 26 ' 0.447
Quetzaltenango......ea.-.. Citeesaeeeens 119 ST ©2.037%
Suchitepégquez....... Ceetenecaeerenaaas 92 1.57%
Retalhuelu,oovsooasoaasosess tasasaase . 88 1.50%

a "

WO~ Lo

—
— O
L] -

Santa Rosa...... s eeeaeer e anae 64 C SR 1.08% -~

[
)

San MarcoS..cversnerssannnsns v aiee e 72 ’ S : 1.23%
. Huehuetenango..vocesessnresonosnsnansans 29 - - ' 0.49%

QUIChE. s e v et ivnssnrnanacronassnanees . 36 - ‘ o 0.61%
15. Baja Verapaz .eececreesiocnses 31 ' ' 0.53%
Alta Verapaz +eeveciscssnnasnocrerans . 82 1.407%
Peténeeinceerneas siasrres e reareranans 35 0,60%
18. Izabal. . veesneennarearsnsosasmnnnnsas e 38 o : 0.65%2
19, ZACAPA. cesrrsaansvna eeernoaa caweere e 60 - . o 1,027
20. Chiquimula........ trieseroeretaneaaann 73 S 1.247
21, Jalapa@..sessencenaans thicennas cesasean 12 0.20%
22. JUutiapa..coccesransonnen Ceresbeersusnnn 60 1.02%

—
£

=
~
- -

Fuente: D.G.E.
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'SISTEMA VIAL URBANO:

2.1, Carreteras y Vias de Acceso:

Retalhuleu: cuenta con una ruta de ingreso y egreso que se dirige al norte rumbo a la Ciudad
Capital por la Ruta Nacional N.9 Sur, hasta llegar a entroncarse con la CA-2, llegando a Eseuin-
tla, luego tomando la- Ruta Centroamericana CA-9, hasta llegar a Guatemala.

La Ruta Nacional N.9 Sur, atravieza la ciudad de Retalhuleu, por medio de la circunvalacidn
en sentido sur, llegando al Puerto Nacional- de Champerico.

Otras vias mencionadas al respecto son:
-E1 Boulevard Centenario que en su prolongacidn comunica a Retalhuleu con la CA-2.
—Vias de acceso de terraceria, que comunica a la mayoria de aldeas y caserlos pertenecientes al
Municipio de Retalhuleu.
-Sistema de conexidn interna: Que dentro de la misma Area urbana comunica hacia las diferentes
zonas existentes en la misma.

—Sistema de conexién externa: Establece- comunicacién de Retalhuelu con los diferentes sectores
-fuera del Area urbana (aldeas y municipios).

Coneluyendo, se puede ver que el accesa a Retalhuleu, se ve determinado por tres ingresos
principales y dos secundarios ( a través de aldeas), siendo el mis importante la Ruta Nacienal
N.9 Sur, debido a que establece una conexién de mayor importancia con la Ruta CA 2 al norte y al
sur, con el Puerto Nacional de Champerico. (Ver mapa 11)

2.2. Estado de las Vias de Cbmunicacién:

El estado que presentan las vias que conforman el acceso a Retalhuleu, se ve determinado por
sus caracteristicas particulares que los identifican.

El sistema. de comexidén interno, estd conformado por calles y avenidas, siendo generalmente
asfaltadas solo las del centro de la ciudad, posevendo algunas, solamente banquetas angostas.




Actualmente no se utiliza un {nico material de construccidn en las distintas vias. .La piedra

ha tendido-a desaparecer, puesto que ha sido sustituida por el adoquin (Ver mapa 12). Las calles

T son transitables adecuadamente en un 54% (Ver cuadro 6), mientras que-un 40% de las mismas no pre-

'sentan condiciones aceptables, esto implica que la transitabilidad tanto vehicular como peatonal
se dificulta., ‘ k '

CUABRO 6
"TIPQO DE REVESTIMIENTO DE LAS CALLES" .

MATERIAL | PORCENTAJE
Io Asfalto..seiiinennnnannnn ,........;............h.. 23.092
2, COnCrelO i s eermeasovesonnssosnnsnnnns Cameararaanan 21.33%2
3. Empedrado..........................rt.............- 2.67%
4, AdOQUIN. ittt innannenoaronnnans Cheerteaseeeaenes 6.827%
5. Tierra.;;..;:......f............l..........m.....t - 46,09%

Fuente: Elaboracidén propia, en base a Trabajo de investi-
gacidn de Campo, FPS, Arq./USAC, 1984.
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2.3. Sistema de Circulacidn:

Para tal efecto Retalhuleu cuenta con:

2.3.1. Sistema Vial Interno:

-Formado por calles y avenidas principales, caracterizadas todas ellas por poseer flujos de circula-
cién en doble sentido a excepcidén de algunas, debido a que son muy angostas, o que por su volumen
de transito, finicamente son transitables en un solo sentido; dindose en ellas una mayor concentra-
cion de flujo tanto de personas como de vehiculos que las utilizan para comunicarse con sectores
importantes atendiendo a sus intereses particulares. (Vér mapa 13).

-Una circunvalacién que une la carretera N.9 Sur en su parte este-oeste, existente alrededor de
la ciudad caracterizada por:

a. Descongestionamiento de trafico en el centro de la ciudad. _
b. Circulacién del trafico liviano y pesado que va o viene del Puerto Nacional de Champerico,

2.3.2. Sistema Vial Externo:

.
—-Carreteras o Rutas de Intercomunicacidén (CA-2, N.9 Sur, Boulevard Centenaric).

-Rutas de ingreso y egreso principales hacia municipios.
~Rutas improvisadas (caminos)

En cada una de las anteriores, su existencia y demanda, estd supsditada a:

-E1 lugar geografico que comunica., (Departamento, Municipio, Aldea, &tc.)
—-Accesibilidad. (Facilidad de entradas y salidas)

-Tipos de transportes que utilizan, (Pliblico, camercial, particular) i
-Caracteristicas de infraestructura que presenta cada una. (tipo de revestimiento)-
~Seguridad que proporciona en cuanto al desplazamiento vehicular. (capacidad de 1la via)

2.3.3, Sistema de Circulacidn Peatonal:

Se puede decir que su transitabilidad es mis o menos aceptable en el nficleo central, dado
que en algunas calles y avenidas, no existen aceras o si las hay, son muy pequefas, mientras que
en los barrios y colonias que no tienen ningfiin tipe de revestimiento material, el contacto del
peatdén con el vehiculo es directo, el problema mis critico de la circulatidn peatonal es el cruce
en las vias répidas donde no se le brinda ninglin tipo de proteccidn, ocasionando 1la inseguridad
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vehicular/peatonal,

2.4. Intersecciones Viales:

Son las conformadas por las entradas y salidas de Retalhuleu con la Circunvalacién, el prole-
ma estriba principalmente en la interseccidén de una via rapida con una lenta, ocasionando que exis-
tan cruces de circulacidn de dos corrientes de tramnsite de diferente tipo, originando inseguri-
dad de maniobra vehicular en ambos lados.

2.5. Circulacidn Vehjicular:

_ Con relacién a la Ciudad- e Retalhuleu (casco urbano), la lecalizacidn y las causas de los
accidentes de transito han sido por: (Ver Mapa 14 y Cuadro 7)

CUADRO 7
Ciudad de Retalhuleu
ACCIDENTES DE TRANSITO

Causa No., de Accidentes Porcentaje

“Ebfi&dad...................---.-o-........-..... 12 R R R R R T 30-00%

-No hacer parada respectiva..sivecesssocsasnsese 77 tatvaseecsvoansnnenrsonnes sanerees  17.50%
~Excesiva velocidad..ceseevareenesserasvesaoess B tutininneieoiiecssnenessanannranss 15.00%
—Causas IgnoradasS..ceeerestscervvoconnannreasee O tiiiininanenanns esrsasresresssaees 15,007
~Imprudencia del peatOmn.. .. ceccrsenesressassssns B eiieinrersssssossssssannnannens «es 10,007
-No tomar precaucidn a8l Virar...ieeeeecesesssss 3 sesavevvnsscnvecrnnarsnosasnsnesees 7.50%
—Evitar .colisidn.iiiiiiennrnonnonvaraansssnsass 2

L B B L B B B L B R B B BN BN BN N B R B R B NN BN B 5‘0002
TOTAL...C......... 40 L B B B R I N B )

rennana trereaaersss. 100.00%

- Fuente:: Policia Nacional de Retalhuleu, Afio 1984/Elaboracién Propia.

Analizando el mapa 14 y el cuadro 7, nos podemos dar cuenta de los distintos renglones en
que puede desglosarse los derivados de los accidentes de transito, precisando adoptar normas de
programas preventivos para reducir al minimo 1la magnitud de los accidentes en las calles y los
caminos.,
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"LA CIUDAD DE RETALHULEU Y SU SISTEMA DE_ TRANSPORTE"

1. TIPOS DE TRANSPORTE:

Dentro del conjunto-de.actividades que realiza.el hombre para- satisfacer' sus diferentes necesi-
dades de locomocién, podemos mencionar: Transporte Pablico, Transporte Particular, Transporte Co-
mercial y Cireulacidén Peatonal, cuya definicidn se da a continuacidn: '

-

1.1. TrénSporte Piiblico:

Estd constituide por todo aquel servicio indiscriminado que demanda la gran mayeria de la
poblacidén. Se presta al usuario a través del cobro de una tasa que est& en funcidén de la distan—
cia a que se moviliza la persona, de la calidad y cantidad de la mercaderia que se transporta ha-—
cia los diferentes puntos geogradficos de Retalhuleu y de la Repliblica; asi como de un margen de
ganancia que establece el propietario del servicio. Estos son el servicio colectivo de buses y
el servicio de taxis. ' :

A Excepcidn de éste (ltimo, sus caracteristicas benefician a la poblacibén dado que son:
—~de bajo costo econdmico (para su utilizacidn)
~varias undidades a utilizar _ o .
—accesibles para el usuario, debido a la carencia de medios econdmicos y otro tipo de transporte
que satisfaga su movilidad.

Vale la pena notar que aunque existan los beneficios anteriores, este servicio no deja de
ser insatisfactorio, puesto que se trata de- incrementar el nimero de unidades de transporte propor—
cionalmente al crecimiento de la poblacidn, consecuentemente esto da Jugar a la ineficacia del
mismo, suméndoles también la falta de mantenimiento adecuado para que estas unidades se mantengan
en buenas condiciones y puedan prestar un mejor ‘servicio. . : h o '

Dentro de las lineas de Transporte Piblico que cuenta Retalhuleu para este tipo de servicio
se encuentran:

1.1.1. Et Transporte Interdepartamental que entra a la Terminal:

Este comunica a Retalhuleu con el resto de los departamentos de la. Repiliblica.

Dentro de este sistema operan aproximadamente diez v seis empresas particulares que son: Ra-
mirez, Gonzilez, Patoja, Rutas Bartolenses, Golondrinas, Providencia, Moreliana, Charras, Macarena,
Monja, Mariolita, Soto Figueroa, Fortaleza, Pamaxén, Alba y Rapidos del Sur.,




En el cuadro 9 puede observarse el tipo y cantidad de fransporte pﬁbiic6 entrando y -saliendo
de la terminal que une a la ciudad de Retalhuleu con €l resto de los departamentos,dg_lafRepﬁblica.

1,1.2, El Transporte Iaterdepartamental que ingresa a la ciudad sin entrar a la Terminal:

Dentro de este sistema operan aproximadamente diez y siete empresas particulares de transpor-
te que son: San Rafael, RApidos del Sur, Fortaleza, Xelaji, Charras, Galges, Patoja, Soto Figueroa,
Fronterizos, Golondrina, Macarena, Veloz Portena, Rutas de Lebén, Rutas Lima, Santa Elena, Karina
y Providencia. ' T

Su movilizacibén se reduce exclusivamente a la carga y descarga de pasajeros/mercaderias fuera
de la Terminal de Buses, usando para ello diferentes lugares (Ver Mapa 15, en donde a la vez,. se
analiza cada punto de carga y descarga de pasajeros/mercaderias, dentro del sistema); ya que el
transporte interdepartamental que ingresa a la ciudad, sin entrar a la terminal, -permanece un lap-
so corto de tiempe en la zona, mientras gque en la terminal es insignificante el numéro de unidades
gque operan en relacidn al transporte intermunicipal, (Ver Cuadros 8 y 9)

De los cuadros 8 y 9 podemos deducir que la cantidad de buses  interdepartamentales que ingre-
san a la ciudad sin entrar a la Terminal con relacibén a los que entran, es mayor (Ver Cuadro 10
y Grafica 3), de lo que se -concluye la importancia que tiene su funcionamiento dentro del 31stema
de transporte de Retalhuleu.

Observandose a la vez, que no existe una integracibn de las mismas actividades de carga y
descarga de pasajeros en un mismo lugar. :

_Analisis de los lupares donde se fectila carga y descarga de pasajeros/mercaderias:

-NUDO 1: Lo conforman las intersecciones. viales de la CA-2 con el final del Boulevard Centenario
(Lago Ocosito) y la CA-2 con la entrada a Nueva San Carloes,
La concentracién de personas en dicha area se debe a que el Transporte Interdepartamental
gue no entra a la ciudad de.Retalhuleu; sino que -continla su.recorride por la CA-2 y. los
pasajeros que necesitan viajar en esa direccidén, o esperando una unidad de transporte
que los ingrese a Retalhuleu. o Nueva San Carlos. En una hora, el nlmero aproximade de
personas que se concentran en este nudo es de 7,
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- CUADRO 9

CANTIDAD DE TRANSPORTE INTERDEPARTAMENTAL QUE INGRESAN Y
EGRESAN DE LA TERMINAL DE BUSES DE RETALHULEU

ANO: 1984
Hora - Buses que Entran Buses gque Salen
0:00 - 1400 Am - -
1:00 - 2:00 | - -
2:00 - 3300 - 1
3:00 - 4200 - -
4:00 - 5:00 - - 2
5:00 - 6300 - 4
6:00 -~ F:00 - 3
7:00 - 8:00 1 4
8:00 - 9:00 3 8
9:00 - 10:00 Z 2
10:00 - 11200 5 3
11:00 - 12:00 6 9
12:00 - 1:00 Pm 2 7
1:00 — 2:00 3 1
2:00 - 3:00 4 3
3:00 - 4300 9 3
4:00 - 5:00 4 4
5:00 - 6:00 3 4
6:00 - 7:00 1 2
7:00 - 8:00 1 -
8:00 - 9:00 1 1
9:00 - 10:00 2 -
10:00 -111:00 2 -
11:00 - 12:00 - -
TOTAL UNIDADES : 49 61

Fuente: Elaboracién propia, en base a Trabajo e Investigacidén de Campo, EPS, Arq./USAC, 1984,
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Lo conforma la 1ntersecc1on vial de la €A-2 con la carretera N.9 Sur, lugar denominado

Cuatro Caminos..

La concentracién de personas responde a las mismas razones que el Nudo 1, con la
variante de que los puntos de interés son Retalhuleu y San Sebastlan. En una hora, el
nimero de persomas que se concentran en este nudo es de 44.

Lo conforma la interseccién v1a1 de la CA-2 con la CF¥IO, lugar denominado El Zarco.

La concentracidén de personas se debe pr1HC1palmente a que se usa como un lugar de
de. trasbordo y abordaje:

1. Cuando a partir de las 6:00 PM ningin t1po de Transporte Interdepartamental que ingre-
sa a la ciudad sin entrar a la Terminal y las personas que necesitan viajar en cual-
quier sentido de la CA-2, principalmente en direccién oeste, abordan- en este punto
el tranporte procedente de la CITO, . .

2.,"El peaje juega un papel muy importante, debido a que es una parada obligatoria del
transporte, razdon por la cual los pasajeros'aprovechan para un abordaje y desbordaje
seguro, Y

3. Por razones de economia para el tranporte, debido a que 51 se encuentra el pasaJe lleno,
no desviarian su recorrido hacia la ciudad de Retalhuleu, sucediendo lo mismo en los

Nudos 2 y 3. En una hora, el niimero aproximado de personas que se concentram en este
nudo es de 35,

Estéd localizado en el lugar denominado La Galera, la concentracidén de personas se debe

at .

l. Area que actualmente sirve de carga y descarga de pasajeros/mercaderias del Transporte
Interdepartamental que ingresa a la ciudad sin entrar a la Terminal, razén que es fre-
cuentado por los usuarios que necesitan este tipo de transporte,

2. Por encomtrarse localizada en la entrada de Retalbuleu, factor que influye en el rapi-
do ingreso y egreso.

3. Punto por el cual todo tipo de tramsporte pasa:r Interdepartamentales, Intermunicipales
y ruleteros (taxis),
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-NUDO S5: Lo conforma el mercado y termlnal de buses, la concentracién de personas en u el érea
se debe;

1, Lugar de convergencia y dlvergen61a del Transporte Intermunicipal (plnc1palmente) y
del. transporte Interdepartamental, -

2, Al intercambio comeycial que existe de parte de los usuarios del TranSporte Intermuni-
cipal y una parte del Interdepartamental.

sq

1.1.3, E1 Transporte Intermunicipal:

Es el tipo de tranporte piblico que une a la ciudad de Retalhuled con el resto’ de sus munici-
pios durante tedo el transcurso del dia en forma constante y con horarios previamente establecidos,
{(Ver Cuadro 11 y Grafica 4) exceptuando la ruta de San Andrés Villa Seca que es cubierta por la
ruta que viene de Cuyotenango y la ruta de Santa Cruz Muliia que solamente eurbre con cierto tipo
de autobuses,. debido a que no existe regularidad de dicho lugar hacia la cabecera departamental.

En el cuadro 11 puede observarse el horario y cantidad de buses que entran y salen de 1la Ter-
minal, siendo generado principalmente por el intercambio comercial (Ver Gréafica 5), debido a que
en el departamento el 71.8% de la poblacién econémicamente activa pertenece al Sector Agricola.

Dentro de este sistema operan aproximadamente veinte ¥y una empresas partlculares de transporte
que son:— Mazariegos, Monja, Luarca, Providencia, Gaytan, Taracena, GonzAlez, Gramajo, Campos,
Mari, Lépez, Violeta, Rivera, Viborita, Rodriguez, Veloz Carlense, Chinita, Hochen y el Rosario.

Se generan surgimientos de niicleos de comncentracidn, originados por el transporte interdeparta-
mental y .l 1ntermun1c1pa1 (Ver Mapa 16), que aparentemente son provisionales, perc gque debido
. a la falta de organizacién, definicidén de aparcamientos y. puntos de estacionamiento, se vuelven
permanentes, ocasionandoc de esta manrera un desorden vial. En el sistema vial externo de la ciu-
dad de Retalhyleu, también también se da este tipe de problemas, en: Cuatro Caminos, El Zarco y

el cruce de la CA-2 (Lago Ocesito} con el Boulevard Centenaric, slempre originados por la carga
y descarga de pasajeros.

1.1.4 E1 Transporte Interurbano:

Este se euncuentra limitado solamente por el uso exclusivo de taxis, perteneciendo estos a

la propiedad privada, que funcionan en zonas determinadas, debido a que en la actualidad no existe
una red de Transporte Colectivo dentro de la Ciudad.
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GRAFICA 3
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Existen en la actualidad taxis en: (Ver mapa 17)
1, F1 ZAYCO evvevsnrrnovsonnapsosssnssssanassennssv=ss D uUnidades
2, CUALYO CAmMiNOS.eeecesssosscsassassssceasssssssrssss D Unidades
3, San SebaStiANeesrvscersranccssssssassrsssessensssss28 unidades
G, RetAlhUleU. e e vvsasponnsoonovassasvsavannonaesesesdl3 unidades.....{Ver mapa 18)

Las unidades de taxis de los puntos 1 y 2 efectfian la funcidn de ingreso/egreso a la ciudad
(Ver mapa 19) de los lugares en donde efecthan la carga y descarga de pasajerocs los transportes
insterdepartamentales e intermunicipales que no ingresan a la ciudad.

Esperando llenar completamente los vehiculos, inician su recorrido hacia la Terminal de
donde regresan por la misma ruta.

El costo del pasaje en Zarco es de Q.1.00 y en Cuatro Caminos es de Q.0.30.

Ademds de poder abordar estos taxis, los pasajeros que demandan este servicio cuentan
con otra alternativa de transporte que les resulta mAs econdmica; esperar en Cuatro Caminos un
bus procedente de Palajunoj con un costo de Q.0.25.

Los pasajeros gue se encuentran en la ciudad que desean ir al Zarco o a Cuatre Caminos
deben tomar un taxi permanente de la ciudad de Retalhuleu que cobra de (.3.00 a Q.4.00.

Las 28 unidades del punto 3 inician su recorrido de ingreso/egreso a la ciudad de Retalhu-
leu (Ver mapa 19) en forma constante cada 10 minutos prestando el servicio a pasajeros que se tras—
ladan Unicamente de Retalhuleu a San Sebastiin y viceversa con un costo de Q.0.50.

Estos taxis_. —que funcionan fuera de la ciudad- no cumplen su funcibén come tales, sino
mas bien suplen el servicio de transporte interurbano, inexistente en el Area.

Los taxis del punto 4 localizados en la ciudad de Retalhuleu circulan solamente dentro
del perimetro urbanc o dentro de la region, dependiendo su costo de la distancia a recorrer como
puede observarse a continuacién: -
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El servicio de estos taxis es entences antieconbmico para la mayoria de la poblacidén; ya
que se necesita de un promedio de Q.2.00 para hacer uso de &1.

En conclusién puede decirse que este sistema de transporte interurbano se ha transformado
en umr servicio que podria llamarse cemo tramsporte "ruletero"; debido -como se dijo anteriormente-—
a la inexistencia de un servicio-interurbanc de transporte mas econdmico para la mayoria de la pobla-
cién; cuya actividad mo estd regida . por ningln reglamento basico.

Los taxis son. por lo reguler, autombéviles pequefios tipo camionetilla o carro con capacidad
para 5 6 & personas; aunque en la realidad los taxistas, con el objeto de que el trabajo les resulte
més beneficioso econémicamente, lIevan mis personas en cada vehiculos causando problemas de otra
indole, tales como: incomodidad .del. usuario, peligro en la transportacidén (rebasando los limites
de- seguridad), etc.

1.2. Transporte Particular:

-
¥

Estd definide por tode aquel medio de transporte que poseen las personas en calidad de "pro-
piedad privada", con fines de confort y comodidad en la realizacién de sus actividades. propiamente
de movilizacién, El transporte particular no solamente contiene el uso de automéviles, sino también
el uso de medios de transporte liviano hasta incluso el uso de cuadriipedos; entre el medio de trans-
porte individuwal, podriamos mencionar los siguientes:

—Autombviles

-Pick-Ups

—Microbuses

~Moto

-Bicicletas

-Otros (Traccibn animal)
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En la ciudad de Retalhuleu es caracteristico el uso de automoviles, pick—ups, destacindose
mas el uso de mote y de la bicicleta dado -que 'son ‘medios de transporte de bajo costo.

1.3. Transporte Comercial:

Estéd definido como todo aquel medio que se utiliza para enviar mercaderlas, productos indus—
triales, encomiendas, etc. Generalmente se caracteriza por ustilizar como medio de transporte'
-Transporte de buses interdepartamentales (mercaderia y .pasajeros)

-Transporte de buses intermunicipales (mercaderia-pasajeros)

-Transporte interurbano (tax1s)

~Camiones - _ .
~-Trailers : . . : R
—Carretones

-Furgones :

-Pick-Ups, etc, :

En el 4rea central de Retalhuleu, se da pasc a este tipo .de transporte, debido a la concen-
tracién del area comerc1al que se da en este sector (Ver mapa 20), aunque no de una forma constante.

Los vehicules de alguiler { {(taxis) que func1onan COMmO transporte urbano primitivo, dado
que tiene limitada capacidad, son de mucha importancia, ya que ‘por el memento alivian la necesidad
que tienen las personas de trasladarse de un lugar a otro en el nicleo central de la ciudad. . Po-
dria decirse que hasta cierto punto es eficiente, ya que viene a llenar el vacio de la falta de
un sistema de Transporte Colectivo Interurbano de buses.

3

1.4, Circulacibén Peatonal:

Este tipo de circulacidn constituye la fofma de desplazamiento innata del ser humano a tra-
vés de sus propios medios fisicos realizado hacia areas cercanas dentro o fuera de -la c1udad siendo
tan importantes como la vehicular.,

La circulacidn peatonal en el nlicleo de la ciudad y en las colonias que poseen calles y aveni-
das con alghn tipo de revestimiento al 50.91%7 (Ver mapa 12) estan definidas -por banquetas angostas
careciendo medidas minimas de seguridad y ocasionando de esta manera, que la circulacidén peatonal
se vuelva incdémoda y peligrosa. ya que no existe un Plan~Regulador que indique las normas a seguir
en la construccidn de infraestructura para la seguridad de este tipo de circulacién.
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En lugares donde no existen calles y avenidas <con revestlmlento no se da una circuylacidn
peatonal deflnlda. (Ver mapa 12). .

La circulacién peatonal se concentra gemeralmente en el centro de la ciudad (&reas de comercio
diversiones, trabajo, etc.)}, en Areas de servicie externo (terminal y mercados}), en paradas arhi-
trarias. de buses (interdepartamental intermunicipales)} que no cuentan a su vez con areas especifi-
cas de transitabilidad peatonal. . :

Durante les periodes criticos, sobre todo en horas de la tarde y noche, la densidad de 1la
circulacidn peatonal crece,

2_TERMINALES:

Su uso se ve generado mayormente por razones de comercio. Las personas que se dedican a
esta actividad no son habitantes propiamente de la ciudad, causando ésto que exista una mayor
utilizacidn del transporte intermunicipal por parte de éstos, lo que implica numerosas cargas y
descargas tanto-de pasajeros y mercaderias en las terminales, ~

Como se ebservd, esto se debe al gran intercambio comercial que existe entre sus mincipios,
ya- que la poblacidn econémicamente aetiva del departamento, un 71.8% esté concentrada en el sector
Agricola. (Ver Gréfica 5)

Por otro lado, el transporte interdepartamental que ingresa a la ciudad, sin entrar a la
terminal no hace uso de la misma ya que solamente carga y descarga pasajercos fuera de ella.

La ciudad de Retalhuleu cuemta con:

1. Una instalacibén de caracter provisional alrededor del Mercado San Nicolas, que surgid debidoe
al desorden urbano, en donde converge la mayoria de Rutas de Transporte Interdepartamental
que ingresa a la ciudad sin entrar a la Terminal de Buses y las Rutas Intermunicipales que
saliendo de la Terminal, pasan. por este punto a descargar yo cargar pusajeros; presentade
las caracteristicas siguientes:
~El Mercado San Nicolés estid construido por paredes de block y techo de asbéstu cemento tipo

canaleta, y se encuentra localizado entre la Ta. y Ba. avenida y la 9a. y 8a. calle de la
zona 1, ocupando un. 4rea aproximada de 2,500 mts’,
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~Esta formado por 30 locales comerciales que lo circulan totalmente, 20 locales de carnice-
ria interiores y un Area cubierta de 1,000 mts®. aproximadamente para puestos permanentes
de venta de. frutas, verduras, granos, madera y tiendas. .

-No existen &reas de carga y descarga, dandose estas actividades en las mismas calles y aveni-—
das alrededor del mercado.

-No posee areas de maniobras.

~bos caminamientos peatonales en esta Ares, se reducen al uso de banquetas.

—-Actualmente no existen tipos especificos de aparcamientos, ni paradas determinadas, especial-
mente en’ lo que respecta al transporte interdepartamental que ingresa a la ciudad y sus
alrededores sin entrar a la terminal, e incluso en la misma terminal, no existe un trata-
miento especial para este tipo de actividad.

-Se ocasiona- un congestionamiento vehicular en calles y avenidas, debido a que el transporte
interdepartamental que ingresa a la ciudad, sin entrar a la Terminal a un intervalo de 10
a 15 minutos (Ver Cuadro. 8) realiza sus operaciones de carga y descarga de pasajeros fuera
de ella, creando situaciones conflictivas en donde no existe una libre movilizacidn vehicu—
lary peatonal, Al mismo tiempo se genera una desintegracion  total de las mismas actividades
entre los transportes intermunicipales, interdepartamentales, como interurbanos, sumado
esto a la falta de un equipamiento tanto vehicular como peatonal alrededor de la terminal
para las actividades propias que alli se desarrollan.

-No existe un control de ingreso y egreso del transporte,

-Existencia de ventas ambulantes, originadas de las actividades que se desarrollan en dicho
lugar.

-Existencia de dos estacinamientos de taxis,. uno sobre la 8a. calle ¥ otro sobre la 9a. calle,

Una Terminal que ha sido planificada propiamente para tal uso: peroc su servicio es deficiente
dado qie por su ubicacién no permite visualizar y efectuar un desplazamiento hacia ella de las
unidades de transporte a través de las vias principales para efectuar las actividades de
carga/descarga de pasajeros o mercaderias, surgiendo de ésto las posibilidades de crear di-
versas circulaciones vehiculares.

Esta Terminal se caracteriza por: :

-Una construccion de ladrillo visto con cubierta de hormigdn armado, estructura formada por
muros donde las columnas son rematadas en la parte superior por medio de capiteles, y se
encuentra ubicada en la zona 4, sobre la carretera N.9 Sur que va a Champerico.

~EI area de construccién es de 10,000 .mts’ aproximadamente en un terreno de 275 cuerdas de
25 varas c/u.

-Existe tanto en la construccidn original como la que se ha generado a su alrededor un total
de 900 puestos permanentes y un total de 600 ocasionales aproximadamente.

—El area de parqueo no posee ninguna clase de revestimiento,
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-Posee area de carga, descarga y maniobras.

-Los caminamientos donde existe proteccidn al peaton se limita alrédedor del 4rea construida
de la Terminal. - : :

—-Posee- oficinas de algunas empresas - de Transportes Intermun01pal 51endo éstas a -la vez
el area de espera, no brindando ninglin confort al pasajero, sumado a que tamblen 51rve de
bodega,

-Es usado por los Transportes Intermunicipal, Interdepartamental e Interurbano (taxis),

-E1 uso que hace dichas instalaciones el Transporte Interdepartamental es menor al que 1ngre—
sa a la ciudad y no opera en la misma-(Ver cuadro 9)

~Existencia de dos estacionamientes de. taxis, uno dentro .y otro fuera de la TErmlnal sin
acondicionamiento formal. (infraestructura inadecuada).

-Existencia de un control de ingreso y egreso del transporte a la Termlnal

-Existencia de ventas ambulantes. . :

3. VIAJES, CANTIDAD Y PROPOSITOS'

-

El hecho de que el hombre utilice el tranSporte obedece a intereses econdmicos, de turismo,
de investigacidn, estudios, compras, etc,; asi como a razones en relacidén directa al usé de la
tierra (suelo urbano). Segin el Plan Maestro de Tramsportes de la ciudad de Guatemala se generan
1.5 viajes por persona, dado que la ciudad de Retalhuleu es inferior -en relacién a la densidad
poblacional por Km®, se asume la generacidn de 1.2 viajes- por persona, de donde podemos concluir
que entre las actlmldades generadas se pueden mencionar las ma$§ comunes y principales:

DISTRIBUCION TIPICA URBANA

Porcentajel Actividad Viajes
40% Trabajo . 12,000
20% . Estudios 6,000
202 Compras 6,000
20% Otros 6,000

Fuente: Plan Maestro de Transportes, Ciudad de Guatemala
Elaboracidn Propia.

Atendiendo a lo anterior, se establece la clasificacién siguiente:

a. Viajes que tienen su origen y destino exclusivamente dentro del &rea urbana de Retalhuleu
centro y puntos periféricos de la ciudad, -ver mapa 21), cuyos propésitos'consisten en efec-
tuar compras, Lramites y ademis realizar actividades de recreacidén y diversién., Estos son
cubiertos por el servicio de taxis, también se utiliza gl medio de transportacidn _propia
como lo es el vehiculo, la moto o bicicleta, agregendo a ésto, el desplazamlento a pie de

)
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las personas hacia dichas A4reas, como pueden observarse en el mapa 22 los lugares donde
existen mayor concentracidn de personas.

b. Viajes que tienen su erigen y destino de los limites urbanos de Retalhuleu, (se tiene un
punto fuera de la ciudad, ya sea. de salida o de llegada).

C. Viajes que tienen su origen en lugares pertenecientes a Retalhuleu, propiamente aguellos
que provienen de municipios, aldeas, con el fin de diversion, compras, etc., hacia la ciudad
y viceversa.

d. Viajes que tienen su origen y destino fuera de la ciudad de Retalhuleu (sélo tienen un punto
o puntos de contacto con la ciudad).

Dentro de su sistema de trangporte (viajes externos) puede verse en el cuadro 12 y mapa

23, los tipos promedios de vehiculos que entran y salen, como es evidente las carreteras que SOpor—
tan mayor peso de transito son:

-La Ruta N.9 Bur en su parte este, se conecta con la Ruta CA-2 y a la vez sirve como ruta princi-
pal d&  ingreso y egreso a la ciudad de Retalhuleu, no teniendo 1la misma importancia en su parte
ceste, ya que con el finico municipio de importancia que se comunica es Champerico.

-La Ruta CA-2 que es la mas importante y la mis transitada por ser una ruta del ramal principal
del sistema Vial de la Replblica de Guatemala, que une centros urbanos entre si con la ciudad
de Guatemala y carretera CITO, que tieme menor trafico que la anterior. (Ver mapa 24)

Las rutas e itinerarios fijos de los servicios de transporte pliblico y la inconveniencia
potencial de trasbhordos, entre servicios, tienden a limitar la flexibilidad de su usc. Las carac—
teristicas del servicie y las rutas de lineas individuales, influencian la seleccién de ruta por
parte de los usuarios del transporte piblico, asi como los enlaces entre cada sector.

4, DISTRIBUCION DE VIAJES;:

Fn términos de cantidad total de viajes de personas por dia promedio de trabajo, las calles
siguientes son las mas usadas y, por consiguiente, las mis significativas en Retalhuleu.

-En sentido Norte-Sur:

La 10a. calle, la que comienza en la Circunvalacién o 10a. avenida, y se extiende hasta
el Boulevard Centenario.
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El Boulevard Centenario, que sirve de ingreso vy egreso a la ciudad de Retalhuleu en su parte
norte, ya sea el transporte colectivo o para el particular. .

La Ba. calle entre la S5a. y 7a. avenida, que sirve de desvio para el trafico que quieren
pasar por la 5a. avenida. (Donde se concentra la mayoria de comercios).

La 9a. calle entre la 7a. y 8a. avenida, por servir de area de carga y descarga de pasajeros
y/o mercaderias del transporte interdepartamental que ingresa a la ciudad sin entrar a }a Terminal.

La 4a. calle entre 6a. y Za. avenida, que sirve de desvio, para el transporte que va a la
Terminal y que vienen sobre la 7a. avenida.

La 2a, calle entre la 5a., y 5a. avenida "A", que sirve como desvio obligatorio para todo
el trafice que viene de la 5a. avenida., Siendo menor el tréfico de la 5a. a la la. avenida siempre
sobre la 2a. calle,

La la. calle entre 5a. y 4a. avenida, que sirve de salida al transporte que van a tomar
el Boulevard Centenario. : ' '

La. "0" calle entre la 5a. avenida y la carretera No.9 Sur, que es la calle que sirve de
ingreso y egreso a la Terminal,

:

—-En sentido Este—Qeste:

La calzada Las Palmas, que sirve de ingreso y egreso a la ciudad de Retalhuleu en su parte
este, y que en su prolongacidén se convierte en la carretera N.9 Sur.

La ruta N.9 Sur en su parte oeste, que sirve de ingreso y egreso a la ciudad de Retalhuleu.

La la. avenida que comienza desde la 2a. calle hasta el Boulevard Centenario, que sirve tanto
para el transporte celectivo que ingresa o egresa a la Terminal, como para el transporte particular
que transita por ella, no siendo }o mismo con la 4a. avenida que sirve solo para egresos,

La >a. avenida que comienza desde la 2a. calle hasta la 10a. calle, por el tramo mis transi-
tado es de. la 2a. calle a la 8a. calle, debido a que sobre este tramo se encuentra la mayoria
de comercios. ' : '

La 7a,, 8a. y 9a., avenida, por servir de ruta de ingreso y egreso del transporte colectivo.

La 10a. avenida o Circunvalacién por servir de unidn a la ruta N.9 Sur, de la parte este
con la parte oeste, a la vez de desviar el trafico pesadc que va a Champerice, evitando que este
pase por el centro de Retalhuleu. '

Es- de hacer notar, que las calles que mayor trafico soportan, tienen una relacidén directa
con la xuta de los Transportes Intermuncipales e Interdepartamentales, (Ver mapas de rutas 253,
26 y 27) porque juntando dichas rutas de los mapas, podremos ver que coinciden en su mayoria con
el flujo de tramsito iwterno que se da en la ciudad de Retalhuleu., (Ver mapa 28)
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5. DETERMINACION DEI. HORARIO CRITICO:

Debido a la estrecha apertura que existe en cuanto a crear un servicio mejor del transporte
y la falta de planificacién de un control en lo que se refiere a dichas unidades, existen periodos
"eriticos que se ponen de manifiesto en el libre y coémodo desplazamiento del ser humano, hacia
los diferentes lugares, ya sean estos de trabajo, estudio, comercio, etc. Esto es un factor deter-
minante en el surgimiento de un tiempo critico que no es mas que la maxima demanda de transporte
a ciertos lugares determinados, durante el dia, por supuesto es de hacer notar que cada persona
efectfia sus desplazamientos atendiendo a sus propias necesidades.

Usualmente estos viajes de personas consisten en viajes entre el hogar y el trabajo o entre
el hogar y la escuela. La informacidn perteneciente al periodo critico es de suma importancia
con relac1on al disefio de facilidades de transporte, ya que este periodo de tiempo es el que deter-—

minara la demanda mAxima por movimientos y, por consiguiente, las capacidades requeridas para
satisfacer esta demanda.

En la ciudad de Retalhuleu, las horas de trabajo durante un dia promedio es:
-De 8:00 a.m. a 12:00 m y de 2:00 p.m a 6:00 p.m,

Las horas de clases en las escuelas son generalmente las siguientes:
-De 7:00 a.m. a 12:00 m.
-De 1:00 p,m. a 6:00 p.m. o
-De 6:00 p.m. a 10:00 p.m.

Por consiguiente, se puede determinar las horas criticas para un dia promedio en Retalhuleu,
en base a los patrones de tiempo de viaje entre el hogar y el trabajo y el hogar y la escuela,

~dado que aqul el transporte se vuelve ineficaz,

TABLA DE HORAS CRITTCAS

Mafana 6:00 a.m. a 8:00 a.m.
Medio dia 12:00 m. a 2:00 p.m.
Tarde 5:00 p.m. a 7:00 p.m.

Analizando la tabla de horas criticas y comparadndoia con los cuadros 8 y 9, en las paginas
51 y 52 puede darse cuenta que las horas en que existen mayor demanda del transporte pGblico coin-
ciden con el horario critico de las actividdes diarias de la poblacidn.
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6. _AREAS DE CONCENTRACION- POBLACIONAL:

Se entienden como todos aquellos puntos de atraccidén para la poblacidén, destinados a que
motiven la atencidn e interés, principalmente para satisfacer diferentes necesidades tales como:
~Obtencibén de servicios pGblicos y administratives.

-Obtencidn de- comercializacién. {(compra y venta de producto)
~Obtencidén de necesidades culturales o tradicionales, etc.

En la ciudad e Retalhuleu existe un verdadero nficleo de concentracién conformado por los
siguientes puntos de interés. (Ver mapas 21 y 22} - .
-La Municipalidad
-El Parque Central
-la Iglesia
-La Gobernacibn
-E1 Servicio de Comunicacién y Telecomunicaciones
-Les distintos Locales Comerciales, etc.

La anterior situacibdn identifica y caracteriza la gran concentracibn de personas en esas
dreas ya que es alli en donde se reunen todos los servicios que se prestan a las personas, de
una manera directa o indirecta. Consecuencia de esto es que la mayoria de ellas circulan hacia
este nircleo por diversos motivos de interés propio.

Es de hacer notar que existen otras 4reas descentralizadas del nficleo de la ciudad como
lo son los centros aislados de vivienda o colonias, cuyo grado de atraccién lo constituyen propia-
mente el interés de satisfacer la necesidad de albergue. Dentro de cada centre no se da un area
de concentracidén definida; por el contrario, existe una movilizacidn de las personas de este sec-
tor hacia el &rea principal que no es mds que el nficleo urbano de la ciudad.

7. AREA DE INFLUENCIA A NIVEL TERRITORYAL DEPARTAMENTAL: 1/

"La red de centros urbanos en el Departamento estd dominada por la ciudad de Retalhuleu,
dominio que se ejerce en funcién de la red vial existente, de las caracteristicas de la actividad
productiva y de las relaciones de esta ciudad con el resto de los centros urbanos a nivel nac1ona1
sobre todo dentro del contexto del sistema occidental™.

1/ Secretaria General del Consejo Nacional de Planificacién Econémica, Plan Nacional de Desarrollo
1984-1986, Plan Regional de Desarrolle, Departamento de Retalhuleu, (Guatemala 1983). p.8.
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El Area de influencia de la ciudad de Retalhuleu se extiende a todos los municipios del
Departamento, al cubrir con la misma a la totalldad de cabeceras municipales, especialmente en
virtud de la localizacién espacial de las mismas ya que 8 de 9 cabeceras municipales. se ubican
en un estrecho espacio comprendido al norte del territoric departamental, entre los 14°30' y 14°40°
de la latitud norte; con la sola excepcidn de la cabecera municipal de Champerico.

En cuanto a la integracidén fisica y econbémica del territorio, ésta se determina por las
caracteristicas y densidad de su red vial y por las interacciones de cardcter econdmice gque se
producen entre los habitantes en la realizacidén de actividades productivas y comerciales™.

La ciudad de Retalbuleu es el principal municipio dentro del departamento debido al hecho
de ser el centro de intercambio y de relaciones administrativas y politicas que como ciudad posee,
lo que la hace ser el centro hegembnico departamental del sistema.
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—CONCLUSTONES GENERALES:

1.

Los datos que identifican el Area de estudio (temperatura, insolacién, humedad, precipitacidn
pluvial, etc.) constituyen elementos a considerarse para el disefic arquitecténico de propuestas
especificas. Y a la vez, constituyen un marco referencial que permite al lector una mejor
apreciacidén de las caracteriscas de la regibén de estudio.

Del andlisis de los accidentes en Retalhuleu, se deduce la necesidad de efectuar una labor
preventiva. Hay épocas perfectamente definidas en las cuales suben las esatadisticas de acci-
dentes, como ocurre en las vacaciones de Semana Santa, en las vacaciones de fin de aiio y en
otras festividades en que el piiblico hace mayor uso de} sistema; asi como, por el estado y
falta de equipaniierito necesario en el Transporte y Sistema Vial.

El 4rea urbana de Retalhuleu con relacién al transporte p(blico, comercial y particular, tante
a nivel internoc como externo, presenta deficiencias en su infraestructura, no brindando las
facilidades de instalaciones para la carga y descarga de personas y mercaderias, ni fluidez
segura de transito en su sistema e intersecciones viales; ya que constituye el origen y punto
de atraccibén de la mayor cantidad de viajes internos y externos de la poblacidén que se moviliza
en el departamento.

Necesidad de satisfaccibén de ciertas actividades que se concentran en dicha ciudad ha provoca-—
do en la actualidad puntos de congestionamiento dentro del sistema vial interno; situaciones
que se incrementardn con: el desarrollo y crecimiento demografico/vehicular, -dada su impor-—
tancia de cabecera municipal que centraliza el comercio y servicios administrativos—; el inter—
cambio comercial que se registra en sus municipios, debide a la vocacibén agricola presente
en el Area; asli mismo hay que considerar el Puerto Nacional de Champerico, que, aunque en la
actvalidad su infraestructura se encuentra deficiente y en abandono, resulta de interés para
el desarrollo nacional y regional rehabilitarlo adecuadamente,

El sistema vial urbano de Retalhuleu esti definido principalmente por avenidas, calles y rutas
de ingreso, las cuales presentan caracteristicas fisicas propias del lugar en cuantoc a medidas
tanto de ancho de vias como de caminamientos peatonales, y al material de que- estan cubiertas;
derivado de un proceso de urbanizacidén cuya planificacién inicial como centro urbano que se
tiene de referencia (1579) ha incidido en su estructuracién actual; la gue, creciendo espontinea-
mente y sin regulaciones no .se encuentra en relacidén directa a la demanda y satisfaccidn de
su utilizacién actual; originando con ello inseguridad peatonal, trafico vehicular, nudos de
congestionamiento, falta de fluidez, etc.; y debido a la falta de equipamiento y/o infraestruc-
tura vial terrestre, ocasiona un uso inadecuado de las mismas actividades de carga y descar-
ga tanto de pasajeros como de mercaderias, traducidos estos problemas en un desorden vial en
el sistema.
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5. Es imperativo promover alternativas de solucidn para el mejoramiento de la estructura del Trans-
porte y OSistema Vial de acuerdo a las necesidades derivadas del crecimiento de la ciudad, de

la falta de planificacidn; de la deficiente infraestructura, y de los problemas que se manifies-
tan en el actual funcionamiento del Sector.




- SEGUNDA PARTE

e CAP/TULO 4




—~RECOMENDACTIONES GENERALES:

1.

Proporcionar el equipamiento fisico necesario para el desarrollo del Transporte y Sistema Vial
con el propésito de facilitar la satisfaccién de actividades administrativas, de comercializa-
cién, de recreacién, etc. de la peblacidn retalteca; planificando obras de infraestructura
con especificaciones técnicas y de disefic que permitan una mayor capacidad y fluidez de trén-
sito en su sistema e interseciones viales, facilidad de instalaciones para la carga y descarga
de personas y mercaderias, seguridad peatonal/vehicular, y confort para el desarrollo particular
del Area de estudio acorde a las necesidades detectadas en el estudio para el mejor desenvolvi-
miento del Sector, superando las defieiencias encontradas, con el objeto de coadyuvar a promover
un desarrollo urbano integral.

T

Considerando que las Propuestas de Accién pueden ser miltiples, dada la problemitica del Sector,
se hace necesaria la ‘elaboracidén de un Plan de Desarrollo del Transporte y Sistema Vial para
la eiudad de Retalhuleu que permita una mejor interpretacidén de las mismas presentéandolas en
una visibn global por medio de un cuadro que contenga las soluciones a los problemas encontrados,
su locallzac1on, la interdependencia existente entre una y otra; priorizadas en un cronograma
segun el grado de necesidad detectada para su implementacidn_a corto, mediano o largo plazo;
asi como la finalizacidn &ptima de cada propuesta compllendo asi con la finalidad de este Plan
esperando que los organismos responsables de la construccién de obras de infraestructura vial
necesarias para el desarrollo arménico urbano e interurbano de Retalhuleu lo tomen como guia
para evitar de esta manera, un colapso vial en la ejecucidén de sus diferentes etapas, y la
pérdida de recursos (humanos, materiales y de tiempo).
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"PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA"

1. PROBLEMATIZACION DEL TRANSPORTE Y SISTEMA VIAL DE RETALHULEU.

Los distintos tipos de transportes, principalmente el transporte interdepartamental que
ingresa a la ciudad sin entrar a la terminal, no utilizan un lugar fijo para la carga y descarga
de pasajeros y mercaderias; sino varios, a nivel externo: El Zarco, Cuatro Caminos, y el Lago
Ocosito, y a nivel interno: La Galera (Mercado San Nicolas) y la Terminal; lo que origina que
se den diferentes nicleos de concentracién vehicular/peatonal, aglomeracidén de circulacibn, utili-
zacidn inadecuada de vias etc.; por lo que se deduce un mal usc del espacio urbano, creando concen-
tracién de vehiculos y personas en areas no planificadas para tales actividades.

A lo anterior, se suma la falta de sefializacidn e infraestructura vial de -proteccidn pea-—
¥ = 3 = » - . .
tonal y vehicular en el sistema vial internc y externo existente; ocasionando inseguridad en. las

actividades de la poblacién peatonal y consiguientemente de los transportistas. de toda clase de
vehiculos. C : -

En el sistema vial externo en los lugares donde existen intersecciones viales: Boulevard
Centenario con la CA-2 (lago Ocosito), Cuatro Caminos, El Zarco, Entrada a San Sebastian por la
CA-2 y la Entrada a San Sebastian por la N.9 Sur, el sistema es ineficaz, debido a que la sefiali-
sacibén es inadecuada en cuanto a su ubicacidn, tamafio y forma para el flujo de transito que este
tipo de carretera soporta. ' - . '

En las intersecciones viales a nivel externo-la problemitica estriba principalmente: Boule-
vard Centenario con la CA-2 (Lago Ocosito), El1 Zarco, Cuatro Caminos, Entrada a San Sebastién
por la CA-2 y la Entrada a San Sebastién por la N.9 Sur, lugares que juegan un papel importante
por servir como repartidores direccionales del flujo del trafico de 1la CA-2, No.9 Sur y la CITO,
que carecen de medidas de seguridad para el conductor. - . .

A nivel interno ocurre lo mismo en las entradas y/o salidas de Retalhuleu por la No.9 Sur,
ya que se unen dos corrientes del trafico distintos; uno rapido y otro lento, lo que origina inse-
guridad de maniobra al conductor.

En cuanto al sistema interno, el acceso a la ciudad de Retalhuleu es muy confuso, incluso
para llegar al centro de la ciudad,, debido a la deficiente sefializacibén de informacidn y preven-—
cién que existe en las calles y avenidas.

Fntre las obras de infraestrectura destinadas para la seguridad peatomal, estén las aceras
que son zonas de las vias dedicadas exclusivamente al servicio de peatones encontrindose
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mente a ambos lados de la calzada. En la ¢iudad de Retalhuleu existen Unicamente aceras en las
calles' y avenidas que se encuentran cubiertas con algln tipo de revestimiento, pero éstas no ne-
cesariamente brindan: proteccidon al peatdn, ya que en el niclec central, debido al trazo y tamaifio
de las mismas, hay incluso aceras que no llenan las medidas minimas de seguridad por ser demasiado

angostas y medir hasta 0,50 mts.; "tomando en cuenta que el ancho de la acera depende de la an

chura y funcién de la calle, siendo necesarios en calles comerciales, aceran anchas de 2,50 a
3.50 mts., pudiendo llegar a medir hasta 6.00 mts.” 1/

- Mientras que, en la periferia, es decir en los barrios y colonias donde no tienen revesti-
miente material de ning(n tipo, no hay minguna separacidén entre la circulacién peatonal y vehicular

La ciudad de Retalbuleu es un punto interconexidén vial, ya que existe una c¢ircunvalacién
que une a la ciudad de este a oeste con la N.9 Sur y por ser ésta una via ripida, no existe niagiin
tipo de seguridad para el peatdn que quiere cruzar la cincuvalacién o la carretera N.9 Sur, ya
sea en su parte oeste o este. Segiin el crecimiento pronosticado, la ciudad tiende a crecer hacia
ese sentido (Ver mapa 5), siendo considerable el impacto, de mayor circulacién peatonal.

El déficit y sobreuso que se observa actualmente en el sistema vial interno y externo de
Retalhuleu provoca el mal funcionamiento del mismo, originando pérdida de recurses humanos (pér-
dida de vidas de los que se transportan vehicular o peatonalmente) y recursos materiales (dete-
rioro vehicular, pérdida de tiempo por el mal estado de las vias).

El trasnporte interurbano de Retalhuleu se reduce al uso de taxis, lo que resulta antie-
conémico para la poblacién dado que solamente estd 2l alcance de una minoria. Si en la actualidad
dicho sistema suple la necesidad de una Red de Transporte Interurbano Colective de Buses, éste
en un periodo a mediano. plazo serid menos funcinal y econbémico. Como puede observarse, las tenden-
cias de crecimiento de la ciudad de Retalhuléu han sido significativas al centro o a cualquier
parte de la ciudad, de donde se puede deducir a la vez, que el sistema de cobro de los tax1s estéi
en proporcidn dlrecta con la distancia a recorrer.

A nivel externo, la carga y descarga de pasajeros, origina el problema de la necesidad de
un medio de transporte para el ingreso y egreso de la ciudad de los distintos puntos que se efectia
dichas operaciones.

1/Sosa de Barrios, Ana Maria, Prayecto de Peatonalizacidn del Area Central Regional, Facultad
de Arquitectura/Tesis, USAC, Guatemala 1973.
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Debido a la inexistencia de aparcamientos o estacionamientos especificos para los distintos
tipos de transporte y bahias para autobuses y taxis apropladamente ublcadas y protegidas de la
intrusién de los vehiculos, origina que se utilicen las vias de comunicacién como lugares destina-
dos a Areas de carga y descarga de pasajeros y/o mercaderias ocasionando con ésto congestlonamlen—
to,conflictos y riesgos viales.

Actualmente, el tipo v estructura de las carreteras del sistema vial existentes, no son
adecuados en relacidn al soporte del flujo vehicular; ocasionando serios desajustes que inciden
en el paulativo proceso de destruccidn.

Este problema es ba51co es consecuencia de una serie de factores entre los que podemos sefa-
lar principalmente: la inadecuada utilizacién de los recursos  disponibles:; la falta de planes
de mantenimiente preventivo y continuo y, la sobreutilizacidén de .la capacidad de vias.

La inexistencia de un programa preventivo de Transporte Vial cuuyas normas estuvieran encami-
nadas a lograr un buen funcicnamiento en el Sector ha incidido en forma negativa, generando un
costo social. (pérdida de vidas en accidentes, etc.)

El deterioro en la infraestructura urbana del Municipio de Retalhuleu obedece a varios facto-
res, entre ellos: falta de politicas, planes y acciones .a nivel local y nacional; dando lugar
a una escasa oferta y demanda de servicios que se relaciocnan con el Transporte y Sistema Vial.
Pero principalmente debido a la falta de un estudio gue demuestre la problematica existente y
proponga alternativas para su solucibén, tal como pretende el presente trabajo de tesis.

Proyectando la realidad de un presente hacia .un futuro, si persisten las condiciones actuales
sin que. se introduzcan modificaciones, la ciudad y sus habitantes se veran expuestos a situaciones
comple jas. De tal manera, es imprescindible generar acciones, politicas y planes tendientes a
la solucidén de los problemas existentes, y por otro lado, emprender acciones paliativas que, aln
siendo parciales impidan el escalamiento de los déficits observados en los problemas de menor
significacidn.
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2, GUADRO DE SINTESIS DE LA PROBLEMATICA DEI. TRANSPORTE Y SISTEMA VIAL EN RETALHULEU, TDEN-
TIFICACION DE NECESIDADES Y PROPUESTAS DE ALTERNATIVAS PARA SOLUCTON: '

' Con el propbsito de manejar la Problematizacibén del Transporte y Sistema Vial, se elaboréd
el siguiente cuadro en donde se visualizan en forma sinterizada los problemas que afectan al Sec-
tor, y las necesidades existentes en el Area de estudio; asl come, sus respectivas opciones para
la resolucién dé los mismos; y las que en forma individual o combinadas tomaran forma en las Pro-
puestas de Accidn, buscando alcanzar los objetivos- previos. establecidos; para asi, poder replantear
objetivos especificos qué se pretenden alcanzar en cada propuesta:

Problema , ) Necesidad Opciones
1. Sobreuso del Sistema _ Dotacién de una infraestructura 1. Mejorar las medidas de
Vial Externo. al Sistema Vial con relacidbn al seguridad de las vias-
trafico que soporta. . actuales. .

2. Disefiar el sistema vial
de acuerdo al tipo de—
. carretera que le corres
ponde segiin su volumen-
de trafico

2. El sistema Vial Interno Me joramtento del Sistema Vial, 1. Disefio del Sistema Vial
de acuerdo a su clasifi
cacibn e importancia.

2. Redisefio de direccién —
vial,

3. Rediseiio de las rutas de
ingreso y egreso de los
transportes que pasan -
por la ciudad.




Problema

Necesidad

Opciones

3. Las intersecciones viales
- externas son inseguras e
infuncionales, no tenien-
-do una relacibén directa
con el ttafico que sopor-
ta.

Proporcionar la seguridad ve— -

hicular. :

Dotacién de una interseccién
vial. de aruverdo a las necesi
dades presentes.y futuras:
1. Cruces a Nivel. .

2. Cruces a Desnivel.

4. En las intersecciones via
les internas, se da el -
problema de circulacién,-—
debido al encuentro de u-—
na via rapida con una len
ta, en este-caso el ingre
so y egreso de la ciudad.

Proporcionar la seguridad pea-
tonal y vehicular.

Dotacidén de wuna interseccidn
vial que no ofrezca interfe-
rencias entre estos dos -flujos
vehiculares:

1. Cruces a Nivel.

2, Cruces a Desnivel.

5. Inexistencia de una sefa-
lizacién de transito pre-
ventiva adecuada, tanto a
nivel interno como exter-
no.

Proporcionar seguridad peato-

nal y vehicular.

una sefializacidn
preventiva - ade-

Dotacién de
de tramsito
cuada.

6. Inseguridad peatonal, in-
terna en el cruce de las.
vias rapidas.

Seguridad peatonal en el cruce
de una via rapida.

1. Pasos a Desnivel:
a. -elevados
b, subterraneos

2., Caminamientos a nmivel ¥
sefializacion.,

3, Caminamientos con barrera prg
tectora, '

4. Sefnalizacibn.
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Problema

‘Necesidad

Opciones

7.

Inexistncia de una Red
de Transporte Interuba-
no Colectiva de Buses e-
grese e ingrese a la po-
blacibén a la ciudad, de
los diferentes puntos,-—
que los distintos tipos
de transporte efectfien
la carga y descarga de
pasajeros.

Proporcienar a la poblacidn
la movilizacidn adecuada den-
tro del sistema vial y tramns-
porte de Retralhuleu,

Creacidén de una Red de Trans-—
porte Interurbano Colective
de Buses, que ingrese y egre-
se a la poblacién de la ciu-
dad, por medio de:

1. Buses :

2. Microbuses

Inexistencia de Areas de
carga y descarga de pasa-
jeros del transporte in—
terdepartamental que in-
grese a la ciudad sin en-
trar a la Terminal, a ni--
vel interno y externo.

Proporcionar el equipamiento
necesaric para las labores co-
nexas al transporte y sistema
vial,

.‘2. Parada de

Dotacién de A&reas de estacio-
namiento al transporte inter-
departamental que ingresa a
la ciudad sin entrar a la Ter-
minal, para la carga y descar-
ga de pasajeros:

1. Nueva terminal

Buses

de Buses
donde e-

fectuar la carga y descar-
ga de pasajeros, .
3. Isla de Transferencia = de

pasajeros.
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"PROPUESTA DE ACCION", (Factibilidad de‘Soluciones)

3. CONCFPTC SOBRE EL SISTEMA VIAL TERRESTRE DE RETALHULEU:

Segiin los mapas (3,4 y 5) que aparecen en el capitulo 2 del presente estudio, el crecimiento
de la ciudad de Retalhuleu alcanza actualmente un radio mikimo de 2.2 Kms. a partir del banco
de marca (el parque central) en sus partes este y oeste y entre las diferentes etapas de crecimien-
to el radlo mAximo registrado ha variado entre 0.5 a 0.8 Kms.

La tendencia de crecimiente urbano se pronostica a partir del anilisis anterior 1o que per-
" mite considerar que serd conservado el radio a 2.2 Kms. como crecimiento urbano para.el afio 2000,
considerando que no exista ninguna modificacién en el patrén de crecimiento que ha habido hasta
la actualidad; implicando que dicho crecimiento en el Area establecida se consolidarfia. Lo ante-

rior condujo a adoptar dicha area como elemento de definicidn del sistema vial interno (por motivos
del estudio).

1. SISTEMA VIAL INTERNO: Se tomaron como elementos del sistema vial interno, todas las Areas
de influencia. que se encuentran en el -casco urbano, previendo para ésto el crecimiento de
la ciudad, en base a un prondstico que se detalla en el mapa 29. Por tal motivo se determi-
ndé un radio de 2.2 Kms., a partir del eje central de la ciudad de Retalhuleu, que para nuestro
caso de estudio es el area de influencia en el sistema vial terrestre interno.

-

2. SISTEMA VIAL EXTERNO: ¥s el que comprende todos los elementos del sistema vial que tiene
una relacidn directa con el casco urbano de Retalhuleu y que se encuentra fuera de é1 y sus
vias de interconexidn, comprendidos en un radio irregular mayor de 2,2 Kms. (Ver mapa 30).
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4. CRITERIO UTILIZADO PARA FL ESTABLECIMIENTQO DE ETAPAS DE ANALISIS AL PROBLEMA DEL. TRANSPORTE
Y SISTEMA VIAL PARA RETALHULEU:

Con el objeto de determinar las politicas, acciones y alternativas para la solucién al proble—
ma del transporte y sistema vial de Retalhuleu, se definieron etapas a corto, mediano y largo
plazo, con el propdsito de definir los problemas en forma cuantitativa ¥ cualitativa en base a
un analisis actual y proyectivo de los mismos, tomando la vida Otil que se presenta en los actuales
momentos y a través de una proyeccién de los mismos en un periodo de afios, de no intervenir un
cambio en dicho sector.

—A Corto Plazo: En este estudio particular, esta etapa comprende del afio 1986 al 1990 {de 0 a
5> afios); ya que actualmente los servicios de infraestructura vial, presentan una serie de proble-
mas, debido ante todo a la necesidad y la vida {til en su utilizacidn y por lo tanto su implemen-
tacién inmediata resulta impostergable.

—-A Mediano Plazo: Esta etapa comprende del afio 1990 al 1995 (de 5 a 10 afios), por lo que la solu-
cién a estos problemas no son de orden inmediato ¥y que bajo las actuales circunstancias es facti-
ble continuar en un periodo de 5 a 10 afios como mAximo.

—A Largo-Pla20° Esta etapa comprende un ciclo de 10 afios en adelante que podria ser 11, 15 afios

4 mas, en nuestro caso a partir del ano 1995, tomédndose como horizonte temporal el aino 2000 en
adelante, esta etapa es similar al anterior, variando a los afios finicamente. Cuando hablamos
de largo plazo nos referimos a un problema que estd en un futuro no muy leJano ni muy cercano,
pero que necesitard de una implementacidn, previendo que al final exista una légica interrelacidn
entre todos los elementos de un sistema vial integrado para un desarrollo adecuado en este sector.
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5. EXPLICACION SOBRE 1.AS PROPUESTAS PRESENTADAS:

A continuacibén se detallan las soluciones: viales, urbanisticas y arquitecténicas que respon- -
dan a los problemas detectados, cuya propuesta estd relacionada de acuerdo a las necesidades del
Transporte y Sistema Vial de 1la ciudad de Retalhuleu.

* Debido a que las necesidades son diferentes, respondiendo a diferente propuesta, se analiza
cada una por separado, estructurada de la siguiente manera:

~0Ob jetivos

~Justificacion

—-Instituciones Responsables para realizar el estudio de factibilidad del Proyecto.
-Localizacién

—propuesta de accidn vy

-AnAlisis de la Propuesta.

6. METODOLOGIA DE DISENQ:

Al principio de la tesis se hizo una descripcién de la metodologia a emplear en la investiga-
cibn tebrica, que nos dibé los pardmetros necesarios para plantear la Propuesta de Disefio.

En todas las metodologias de disefo, el papel de su ejecutor, es de primera importancia,
pues es &1 quien debe buscar los requerimientos, la definicién. del problema y su solucidn, por
lo que el criterio para la selecci6n de una de esta metodologias, se encuentra en funcidén directa
a la naturaleza del problema, los recursos disponibles para desarrollarlo y la capacidad. del dise-
nador.,

"Nos basaremos para la solucidén de nuestros problemas en el enfoque de la CAJA TRANSPARENTE .
cuyas caracteristicas basicas son:
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a. Se establecen, anticipadamente, los objetivos, las variables y los criterios a seguir.

b. Antes de iniciar la biisqueda de soluciones se completa el anAlisis del problema.

c. Domina la racionalidad sobre la '"creatividad", entendida esta (ltima dentro de la concepcidn
tradicional de disefio.

d. La evaluacién es, principalmente, ldgica y linguistica, contrario a la de tipo experimental,

e, Por * anticipado se fijan las estrategias a seguir.”1/

7. PROPUESTAS DE ACCION:

Constituyen las alternativas de disefic para el planteamiento global de una propuesta arqui-
tectbénica que permita el adecuado funcionamiento del sistema vial para Retalhuleu.

Estas propuestas se presentan en un orden, de acuerdo al estudio técnico observado en pa-
ginas anteriores, es decir presentadas a través de una priorizacidén de problemas que en orden
jerarquico se necesita implementar en base a las etapas definidas (a corto, mediano y largo plazo).
Sin embargo, las mismas estaran sujetas finalmente a las posibilidades de ejecucitn, para le cual
en las péginas siguientes se replantearéan.

7.1. Algunas congideraciones Legales:

Para facilitar los objetivos de nuestra propuesta, planteamos seguidamente algunas considera-
ciones importantes: '

a-En primer Jugar mencionaremos lo que el Cédigo Municipal establece respecto a los servicios
municipales:

1/ Rivera Mendoza, Marco Antonio, "Introduecién al Anélisis del Disefio Arquitecténico en el Con-
texto Guatemalteco", (Guatemala, 1979), p.94.
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"Los servicios piblicos se dividen en esenciales y discrecionales. La institucidn municipal
tiene como fin primordial la prestacidn de los primeros, sin perseguir fines lucratives; tales
son: agua potable, el drenaje, rastros, -nercados, aseo de calles y plazas; los segundos pueden
prestarse indistintamente por las municipalidades o por personas naturales o juridicas y perseguir
fines lucrativos; estos son: los transportes, la energia eléctrica, el alumbrado pGblico y privado,
balnearios, parques de diversiones pGblicos, teatros, salones y centros de espectacu]os y simila-
res". (Art. 22 Capitulo II, Cdédigo Municipal).2/

De esto se deduce la obligacidn de las municipalidades de prestar servicios colectivos para
lograr un adecuado desenvolvimiente de las funciones urbanas en beneficio del pueblo que represen—
tan.

Y para hacer més facil el cumplimiento de los objetivos de las instituciones que han sido
creadas para impulsar el desarrollo de la sociedad guatemalteca -se han contemplado ciertas leyes:

b— La Constitucién Politica de la Repiblica de Guatemala, contempla lo siguiente:

"En casos concretos, la propiedad privada podrad ser expropiada por razones de utilidad colec-—
tiva, beneficio social o interés pablico debidamente comprobadas. La expropiacién deberi suje-
tarse a 1o0s procedimientos sefialados por la ley, y el bien afectado se justipreciaré por expertos
tomando como base su valor actual -

La indemnizacién deberd ser previa vy nmneda efectiva de curso legal a menos que, con el
interesado se convenga otra forma de compensac1on. (Art. 40, Expropiaciébn. Capitulo I) 3/

En el caso de que las municipalidades no puedan financiar dichas obras de infraestructura:
"El Organismo Ejecutivo velara porque anualmente el presupuesto Genéral de Ingresos Ordinarios
del Estado, se fije y traslade un ocho por ciento del mismo a las municipalidades del pais, a
través del Consejo Nacional de Desarrollo Urbano y Rural. Este porcentaje deberéd ser distribuido —

L]

2/ Cbdigo Municipal, Ano 1983 (en vigencia actualmente)
Quinta Edicién, Publicacibn del INFOM.

3/ Constitucibébn de la Repiiblica de Guatemala
Afio 1985, (en vigencia)
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en la forma que la ley determine y destinado exclusivamente a obras de infraestructura y servicios
piblicos que mejoren el ingreso y la calidad de vida de los habitantes, las cuales por su magnitud
no pueden ser financiadas por los propios municipios.

Art. 257. Presupuestos para obras de infraestructura Municipal. Cap. VI) 4/

Ya que teniendo en cuenta que: "Para la Organizaciéon y Coordinacién de la Administracién
Piiblica, se crea el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano yRural coordinado por el Presidente
de la Replblica e integrado en la forma que la ley establezca. Este consejo tendrd a su cargo
la formulacién de la politica de desarrogllo urbano y rural asi como la de ordenamiento territorial”
(Art. 225. Consejo Nacional de Desarrollo Urbano y Rural. Cap. II) 5/

8. SISTEMA VIAL:

El sistema vial estd conformado por la red de carreteras destinadas a canalizar el movimiento
vehicular y peatonal de todas las Areas de influencia tanto del casco urbano sistema  vial inter—
no) como de las vias que se encuentran fuera de él sistema vial externo).

~0OBJETIVOS:

1. Que la propuesta del sistema vial, venga a complementarse con los cruces a desnivel del sistema,
para que conjugados funcionen integralmente. _

2. Proponer el tipo de carretera acorde al flujo vehicular registrado, proyectado e importancia
de la misma, para asi, lograr un equilibrio entre la capacidad de la via y su volumen vehicular
garantizando con esto, la fluidez del sistema.

—JUSTIFICACION:

Actualmente el sistema vial se encuentra- funcionando con la misma infraestructura con que
fue originalmente disefiada, no tomando en cuenta que el filujo vehicular a aumentado y seguird
en forma ascendente, por lo que se hace necesario un redisefic de sus vias de acuerdo al lugar
que ‘comunica y al flujo vehicular que soporta actualmente y en un futuro.

La propuesta pretende con esta, dar mayor fluidez y seguridad vehicular al sistema vial.

4-5/ Constitucién de la Repliblica de Guatemala
Afio 1985, (en vigencia)
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—~INSTITUCIONES RESPONSABLES PARA REALIZAR EL. ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DEL PROYECTO:

El proyecto podria ser ejecutado por los siguientes sectores;
—-Sistema Vial Externo: a. Gobierno Central
~Sistema Vial Interno: a. Gobierno Central

b. Municipalidad de Retalhuleu

El sistema vial externo podria ser ejecutado. por el Gobierno Central a través de la Direc~
cidn General de Caminos o INFOM, ya gque son obras de infraestructura a nivel naciocnal.

El sistema vial interno podria ir financiada por la Municipalidad de Retalhuleu-coﬁ la ayuda
del Gobierno Central (préstamo del INFOM), yva que son obras de menor magnitud gque las anteriores.

~ANALISIS DE LA PROPUESTA DE ACCION PARA EL. STSTEMA VIAL EXTERNO:

En base a las determinantes técnicas proporcionadas por la D1recc1on General de Caminos- sobre
"Capacidad Vial" puede decirse que en los tramos:

1. Calzada Las Palmas -~ Cuatro Caminos (Carretera N.9 Sur) vy
2. Cuatro Caminos - El Zarco

Actualmente ambas vias se encuentran por encima de la capacidad con que fueron disenadas;
ya que son dos tramos que tienen un TPDA mayor a 3000,

Segun la Direccién General de Caminos {Ver cuadro 13), de acuerde a este TPDA les correspon—
deria ser carreteras tipo A, siendo actualmente tipo B. Tomando en cuenta que desde el afio 1983
ya exigian una solucién vial de este tipo, su ejecucidn seria a corto plazo.

Fn los tramos viales:

1. Boulevard Centenario — cruce CA=2 {Lago Ocosito) ¥y
2. Cruce CA-2 (Lago Ocosito) - Cuatro Caminos

Actualmente el volumen de traAfico es acorde al tipo de carretera; pero no seria asi en una
- — Il . . : ¥ . .
proyeccidén de 15 afios donde rebasaria los limites de capacidad de las vias, siendo necesaria u-
na carretera tipo A, a largo plazo.
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Actualmente . el Boulevard Centenario que comunica a la ciudad de Retalhuleu con la CA-2 en
sentido hacia la frontera de Tecin Uman, es considerada como la segunda entrada principal; consta
de dos pistas asfaltadas de 6.00 mts. cada una con un arriate central de 1.20 mts., en un periodo
de largo plazo sera necesario ampliar cada pista a 7.20 mts. para convertirla también en tipo
4; por lo que se hace reglamentario en este tramoc dejar las edificaciones por lo- menos a 15.00
mts. del centro de la via, o sea un derecho de via de 30.00 mts.

A nivel externo en €l cruce de la via férrea con la vehicular se hizo una evaluacibdn de las
dos alternativas que se presentan en la propuesta; siendo la segunda alternativa la mas apropiada
por razomes de economia y funcionalidad (en el sentide de la infuncionalidad econdmica de la prime-
ra alternativa tomando en cuenta que el ferrocarril sblo atraviesa ese cruce una sola vez al dia).
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 CUADRO 13

"FLUJOS DE TRANSITO PROMEDIO DIARIO EXTERNO PROYECTADO"

N.9 Sur - Cham-~

N.,9 Sur - A En-

CA-2 Entfonque -

CA-2 Entronque -

Cruce CAQZ;

-Para sacar el TPDA Proyectado, Ver Anexo 1

perico. tronque CA-2Z. Coatepeque Cuyotenango CITO-Quetzalt.
ANO TPDA T .2* “ TPDA,' 2% TPDA 1% 2*°  TPDA 1% | 2% - TPDA E* 2%
1983 1330 1064 89 3555 2844 237 1505 1204 100 3162 2530 211 1843 1474 123
1985 | 1466 1173 98 3911 3129 261 1656 1325 110 3478 2782 232 2026 1621 135
1986 1540 1232 103 4088 3270 273 1731 1385 115 "3636 2909 242 2120 1696 141
987 1617 1294 108 4302 3442 287 1821 1457 121 3826 3061 255 2230 1784 149
1988 1697 1358 113 4515 3612 301 1911 1529 127 4016 3213 268 2341 1873 156
1989 1782 1426 119 4728 3782 315 2002 1602 134 4205 3364 280 2451 1961 163
1990 1871 1497 125 4977 3982 332 2107 1686 141 4427 3542 298 2580 2064 172
1995 2388 1910 159 6363 5090 424 2694 2155 180 5660 4528 377 3299 2639 220
2000 3048 2438 203 8141 6513 543 3447 2758 230 7241 5763 483 4220 3376 281

i* 7z de trénsito.promedio diério de 6 a 18 horas.

2% Nimero de vehiculos que pasan por- hora,
Nota: -Se tomd el 80% aproximado de trémnsito promedio diario de 6 a 18 horas.
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sistema vial interno.

1986 » 1990 | 1990 > 1995| 1995 5. - [.Tipo de |Tipo de
1983 | Corto Plazo | Med. Plazo | Largo Plazo | Carretera |Carretera|Longitug
- P
TRAMO "TPDA TPDA TPDA TPDA due1ments | ropueste
7
1. Calzada Las Pal- §;;>/
mas -- Cuatro '
Caminos (N.9 Sur) [}3555 - 6363 8141 B A 3.60 Kms.
/ Ver det.l
g oz - .
Z 77
2. Boulevard Cente- 2 pistas
nario — Cruce /////’/// de 6 mts.
CA-2 (Lago Oco- ¢/u arria- . A 1.90 Kms
sito . te central Ver det, 1
* ,/“ de 10% Into
]
3. Cruce CA~2(Lago
Ocosito) —— Cua-
tro Caminos 15015 2367 2694 B A 4.56 Kms,
Ver det. 1
;;gé;;;;}/r
4. Cuatro Camninos 13162 / 5660 7241 B A 1.71 Kms.
-— El Zarco — : *
Isla. ///;;;;;;ﬁ Ver det. 1 {1.50 ,"
e B.21 Kos.
NOTA: La calzada Las Palmas -~ Cuatro Caminos (N.9 Sur) esti con 1.5 kildmetros menos y el Boulevard
Centenario —— Cruce CA-2 (Lago Ocosito) estd con 1 kildmetroc menos, por estar dentro del
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NOTA: ACTUALMENTE EL TRAMO 2 CONSTA OE DOS CARRILES DE 600 Mis. c/u CON
ARRIATE SEPARADOR DE 120, POR LO QUE SE PROPONE QUE LAS CONSTRUCCIONES FUTU-
RAS ESTEN NO MENOR A UN DERECHO DE VIA DE 30.00 Mis.,, PARA QUE A UN FPERIODO
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DERECHO DE VIA

= 50.00 ME TROS

TIPO-A
DETALLE 1|

P

ESCALA 17125

I._ . 3.60
B _reo '
DERECHO DE  VIA = 25.00 METROS [\’ I,
1
JIeO -8

DETALLE 2 ESCALA 1125

FUENTE; DGC

FUENTE: DGC

101 |
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Yy B Ll

100.00  Mts. 10000 Mia

[T
LI E R

ESCALA  LI00C

ALTERNATIVA | PASO A DESNIVEL (corte)

ALTERNATIVA 2. SENALIZACION (planta)

SE EVALUO LA SOLUCION DE PASO DE LA LINEA FERREA EN BOVEDA (Alternativa I} CON UN COSTO DE QIS0,000.00 PARA LA

CARRETERA TIPO "A', SIN EMBARGO POR EL POCO DESARROLLO DEL FERROCARRIL, QUE PASA SOLO UNA VEZ AL DIA, POR
LO QUE EN ESTE MOMENTO NO SE JUSTIFICA. SIENDO LA ALTERNATIVA 2 LA MAS INDICADA. (Ver su localizacion en el Mapa 32,
en el SISTEMA VIAL EXTERNO).
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SISTFMA VIAL INTERNO:

Son las referidas al conjunto de ejes cuya funcidén principal radica en la distribucién de
los flujos de transite que se generan dentro y hacia la ciudad., De acuerdo a su utilizacidn vy
funcién, y lo establecido por las normas minimas de urbanizacién para los pailses centroamericanos,
se distinguen las siguientes categorias: 6/

a. Troncales o Primarias

b. Colectivas o Secundarias.
¢. Locales o Terciarias y

d. Senderos Peatonales.

A. TRONCALES O PRIMARIAS: (Ver Detalle 3)

Son los caudales arteriales del trafico wvehicular rapido (velocidad directriz de disefio: 60
Km/h.);~ presenta caracteristicas semiexpresas, con dos carriles por sentido direccional con sepa-
rador central e intersecciones a nivel, Su pavimento puede ser de carpeta asfaltica o pav1ment0
rigide, con tratamiento apropiado para permitir las velocidades previstas. .

Tedricamente, una via troncal debe tener pocas intersecciones o sea, ser de acceso limitado.
Puede presentar un separador de malla metdlica que impida el cruce peatonal o en su defecto, dispo-
‘ner de arriate a Area verde central. . .

Debe emitirse disposiciones que restrinjan el uso del suelo a los costados para mantener un
cardcter semiexpreso y consolidar las vias en divisores fisicos dentro de la estructura de la ciudad

Las espec1f1cac1ones propuestas para este tipo de via son las siguientes:

—Ancho derecho de via, 30.00 mts,

-Ancho de calzada. 7.00 mts.

-Separador o arriate central. 6.00 mts.

-Separador ¢ arriate latersl. 3.00 mts.

-Ancho de acera. +2.00 mEs.

-Retiro de acera a linea de construccion. 5,00 mts.

~Pendiente maxima 15 Z

6/ Guardia Butrbén, Fernando, "Principios y Lineamientos Técnicos para la Programacién de Eq.

Comumitarios y Serv. Piiblicos.
Octubre de 1982,
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B, COLECTORAS O SECUNDARIAS; (Ver Detalle 4)

Son vias para todo tipo vehicular. Se constituyen en los canales de penetracidén a los barrios
y sectores urbanos principales, asi como a las vias troncales. Su trifico es relativamente lento,
con una velocidad directriz de disefio de 40 Km/h. Sus caracteristicas de flujo son las que dan
vida al sector urbano, puesto que este tipo de via valoriza los costados por la frecuencia de tré-
fico y resultan idoneos para el emplazamiento de las edificaciones del equipamiento. Su pavimento
puede ser adoquinade de piedra, losetas o carpeta asfAltica de menor espesor que para las vias
troncales.

Las especificaciones propuestas para este tipo de vias son las siguientes:

—-Ancho de dereche de via. 15.00 mts,
-Ancho de calzada., 7.00 mts,
-Arriate central. 2.00 mts.
—Ancho aceras. ) 2.00 mts.

~Pendiente méxima. o 157

C. LOCALES O TERCTIARTAS: (Ver Detalle 3)

Son las que permiten la circulacidén vehicular dentro de los distrites y barrios, donde reci-
ben el transito de un grupo de viviendas o de un vecindario y lo c¢analizan hacia las wvias colecto-
ras o hacia las troncaleg., Su velocidad directriz de disefio es de 30 a 40 Km/h. Tl contacto entre
el peatdbn y el vehiculo es directo. Su pavimento puede ser de adoquin, loseta o carpeta asfilti-
ca. ‘ ' '

Lassespecificaciones propuestas para este tipe de vias son las siguientés:

—Ancho minimo. 11,00 mts.
-Ancho acera, 2.00
~Ancho calzada, 7.00 mts,
~Pendiente maxima. 20%

D. SENDERQS PEATONALES: (Ver detalle 6)

Estaran referidos al conjunto de ejes que en funcidon de su escala se les defina exclusivamente
al uso humano.
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El conjunto de vias peatonales lo conformardn todas las vias de la ciudad que por sus limita-
das dimensiones no pueden comprometerse al trénsito vehicular y por aquellas cuyo disefio especifi-
Co se encuentran en concordancia con una funcidn peatonal preestablecida, cuando suelen utilizarse
como vias interiores en conjuntos residenciales. :

Las especificaciones gque se proponen para senderos peatonales gque no se encuentren ascciados
con espacios abiertos son:

~Ancho minimo. 6.00 mts,
-ancho acera, 2.00 mts.
~Area verde. 2.00 mts.
OBSERVACION:

Actualmente, el sistema vial interno de Retalhuleu no permite implementar en sus calleg y

avenidas mejores técnicas que posibiliten una mayor capacidad de ancho de via vy seguridad (Ver
mapa 31) por carecer de reserva de tierra.

‘ En los detalles N. 3,4,5, y 6 de la pagina siguiente puedem observarse las normas que deberéin
constituir upna orientacidn técnica para la municipalidad local con et objeto de que sean tomadas
en cuenta en el futuro crecimiento de la ciudad de Retalhuleu y sus 4reas periféricas.

~Ajusténdose a las condiciones y necesidades dentro del sistema vial actual se propone el si-

gulente garabito que tiene como propbésito: constituir una alternativa viable para el trayécto
en la propuesta presentada. -

ARRIATE CENTRAL

. VARIABLE
VARIABLE \L GAHIABR E
ACERA | ACERA
T ' -
I J100-3.00 !
; 7.00 : 7.00
+ ..L ' .

(_5&&&&!]:9“_8808!1 ESTO _ Escaa Lzsa
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~ANALISTS DE I.A PROPUESTA DE ACCEON PARA EL STSTEMA VIAL INTERNO:

En el Sistema Vial Interno se trabajé con el Garabito propuesto, a las Vias:

1. Entrada de Retalhuleu procedente de Champerico............1.0 Km.
2. Entrada a Retalhuleu (Calzada Las Palmas}.....ovvceveeenaol.5 Km,
3. Entrada a Retalhuleu.(Boulevard Centenario) ¥V......eveea..1.0 Km,
G, Lo Circunvalacion...ustveseesanasennrecrensseanansssnnsessle? Km,

Estas vias no tienen ningOn inconveniente en cuante a su adaptacién al Garabito propuesto,
por poseer espacio a sus alrededores. La entrada a Retalhuleu procedente de Champerico y la entra-
da a Retalhuleu (Boulevard Centenario), se tombé 1 kilémetro de longitud, mientras que en la entrada
a Retalhuleu (Calzada Las Palmas) 1.5 kilémetros, por ser la distancia en la cual comienza la ciudad
y a la vez obligaria al conductor a reducir su velocidad de marcha ante la presenc:a.de un centro
urbano. La Circumvalacién estd incluida dentro. de esta categoria por ser una via répida que sirve
de interconexidn a. la carretera N.9 Sur, de Champerieo a Cuatro Caminos y viceversa,

La entrada a Retalhuleu (Calzada Las Palmas) y la Circunvalacidén son propuestas que se consi-
deran sean a Corto FPlazo, por ser las principales vias de ingresoc y egreso de la ciudad, mientras
que la entrada a Retalhuleu procedente de Champerico y la entrada a Retalhuleu (Boulevard Centena-
ric} podria ser a un periodo de Mediano Plazo,. consolidéndose de esta manera con las anteriores,
dado que la importancia y el flujo vehicular es menor,

Al resto del Sistema Vial Interno, no se le puede dar una solucidn de acuerdo a su utiliza-
cibn y func1on,-por encontrarse con la limitante de no poseer espacio suficiente para su implementa-—
c10n segin las espec1f1caC10nes propuestas, quedando como {nieca alternativa el Redisefio de la Direc-
cibén Vial en sus vias de mayor mov1mlento, en la gque se optarla por el establecimiento de la circu-
lacibén en sentido finico -siende ésta una de las medidas mAs utilizadas con el objeto de ordenar
la circulacién - por ‘la limitacibén de estacienamiento, y por el establecimiento de las rutas de
ingresc y egreso de los transportes por la ciudad a la Terminal.

Con el objeto de que la propuesta de Redisefic de la Direccidn Vial sea factible de realizar,
se hace necesaria la pavimentacidén de las calles que actualmente son de terraceria con el propd-
sito que las ealles y avenidas del sistema vial interno funcionen adecuadamente.

En el sistema Vial Interno la problemitica del cruce de las via férrea con el vehicular se
soluciond por medio de vibradores y sefializacidén, ya que como se dijo anteriormente, por el poco
desarrolle del ferrocarril no se justifica. un paso a_desnivel o el uso de talanqueras automiticas.
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La propuesta que se presenta se aplica al casco urbanc y de la misma manera a las areas donde
la ciudad tiende a crecer y en donde surja la necesidad de este tipo de cruces; siendo ésta 1la
mhs econbmica y acorde a las necesidades de la poblacidn.
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NQTA: EN LAS CALLES O AVENIDAS DONDE PASAN LAS RUTAS PROPUESTAS, QUEDA PROHIBIOO
EL PARQUED DE VEHICULOS.

SIMBOLOGIA

QUE VAN O WVWIENEN DE

1A No. 9 SUR

T 3
_) QUE VAN O VIENEN DEL

BOULEVARD

PROPUESTA DE RUTAS DE iIN-
GRESO DEL TRANSPORTE INTER

MUNICIPAL E (INTERDEPARTA ~

MENTAL A LA TERMINAL BE

BUSES

i
i

i
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SIMBOLOGIA
INDICA AMPLIACION

GARABITC PROPUESTO
INDICA DIRECCION VIAL
EN UN SENTIDO
INDICA DIRECCION VIAL

EN DOBLE SENTIDO {VIAS
PRICIPALES ) '

INDICA DIREC, VIAL EN DOBLE

MA VIAL)

SENTIDO (RESTO DEL SISTE- |

e e —————

PROPUESTA REDISENQ

DIRECCION VIAL
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e MEDIANG PLAZO

______ DETALLE 5 (VER AAG 106, ASFALTER)
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290.00 Mits.
"

160.00 PROPUESTA DE ACCION

3 —— 0000 " H

Lo ewn 4 —— &D.0O " SISTEMA VIAL INTERNO
e e e St 4§ — — — 11000 7 - e
6 — &o00 "
7 123.00 "
8 1Te.co "
Y 1saoo "

. no.00 "
TOTAL +353.00 Mts. a |35 Wmx. .
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gt m CALLES CON VIBRADORES Y SERALIZACION,
COMDE EXISTE CRUCE DE LA LINEA FERREA

COM EL SISTEMA VIAL VEHICULAR. {Ver De-

|

PROPUESTA AL CRUCE VEHICULAR/FERRO

VIARIO. (SISTEMA VIAL INTERNO}
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9. INTERSECCIONES VIALES:

Areas donde dos o mhs vias terrestres se unen ¢ se cruzan por medic de diferentes formas,

La primera de ellas son los cruces a nivel, cruces de vias terrestres {carreteras) en el mismo
plano.

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

Cuando el volumen de transito no es considerable, estas soluciones dan buen resultado debido
a que no necesitan atender a un flujo constante de vehiculos.

Cuando el volumen de transito es considerable, se hacen infuncionales; ya que el nimero de
vehiculos en espera es tan grande, que ocasiona el congestionamiento del flujo.

Cuando las intersecciones anivel no tienen capacidad suficiente para distribuir segura y fun-
cionalmente el volumen de transito, se hacen necesarias los cruces a desnivel; cuya construccidn
se justifica por razones de funcicnalidad y seguridad; a pesar de su alto costo.

La capacidad de una interseccién a desnivel debe aproximarse a ser igual a la suma de las
capacidades de las vias-que la forma, ya que los movimientos de frente pueden ser efectuados sin
interrupcion y las vueltas sin interferir en el transito directo, al poseer carriles exclusivos
de cambios de veleocidad. En algunas ocasiones se emplean intersecciones a desnivel por razones

de seguridad y funciomalidad y, en otras, por llegar a ser econdmicas, debido a la topografia del
lugar, ' ' .

El tipo de interseccidén a desnivel estd determinada por el volumen de transito a alojar, la

velocidad de disefio, el nfimero de ramas o vias de cruce, por la topografia y elementos existentes
en el lugar que permitan su desarrolloc.

Para un eficiente funcionamiento de las intersecciones a desnivel, deben evitarse las pendien-
tes muy pronunciadas y radios de curvatura muy cerrados, los cuales limitan su capacidad.’
A la vez, tampoco deben presentar cursivamente largos. En cuanto a las especificaciones relativas
a la velocidad de disefio, alineamiento y seccidm transversal en el 4drea de la interseccidn, deben
ser congruentes con las especificaciones de 1las vias o carreteras que la forman.

Los tipos de intersecciones m&s comunes a desnivel de acuerdo a la forma que adoptan: trébol, :
trompetas, diamante, etc. '
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En ‘Guatemala hasta la fecha se- han construido y estidn funcionando un nimero muy.reducido de
intersecciones a desnivel; sin embargo los plames de autopistas y los problemas de la falta de
capacidad que diariamente se producen, han de. producir en un futuro inmediato la necesidad de pro-
yectar y construir un gram nimero de intersecciones a desnivel,

Fl diseric de intersecciones es parte de gran importancia en el trabajo del proyectlsta de
carreteras, pues éstos. son los factores que limitan la seguridad  y capacidad .de una carretera.
Adema5 es .conocido el hecho de que la mayor parte de los accidentes en una carretera tienen lugar
en ellas, también la © capacidad -de” trafico de una carretera esté limitada en
las intersecciones, debido a la incertidumbre de les conductores que hacen uso de .las mismas; pero
mas que todo debido a la circunstancia de que- el espacic dispenible tiene que distribuirse entre
las diferentes cerrientes de trafico tomando como base ya sea el espacio o el tiempo.

~0OBJETIVOS:

1. Proponer a las autoridades relacionadas con el ramo de carretera y a las autoridades de la ciudad

de Retalhuleu, el estudio de un mejor consumo del espacio de acuerdo a las nece31dade9 presen-
tes y futuras del A4rea,

2, Proporcionar, mediante el disefio de intersecciones v1ales, alternativas para 1a segurldad tanto
del conductor como el peatdn y la adecuada circulacidédn vehicular,

~JUSTIFICACION:

La propuesta de Cruces a Desmnivel, es justificable si se censidera que en estas intersecciones
viales, exige un disefio que garanticen la fluidez de las circulaciones de las vias que lo forman,
comsiderando el volumen de trafico vehicular de la regidm.

Actualmente no existen soluciones que distribuyan segura y funcionalmente, las corrientes

de trafico que se- generam, encontramdose el conductor al 1legar al cruce, con c1erta 1nsegur1dad
e indecisidn para realizar diversas maniobras.

Para evitar el cruce de circulaciones opuestas, se requiere un disefioc en el .cual se elimine
diche situacién y ello se logra con paseos anivel como a desnivel, siendo este filtimo el més apropia-

do y funcional ya que resuelve por completo los diversos problemas que plantea la circulacidn en
las intersecciones viales.
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Con este tipo de solucidn se pretende reducir los accidentes al ‘minimo, elevando la seguridad
y capacidad de la via. L

"En general, un enlace a desnivel supone una inversién importante y muchas veces —-especialmen-
te en zonas qrbanash tiene inconvenientes de otro orden (estético, expropiacién de suelos o inmue-
bles, trastornos locales) ya que su cpnstruccién se justifica - como se dijo anteriormente-, dicha
‘construccibén debe estar justificada al menos por alguno de los criterios que se indican a ‘continua-
cibdn: : '

a. Criterio funcional

b. Criterio de capacidad _
c. Criterio de seguridad y ' ' ' - ' ' B
d. Criterio econdmico™ 7/

, Como puede observarse, en los objetivos planteados se tomarom en cuenta los criterios de fun-
cionalidad, de capacidad y de seguridad.

La implementacidn de estas propuestas (intersecciones viales) se basbd en la relacidén inversa-
mente proporcional entre los factores de velocidad y accesibilidad (ver grafica en la pag.lZ3 )
de donde se concluyd que en el Area rural a mayor velocidad menor accesibilidad y en el area urbana,
a menor velocidad mayor accesibilidad.

7/ Valdés, Antonio, Ingenieria de Trafico, Madrid 1978, p.330
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—INSTITUCIONES RESPONSABLES DE REALIZAR FL ESTUDIQ DE FACTIBILIDAD DEL PROYECTO:

El proyecto podria ser ejecutado por los siguientes sectores:

—Sistema Vial Externc: a. Gobierno Central
—-Sistema Vial Interno: a, Municipalidad de Retalhuleu

En la ejecucidén del proyecto vial, el Gobierno Central podria realizarlo mediente institucio-
nes relacionadas con el ramo, siendo 1a Direccidn General de Caminos la mas indicada, ya que es
la institucibdn encargada de proyectos viales en el interior del pais o el INFOM entre otras.

Con relacitn a las intersecciones viales externas (Ver mapa 32), se tomaron solo aquelias
que tienen una relacién directa con el sistema vial de la ciudad de Retalhuleu y sus vias de inter-
conexidn, siendo el Gobierno Central el mias indicado, ya que son proyectos considerados de importan-

cia no solo para el desarrollo del sistema vial a nivel nacional sino de la regién sur-—occidental
del pais.

En cuante a las intersecciones viales internas (Ver mapa 32), seria a cargo de la Municipali-
dad de Retalhuleu, va que segln las condiciones técnicas para la propuesta de su solucién son de
mencr magnitud y costo que las anteriores,
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Segiin el Ing. Giorgi Rigotti en "La Técnica"™ (Urbanismo), resulta que en un cruce anivel no
representa peligros excesivos hasta que no lo atraviesan autombéviles en nlmero superior a 300 por
hora (uno cada doce segundos}, y por debajo de este limite puede consentirse el viraje a la izquier-
da; mientras que si lo atraviesan autombéviles en nimero superior a 300 por hora o segin estudios
del Plan Maestro del Transporte de la Municipalidad de Guatemala, un TPDA mayor a 2000 en una inter-
seccidn vial, yva exige un paso a desnivel., El ano 2000 se tomé como horizonte temporal.

PROPUESTA DE ACCION

1983" 1986 - 1990 190> 1995 | 1995 —
Interseccdn Vial Corto Plazo Mediano Plaro Largo Plazo
N. de N. de N. de N. de
TFDA | Veh. X TPDA | Veh. x TPDA | Veh, x TPDA | Veh. X
. hora . hora hora hora.,
| SISTEMA VIAL, INTERNO: .
[ [
1. N.9 Sur en sentido ffi:///;jk,
norte (Calzada Las /
Palms) y la entra— %
da de Retalhuleu 3555 | 237 6363 424 8141 | 343
2. N.9 Sur en sentido ;Effééé
sur y la entrada a ; ] o
Retalhuleu {110 | & 1871 | 125 2388 159
| SISTEMA VIAL EXTERNO:
. \ .
3. Entrada a San Sebas- ' ; / 77
tifn, por la N.9 Sur | 3555 | 237 TN ] 6363 424 814l | w3
i, Cuatro Camimos g2 | 8 pPHmEpr @ w7 | . |19 | 2%
5. Boulevard Centerario | . %% '
con la CA-2 (Lago O- | ///’//
cosito) 1505 | 100 2107 | 141 2604 180 7 ZZ|
0. Entrada a San Sehas- | i 7 [ '
tisn por la CA-2 1 3162 | 211 / /é 5660 377 7260 | 483
7. EL Zarco laer | 55 Eamgdss ] wew | om  liswe |
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—ANALISIS DE LA P‘R‘OPUESTA DE ACCION:

En base a las determinadas técnicas sobre intersecciones viales expllcadas en la pagina ante—
rior puede decirse que las intersecciones viales:
1. N.9 Sur en sentido norte (Calzada Las Palmas) y la entrada a Retalhuleu.
2. Entrada a San Sebastiin por la N.9 Sur.
3. Cuatro Caminos.
4, Entrada a San Sebastiin por la CA-2 y
5. El1 Zarco.

En los actuales momentos se encuentran rebasando los limites en cuanto a las normas de seguri-
dad de wuna interseccién wial:; ya que —como anteriormente se dijo-: cuando en una interseccidn vial
el nimero de vehiculos que pasan es superior a 300 vehiculos por hora con un TPDA mayor a 2000
vehiculos, se hace necesario un paso a desnivel.

En el cuadro de la prepuesta se observa que en el afic 1983, El1 Zarco y Cuatro Caminos ya exi-~
gian este tipo de solucibn, mientras que proyectado hacia el afic 1990 se sumarian el resto de las
descritas, por lo que la solucidén se sugiere sea a Corto Plazo.

Con respecto a las intersecciones viales:

1. N.9 Sur en sentido sur y la entrada a Retalhuleu.
2, Boulevard Centenario con la CA-2 (Lago Ocosito).

En el afo 1983 este problema no se manisfestaba, ni proyectandole hacia los afies 1990 y 1995,
sino ‘hasta en el afio 2000, cuando el flujo vehicular serid superior a los limites de seguridad que
en una interseccién a mivel soporta, por lo que exigird la construccién de pasos a desnivel en
esta etapa, es decir, en un pgriodo a Large Plazo.

La propuesta de Cruces a Desmivel, reflejan la solucién de viabilidad, ya que el transporte
estd intimamente ligado a las vias o caminos por les cuales realiza sus recorridos,

Este cuadro nos did una visién preliminar del problema.
Con el objeto de verificar los ‘datos estadisticos presentados en la propuesta de accidm, se
hizo una observacidn y contee directe del flujo vehicular que por hora circula en las intersecciones

viales mencionadas.

En el cuadro anterior se podia cuantifi€ar exactamente el nfimero de vehiculos/hora; por no
contar con el ndimero total de vehlculos de todos los ramales de las intersecciones.
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Esto se debe a que en la Direccibdn General de Caminos no existen estaciones de conteo permanen—
tes en carreteras secundarias,

Por ejemplo en la ‘interseccbdbn vial: Entrada a San Sebastiin con la N.9 Sur; se contaba con
con el TPDA de la N.9 Sur pero no con el TPDA de San Sebastian y asi sucesivamente con las otras
intersecciones viales,

El anilisis grafico siguiente es un replanteo del TPDA en las intersecciones viales tanto
internas como externas; el que se hizo para que la propuesta sea un reflejo real de la necesidad
imperante hacia donde existen mayores flujos vehiculares e importancia de las vias para poder asi
darle un mejor tratamiento de acuerdo a estos factores y tomando en cuenta las recomendaciones
técnicas de la AASHO en la implementacibdn de las mismas, se optd que las intersecciones viales
externas se construyeran a desnivel; mientras que en las internas se utilizard la semaforizacion.

Es de esta forma como cada propuesta de intersecciones viales es el producto del andlisis
de necesidad de cada una en particular.
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CUADRO 14

.GUTA PARA EVALUAR LA VELOCIDAD DE DISENQ EN RAMPAS EN
~RELACTION A LA VELOCIDAD DE DISENO EN AUTOPISTAS.

—-Velocidad de Diseho en Autopistas,
Km/h. 48 64 80 97 105 113

-Velocidad de Disefio en rampas,Km/h.
—-Deeable 40 56 72 80 86 97
-Minimo 24 32 40 48 48 48

-Radio minimo correspondiente, en

metros. _
—Deseable 46 91 168 210 256 317
~Mimimo 15 27 46 70 70 70
NOTA: La velocidasd de disefic de Rampas encima de 48 Km/h. rara vez son aplicados

a vueltas.

FUENTE: AASHO, "A Policy on Design of Urban Highways and Arterial Steets", USA 1973,
p. 545,
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(UATRO 15

LONGITUD MINIMA DE CARRILES DE ACELERACiON PARA ENTRADAS.

1. Longitud

Autopista de -aceleracibn, en metros
Velocidad Velocidad Velocidad para el Disefio de entrada de curvas. Km/h
_ de alcanzada Condicid
* Disefio (Va) onciclon
Km/h. Km/h. de 24 32 40 48 56 64 72 80
parada '
Y velocidad inicial (V'a), én Km/h.
0O 23 29 35 42 48 58 64 71
48 37 58 - - - - - - - -
64 50 116 98 76 67 43 - - - -
80 63 232 213 192 177 152 116 49 - -
a7 76 357 341 326 305 277 244 180 122 52
113 85 385 469 457 430 405 375 308 253 177

FUENTE: AASHO, "A Policy on Desing of Urban Highways and Arterial Streets', USA 1973, p.555
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CUADRO 16.

LONGITUD MINIMA DE CARRTLES DE DESACELERACTON PARA SALIDAS,

Velocidad Velocidad. _ . longitud de desaceleracibén, en mts. »

de promedio :

Disefio - alcanzada Para velocidad de diseiic de salida de curva., Km/h. (V')

en Km/h. : =

. Condicion
Autopista (Va) ) Je ) ) _ _
(V) parada 24 32 40 - 48 S6 64 72 80
Km/h.

Para la velocidad alcanzada seobre la salida de curva.
km/h. (V'a)

O 23 29 35 26 48 58 64 72

48 45 72 56 49 43

64 58 96 90 81 72 56 47 - - -
80 71 113 123 117 1068 96 87 69 53 -
97 84 162 152 149 140 131 125 104 91 73
105 89 ‘ 174 165 162 149 146 131 116 101- 85
113 93 < 187 180 174 168 155 149 131 119 104
v VYelocidad de disefio en Autopistas,
Va  Velocidad promedio alcanzada en Autopistas.
V! Velocidad de disefio para la salida de curva,

V'a Velocidad promedio alcanzada sobre la curva de salida.

FUENTE: AASHO, "A Policy on Desing on Design of Urban Highways and Arterial Streets", USA 1973,
p.558
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SIMBOLOGIA
R = Semaforo en ROJO

v a Samafore en VERDE
FASE C. V/¥ - Semgforo en VERDE + VERDE DIRECCIONAL
R/¥ » Semdoro en RCJO + VERDE DIRECCIONAL
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INTERSECCIONES VIALES
3. ENTRADA A SAN SERASTIAN CON LA

PROPUESTAS DE LAS

N9 SUR.

5. BOUWLEVARD CENTENARIO CON LA CA-2

143

VER LOCALIZACION EN EL MAPA 32
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¥ 2000
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10. SENALIZACION VIAL:

Las sefiales viales sirven para advertir a los conductores y peatones en carreteras y en la
ciudad de los peligros, obstlculos o dificultades que puedan encontrar, Tales advertencias se
hacen, por lo general, mediante carteles indicadores, semdforos luminosos o seiiales efectuadas
con la mano por agentes de autoridad.

-OBJETIVOS:

-Proporcionar una sefalizacidén informativa y preventiva de transito adecuada, de orden interno
y externo.

~JUSTIFICACION:

"L.a seflalizacibn vial se considera en autopistas como parte del control del tramsito, y el
nimero de signos que se usen debe estar relacionado directamente con el volumen de mismo, el tipo
de carretera, y la frecuencia con que es usada por conductoresque no estan familiarizados con ella.

Las carreteras troneales que estan generalmente numeradas corresponden a primera clase, son
frecuentemente transitadas por conductores foradneos que no estdn familiarizados con las caracteris-
ricas fisicas y geométricas de las vias. v.por este motivo es que deben estar sefializadas en todo
su trayecto, en cambio aquellas consideradas como caminos de servicio y con bajo volumen de transi-
to, son principalmente recorridos por conductores que conocen perfectamente la carretera, y por
consiguiente no necesitan de un complejo centrol de avisos" 8/

La sefializacién vial interna, deberid cumplir con su fin, ya que actualmente los accidentes
viales se deben principalmente por desatender a éstos.

~CONSIDERACIONES TECNICAS: G/

En la sefializacidén, el cédigo de utilizacion de colores es el siguiente:

3/  Aguilar, Radl, "Normas y Criterios para el Diseiio de Autopistas en Guatemala',
Tesis, USAC/Ingenieria, Junio 1975, p.128 ’

3/ Manual Centroamericano de Dispositivos para el Control del Trinsito en Calles y
Carreteras, Septiembre 1975.




148

-ROJO: Alto, prohibicibén y reglamentacién.
-VERDE: Paso permitido y orientacién direccional.
-AZUL; , Servicio auxiliares para conductores.
-AMARILLO: Prevencién general.

~NEGRO: Reglamentacién de informacién.

~BLANCO: Reglamentacién de informacidn.

Se clasifica en:

—Sefiales _de Reglamentacibén: Tienen por objeto indicarle al conductor la existencia de ciertas
limitaciones, prohibiciones y restricciones que regulan el uso de las vias. La violacién del
mensaje de estas senales constituye un delito.

—Sefiales de Prevencidn: Advierten al conductor de la existencia de un posible peligro y también
de la naturaleza de éste,

~Seflales de Informacién: Guian o informan al conductor sobre las rutas, distancias'y todo aquello
que se relacione con lugares y poblaciones de interés, accesibles por la carretera en que viaja.

~INSTITUCTONES RESPONSABLES DE REALIZAR EL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DEL PROYECTO:

El proyecto podria ser ejecutado por los siguientes sectores:
~Sistema Vial Externo: a. Gobierno Central
~Sistema Vial Interno: b. Gobierno Central

El Gobierno Central a través de instituciones relacionadas con la sefializacién como parte
del control de transito (Direccién General de Caminos, Departamento de Transiteo de la Policia Nacio-
nal y el Departamento de Prevencién Nacional de Accidentes).

La sefalizacidén interna podria ser ejecutada por la Municipalidad de Retalhuleu en trabajo
conjunto con el Gobierno Central a través de la Policia Nacional,

-SENALTZACION EXTERNA:

Debido a las altas velocidades que son mantenidas en una autopista, los soportes para la sefa-
lizacién deben brindar proteccidn al conductor, situdndelos a una distancia tal que permita la
libre maniobra de un vehiculo fuera de control. Por pruebas llevadas a cabo por la AASHO (Asocia-
cidén Americana de Carreteras Oficiales), se ha determinado que las probabilidades de controlar
el vehiculo, cuando se cuenta con claros libres de interferencia mayores de 9.00 metros de la orilla
de la pista de rodadura, por este motivo se recomienda colocar los soportes a una distancia minima




149

de 9,00 metros, perc dadas las condiciones existentes en 1la repiiblica, se considera suficiente
colocarlos inmediatamente atris de las defensas ya que este atenuaria grandemente el impacto, evi-
tando que se arranque el soporte y se produzcan consecuencias mayores.

Los avisos son detenidos por soportes colocados en sitios de facil visibilidad para el conduc—
tor, a modo de que se disponga suficiente para ejecutar la manichra que este anuncia, estos basa- -
dos en las recomendaciones de 1a AASHO, los cuales son tableros de fondo verde obscuro con las
letras marcadas en blanco, de pintura fosforecente para mayer visibilidad.

Como se menciond anteriormente, esos avisos. deben ser colocados en sitios de facil visibilidad
para que el cenductor disponga del tiempo necesario para ejecutar la maniobra; esta distancia se
calcula por la férmula: -

D = 30.48 + 2.85 (V - 32.18) D = 100 + 15(V - 20)

10/

I1/
Siendo D = La distancia a colocar el aviso antes de la maniobra que se anuncia.
en metros en millas
( Jo ten millas) ),
V = 85% de la velocidad de disefio en KPH en MPH™
10/ 11/

Las sefiales deber&n. ser colocadas a todo lo largo de la via, indicando principalmente la iden-
tificacién de la carretera, los cruces, desvios, v salidas, tamhién es indispensable colocar en
los mismos roétulos el indicativo del kilometraje a los distintos sitios y lugares que se comunican
o se les da acceso. . : '

Ademas deben estar colocados a alturas que permitan transitar sin problemas a cualquier -vehi~
culo, recomendandose que se instalen a las alturas siguientes, las cuales en funcién de las condi-
cions imperantes en la republica de Guatemala y las recomendaciones. de la AASHO.

1, Si se colocan encima, de la carretera 4,90 metros
2. Si se colocan lateralmente 2,50 a. 4,90 metros

10/ Aguilar Castillo, Ratl, "Normas y €riterios para el Disefio de Autopistas en Guatemala". Facil—
tad de Ingenieria/Tesis, USAC. Guatemala 1981. p. 130
L1/ AASHO, "A Policy on Design or Urban Highways and Arterial Streets", 1973. p. 418
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La altura de 4.90 metros, es la que se recomienda como distancia minima. de galibo, ademis
que es una distancia que afn tomando en cuenta el alineamiento vertical de la carretera, es bastan-
te visible, al instalar los avisos a alturas mayores de los 4.90 metros, no tendria ningln sentido.

-DISTANCIA A COLOCAR LA SENALIZACION:

—Sistema Vial Interno:

- Velocidad directriz de disefic 60 km/h.

100 + 15(31.69 - 20)

D = 30.48 + 2.85(51 - 32.18) D =
D = 84,117 nts. D = 275.35 pies 83.93 mts.
D = 84.00 mts, D = B4,00 mts.

—-Sistema Vial Externo:

" Velocidad directriz de disefic 80 km/h.

D = 30.48 + 2.85(68 - 32.18) D = 100 + 15(42.25 - 20)
D = 132.57 mts. . } D = 433.75 pies’ 132.21 mts.
b = 133,00 mts. : . D = 133.00 mts.

~LOCALTIZACTON :

—-Sistema Vial Interno: Comprenderd el casco urbano de la <iudad, como se observa en el mapa 14,
es la Zona 1 y parte de la Zona 4, el area donde ocurren la mayorla de accidentes viales y la
concentracidén del flujo vehicular, recomendandose que el disefio y'la ubicacibn de la sefializacidn
sean de acuerdo a las medidas y tipos establecidos en el Anexc 4, tomdndose en cuenta las consi-
deraciones técnicas del mismo, €n cuanto al tamafio, forma v COléres, ete, (Ver el Manual Centroa-
mericano de Dispositivos para el Control de Trénsito en Calles y Carreteras). ~Por lo que para
su implementacién se necesitara de un estudio mas particular del mismo. '

No .siendo asi la sefializacidén de la entrada de Retalhuleu procedente de Champerico y la entrada
a Retalhuleu (Calzada Las Palmas), que son dos puntos que merecen atencidn especial por ser las
principales vias de ingreso y egreso de la ciudad.
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—Sistema Vial Externo: Comprende la sehalizacibén a las intersecciones viales:
1. El Zarco

. Cuatro Caminos _

. Entradda~ a San Sebastian por la N.9 Sur

. Cruce de la CA-2 cen el Boulevard Centenario (Lago Ocosito) y

. Entrada a San Sebastidn por la CA-2.

Lhop- Lo po
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11. CIRCULACION PEATONAL:

"Se puede definir al peatén como a toda persona que se encuentra a pie en la via phblica.
Como parte integrante del tramsito, requiere tanta atencidén como el conducter, ya sea desde el
punto de vista de la seguridad del transito, como de 1la mejor circulacién del mismo en las vias:
por ejemplo, en vias comerciales, en donde el peatdn ocasiona grandes demoras a las maniobras
de los vehiculos, su falta de proteccibén, en caso de accidente, hace del peatén una victima facil
de la era motorizada.

El peatdn, en general, conoce poco de las normas del trafico, o bien, es poco conciente de
sus deberes dentro del conjunte de la circulacidn urbana, lo que es factor negativo para su propia
seguridad.

Las actitudes de los peatones son mis diversas que las dos conductores, vy chedecen con menor

rigor a las normas especificas y a la sefializacién. Ello hace més dificil ordenar sus movimientos
y mejorar su seguridad™ 12/

—OBJETTIVOS;

~Proporcionar proteccién el peatén al cruzar una via y su circulacién por calles,

~JUSTEFICACION:

El cruce de las calzadas es el problema mis critico de los peatones, y en donde se producen
la mayor parte de los accidentes. Por ello es necesario una proteccidn adecuada a través de 1a
sefializacién. '

Debido a factores comc el uso del suelo, el desarrollo frontal intenso y la via rapida, surgen
conflictos. entre los peatones y los vehiculos; por lo que las propuestas de circulacién peatonal
deben dar solucidén a este conflicto vehicular/peatonal,

"El peatén que ha de cruzar una calzada toma la decisién de cruzar en funcién de la posicidn
y velocidad de los vehiculos que se acercan al cruce. En un estudio realizado en Londres, se encon-
tré que un 75% de los peatones decide cruzar cuando el vehiculo se acerca a una distancia de 20
metros, a una velocidad de 10 a 15 Km/h. si el vehiculeo circula a 30 & 40 Km/h, solo lo cruzan

12/ Sosa de Barrios, Ana Maria, Proyecto de Peatonalizacién del Area Central Regional, Facultad
de Arquitectura, USAC/Tesis, Guatemala 1973.

i
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un 25%. Fl peatén tiende a hacer un rapido calculo mental para comparar el riesgo y el tiempo
de espera, acelerando ademds su pasc normal desde que ve un vehiculo que tarda menos de 7 segundos

~en llegar al punto donde cruza" /13

En esta estimacién intituiva, el peatdén tiende a subestimar la velocidad de los vehiculos
mas rapidos y la de los mas pequefios, como por ejemplo: motos, bicicleteas, etc. La proteccidn
de peatones al éruZar una via puede hacerse: con: : '

. Sefalizacidén que no supone un control absoluto (sefiales de paso de peatones) sino una cierta
referencia,

2. Semadforos para peatones.

3. Paso a desnivel.

Los peatones no siempre utilizan adecuadamente los pasos protegidos, aunque a medida que aumen-
ta el trafico, es mayor la proporcidn que cruza correctamente.

Normalmente, un peatén no utiliza, si no se le obliga a ello, un paso protegido, si ellc supo-
ne perder un minute mas de su recorrldo.

—INSTITUCIONES RESPONSABLES PARA REALIZAR EL. ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DEL PROYECTO:

El proyecto podrla ser ejecutado por los sigu1entes sectores:?
a. Gobierno Central.
b. Municipalidad de Retalhuleu.

El Gobierno Central a través de sus instituciones (Direccibén General de Caminos, INFOM), po-
dria ejecutarlo a nivel regional.

La Municipalidad de Retalhuleu con colaboraciédn édnjunta del INFOM, podria ejecutarlo a nivel
municipal. ' ’

—ANALISTS DE LA PROPUESTA DE ACCTON:

Observando los mapas 21 y 22 del capitulo 3, el centro de la ciudad de Retalhuleu es el punto
de mayor grado de atraccibén y destino de los viajes, en el que se encuentra el equipamiento social,
originando la movilizacidén de personas hacia estos lugares diariamente, lo que muestra la necesidad

13/ Ibidem,
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de que el peatdn sea protegido para que sus actividades las desarrolle adecuadamente.

La solucién del Sistema Vial Interno debe complementarse con el ofrec1mlento de zonas seguras
al peatdén que e brinden una lbgica separacidn de las funciones del trAnsito wvehicular y peatonal.
Aunque en el nlcleo central existen cruces de circulacidn entre ellos, éstos no representan peli-
gro a la circulacién peatonal, debido a que la velocidad vehicular es lenta en esta vias. dandose

‘casos en que el contacto del peatdn con el vehiculo es directo. No siendo el misme caso cuando
la circulacién peatonal se cruza con vias répidas y de importancia, -es entonces cuando se eleva
por medio  de puentes {pasarelas) dejando de esta forma, que tanto 1la c1rpu1301on vehicular como
la peatonal fluyan sin que exista peligro para ambas,

En nuestro estudio, para las consideradas "vias répidas" se da la siguiente solucidn:
p

1. Entrada a Retalhuleu procedente de Champerico por la Terminal de buses.

2, Como puede observarse, el resto de las pasarelas se encuentran en la c1rcunvalac1on, dlrlglen—
dose (nicamente a los lugars donde existen caminos de penetracibn hacia barrios y colonias.

3. En la entrada a Retalhuleu (Calzada Las Palmas) por la Escuela Tipo Federacién no se puso
en practica la propuesta de pasarelas; ya que existe una interseccibn vial en la que optaria
por el uso de semaforizacidén para la circulacién vehicular/peatonal.

A lo largo de dicha calzada no seria necesaria la propuesta de pasarelas; ya que ademis
de ser una via réapida, ambos lados son. propledades privadas; cuyos propietarios ingresan con
sus vehiculos a las mismas,

4, Por el contrario, al final de dicha calzada si se hace necesaria; ya que alli se encuentra
ubicada la Direccién General de Caminos cuyo personal la utilizaria para poder atravesar en
forma facil y segura la calzada. :

Todas estas pasarelas se consideran una necesidad a un perlodc de corto plazo, para que se
.conscolide de una forma paralela el Sistema Vial Interno.

-
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12, RED DE TRANSPORTE INTERURBANO COLECTIVO DE BUSES:

El transporte piiblico es la organizacién y administracidén de un servicio que se presta a gran-
des masas de poblacidn, que no dispone de un medio de transporte propio que les permita satisfacer
sus necesidades de movilizacién.

—OBJETIVOS::

-Proporcionar una alternativa de una ved de transporte interurbano colectivo de buses que esté
en relacidn directa a la economia de la poblacidén y la necesidad de ingreso de la misma. '

~JUSTIFICACION;

Actualmente el transporte intermuncipal e interdeparamental no cumple con una adecuada moviliza-
cidén del usuario de este servicio dentro de los limites municipales o en el casco urbanc de Retalhu-
leu, por lo que se ven en la necesidad de utilizar otros medios tales como: transbordo, taxi, a

- F
pie, etc.

Por lo que se justifica la creacidén de una red de transporte interurbano colectivo, ya sea
de buses o microbuses, que cubra todes los puntos posibles que el transporte intermunicipal e inter-
departamental, efectla la carga y descarga de pasajeros y/o mercaderias, logrando con ello dicha
ruta, la funcidén de ingreso y egreso de la ciudad.

Tal razdén ha contribuido a que haya surgido la existencia de ruleteros, que no son mis que
taxis, que hacen este tipo de servicio por ser mas rentable, existiendo Unicamente en el tramo
Retalhuleu-San Sebastidn y viceversa, mientras que en los otros puntos donde el transporte hace
carga y descarga de pasajeros, se ven en la necesidad de utilizar un taxi u otro medio, para ingre-
sar a la ciudad, resultando antiecondmico para los usuarios,

. 2 i . . oq s .
la crewidn de esta ruta de transporte se considera una necesiddad a Corto Plazo, para que en un
periodo de Mediano Plazo, cuamdo sea mhs la demanda hacia este servicio ya se encuentre en funciona-
miento. |

—INSTITUCIONES RESPONSABLES ﬁARA REALIZAR EL ESTUDIO DE FACTXBILIDAD DEL PROYECTO:

El preyecto podria ser ejecutado por los siguientes sectores:
a. Instituciones Privadas,’
b. Municipalidad de Retalhuleu.
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Dentro de las disposiciones del Cbédigo Municipal, los transportes estan considerados como
gservicio publico discrecional, o sea aquelleos, que pueden prestarse indistintamente por 1las monici-
palidades o personas naturales o juridicas y perseguir fines lucrativos.

En cuanto a la posibilidad de ejecutar el proyecto por parte de las instituciones privadas
es mAs factible, por ser este un servicio con fines lucrativos, esta seria la mids interesada en
su creacidn ademids de poder brindar un mejor servicio, unidades de transporte, y la vez funciona-
miento del mismo a un Corto Plazo, y ne a -ivel municipal que carece de fondos para la adquisicidn
ge las unidades de transportes, por lo que su funcionamiento vendria a ser a Mediano o a Largo

lazo, :

Il

~ANALISIS DE LA PROPUESTA PARA LA RUTA DEL TRANSPORTE INTERURBANO COLECTIVO DE BUSES:

La ruta del transporte interurbano c¢electivo -de bhuses debe responder directamente en base
& los lugares donde se efectba la carga y descarga de pasajeros, el recorrido de la ruta propues-—
ta es: (Ver Propuesta)

~Terminal urbana -— Cricunvalacidén —— Calzada Las Palmas™ -- Carretera N.9 Sur — San Sebastiin-—
El Zarco —— Isla de Transferecia —— El Zarco —— San Sebastidn -- Carretera N.9 Sur —-- Calzada Las

Palmas —- 10a. Calle —— la. Avenida — 2a. Calle — la. Calle — 5a. Avenida -- "0" Calle — Per-:

minal Urbana.

Por servir como medio de transporte a los pasajeros que necesitan trasladarse de la Isla de
Transferencia a la ciudad de Retalhuleu y viceversa, la presente propuesta de transporte interur—
bano colectivo de buses es un complemento de Isla de Transferencia, propuesta que se conoceria mas
adelanre. :

La ruta en mencidn no pasarid por los puntos donde se efectiia la carga.y descarga de pasajeros
actualmente; ya que éstos al necesitar trasladarse se dirigiran a la Isla de Transferencia, donde
se centralizard el abordaje de pasajeros, —principalmente- aquellos del transporie interdepartamen—
tal que va de paso. : .

San Sebastiidn si estd incluida dentro de -esta ruta debido al gran flujo de personas que van
de este municipio a la ciudad de Retalhuleu y viceversa, pretendiendo con esta propuesta dar a
los habitantes de este municipio otra alternativa de transporte que les resulte mis econdmica que
la alternativa de tomar los taxis-ruleteros que func1onan actualmente., (Ver Capitulo 3).

La trayectoria de la ruta al entrar al -casco urbano pasa en un punto intermedio en donde tanto
los habitantes de la ciudad como los habitantes del Area —donde la ciudad tiende a crecer—, tengan
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acceso a este tipo de transporte.
"A nivel urbano no se justifica una ruta de transporte urbano, debido a que tomando como ejem-

ple al alumno para llegar a la escuela en diferentes medios de transporte, se aconsejan esatas
distancias mdximas.

-En autobus 20 kms. & 1/2 hora
~Fn bicicleta 6 kms. 6 1/2 hora
-A pie 3 kms., 6 1/2 hora
-A caballo 5 kms. 6 1/2 hora" 14/

Solo que en nuestro caso particular el punto de interés no seria la escuela sino el parque
central, por encontrarse cerca del equipamiento social (policia, municipalidad, correocs, comercios,
etc.) analizando el mapa 29, nos podemos dar cuenta que el crecimiento de la ciudad provectada
a un periodo de Largo Plazo, desde cualquier punto del &4rea de influencia urbana, el radio seré
de 2.2 kms., distancia peatonal menor a la mixima aconsejada. Ya que actualmente el 80% de la
poblacién se encuentra dentro del radio peatonal de 1 km, :

"El medio de transporte principal determina en cierto grade las dimensiones del Area urbana,
habiéndose encontrado que el didmetro de una ciudad evoluciona a través del: tiempo de manera aproxi-—
madamente proporcional a la velocidad del medio de transporte mis representativo, Generalmente
el radio medio corresponde a la distancia que se puede recorrer en un tiempo de 30 a 45 minutos.
Asi, una ciudad basada en el transporte a pie tendria un radio miximo de dos kildmetros" 15/

- A. Ubicacidén de Terminales Urbanas:

Estas terminales son necesarias pues son puntos de control de horarios de la Red de Transporte
Interurbano de Buses, debiéndose colocar una al principio y otra al final de cada ruta.

Por lo que la ruta del transporte interurbano colectivo tendrd una terminal a la par de la
Terminal de Buses, y otra al final de su recorrido en la Isla de Transferencia. -

14/ CONESCAL, "Cartilla de autoconstruecidn para escuelas rurales'', México 1978.
15/ Valdés, Antonio, Ingenieria de Trafico, Madrid 1978, p.815




B. Paradas de Buses:

"Las 4reas de espera en donde se concentran las personas para hacer uso del servicio del trans-
porte interurbano colectivo de buses, tienen como fin primordial determinar los puntos en donde
de acuerdo al itinerario de la ruta paran para dejar y/o transportar otros usuarios, Considerando
paradas de buses a cada 250 mts. como maximo; considerando que la distancia maxima a recorrer a
pie entre vivienda y parada no debe ser mayor que 400 mts" 16/

16/ -Guardia Butron, Fernando
Principios y Lineamientos Técnicos para la Programacidén y Equipamiento Comunitario y Servicios
Piblicos. Guatemala, Octubre 1982, co

o
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—ANALiSIS—DE'LA CREACION DE LA RUTA DE TRANSPORTE:

. Fl costo econdmico de operacidn por Kildmetro es igual a:

Combustible....vsveevsamerses vearee.Q.0.2494 /km. 0.26/km
. Lubridante..... cheane . «+.Q.0.0091 /km 0.01/km
i L1aANtA..vesssacorososencsnnesnessessQ.0.2209/km, 0.23/km.
REPUESEOS . caveervroaevessseneesmenssQ0.6167/km. 0.65/km
Mano de Obra.sveevececrersssasoanans Q.0.0311/Km. 0.03/km
Depreciacidn..vevesevnaens cenreeees+Q.0.3083/km. 0.33/km
INterés..vveerrccennonnns ceseanseeraQ.0.1542/km. 0.16/km
Tiempos OCUPANLES.1svseesrerenases=G0.0720/km. 0.08/km
Total Q.1.6617/km.17/= Q.1,75/km.18/

De donde para el presente estudio se tomd que Q.1.75/km., para calcular la rentabilidad de
la apertura de una ruta de transporte colective, como un medio que permita la movilizacion de perso—
- nas, en el- perimetro del estudio efectuado, para el mejoramiento del transporte interurbanoc de

Retalhuleu,
- Frecuencia

~ Taxi 1/2 hora taxis = 3 taxis x 6 = 18 ¥ ,. 20 personas

__Iqterdépartamenta’
gie va de paso. 1/2 hora mixima 69 = 70...cv0vvevsesss 70 personas

- Intersecciones Via-
les:
-E1 Zarco : 172 hora=17 S 20..4cvsscansvsressasese 20 personas
-4 Caminos : 1/2 hora=22 = 25..,....... tessrasnsenns.2D personas
—-Lago Ocosito 1/2 hora= 3 = 5.uiviterssnenevecsssess 5 peErsonas

.TOTAL.........140 personas

. De donde 70 van para un sentido y los otros 70 en sentido contrario.

17/ Trejo, Julio, "Derivacidén de costos de operaciénm vehicular para aplicacién en evaluacidn-econd-

mica de prayectos de carretera de Guatemala', Tesis, USAC/FACULTAD DE INGENIERIA, 1987.p.80.
18/ Valores actualizados, Elaboracién propia.
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—Costoe de Operacibdn:

A la Isla de Transferencia 10 km. x Q.1.75/km. = Q.17.50

Lleva 35 personas x Q.0.50 = Q.17.50, de donde el cobro de Q.0.50 es el punto neutro, no hay
ganancias ni pérdidas. : -

-Tarifa Propuesta:
Terminal 0 Q.0
Urbana o 0.0

70 s Isla de Transferencia
40 . San Sebastian °
> :

Periocidad cada 15 minutos, con dos buses de 35 personas se Cub:e la demanda actual, uno de
ida v uno de regreso.
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13. ISLA DE_TRANSFERENCIA. DE PASAJEROS:

Es el punto en el cual el transporte colective detiene su marcha, pr1nc1palmente el interdepar—
tamental que ingresa a- la ciudad, sin entrar a la Terminal (de paso), para dar lugar, a. la actividad
de carga, descarga o trasbhordo de pasajeros, surgiendo actividades. como consecuencia de “la concen—
tracibén de personas: comedores, ventas, ss, etc.

Se caracteriza peor ser un punto dentro del sistema vial que cumple la funcién de estacionamien-
to temporal de vehiculos para la realizacién de las actividades antes mecionadas.

-

El punto medular de estas instalaciones es la concentraeibn del abordaje y desbordaje de pasa-
jeros del transporte -interdepartamental que ingresa a la ciudad sin entrar a la Terminal (de paso)
y de- servir a la vez como terminal urbana a la Red de transporte interurbano colectivo de buses.

~OBJETIVOS:

~-Proporcionar al Transporte Interdepartamental que imgresa a la ciudad sin. entrar a 13 terminal
- (de- paso) y al usuario, instalaciones propias de abordaje y desbordaje.

~-Proporcionar elementos que permmita ingresar adecuadamente al sistema de tramsporte para el mejor
aprevechamlento del Sistema Vial de Retalhuleu.

—JUSTIFICACION:

En lapropuesta de una Red de -Transporte Interurbano Coleetive de Buses se analizan los lugares
donde se efectia la carga y descarga de pasajeros por los distintos tipos de transporte (Ver Capi-
tulo 3), especialmente del interdepartamental que ingresa a la ciudad sin entrar a la Terminal,
que en ‘la actualidad origina el problema de ingreso y egreso de la poblacién de la ciudad, factor
por el cual se encuentra relacionado a la red de buses.

Se propone un. tratamiento especial para- este tipo de operacidn, mediante un lugar en el cual
se pueda efectuar el ‘abordaje y desbordaje de buses y la espera de éstos. Precisando areas de
aparcamiento de buses y éreas de espera para el usuario, por lo que se propone hacer paradas que

satisfagan este tipo de necesidades, En nuesro case la Isla de Transferencia de pasajeros es la.

mas indicada,
e - - . LI . i . P :

Entre las justificacienes técnicas de la misma puede decirse que la razdém por la que se plani-
ficé que los buses de paso circulan fuera del perimetro urbano fue debido a que al entrar a la
ciudad ocasionan problemas como: la sobrecarga en el transito, estacionamiento por transferencia
de pasajeros, mercaderias y accidentes.
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-INSTITUCIONES RESPONSABLES PARA REALIZAR EL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DEL PROYECTO:

El proyecto podria ser ejecutado por los siguientes sectores: = . . oL . N
a, Gobierno Central
b. Instituciones Privadas
c. La Munlelpalldad de Retalhuleu.

El Gobierno a través de instituciones relacionadas con el Transporte (Ministerio de Comunica-
ciones, Transporte y Obras Publlcas, Fl Instituto de Fomento Municipal), puede ejecutar el proyec-
td considerando su 1mportanC1a para el desarrollo’ del serv1c1o de Transporte y. Viabilidad. En el
futuro puede recuperarse la ‘imrversién a través dé cobro de peaje o uso de las instalaciones por
parte de los lugares destinados a ventas, apllcandose este mismo crlterlo por las Instituciones
Prlvadas y por la Municipalidad de Retalhuleu.

FLEE

—LOCALTZACION: ' B o SRR e .-

Las alternativas posibles a elegir con respecto a su ubicacibn fueron las siguientes; ~  ©

-CRUCE CUATRO CAMINOS: Por ser vestibulo vial para las-carreteras CA-2 'y N.9-Sur.: El.inconveniente
de - no poder llevar a cabo la propuesta en este lugar es debido a que la mayoria de buses no"llegan

a este cruce porque 1mp11carla mayor gasto de tiempo y combustlble, (los buses rque vienende  CITO
y continuan por la CA-2 en sentido oceste). . : EREE : ETen :

-CRUCE AL ZARCO: Por ser vestibulo vial para las carreteras CA-2 y CITO. La:mayorla dé transporte
que viene de la CITO no se desvian hacia 1la c1udad de Retalhuleu y contlnua su trayecto por 1a
- CA- 2 en direccién oreste. (Ver- mapa 24). . R :

- [ " . ’ . R : Tt o [ e :
Por esta razdn, a partir de las 6:00 PM., las personas que ‘necesitan -vidjar ‘en- esa direccibn
se -ven- .obligadas a salir de la ciudad y dlrlglrse unlcamente aeste ~lugar, El1 Zarco, - para -abordar
el transporte que necesitan. s : e n e '

Las personas. gue alli se reunen estédn a la 1nterperle y eéxpuestas a sufrir-un -accidente asi

como el transporte a provocarlos pues los buses Se: estac1onan a la orilla de la carretera sin pre-
caucidn alguna. : T .

Debide®a qué_la-funcién del 6bjet0 arqguitecténico QUe se‘presénta en esta oportunidad se rela-—
ciona directamente con el flujo del Transporte Interdepartamental que ingresa a la ciudad sin entrar
a la Terminal (de paso) y la necesidad de los usuarios a dirigirse 'a este sitio,: lo mas:apropiado

es entonces que' el proyecto se localice en este tramo vial o inmediato a. dicho punto., (Ver gréfica
6).
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Considerando los aspectos anteriores, se escogié el terreno localizado sobre 1la CA-2, eligien-
do el que se encuentra a la altura del kilbmetro 175.5 (Ver localizacién en la propuesta de la
Red de Transportes Interurbano de Buses).

El terreno que presenta la topografia plana y actualmente no es utilizado para fines de culti-
vo, forestal u otro. Presentando caracteristicas favorables para el desarrollo del proyecto, ya
que no presenta pendiente o desnivel.

En cuanto al aspecto legal, el terreno es de propiedad particular, como la maycr parte de
tierra de la regidn, comprobindose asi el marcado minifundio que es caracteristico de 1a misma.

13.1 DETERMINACION DEL PROGRAMA DE NECESIDADES:

‘A, AREA EXTERIOR:

A.l. Estacionamiento para Taxis:

Distribucitn de Taxis

Lugar Actual Propuesta
-E1 Zarco 5 _ + 10 {Isla de Transferencia)
—Cuatro Caminos ) : -

-Interseccién Vial: Boulevard

.Centenario con la CA-2 . - -

—Retalhulen 103 103
TOTAL......113 113

Fuente: Mapas 17 y 18

A.2. Estacionamiento para vehiculos particulares:

Funcionard para. los pasajeros que los llegan a dejar o a traer. -Debido a que
la mayoria de pasajeros son personas de escasos recursos-que no poseen vehiculo propio,
se prevee un parqueo de 5 wehiculos. .Analizando el cuadre 17, en donde se proyecta
al afio 1990 nos podemos dar cuenta del flujo vehicular que por dicha ruta serd de 190
vehiculos livianos por hora, en los que se incluyen autombviles, jeeps, paneles, pick-
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CUADRO 17
TRAFICO' PROMEDIO DIARTO POR HORA PROYECTADO
VEHICULOS LIVIANOS —74.64% ' VEHICULOS PESADOS - 25,36%
1 2 3 4 “Total 5 6. 7 Total
Afio . TPDA/ _ ‘ - . : .
hora 27.03%7 34.61% 2.66%  10.34% - 74.64%  14.99% 1.86% 8.51% 25.36%
1987 255 69 - 88 7 26 190 38 5 22. 65
1988 268 72 93 7 28 200 40 5 23 68
1989 - 280 76 . 97 7 29 209 42 5 24 71
1990 295 80 102 8 30 220 44 6 25 75
1991 312 84 108 9 32 233 47 6 26 79
1992 327 88 113 9 34 244 49 6 28 83
1993 344 93 119 9 36 257 - 52 6 29 87
1994 361 98 125 10 37 270 54 7 31 91
1995 377 102 130 10 39 281 57 7 32 96
1996 398 107 138 11 41 297 60 7 34 101
1997 417 113 144 11 - 43 311 63 8 35 106
1998 439 119 152 12 45 328 66. 8 37 o111
1999 460 124 159 12 48 343 69 9 39 117
2000 483 131 167 13 50 361 72 9 41 122
1. Automéviles y Jeeps. o . 5. Camiones pesados de 6 llantas o mis
2, Paneles y Pick-Ups. . 6. Camiopes y Remolques
3. Micrdbuses. ' 7 .- Buses. ot
4. Otros\

FUENTE: Cuadros 12 y 13.
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ups y micrebuses. Se prevee que un 57 de estos vehiculos ingrese a la Isla, siendo un total de
10 y a Mediano Plazo: 12, mas los 5 anteriores nos da un total de 17 vehiculos, dividiendo esta
cantidad entre dos, nos da un Area para 9 vehiCulqs de cada lado.

A.3. Estacionamiento para carga y descarga de mercaderia: S a . o o
Dentro del "disefio se contempla un Area de ventas de 4 locales de cada. lado. de la Isla,

por o que se prevee un—estacionamiento de 2 ‘pick-ups de c&da lado para” la carga y descarga

de mercaderia que-funcionard a la vez indirectamente para el &rea de los comedores.

- -

A.4.. Estacionamiento para Trailers y Camiones:

Debido a la particularidad del proyecto, les trailers y camiones hardn uso-.del .4rea
de ventas, de los comedores y servicios sanitarios principalmente, Se observa dque este
tipo de vehiculos representa el 16.85% del flujo vehicular en. dicha ruta, de los que el 14,99%
son camiones pesados de 6 llantas o mas, y el 1.86%7 corresponde a camiones o remolques.

Analizando el cuadro 13, vemos que en el afio 1990 pasarédn 44 camiones pesados por hora
previende que un 10%: ingrese a la Isla, siendo 5 camiones en total vy aun Mediano Plazo 6.
Mientras que los camiones remolques pasardn 6 cada hora y en el afo 1995, la cantidad de
7, se tomara el 50% del mismo, quedando de esta manera: ' '

-6 camiones
-4 trailers.

B, SERVICIQOS:

B.1l. .&rea de Ventas:

Se incluyé el 4rea de ventas, por estar intimamente ligada a este tipo de actividades,
y a la vez por ser fuente de ingresos que puede influir en la rentabilidad de 1la inversidn,
siendo los mas comunes en nuestro medio: ventas de frutas y verduras y comedores populares.
Por lo que se propone: 4 baterias de venta las cuales podria ser utilizadas para ventas de

 frutas, verduras, artesania, etc. Se .dispuso.de 2 comedores uno del lado del andén de espera
y otro del parqueo. :

B.2. Serviciog -Sanitarios: S . . :
Para el usuario del transporte y para el piiblico en general, se han dispuesto ‘dos bate-
rias de servicios sanitarios. Cada sanitario de mujeres posee &4 retretes y 4 lavabos . mien-—

tras que el de hombres dispone de 2 retretes, 1 mingitorio comunal y 3 lavabos.
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C. TRANSPORTE:

C‘l‘

C.2,

Andén Techado de Espera:

El méximo de personas que abordan y desbordan las unidades de transporte. .interdeparta-
mental que va de paso en la ciudad de Retalhuleu, en. horario critico de 1/2 hora son 69 perso-
nas (Ver cuadro 8), mas 42 enel resto de- las intersecciones viales, nos da un total de 111
personas, por lo que se propone un area para 120 personas. - Dado que no todas las personas
viajan en la misma direccién y- por razones de disefio, se encuentran ubicadas a ambos. lados
de la carretera, por lo que se determina la mitad para cada parada, de 60 personas cada una,
pero nos basaremos en la longitud que genera el parqueo simultédneo de 5 buses.

Estacionamiento Simultineo de Buses:

El maximo de buses del transporte interdepartamental que 1ngresa a la ciudad sin entrar
a la Terminal (de paso) en horario critico en -1/2 hora son 5 y un minime de 2 unidades {(Ver
Cuadro 8), por lo que se propone una parada de buses de 5 unidades simultineos, ya que estos
no entran ni permanecen al mismo tiempe en dichas paradas, sing sdlo van de paso cargando
o descargando pasajeros, por lo que da margen a los otros tipos de transporte de hacer uso
de dichas instalaciones. Que serviria a la vez como terminal urbana de la linea de transpor—
te interurbano. : )

D. ADMINISTRACION:

D.1. Oficina Administrativa:

- Se utilizarad para funciones administrativas y al mismo tiempo se espera que ejerza el control

general de la Isla.

D.2, Dormitorio: . . . -

Se utilizara para el control durante la noche de las instalaciones.

E. COMPLEHENTARIOS'

E. 1 Pasarelas-

Es una parada -de buses ubicada en -ambos sentidos de la carretera que per.ser via raplda ‘preci-
sa de una separacion vehlcular/peatonal segura, siendo la pasarela a desnivel la mis indica
da. Dadas las particularidades de la zona -con respecto a sus condiciones climaticas, se

necesitan también que sean techadas.




_PROGRAMA DE NECESIDADES:

A-

AREA DE EXTERIOR:

A.l. Estacionamiento
. Estacionamiento
. Estacionamiento
. Estacionamiento

e
- P

SERVICIOS:

Cﬂ

B.1., Area de Ventas.

para
para
para
para
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taxis,

vehiculos particulares.

carga y descarga de mercaderia.
trailers y camiones

B.2. Servicios Sanitarios: Hombres.

Mujeres,

B.3 Mantenimiento (Cuarto de Servicio)

TRANSPORTE:

C.1. Andén Techado de Espera,
C.2. Estacionamiento Simultaneo de Buses.

ADMINISTRACION:

D.1. Oficina Administrativa.
D.2. Dormitorio con 5.5,

COMPLEMENTARIOS:

E.1l. Pasarela Techada.

10 Vehiculos
18 Vehiculos
4 Pick-ups
6 Camiones
4 Trailers

- Locales

Comedores

Retretes
Mingitorio Comunal
Lavabos

Retretes

Lavabos

B N0

5 Buses
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TMNGRESO AL ESTACIONAMIENTD POR LA CA-2
SALIDA DEL ESTACIONAMIENTO A LA CA-2
ESTACIONAMIENTCQ  SIMULTANEO DE BUSES
PARQUEO TAXIS

PARQUEQ PICK-UP

PARQUECQ VEHICULOS PARTICULARES
PARQUEC TRAILERS - CAMIONES

e EORCERE N ey

ESCALA
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3.AREA DE VENTAS
4 COMEDORES
5. SERVICIO SANITARIO MUJERES
6 SERVICK) SANITARIO HOMBRES
T ADMINISTRACION
8 DORMITORIC ADMINISTRACION
« @ MANTENIMIENTO
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14, COSTOS.

1. PROYECTO: SISTEMA VIAL:
-Sistema Vial Externo: (Alternativa 1) —Infraestructura aueva- '
_Calzada Las Palmas — Cuatro Camimos........537,240 Mts® x Q.25.00.........Q. 1.431,000.00

—Cuatro Caminos —~— Isla de Transferencia.... 51,039 " x Q.25.00........." 1.275.975.00
-Boulevard Centenario —— Cruce CA-2......... 4,560 " x Q.25.00........." 114,000.00
~Cruce CA-2 — Cuatro Caminos...... ceraseene 12, 504 " x Q.25.00........." 1.812,600.00
—Vibrador: cruce vehicular/via férrea...ceeeeeresrasssnessssssnscnsasenasne " 1,000.060
: sefializacién:. 6 X Q.250.00. . uvuirvrnnesrecasensrssomenancnsonn 1,500.00
—Costo expropiaciones...civsrecacevvorsroenannnn Ceerneaneenn cecesinnennuaonn 206,958.00
~Menos longitud en intersecciones viales............ . Ciecascereerenes = 687,675.00

TOTAL.........,.......,Q., %.155.358,00

~Sistema Vial Externo: (Alternativa -2} —Ampliacién; usando lo mismo-

#_-Calzada Las Palmas —-— Cuatro Caminos...... 57,240 Mts® x Q.25.00.cvv.... Q. 1.431,000,00
—Cuatro Caminos -~ Isla de Transferencia.... 27,927 " x Q.25.00....... .M 698,175.00
-Boulevard Centenario — Cruce CA-2........."° 4,560 " x Q.25.00........ " 114,000.00
—Cruce CA-2 —— Cuatro CaminoS....esesesesse. 39,672 "  x Q.25.00,....... " ~ 991,800.00
-Vibrador: Cruce vehicular/via férrea..cceecinesecnss Cieseaenes eeseareaen | 1,000.00

sefializacion.. 6 X Q.250.00. 1 veerenrencrtarccdrocaoornrnasconnn 1,500.00
—CoSto eXProplacionesS..ecesssrnssvanans C et eteeaeeeneasrsoncesssorranesare 206,958.00
-Menos longitud en intersecciones viales....... fheeccerencesaacasrnnsecaes = 439,275.00

TOTAL....uveuvsosense Q. 3.005,158.00

*En este tramo se tendrd que construir toda la 1nfrarstructura nuevamente, debido a las malas condi-
ciones flSlcaS que se encuentra.
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-Sistema Vial Interno: (Alternatival)-Infraestructura
-Entrada a Retalhuleu procedente de Champerico....
~Entrada a Retalhuleu (Calzada Las Palmas)........
-Entrada a Retalhuleu (Boulevard Centenario)......
~Circunvalcidén.cvesaeeoeeoaes BITEEERERETRSY i

sefializacidén 5 x Q.250.00. c it nernnennne.

nueva—

15,000 x Q.25.00....
22,500 x Q.25.00.....
15,000 x Q.25.00.....
25,500 x Q.25.00,....
—Vibradors: -5 unidades de una via x Q.500, OO....e..;....q.........‘

LRI IR S ]

-

[ R N

-2 unidades dOble Via X Q-l,DOG.OOo---n-oa.olov.u|ootoo--¢o-t-.o
sefalizacidn 4 X Q.250.00. .t vteinrioniennnrenoneesoconsananans
-Agfaltar (Detalle 5)eeerann PocwasvE e E e Ceea. 9,450 x Q 25. OO.....

TOTAL. .. ...

-Sistema Vial Interno: (Alternativa 2) —Ampliacidn, usando lo mismo-

7,800 x Q.25.00....
7,650 x Q.25,00....
2,400 x Q.25.00....

-Entrada a Retalhuleu procedente de Champerico.....
-Entrada a Retalhuleu (Calzada las Palmas)..... e
~Entrada a Retalhuelu (Boulevard Centenario).......
—Circunvalacidn .......iovevvansoncnnes
-Vibradores: -5 unidades de una via x Q.500. Q0. euens

LIE RN A A B A )

-seflalizacién 5 x Q.250.00. .00 i eeenn .o
-2 unidades doble via x ©.1,000,00.......
-sefializacion 4 cx Q.250. OO...*...,......

—-Asfaltar (Detalle 5)iueivrenreeennconrononnnnneana

2. PROYECTO: INTERSECCIONES VIALES:
—-Sistema Vial Externo:
~Entrada a San Sebastidn con 1a N.9 SuUr.. .. verrcvreaees

~Entrada a Retalhuleu (Boulevard- Centenario)con la CA-

_Cuatro Camil’lOS..--.-..-.--..a..... -------- L I B R R A R

-El zarCO... ------ L I R R R I R R R I N O I T T R
—COStO EXI)ropiaCionesaona-v--abo--o‘q-o-o‘oocttooott--oo

—Sistema Vial Interno:

-Entrada a Retalhuleu (Calzada Las Palmas)......2 semdforos «.eeceso.

13,260 x Q.25.00....

" A E e moa LI N R N I

"8 8 4k s YN LRI Y

9,450 x Q.25.00....
rIOTALQ._‘I......I

375,000.00

562,500.00

375,000.00
637,500,00
2,500.00
1,250.00
2,000.00
1,000.00
236,250,00

Q. 2.193,000.00

195,000.00
191,000.00
60,000.00

331,500.00 -

2,500.00
1,250.00
2,000.00
1,000.00

236,250,060

1.020.750.00

LR BN R R I BN B R ) ¥ e

2.-- -------

TOTAL. .

-Entrada a Retalhuleu procedente de Champerico. 2 semiforos..... .
TOTAL.vonvnvenn

1.300,000,00
1.30G,000.00
1.500C,000.00

100,00G.00

1.300.000.00

157,040.00

ie] DOLODL

5.657.040.00

0

18,000,00
18,000.00

36,000.00




3. PROYECTQ: SENALIZACION:
-Sistema Vial Externo:

~Entrada a San Sebastidn con la N.9 Sur:

3 Grandes de 2 c/u.
15 Pequefas x Q.250.00,.

I

4 Grandes de 2 ¢/u x Q.4,000:00.....
15 Pequeiias x Q.250.00..............
Cuatro Caminos:

4 Grandes de 2 c/u. x Q. 4,000.00...
- 24 Pequenas x Q.250.00....00n0ncenss
-Entrada a San Sebastiin con la CA-2:
- 2 grandes de 2 c¢/u. x Q.4,000.00....
- 4 Pequenas x Q.250.00....c.cvenvernnn
-E1 Zarco:

.= 3 Grandes de 2 ¢/u x Q.4,000.00,.,..

t

_]_1 Pequeﬁas XHQOZSOOOO.'.'l!ll‘t..l..l

-Sistema Vial Interno:

X Ql]. OOO-OO--.-..---.----

LT Y

LI IR I ]

LI I R ]

CRC R B )

-Entrada a Retalhuleu (Calzada las Palmas)

- 3 Grandes de 2 ¢/u x Q.4,000.00.....

— 3 Pequeias.....

4, PROYECTO: CIRCULACTON PEATONAL:
-Sistema Vial Interno:

5 Pasarelas x Q. 70,000,000 ceseeenernnnnn.
5. PROYECTQ: RED DE BUSES:

-Sistema Vial Interno:

- Terminal Urbana: - 504.64 Mts® x Q.25.00.....

— 1 Parada x Q.800.00...0vcvvcan-
— Paradas de Buses:— 19 Paradas X Q.800.00. .. .0 cneevecccecensss
456,00 Mts., lineales x Q.0,30.......
TOTAL. ..

- Sefializacidn Parada de Buses:

- 3 pequenas X Q 250 00..-onullucono-.o---oc-.a.-ooo---.----o-‘--
-Entrada a Retalhuleu procedente de Champericos
~ 3 Grandes de 2 c¢/u x Q.4,000.00........0.0.0...

AL B B A A R R B R R R A Y
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L R R N N )

Entrada a Retalhuleu {(Boulevard Centenerio) con la CA-2;

LR S ]

LR R R B R BN R R A ]

LR R R I A R R R I IR ]

- s maqoes

LR BN S

- aw

.o w w2

IOTAL.....U.

'I'OTALI.O“I-I...

LRI I R A ]
=

LR R B I N N RN IR I IR A )

LR I R R R B R R ]

* 4048 FICRFE B Qe 12,000.00
LEC I S ) " 3,750.00
Q. 12,000.00
sverenacs Q 3,750.00
vvesee.. Q. 16,000.00
LR ) Q- 6,000:00
Q. 8,000.00
............. Q. 1,000.00
veereeaa. Q. 12,000.00
Q. _2,750.00
LR ) Q: 77’250-00
sesses Q. 12,000.00
Q. 750.00
sresners Q. 12,000.00
L Qo 750;00
LEE I B Qo 25,500-00

»

Q. 350,000.00

Q. 350.000.00

LR RN B N I R NI Y

Q. 12,616.00

taraea Q. 800.00

tereens Q. 15,200.00

Cerinae Q. 136.00

cresuaas Q. 28,752.80
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6 PROYECTQO: ISLA DE TRANSFERENCIA DE PASAJEROS:
—Sistema Vial Externo:
-Area Techada..veeeevroeonensna cenesss1,380,72 Mts? x Q.325,00...0u00caensas Q. 448,734,00
-Area Pavimentada....... toasscnsrassse3,421,00 " x Q, 25,00....00000000.. 135,525.00
~Jardinizacidn....vovoeeessonsseecces 4,900.00 " % Q. 1.00.¢eeievenaanas 4,900.00
-Pasarela Peatonal.eveeesrocescocnssonscnnns Ceseatsasessesseverarsasarneanaa  150,000,00
~Vibrador: 1 de doble via..ceooaseeeeacan e tbemcvemamaneanea fenneraceriieee 1,000.00
Sefializacibén 4 x Q0.250.00, 0 eemsanncascs Ceeneenrereenrsancanreven 1,000,00
~COSEO BXpropiaciOn..isseiocecaorersssossevasssssnssasnsosnssornssssncsssanssnas 23,400,00
CTOTAL. s s e v it snssancanns Q. 764,559.00
—EXPROPTACTONES :
-SISTEMA VTAL . EXTERNO:
—Calzada Las Palmas — Cuatro Caminos......31,320 Mts x 0.2.00. v naan. Q. 62,640.60
—Cuatro Caminos — Isla de Transferencia.. 27,927 ¥ Q2,000 0enneneas 55,854,00
-Boulevard Centenario —— Cruce CA-2......... &,560 " x0.2.00......... e M 9,120.00
—Cruce CA-2 ~- Cuatro CaminoS.c.eeeeesraes 39,672 ™ x Q.2.00...00000-u. " 79,344.00
: TOTAL. . vevenneennnnree ' 206,958.00
INTERSECCIONES VTALES: .
—Entrada a San Sebastidna con la No.9 Sur.. 8,900 Mts® x Q.2.00.....0c.bee. Q. 17,800.00
-Entrada a Retalhuelu con la CA~2..i0eeee. 8,900 " X Q.2.000 i iaiaee. " 17,800.00
~Cuatro CaminoS...esea.. e art e eee 53,700 " X Q2,000 c0nunnnns M 107,400.00
~-Entrada a San Sebastidn con 1a CA-2...... 2,820 " x Q.2.00..000s00aes 5,640,00
e T /- § o o o A 4,200 " ox 0.2.000 00000000, 8,400.00
Propiedad Estatal 13,750 " e iee e cmees T
TOTAL .. ueuavunenees._ " 157,040,00
—ISLA DE TRANSFERENCIA. ... .eo00rivnean.. 11,700 Mts® x Q.2.00....0anan.. Q. 23,400,00
TOTAL.v.vienesseseesse_Q.  23,400,00
RESUMEN -
-SISTEMA VIAL ....... et etssseesetennsunansesssassamanssnassesennnnsasnasss Q. 206,958,00
—~INTERSECCIONES VIALES......vvv.. e aesess e s s masaNe et A s sresess M 157,040.00
—~ISLA DE TRANSFERENCTIA......vcscosonenscnnces Coseeneamanenoennenennnrnenes 23,400.00
: TOTAL. s vveeesvoenanve Q. 387.398.00
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~MENOS LONGITUD PN INTERSECCTONES VIALES-

d SISTEMA VIAL EXTERNO:

. _ —ALTERNATIVA 1; '

- -Entrada a San Sebastién con N.9 Sur......... 5,565 Mts® x Q.25.00 ........ Q. 139,125.00
-Boulevard Centenario con la CA-2............ 5,565 " 4 0.25.00 000000 M 139,125.00
—Cuatro CaminoS.c... e eeeeeivransnsononenosn «.10,812 " x Q0.25.000.00000.. " 270,300.00
_El ZEII'C.O L L L BRI B A R R I I A I R I R N R 5,565 " X Q025QOO-oo-aoto- " 139,125100

TOTAL............_Q. 687,675,00

~ALTERNATIVA 2: _ )

~Entrada a San Sebastién com la N.9 Sur..... 5,565 Mts® x Q.25.00........ Q. 139,125.00

-Boulevard: Centenario con la CA-2........... 3,045. " x Q.25.00 ....... " -76,125.00
. . —Cuatro Camines....cicveiiviieniiinininnnae. 5,916 " x .25.00 ....... " 147,900.00

B =% oo o 3,045 " X Q.25.00,.,..... " 76,125,00

TOTAL....cvvvene.: Q. 439,275,00




1. PROYECTO STISTEMA VTIAL:
-Sistema Vial Externo......

LI R
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"'Slstema Vlal InternO---........o-..'-..a..'.“. s e e s e "

2. PROYECTO: INTERSECCIONES VIALES

‘-Slstema Vlal Externo “f 8 % 40 O 0D 0 FFFEEEFE AR E N E SRS R E S SRR A S E SRS R YA R Y R

—Sistema Vial Interno..................................,..

3. PROYECTQ: SENALIZACION

—Slstema Vlal Exwrnoo.t...'lﬂl...'l....l"tl.‘-...‘ll.......‘..'..“-'.—.... ’

_Slstema Vlal Internol'.—'..O..J.........“‘.I.'l.»‘..-..."’..'.t

4. PROYECTO: CIRCULACION PEATONAL:

_Sistema Vial Interl'lo. 4488 A

5. PROYECTO: RED DE BUSES

-Sistema Vial Interno.....c-.... P,

6. PROYECTO: ISLA DE TRANSFERENCIA:

-Sistema Vial Externc......

LR R R R I T A A I N N R ]

TOTAL. .+ ..

RESUMEN ALTERNATIVA 1

L I RN R I A

LR R BT N R B R Y

P R SR RN R L B R )

Q.-
. Q.

42155,358,00°" 1
- 2,193,000.00

" 5.647.040.00

36,000.00

77,250.00
25,500.00

. 350,000.00
28,752.89

764 559,00

13 277 459 80
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RESUMEN ALTERNATIVA 2,

1. PROYECTQ: SISTEMA VIAL
—Sistema Vial EXLernO..ceicetecosossssvsssssaasasencancnnsvassascsesaneess Qo 3.005,158.00
-Sistema Vial INLErNO..cestesssvrsosrssnresvsooessoosssnsrsenosransessnnss " 1.020,750.00

2, PROYECTO: INTERSECCIONES VIALES
_Sistema Vial Externo--‘.*-.‘....-..‘..l‘.".‘....‘.......’......—...-..‘l..l.... " 5.‘647’0&0.00
~-Sistema Vial INternO.....ceeeeecsccncineess ceeanen eessaraisiessaesaaaaes 36,000,00

3. FROYECTO:: SENALIZACION -
""Sistema vi&l Externo..‘.....Ot.t.-.D—v.v'l..'.;—l.O!O.!t'.'.tt.t ----- LN RN m ?7,250-00
—SiStema Vial Intern().o-—v-.'ocolovloo“o-eo.-.-...-o----ov—cl-l-ooonc‘-oooo.o--o-- " 25,500.00

4. PROYECTO: CIRCULACION PEATONAL _
~Sistema Vial InterRO..cceisiervesorcmsanotccotannconssosenssenesnnanonnaome 3506,000.00

5. PROYECTO: RED DE BUSES

~Sistema Vial Interno. ... eevs crecseona Censeereos e as et annene M 28,752.00 -
6. PROYECTO: TSLA DE TRANSFERENCIA
=S1Stema Vial EXLerNO. .ueevucensacs scvosocnennesecesosssssorerennses verveess " 764,559,00

' TOTAL...... emewaana eee. " 10.955.009,.80

En el cuadro resumen de los Proyectos que se proponen en el presente trabajo de Tesis para

resolver- la problemitica del Sector en mencidn, se cuenta con dos alternativas a considerar para
el Sistema Vial. ' ' ' '

En la primera alternativa se propone que los recursos materiales para la infraestructura de

cada uno de los Proyectos sea totalmente nueva; lo que implicaria. un coste de dinversién de
13.277,459.80. ‘

Por el contrario, la segunda alternativa indica la utilizacién de la infraestructura con que

cuenta actualmente mds modificaciones necesarias para su ampliacién, implicando un costo de inversién
de 10.955,009.80. '

Por razones de maximizar los recursos materiales existentes disponibles y minimizar los recursos
financieros se sugiere optar por la segunda alternativa.




CUADRO DE PROGRAMACION DEL SECTOR TRANSPORTE Y SISTEMA VIAL POR JURISDICCION

-Responsable, Costo Total Construccion Ebcpropiaciérn 88 89 90 921 92
A, MUNICIPALIDAD .
5.V. Internc
(1. Sistema Vial 1.020,750.00 1.020,750,60  ——————- g
2. Intersecciones . -
Viales 36,000.00 36,000,00 ————— rg =
Prestamo 3. sefalizacién 25, 500,00 25,500.00 —— . 1% 2
4, Circulacidn ot IS g 4
Peatonal, 350, 000.00 350,000, 00 —— | g B 5 g
Ls. Red de Buses 28,752.80 28,752.80 S— Y g >
Ingreso {6. Estudios de Fac &
Ordinario tibilidad 5% 73,050.14 ;‘3
SUBTOTAL A. 1.534,052,94 1.461,002.80 2 W ~—ee—e———
- B, GOBIERNO *
CFENTRAL -
5.V. Externo
N 1. Sistema Vial 3.005,158.00 2.798, 200,00 206, 958. 00
2. Intersecciones
. Presupuesto Viales i 5.657,040.00 5.500, 000,00 157,040,000 Funcicnamiento del
43. Sefializacion 77,250.00 77,250.00 e peaje proyectado al
Nacional 4, TIsla de Trans- afio 2,000 la finarn~
ferencia 764, 559,00 741,159.00 23,400.00 ciara en un 59%
5. Estudios de Fac-—
*~  tibilidad 5% 475,200.3%s 2 —mmmm——— ————————
SUBTOTAL B. 9,979,207.35 9.116,602.00 387,398.00
TOTAL 11.513, 260,29 16.577.611.80 387.398.00

# Estas inversiones se tienen que coordinar a través de los Consejos de Desarrollo, segin lo estable-:
. ce la Ley de Regionalizacibén y la Ley de los Consejos de Desarrollo.
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Podria adoptarse la politica de obtener recursos financieros para sufragar los costos de la
prestacién de este servicio de Transporte utilizando el sistema de peaje para mejorar sustancial-
menate la infraestructura del sistema vial externo del Area de estudio: ya que este sistema se justi-
fica -entre otras razones- al proyectar para el afio 2,000 la recuperacién de un 59% de la inversidn.

La propuesta consiste especificamente en trasladar la garita de peaje —-que actualmente se en-
cuentra ubicada en El Zarco- al principio de la Isla de Transferencia de Pasajeros (Km. 176}.

En la pagina siguiente puede .-observarse el Cuadro de Tarifas y Recaudaciones de esta via de
pasajercs propuesta para una mejor comprensidn de la misma.
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TARIFAS Y RECAUDACIONES EN LA VIA DE PEAJE LOCALIZADA EN EL KM. 176 CARRETERA CA-2
(ANTES DE LA ISLA DE TRANSFERENCIA).

Afio TFDA Cuetzales Cuetzales Total Total de Quet-
g . ' (6 a 18h) 1* x 0,0,25 2% X 0,0.40 Diario  zales al afio .
A Corto 1988 3213 2398 599,50 815 326,00 925.50 333,180.00
. Plazo 1989 3364 2511 627,75 853 341.20 968.95 348,822.00
1990 3542 2644 661,00 898 359,20 1,020, 20 367.272.00 a
\ - . . - : : TOTAL  Q .1,049,274.00
. 1901 | 3744 © 2795 . 69875 949 379.60 1,078.35 388, 206,00
A Media- 1992 © 3921 2027 731,75 0 994 397,60 1,129,35 406, 566.00
no Plazo 1993 4123 3077 769,25 1046 418,40 1,187.65 427,554,00
1994 4326 3229 807.25 1097 438.80 1,246.05 448,578.00
1995 4528 3380 845.00 1148 459,20 1,304,20 469,512.00

- TOTAL  .2.140,416.00

1996 ‘4781 - 3569 892,25 1212 484,80 1,377.05 495,738.00

) A Largo T 1e97 5009 T 73739 © 793475 iZ10 508.00 1,442,775 519, 390.00
Plazo - . 1998, . 5262 3928 - ~ . 982.00-- 1334 - - 833,60 - 1,515.60 545,616.00

. 1999 .5514 4116 - 1,029,00 1398 559,20 1,588.20 571,752.00

2000 ° 5793 ¢ 7 4324 1,081.00 1464 "° 587.60 1,668,60 600,696,00

.o S L TOTAL Q.2.733.192,.00

e e e SUMAN  0.5.922.882,00

Ii* ﬁeﬁicﬁlbssliGianos 54;642“
2% Vehiculos pesados  25.36%

Como el peaje se encuentra localizado en el CA-2, nos basamos en el flujo vehicular de dicho

Lramo para proyectar el ingreso econdémico que generaria, toméndose el transito promedio diario
- de 6 a 18 horas, -

Fuente: Cuadro 13
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15, PLAN .DE_DESARROLLO DEL TRANSPORTE Y SISTEFMA-VIAL PARA LA CIUDAD DE RETALHULEU.

SISTEMA VIAL INTERNO.(Municipalidad)

1 234567621011 12.13.14.15.16 17 18 19 20

-Estudios de Factibilidad ‘2; ' ]
-Gestidn para préstamo %@
- =TRAMO A - Pasarelas : -é%;i .
~TRAMO B - Vibradores ;:’ ' 1 1 -
~RED DE BUSES j ]

SISTEMA VIAL EXTERNO. .(Gobierno Central)

12345678910 11 12 13 14 .15 16 17 18 19 20

-Estudios de Factibilidad ;E%fi E —

—Gestidén para préstamo _ E . 1

“TRAMO" 1 | : | A 111

~TRAMO 2 . ' ' T

-Isla de Transferencia i T
_TRAMO 3 SIERED 2 BRI

NOTA: Cada Tramo comprenderi todas las propuestas que cubre dicha area.
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SISTEMA VIAL INTERNOQ




1

96
S
) -Eﬁl@‘sﬁ )

190

" ‘ .-
' A i j_f}mq:l.d:zj_.._ )
- 3 S L i

e

il
[ _r-_»*F[--cn Covajlun

Y‘TI

']; v
L3 " : - = - -
« A o RS L -
. LLos dle L
b AT S de .
e . B ".l.— x 4
T~ n - -
B i e .
- o e - i oy, .
Y ( Co] AR Learendn iy
, : ) o
s =
i Y. S '
. p
p,
1
-~

R VNS
i o {EPRSSERS /8 . Y
At AR L] Odj%j‘\ : Ay 2.. ; : LS - \\"K'»«J )
Sy - A SR AR RS ¥
Labas San Franclred \' -, K~ s N : E;, e
" .'-: ' CLE l:lnr. B u‘|a‘n : ., '-;" :' Lt Mot ; v fuzaiClavetbsys }/,/
R G SN TRy N e VA 31,
2 vl D . ¢ 4 _, -
® 1\7‘(. frnca ~ pn > B -
Lo eha ur ST .
(L] LI :-‘_ ] .
Sentafile PPV L i H
Y E i A A
S . :
! AN ., S N e
. 1"_ '[;llulﬂn el Pt b o {\f\.
; A .i'uuc.a ta Amm}'\ ,’ﬂ . lecoeee TRAMO 3
et VRETALHULEY 7
. o .

N SISTEMA _VIAL EXTERNO _
1N
(I _jff‘f

Yy

-




= — CONCLUSIONES ¥ RECOMENDACIONES




5

197

—CONCLUSIONES ;

1.

El presente estudio deberd ser contemplado dentro de un Plan de Desarrollo Urbano para la ciu-
dad de Retalhuleu, con el propositc de que las propuestas presentes no estén aisladas del con—
texto urbanistico, : -

La ejecucién del Plan de Desarrollo del Transporte y Sistema Vial para la ciudad de Retalhuleu
contempla una programacidén por etapas que pretende organizar la ejecucibébn de las propuestas
de accién (Proyectos) en el transcurso de su concretizacion fisica.

A1 llevar a cabo un desarrollo del Sector mencionado en la ciudad de Retalhuleu se lograria
incentivar el desarrolle del Transporte y Comunicaciones, facilitando la comercializacidén de
bienes y servicios. Asi comoun crecimiento acorde a la infraestructura bdsica propuesta para
coadyuvar al desarrollo integral de la estructura urbana,

Antes de la ejecucibén de cada'proyecto se hace necesario efectuar los estudios de factibili-~
dad..
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1.

Incorporar un organismo de  planificacién del desarrollo urbano de Retalhuleu a través de su

municipalidad pararacionalizarlos recursos de la institucibén y del municipio; y que al realizarlo,

se tome este trabajo de Tesis como aporte a la misma, principalmente en apoyo a la politica
actual de los Consejos de Desarrollo.Regional. N

Complementar cada propuesta por estudios de factibilidad, tomando en consideracidn que las
mismas constituyen estudios particulares fuera del alcance del presente trabajo; y que, regquie-
ren de la integracién de un equipo multiprofesiomal, encargado de particularizar los estudios
referentes a cada proyecto; ya que .l estudio presentado constitiyé un andlisis general del
Transporte y Sistema Vial de la ciudad. ' '

Tomar en cuenta en los futuros estudios para el desarrollo del sistema de comunicacidén de Retal-
huleu, tanto el sistema ferroviario como el portuario y elabéreo a nivel departamental.

A las autoridades municipales y departamentales, tomar en cuenta la urgente necesidad de llevar
a cabo simultdneamente los estudios de factibilidad para cada una de las propuestas presentadas;

tanto del sistema vial interno como del sistema vial externo de la cdiudad de Retalhuleu; vya
que ambos dependen unco del otro.
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ANFXO No. 1:

Formula para averiguar el TPDA Provectado:

TF = To ( 1 + 1)

En donde:

TF = Afio TPDA que se quiere averiguar

To = TPDA que se conoce & de referencia

i = Tasa de crecimiento de 5% (constante)

n =TF - To

Fuente; DGC. S -

ANEXO No. 2:

GLOSARIO DE TERMINOS:

l. Transporte Interdepartamental: Es aquel que. se utiliza en forma indiscriminada por cualquier
persona para viajar o transportarse desde un departamento a otro.

2, Transporte Interdepartamwental ingresan a la ciudad sin entrar a-la Terminpal: Es el tipo de trans-
porte que por no tener su destino en dicho departamento, Unicamente pasa a cargar y/o descargar
pasajeros, permanec1endo un corto lapso de tiempo en el lugar, para luego contlnuar su recorrldo.‘

- 3. Transporte Intermunicipal: Es‘aQuel ‘que se utiliza en forma indiscriminada por_cualquier persona
para viajar o transportarse desde un municipio a otro del mismo departamento.

4. Transporte Interurbano: Es aquel que se utiliza en forma 1nd15cr1m1nada por cualquler persona
para viajar o transportarse entre los distintos barrios de una ciudad,

5. Rutas Nacionales: Se ‘refieren a aquellas que 1legan ‘a tener un uso 1nternac1onal se comienza
a contar a partir del Palacio Nacional.

6. Rutas Departamentales: Son aquellas que conectan dos departamentos o dos rutas nacionales, el

Kilémetro esta en 1a cabecera departamental.
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7. Rutas Municipales: Son aquellas carreteras vec1ndales no consideradas nacionales ni departamenta-
les, que se caracterizan por enlazar dos o mas mun1c1plos o bien entre poblado de un municipio.

8. TPDA (Transito Promedio Diario Anual): Es el volumen anual total de trénsito que circula por
un punto, dividide por el nimero de dias que tiene el afio.

9. Interseccédn Vial: Es el 4rea donde dos o més vias terrestres se unen o se cruzan,

10. Limite de Area de Influencia Urbana: El Area de influencia de una ciudad, encierra a 1a ciudad
vy los terrenos que la rodean, susceptibles a incorporarse a sus sectores urbanos,.

11. Infraestructura Urbana: Conjunto de obras fisicas que constituyen los nexas o soportes de la
movilidad y -el funcionamiento, haciendo pesible el uso urbano del suelo, la -accesibilidad, el
transporte, el saneamiento, .l encausamiente, la distribucién de agua y energia, las comunicacio~
nes telefénicas, etc. o : '

12. Equipamiento Urbano: Dotacidén de servicios; conjunto de estructuras urbanas, instituciones e
instalaciones especiales cuya funcién o misién mas importante es prestar servicios al piiblico
en general; hasta tal punto que su numero y calidad determinan el mnivel cualltatlvo de una comunl—
dad del orden urbano. . '

13, Estructura Urbana: Conjunto de elementos y oOrganos de indole diversa que -constituye un nbcleo
urbano, considerando los caracteres morfologlcos y funcionales de éstes en relaciénm a la unidad
geografico-espacial de 1la c1udad : :

R

14, Crecimiento Urbano: Expansién geogréfico- espacial y demograflca de la c1uﬂad ya sea por extensidn
fisica territorial -del tejido urbano, por incremento .de las densidades -de” construccidn y peblacidn
0, -COomo generalmente sucede, por ambos aspectos. - Esta expansidédn puede -darse en forma espentanea

"o intencional, . : . - o SR e

15, Arterias; Son las calles o0 avenidas consideradas en este estudio, que sirven de canales de pene-—
tracidén a la-vias de 1ngreso @ egreso a la ciudad, ya sean pr1nc1pales o setundarlas._ : g

16, Conectores Principales: Son 1las calles y ayenldas cnn51deradas en . este estudlo, que sirven de
* -canles de penetraclon a las arterias, -
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—ANEJO 3:
"MEDIDAS Y TIPOS DE SENALIZACION:

—SENALES DE REGLAMENTACION:

a. Aplicacibn: Se usan para advertir al.piblico, sobre las leyes o regulaciones que rigen en la opera-.

cibén y circulacidén de las vias phblicas. Son esenciales porque indican la vigencia de las regula-
ciones, que de otra manera no resultarian evidentes, pero deben emplearse en forma discrecional
para que no pierdan eficacia. Se emplean para reglamentar los siguientes casos!
a., ¥l dereche de paso.

b, La circulacién a lo largo de la carretera.

¢. Los movimientos direeccionales.

d, Las limitaciones de dimensiones y peso de vehiculas.

e. La prohibicibén de paso de ciertos vehiculos.

f. Las restricciones a la circulacidn de peatones.

g, Las restricciones de estacionamiento.

h, Diversas restricciones.

Disefioc: Con algunas excepciones, son rectangulares con una altura de 70 cm. y un anche de .42.5

cm. En la parte superior llevan un disco rojo que indica una restriccidén reglamentaria; si dicho
disco estd cruzado por una barra del mismo color la restriccidn consiste en una prohibicibén comple-
ta; tanto el disco como la barra tendridn um ancho de 4 cm, Exceptuando las sefiales de ALTO Y CEDA
EL PASO, todas llevan un fondd de color blanco y la orla y el mensaje de color negro. La leyenda
que tienen estas sefiales se puede ir eliminando progresivamente cuando los simbolos sean interpre-
tados correctamente por el usuario. ' '

Para autopistas y vias de trénsito rapido se requiere un tamafio mayor, el cual debera tener
las dimensiones adecuadas de conformidad con las velocidades permitidas.

Localizacidén: Las sefiales de reglamentacién se instalan normalmente en el sitio donde existe la
prohibicién y se colocan de manera que ofrezcan la mayor visibilidad posible al conductor. :
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—SENALES DE_PREVENCION: ' ' : -
a, Aplicacidn:. Se emplean con el propdsito de prevenir a los conductores de ciertas condiciones peli- .
grosas, existentes o potenciales en las vias adyacentes a ellas. Las.sefiales de prevencibdn exigen : M
precaucidén de parte del conductor, ya sea para disminuir la velocidad o para que efectlle otras
maniobras que redunden en su beneficio y en el otros conductores y peatanes. Las advertencias -

de peligro son de gran ayuda para el conductor, muy valiosas en la prevencidn de accidentes y faci-

litan el trénsito. Sin embargo, el uso de estas seiiales debe limitarse al minimo necesario, pues _

de 1o contrario no cumpliran su importante misidn. 5 ) . S
El mejoramiento en el diseitio de las carreteras produce una reduccidén en la necesidad de sefiales

de este tlpO.

Las sefiales de prevencidn se usan generalmente en las siguientes situaciones tipicas:

Cambios en el lineamiento horizontal.
Interseccicnes.

Advertencia antes de un dispositive de control,.
Calles o carreteras angostas.

Cambios en el diseiic de la via.

Pendientes '

Condiciones de la superficie de la via.
Escuelas.

Cruces de ferrocarril

Entradas y cruces.

Me joramiento o construccién de calles o carreteras.
Miscelanea,

.+ 8 a4 =

L] . w =

H Rl P o0 Fh R o

-

b. Disefia:_Las. sefiales de prevencidn, exceptuando las de Flecha Direccional, Doble Flecha Direccional _ B
y Posieibén de Cruce de Ferrocarril, se construyen en ldminas cuadradas con uyna diagonal vertical,
esquinas redondeadas, fondo color amarillo y mensaje y orla en negro.
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—SENALES INFORMATIVAS:

Este tipo de sefiales no pierde eficacia por el uso frecuente, al contraric de lo que sucede con

las de prevencidn y reglamentacidn, pero si deben guardar uniformidad en su forma y mensajes.

Clasificacién: Se divide en tres grupos:

Cs

a.l, Senales de identificacidén de rutas y auxiliares,
a.2, Sefiales de destino y distancia.
a.3. Sefiales de informacidn general.

Disefio: La mayoria de las sefiales informativas tienen fondo blanco, con el mensaje y orla negro.

Las de SERVICIOS tienen fondo azul y simbolo negro dentro de un cuadro blanco, exceptuando la de
Puesto de Socorro que llevan simbolo rojo.

En autopistas y vias de transito rApido se usan disefios de mayor tamaiio, en fondo verde con
letras blancas.

Localizacidén: Las sefiales informativas se colocan en y antes de las intersecciones, y en puntos
situados a lo largo de las carreteras. Cuando se requiere sefales de prevencibén y de informacién
en sitios cercanos, las de prevencidén deben preceder a las de informacién en una distancia no menor
de 60 metros y estaran situadas de tal modo que no impidan la visibilidad de éstas.
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