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INTRODUGCION

Lo interesante de hacer trabajo de investigacidén-practica en una comunidad es observar la realidad de nuestro pais. Es por elio que este
trabajo esta basado en la vivencia diaria en la Ciudad de Jalapa como parte del EJERCICIO PROFESIONAL SUPERVISADO DE ARQUITECTURA.
La importancia de dicha realidad es manifestar las necesidades mas ingentes de la poblacién, pero como parte de un proceso tedrico — practica del
EPS de arquitectura es desarroltar un proyecto de beneficio social, y que a la vez pueda ser objeto de orientar ¢ada una de las técnicas del proceso
arquitectonico.

En este trabajo se visualiza la problematica causa y efecto del transporte extraurbano, la problematica vial urbana causada por el actual
mercado municipal y terminal de buses, comercializacidén de produccion en ta ciudad de Jatapa, aspectos generales del municipio y futuros
problemas sino se reallza un nuevo proyecto de terminal de transporte. Se determina en este trabaje que los problemas urbanos causados por la
actual terminal de buses y mercado municipal pueden ser minimizados si se traslada la terminal hacia otro lugar, ademas se concreta que la actual
terminal presta servicio de pasajeros y de carga. Es ia ciudad de Jalapa el ORIGEN - DESTINO de un alto porcentaje de transporte extraurbano, y
de otros vehlculos, por ser esta ciudad centro de atraccidon de personas para comercializacion de produccion, estudio, trabajo y otros, desde
municipics vecinos de la regién como de todo el departamento.

Dentro de la propuesta para solucionar |la actual problematica vial y de transporte en la ciudad de Jalapa, se presenta una proyecto
arquitecténico con varias edificaciones para darle tratamiento a este problema, presentandose un edificlo de pasajercs, gue incluye todos sus
servicios, un edificic de carga, parqueos separados de buses extraurbancs, vehiculos particulares, taxis y de carga, servicios para funclonamiento del
transporte extraurbanc en la nueva terminal. Ademas se expone la viabllidad del proyecto, sus etapas constructivas y como un anexo un proceso y
seguimiento para control de éste proyecto.

OBJETIVO GENERAL

Desarrollar una propuesta que responda a las necesidades de! servicio de transporte, propo:iendo a la vez una solucidn arquitectonica a la
facilidad det mismo, dando una solucidn 2! sistema vial de 1a ciudad de Jalapa.

OBJETIVOS PARTICULARES

Plantear un sistema de seguimiento de la propuesta con el objeto de planificar las actividades generales mas importante para que la
municipalidad de Jalapa se involucre en el proceso y desarrolio del mismo.

Contribuir a coadyuvar a la municipalidad de Jalapa a ser mas efectiva, optimizando todos fos recursos para lograr los objetivos de la misma
Institucién y asi dare solucidn a los problemas mas urgentes del Municipio de Jalapa.
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PROBLEMATICA

La ciudad de Jalapa es el centro de mayor concentracion de personas, tanto regional cdmo departamental, debido a su importante comercio
con los municipios vecinos. Dicho comercio es realizado en el drea comercial, encontrandose en esta el sector del mercado municipal y terminal de
buses y su area de influencia. .

En estos ditimos es donde mayor problema existe, debido a la contaminacién ambiental que genera la basura en ¢! perimetro de estos
edificios, excremento de animales de carga, excesivo de ruido provocado por los buses extraurbanos y vehiculos de comercializacién, hacinamiento
de estos Ultimos y puestos del mercado en las calles circundantes, dentro de ésta y la terminal. Lo que implica que afecte a las viviendas aledafias, a
un centro educativo y al hospital nacional que se encuentran en el perimetro de este centro de comercio, provocando & la vez congestionamiento
vehicular y un deterioro de calles por el paso de los mismos, también causado por el sigstema vial existente.

Esto se observa también dentro de la terminal de buses, lo que ha provocado un cambio en el uso del suelo de la terminal, ya que perjudica
el parqueo de buses y vehiculos, area de carga y descarga de productos, debido a la mezcla de actividades que alli se genera.

Lo gue ha derivado que el mercado se expanda constantemente dentro de! area de la terminal con la consecuencia de perder totalmente su
funcienamiento para la que fue planificada.

JUSTIFICACION

Unoc de los propositos del EPS, es hacer un trabajo de tesis basado en la vivencia en las comunidades, 1o que llevé a proponer este trabajo
de tesis. Actualmente nc existe un trabajo que plantee solucién al problema de transporte extraurbane en la cludad de Jalapa. En el primer ensayo
realizado como parte del EPS se encuentra {a problematica del mercado y terminal de buses como parie de un diagndstico general del municipio. En
el segundo ensayo se escoge realizar un trabajo mas a fondo sobre la problematica que tienen estos edificios y en el cual se concluye que el
problema principal es la expansién del mercado municipal, disminuyendo |1a capacidad de |la terminal p:.ra efectuar sus actividades y actualmente se
propone que dicho problema se resuelve trasladande hacia otro lugar |la terminal de buses, para minimizar e principal problema, no solo del drea de
influencia del mercado, sino de la ciudad de Jalapa.

Siendo la terminal de transporte el principal polo de atraccion vehicular que transportan personas, productos, mercanclas para su
comercializacidn tanto en el mercado municipal come fuera de el. Lo que implica emplec a cientos de personas y entrada monetaria a |a
municipalidad. O sea un establecimiento de servicio piblico que tiene acceso al 100% de la poblacion. Por lo que se considera un problema que
puede ser atacado con un proyecto arquitecténico mediante una solucion adecuada a las necesidades de la ciudad de Jalapa y asl mejorar e
implementar mejor los servicios basicos de |a poblacidn.

METODOLOGIA
La investigacion realizada en este trabajo, se basa practicamente en la vivencia propia en la ciudad de Jalapa e investigacion de campo, donde se
determiné a través de ésta, la necesidad de traslado de la actual terminal de buses a otro lugar, ayudado por la técnica bibliografica y entrevistas e
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infermacién documental en instituciones publicas del gobierno.

En la proyeccion y dimensionamiento de la terminal de transporte, se establecid por medio de estimacion de pablacién, ya que ésta es la
. usuaria del servicio de transporte, no hay en Guatemala institucién que regule el disefio de terminales de buses. Para el disefio de la propuesta se
o, Uusa la caja transparente, haciendo uso de las necesidades generadas del estudio inicial, por medio de un cuadro de necesidades y desarrollando una
5 " matriz de relaciones de éstas necesidades llegande con esto a determinar el disefto final.
| Para darle continuidad al trabajo, se proyectan las distintas fases de construccion del proyecto y la forma en que se controlaria todo el
proceso de desarrollo de éste. Desde la generacién del primer estudio de prefactibilidad, hasta la construccion y evaluacion, por medio de un cuadro
de control propuesto para el nivel que tendria ia municipalidad de Jalapa en el proceso de construccion de la terminal de transporte.

v
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EXPOSICION DE LA PROBLEMATICA, CAUSAS Y EFECTOS.

1 TRANSPORTE

Es el medio por el cual se traslada de un lugar a otro personas, mercancias y etc, utilizando para ello animales de carga, vehiculos de
locomocidn, ferrocarril y aeronaves, para el desarrollo de la economia de un poblado,

11 HISTORIA DEL TRANSPORTE EN GUATEMALA

La infraestructura terrestre en Guatemala, ha ido superandose época tras época, dependiendo de sus relaciones econdémicas y técnicas
que ha tenido el pais desde su conquista. “Durante la época Pre-hispanica, el pais estaba poblado por indigenas que se encontraban
divididos en varlos reinos y trlbus"' Estos reinos y tribus comercializaban entre ellos, y para lievar sus productos utilizaban como medic de
transporte a individuos, & los cuales se les daba el nombre de TLAMENES, estando estos educados para dicho fin desde nifios. “Los caminos eran
muy primitivos, ain después de la congquista de Guatemala, se siguié utilizando el mismo medlo de transporte”.' Ei sistema vial de esa
época, se dedicaba a vincular los principales centros pollticos, demograficos y los centros de produccidn. Actualmente el desarrolio econdmico de!

pals ha sido impulsado por el transporte terrestre, porque ha togrado conectar en forma rapida, barata y eficaz las zonas de produccién y de
consumao.

Existe mucha relacidn entre el progreso de las relaciones econdémicas y el desarrollo de los transportes, porque ha sido posibie que las regiones
internas del pals tengan progreso. Aunque el transporte de carreteras ha tenido un progreso lento, desde los Tlamenes, el ferrocarril y por Gltimo la

apertura de camines y carreteras, ha permitido por medio del transporte automotriz que los pobladores y |a produccién sean beneficiadas, ya que
eéstas acortan distancias y mejoran la viabilidad de los vehiculos.

Por consiguiente, los productos que son trasladados a largas distancias ha provocado el ensanchamiento del mercado y por ende su demanda.

El aumento de precio de venta deriva en un beneficio hacia el productor, “porque el aumento de buenas carreteras ha incrementado en Jla
actualidad la industria del transporte a escala comercial™’

1.2 TRANSPORTE VEHICULAR TERRESTRE

“Los vehiculos constituyen una de las principales fuentes para el transporte de personas y bienes, que sirven a la produccién, a la
distribucidn y al consumo de la rlqueza”,2 y por medio de caminos y carreteras permiten el rodamiento de los mismos, “beneficiando a las
personas y a la produccidn, porque les ha permitido a ambos un desarrollo mas amplio™. Existe gran variedad de vehiculos de locomocioén,
que son utilizados para el traslado de personas y bienes, siendo uno de ellos el transporte colectivo, la cual se define a continuacion.

! Garcia M., Yolanda, " DESARROLLO DEL TRANSPORTE TERRESTRE -, Facultad de Ciencias Econdmicas, USAC, 1968,
? villaibl, Pedro Gual, "POLITICA DE COMERCIO Y LOS TRANSPORTES", 1,974 8
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1.3 TRANSPORTE COLECTIVO

El mayor porcentaje de la poblacién guatemalteca, tiene la necesidad de trasladarse sola o con sus productos, hacia otro lugar, ya sea por
trabajo, comercio, negocios, estudio u otros; por falta de un vehiculo propio 6 por lo econdémico que resulta esto. Utilizando como medio; el
transporte colectivo. Los vehiculos que usualmente son utilizados en éste medio, son los buses urbanos, buses extraurbanos, microbuses y taxis.

1.3.1 BUSES URBANOS

Son vehiculos circunscritos especificamente al drea urbana de un poblado. En Guatemala existen algunas poblaciones que utilizan estos
vehlculos, tales como: la ciudad Capital, Escuintla, Huehuetenango y otros.  Oftra caracteristica de estos buses, es e! precio del pasaje, que es
relativamente bajo en relacién con el de los buses extraurbanocs, debido a su corto recorrido, pero es compensado con el tiempo en que estos
vehlculos circulan diariamente. Teniendo una capacidad estos, de 60 pasajeros cada uno.

1.3.2 MICROBUSES

Estos vehiculos tienen una capacidad de 15 a 25 pasajeros, segin las dimensiones de cada uno. Estos prestan servicio, tanto urbano como
extraurbano. En el caso del segundo, se circunscriben entre poblaciones cercanas, siendo utillzados constantemente, porque son mas veloces gue
los buses.

1.3.3 TAXIS
Al igual que el anterior, tienen un recorrido entre las poblaciones cercanas. Su capacidad varia seglin su tamano (desde 4 a 6 personas)
comodamente sentados. Es uno de los medios mas utilizados por la rapidez de sus recorridos, llevando en algunos casos carga de productos.

1.3.4 BUSES EXTRAURBANOS

Son vehiculos que tienen coma funcién, el transporte de personas y carga, de una poblacién a otra, solo que las distancias son mayores, como
los que tienen los microbuses y taxis. Son los vehiculos mas representativos del transporte colectivo, ya que sus unidades representan &l mas aito
porcentaje. Teniendo como caracter(stica principal el valor del pasaje, ya que s &l mas alto del transporte colectivo, pero por cubrir largas
distancias, resulta mas econémico a la poblacién usuaria.

Teniendo comao problema principal y muy significativo, el de la sobrecarga de pasajeros y carga de productos, lo que lleva al rapido deterioro de
los vehiculos. Estos medios de locomocién, tienen un origen-destino, para el trastado de pasajeros, productos y mercancias.

En el caso del servicio de transporte colectivo extraurbano, principalmente tiene un lugar determinado que permite el embarque y desembarque
de personas, carga y estacionamiento de estos vehlculos. Estos lugares de origen-destino, tienen varias funciones, segun sea el tipo de actividad

que realicen, habiéndolo de 2 tipos; los cuales se definen a continuacion.




1.4 CENTROS DE TRANSFERENCIAL

Son aquelios, en el cual los vehiculos del transporte colectivo detienen su marcha en un tlempo relativamente corto, para dar lugar & actividad
de trasbordo ¢ intercambio de pasajeros y eventualmente carga, para luego continuar su recorrido.  Estos centros de transferencia, se ubican en
lugares (pobtaciones intermedias), entre el origen y destino de los vehiculos y en algunos casos estos también son el destino de los buses y taxis.

1.5 TERMINALES DE TRANSPORTE

Son aquellos tugares donde el transporte colectivo extraurbano finaliza su recorrido siendo el origen-destino de pasajeros, carga y de los
mismaos buses. Se localiza en las poblaciones, donde la actividad de comercio es fuerte y donde no existen poblaciones significativas que impliquen
un movimiento vehicular considerable que determine traslado y comercio de productos & las vias terrestres no son convenientes para el transito de
vehiculos hacia esos lugares.

En ambos casos, la ubicacién dentro del area urbana es Importante, pues en los mismos la concentracién de vehiculos es considerable,
necesitandose un drea de estacionamiento adecuado, que no Influya en las actividades de operaciones relacionadas con la actividad de embarque y
desembarque de pasajeros, carga y comercio.

1.6 EL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE JALAPA

“El tranaporte en gensral, vincula 2 importantes medios que generan ia actividad de trasladar personas y blenes; siendo éstas, el
SERVICIO Y LA INFRAESTRUCTURA"®, Comprendiendo el primero el transporte puiblico y el segundo las vlias de comunicacién y os puentes.

Estos 2 medios son enlazados en io que ta Municipalidad de Guatemala llama FACILIDAD DE TRANSPORTE, vinculando en ésta fase los
estacionamientos de vehlculos, control de transito (caminos, garitas de policla nacional) y ios centros de transferencia y/o terminales de buses, se
considera gue estos Uitimos, son el enlace entre la infraestructura y servicio para que se pueda originar debldamente el transporte terrestre.,

En el caso del servicio (transporte publico), en Jalapa practicamente esta establecido iguat que la infraestructura, lo que equivale a decir que
existe por si solo, pero no en las condiciones adecuadas. Por lo tanto la facilidad de transportie existe en Jalapa. Las condiciones en que se
encuentra se estudia en el capitulo siguiente. Se puede resumir que esta comunidad cuenta con los requerimientos necesarios para que exista el
transporte.

Son politicas de transporte:

-Apoyar y promocionar el transporte publico, urbano y extraurbano, tienen un papel muy importante los centros de
transferencia y/o terminaies de buses

! Alvarado, Jorge M. "CENTRO DE TRANSFERENCIA™, tesls facuitad de arquitectura, USAC, 1985,
? Municipalidad de Guatemala, * PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE" . 8




-El transito de vehlculos que pasa por las ciudades (comunidades) no se realice por €l drea  urbana para no deteriorar las vias de la
misma.
Ante lo dicho anteriormente se considera necesario estudiar las 3 fases que comprende el transporte; lo que corresponde al sistema vial (vias
de comunicacion) se estudia en el siguiente punto, el servicio y la problematica urbana, que tiene la actual terminal, para determinar si cumple con
tas politicas actuales de transporte se estudia en el siguiente capitulo.

GRAFICA | A
FACILIDAD DE TRANSPORTE

[ SERVICIO ] ESTACIONAMIENTO DE VEHICULDS { INFRAESTRUGTURA

CONTROL DE TRANSITO

bt

(CAMINOS, GARITAS DE POLICLA NACIONALY)

I TRANSPORTE CENTROS DE TRANSFERENCIA VIAS DE
PUBLICO ] COMUNICACION

¥ o TERMINALES DE BUSES

ELABORACION PROPIA, DATOS DE LA MUNICIPALIDAD DE GUATEMALA, ~ PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE ™




1.7 SISTEMA VIAL

“Guatemala on la actualldad cuenta con una red vial integrada por carreteras que comunlican al Océano Atlantico hasta et Pacifico, el
Occlidente, el Orlente y la Costa sur, regiones de mayor poblacién y produccién®’ A excepcion de la regién norte, donde ef sistema vial no es
el més adecuado para la viabilidad de los vehiculos, aunque en la actualidad se ha mejorado dicho acceso vial a ta misma,

Esta red la integra una serle de carreteras, principalmente la CA-1 Y CA-2, que atraviesan transversalmente |a repiblica de Guatemala, de

ellas se desligan una serie de camreteras que la direccidn general de Caminos les llama rutas nacionales, y departamentales, abarcando todas las
regiones de Guatemala.

1.7.1 SISTEMA VIAL REGIONAL DE ORIENTE

El sistema vial de oriente, ests constituido por 2 Importantas vias, que son: la CA-9 {ruta del Atlantico), que conduce de Guatemala, Ciudad
Capital, hasta Puerto Barrios, departamento de izabal (ver mapa 2A), estando clasificada como tipo "A" segin la Direccién general de Caminos
(ver cuadro 1A) y la CA-1, qua comunica la Ciudad Capital con San Cristébat Frontera (con la Republica del Salvador), catafogada como tipo "C".

“Estas carroterss, son completamente asfaltadas, transitablea todo el afio, slendo amhas de 2 vias™. Conslituyen las principales
cafreteras de |a regién, por (a importancia que cada una tiene, siendo la CA-9, la de mayor importancia por el fiujo vehicular que a diario transita por
ella, principaimente |os vehiculos pesados, como son: camiones y trailer que llevan carga para su comercializacién. De igual forma, sucede con la
carretera CA-1, solamente que el flujo vehicular de ésta es menor, oheervandose en ambas el transito de buses extraurbanos, el cual es
considerable.

“Otra via importante en la regidn de orients, la constituye la ruta naclonal 19 (RN-19)", Ia cual tiene su comienzo en Sanarate (CA-,
pasando por Sansare (deparlamento del Progreso), Jalapa cabecera, Monjas (departamento de Jalapa), hasta intarceptar con la CA-1 en el
Progreso Jutiapa (Departamento de Jutiapa) siendo ésta asfailtada. Esto debido a la relacién comerciat que ha existido por muchos afios entre la
ciudad de Jalapa y municipios de ésta parte de la regidn (sur ofiente) y por ser la ruta més corta hacia ia capital, esta clasificada como tipo "D", es
transitable todo el afto, con 2 vias de circulacién.

Oftra ruta gue comprende el sistema vial regional, la determina la "ruta nacional 18 (RN-18)", que tiene una recorrido desde la Ciudad Capital,
pasando por San. José Pinula (departamento de Guatemala), Mataquescuintla, Jalapa, San Pedro Pinula, San Luls Jilotepeque (departamento de
Jalapa), hasta llegar a Ipala del departamento de Chiquimula. Es una ruta que tiene parte de terraceria y parte asfaitada, de 2 vias, transitable todo
el afio, aungue al respecto el tramo que corresponde de Mataquescuintia a Jalapa, esta se hace intransitable para vehiculos por lo angosto y las
fuertes pendientes de la misma. Esta clasificada como tipo "F". Son estas rutas las principales en fa regién sur-orlente.

1 Garcia M., Yolanda.” DESARROLLO DEL TRANSPORTE TERRESTRE *, Facuitad de Clenclas Econdmicas, USAC, 1968,
2 Institute Geogrifico Nacional,* MAPA GEQGRAFICO NACIONAL”", Guatemala.

3 MICIVI, Direccitn General de Caminos, Departamante de Planeariento, Guatemaia 10




PRINCIPALES CARRETERAS DE GUATEMALA
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1.7.2  SISTEMA VIAL DEPARTAMENTAL Y MUNICIPAL
Esta constituido principalmente por las rutas mencionadas en el punto anterior, estando divididas por el Ministerio de Comunicaciones,
Transporte y Vivienda como:
RN-1804 {comprende el recorrido desde la ciudad capital, hasta Jalapa, pasando por San José Pinula y Mataquescuintia.)
RN-1805 (Es la ruta comprendida desde Jalapa hasta Ipala, pasando por San Pedro Pinula y San Luis Jilotepeque)
RN-1901 (ruta comprendida de Sanarate a Jalapa, pasando por Sansare)
RN-1902 (comprende &l recorrido de Jalapa, hasta el Progreso Jutiapa, pasando por Monjas, Jalapa)
La unica ruta de las anteriores que esta asfaltada parciaimente, es la RN-1805 (el ramo entre San Pedro Pinula y San Luis Jilotepeque es de
terraceria), estando las demas asfaltadas, interceptandose las 4 en ia ciudad de Jalapa. Durante el recorrido de éstas rutas se atraviesa por una
serie de aldeas y caserlos, esto es de vital importancia ya que estas rutas constituyen la principal infraestructura para el traslado de productos.
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1.8 GENERALIDADES

“El reacondicionamients del estado natural de la tierra artificialmente, mediante técnica y equipo moderno constituye una via de
clrculacién terrestre, no importando 1a complejidad de ésta {financlera y técnicamente) significa el progreso de las regiones a las que
sirve”™’.

“Estas vias de circulacién terrestre estan ligadas a las redes urbanas que cumplen la funcién integradora en la estructuracién del
espacio reglonal"z. Esto quiere decir, que una red de comunicacion terrestre conjuntamente con los transportes, cumpten la funcién de articular
| los centros urbanos, mediante un sisterna vial regional, lo que determina la importancia y jerarqufa de dichos centros.
| “|_a apertura, el mejoramiento 6 la ampliacién de las vias terrestres hacia zonas de produccién, constituye un proceso de desarrollo

econdmico del paIs"a. Pero debido a ia reducida capacidad Institucional y escasez de recursos financieros, ha influido en que este proceso no
abarque a todas ias poblaciones de Guatemala.
‘ Las vias de comunicacién son de vital importancia para el progreso de una pais, el trafico sobre éstas vias ha sido desde el principio de la
civilizacion una premisa necesaria para el desarroilo social, econdmico y politico de los centros pablados.

| 19  CLASIFICACION DE LAS CARRETERAS
) Las carreteras en Guatemata, estan clasificadas segin el lugar donde estan establecidas, ya sea en un area pobtada donde son propiedad
‘ publica, para uso de cualquier persona. En un area privada donde son utilizadas para el uso exclusivo de los duefios y las carreteras que conectan a
- poblados.
Estas Ultimas, estan clasificadas segun su ruta y finalidad para ta que fueron construidas, las cuales son: Internacionales, Nacionales y
departamentates ¢ municipales.
Estas carreteras, también se clasifican por e volumen de transito promedio diario. Dicha clasificacion la realiza la Direccion General de
Caminos, por medio de conteos visuales, en donde determina su seccion transversal, tipo de via y otras caracteristicas principales que conlievan a
la facil viabilidad de los vehiculos.
Para comprender mejor ésta clasificacion, se presenta el cuadro 1 A, donde se muestran las caracteristicas geométricas que deben reunir las
carreteras, segiin su volumen de transito promedio diario (siguiente pagina), en donde se podra observar las caracteristicas que tienen las
carreteras que atraviesan el departamento de Jalapa, este cuadro es la base para disefiar y ampliar las carreteras del pais cuando se necesite y
disefiado por ia Direccién General de Caminos.

! cueliar, Enrique."INGENIERIA DE CARRETERAS", 1981,
2 Garcla M., Yolanda.” DESARROLLO DEL TRANSPORTE TERRESTRE ", Facultad de Clenclas Econdmicas, USAC, 1968.
¥ MICIVI, Direccldn General de Caminos, Departamento de Planeamiento, Guatemala. 14




CUADRO

LA

CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DE CARRETERAS

TFD. CARRETERA |[VELOCIDAD DE ANCHO [N ANCHO D8 TERRACERIA |oanEcHD DE RADNO PENIMENTE DISTANGW DE VI%IBILIDAD DE FARADA DEST, DE WHIBI IDAD DE PASD
1 — CHSERC KWH CALZADA CORTE MTB. RELLENO MTS VA MTS M TS, [Max. MTa MINIIO TS 3/ RECCMENDADG MINEMO MTE. REGOMENDADG
TPOA W 7 % 120 b I}
000 |RecIONES
A LLANAS 100 375 3 180 200 700 750
5000  |oHDuLAns 50 or o] 4 110 150 520 550
MONTARCEAS &0 Ho 5 70 100 50 400
TRO B T T3 2 3
1500  |REQGIONES
A LLANAS : +} 25 4 110 160 520 550
300 |onDULADMS a0 110 7 70 100 550 400
'!ommoea.a 40 A7 8 40 50 150 200
PO G G 1z L] i)
900 |REGIONES
A LLANAS a0 225 ] 110 150 520 550
1500 | ONDULADAS &0 140 7 7a 100 350 40
MONTARGEAS 40 47 8 43 &0 180 200
TROD 8O0 LE| 15 =
500  |REQICMES
A LLANAS 80 225 8 110 150 520 550
BO0  |oNDULADRS 80 110 T 70 100 o 400
MONTAROEAS 40 47 a8 A% 50 180 200
TPOE B50 o5 X b2}
100 |[REGIOMES
A LLANAS 50 Fi-) a 55 70 260 300
A} | ONOKADAS 40 47 9 40 50 180 200
MONTARCEAR 30 30 10 0 35 10 150
TPOF 1.4 X4 X1 15
[} REQIONES
A LLANAS 40 47 10 40 50 180 200
100 |ONDULADAG 30 3a 12 a0 35 1%0 150
MONTARGEM 20 16 14 20 25 50 100
FUENTE: Rl ERAL )EE:MINOS. SECCION DE CARRTERAS

3 T.PD.= TRANSITO PROMEDIO DIARIQ

2/ DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA, LONGITUD MINIMA DE CURVA VERTICAL
¥ SECCION TIPICA PARA CARRTERA TIPO "A” INCLUYE ARRIATE CENTRAL DE 1.80 DE ANCHO
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1.10 IMPORTANCIA DE LA CIUDAD DE JALAPA EN EL SISTEMA VIAL DEPARTAMENTAL

Como se puede observar en el mapa 1C y como se explicd en el punto anterior, 1a ciudad de Jalapa constituye el eje y el centro del sistema
vial tanto municipal como departamental, constituyéndose receptora de toda clase de vehiculos que circulan por las 4 rutas. Es importante hacer
notar que por ellas circula transporte colective, especificamente los buses extraurbanos. Estos tienen importancia ya que provienen de los
municipios de departamentos vecinos como; El Progreso Jutiapa (departamento de Jutiapa), Ipala (departamento de Chiquimuta), Sansare
(departamento de e! Progreso). Ver mapa | B.

111 LA CIUDAD DE JALAPA COMO ORIGEN-DESTINO DEL TRANSPORTE COLECTIVO

En las 4 rutas que comunican a la ciudad de jalapa, el transporte colectivo principalmente los buses extraurbanos, tienen relevancia en la
comercializacion de los productos y transporte de pasajeros. Cada una de estas rutas es importante, ya que cada una conduce a los municipios
donde se realizan actividades importantes 6 viceversa, como comercio, estudio o trabajo.

Por la ruta 1804 donde se localiza |a Montaiia de Santa Maria Xalapan, donde se produce la mayor parte de la produccion agricola, que se
comercia en la ciudad de Jalapa. La ruta 1805 se utiliza generalmente para traslado de persconas que estudian o trabajan en la ciudad de Jalapa. La
ruta 1801 se utiliza por personas que viajan a la Capital (ruta mas corta) y la 1802 que también se utiliza para traslado de personas que estudian,
trabajan o comercian con municipios vecines y también para viajar a la capital de Guatemala. De ésta manera los buses extraurbanos a excepcion
de un pequefia porcentaje, tienen como destino u origen la ciudad de Jalapa, derivado a que es el mayor centro de comercio, trabajo, estudio etc. de

la region. Ver mapa siguiente. NOMENCLATCJRA
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112 FUTURO AUMENTO DE FLUJO VEHICULAR HACIA JALAPA

La ciudad de Jalapa, a través de los afos ha tenido un aumento considerable del flujo de buses extraurbanos, ademas debe agregarse la
inminente demanda que atrae el asfaltado de RN-1901, pues se convirtié en la ruta mas corta hacia la ciudad Capital, “por el mercado que existe
hacla el nor-oriente det pais”'. Se considera que habra en el futuro un aumento vehicular sobre ésta ruta y por consiguiente en la ciudad de
Jaiapa, lo que implicard aumento de Ia actual terminal en lo que se refiere a concentracion de buses.

1.13 CONTROL VEHICULAR

La Direccién General de Caminos en su red de estaciones de control de transito rural en toda |a republica, tiene establecido 4 estaciones que
controlan el trafico vehicular gue sale y entra a Jalapa; Una de ellas sobre la ruta RN-18 a 2 Km. de la Ciudad, camino a Mataquescuintia, otra a 1
Km. camino a San Pedro Pinula, siempre sobre la misma ruta. La tercera se localiza sobre la ruta RN-19 a 3 Km. antes de ilegar a Jalapa viniendo
de Monjas. Para el control de 1a ruta Jalapa-Sanarate, la Direccién General de Caminos tiene dispuesta una estacion a 1 Km. de ésta ditima. (ver

mapa | E).
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144  FLUJO VEHICULAR

La Direccién General de Caminos, tiene estabiecido 7 tipos de vehiculos, divididos en, TRANSPORTE LIVIANO Y TRANSPORTE PESADQ;
de la siguiente manera.

i-

. 2-
3-

7-

Automotores Paneles y Jeeps 4- Vehiculos de 3 gjes
Pick-ups 5- Microbuses
Camiones medianos de 2 ejes . 8- buses

Vehlcules de 4 6 mas ejes

Siendo el Transporte fiviano los numerales 1, 2, y 5 v el transporte pesado el 3, 4,6y 7.

La Direccién General de Caminos por medio de los conteos que realiza cada afio por medio de cajas de registro y conteos visuales,
determina el TPDL ( Transporte Promedio Diaric Laboral) y el TPDA ( Transporte Promedio Diario Anual) ver grafica | B. Siendo éste ditimo el
que se usard en éste trabajo en el cuadro 1 B.

Para hacer el siguiente andlisis del flujo vehicular que se produce en la Ciudad de Jalapa, es necesario contar con los datos de transito por
Carreteras de |a Diseccién General de Caminos, para la cual se usara el conteo de los afios, 1990 a 1998, tomando en cuenta el TPDA para cada
ruta. No existe un seguimiento sucesivo del conteo por parte de ia Direccion General de caminos, pero se usaran los ltimos para el analisis.

Sobre la base del cuadro 8, se determinara el crecimiento anual que ha tenido cada una de las rutas. Para esto se usara la siguiente formula para
encontrar el crecimiento anual por cada ruta 18 y 18; la férmula es la siguiente: '

CA=P2 - P1x100 EN DONDE: P1= dato anterior

P1 P2= dato actual

CA= crecimiento anual entre los datos.

Si entre P2 y P1, existe una diferencia de més de 1 afio, el ( CA) se divide entre el nimero de afios que existen entre ambos. Por o tanto se

obtiene un crecimiento anual para cada una de las rutas; siendo estas.

18
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CUADRO IB

T.P.D.A / RUTA
_ ESTACION 1804 ESTACION 1805
ANO__TPDA __ CA (ANUAL) ANO  TPDA CA(ANUAL)
1,981 313
1,003 199 ~ 8.2 1,992 653
1,994 120 -80.70 1,096 1227 ®%
1,097 353 b4.72 1,996 1252~ ™
CA promedio = 6.81/3 = 2.27% o = =
ESTACION 1901 ESTACION 1902
ANO TPDA  CA{ANUAL) ANO  TPDA CA(ANUAL)
1,894 912
1,993 326 1996 1058~  *%
1,094 367 ~ 1257 1,897 1073~ 4
1,995 440 ~ 1988 1,908 1159~ &
CA promedio = 32.46/2 = 16,23% CA promedio = 17.43/3= 8.81%

FUENTE: Elaboracién propla, datos de la Direccién Generai de Caminos. Departamento de Ingenlerda de Trdnsito, Bivisidn de Planificacién y Estudios.

NOTA:  El CA se determind para cada ruta los ditimos datos proporcionados por el departamento de Ingenieria de Transito de la Direccidn
General de caminos,

Puede observarse en el cuadro | B, como la estacién 1902, que se localiza sobre la ruta Jalapa - Ei Progrese Jutiapa, ha tenido un crecimiento
anual del 8.81% tal como lo muestra la grafica anterior, y tiene el mayor volumen de transito de los 4 accesos que tiene la ciudad de Jalapa,
mientras que {a 1901 ha tenido un crecimiento anual del 16.23%; demostrando |a estabilidad de la ruta, debido a las mejoras y al asfallado. La ruta
nacional 18 en su totalidad ha tenide un crecimiento anual aceptable de acuerdo a las necesidades de los poblados gue ia necesitan. Y de las 4
rutas la 1801 es la que actualmente esta adquiriendo mayor importancia. Sobre la base del anélisis anterior, puede observarse que por la estacion
1802, transita actuaimente el 52.87% del total de vehiculos que sale ¥ entra a la Ciudad, mientras que la estacién 1804 tiene e 17.64%, ia 1901 el
22.00% y la 1805 el 7.49%, segln datos promedio de los ltimos afos.
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115 ACCESOS A LA CIUDAD

Existen 4 accesos como se habia mencionado anteriormente, el principal por tener el mayor volumen de trénsito es la RN-1902 {Jalapa- El
Progreso Jutiapa) Este acceso anteriocrmente se originaba por la avenida Chipilapa, hasta en el afio de 1,974 cuando fue construida la calzada, la
cual constituye el principal acceso; ltevando directamente todos los vehiculos al parque central.

Otro acceso, siempre sobre la Rn-19, es la de Sanarate, la cual tiene como principal ingreso el complejo deportivo, siendo éste de vital
importancia, ya que ésta fue asfaltada, lo que constituird el principal ingreso que tendra la ciudad, ya que acortada la distancia hacia la ciudad
capital de Guatemala y es la que tiene el mayor crecimiento anual sobre transito de vehiculos se refiere.

QOtro acceso que existe es por Rn-18, que viene de Mataguescuintla, es este acceso impottante para la comercializacién agricola del municipio,
por ella circula la mayor parte de los productos  que se comercializan en el mercado de la ciudad, en su totalidad esta asfaitada.

Ei cuarto acceso, es siempre por la misma ruta (Jalapa- San Pedro Pinula), tiene como ingreso principal el parque central, es igual al anterior
de asfalto "quedando pendiente un tramo entre San Pedro Pinula y San Luis Jilotepeque, el que actualmente se asfalta™'.

Los 4 accesos (ver plano | A) desembocan en el drea comercial de la ciudad de Jalapa, y por io tanto el mayor porcentaje de vehiculos a ésta
firea llega directamente al sector del mercado municipal y terminal de buses. Sobre la ruta 18 los dos accesos llegan por terrenos montafiosos, 1a
1804 es un acceso de produccion agricola, la 1805 de produccion artesanal, productos importantes para su comercializacion.

En cambioc la ruta 19 sus dos accesos son sobre terrenos llanos, traen ¢ llevan personas y/o mercancias para intercambiarias en otras
regiones, principalmente Jas vecinas.

1.18 SENTIDO VIAL URBANQ

La calle Transito Rojas, la 1a. calle, la avenida Chipilapa y la 2da. avenida, constituyen las principales calles por donde circulan todo tipo de
vehiculos que ingresan o egresan de ta ciudad. La calle Transito Rojas y ia 1a. calle que estan crientados sobre el eje noreste-sureste, tienen un
solo sentido vehicular, {a calle Transito Rojas lo hace a la inversa, mientras que ia 1a calle 1o hace por el noreste.

En el caso de la 2a. avenida y la avenida Chipilapa y la calzada tienen doble via. Las demas calles son secundarias y de doble via ( ver plano

IB). La concentracién de vehiculos sobre las calles que tienen un solo sentido se concentra la mayor actividad comercial e institucional de la
ciudad de Jalapa.

1.17 CONFLICTO VEHICULAR URBANO

Como se puede apreciar en el plano { A, como esta establecido el sentido vehicular urbano y los problemas que origina a los transportistas que

circulan por efla. En ésta ciudad existen 5 puntos de conflicto vehicular, originados por el actual sistema vial urbano, dichos puntos se describen a
continuacion;

L MICIVI, Direccién General de Caminos, Departamento de Ingenleria de Transito , Divisién de Planificacién y Estudios. 22




1- Esta localizado en ef parque central, entre la calle Transito Rojas y la entrada a [a ciudad por la calzada. Tiene una sefial de parada para
todos los vehiculos que ingresan pro la ruta Rn-19, es una parada inesperada para los conductores que circulan por este acceso, el derecho
. de via lo tienen ios que circulan por ta calle Transito Rojas, siendo ilégica dicha parada para los vehiculos que ingresan a fa ciudad.

. 2- Esta localizado entre la 1a. calle y la avenida Chipilapa. Este problema se debe a que los vehiculos que circulan por la 1a. calle tienen que-
parar por la sefializacion que existe. En este caso el derecho de via lo tienen los que conducen por Ja avenida Chipilapa, esto es un
problema ya que la primera calle tiene el derecho de via a todo lo largo, menos en este parte; lo que provoca una parada inesperada.

3- Este punto esta localizado entre la 1a calle y {a 2da. avenida, siendo igual et analisis del numeral anterior, ademas en ese punto no existe
sefializacion.

4- Esta localizado entre la 2da. avenida y calle Transito Rojas. En este punto ios vehlculos que circulan por la 2da. avenida tienen que parar ya
que la calle Transito Rojas tiene el derecho de via.

5- Esta localizado en ia interseccion de la avenida Chipilapa y la calle Transito Rojas, siendo un problema para los vehiculos que circutan por
ésta Ultima, ya que tienen que parar. Ef derecho de via lo tienen los que circulan por la avenida Chipilapa, existiendo en este punto
sefiatizacion. Aqui sucede lo contrario que los numerales 2 y 4, en el cual la calle Transito Rojas y l2 1a. calle tienen que parar al llegar a ia
avenida Chipilapa, son estéis calles el eje principa! de la ciudad.

Se puede decir entonces, que la 1a. calle y la caile Transito Rojas son importantes, ya que constituyen el principal recorrido de los vehliculos,
mientras que la 2a. avenida y ia avenida Chipilapa, son accesos y egresos necesarios que son utilizados con la misma frecuencia, no tienen éstas
calles un estudio adecuado para su buen funcionamiento.
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1.18

PROBLEMATICA VIAL ACTUAL Y EFECTOS EN LA CIUDAD DE JALAPA

Los problemas vistos en la ciudad de Jalapa, especificamente en Ia red vial existente son los siguientes:

-El ancho de las calles principales 2°. avenida, Av. Chipilapa, 1*. calle y la calle Transito Rojas, noc es el adecuade para el volumen

que transita por ellos.

-No existe una regulacién que permita seleccionar areas de estacionamiento vehicular, sobre todo en el area comercial.
-Tampoco existe un reglamento para canalizar el trafico extraurbano que llega a la ciudad de Jalapa, hacia el area def mercado y 1a

terminal de buses.

-No esta reglamentado ia seleccidn del sentido vehicular en fa ciudad.

-No hay jerarquizacion de ia estructura vial en Jalapa, por la concentracion del volumen de trafico sobre un area especiﬁca.
Los puntos anteriores son causas del problema vial actual de Jalapa, por lo cual produce los efectos siguientes:

-La inexistencia de un regiamento y ordenamiento vial en la ciudad de Jalapa, provoca caos vehicular sobre todo en el area comercial

y alrededores del mercado y terminal de buses. Se incrementa por lo angosto de las principales calles del area comercial y el
estacionamiento vehicular sobre las mismas,

Esto implica una concentracidén comercial en un area de la ciudad que impide extender el area de comercio hacia el resto de la ciudad y
provoca la poca atencién a éstas sobre todo en cuanto a servicios basicos se refiere (agua, drenaje, pavimento o adoquin), lo que impide

mejorar la calidad de vida de la poblacion.
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149  ESTADO FISICO DE LAS CALLES

Como se explict anteriomente, el sistema vial de Jalapa, lo fundamentan las calles Transito Rojas y ia 1a. caile, ademés de ia 2a. avenida y
avenida Chipilapa que forman 2 ejes principales en la ciudad. También se ha explicado que por estas calles transita la mayor parte de los vehiculos,
esto se debe a que son las (inicas en la ciudad que han sido asfaltadas y adoquinadas, pero se han deteriorado casi por completo por el paso de los

vehiculos. “La cludad de Jalapa cuenta aproximadamente con 54,545 metros lineates de calles”' de tas cuales 3,590 son calles asfaltadas en
mal estado y 6,820 son calles adoquinadas y el resto de terraceria.

CUADRO 1C

ESTADO FiSICO DE LAS CALLES

METROS %

LINEALES
CALLES ASFALTADAS EN MAL ESTADO 3,580 6.58
CALLES ADOQUINADAS 6,820 12,50
CALLES DE TERRACERIA 44,135 80.92
TOTAL CALLES 54,545 100.00

FUENTE: ELABORACION PROPIA.

Se puede decir que la ciudad de Jalaps, tiene solamente un pequerio porcentaje de calles que se consideran aceptables para la viabilidad de

los vehiculos, encontrandose localizadas en el &rea central de comercio de la ciudad, lo que centraliza la movilizacién de vehiculos en un &rea
detdrminada.

' ELABORACION PROPIA, DATOS DE MAPAS DEL INSTITUTO GEOGRAFICO NACIONAL.
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2 PROBLEMATICA DEL. TRANSPORTE COLECTIVO EN LA CIUDAD DE JALAPA

La problematica del transporte colectivo en la ciudad de Jalapa, se deriva por ef principal centro de comercializacion de 1a ciudad, que
orresponde al mercado Municipal y lo reducido e inadecuado del espacio y mal funcionamiento que tiene ia actual terminal de buses. Dichos
edificios se analizarén a continuacion, para poder describir 1a principal problematica urbana, que causan estos edificios.

2.1 ANALISIS DEL. ACTUAL MERCADO MUNICIPAL

El mercado municipal de Jalapa es un servicio directo para toda la poblacion de ta ciudad, e indirecto para los alrededores de la ciudad y
comerciantes de otros lugares los que realizan actividades de comercic en Jalapa. Es un edificio localizado en el centro de la ciudad que se
expande y provoca problemas urbanos dentro de la misma. A continuacién se hace un andlisis del mismo.

211 ANTECEDENTES

Con anterioridad, el predio que ocupa actuaimente este edificio, era un area deportiva, consistia en el principal campo de fltbol, hasta el
afio 1,962, el Instituto de Fomento Municipal (INFOM), se encargd de desarrollar el proyecto para el mercado, para luego ejecutario en el afic
1,965 a un costo de Q, 84,181.28', contemplando las siguientes necesidades: 10 locales para ropa, 10 locales para jarcia; 10 locales para
viveres; 10 locales para granos; 5 locales para carnicerias; 10 locales para ventas varias;, 16 comedores; 2 servicios sanitarios para el pablico (10
inodoros, 4 lavamanos), 2 depésitos de basura; 2 areas de descarga de productos; estacionamiento para 20 vehiculos y 240 puestos (piso de plaza)

Posteriormente en el afio de 1,872, se le afiadié una galera en el lado oeste para ampliar los puestos de ventas de frutas, verduras y
carnicerias, haciendo un total de 18 puestos. El costo de ésta galera fue de Q. 25,000.00, asi se empezé a ocupar 4rea de la terminal por parte
del mercado, ante la necesidad de crecimiento que habla tenido a través de los afios.

En el afio de 2002 ia Municipalidad de Jalapa tenia contemplado construir otra galera contiguo a la que habla sido construida
improvisadamente, por la necesidad de crear un lugar adecuado para las personas que comercializan productos, actualmente el mercado se ha

extendido por las calles circundantes provocando hacinamiento de toda clase de actividades. Por lo que se hace necesario la ampliacién del
mercado.

21.2  FUNCIONAMIENTO

Actualmente el mercado contempla 6 4areas en las cuales se desamollan distintas actividades, estan contempladas en ellas el area
planificada mas el 4rea improvisada. estas son:

AREA 1

Estan contemplados 84 locales: zapaterfas, ropa, flores discos, etc; esta contemplado en el lado sur del mercado {area planificada).

Municlpalidad de Jalapa, Departamento financiero. 29




AREA 2

Esta parte del mercado corresponde a los 16 comedores existentes, estan separados en 2 partes (8 cada uno), por el 4rea 3 (ventas de
abarrotes, granos basicos y productos de primera necesidad). Localizandose el area 2 en el lado oeste y central del mercado. (4rea planificada).

AREA 3

Esta la constituyen los 21 puestos de venta de frijol, arroz, granos basicos y otros articulos de primera necesidad; 5 zapaterias y el resto
para completar 91, son locales de venta de artesanias y productos hechos de lazo, petate, canastos y otros, ( area planificada)

AREA 4

El area 4 corresponde a todos los puestos colocados fuera del area del mercado, estos locales, son de ventas varias, puestes de ferreterias,
comedores, abarrotarias y otros, localizadas principalmente en el lado norte a lo largo de ia 2a. calle, ( drea improvisada)

AREA 5
Esta, corresponde a la galera que fue construida posteriormente al area planificada, 1a cual sirve para que 224 puestos fueran trasladados

desde las calles circundantes hacia ésta area. Contempla 5 puestos de venta de quesadillas, 13 de venta de queso y mantequilla, 6 de zapaterias y
el resto venta de frutas y verduras.

L

AREA &

Esta es el drea més grande que tiene el mercado, corresponde a los puestos de piso de plaza que son en total 612, correspondiendo el 95%
de estos a venta de frutas, verduras y hortalizas y el 5% restante de venta de ropa. Esta localizada sobre la 2a. calle y la 1a. avenida, rodeando casi
por completo a la terminal. En esta drea no estan incluidos, los puestos que se incrementan el dia de mercado (miércoles y en menor cantidad los
jueves), que son en total 380, la cual se expande también sobre la 2a. calle, hasta llegar a la 2a. avenida.

Se puede observar en el plano Il A, como se ha expandido el mercado y come ha absorbido area de la terminal a través de los afios,
debido principalmente a la falta de espacio y la inadecuada planificacién que no previé futuras expansiones y crecimientos. Otro problema que
tiene el mercado es la mezcla de distintas actividades entre las areas, y existen actividades que se desarrollan dentro del area de la terminal,
entorpeciendo acciones las acciones de ésta Ultima. Ademas existe el problema de Ia basura, que es un foco de contaminacitn en el area ds ta
terminai, porque el depdsito de basura fue construido conjuntamente con la propia terminal, los planificados del mercado no se utilizan. Estan
localizados en la esquina de la 1a. avenida y ia 1a, calle "A", donde se colocan ventas de frutas'y verduras. Se considera insalubre ésta area por su
localizacién, lo que impide al mercado funcionar adecuadamente por el mal servicio, el traslado de basura que genera el mercado tiene que
trasladarse por la terminal hacia el depdsito. Otro problema es el drea de carga y descarga de productos det tnercado, es utilizada el area de la
terminal para realizar dicha actividad.

30




21.3  DIA DE MERCADO
Este dia en la ciudad de Jalapa, es muy importante para el mercado y para la terminal, pues son polos de concentracién de personas y

vehiculos, gran cantidad de vendedores y compradores son atraldos para la comercializacién. El dia de mercado se extiende por [a 2a. calle, hasta

la 2a. avenida inclusive, lo que provoca una serie de problemas a los vehiculos que transitan por éstas calles, (o que descontrola ain mas la
circulacién de los mismos. Complica su circulacién por el estacionamiento de buses extraurbanos en ios alrededores de la terminal, dentro de la
misma se genera compra y venta de productos, lo que imposibilita el estacionamiento de los mismos.

214  ACTIVIDADES QUE SE REALIZAN EN EL MERCADO SIN UN ESPACIO ADECUADO

El mercado municipal, fue construido sin planificacion alguna, se hizo sin contemplar el crecimiento poblacional gue necesitarla de la
compra y de venta de productos basicos para consumo diario, también sin prever un futuro espacio para fa expansion y parqueo de vehiculos de
diversa Indole que llegarian a comercializar alli. Esto sin contemptar que una futura expansién del mercado llevaria a una serie de problemas
urbanos al &rea circundante. Por consiguiente, el mercado municipal de Jalapa realiza una serie de actividades que son propias del lugar y que no
tienen un espacio adecuado para su reglizacion, a continuacién se describen:

Ventas de piso de plaza sin un reglamento, orden y espacio adecuado en dla de mercado.
Estacionamiento de vehiculos que llegan o salen con productos

Maniobras vehiculares adecuadas al tamafio de cada uno de éstos.

Actividades fisiolégicas de usuarios y vendedores el mercado.

Venta diaria de productos agricolas.

Venta de carnes y aves.

Venta de productos de Jarcia.

Desorden en la focalizacion de diferentes ventas, incluye toda clase de comida.
Administracion se hace desde ta municipalidad.

Mantenimiento del edificio desde la municipalidad.

Area de deshechos t=zura).

Circulacién adecuada de usuarios en toda el 4rea det mercado.

Futuras &rea de expansion del mercado.

Vigilancia policial (Policla Nacional Civil).

Estacionamiento de vehiculos particulares y taxis.
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2.2 ANALISIS DE LA ACTUAL TERMINAL

La terminal es otro servicio que se da en la Ciudad de Jalapa, que sirve a mucha poblacién y que al igual que el mercado provoca una serie
de problemas urbanos a esta ciudad. Por lo tanto se hace un andlisis de la terminal y su funcionamiento.

221 ANTECEDENTES

Anteriormente a la construccién de éste edificio, ese predio correspondia a un campo de fithol, en el se construyé la terminal en el afio de
1,868, a un costo de Q. 55,000.00. En dicho edificio fueron incluidos las siguientes necesidades. 8 plazas para embarque y desembarque de
pasajeros, garita de control; 7 locales varios, 1 servicio sanitario {3 retretes y 2 lavamanos) para ambos sexos;, drea de estacionamiento de

vehiculos particulares (20 en total}). En dicha construccidn se incluyé dentro del 4rea de la terminal, el depésito de basura general del mercado, y
también se incluyd el area de carga de productos de comercializacidn agricola, artesanal y otros.

2.2.2 ANALISIS FUNCIONAL DE LA ACTUAL TERMINAL

La actual terminal, se encuentra ubicada en el sector central comercial de ia ciudad, la cual junto con el mercado municipal, establecen el
principal centro de atraccidn de personas que vienen en vehiculos particulares, taxis, buses extraurbanos © caminando, a comprar y/o vender sus
productos que les son indispensables diariamente para su subsistencia. En lo que se refiere a la terminai, se ha cbservado una serie de problemas
principalmente por el mercado, y a la vez provoca otros que san principaimente URBANISTICOS; siendo estos:

-El gran movimiento de vehlculos particulares, de carga y principaimente buses extraurbanos, que provoca la comercializacion de productos
del mercado, generan congestionamiento vehicular tanto dentro, como en el ingreso de la misma.

-Contaminacién ambiental por el ruido que causa el paso de vehiculos, principaimente por los buses extraurbanos, que causan problema en
toda el area de influencia del mercado-terminal, donde se encuentran viviendas, un centro educacional y el hospital de la cabecera departamental.
Esto debido a la localizacion del ingreso de la terminal dentro de la ciudad, “lo que a nivel urbano es provocada por una inadecuada
planificacién raciona! de los serviclos urbanos”.! Esto ha determinado un deterioro parcial o total de las calles, que han sido asfaltadas ¢
adoquinadas, por el paso de los buses. Ademdas ha cbligado a establecer un sistema vial que se considera inadecuado por las miltiples paradas
inesperadas a vehlculos automotores en determinadas partes donde circulan. Esta contaminacion (ruido) en una zona de alta densidad, constituye
una expasicion constante a ias personas que viven en la misma, “esto se considera como una de las formas mas graves de a contaminacién del
medio ambiente, ya que disminuyen considerablemente el bienestar en una zona"

-Internamente la actuai terminal tiene una serie de problemas de funcionariento, la hace que preste un deficiente servicio, por lo siguiente:

! Enciclopedia de la dencla y la técnica, Editorlal Océang, tomo 8, 1,985,
2 PLANIFICACION Y CONFIGUARACION URBANA, Ediciones G. Glli S.A. de C.V. México, 1986, 33




A) MEZCLA DE ACTIVIDADES

En {a terminal existe gran variedad de actividades comerciales, debido al crecimiento que ha tenido el mercado municipal a través de los
afos, Introduciendo o 4rea de ésta actividades que se mezclan tanto del mercado como la terminal, {0 que hace que ésta Ultima se convierta en
parte del mercado; éstas actividades son:

-Venta de licores, frutas, verduras, etc (lado sur)

-Comedores, casetas de ventas varias, productos de ferreterias (lado norte)

-Ventas de frutas, verduras y hortalizas en el parqueo externo de la terminal y puestos de ventas varias en el area de embarque
desembarque (internamente se usan & la vez algunos locales para abarroterias.), {lado norte)

-Por el lado este donde se localiza uno de los ingresos al mercado, existe diariamente ventas de aves de corral, existe el problema de
carga y descarga de productos, utilizados en la compra y venta, todo se produce dentro def area destinada al estacionamiento de buses.

Ademas la propia terminal tiene mezcla de sus propias actividades; las cuales son:

-En el area de embarque y desembarque existe ademas actividades de carga y descarga de productos. (lado ceste)

-En el ingreso de los locafes, existe gran variedad de ventas de comidas y gran cantidad de lustrabotas que provocan problemas de  paso
a los viajeros.

-Existencia de estacionamiento de motos, carretas de mano y bicicletas, en el paso al publico (lado norte)

B) INEXISTENCIA DE ESPACIO ADECUADO DE ESTACIONAMIENTO-MANIOBRAS

La inexistencia de espacio, se debe principalmente a la diversidad de vehiculos que se estacionan para cargar o descargar productos, y
dejan sin espacio adecuado para el estacionamiento de los buses, 1o que implica que sea utilizado espacio del area de maniobras de buses para su
propio parqueo, lo que provoca disminucién de espacio para maniobras de buses, complicando la actividad de estos.

Como se puede apreciar en el plano 1IB, el area central de ia terminal es el iugar utilizado por varios buses para el desembarque y
embarque de pasajeros, ademds de carga y descarga de productos. De igual manera se utiliza el 4rea norte.

De ésta forma, se considera inapropiado e incomodo para los usuarios (viajeros), ya que en condiciones climéaticas como la Huvia, el polvo y
el sol, éstas personas tengan que hacer actividades, descritas anteriormente, en un area libre. A la vez que no existe espacio en la terminal para
carga y descarga de productos, la cual se realiza en el drea de embarque y desembarque de pasajeros.

Se puede decir entonces, que ia terminal tiene una serie de probiemas que redondea en un mal funcionamiento, causados por las distintas mezclas
de actividades tanto internas como externas del mercado, io que provoca que ésta no desarrolle un buen servicio al publico usuario y ademas
provaoca una serie de problemas urban(sticos de contaminacidn ambiental y circulacién vial en la ciudad debido a su inadecuada planificacién.
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2.3 SITUACION URBANA DEL MERCADO Y TERMINAL DE BUSES
Como se establecit anteriormente el mercado y la terminat de buses provocan problemas urbanos a ia ciudad de Jalapa, ademas de éstos,
s el ordenamiento urbano que rige el mercado como una instalacion de abastecimiento y la terminal como un distribuidor de personas y productos
para comercializacién, que actian como un servicio urbano, no es el adecuado por lo siguiente.
- -No existe un enlace espacial y funcional entre el mercado y terminal con el area aledafia existente.
-Contaminacién ambiental, ruido excesivo hacia viviendas , Hospital nacional, centro educativo y parque recreativo.
-inexistencia de facil acceso vial at hospital nacional.
-Descontrol vial en &l drea de influencia. “
Una desfavorable localizacion del mercado y terminal de buses en la ciudad de Jalapa, implican desorden urbano, tanto vial, ambiental y de

servicio.
/ | N
A \HOSPI’TA.L
COMERCIOS “ Al
R ThESSEaE :*ii, o
I Ze “\ "“_ :/-JH
@ X COMERCIOS
T
- ;;rﬂ:@ﬁ:_ﬁ

|

T,

=y el

FTAMINACION POR RUIDO, POkRCIC)N
OMERCIO Y BASURA E
INFLUENCIA DEL MERCADO Y TERMINAL DE BUSES

oh

8

F4

@

N3

R o

- «
e —

r”‘" | CONTQ%FNAGON OR CONTAMINACION DE RUIDO
f ] POR TRAFICO VEHIGULAR

5'257,’55",’-' CONTAMINACION POR CONTAMINACICGN DE BASURA
ARt GENERADA POR MERCADC Y TERMINAL DE BUSES

E—T:“ﬂ CONTAMINACION PQR DESHECHOS DE MANTENIMIENTO
S DE BUSES EXTRAURBANCS

g m AREA CONTAMINADA POR BASURERO GENERAL

A

W

4
Tt
aazpap N
\\ {,‘
¢
P
£
g

mﬁfﬂﬁﬂﬁﬁi%m&

ks
""4".‘.‘ "'-“51'" i R ARTH T
O B

_— RESTRICCIIN DE ACCESO VEHICULAR POR ACTIVIDADES
DEL MERCADO Y TERMINAL DE BUSES

AREA DE ESTACIONAMIENTO VEHICULAR DE TODA (NDOLE

%77 AREA DE EXPANSION DEL MERCADG

o 0 30 MTE. Oy
RESTRICGION VIAL A SERVICIOS BASICOS POR e LaNO |

. FUENTE: e | e
ESTACIONAMIENTD DE BUSES Y VEHICULOS EN GENERAL ESCALA GRAFICA I SITUAGION URBANA I ELABORACION I LlL c ]

MERCADGD Y TERMINAL

PROPIA




24 SERVICIO A LOS USUARIOS
En la actual terminal de la ciudad de Jalapa, existen 2 tipos de transporte que le dan servicio a los usuarios, unoc que corresponde al de

carga de productos agricolas, artesanales, mercancias y otros, que tiene influencia a nivel municipal y en el segundo que corresponde at transporte
de pasajeros que tiene influencia a nivel departamental, en el servicio de pasajeros influye los centros educativos y el trabajo.

A) TRANSPORTE DE CARGA
En éste tipo de transporte, existen 2 clases de vehiculos que son utifizados para el traslado de productos de comercializacion; e primero lo
constituye los:

A-1) CAMIONES Y PICK-UPS

Estos vehiculos son importantes por su nimero de unidades, ya que practicamente descargan un minimo de 520 buitos diariamente en
época de verano, pues es la temporada de produccién, la descarga de esos productos aumenta un 30%."

De la observacion realizada en diciembre de 2,002 en horas de mayor movimiento de vehiculos ¥ en dias de mercado, se obtuvo un total de
12 pick-ups con una carga cada uno de 20 bultos y 7 camiones de 6 ruedas con una carga cada uno de 40 bultos, mas 2 camiones de transporte de
azucar con 160 qg. Estos vehiculos ocupan un 4rea aproximada de 412 m2, en lo que se refiere al area de estacionamiento, sin contar con el rea
de circulacion y maniobras, ni el 4rea de carga y descarga de productos, con un total diario de 46 unidades. La mayoria de estos vehlculos tienen
recorrido principaimente de |a aldea La Toma donde se desarrolla un mercado el mismo dia gue &l de la ciudad de Jalapa

Este mercado es muy importante, ya que de este deriva todo el comercio agricola del la Montafia de Santa Maria Xalapan, principalmente
por los mismos productores, en caminos de veredas. "Mientras que la comercializacién del mercado de la Atdea 1a Toma se hace por medio de
vehiculos automotores y por intermediarios”?

Los datos obtenidos anteriormente, fueron establecidos de las 7.00 a 11.00 horas, dia miércoles {dia de mercado) y dia de mayor venta de
frutas, verduras y hortalizas) que son llevados al mercado desde la montafia de Santa Maria Xalapan { ver mapa |l A). El &rea utilizada para carga
y descarga de los productos es el centro de la terminal, ef lado norte y el lado este principaimente.

A-2) BUSES EXTRAURBANOS

Este tipo de vehiculo, también es utilizado para transporte de productos de comercializacion en las horas de mayor venta en el mercado
(7.00 a 10.00). Se observé que 10 buses llegan a la terminal en su mayoria con 32 bultos cada uno, llegando algunos con un maximo de 40 y otros
con minimo de 27. Estos datos corresponden a la época de verano, hacen un total de 320 bultos diariamente.

* Municlpafidad de Jalapa, y chservacién propia.
? INFORME COLECTIVO E.P.S. DE JALAPA, Facultad de CCEE, USAC, 1,982, y observacion propia. : 37




La descarga de estos productos se hace en areas del centro, norte y el oeste de la terminal, ya que no existen dreas especificas para éstas
actividades. Los buses también son utilizados para el transporte de productos de artesanias y loza elaborado en la localidad, saliendo un promedio

con estos praductos de 10 buses/dia, hacia distintos departamentos del pais, principalmente Guatemala.' Casl la totalidad de buses que vienen
con praductos son los gque vienen de los municipios vecinos'
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B) TRANSPORTE DE PASAJEROS

El servicio de pasajeros en Jalapa, esta establecido por 2 tipos de vehiculos; uno es el de taxis y el otro por medio de buses extraurbanos,
los cuales tienen la funcion de trasladar personas de ésta ciudad a otra poblacion 6 viceversa, ya sea a nivel municipal, departamental 6 regional.

B-1) SERVICIO DE TAXIS

Este servicio realmente es menor en relacién con el servicio extraurbano y la razén de ello es por las escaes de unidades ( 8 en total), tiene
un recorrido a nivel municlpal, haclendo 3 viajes de ida y vuelta a las aldeas el Arenal y San Cristébal {municipio de Jalapa), y dentro de la
ciudad'. Cada taxi llega y sale de la terminal con 2 6 4 personas, en algunas ocasiones se sobrecargan dichos vehiculos de productos. La
estancia de estos en la terminal es de 2 horas, y Ia razdn de ello es que esperan el momento de inicio del movimiento del mercado y finalizacion del

mismo. Existen otros vehiculos (taxis) que son sobrecargados de personas, su maximo es de 5 comodamente sentados, pero las circunstancias del
caso obliga a los duefios a sobrecargarlos,

B-2) SERVICIO EXTRAURBANO

Para analizar este servicio y determinar el nimero de unidades y horario de los buses, se analizara cada ruta de acceso que tiene la ciudad
con su respectivo horario. Los datos que a continuacidn se describen fueron observados por el autor de éste trabajo en la terminal.

B-2.1) RUTA 1804

Por ésta ruta, segin datos de la Direccidn General de Caminos del afio de 1,997 (fecha mas reciente) el TPDA, corresponde a 22

buses/dla., Los datos obtenidos por medio de conteos visuales propios dieron un promedio de 25 buses/dia. Esta ruta cubre el recorride de Jalapa-
Mataquescuintia.

B-2.2) RUTA 1805

Esta cotresponde a fa ruta Jalapa-San Pedro Pinula-San Luis Jilotepeque, los datos de la Direccién General de Caminos, correspondiente al
TPDA, es de 25 buses/dia y los datos propios (conteos visuales), es de 27 buses/dia.

B-2.3) RUTA 1801

Los datos del TPDA de la Direccion General de Caminos, determinaron un total de 59 buses/dla, mientras que los propios corresponden a
un total de 61 buses/dia.

! Observacién propia 39




B-24) RUTA 1902
_ Esta es la ruta mas trans:lada no solo por vehiculos de diversa indole, sino por los buses extraurbanos. De ésta forma el TPDA, establece
un transito promedio diario de 89 buses/dia y los propios un total de 92 por dia.

En la actualidad no existe servicio de transporte urbano en la ciudad, con excepcion del servicio de taxis, que se toc en el punto B-1. Enel
analisis anterior se puede observar una serie de diferencias con respecto al numero de buses/dia, principaimente con los datos del TPDA y los
conteos visuales propios. Esto debido a que los datos que proporciona la Direccidn General de Caminos, se hacen anualmente por medio de
conteos visuales en un horario comprendido de las 6.00 hrs a 18.00 hrs., mientras Gue el conteo visual propio realizado, comprendié de las 3.00 hrs.
a 20.00 hrs..

De éste modo se obtuvo mayor nimero de buses en cada ruta, ya que éste Ultimo horario es el que tienen los buses extraurbahos que se
dirigen y salen de la ciudad de Jalapa. Por lo tanto se hace un cuadro resumen de ingreso y egreso de buses y se determina el horario de los
mismaos por hora, de acuerdo a datos propios.

CUADRO i A
HORARIO DE BUSES / RUTA EN LA CIUDAD DE JALAPA

1 3[ 8] 7] 8 8] 10| 41| 12| 13] 14] 15] 18] 17| 18] 20:3TOTAL
B i 3l 21 3| 1] o 1] o] o ©of o a o 12
0 o o o] ol 6 2 a3l 2 2| 2| 1 0] 0 1 13
4 1] 3] 2] 3l 3] 3f o 2& 21 i o] ol 1 25
1
8 |LLEGADA 2 2] 2] 2] 1] 3 6 1] o] 1] o] 0] 14
0 |_s_m_um I 2 1 9 1 i 1 1 3 3| 0] o] of 13]
8 [TOTAL 2| 4 3[ 2| 2 a4 11 o of 27
1
3 |LLEGADA 2] ] 3] 3] 2] 3 3] 2] 3] 2] 2f i o 3] 30
¢ [SALIDA Z[ 2| 2| 3t 2 4] 3 2| 31 3 2 2 3 KX
1 [TOTAL 4| 3| 5 6| 4| 4] 6 4 8] 3] B 3 2| 6] 61
1|
9 [CLEGADA 2] 4] 5] 4] 8] 4] 3] 4] 2] 3] 1] 2 o] 3 45
¢ [SALIDA 3[ 3 3| 4| 3| 3| 3| 5| 5| 3] e 2 1 3 a7
2 [ToTAL 8| 7| 8 8| 11| 7| 6| 9| 7 6 71 4 1] 6 92
T © T A L E S
LLEGADA 6] 8 13] 11] 5] 9] 7] ©] 5] 6] 3f 4l 0] & 01
SALIDA 8 5| 7| 8| 8| 7| 0] 10] 11 8 i 4| 3 7l_‘|'04
[ToTAL 12| 13| 20| 19| 21| 18| 17| 18| 6] 15| 14| 8| 3[ 13 205
T A X I 8§
LLEGADA o of 2] 1] 2] 3] 2] 1] 2] 3] 0] o] 0] o} 16
{SALIDA ol o] ol 1] 2] 3 2| 2] a3 2 1| ol o o 16
TOTAL o[ o 2 4] 6] 4 3] s s 1 0] of 0] 32

FUENTES: Elaboracién propla
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25 NUMERO DE PASAJEROS

Para determinar el nimero de pasajeros que embarcan y desembarcan en la terminal, fue necesario hacer un conteo visual en cada uno de
los buses a las distintas horas de llegada y salida. Este anélisis se realizé en junio de 2,002 y diciembre de 2,002, para llegar a establecer un
promedio de buses en ambas fechas, ya que en ia primera existe mayor movimiento no solo de pasajeres, sino de productos de comercializacion,
por ser época de produccion agricola y la segunda representa la época seca 6 de menor produccidn. Con lo que se decidié tomar un promedio de
ambas fechas y asl se obtuvo el porcentaje de capacidad / bus.

El resultado obtenido, determind que existen 4 periodo / horario, en el cual el % varla en cada una, debido principaimente al horario de
venta en el mercado municipal, también porque ésta ciudad es importante a nivel regional, por tener centros educativos diversificados y
universitarios que tienen influencia en ésta area. De este modo gran porcentaje de estudiantes viajan en horas de la mafiana y parte de la tarde; son
estas las principales razones de variacion del movimiento de pasajercs. Los resultados son:

CUADRO IIB
PORCENTAJE DE CAPACIDAD/BUS/PERIODO HORARIO
PERIODO / HORAS % / BUS SALIDA %/ BUS LLEGADA
3.00 — 6.00 90 —
6.00 — 11.00 40 80
11.00 — 14.00 70 40
14.00 — 20.30 30 25

FUENTE: Investigacidn propla

De los porcentajes anteriores se obtiene un dato aproximado del movimiento de pasajeros en la liegada y salida de buses, como promedio de 2
fechas que infiuyen en dicho movimiento. Asi se obtiene el movimiento de pasajeros / hora y su total, se puede observar en el cuadro IIC, ta hora que mas
personas embarcan y desembarcan y que corresponde de las 9.00 a 10.00 horas, horario de mayor venta en el mercado local.

CUADRO i C
HORARIO DE MOVIMIENTO DE PASAJEROS
AM, HORARIO P.M,
3 3 7 ] 9 10 11 12 13 14 16 16 17 18 20:30] TOTAL
EGADA 90] 384] 624 528] 720| 4321 168] 1921 120 ) 45 60 ) 90 3543
SALIDA 324] 120]{ 188] 192] 144 1e8| 420 420] 462] +62] 198 72 54 126 3030
TOTAL 414] 504|  792] 720 864] 600 588 612 582] 252| 243 132 54 216 6573

UENTE: Elaboracién propia
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26 ORIGEN-DESTINO DE LOS BUSES

Para determinar el origen-destino de los buses, es necesario primero clasificarios en Municipal, Departamental y Regional, lo que se explica a
continuacién. '

f.o

{.

"

o.o

A nivel Municipa! solamente existe un bus que tiene éste recorrido, y es a la aldea Sanyuyo (municipio de Jalapa), y los 2 taxis, unc a la aldea el
Arenal (ruta RN-1804) y el otro a la aldea San Cristobal (ruta RN-1805), ambos del Municipio de Jalapa.

A nivel Departamental, 10 buses tienen éste recorrido, especificamente en fa ruta 1804, con destino a la montafia de Santa Maria Xalapan,
aldea la Toma y Mataquescuintia. Por la Ruta 1805, 9 buses tienen el recomido al Municipio de San Pedro Pinula y 2 hacia San Luis
Jilotepeque. Por la ruta 1902, 8 buses tienen recorrido; 2 hacia San Manuet Chaparrdn, 2 hacia San Carlos Alzatate y 5 a Monjas.

A nivel Regional, sobre la Ruta 1901, 11 buses tienen el recorrido Jalapa-Ciudad Capital y por la ruta 1802 23 buses (19 hacia la Ciudad
Capital y 7 hacia el Departamento de Jutiapa). Por lo consiguiente a continuacion se muestra un cuadro resumen.

CUADRO D
DESTINO-ORIGEN DE LOS BUSES EXTRAURBANOS
RECORRIDO A NIVEL # DE TAXIS # DE BUSES DESTINO
MUNICIPAL 16 5 Jalapa
DEPARTAMENTAL 51 15 Mataquescuintia
15 San Pedro Pinula
10 Monjas
6 San Carles Alzatate
5 San Manuel Chapamon
REGIONAL 48 36 ' Guatemala
12 Jutiapa
TOTAL 16 104 -

Fuente: Elaboracién propia.
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2.7 ACTIVIDADES QUE SE REALIZAN EN LA ACTUAL TERMINAL SIN ESPACIO ADECUADO _

En ia terminal de buses de la Ciudad de Jalapa se realizan una serie de actividades en donde el usuario es el principal protagonista. Estas
actividades son parte de la vida diaria de los que usan éste servicio, pero en condiciones no adecuadas, ya que a terminal se disefi6 sin prever actividades
ni espacio que se realizarian en el futuro.

Para comenzar la terminal fue construida en un lugar que con el tiempo fue absorbida por el actual mercado municipal. Es importante dejar claro
que en la Ciudad de Jalapa, la terminal fue construida junto al mercado solo por el hecho tradicional que ambos deben estar unidos, pero en Jalapa esto es
diferente, la terminal tiene una funcién propia de distribuir, trastadar personas y mercancias desde y hacia la ciudad de Jalapa, pero no necesariamente debe
estar este edificio junto al mercado, solo por el hecho que los buses extraurbanos que salen y liegan a la terminal llevan mercancias, mercaderia y objetos
que se comercializan en ésta ciudad. Las personas que vizjan en los buses extraurbanos desde y hacia Jalapa, la mayoria son estudiantes de ofros
Municipios, trabaiadores en la Ciudad de Jalapa que viven fuera del Municipio, comerciantes que llegan o salen con productos, mercanclas y otros para
comercializar fuera o en la ciudad de Jalapa, no necesariamente salen o llegan al mercado municipal, es solo un porcentaje de personas que llegan con
mercancias, productos y otros para comercializar en e mismo.

Esto es fundamental para establecer que la terminal no debe estar unida al mercado municipal, pues cada uno realiza distintas funciones y
actividades, pero si deben estar ligadas vialmente o conectadas por medio de una via exclusiva para los productos que liegan o salen del mercado hacia o
desde la terminal de buses de la ciudad de Jalapa.

Dentro de las actividades que se realizan en la terminal de buses que no tienen un espacio adecuado para realizarlas, pero que son importantes
pues son propias del lugar, asl tenemos:

< Estacionamiento de buses extraurbanos en periodos de 2 horas hasta un 1 dia, con medidas adecuadas a los mismos y espacio para

maniobras. b

% Estacionamiento de vehiculos particulares, taxis, y vehiculos {camiones, pickups) que trasladan productos, mercancias y otros.

< Mantenimiento de buses extraurbanos. '

< Embarque y desembarque de usuarios del servicio de trasporte extraurbano.

< Cargay descarga de productos, mercancias y otros que trasiadan los buses extraurbanos.

< Guardar temporalmente equipaje de usuarios de los buses extraurbanos.

*» Actividades administrativas de las IIneas de transporte extraurbanos, taxis y otros.

< Necesidades fisiolégicas de los usuarios.

< Espera y descanso de personas usuarias y acompafiantes en |a terminal.

< Venta de comida, refrescos y otros (comercio en general).

Vigilancia Policial (Policia Nacional Civil), asf como actividades de primeros auxilios.
¢ Mantenimiento de toda el &rea que ocupa la terminal, asi como administracién de la edificacion (se hace desde la Municipalidad).
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CONOCIMIENTOS GENERALES DE JALAPA

. 3 DEFINICION DEL SISTEMA
La Republica de Guatemala esta localizada en la parte centrai de América, a cuat colinda al norte y al oeste con la Republica de México, al
’ sur con el Océano Paclfico y al este con el Mar det Caribe (Océano Atlantico) y las repablicas de Honduras y el Salvador.

“La Repiblica de Guatemala estd comprendida por 22 departamentos y 326 municipios”'. Estos departamentos estan distribuidos en las
distintas regiones del pals, seg(n la regionalizacién del gobierno central; {a cual se describe a continuacion.

CUADRO il A
SISTEMA DE REGIONES DE GUATEMALA?

REGION DEPARTAMENTO
METROPOLITANA | Guatemala
v NORTE ] Alta Verapaz y Baja Verapaz
) NORCRIENTE i Chiquimula, Zacapa, El Progreso e Izabal
) SURORIENTE v Jalapa, Jutiapa y Santa Rosa
CENTRAL \Y Chimaitenango, Sacatepequez y Escuintla
SUROCCIDENTE VI San Marcos, Quetzaitenango, Solola, Totonicapan,
Retalhuleu y Suchitepequez
NOROCCIDENTE VIl | Hushuetenango y Quiché
PETEN Wil _ Petén

FUENTE: Ley Preiiminar de Reglonalizectén, SEGEPLAN

Como se puede apreciar en el cuadro anterior y el mapa 1A, la region suroriental consta de 3 departamentos, en la cual se encuentra el de
- Jalapa que es el &rea de estudio.

! Dicclonaric Geogréfico Maclonat, tomo II, 1981, a7
! SEGEPLAN , Ley prefiminar de Regionalizaclén, 1986,



31 EL DEPARTAMENTO DE JALAPA DENTRO DE LA REGION

“El departamento de Jalapa cuenta con una superficle aproximada de 2,063 km?"', el cual limita al norte con los departamentos de el
Este

g Progreso y Zacapa y al sur con Santa Rosa y Jutiapa, al oriente con Chiquimula y al occidente con el departamento de Guatemala.
departamento, esta localizado en |a parte centro-oriental, siendo ésta una posicion estratégica, ya que permite visitar, comercializar productos etc.,
con los departamentos descritos anteriormente, en el presente se aprovecha esto parciaimente por el estado fisico de la infraestructura vial actual

que tiene ésta region.
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3.2 LOCALIZACION DEL MUNICIPIO EN EL DEPARTAMENTO
El departamento de Jalapa es el vigésimo primero en la Divisién Politico-Administrativo del pais y esta integrado por 7 Municipios que son:

JALAPA (CABECERA DEPARTAMENTAL), MONJAS, SAN MANUEL CHAPARRON, SAN CARLOS ALZATATE, SAN LUIS JILOTEPEQUE,

SAN PEDRO PINULA Y MATAQUESCUINTLA.
“El area aproximada del Municiplo de Jalapa, es de 544 km?"', el cual iimita al norte con el departamento de el Progreso, al este con el

Municipio de San Pedro Pinula y San Manuel Chaparrén, al sur con el Municipio de Manjas y San Carlos Alzatate y al oeste con el Municipio de

Mataquescuintla; todos del departamento de Jalapa.
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El municipio de Jalapa, segun datos del Diccionario Geografico Nacional cuenta con 32 aldeas y 112 caserlos, siendo dichas aideas:
CUADROC lIB
ALDEAS DEL MUNICIPIO DE JALAPA

Achiotes Jumay Arloroma Astillero

Buena Vista Carrizal Chaguite

El Aguacate El Bosque El durazno
Paraiso El Rodeo Fuentes de la montafia
Ingenio de Ayarza La Paz La aventura
Loma de en medio Los izotes Los limares
Los Mezcales Miraflores Miramtundo
Crehoj Plo verde Potrero Carrillo
Rio blanco Salfate San José

San Luis Glishoro Sanyuyo Sachicé
Tatasirire Uriante

FUENTE: Diccionario Geografico Nacional, tomo 11, 1,981

MATAQUESCUINTLA

SAN CARLDS
ALZATATE

SAN PEDRG PINULA

SAN MANUEL

1 ACHIOTES JUMAY
2 ARLOROMA

A BUENA VISTA

4 CARRIZAL

5 CHAGUITE

B EL AQUACATE

7 EL BOSQUE "
B EL DURAZNC

& PARAIBD

10 EL RODEG

11 FUENTE DE LA MONTARA
12 LA PAZ

13 LA AVENTURA

14 LOMA DE ENMEDIO

15 LOB IZOTES

18 LOS LIMARES

17 MIRAFLORES

tH PALO VERDE

10 POTRERD CARRILLO
20 SALFATE

21 SAN JOSE

22 8AN LUIS GUISHORD
23 SANYUYO

24 SACHICO
28 TATASIRIRE

CHAPARRON 26 URLANTA
0 5 10 15 20KM
P — ] FUENTE:
ELABORACION PROPIA
LOCALIZAGION DE DATOE, NSTTLTO
ALDEAS GEOGRAFICG NACIOMAL




a3 LQCALIZACION DE LA CIUDAD

Laciudad de Jalapa ests localizada a una distancia de 170 km. de la ciudad Capital a través de la carretera interamericana, pasando por la
cabecera de Jutiapa, El Progreso Jutiapa y Monjas, {Jalapa), hasta liegar a la cabecera departamental de JALAPA, también por la CA-9,
interceptandose con la ruta nacional 19(RN-19) en el Municipio de Sanarate pasando por Sansare (E! progreso), hasta liegar a JALAPA, conh una
distancia de 90 Km.

Est4 localizada en un area considerada como uno de los mejores climas de la region y de todo el pals, sobre todo por su parecido climatico
con la ciudad Capital. Esta ciudad est4 asentada sobre un valle rodeado al este por el cerro Alcoba, al norte por ta laguna Achiotes Jumay, al pie del
mismo nombre, al oeste por la montaiia que se conoce con el nombre de Santa Maria Xatapan y al sur por el cerro Ariuta.

La ciudad de Jalapa est4 situada a orillas del rié Jalapa, que lo atraviesa por forma semicircular al sur y al este, Asentada a una altura de
1,361.91 mts. sobre nivel del mar a una latitud de 14° 37' 58" y una longitud d e 89° 69' 20" '

3.4 CLIMA

Como se explict en el punto anterior, Jalapa tiene uno de los mejores climas del pals, a continuacién se darén ias principales
caracteristicas climaticas.

344 HIPSOMETRIA

La ciudad de Jalapa se encuentra a una altitud de 1361.91 mts sobre el nivel dei mar. El vatle de la ciudad segan el mapa hipsométrico
de Guatemala, se encuentra comprendido entra el rango de los 900 a 1500 mts. s.n.m., |a temperatura media anual en el valle de Jalapa es
de 20° * . Sequn el estudio climético de {a Direccién General de Obras Publicas, en fo que se refiere a clasificacién de temperaturas, el valle de
Jalapa esta comprandida como zona tempiada. Los datos de precipitacion pluvial que se registra en la ciudad de Jalapa es de 936.7 mm. con 84
dias de lluvia, en el cual solo 2 meses en el afio llega a una precipitacion pluvial mayor de los 200 mm.

34.2 ZONAS DE VIDA

Segln el mapa de zonas de vida' la ciudad de Jalapa se encuentra localizada en un &rea clasificada como bosque himedo sub-tropical
templado; Esta clasificacion contempla:

>Un rango de precipitacion pluvial de 1100 a 1349 mm. anualmente. Un rango de altitud de 650 a 1700 mts. sobre nivel del mar.
>Un rango de biotemperatura de 20°C a 26°C. El % de evotranspiracién es de un 100%. El % de dias claros en la regién es de 60%.

1 INSIVUMEH, reglones climdtica s, 1,986, 51




Por consiguiente, la regidn tiene una temperatura variable con tendencia a ser calurosa, lluviosa, con una evaporacion de la humedad iguat

a la liuvia que cae, por lo tanto el ambiente es seco. El tipo de vegetacion en ia regién, es pino colorado, encino, tapal, chaparo y hance. El tipo y
direccion del vientcesde NE >B0% >80 20%.

3.4.3 EL CLIMA DE JALAPA SEGUN LA CLASIFICACION THORNTHWAITE
El valle de Jalapa, ests clasificada segun Thornthwaite como B'b'Ci, que tiene e! siguiente significado: B- Un caracter de clima semiseco,

b'- El tipo de variacion de temperatura es con invierno benigno, C- En la jerarquia de humedad es semiseco, i -El tipo de distribucién de la liuvia
&s con invierno benigno.

CUADRO HI C
CLIMA — CIUDAD DE JALAPA
ESTACION: 8.1.1 NOMBRE: JALAPA MUNICIPIO: JALAPA
LATITUD: 14° 38 LONGITUD: 89° 59' ALTITUD: 1361.91 mts
AROS DE REGISTRO: 4
MES TEMPERATURA *C PRECIPMITACION HUMEDAD
_MEDIA PROMEDIO ABSOLUTAS
MAX. MiIN. MAX, MIN. TOTAL DIAS
ENERO 18.80 24.00 13.50 29.00 8.00 - - 73
FEBREROQ 20.00 2510 14.00 31.00 9.50 - - 71
MARZO 21.00 27.30 14.80 32.00 9.00 710 4 [a
ABRIL 2270 28.70 15.60 32.50 11.00 9.30 4 72
MAYQ 22.50 2170 16,30 32.50 12.00 104.80 11 77
JUNIO 22.00 26.00 16.00 31.00 12.00 256.00 16 83
JULIO 2130 2560 16.10 . 29.00 14.00 141.00 13 80
AGQSTO 21.40 26.30 16.20 30.00 14.00 151.50 13 80
SEPTIEMBRE 20.80 2550 16.00 29.50 13.00 192.20 17 B4
OCTUBRE 20.80 24.40 15.60 | 29.00 10.00 7430 3 82
NOVIEMBRE 19.60 23.70 14.70 28.00 10.00 30 1 7
DICIEMBRE 18.90 23.40 13.80 28.50 7.00 50 1 75
ANUAL 20.80 25.70 15.30 2.50 6.00 936.70 B4 7

FUENTE: INSIVUHME
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3.5 CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS

Es todo el sistema natural, que forma un area determinada por su posicién, altura, relieve etc, 1a que se describe a continuacion:

3.5.1 HIDROGRAFIA

Segun datos del diccionario geografico nacional, existen 42 rios en el municipio, de ios cuales 25 son de importancia por io caudalosos,
entre los mas importantes se encuentra el rio Jalapa, y el rio Ostua 0 ric Grande, que tienen un caudal significativo para el abastecer los poblados
con éste vital liquido. El municipio de Jalapa, esta formado por una serie de valies y montafias, que en época de invierno forman una serie de
riachuelos, lo mismo sucede en el valle donde esta asentada la ciudad, pues ésta parte del municipio tiene formaciones de gquebradas que en

inviemo forman pequefios rios y algunos de ellos desembocan en ia laguneta de Achiotes Jumay, localizada aproximadamente a 4 Km. de la
ciudad.

3.5.2 RELIEVE

El municipio de Jalapa, como ya se menciond, estd formado por una serie de valles y montafias, formadas por un relieve que varia del 15
al 25%' en el cual se encuentra las principales montafias, como son; el cemmo Alcoba, que tiene pendientes superiores al 30%, el Volcan Jumay v ia
montafia de Santa Maria Xalapén, la cual es de gran importancia en el Municipio, en elia se encuentra una serie de poblaciones que forman la
comunidad del mismo nombre, en donde pese a que no es recomendable cuitivar dichas tierras por sus elevadas pendientes, los habitantes han
logrado producir buenas cosechas.

En lo que se refiere al valle donde esta asentada la ciudad, la misma topografia del suelo y algunos accidentes geograficos, han provocado
que la ciudad tenga el crecimiento actual en un suelo que varta del 0 al 4 %, principalmente sobre la ruta RN-1G.

353 SUELOS

En general, el Municipio de Jalapa, est4 asentada sobre suelos desarrollados sobre ceniza volcénica a elevaciones medianas,’ dicho suelo
es muy poco profundo, existiendo casos donde la erosién ha sido severa en las laderas. La textura del suelo superficial es franca y franco arcillosa
hasta una profundidad de 0.26 mts., los subsuelos son de textura franca y franco arcillosa, de café claro hasta 1.00 metro de profundidad.

Lo que corresponde a ia montafia de Santa Maria Xalapan, esta formado sobre suelos desarroliados sobre ceniza volcénica a elevaciones
altas, en donde el relieve es muy variable y barrancos profundos. Los subsuelos de ésta parte det Municipio son de color café seudo alpinos, de

textura franco y franco arcillosa, ligeramente acidos, con un espesor que varia de 0.25 a 0.50 mts., siendo los subsuelos de textura franco arcillosa
ligeramente &cidos de color café rojizo que llegan de 1.00 mts. y mas de profundidad.

! Agullar, Francisco B. "Esquema de Ordenamiento urbano”, Tesis Facultad de Arguitectura, USAC, 1985, 54
? Instituto Geogréfico Militar, " ATLAS NACIONAL DE GUATEMALA",
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ESTRUCTURA SOCIAL ECONOMICA

4,1 ESTRUCTURA SOCIAL

Es una fase importante en cualquier estudio que se realice, de ella depende parte del resultado que beneficie a la poblacion. Es de vital

importancia, “porque el trabajo es factor basico para 1a poblacidn y a la vez porque, el ser humano es el consumidor final de los bienes y
servicios”'. Por consiguiente es necesario establecer la poblacion actual de Jalapa y su economia.

411 POBLACION

El departamento, de Jalapa, segin datos proporcionados por el instituto Nacional de Estadistica, corresponde a la proyeccién realizada
para el afio 2,002 sobre la base del censo de poblacién de 1994. De dicha proyeccion se tiene los siguientes datos: poblacién total del
departamento de Jalapa 285,118 habitantes, lo representa el 2.25% a nivel nacional. De los cuales 81,088 correspondian al que area urbana y
204,030 al 4rea rural, teniendo porcentajes del 28.44 % y del 71.56% respectivamente. El municipio de Jalapa concentra el mayor porcentaje de
poblacion (42.96%), seguido de San Pedro Pinuela con el 15.70%, Mataquescuintla con el 13.99%, Monjas con el 10.11%, San Luis Jilotepeque con

8.21%, San Carlos Alzatate con el 4.97% y por ditimo San Manuel Chaparron con el 3.06%. Estos porcentajes se han mantenido desde el censo de
1,981.

CUADRO |V A
POBLACION DEPARTAMENTAL
MUNICIPIO TOTAL %

JALAPA 122,489 4296

| SAN PEDRO PINULA 44,759 15.70

SAN LUIS JILOTEPEQUE 26,265 9.21

SAN MANUEL CHAPARRON 8,724 3.06

SAN CARLOS ALZATATE 14,176 4.97

MONJAS 28,819 10.11

MATAQUESCUINTLA 39,886 13.99

TOTAL DEPARTAMENTO 285,118 100.00

FUENTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA

! curso Teorla de {a Planificacion. “EL PROCESO DE PLANIFICACION®, documento #2. Facultad de Arguitectura, USAC, 1,983 57




4.1.2 POBLACION MUNICIPAL

La poblacién del municipio de Jalapa, estd compuesta de: poblacién rural que concentra el 89:27% y poblacién urbana con el 30.73%. Lo
que deriva la importancia del drea urbana, ya que ella concentra un alto porcentaje de poblacién, no sole municipal sino departamental (12.44%).

Esto debido a que ésta ofrece mejores servicios que el area rural. En lo que se refiere a poblacién por sexo, en el area rural, ests equilibrada,

mientras que en el area urbana, el sexo femenino tiene un leve porcentaje mas alto que su similar masculino, siendo en ambos casos no muy

evidente.

CUADROQ IV B
POBLACION MUNICIPAL
URBANO RURAL
TOTAL HOMBRES MUJERES HOMBRES MUJERES
122,489 17,202 20,439 42,679 42,169
TOTAL 7,641 30.73% 84 848 §9.27%

FUENTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA

41.3 GRUPO ETNICO

El grupo étnico del municipio de Jalapa, se caracteriza por la escasa poblacion indigena, que representa el 14.48%, mientras que fa no

indigena el 85.02%. Por lo que se considera gue en este municipio la mayor parte de la poblacién es ladina.

414 NIVEL CULTURAL

Este dato, en el censo de poblacion de 1994. solo existe a nivel municipal, donde la poblacién alfabeta representa el 52.74% del total de Ia
poblacion de 7 afios ¢ mas, la analfabeta el 46.44% y se ignora el 0.82%. Lo que demuestra que la poblacidn que se considera apta para leer y

escribir representa la mitad.

4.1.5 POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA

Esta poblacion, segun el censo de 1894, es aquella mayor de 10 afios, la cual declaré en ese afio, estar ocupada o desocupada, durante el
censo los valores que determinaron ésta poblacion son: econdmicamente activa el 25.59%, no econdmicamente activa el 39.26% y se ignora el
0.8%, correspondiendo a la poblacién menor de 10 afios el 54.25%.
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42  ESTRUCTURA ECONOMICA
La estructura econdmica en cualquier parte, forma parte del proceso productivo, Jalapa no es la excepcion, en ella la produccién se origina
en tierras de diferente uso y tenencia, y de alli se traslada al lugar de comercializacién.

4.21 TENENCIA DE LA TIERRA

En la tenencia de la tierra en el municipic de Jalapa, predominan las formas simples, las cuales representan un 87.91%, por su nimero de
fincas, con una superficie de 49,903.53 manzanas, que corresponden al 95.28% del total, mientras que las formas mixtas, solo cuentan con el
12.09% del total de fincas con una extensiéon de 2,473.43 manzanas, lo que equivale al 14.72% del total.

Seguin lo anterior, las formas simples por su régimen de tenencia, son las mas importantes y entre elias las fincas propias son las que
tienen el mas alto porcentaje ya que absorben el 69.24%, seguido por las fincas arrendadas con el 12.97%, fincas comunales con el 4.33%, otras
formas de tenencia con el 1.16% y por Gitimo las fincas en colonato que corresponden el 0.21%. Ademas existe un predominio de las fincas
subfamiliares, que concentra el 82.36%, del! total, seguido de las microfincas con el 9.34%, mientras que por superficie de las fincas, predominan las
multifamiliares medianas con el 49.16%. Por lo que se deduce que en el municipio de Jalapa, por nimero de fincas, existe un predominio del
minifundio y un predominio det latifundio por superficie de fincas.

CUADRO IVC
TENENCIA DE LA TIERRA
NUMERO DE FINCAS % SUPERFICIE % FORMA DE TENENCIA
5015 87.91 49 603.53 9528 SIMPLE
6580 12.09 2,473.43 4.72 MIXTA
TOTAL 7,505 100.00 52,376.95

FUENTE: III CENSO AGROPECUARIO, 1579, INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA,

4.2.2 USO DE LA TIERRA

El uso de la tierra en el municipio de Jalapa, esta dividido practicamente en cultivos anuales y cultivos permanente; en donde los primeros
{5,615 fincas), se dedican a estos cultivos en una superficie de 18,825.29 manzanas, mientras que los segundos en 2,430 fincas con una extensién
de 2,223.53 manzanas. “Los cultivos permanentes son practicamente los productos agricolas como las hortalizas, que son producidos 3
veces al afio™’.

! INFORME COLECTIVQ EPS, Facultad de Cienclas Econdmicas, USAC 1982. 59



CUADRO IVD

USQ DE LA TIERRA
TOTAL CULTIVOS ANUALES CULTIVOS PERMANENTES
# FINCAS % SUPERFICIE % # FINCAS SUPERFICIE # FINCAS SUPERFICIE
TOTALES 5,705 100.00 52,379.95 100.00 5,615 18,825.97 2,430 2,223.53
MICROFINCAS 533 9.34 330.00 0.63 489 265.45 172 36.24
SUBFAMILIARES 4,699 82.37 14,944 32 28.53 4,673 11,847.37 1,680 1,357.27
FAMILIARES 370 6.49 7,312.81 13.96 362 3,042.17 166 428.57
MULTIFAMILIAR MEDIANO 101 1.77 25,746.02 49.16 8s 3,636.98 18 401.35
MULTIFAMILIAR GRANDE 2 0.04 4,044.00 7.72 2 34.00

FUENTE: [lI Censo Agropecuario, 1979, Instituto Nacicnal de Estadistica

4.3 PRODUCCION

“En el municiplo de Jalapa, se genera una actividad que es basicamente econdmica, refirléndose a fa naturaleza agricola en primer
término, dedicandose en forma secundaria a la ganaderfa y la industria-artesania”’.

4.4 PRODUCCION AGRICOLA

En el municipio de Jalapa, segtin datos del il censo agropecuario, existen 16 productos agricolas principales, que constituyen el sustento de
la pablacion, cultivandese en 10,601 fincas en una superficie de 19,317.54 manzanas.

De estos productos el maiz sembrado solo es el mas importante, ya que el 44.76% de las fincas que se dedican a dicha produccion,
cosechan éste producto en una 4rea de 11,532.26 manzanas. Ei producto que le sigue en importancia es el frijol por nimero de fincas, superficie

cosechada y produccion. Lo que determina, que los productos de consumo basico son los mas significativos en el municipio de Jalapa. { VER
CUADRO IV E EN PAGINA SIGUHENTE)

' INFORME COLECTIVO, EPS, Facultad de clencias econdmicas, USAC, 1982, 60




CUADRO IV E
PRODUCTIVIDAD DE LA TIERRA AGRICOLA

[# DE % SUPERFIGIE % PROD.(qq) % RENDI-
FINCAS MIENTO
[MAiZ SEMBRAGO S0LO 4745 44.76 11532.26 ~ 59,70 | 169465.57 64.44 12.69
Y MAIZ SEMBRADO ASOCIADO 1035 9.76 2615.29 13.54 39419.51 14.99 15.07
FRIJOL NEGRO SEMBRADO SOLO 1842 17.38 1488.99 7.7% 16961.96 6.46 11.41
FRIJOL SEMBRADO SOLO 983 9.27 2487.24 12.88 8341.38 37 3.35
ARROZ SEMBRADO SOLO 6 006 307 0.02 72.50 0.03 23.61
TRIGO SEMBRADO SOLO 261 2.65 380.73 2.02 8454.25 3.21 2169
TRIGO SEMBRADO ASOCIADO 2 0.02 1.55 0.01 24.00 0.01 16.49
IMaiCILLO SEMBRADO SOLO 9 0.08 B.78 0.05 241.00 0.09 2745
MAICILLO SEMBRADO ASOCIADO 16 0.15 26.84 0.14 240.00 0.09 884
PAPA SEMBRADO SOLO 127 1.20 54.88 0.28 4261.50 162 77.65
PAPA SEMBRADO ASOCIADO 8 0.06 8.27 0.04 505.00 0.19 61.06
CAFE SEMBRADO SOLO 1028 9.70 37723 195 86823.21 3.36 23.39
CAFE SEMBRADO ASOCIADO 360 3.40 259.21 1,34 4274.25 1.63 16.49
BANANO SEMBRADO SOLO 99 0.83 28.04 0.15 1759.00 0.67 62.73]
CARDAMOMO SEMBRADO SOLO 10 0.09 2.67 0.01 55.00 0.02 20,60
CARA DE AZUCAR 52 0.49 33.49 0.17 64.51 0.02 1.72
TOTAL 10601 100.00 19317.54 100.00 262082.64 100.00
) FUENTE: ELABORACION PROFIA, DATOS 1il GENSO AGROPEGUARIO 1,879, TN.E. ~* Proguccion en toneladas

45 PRODUCCION ARTESANAL

“Esta produccién, se encuentra concentrada el 100% en el area urbana”’, segun andlisis hecho del | censo artesanal en 1,978, entre
las actividades mas importantes de ésta produccién, se tiene en primer término, la manufactura de productos de panaderia, con el 30.73% del valor
bruto de la produccion, seguido de la fabricacidén de objetos de barro, loza y porcelana con el 18.33%, estando en tercer t&rmino la fabricacion de
muebles no metalicos con el 14.28%. (VER CUADRO (V F)

. Segln este censo, el municipio de Jalapa, produce el 53.23% del total del departamento, lo que determina la importancia del mismo en la
produccion, y la mayor parte de los establecimientos se encuentran concentrados en la ciudad de Jatapa.

' INFORME COLECTIVO, EPS, Facultad de Clencias Econémicas, USAC, 1982. 61




UAD
PRODUCCION ARTESANAL
ACTIVIDAD # ESTABLECIMIENTOS VALOR BRUTO MENSUAL
-PRODUCTOS DE MOLINERIA,  ........ 1 206
- “MANUFACTURA DE PRODUCTOS DE PANADERIA. .. 8 10,978
-FABRICACION DE CACAQ, CHOCOLATE
ARTICULOS DE CONFITERIA. . 1 80
. -ARTICULOS CONFECCIONADOS DE MATERIALES
TEXTILES, EXCEPTO PRENDAS DE VESTIR. 2 414
FABRICACION DE SACOS, SOGAS Y CORDELES. ... 1 730
-FABRICACION DE PRENDAS DE VESTIR,
EXCEPTO CALZADO. ... 31 4,968

FABRICACION DE PRODUCTOS DE CUERO Y

SUCEDANEQS DE CUERO, EXCEPTO CALZADO

Y OTRAS PRENDAS DE VESTIR. ) 2 859
FABRICACION DE CALZADO EXCEPTO DE GOMA. . 2 980
-ASERRADEROS, TALLERES DE ACEPILLADURA

Y OTROS TALLERES PARA TRABAJO EN MADERA,. .. 3

-FABRICACION DE MUEBLES Y ACCESORIOS,

EXCEPTOLOS QUE SON METALICOS, . 16 5,009
AMPRENTAS, EDITORIALES E INDUSTRIAS CONEXAS. 3 KT
FABRICACION DE OBJETOS DE BARRO, LOZA,
¥ PORCELANA. 17 8,727
FABRICACION DE PRODUCTOS DE ARCILLA
PARA CONSTRUCCION. .. 8 1,691
FABRICACION DE PRODUCTOS DE MINERALES
. NO METALICOS. .. - 2 1,233
- -FABRICACION DE CUCHILLERIA HERRAMIENTAS
MANUALES Y ARTICULOS DE FERRETERIA, .. - 3 496
X -FABRICACION DE INSTRUMENTO DE MUSICA. ......... 1 125

WWW i 35,717
s T
FUENTE: ICENSQ ARTESANAL, INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA, 1978,

451 PRODUCCION PECUARIA

Esta es una produccién constante del municipio, la cual se genera en el norte del municipio, en donde se produce leche, crema, queso,
requeson y huevos, siendo el mas significativo la leche’ (ver mapa IV A). Produciéndose éstos en fincas y se comercializan en la ciudad de Jalapa.

45.2 COMERCIO

El municipio de Jalapa, es el principal proveedor de la produccion en el departamento. Realiza transacciones comerciales, no solo con los
municipios vecinos del departamento de Jalapa, como con los de la regidn.  En este Municipio, existen 2 puntos claves en la comercializacién; uno
de ellos se iocaliza en la PLAZA DE LA ALDEA LA TOMA, localizada a 16 Km de la ciudad de Jalapa en la ruta a Mataquescuintla. E| intercambio
de productos en este mercado se realiza al aire libre sobre la ruta, llevando los mismos a este lugar los productores, para obtener mejores precios
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de los intermediarics.

Es ésta plaza (mercado), la mas importante de! &rea rurat del municipio, en ella se deriva la comercializacion de productos
hacia el mercado de Ia ciudad de Jalapa (VER MAPA [V A)
. El otre punto clave de comercio, es el mercado municipal de Jalapa, el cual constituye el principal proveedor de comercializacién de

productos. E! intermediario de productos en el municipio esta representado por los vehiculos automotores, bestias de carga y también el propio

K hombre.

Los dias utilizados para este mercado son los miércoles y jueves,

productos con los intermediarios, quienes llevan la compra hacia otros municipios y departamentos.

la mayoria de productores son familias completas, comercian sus

A nivel departamental existe una red de establecimientos de comercio y lo constituye principalmente el mercado municipal de cada

cabecera municipal, de donde se trasladan estos hacia el mercado municipa! de Jalapa o viceversa. Ademas el Municipio de 'ilalapa comercia con

mercados regionales como Jutiapa, Chiquimula y la Ciudad de Guatemala.
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5 PRONOSTICO

Para determinar ef prondstico, hay que hacer énfasis en el andlisis de la poblacién a nivel municipal y urbano, la que servird para poder
dimensionar la futura terminal, la poblacion siempre es el consumidor de los servicios de infraestructura. Ademas se hace necesario un prondstico
de autobuses, taxis y otros, pues son la base al igual que la poblacion para poder proyectar las instalaciones del edificio.

51 POBLACION
Para proyectar la poblacién de Jalapa, se hace necesaric los datos de los censos nacionales de poblacién de 1981 y 1994, determinandose
asi el crecimiento anual, para luego hacer proyeccidn al afo 2010.

511 CRECIMIENTO ANUAL

Para determinar el crecimiento anual, 1a Direccion General de Estadistica, proporciond éste dato para Jalapa, tomando en cuenta los
ultimos censos realizados en toda la Reptiblica siendo éste dato de 2.8 .
Como se puede observar en el dato anterior, el crecimiento anual de Jalapa es un poco mas alto de la media a nivel republica, esto debido a que
esta ciudad por ser cabecera departamental, ofrece mejores y mayores oportunidades, por lo que resultan las migraciones a la misma. Para hacer
la proyeccion se usara la formula siguiente cada 5 aftos y en base al mismo llegar a determinar el disefio de la propuesta. Por {0 tanto en el cuadro
VA, se proyecta dicha poblacion,

n
PN=PT (1+1r) EN DONDE:

PN= poblacion a estimar  PT= poblacién actual
r= tasa de crecimiento n= Nulmero de afos a proyectar

CUADRO VA
PROYECCION DE POBLACION, MUNICIPIO DE JALAPA
CENSO 2005 2010 2015
MUNICIPIO 55,083 60,679 68,466
URBANC 16,928 18,738 21,271
RURAL 38,165 41,947 47,206

FUENTE: PROYECCION PROPIA. datos Instituto Nacional de Estadistica




Se puede observar en los datos anteriores, el area urbana que es el que nos interesa, representa el 31.84% de la poblacion del total del
municipio, y es alli donde nos concentraremos para la proyeccion de otras actividades.

5.2 PRONOSTICO DE DEMANDA DE SERVICIO EXTRAURBANO

Para establecer la futura demanda del servicio extraurbano de la ciudad de Jalapa, es necesario contar con datos de transito por cameteras
de afios anteriores del flujo extraurbano de la terminal. Estos datos se obtienen directamente de los informes de trénsito por carreteras de la
Direccidn General de Caminos, asi se consigue el crecimiento anual de los buses.

Para hacer el pronéstico de transporte extraurbano, se utilizaré la misma férmula y se utilizara el mismo crecimiento anual de la poblacidn
de Jalapa, para tener los mismos términos de referencia del crecimiento de buses, ya que estos Ultimos transportan la misma poblacion. Con este
criterio se quiere establecer una norma para el disefio de terminales. No habiendo en Guatemala Institucién alguna que planifique y norme las
terminales de buses hasta la fecha, se considera conveniente utilizar dicho criterio.

Entidades extranjeras de ciudades grandes de América Latina, especifican que las terminales de buses deben dimensionarse y disefiarse
para 10 afios, para que éstas no queden sobredisefiadas y econdémicamente sean rentables. La anterior norma se aplica a terminales grandes como
es el caso de ciudad capital, para el caso de Jalapa se proyectard para 15 afios, pues el transito de buses extraurbanos de ésta ciudad no es
considerado aito con respecto a otras ciudades del pais que si lo tienen como son: Escuintla, Mazatenango, Coatepeque etc.

CUADRO VB

CRECIMIENTO DE BUSES EXTRAURBANOS
ANO | RUTA 1804 | RUTA 1805 | RUTA 1801 | RUTA 1902 { SUMA DE RUTAS Ca
1992 14 29 47 72 162
1903 13 31 58 74 176 8.64
1984 9 27 54 64 154 12.50
1995 13 30 59 68 170 10.39
1998 18 34 59 72 183 249
2001 22 34 63 86 205 3.86
2002 24 39 69 89 221 7.80

FUENTE: ELABORACION PROPIA, datos de unidad de planeamiento, MICIVI
Ca promedio = 3.45

De lo anterior se puede observar que la ruta 1902, es la mas estable, en ella se concentra el mayor volumen de trafico de buses, seguido
por la ruta 1801, que en los Uitimos afios ha incrementado su volumen de trafico a consecuencia del asfaltado de la carretera y se prevé que
aumentara si sigue el ritmo de crecimiento vehicular y de transporte extraurbano por ésta ruta. La ruta 1805 y 1804 su crecimiento es mas bajo,




pero de gran importancia por el comercio que existe entre la montafia de Santa Maria Xalapan y la cludad de Jalapa, en donde gran
cantidad de personas viajan para comercializar sus productos’.

Hay que hacer notar que el crecimiento anual encontrado, no refleja un incremento en el nimero de unidades de las diferentes lineas de
transporte, sino que {as mismas hacen mayores recosridos (ida y vuelta), debido al aumento de pasajeros que ha tenido la ciudad de Jalapa.

Para determinar la demanda de 15 afios, se establece la siguiente formula para proyectar el nimero de buses a 15 afios, y se usara la
misma formula det punto 5.1.1 que es |a siguiente:

n
PN=PT (1+1) EN DONDE:
PN = nimero de buses a proyectar  PT = nimero de buses actuales r = tasa de crecimiento n = numero de anos a proyectar
15
PN= 221 buses x (1 + 0.0345) = 368 unidades / dla = a 184 partidas / dla para el afio 2017

5.3 PROYECCION DE TAXIS

Para determinar la demanda de taxis que circulan a nivel municipal y urbano, se toma el criterio que su proyeccion se determine por medio
de la tasa de crecimiento de los buses extraurbanos, ya que la misma demanda de buses incrementa el uso de los taxis en la actual terminal.
Teniendo actuaimente 12 taxis y utilizando la formula anterior, se obtiene para una proyeccién de 15 afios un total de 20 unidades, que no
necesariamente seran las partidas que hagan al dla, pero si se utilizara éste dato para determinar el drea de parquec para 10s mismos.
Analizando lo anterior se puede observar que dicho calculo esta debajo de la realidad, por lo que su proyeccidn se analizara de mejor forma en el
capitulo de dimensionamiento de la terminal en base a lo que es poblacion usuaria, pues de esto dependera cuantos taxis seran utilizados por
dichas personas, de fa misma manera se calculara ia proyeccion de camiones del traslado de carga hacia el mercado municipal.

5.4 EVALUACION DEL PRONOSTICO

Los datos obtenidos anteriormente en lo que se refiere a la poblacién, son determinados mediante fdrmulas proporcionados por el instituto
Nacional de Estadistica, y se consideran validos los resultados, ademas los valores encontrados, representan estimaciones y dependera de las
condiciones sociales econdmicas del pals para que lo proyectado se aproxime a la realidad.

En lo que se refiere al prondstico del servicio de buses extraurbano los datos obtenidos son mediante conteos visuales de la Direccidn
Genera!l Caminos y datos propios sacados en la actual terminal. La proyeccion de los taxis, son datos obtenidos en Jalapa con formulfas de la
Direcclon General de Estadistica por lo que se considera aceptables, no habiendo en Guatemala alguna entidad que norme el paso del transporte
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extraurbano por las distintas terminales del pais, se tiene un parametro de proyeccién. Ademas el crecimiento de buses encontrado en los Uitimos

afios, demuestra que ha habido demanda, por lo tanto se consideran validos los resultados. El crecimiento establecido anteriormente esta basado en
la vivencia det EPS e investigacion propia.

5.5 CONCLUSIONES DEL PRONGSTICO

Segun el estudio y andlisis anterior, el crecimiento anual del drea urbana de! Municipio de Jalapa, es mayor que el del area rural, lo que
demuestra la importancia de ésta ciudad, debido a que la misma ofrece mejores oportunidades de trabajo y aumento del nivel de vida.

E! prondstico realizade para un plazo de 15 afios, indica que la poblacion urbana se incrementara det 30 al 32% sobre el total del municipio, lo que
significa un aumento de ésta en la ciudad, y por lo tanto se incrementan las necesidades basicas, entre eltas ia del transporte.

La ruta 1804 y 1902, han tenido una tasa de crecimiento anual elevado durante los Ultimos 5§ afos, lo que contrario de la RN-1805, que
précticamente se ha mantenido el nimero de unidades de transporte extraurbano. En cambio la RN1901, su tasa de crecimiento es mas acorde a la
tasa de crecimiento de la poblacién, en donde se prevé un aumento tanto de transito de vehicutos como de transporte extraurbano, por o que serd
la ruta asfaitada mas corta hacia la ciudad Capital, que reducira costos de operacién de vehlculos y beneficiar4 econémicamente a la poblacién.

Al tener incremento de poblacion la ciudad de Jalapa, tendrd mas demanda de articulos y productos de consumo diario, y de trabajo, luego, el
mercado de Jalapa sera una de las fuentes principales de trabajo, 1o es actualmente, pero se extenderia ain mas, lo que provocara mas problemas
en el funcionamiento de la actual terminal,

La tasa de crecimiento det total de buses que ingresan y egresan de la terminal, es acorde a la tasa de crecimiento de la poblacién, aunque es
mayor. Esta tasa no significa que se incremente el nimero de unidades {buses), sino que se incrementa el niimero de partidas de éstos, debido a la
demanda que existe.

La proyeccidn realizada de fos buses extraurbanos para 15 afios, demuestra que habra un incremento de los mismos, o que estaria saturando ain
mas ia actual terminal complicando su funcionamiento internamente como a nivel urbano, por el hacinamiento que habra en las afueras de éste.
El deterioro de las calles que tendrian por el aumento de buses, y como resultado un deterioro completo de los mismos.

5.6 RECOMENDACIONES

Se recomienda trasladar la actual terminal é las afueras de la ciudad, para evitar futuros problemas urbanos como: deterioro de las
principales calles de la ciudad, hacinamiento vehicular dentro de la ciudad, contaminacién ambiental provocado por el ruido de los buses, y
distribuir mejor en la ciudad uno de los principales servicios publicos, para beneficio de Ia poblacién.

Se recomienda dimensionar y diseflar arquitecténicamente una terminal, con base a métodos que incluyan poblacién y transporte
extraurbano, para que sea mas acorde a la situacion de Jalapa y de Guatemala.




Es recomendable buscar un nuevo lugar adecuado, que no obstaculice el trafico vehicutar urbano y que no influya en el crecimiento de la
ciudad, y que no sea absorbida por ésta, gue no este integrada al mercado de la ciudad, pues el expansionismo de éste Ultimo por las mismas
necesidades de la poblacién eliminarian todo tipo de propuesta.

Es mds facil trasladar solo la terminal a las afueras de la ciudad, promoviendo la utilizacion de taxis y vehiculos particulares para la
movilizaciétj de los usuarios y no promover fa movilizacidn diaria de personas a las afueras de la ciudad para ta comercializacién de productos.

Es recomendable hacer un reordenamiento vial a corto plazo, para que sea distribuido mejor el tréfico extraurbano por {a ciudad de Jalapa,
y que no influya en el crecimiento del mismo.

Es recomendable establecer areas en el predio de la actual terminal a corto plazo, para que el crecimiento del mercado no siga
extendiendose sobre las calles circundantes y no provoque problemas urbancs como: contaminacién ambiental, hacinamiento de personas y ventas,
y a largo plazo un estudio, para que exista la posibilidad de traslado hacia otro lugar.

Garantizar la viabilidad de las personas y bienes de los usuarios del transporte extraurbano a largo plazo, en caso se construyese la
terminal en otro lugar, mediante un reordenamiento vial.

Se recomienda estudiar el mercado de la ALDEA LA TOMA, ya que es un area importante a nivel municipal, por ser el pringipal centro de
comercio de productos agricolas del area de la Mantafia de Santa Maria Xalapdn y la ciudad de Jalapa.
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6 CRITERIO DE DIMENSIONAMIENTO

El concepto de terminal de transporte, es definido para la ciudad de Jalapa como. UN CENTRO DE ORIGEN-DESTINO, EMBARQUE Y
DESEMBARQUE DE PASAJEROS, CARGA Y DESCARGA DE PRODUCTOS AGRICOLAS, ARTESANALES Y MERCANCIAS; USANDO PARA
ELLO SOLAMENTE BUSES EXTRAURBANOS.

En ésta terminal no se tomard en cuenta los vehiculos particulares (pick-ups, camiones de 6 ruedas y otros) que transportan carga,
ya que estos, su origen-destino es el marcado municipal. Por ésta razén la terminal de transporte solo tomara los buses para el trasiado de
pasajeros y carga que llevan estos a comercializar al mercado. El traslado de estos al mercado 6 a la ciudad se hard por medio de una Hinea de
taxis & microbuses urbanos. Pero se tomara en cuenta un espacio de estacionamiento para camiones pequefios que se utilizaran para traslado de
mercancias de la nueva terminal hacia el mercado municipal. .

Por tanto, se puede decir gue ta terminal, esta conformada por 2 4reas; una que es el AREA DE PASAJEROS Y LA OTRA DE CARGA. En
la actual terminal se lleg6 a determinar que existe déficit de servicios hacia los usuarlos tanto de pasajeros como trabajadores de ésta. Por io que
se considera que ésta terminail debe contener instalaciones de servicios adecuadas para que tenga un buen funcionamiento tanto a corto como a
largo plazo; los cuales son. COMEDORES PEQUENOS, SEGURIDAD, INFORMACION, SERVICIO DE ENCOMIENDA, COMUNICACIONES,
ETC., todo esto para que con el tiempo no se imgprovisen areas de servicio publico.

Por esta razén dicho dimensionamiento se hara para una demanda de 15 afios, aunque no existen normas que legislen la misma, pero
algunas normas intemacionales especifican no dimensionar méas de 10 aftos. Las terminales de Guatemala no son de gran magnitud como las de
los palses grandes, por esa razén se utilizara el criterio de dimensionar la terminal sobre la base de la poblacién, ya que ella es la usuaria y la que
determinar la demanda, as! lograr oblener un programa de necesidades acorde a ia realidad de Jalapa.

6.1 AREA DE PASAJEROS
6.1.2 SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS

Este sector es donde se desarrollan todas ias actividades de embarque y desembarque de pasajeros en |as plataformas de buses, carga y
descarga de productos, comprende el estacionamiento de buses, taxis urbanos, vehiculos particulares y areas de circutacién y acceso a la terminal.

6.1.3 PLATAFORMAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE

Estas pueden estar ubicadas en una sola area, pero separadas fisicamente, esto gquiere decir que las piataformas deben estar en un area,

pero el acceso de los pasajeros debe estar separada para evitar cruce de circulacion entre estos. En el caso de Jalapa para determinar el numero
de plataformas se debe tomar en cuenta lo siguientes:

% Numero de buses que parten simultaneamente.
< Tiempo que aparcan los buses de salida y entrada

™




Se estimé anteriormente que el 3% del total de ingreso de buses por dia, comesponde a partidas simultaneas. De este modo para
obtener el numero de plataformas se determind que en la hora de mayor fluje vehicular, 3 son los buses que parten simultaneamente, por lo tanto

se tiene un total de 368 unidades/dla, 1o que significa 184 unidades/dia que parten. El 3% de estos Ultimos corresponden a 6 plataformas de
embarque y desembarque.

El tiempo estimado para el embarque y desembarque, se estima en 20 minutos (promedio del anélisis), de igual forma se estima este
tiempo para que los buses desarrollen sus actividades, ya que el tiempo de desembarque de pasajeros son necesarios de 5 a 7 minutos y para
embarque de pasajeros son 15 minutos, por lo que se consideran adecuados los 20 minutos.

El area destinada para cada plataforma incluida las circulaciones es de 174 m?, por lo que las 6 hacen una &rea total de 1044 m?,

6.1.4 NUMERO DE PASAJEROS

Es necesario establecer el numero de pasajeros que requeriran de las instalaciones de la terminal, como se habla concluide en el
pronostico, en la hora de mayor movimiento de buses y en base a la futura demanda y se necesitan un total de 23 unidades/hora, si se toma el
criterio que los buses parten con el 50% de su capacidad de pasajeros (maximo/bus = 60 pasajeros), de este modo se tiene.

(23 BUSES/HORA SALIDA) x (60 PASAJERQS/BUS) x 50% =690 PASAJEROS HORA = 230 PASAJEROS20 MINUTOS.
Se estima que por cada 2 pasajeros existe 1 acompafiante (no pasajero). En lo que se refiere a la terminal de Jalapa se puede observar

gran cantidad de pasajeros que acompafian a los pasajeros. De éste modo se tendria 115 personas mas, lo cual da un resultado total de 345
personas/20 minutos.

6.1.5 TAXIS URBANOS

Anteriormente se habla proyectado 20 taxis/dia para el afio de 2017, lo que daria 10 partidas diarias, lo que es insuficiente para la cantidad
de personas que usaran dicha transporte en esos afios. Por lo que para determinar el numero de partidas diarias se usara el criterio siguiente: se
estima 11,040 personas/dia utilizaran los buses. SI se toma el criterio que el 50% desembarca, se tiene que 5,520 personas utilizaran por dia los
taxis para trasladarse a la ciudad o a otro lugar del area urbana, de estos el 50% toma los taxis, y restante 50% vehiculos particulares. Se toma

como perfodo de trabajo 12 horas y como cada hora comprende 3 veces 20 minutos, se tiene 36 veces de 20 minutos, caben en 12 horas de modo
que se tiene lo siguiente.

Numero PARTIDAS/DIA = (5520 PERSONAS/DIA)/(36 VECES/20 MINUTOS) = 153 PARTIDAS/DIA para taxis y vehiculos particulares

Numero de PLAZAS (2760 PERSQONAS/DIA)Y(12 HORAS)/(3 VECES 20 MINUTOS)/(5 PERSONAS/TAXI)
Ndmero de PLAZAS 16 PLAZAS.

El area ocupada por cada taxi es de 22.5 m?, por lo que las 16 plazas tiene un drea de = 360.0 m?
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6.1.6 CAMIONES DE CARGA

En el movimiento de buses se establecié que 10 buses llegan con carga, utilizando el mismo crecimiento anual de los buses en la férmula
para proyectar tenemos:;

15
NUMERC DE PLAZAS = 10 x (1+ 0.0345) = 17 BUSES CON CARGA, como cada bus llega con 40 bultos tenemos que: 17 buses x 40= 680

BULTOS

si tomamos el criterio que el 50% sera para que carguen fos pickups y el otro 50% sera para los camiones tenemos:
NUMERQ DE PLAZAS PICK UPS 340 BULTOS / 20 BULTOS (por pickup) = 17 PLAZAS

NUMERQ DE PLAZAS CAMIONES 340 BULTOS / 40 BULTOS (por camién) = 8 PLAZAS

El area ocupada por cada camitn &s de 49 m?, por o que el drea total de camiones es = 441 m?

El 4rea ocupada por cada pick up es de 22.5 m?, por lo que el 4rea total de pick ups es = 382.5 m?

8.1.7 AUTOS PARTICULARES

Para determinar el niimero de plazas de estos vehiculos, se usa la misma formula que el razonamiento de los taxis, en base al nimero de

personas trasladas diariamente, se establecié que det 100% de pasajeros el 50% usarian taxis y que el 50% restante usarlan los vehlculos
particutares; por lo tanto se obtiene lo siguientes:

Numero de PLAZAS (2760 PERSONAS/DIA)/(12 HORAS)/(3 VECES 20 MINUTOS)/(5 PERSONAS/TAXI)
Numero de PLAZAS 18 PLAZAS.

El drea ocupada por cada taxi es de 22.5 m?, por lo que las 18 plazas tiene un area de = 360.0 m?

6.1.8 PARQUEO DE BUSES

Para la determinacion del parqueo de buses, en la futura terminal, hay que tomar en cuenta el tiempo de permanencia de estos en el area
de parqueo, ya que este tiempo es mayor que €l establecido en las plataformas de embarque y desembarque, para ello debe preverse |0 siguiente:

< Setomard en cuenta solo la partida de buses

% El periodo de estacionamiento sera de 11 horas, que es el horario efectivo de movimiento de buses. De este modo se obtiene el
numero de plazas.

NUMERO DE PLAZAS = 184 PARTIDAS/DIA % 11 HORAS/DIA = 17 PLAZAS
El area de cada unidad es de 64.8 m?, que incluyen area de circulaciones, lo que resulta un total = 1101.6 m2
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6.2 SECTOR DE OPERACIONES INTERNAS

Este sector es especificamente ef lugar donde operan administrativamente las diferentes lineas de transporte. Estd compuesta por las
siguientes dreas: PUESTOS DE VENTA DE BOLETOS Y DE OFICINAS DE LINEAS DE TRANSPORTE Y SERVICIO DE ENCOMIENDAS.

6.21 PUESTOS DE VENTA DE BOLETOS.

Actualmente se tienen 11 fineas de transporte, por lo que debe dejar un puesto para cada una. Para establecer el area de cada una hay

que tomar en cuenta, el tiempo de venta, cantidad de pasajeros de embarque en la hora de mayor movimiento de estos {hora pico), paraia cual se
toma como tiempo promedic 5 minutos, en base a lo siguiente.

< Tiempo de espera de pasajeros en ventanilla .......... 5 minutos maximo.
< Tiempodeventa..........c.ocoovvevinieeiriinnns 1 minuto.
< NOmero de personas que embarcan: Buses que parten simultaneamente = 5 x 60 pasajeros / bus x 50% de capacidad bus = 150
pasajeros simuitaneamente. cada bus tendra como promedio 30 pasajeros haciendo cola; si se asume que cada persona ocupa un
espacio de 0.60 m* se necesitan 18 m? de espacio para hacer cola para compra de boletos
VENTA DE BOLETOS = 11 PUESTOS DE VENTA DE BOLETOS x 18 m? = 198 m?
El area de cada uno se estipula en 4 m? cada uno, 1o que resulta un area de 44 m?2. por lo que se tiene un total 198 + 44 = 242 m?2

6.2.2 LOCALES DE LINEAS DE TRANSPORTE

Para establecer nimero de locales de las lineas de transporte se tiene que 5 lineas son las que actualmente tienen oficinas
administrativas, esto por el tiempo que tiene de estar funcionando cada empresa de transporte, y no ha cambiado en los dltimos 15 afios, €l total
serfa de 5 locales, actualmente estas 5 son las lineas que representan mayor nimero de buses, y que tienen oficinas administrativas, el area de
cada uno se establece en 12 m?, io que resulta un total de 60 m2. Se establecerd 4 oficinas adicionales para el resto de lineas de transporte, y que

tengan un lugar adecuado para sus actividades. Por jo tanto se tendria: LOCALES DE LINEAS DE TRANSPORTE = 0 x 12 M2 = 108 m? (solo
grea de locales).

6.2.3 SERVICIO DE ENCOMIENDAS

Para establecer el area de encomiendas, se determinara el nimero de locales pequefos que seran utilizados por cada una de ias lineas de
transporte, para este caso el numero sera igual al nimero de puestos de venta de boletos, el area a utilizar sera de 3 a 3.5 m?, més el drea de
entrega y recepcion de paquetes (5 m?), resulta un &rea total de 33 + 5 = 38 m2.
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6.3 SECTOR DE USO PUBLICO

Este sector es esencial en una terminal, por cuanto el usuario como el pasajero requiere de servicios esenciales como; SALA DE ESPERA
Y AREA DE LLEGADA Y SERVICIOS SANITARIOS. Cada una de estas es importante pues son necesarios, e _indispensabtes ya que es un servicio
que debe darse al usuario en cada edificio de ésta naturaleza.

6.31 SALA DE ESPERA

< 1 pasajero realiza una espera de 15 a 20 minutos.

% Considerar que por cada 2 pasajeros existe un acompafiante.
< Porcada 4 usuatios debe de haber 1 asiento disponible,

< Establecer 1 m?/ personas en la sala de espera.

De lo anterior, se tiene que 230 personas cada 20 minutos, estarfan en la terminal, por fo que es necesario dicha cantidad en m? y un total
de 64 asientos.

6.3.2 SERVICIOS SANITARIOS

Para el caiculo de estos servicios, es necesario establecer lo mas cercano posible cuantas personas lo usaran, para el mismo se toma el
criterio que cada 20 minutos en hora de mayor movimiento de pasajeros usarlan los servicios, también que a esa hora estarlan llegando buses con
pasajeros, que necesitarian de los servicios sanitarios, por lo que a continuacién se hace el siguiente anjlisis.
las 5520 pasajeros al dividirlo en 12 horas efectivas = 460 personas / hora, estas al dividirlas por 3 veces /20 minutos = 153 personas ¢/ 20
minutos, sl tomamos que el 50% seran hombres tenemos = 77 hombres cada / 20 minutos y se toma el criterio que el 20% usara los retretes = 15
personas cada 20 minutos; ¥ un periodo de uso de bafios de 6.5 minutos, con esto se analiza la forma de encontrar nimero de artefactos
sanitarios.

Para los mingitorios se analiza de la siguiente manera: el tiempo para usar e! urinal es de 2 minutos, entonces las 15 personas al dividiras
entre 2 minutos de usar el mingitorio da el nimero de artefactos.

6.3.2.1 SERVICIO SANITARIO HOMBRES

NUMERO DE RETRETES = NUMERO DE LAVAMANOS = 15 personas / 6.5 minutos = 2.3 = 3 INODORQS = 3 LAVAMANOS.
NUMERO DE MINGITORIOS = MINGITORIO = 15 PERSONAS /2 MINUTOS = 7 MINGITORIOS

" NUMERC DE DUCHAS = SE TOMA COMO CRITERIO COLOCAR = 1 DUCHA.

De este modo el servicio sanitario contara con:
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> 3retretes (1.6 m*cadauno} = 4.8m?
> 7 Mingitorios (1 m2cadaung) = 7m?
>1Ducha{1.76 m*cadauno) = 1.76 m?
> 3lavamanos (1.2 m*cadauno)= 36 m?
TOTAL = t62m?

6.3.2.2 SERVICIO SANITARIO MUJERES
Para determinar los artefactos del sanitarios de mujeres sera igual que el anterior, nimeros en base a pobiacién, por 10 que se hara un
analisis para encontrar el nimero de artefactos. El 4rea de los mingitorios sera usado para retretes, ya que las mujeres hacen mas uso de los

sanitarios, entonces se duplicara el nimero de retretes, de igual forma se duplicara el nimero de lavamanos por lo que quedara de la siguiente
manera:

NUMERO DE RETRETES = NUMERO DE LAVAMANOS = = 15 personas / 6.5 minutos = 2.3 = 3 INODOROS x 2 = 6 INODOROS Y 6
LAVAMANQOS

NUMERO DE DUCHAS = 1
Quedando con tas siguientes areas:
4+ 6 retretes (1.6 m? cada uno ) = .80 m?
© 6 lavamanos (1.2 m* cada uno) = 7.20 m?
<+ 1ducha (1.76 m? cadauno )= 1.76 m?
TOTAL =18.60 m?

6.4 SECTOR DE SERVICIOS PUBLICOS

En cualquier terminal los pasajeros necesitan de una serie de servicios que les son indispensables, en el caso de Jalapa se necesita de
dichos servicios, pues estos son un apoyo indispensable.

6.41 CENTRO DE INFORMACION

Comprende el lugar donde cualquier persona puede llegar a conseguir informacién, especiaimente horarios de entradas y salidas de buses,
taxis, etc. Se considera la importancia de este local, para el cual se propone un area de 6 m?, para ser atendido por 1 persona.

6.42 AREA DE COMUNICACIONES

Este es importante en cualquier terminal, se debe contar con un &rea para teléfonos publicos y poder hacer llamadas nacionales e
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internacionales. Es indispensable cuando la terminat se localiza fuera det 4rea urbana. En este caso. se propone 4 TELEFONOS localizados 2 en
drea de flegada de pasajeras y 2 en el 4rea de salida de pasajeros “
4 TELEFONOS = 2m? cada uno, haciendo un total de 8 m?

- 6.4.3 LOCAL GUARDAEQUIPAJE
Este tiene la funcion de guardar por un tiempo, equipajes, objetos, etc, mientras los pasajeros hacen otras actividades, sea dentro ¢ fuera
de la terminal. Para determinar el 4rea de este local, se utilizard como base un 20% de los pasajeros que parten y un area de 0.4 m? por equipaje.
¢ AREA GUARDAEQUIPAJE = NUMERO PASAJEROS / PARTEN EN UNA HORA x 20% x 0.40
= 5520/ 11 HORAS x 20% X 0.40 = 40 m* El célculo anterior es usado para determinar el érea total con circulaciones

6.44 REFRESQUERIAS
En el analisis se legd a determinar que son necesarias las refresquerlas, por lo que para decidir et nimero de estas, se tomara en cuenta los

e

siguientes criterios.
& Calculo hecho en base al 40% de personas embarcadas cada 20 minutos + acompafiante (% determinado en base a observacion propia)
< Cada refresqueria atendera un maximo de 10 personas.

£1 40% de personas embarcadas / dia corresponde a 78 personas cada 20 minutos

X NUMERO DE REFRESQUERIAS = 78 personas / 10 personas / refresquerias = 8 refresquerias, El area de ésta se determina asl:
0.50 m? x usuario (5 m?) + area de preparado { 4 m?) + bodega pequefia (4 m )= 13 m? + 10% de circulaciones = 14 m?, lo que resulta un area total
de 112 m2

5 6.4.5 COMEDORES
Al igual que ias refresquerias se determina el numero de estos y su respectiva &rea, en base a ios siguientes criterios.
Cilculo en base al 60% de personas embarcadas /20 minutos + su acompafiante
Cada comedor atenderd un maximo de 16 personas
4 perschas por mesa. Por lo tanto el 0% de pasajeros embarcadas corresponde a 117 personas
117 personas / 16 personas / comedor = 7 comedoras, El area de estos se determina de la siguiente forma:
<  Area por mesa (3.26 m? cada uno) = 13 m? + &rea de preparado (4 m?) + bodega (5 m?) + 10% de circulaciones = 24 m?, lo que resulta un
firea totat de 168 m?*.

L S S
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646 CAFETERIA

Este local se propone como un lugar donde se pueda servir comida por un precic mas alto, por consiguiente de mejor calidad. Se propone
esto pues se observd en la actual terminal, que algunas personas prefieren comer en un lugar méas caro pero situado en las cercanias de a
terminal, que en los puestos de comida dentro de la misma; se toma como base el siguiente criterio:

Se determina que se dimensioné como maximo sabre el 12% del total de pasajeros de embarque (observacion propia ) 6 sea 24 personas ~
equivalente a 6 mesas.

El area de mesas (3.25 m? cada uno)= 19.5 m? + drea de preparado (5 m?) + bodega (§ m?) + circulaciones 10% = 53 m3).

6.4.7 LOCAL PARAMEDICO

Este local es indispensable en cualquier edificio de uso publico por la razén de cualquier emergencia que se presente en fa terminal, es
exclusivamente de primeros auxilios. El drea propuesta para éste local es de 16 m? con su servicio sanitario.

6.4.8 LOCAL DE SEGURIDAD INTERNA

Este es muy importante en el caso de Jalapa, algunas veces la policia nacional ha tenido que intervenir en problemas cuando personas

que han causado desordenes, es necesario que exista ésta seguridad en la terminal. E) 4rea propuesta para éOste iocal es de 16 m?, contemplado
para 2 agentes de la policia nacional.

6.5 SECTOR COMERCIAL

Este sector, para el caso de Jalapa, es muy importante, por la rentabilidad que puede proporcionar a la administracién de la terminal, para
promover articulos artesanales de la localidad y venta de otros productos. Este puede tener locales de venta de periddicos, revistas, locales de
lustrabotas, farmacia, area de turismo (promover lugares mas importantes del municipio, departamento y regi6n) y otros mas. para el cual se
establece que este sector contemple el 25% de! 4rea total construida. El numero de locales, serd determinado durante el desarrollo del proyecto
arquitectonico, en base al area destinada a este sector. £l uso de cada local sera establecido por la administracion de la propia municipalidad.

6.6 SECTOR ADMINISTRATIVO

éste. como su nombre lo indica, tiene la funcién administrativa de toda la terminal, tanto del drea de pasajeros como el de carga, ademas

de darte su respectivo mantenimiento. Este sector contempla las siguientes areas: AREA ADMINISTRATIVA, AREA PUBLICA Y PRIVADA, las
cuales se describen a continuacién :
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6.6.1  AREA ADMINISTRATIVA _

Esta contempla lo que es puramente la administracién, en ella se encuentra ia oficina del administrador, se necesita un area de 12 m?, la
oficina de secretarfa-archivo, en un 4rea de 8 m?, la oficina de contabilidad se estima en un area de 8 m?, el servicio sanitario privado del
administrador {1 inodoro (1.6 m?%, 1 lavamanos (1.2 m?)}, lo que hace un 4rea de 3 m®. Esta srea administrativa contempta un total de 31 m?, +
area de circutacion.

6.6.2 AREAPUBLICA
Esta es especificamente 1a sala de espera en este sector, para personas que quieran tratar asuntos relacionados con el funcionamiento de la
terminal. £l area contemplada para la sala de espera es de 7 m? para aproximadamente 4 personas.

6.6.3 AREAPRIVADA

Comprende lo que son los vestidores y servicios sanitarios de los empleados de ta terminal. Para el caso de los vestidores, se determina por
medio de los sectores encontrados anteriormente, las personas que trabajan en eilos son 47 se incluyen ambos sexos. Se contempla que estas
personas tenga un locker para cada uno, para que realicen cambio de ropa y otras actividades de trabajo. Si se determina que el 50% corresponde
a cada sexo se tendra 24 personas para cada uno.
Si se colocan estos locker en 2 hileras, se tendra 12 unidades dobles. El area establecida para estos es de 0.6 m? x locker= 7.2 m? + 20% de
circulaciones resulta un érea = 8.70 m2 para cada vestidor.

8.64 SERVICIO SANITARIO DE HOMBRES
Se contempla para esta area 1 retrete (1.6 m?), 1 lavamanos (1.2 m?), 1 ducha (1.76 m?), 1 mingitorioc (1 m?), + 10% circulaciones que
resultaun drea=6m? + 8.70 m? de vestidores, origina un total de 14.85 m2.

6.6.5 SERVICIO SANITARIO DE MUJERES

Al igual que el servicio sanitario de hombres, contempla 1 retrete, 1 lavamanos 1 ducha + 10% de circulaciones resulta un total de 6 m2 +
8.7 m* de vestidores se obtiene un total de 14.2 m2.
Las unidades de artefactos establecidos anteriormente podran usarse simultaneamente (4 hombres y 3 mujeres), aparte de los que usarfan los
vestidores.
6.8.6  AREA DE MANTENIMIENTO

Para ésta area se contempia, un pequefio talfler, una bodega y cuario de maquinas, que tendran como funcion mantener el buen
funcionamiento de la terminal. Ei 4rea contemplada para cada ambiente es el siguiente: TALLER {12 M?), BODEGA (5 M3 Y CUARTO DE
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MAQUINAS ( 16 M), o que hace un total de 33 m?, ademas debe contemplarse la guardiania, que no precisamente debe estar ubicada en la
misma area. Los ambientes que se deben contemplar son: pequefia sata (5 m?), dormitorio (6 m3), cocina-comedor (10 m?3).

6.6.7 DEPOSITO DE BASURA

Este depdsito, no debe ser muy grande, se considera que la basura que generara la nueva terminal serad especificamente de las
refresquerias, comedores y en menor proporcion los demas sectores. Se considera conveniente un area de 9 m2.

6.7 AREA DE CARGA

Este sector es importante para la terminal de Jalapa, comprende especificamente: UN SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS Y OTRO
SECTOR DE OPERACIONES INTERNAS, se concibieron mediante el analisis en la actual terminal, resulta importante su establecimiento en iz
planificacién de la misma.

6.7.1 SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS

Comprende las plataformas de carga y descarga de productos. Para la determinacién de estos. se basa en el nimero de buses que
embarcan por dia. De ésta manera se tiene que son 184 unidades / desembarque, que traen productos. Estos al dividirlos por 12 horas efectivas de
trabajo, resulta un total de 15 vehiculos de carga satida / hora, 5 plataformas cada 20 minutos para vehiculos de carga. Estas plataformas pueden
estar unidas a las plataformas de embarque de pasajeros, pero sin mezciar actividades, por lo que se considera conveniente que 2 de estas
plataformas se contemplen dentro de ias de embarque de pasajeros. Mientras en la mitad de buses suben pasajeros en la otra suben carga.

El area establecida para cada plataforma es de 43.2 m?, lo que resulta un area total de 86.4 m2.

6.7.2 AREA DE OPERACIONES INTERNAS

Este es el encargado de guardar, por un tiempo corto, productos que saldrén y/o traeran los buses extraurbanos. Como ha resultado que
los vehliculos de carga no se dan abasto en transportar todos los productos, entonces existe la necesidad de almacenarlos para su salida y/o
entrada. .

El calculo de estos comprende igual nimero de locales de lineas de transporte de buses, 6 sea los que pueden llevar la mayor cantidad de
carga. Pero no todos los buses transportan carga desde la terminal, solamente los que se dirigen a la ciudad capital’,

Se considera conveniente 8 locales para este propdsito, estableciéndose 17.6 m? para cada uno, se considera conveniente ésta area para

almacenar 32 bultos (promedio/bus) en cada local, teniendo un area de 0.50 m¥bulto. E! 4rea total sera: 8§ locales x 17.6 m*local + 10% de
circulaciones, origina un drea total de 155 m2,

! OBSERVACION PROPIA
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6.8 AREA DE CONSTRUCCION + AREA DE PREDIO

Se determinan ciertos porcentajes que se utilizan en el cdlculo de las areas construidas y del predio, por lo tanto el analisis de
dimensionamiento realizado anteriormente se considera acorde y conveniente para el ¢caso de la ciudad de Jalapa. Se haré un resumen por érea,
para luego encontrar las areas por sectores, que sumados determinara el total por construir, Se tiene el resumen a continuacion.

CUADRO VI A
AREA DE CONSTRUCCION + AREA DE PREDIO

SECTOR (AMBIENTES) UNIDAD AREA AREA TOTAL § TOTAL SECTOR
SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS
8 74.00 7634.00
16 22.50 350.00
6 22,50 _ 360.00
= 17 64.80 110180 26865.60
SECTOR DE OPERAGIONES INTERNAS
IF’iestoa de venta de boletas tE 22.00 242.00
Locales de iineas de transporte 9 12.00 108.00
Servicic de encomienda 1 38,00 38.00 388.00
SECTOR DE USO PUBLICO
1Sala de espera 1 230.00 230.00
Sala de llegada 1 192.00 192.00
Servicio sanitario de mujeres 1 16.20 16.20
Serviclo sanitario de hombres 1 18.60 18.60 456.80
SECTOR DE BERVICIOS PUBLICOS
Area de Informacion { 6.00 6.00
Area de comunicaciones 1 8.00 8.00
Local Guardaequipaje 1 40.00 40.00
Refresquerias B 14.00 112.00
[Comedores 7 24.00 168.00
Cafeteria 1 53.00 53.00
Local paramadico 1 16.00 16.00
Local de Seguridad intema 1 16.00 16.00 419.00
SECTOR ADMINISTRATIVO
Qficina de administracion 9 12.00 12.00
Secretaria-archivo 1 8.00 8.00
Oficina de contabilidad 7 8.00 8.00
Servicio Sanitaric privado 1 3.00 3.00
Sala de espera 7 7.00 7.00
Vestidores + servicio sanitaric hombres 1 14.85 14.85
Vestidores + senvicio sanitaric mujeres 1 14.10 14 20
Area de mantenirniento {taller, bodega
cuarto de méquings y guardiania} 1 54,00 54.00
Depdsiio de basura ~ 1 8.00 900 130.05
SECTOR DE CARGA
Plataforma de carga y descarga 2 174.00 348.00
Arsa da estacionamisnto de camiones 7] 49.00 444.00
[Area de estacionamiento de pick ups 17 2250 382.50
KTea 00 Operaciones miemas 3 1955 15458 1326.38
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De ésta forma se tiene el programa de necesidades necesario para la terminal de transporte de Jalapa. A continuacién se hara un
resumen de areas de cada sector, para encontrar el total de construccidn.

CUADRO VIB
RESUMEN DE AREAS POR SECTOR Y AREA TOTAL DEL PREDIO
AREA CONSTRUIDA AREA M2 AREA TOTAL M2
SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS 2°865.60
SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS (CARGA) 1,171.50 4.037.10
SECTOR DE OPERACIONES INTERNAS 388.00
SECTOR DE USO PUBLICO 456.80
SECTOR DE SERVICIOS PUBLICOS 419.00
SECTOR ADMINISTRATIVO 130.05 1,393.85
SECTOR COMERCIAL (30%) 418.18
CIRCULACIONES {30%) 418.16
AREA VERDE INTERNA E/ PASAJEROS (18%) 250.80 1,087.22
TOTAL AREA EDIFICIO DE PASAJEROS 2,481.07
SECTOR DE OPERACIONES INTERNAS (CARGA) 154.88
BASURERO (AREA INTERNA Y PARQUEO) 45.00
ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE 120.00
MANTENIMIENTO DE BUSES 180.00
PARADA DE BUSES 30.00
GARITA DE ACCESO (3 UNIDADES) 18.00 557.88
TOTAL AREA OPERACIONES INTERNAS Y EXTERNAS 7,076.05
FUTURA AMPLIACION PARQUEQ DE BUSES (40%) 1,615.00
FUTURA AMPLIACION P/ TAXIS Y PATICULARES 1,615.00
FUTURA AMPLIACION PARQUEQ DE CARGA (25%) 1,010.00 4,240.00
FUTURA AMPLIACION EDIFICIO PASAJEROS 165.00 : 165.00
TOTAL AREA PLANIFICADA + FUTURA AMPLIACIONES 11,481.05
AREA DE CALLES (85%) 9,758.85
AREA VERDE EXTERIOR (40%) 8,495.96
AREA TOTAL 29,735.86

Estos valores fueron determinados mediante andlisis de pasajeros, (poblacién), para hacer mas realista el andlisis de determinacién
del programa de necesidades. Lo que se refiere al sector comercial y las circulaciones, ampliaciones, area de calles y area verde se determiné
por cuenta propia proporcionar los porcentajes en la tabla, y cada uno de los renglones, para completar el totat del predio.

De ésta forma, ya determinada el &rea construida, se obtendra el resto del 4rea, y servird para establecer el 4rea de accesos, areas
verdes, estacionamientos, y ocuparan el 75% del total del predio, y dependiendo del disefio del proyecto, se preverd area para futura
expansion y el derecho de via establecida por la Direccidén General de Caminos.




6.9 ANALISIS DEL. ENTORNO

Para el andlisis del entorno de la nueva terminal en la ciudad de Jalapa, es importante tener conocimientos significativos que influiran
grandemente en la localizacién del predio. A continuacién se hace un analisis de los factores fisicos, sociales y naturales, que serviran de
parametros para la eleccion del terreno. Asi mismo se hace necesario analizar en que forma la nueva Terminal de transporte afectara el entorno,
por lo que obtendremaos una visién general de las caracteristicas del predio y su entomo.

6.9.1 REQUERIMIENTOS DE LOCALIZACION

Para encontrar el predio que mejor caracter(sticas presenta y tomar la decision, fue necesario desarrcllar cuadros que implicaran los
requerimientos que conflevan tomar una decisién final. Esto no fue nada facil, ya que el casco urbano de la ciudad de Jalapa no presenta sitios
baldlos, la topograffa de la misma es muy accidentada en los alrededores de la ciudad, asi como los topes naturales que implica un crecimiento
adecuado de la terminal en la misma.

8.9.2 OPCIONES DE LOCALIZACION DE TERRENOS-CIUDAD DE JALAPA
6.9.2.1 ANTECEDENTES HISTORICOS

< ASENTAMIENTOS PRECOLOMBINOS

La civilizacién maya tuvo su época de florecimiento desde el siglo IV AC, hasta el XVI de nuestra era. Fue una de las civilizaclones mas
grandes que ha tenido 1a historia de la humanidad. “Los antecedentes histdrices precolombinos del mundo maya, indican que los primeros
asentamientos se sucedieron en el 4rea comprendida por los estados de Yucatin, Campeche, Tabasco, !a mitad oriental de Chiapas y el
territorio de Quintana Roo de la Repiiblica de México, el departamento de Petén, las tierras altas del centro y oriente de la Republica de
Guatemala, la parte occidental de Honduras y todo el territorio de Belice, con una extensién aproximada de 325,000 Km?”, '

Existe la creencia que los antiguos pobladores de Jalapa, de considerar a sus antepasados, originarios de los mayas, poco manes y los
xincas, tribu toiteca, se cree que los mayas ya se encontraban en el territorio cuando éstos llegaron y los obligaron a emigrar al norte, hacia la parte
baja de oriente, asentandose en dicho territorio, que denominaron * XALAPAN ", etimologla de los voz mexicana Xaxalliapan que significa Ciudad
de Arena,

De tal manera se fueron desarroilando civilizaciones, que posteriormente motivaron a los conquistadores espaficles a establecer un centro
que les sirviera para futuras operaciones y decidieron fundar una ciudad, la cual tuvo su asiento en Iximche, hoy Tecpan Guatemala, el 25 de Julio
de 1524, *es ésta una fecha importante, pues da inicio a! primer agsentamiento de la naclonalidad Gutemalteca”’.

! Aqullar, Franciso 8, "ESQUEMA DE ORDENAMIENTO URBANO DE JALAPA", Tesls Facultad de Arquitectura, USAC, 1985, 83




< ASENTAMIENTOS COLONIALES Y POST-INDEPENDENCIA

Los hechos histéricos de las independencias det 4 de julio de 1,776, la Revolucion Francesa de 1789 y la invasion de Napoledn Bonaparte a

la Peninsula, donde logra fa abdicacién del Rey Carlos V de fa corona Espatfiola, contribuyé enormemente a los movimientos precursores de la
independencia, que se logra e! 15 de Septiembre de 1,821 y asi se alcanza una estabilizacién politica-administrativa en Guatemala.
Anteriormente a ésta fecha, “Jalapa fue cabeza de curato en la provincia de Chiquimula, dependiendo de la Vicaria de Mita, contando con
12 cofradias 5238 feligreses"’. Después de la independencia, “la asamblea por decreto del 4 de noviembre de 1,825, organizé et estado de
Guatemaia en 7 departamentos, siendo uno de ellos el de Chiquimula, el cuat se subdividié en 7 distritos territoriales entre los que figurd
Jalapa™'.

La proclamacion del sexto estado 6 sea el que se conocié con el nombre de "estado de los altos”, motivd a una nueva divisién territorial del

estado de Guatemala, el 12 de septiembre de 1,839, la asamblea dispone que el territorio nacional queda dividido en 7 departamentos; Guatemala,
Sacatepéquez, Chimaltenango, Escuintia, Mita, Chiguimula y Verapaz.
“En el departamento de Mita, quedé el territorio que comprende Jalapa, pero el 23 de Febrero de 1,848, por decreto de goblerno, el
departamento de Mita se dividié en 3 distritos, el de Jutiapa, el de Santa Rosa y Jalapa, integriandose éste Gitimo con las poblaciones de:
Jalapa cabecera, Alzatate y Jutiapilla, quedando separado del distrito de Jutiapa por el rio que sale del Ingenio hasta {a laguna de
Atescatempa™’.

Desde el afio de 1,951 en que se construyd la carretera al Atlantico, hoy Ca-9 surgieron nuevas futas que influyeron enormemente en el
desarrollo social y urbano de Jalapa, siendo éstas, las rutas nacionales 18 y 19, que generaron nuevas areas de produccion agricola, que a la
postre traerian nuevas relaciones comerciales entre el Municipic de Jalapa con el Salvador, principalmente la construccién de la Ruta Nacional 19
{Jalapa- El Progreso Jutiapa).

Son rutas muy importantes en el desarrolio de la ciudad de Jalapa, por ellas surgié el primer barrio (Chipilapa), y posteriormente el
crecimiento de Ja ciudad. En el afio de 1,976 a causa del terremoto que asolb ia mayor parte de la Republica, se produjo una destruccién
considerable en la infraestructura de servicios y vivienda, actualmente se ha logrado reconstruir gran parte de dichas viviendas, por el proceso de
reconstruccién.

6.9.3 CRECIMIENTO HISTORICO DE LA CIUDAD

Para establecer el crecimiento que ha tenido la ciudad de Jalapa desde {a época de ta colonia hasta la fecha, fue necesaric conversar con
personas de edad avanzada, quienes a través de los afios han conocido este proceso, asi se puede dar informacién al respecto, pues no existe
ninghn dato que establezca €l crecimiento de la misma.

! Dicclonarlo Geografice Nacional, Tomo I1, 1981 84



Se deduce que la ciudad ha tenido un crecimiento alargado sobre ef eje noreste-suroeste, derivado principalmente por su topografia y el
sistema vial. Este eje 10 forma actualmente la calle Transito Rojas y la primera calle, siendo la causa principal la propia topografla, en el lado sury
noreste pasa el rio Jalapa, en el fado norte existe una quebrada y en el lado veste comienza lo que es la Montafia de Santa Maria Xalapan, en base
a estas platicas se llegé a establecer ef crecimiento de la siguiente forma:

-La primera parte de la ciudad de la que se tiene conocimiento en el afio de 1,821, es io que forma actuaimente los alrededores del parque
central y salida a San Pedro Pinula, hasta fa Avenida Chipitapa y el rio Jalapa.

-La segunda fase del crecimiento, se tiene por el afio de 1,900 aproximadamente, y es lo que forma el barric Chipilapa y los alrededores del
mercado y terminal de buses. En ésta fecha practicamente esta formado el eje vial (Rn-18).

-La tercera fase se origina con mas exactitud en el aflo de 1,955, en ella ya estd poblada gran parte de fa salida a Sansare y
Mataquescuintia y practicamente est& formado lo que es la ciudad actuaimente, en el resto de la misma ya se observan catles y avenidas que estan
pobladas en gran parte.

-La (ftima fase se localiza en el afio 2,002 cuando practicamente la ciudad estd perfectamente delimitada y definida por factores
geograficos (ver plano siguiente).

Actuaimente la ciudad esta creciendo por la Rn-19, porque pasando el rio Jalapa (lado Noroeste), se encuentran planicies que actualmente
se estan poblando hay (una lotificacion enfrente def compliejo deportivo y la 2ona Militar en la salida a Monjas), aqui existe una gran planicie para
urbanizar. No existen terrenos en el casco urbano de Jaiapa con requerimiento de 4rea, topografia, accesibilidad etc, que cumplan con requisitos

indispensables minimos para presentarlos como opciones. Pero en ia periferia se han localizado 2 predios (uno es municipal), que pueden cumplir
con lo basico para presentarlos como las mejores opciones.

El primero se encuentra sobre la ruta nacional 1901, esta rodeado de topes naturales que impiden cambiar o absorber su uso de suelo, tiene
cerca areas residenciales (en un futuro) y el compiejo deportivo Tipo A, separado por la carretera. E! segundo se encuentra sobre la ruta nacional
1902, tiene at frente la zona Militar de Jalapa, actuaimente es un terreno sin  uso apropiado y en un futuro sera el crecimiento de la ciudad,

La relacion de los temenos escogidos con la ciudad de Jalapa, su actual crecimiento y accesibilidad a los mismos y con el andlisis de los
cuadros VI C, y Vi D, hace pensar que el predic niimero 1 presenta mejores opciones para presentar el proyecto.

El predio nimero 1, dista del centro de Jalapa aproximadamente, 1.5 km., mientras que el nimero 2, esta a una distancia de 2 km..
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CUADRO VIC

MATRIZ DE PREMISAS DE SELECCION DE TERRENO

REQUERIMIENTOS OPGION DE LOCALIZACION 4 IDECISION|OPCION DE LOCALIZACION 2 DECISION
1|QUE LA TERMINAL SEA ACCESIBLE PEATONALMENTE A LA UBICACION APROXIMADA DE 1 Kum. DEL UBICACION APROXIMADA DE 1.5 Km.
POBLACION DE JALAPA CENTRO sl DEL CENTRO
2]AREA MINIMA DEL TERRENO SEA DE 24,000 M? AREA APROXIMADA DE 40,000 M* ] AREA APROXIMADA DE 60,000 M= sl
3{PENDIENTE DEL TERRENO NO DEBERA SER MAYOR DEL 10%
PARA QUE EL PROYECTO SEA OPTIMIZADO. TERRENO CON §% DE PENDIENTE sl TERRENO DE 0 A 2% DE PENDIENTE
4| PREFERIBLEMENTE TERRENQ DEBERA SER MUNICIPAL 6 CO-
MUNITARIO, CONSIDERAR TERRENO PRIVADO MUNICIPAL 51 PRIVADO
§|QUE EL PRECIO DE VARA CUADRADA SE ENCUENTRE EN EL
RANGQ DE Q. 100.00 A Q. 150.00 NO TIENE PRECIO sl |a. 135.00
6}LA ORIENTACION DE EDIFICIOS DEBERA SER NORTE-SUR FACHADA LONGITUDINAL FACHADA L ONGITUDINAL ESTE-OESTE
PREFERIBLEMENTE NORESTE-SUROESTE sl {PROTECCION SOLAR)
T|LOGRAR UNA EDIFICACION COMPLETA DE LAS EDIFICACIONES {PAISAJE ABIERTO POR ESTAR EN LIMI- PAISAJE ABIERTC POR ESTAR EN LIMI-
DENTRO DEL TERRENO TES DE LA CIUDAD S TES DE LA CIUDAD Sl
8|FACIL ACCESO DE SERVICIOS BASICOS, ASI COMO CONEXION [AGUA POTABLE: CONEXION A RED MU- AGUA POTABLE: NO ACCESOARED Y
A LAS MISMAS. [NICIPAL, AREA DE POZO Y CISTERNA. CUENTA CON AREA DE POZO Y CISTER-
DRENAJE; NO PUEDE CONECTAR A RED NA
ELECTRICIDAD: POSIBILICAD DE CONE- DRENAJE: NO PUEDE CONECTARSE
XION (ERIFICACIONES CERCANAS). ELECTRICIDAD: POSIBILIDAD DE CONE-
8| IXION (RED EN EL PERIMETRO)
8| TERREND NO SEA OBSORVIDO POR CRECIMIENTO DE CIUDAD |TIENE TOPES NATURALES ¥ CARRETERA NO TIENE TOPE NATURAL, FACIL ABSOR
QUE IMPIDE SU ABSORCION S CION POR CRECIMIENTO DE CIUDAD
10]|PREFERIBLEMENTE UBICADO EN RUTA PRINCIPAL ¥ A LA VEZ
DISTANCIADC DE LA CIUDAD CON FACIL ACCESO RUTA 1901, FACIL ACCESO, ASFALTO S| RUTA 1902, FACIL ACCESO, ASFALTO Sl
11|QUE LA TERMINAL SEA ACCESIBLE A LA POBLACION POR TAXIS, VERICULOS PARTICULARES Y
TAXIS, VEHICULOS PARTICULARES o A PIE A PIE sl TAXIS, VEHICULOS PARTICULARES
12{QUE EL USQ DEL SUELO DEL TERRENO SEA COMPATIBLE
CON EL USQ DEL SUELQ DEL SECTOR DONDE ESTA UBICADD  |VIVIENDA, RECREACION, COMERCGIO CAMPO MILITAR, VIVIENDA, COMERCIO
{CON COMERCIO Y PRODUCCION ARTESAL) INDUSTRIA LIVIANA. St 8
13[{QUE LA LOCALIZAGION SEA UN PUNTO ATRACTIVO A LAVISTA [FONDO NATURAL, ENTORNG TRANQUILO FONDO NATURAL, ENTORNQ TRANQUILO
TRANQUILO Y SEGURQ, CON ENTORNO NATURAL PARA CON-  |Y SEGURO, UBICADO EN UN PUNTO SEGURO UBICADO EN PUNTO ATRACTIVO
TRIBUIR A LA RECREACION VISUAL ATRACTIVO Y VISIBLE 81 |rwvisIBLE S
14|EQUIPAMIENTO DEL SECTOR, NO CONTRASTE CON TERMINAL JGERCANO A RECREACION, CON TOPES CERCANQ A CAMPO MILITAR
NATURALES SIENDO PUNTO ATRACTIVO 8l
1§/QUE EL TERRENQ ESTE ALEJADC DE FOCOS DE CONTAMI- LEJANO DE FOCQS DE CONTAMINAGION LEJADO DE FOCTOS DE CONTAMINACION
NACION (BASUREROS, RASTROS, A 800 MTS. DE HOSPITALES
Y 1000 MTS. DE CEMENTERIO Y 500 MTS DE CENTRO EDUCA-
T™WO S 8|
NOTA: LO MARCADO EN S| CORRESPONDE A LA QPCION 1 OPCION 2
OPCION SELECCIONADA SUMA DE DECISIONES 15 SUMA DE DECISIONES 6
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HABRA CONTAMINACION POR HUMO GENERADO POR BUSES
VERICULOS PARTICULARES Y TAXIS, CONTRIBUIRIA A REFO-

CONTAMINACION MINIMA AL AREA DE
VIVIENDA, EDUCATIVA, PERO EN CIERTO

CUADRO VID
IMPACTO DEL PROYECTO SOBRE EL ENTORNO
[rTORESTE RS [OPCON T I £
[ T XCTORES NATORALES —
HAIRE

CONTAMINACION MINIMA AL ENTORNO

RESTAR PARA PURIFICACION DEL MISMO GRADO A RECREATIVA. NO 5l
2|AGUA
HABRA CONTAMINACION DURANTE PROCESQ DE CONSTRU-  |PODRIA HABER MAS CONTAMINACION NO EXISTIRIA CONTAMINAGION POR ES-
CCION EN AREA NATURALES, YA SEA QUIMICA ¥ BIOLOGICA  {POR ESTAR CERCANO A QUEBRADA TAR LEJOS DE AREAS NATURALES,
DE NO TOMARSE LAS MEDIDAS PERTINENTES PARA EVITARLO {RIOS, QUEBRADAS)
EL PROYECTO CONTARA CON INSTALACIONES NECESARIAS
PARA EVACUAR AGUAS NEGRAS, PLUVIALES {DRENAJE,
FQSA SEPTICA Y POZOS DE ABSORCION ) NO sl
3|sUELOS
DURANTE E|, PROCESO CONSTRUCTIVO EL TERRENG ESTARA, |POCA EROSION DEBIDO A LAS PENDK- MINIMA EROSION POR POCA PENDIENTE
PROPENSO A SUFRIR EROSION O SEDIMENTACION DEL SUELO [ENTES EXISTENTES, MOVIMIENTO DE EN EL LUGAR, MOVIMIENTO DE TIERRA
ADEMAS DE AFECTAR SU CUBIERTA VEGETAL, SE DARAN MO~ |TIERRA OPTIMO A PENDIENTE NECESARIO PARA LOGRAR OPTIMIZACION
VIMIENTOS DE TIERRA EN CIERTAS PARTES, LA ERGSION PUE- DE PENDIENTES DE CALLES
DE EVITARSE CON SIEMBRA DE CETOS U OTRA VARIEDAD DEL
LUGAR, AS| COMO RENOVACION DE CUBIERTA VEGETAL. sl NO
4JRUIDO
DURANTE FASES DE CONSTRUCCION Y FUNCIONAMIENTO SE  |POSIBLE IMPACTO A INSTALACIONES POSIBLE IMPACTO A INSTALACIONES
PRODUGIRAN RUIBOS DE CADA ACTIVIDAD PRINCIPALMENTE  |DEPORTIVAS, MANEJO DE PENDIENTE MILITARES, MAYOR MOVIMIENTO DE
AUTOMOTOR, SE DARA TRATAMIENTO NECESARIO TANTO EN  [PARA PROTECCION CONTRA RUIDO TIERRA PARA PROTEGER CONTRA RUIDO
DISENO Y MATERIALES ADECUADOS PARA PROVECHAR EL
TERRENO Y USO DE PENDIENTE + VEGETACION sl NQ
§|ECOSISTEMA,
JEN LAS FASES DE CONSTRUCCION Y FUNCIONAMIENTO SE DA [EL IMPACTO SERA MINIMO YA QUE AC- IMPACTO SERA MINIMO YA QUE AGTUAL-
RAN CAMBIOS EN LA FLORA, SIN EMBARGO, SERA CONTRARES | TUALMENTE SOLO EXISTEN ALGUNOS MENTE SOLO EXISTE ALGUNOS PASTIZA-
TADQ CON SIEMBRA DE PASTO JARDINES Y ARBOLES |PASTIZALES Y POCA ARBOLIZACKON S LES Y ALGUNOS ARBOLES sl
&|MAYOR ECONOMIA :
EL FUNCIONAMIENTO DE LA NUEVA TERMINAL, FAVORECERA  |BENEFICIARA A MAYOR CANTIDAD DE BENEFICIARA A MENOR CANTIDAD DE
LA ECONOMIA DEL SECTOR EN QUE UBIGUE, AL ATRAER MA- [COMERCIOS COMERCIOS
YOR NUMERQ DE PERSONAS QUE PUEDAN CONSUMIR LOS
PRODUCTOS QUE ESTEN A LA VENTA sl NO
TILUGARES HISTORICOS
LA UBICACION DE LA NUEVA TERMINAL DEBERA SER EN UN NO IMPACTARA POR ESTAR LEJANG A NO IMPACTARA POR ESTAR LEJANO A LU-
TERRENOC EN QUE NO IMPACTE LOS SITIOS HISTORICOS LUGARES HISTORICOS GARES HISTORICOS
EXISTENTES CERCANOS Al MISMO sl sl
8{IDENTIDAD CULTURAL
EL DISERO DE LA NUEVA TERMINAL DEBE DAR RESPUESTA AL |PODRIA DAR MAYOR IMAGEN A LA CIL- LA IDENTIDAD SE MANTENDRA, PERO POR
COMERCIO REGIONAL SIENDO REPRESENTATIVO DE SU DAD POR ENCONTRARSE EN EL INGRESO NO ESTAR POBLADO EL SECTOR SU IMA-
PROPIA EDENTIDAD A LA MISMA S GEN SERIA AISLADA, NO

NOTA: LO MARCADO EN 3] CORRESPONDE A LA
OPCION SELECCIONADA

OPCION 1
SUMA DE DECISIONES

OFPCION 2

SUMA DE DECISIONES




CUADRO VI E

IMPACTO DEL PROYECTO SOBRE EL ENTORNO

FACTORES DE IMPACTO

OPCION 1

DECISION

OPCION 2

DECISION]

FACTORES SOCIALES

-

US0 DEL TERRITORIO

ESTE SE DARA EN FUNCION DE LA COMPATIBILIDAD QUE SE
DE ENTRE LA NUEVA TERMINAL ¥ EL USD DE LLOS SECTORES
ALEDARQS

NO SERA ALTERADO

3

NO SERA ALTERADO

Si

ALTERACION DEL PAISAJE

CON LA CONSTRUCCION EN S1, EL PAISAJE SERA MODIFICADO
SIN EMBARGQ, ESTA ALTERACION PODRA DARSE EN MAYOR

& MENOR GRADO, SEGUN 5E INTEGRE EL IHSERNO ARQUITEC-
TONICO DE LAS EDIFICACIONES Y LA VEGETACION QUE SE
UTILICE

LA ALTERACION SERA MENOR YA QUE
SE ENCUENTRA DENTRO DEL LIMITE
URBANO Y POR TENER EL TERRENQ PO-
CA PENDIENTE

=il

LA ALTERACION SERA EN CIERTO GRADO,
DEBIDO A QUE EL TERRENO ESTA FUERA
DEL LIMITE URBANG.

NO

CAMBIO EN ESTILO DE VIDA

DURANTE FASE DE CONSTRUCCION Y FUNCIONAMIENTO SE
DARAN CAMBIOS EN EL ESTILQ DE VIDA DE LOS HABITANTES
YA QUE A TRAVES DE LA NUEVA TERMINAL SE REALIZARAN
ACTIVIDADES COMERCIALES, BRINDANDO OPORTUNIDAD A
LA MISMA,

GENERARA MAS ACTIVIDADES EN EL
AREA, CREARA OPORTUNIDAD DE TRA-
BAJC, SERVIRA DE COMPLEMENTO AL
SECTOR COMERCIAL

51

GENERARA ACTIVIDADES EN UN SECTOR
DESPOBLADO.

NO

L

CAMBIOS EN LA CALIDAD DE VIDA

DEBIDO A LA CONSTRUCCION DE LA NUEVA TERMINAL, LA
POBLACION ALEDARA SE BENEFICIARA EN ASPECTOS DE
MEJORAMIENTQ, COMO; SEGURIDAD DEL AREA, PLUSVALIA
MAYOR ACTIVIDAD COMERCIAL Y MEJORA DE INFRAESTRUC-
TURA.,

MEJORAR AREA ALEDARNA

Sl

MEJORARA AREA ALEDARA

51

CONGESTIONAMIENTO URBANO

DURANTE FASES DE CONSTRUCCION Y FUNCIONAMIENTO, SE
PRODUCIRAN CAMBIOS EN EL TRAFICO, SIN EMBARGO, SE
PLANTEA TOMAR MEDIDAS PERTINENTES EN CUANTO A
SENALIZACION Y DISERO ADECUADO BEL PROYECTO

PROVOCARA CONGESTIONAMIENTO EN
HORAS PICO,POR SER ViA DE INGRESO

NO

NO PROVOCARA CONGESTIONAMIENTO
URBANOC, DEBIDO A LA LEJANIA, FAVO-
RECERA AL AREA URBANA.

3l

EMPLEO
DURANTE LA FASE DE CONSTRUCCION Y FUNCIONAMIENTO,
LA NUEVA TERMINAL SERA UNA FUENTE DE TRABAJO PARA

LOS POBLADORES DE JALAPA

SE BENEFICIARAN LOS POBLADORES
CERCANOS DEL AREA URBANA

=

SE BENEFICIARAN LOS POBLADORES
CERCANOS AL AREA URBANA

Sl

NOTA: LO MARCADO EN SI CORRESPONDE A LA
OPCION SELECCIONADA

OPCION 1

SUMA DE DECISICNES

OPCION 2

SUMA DE DECISIONES
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6.9.4 OPCIONES DE UBICACION DEL PREDIO

En el planc de abajo se encuentran localizados los barrios del casco urbano de Jalapa, se da una imagen general de la conformacién del
rismo, localizando a la vez, los 2 terrenos elegidos, ubicados (0s dos en los limites de la ciudad. El No. 1 se encuentra en el ingreso que viene de
Sanarate (ruta nacional 1901)frente al complejo deportivo y el No. 2 se encuentra en el ingreso que viene de Monjas (ruta nacional 1902), frente a

la zona militar.
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6.9.5 USO DEL SUELO URBANO

La mayor parte del uso del suelo en la ciudad de Jalapa es habitacional, con excepcién de las principales vias urbanas donde se ha

generado el sector comercial { incluye actual mercado y terminal de buses), seguido del sector educativo, industrial-artesanal y deportivo que se

encuentran distribuidos en distintos sectores de la ciudad. El terreno elegido debers estar localizado en un area no residencial, nl educative mucho

menos hospitalaria. {ver plana VI C ).
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6.8.6 ACCESIBILIDAD

Los accesos de estos 2 predios con relacion a la ciudad de Jalapa, el primero ésta en el ingreso a la ciudad por donde se acaba de asfaltar
la carretera que unira Jalapa con la Ciudad Capital (distancia mas corta), mientras que el segundo se localiza en el ingreso a Jalapa viniendo del

Progreso Jutiapa, este acceso es asfaltado. Para mayor ampliacion ver capitulo | sobre transporte y sistema vial.

El terreno se ubicard sobre la ruta nacional 1901, enfrente del complejo deportivo, es una ruta tranquila que permitird descongestionar el

trénsito de! centro de la ciudad y a la vez agilizar desde cualquier otra entrada el transito hacia la nueva terminal.
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6.9.7 TENDENCIA DE CRECIMIENTO

Para proyectar el futuro crecimiento de la ciudad, es importante tomar en cuenta lo siguiente.

< Topograffa del area circundante de la ciudad. >Futuros proyectos planificados.

En lo que se refiere a la topografia en el perimetro de la ciudad, en et lado noreste, se encuentra el cerro Alcoba, el cual impide que (@
ciudad crezca por ese iugar. Lo mismo sucede en el lado sureste (salida a Mataquescuintia), Las circunstancias topograficas io impiden aunque el
crecimiento sera de algunas viviendas. Por la ruta 1801 (Salida a Sanarate), la ciudad ha crecido en los Ultimoes arfies, €5 el area mas cercana
a la misma, y las condiciones topogréficas asf lo permiten, como es el casc del complejo deportivo, el cual ha provecado que los terrenos
circundantes a éste, tengan mayor plusvalia, o que ha llevado a los duefios de los mismos estén lotificando ésta area. Se localizan enfrente de
dicho complejo y después de éste dltimo la topografia ya no es urbanizable. Sobre la ruta 1802 (Salida a el Progreso Jutiapa), la ciudad ha estado
creciendo, en forma lenta, existe una gran planicie aprovechable para su urbanizacién. Se localiza a todo lo largo de la calzada hasta
aproximadamente 1 km. después de la Zona Militar.

Con base a lo anterior, se puede decir, que a corto plazo ( 2 - 4 afios) y mediano plazo (5 ¢ 6 afios), se espera que crezcea la ciudad por ia

futa 1901 y parte en la 1902 y pequefias partes de la ruta nacional 18. A largo plazo se espera que la ciudad tenga un crecimiento a todo lo largo de
la ruta 1902.
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6.8.8  VOCACION DEL LUGAR

En este plano se hace una propuesta del crecimiento de la ciudad, indicando las &reas y su vocacién de uso , en el que se localiza el
terreno elegido dentro de las mismas para poder prever de acuerdo a ésta propuesta, los lugares de acceso a la instalacion de la nueva terminal y
sus areas colindantes. Ademds sirve para pianear ordenadamente las areas de expansion que no interferiran en el funcionamiento de la terminal.
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6.9.9 TOMA DE DECISION DEL TERRENO A UTILIZAR _

Después de analizar los cuadros VI A, Vt B y V1 C, sobre {a mejor opcion de los 2 terrenos escogidos, se decidié por la opcion 1, pues se
adapta en mayor grado para la localizacién de ia terminal de transporte.  El tamafio del terreno 1, es mayor que lo requerido, por lo tanto no tiene
problema at respecto.

La pendiente del terreno no es pronunciada, al tener un maximo de 6%, permite desarrollar un proyecto arquitectonico 6ptimo, por lo que se
aprovecharia para disefiar calles con pendientes comodas para los vehiculos automotores. También permitiria trabajar mejor la ventilacion dentro
del edificio.

La orientacion noreste-suroeste permite tener bastante control de aire dentro de los edificios, 'a la vez se tendra que plantar arboles de
modo gue no incida el viento y el polvo sobre estos.  La localizacion del terrenc 1, se ubica al ingreso de {a ciudad por la ruta 1801, que viene de
Sanarate hacia Jalapa, al ingreso de la misma se tiene una visién desde cualquier angulo, incluso viniendo desde el centro de la ciudad.  El
terreno se focaliza en un sector donde existe crecimiento habitacional a corto plazo, pero no es posible que dicho crecimiento pueda absorber dicho
edificio en un corto 6 largo plazo, ya que el predio tiene en sus alrededores topes naturales (riachuela en la parte sur, pequefia montafias en el lado
poniente y una quebrada en el lado oriente, sobre el lado norte se localiza la carretera. Sobre et lado norte se tiene el complejo deportivo de la
ciudad.

El acceso a dicho terreno se puede hacer a pie desde el centro de la ciudad un méximo de 30 min. Por medio de vehiculos el acceso es
inmediato por la carretera, no existe problema al respecto.  Con respecto a los servicios de agua potable, al tener enfrente el complejo deportivo y
a un costado un &rea habitacional, no hay problemas para la conexion del suministro de éste servicio.

Para la conexion de aguas residuales, en el sector no existe linea central de drenajes por parte de la municipalidad, para contrarrestar la posible
contaminacién que daria el nueve edificio, se plantea tener una fosa séptica y 2 pozos de absorcidn para limpiar en un alto porcentaje las aguas
residuales y no contaminar el sector, principaimente la quebrada. La electricidad no es problema para su conexién, ya que por la carretera pasa
este servicio. Este tetreno esta afejado de basurercs, hospitales, residencias, escuelasy cercano a la ciudad es la mejor opcién para su eleccion.

El terenc 2, también sobrepasa los minimos requeridos, no tiene problema, pero si algunos inconvenientes. La pendiente del terreno
précticamente es 0, con lo que complicaria et disefic tanto de calles como del edificio, el costo aumentaria por tener que trabajar pendientes
mayores de excavacion de drenaje y el desfogue de agua de Hluvia. La orientacion suroeste-noreste, dificuita ta ventilacion del aire en el edificio,
implicaria desarrollar elementos extras para contrarrestar Ia luz solar de la tarde y se tendria que dejar mas espacios abiertos para ventilar mejor los
ambientes. La localizacion del terreno se ubica aproximadamente a 2 km del centro de la ciudad de Jalapa, esta en el acceso por la ruta 1902 que
viene de Monjas, no habrta problemas para la accesibilidad por cualquier vehiculo, pero a pie se tendria un aspecto negativo para elegir éste
terreno.

Este terreno se encuentra ubicado en un sector donde la ciudad de Jalapa crecera en un futuro, es una planicie seca, casi sin arboles y
perfecta para el desarrolio de proyectos habitacionales. Dentro de los servicios de agua, drenaje y luz, no es posible conectar el servicio de agua
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potable, ya que la Municipalidad de Jalapa, aln no tiene red central por este sector, por lo que se tendra que hacer pozo propio, lo que llevaria a un
costo mayor no solo de construccién sino de mantenimiento.

Para los drenajes se tendria gue hacer una fosa séptica y pozo de absorcion. El servicio de electricidad si es posible conectarlo ya que por
la carretera pasa el servicio eléctrico.
Resumiendo lo anterior, se puede decir que la decisién optada es por €l terreno 1, pues presenta mejores opciones que el segundo, por lo que se
estudiara mejor dicho terreno.

8.9.10 ANALSIS DEL PREDIO

Después de presentar un esquema general de las caracteristicas principales del sector en donde se encuentra ubicado el predio
seleccionado, se entrard a analizar con mayor precisién sus caracterlsticas, y entorno fisico, lo que dara una idea mas real sobre los aspectos que
lo caracterizan y  dara los lineamientos generales para una respuesta a las necesidades para la planificacion de la nueva terminal de transporte.

6.9.11 ANALISIS DEL CLIMA

Jalapa se caracteriza por su parecido climatico con la ciudad capital, tiene una temperatura variable con tendencia a ser calurosa, lluviosa,
el ambiente es seco y la vegetacion que predomina en este valle es pino colorado, encino, tapal, chaparro y nance. El viento sopla en un 80% de
noreste a sur oeste y un 20% de surceste a noreste.
Por tanto se propone una distribucién de espacios abiertos para evitar la humedad y refrescar los ambientes. La conformacién y ubicacién del
terreno permite ventilar e iluminar mejor los ambientes ya que no presenta accidentes geograficos que impidan un buen desarrollo del proyecto,
desarrollando paredes aitas con grandes ventanerias, techos altos con distinta altura para mejorar ventilacién y buena pendiente del techo con
aleros para escurrimiento de agua y evitar asi la humedad.
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8.9.12 ACCESIBILIDAD Y SISTEMA VIAL

Como se explicd anteriormente, el terreno seleccionado se encuentra sobre la ruta nacional 1901, que permite la liegada y/o salida de
Jalapa hacia los departamentos del Progreso, Guatemala y oriente del pals, es la ruta mas cercana con la capital de Guatemala, est4 asfaltada
actualmente. El predio se localiza a 1.5 Km. Del centro de la ciudad y a 500 metros donde empieza el area urbana.

A) CARACTERISTICAS DE LA RUTA NACIONAL 1901’

Catalogada como tipe “B” teniendo una velocidad méaxima de disefo de 60 kilomefros por hora, por estar en una parte montafiosa, un
ancho de terraceria de 9.5 metros. Con 8 metros de asfalto y un derecho de via de 25 metros (12.5 metros del eje de la:carretera para cada
lado)', dentro de los requerimientos de fa direccion general de caminos para esta carretera se tiene:

¥ No se permite el parqueo permanente de vehiculos scbre la carretera.

¢ Crear un carril auxiliar para entrada del transporte en general, para garantizar fluidez vehicular y seguridad al peaton.

< Crear parada de buses sobre carril auxiliar, fuera del derecho de via.

< Todo acceso a nueva edificacion sera sobre carril auxiliar.

(VER CUADRO VI F SOBRE ACCESIBILIDAD Y SISTEMA DE VIAS)

B) FLUJO VEHICULAR

Sobre la ruta nacional 1901 segun {a Direccién General de Caminos el transito vehicular diario anual, tiene los siguientes datos del afio
1995 (affo més reciente), un volumen de 440 vehlculos, actualmente es la tercera carretera en importancia de Jalapa por el volumen de transito
que'liega a la ciudad, pero es la que tiene el mayor crecimiento anual de flujo vehicular (16.23%) por ser la carretera mas corta que llega a la
ciudad de Jalapa desde la ciudad de Guatemala y de la regidn de nor oriente. Y en base a lo anterior, es necesario prever que en futuros afios
pueda tener ampliaciones el ancho de la carretera, principalmente en 10 que respecta al ingreso del area urbana de Jalapa.
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CUADRO VI F
ACCESIBILIDAD Y SISTEMAS DE VIAS

VARIABLE

CARACTERITICAS
VIA PRINCIPAL

REQUERIMIENTOS
DE DISENO

PROBLEMATICA A
RESOLVER

TIPO Y
ACCESIBILIDAD

VIA PRIMARIA QUE SE
INTERSECTA CON ACCESOS
A PRINCIPALES EDIFICA-
CIONES EN EL INGRESO A
LA CIUDAD

ACCESO DE VEHICULOS
Y PEATONES POR VIA

PRINCIPAL ¥ CARRIL
AUXILIAR

SENALIZACION
ACCESIBILIDAD SE-

DA UNA DE
LAL\JS E&F?éACIONES

MATERIALES

PAVIMENTO ASFALTICO

SE SUGIERE PAVIMENTO
ASFALTICO, DESDE INSTI-
TUTO EXPERIMENTAL
HASTA 300 MTS, DESPUES
DE LOS LIMITES DE LA
NUEVA TERMINAL.

PROTECCION DE
AGUA DE LLUVIA
ARREGLAR MATERIAL
EN MAL ESTADO DE
VIAS DE ACCESO DE
LAS OTRAS RUTAS

ANCHOS

DE 8.00 MTS. ANCHO DE
CALZADA + CARRIL AUXI-
LIAR EN CADA INGRESO

DE EDIFICACION DE 3.5 MTS.

DERECHO DE VIA DE 25.00
MTS.

SUGERIR TIPOLOGIA
DE ANCHOS EN
ACCESOS

FLUJO VEHICULAR
Y PEATONAL

SEGURIDAD PARA
PARA EL PEATON

FALTA DE ACERAS DEFI-
NIDAS EN INGRESO A CADA
EDIFICACION

DISENO DE ACERAS Y
CAMINAMIENTOS
ACCESOS DE VEHICULOS
SEPARADO DE INGRESO
DE PEATONES

SE PROPONE PARADA
DE BUS
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SISTEMA DE VIAS
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6.9.13 VEGETACION
Este punto es un elemento auxiliar muy importante para la arquitectura, ademas de ser un regulador ambiental micro climatico posee

cualidades estéticas que permiten tener un recurso preciso para un buen desarrollo del proyecto. Este terrenc esta cubierto de grama, escasos
arboles, lo que Eontmsta con io que existe alrededor, ya que abundan en grandes cantidades. Dentro de la propuesta arquitecténica, se tendra que
definir sembrar &rboles y otro tipo de vegetacién como pino y encino gue es la que abunda en el lugar, esto para proteger del polvo y soleamiento el
edificio, con lo que refrescara mejor el ambiente interior del mismo. Se lograra una integracién del entorno con la edificacion, al usar materiales del
lugar en lo mayor posible, pues mirando desde el complejo deportivo, esté rodeade de montafias que permite recrear la vista.
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6.9.14 CONTAMINACION EXISTENTE

La contaminacion existente en el lugar es casi nula, con excepcién del cementerio general, aunque esta separado del terreno elegido, otro
elemento contaminante es el ruido, este proviene especificamente del complejo deportivo cuando es utilizado, cerca existe un Instituto
Experimental, pero no logra contaminar con mucha fuerza el sector. El principal contaminante que se tiene en el sector lo causa el ruido de todos
los vehiculos que pasan por la carretera.  La solucidn es sembrar arboles y vegetacién que disminuirdn el aspecto contaminante con taludes
naturales.

Las aguas negras no existe en este lugar, ya que cada edificacion que esta préxima tiene su propio pozo y alejado a la vez de la quebrada
que serfa el unico lugar que se contaminaria. Se tendra gue prever un sistema separativo de agua; el de lluvia tendra que evacuarse hacia la

quebrada y las negras hacia la fosa séptica y al pozo de absorcion, asi como un sistema de rejillas para evacuar agua de luvia
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8.9.15 INFRAESTRUCTURA BASICA

Dentro de los servicios de infraestructura basica de este sector, el complejo deportivo, el drea habitacional, el Instituto Experimental, tienen
SUS servicios de agua, luz y drenaje, por lo que se describiran con mas detaile en el terreno elegida.
Agua Potable: Este servicio se puede tener por parte de la Municipalidad de Jalapa, pues el complejo deportivo, que se localiza al frente del
terreno, lo tiene y la red central pasa por la carretera.
Drenajes: Es algo que se debe que tomar en cuenta para el desarrollo del proyecto, puede contaminar la quebrada aledafa al terreno, se tiene que
prever una fosa septica y varios pozos de absorcidn para que la contaminacioén no sea excesiva para la quebrada, a ella llegarla agua mas tratada.
Energia Eléctrica:  El casco urbano de Jalapa tiene este servicio, pasa paraleio a la carretera o, por lo que no se tendra problemas con el mismo
para surtir la terminal de transparte. '
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6.9.16 MORFOLOGIA DEL ENTORNO DEL TERRENO
1.- Ruta Nacional 1901 (ingreso a Jalapa): La entrada hacia la ciudad por esta ruta es muy atractiva, ya que la vista de las viviendas y

construcciones existentes, hacen ver un paisaje propio sin modernizaciones que contrasten con la del lugar.

2.- Vista al Complejo deportivo: Ubicados en el sector este del terreno se puede observar el complejo deportivo de Jalapa, y al fondo una
colina donde se localiza ef hombre de Jalapa con letras muy grandes las que se pueden ver desde cualquier punto de ingreso a la ciudad. El
complejo deportivo es una construccion de block, techo de |Amina y de concreto, pintado de color claro, arbolizado y con abundante vegetacion y
grama.

3.- Vista hacia 1a salida de Jalapa ruta 1901: La vista hacia ese punto es hermoso, en ella se localiza el volcan Jumay, ¥y en los alrededores
montafias cubiertas de bosques, incluso una laguneta gue es atractivo turistico.

4.- Vista hacia la Montaia de Santa Maria Xalapan: Al igua!l que el punto anterior, la vista es impresionante, ésta montafia abarca una zona
muy extensa llena de bosques, rfos, aldeas, donde llueve mucho. Es la principal area de produccién agricola de la zona, y la altitud es mayor adn.

mas abajo se puede observar el cementerio general, que también esta cubierto de mucha vegetacién y arborizacion. o
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6.9.17 VALORACION DEL TERRENO CON RELACION AL USO DEL SUELO
El uso del suelo alrededor del predio seleccionado se presenta de la siguiente manera:

LA

< Hacia el suroriente, surponiente y norponiente, es de pastizales utilizado actualmente para mantener ganado.

< Hacia el nororiente el uso del suelo es deportivo, alli se localiza el complejo deportivo tipo "A”

< Después de la quebrada sobre el surcriente, e! uso del suele es de vivienda, ahi se localizan algunas viviendas cerca de 1a carretera.

Con respecto a fa tendencia de crecimiento que tendra la ciudad de Jalapa, no se prevee que en el lugar seleccionado no haya crecimiento de la

ciudad, ni por vivienda, deporte u otro.

En cuanto a la valoracidn del suelo se hace et siguiente cuadro donde se analiza el entorno del predio con relacién a su uso, visualizando en dicho

cuadro las limitaciones de cada area analizada y la disponibilidad de cada una de ellas para su posibie uso.

CUADRO VI G
VALOR TERRENO / USO DEL SUELO

VALORACION DEL TERRENO CON RELACION CON SU USO EN EL ENTORNO

FORESTAL INAPROPIADO PARA LIMITADAMENTE APROPADO PARA PROTEGIDO POR AREA PROTEGIDA
PROTEGIDO EDIFICACION APROPIADO PARA EDIFICACION LEY VIAL
NO EDIFICABLE EDIFICACION
A 1 | Bosque virgen Pendiente pronunciada Terreno privado
2 Buen asoleamiento y Temeno privado
R Topografia favorable
3 Derecho de via de
E 25 metros
4 Buen asoleamiento y Terreno de Ministerio de
Topografia favorable Cultura y deportes
A "5 [Ubre de conta- | Pendiente pronunciada Desfogue natural de
minacién agua de fluvia
6 Algunas partes con pen- Algunas partes con topo- Terreno privado
diente pronunciada grafia tavorable

Fuento: investigaclén propia.
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6.9.18 INFRAESTRUCTURA DE PISTA DE ATERRIZAJE

La pista de aterrizaje al norte y oriente del complejo deportivo, es una pista que es controlada solo por la zona militar de Jalapa, por su
longitud solo se pueden utilizar aeronaves pequefas (tipo arava 6 avionetas, helicépteros).

La misma fue utilizada con mucha frecuencia durante el conflicto armada de Guatemata. Actualimente casi no se utiliza y su infraestructura
corresponde 500 a puestos de control que tiene la base militar de Jalapa, en algunos puntos estratégicos de la pista. El uso del suelo en el entorno
de |a pista es solo de pastizales, no hay viviendas alrededor y la Unica edificacién cercana es el complejo deportive, aunque no se encuentra en su
eje de aterrizaje. La pista es de terraceria, sin mantenimiento. Se encuentra cercada con postes de concreto y alambre de puas en algunos puntos.

FUTURO CRECIMIENTO DE LA FISTA DE ATERRIZAJE
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6.9.19 REGLAMENTO MUNICIPAL

La municipalidad de Jalapa no tiene actualmente un reglamento en el cual se planifique los servicios basicos de la ciudad, solo contempla
articulos sobre licencia de transporte extraurbano, de taxis y otros, pero no tiene alguno gue planifigue el crecimiento urbano, sistema vial vy
obras de servicio basico.

Por lo anterior, la municipalidad de Jalapa no planifica los servicios que debe prestar, por lo tanto surge el problema vial urbano, el de
fransporte y crecimiento desmedido e incontrolado del mercado y terminal de buses. Actualments la municipalidad tiene en su poder dos trabajos
de tésis; uno de la Facultad de Arquitectura de la Universidad de San carlos y otro de una universidad privada, en las cuales se hace énfasis en la
planificacion del uso del suelo y servicios que necesita la ciudad de Jalapa, pero que en ningin momento esta institucion las ha utilizado para
pianificar ¢ para hacer un estudio sobre regulacion urbana.
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6.8.20 CRITERIOS DE DISENO CLIMATICO
La determinacion de este punto, se hara en base a los cuadros de Mahoney, los cuales hacen un total de 8, los 4 primeros son puramente

en la cabecera departamental, y es el que se utilizara para la realizacién de dichos cuadros.

M

A

M

de andlisis, es necesario su utilizacion en base a los datos climaticos del INSIVUHME sobre temperatura, precipitacion pluvial y humedad. Estos

datos son registrados en las estaciones localizados en diferentes puntos de ia republica. En el caso de Jalapa uno de ellos se encuentra localizado

MAS
ALTA TMA.

MAXIMAS MEDIAS MENSUALES

24

25

27.5

285

27.5

28

25.5

26.5

255

24.5

23.5

23.5

285 21

[MINIMAS MEDIAS MENSUALES

13.5

14

15

15.5

16.5

16

16

16

15.5

14.5

14

13.%5 i5

VARIACIONES

1C.5

11

12.5

13

1

10

9.5

10.5

9.5

9.5

HR (PORCENTAJE)

MAXIMAS MEDIAS MENSUALES

MINIMAS MEDIAS MENSUALES

PROMEDIO

71

72

75

GRUPO DE HUMEAD

PLUVIOSIDAD (m.m.)

7.1

9.3

141

0.5

MAS
BAJA V.HM.

TEMPERATURA DEL AIRE (*C}

TOTAL

[3%7]

VIENTO DOMINANTE

SEGUNDARIA

GRUPO DE HUMEDAD

TEMPERATURA (*C)

MAXIMA, MEDIA MENSUAL

24

25

28.5

25.8

26.5

BIENESTAR DE DIA MAXIMA

27

27

27

27

27

MINIMA

MINIMA MEDIA MENSUAL

13.5

14

16.5

16

16

BIENESTAR DE NOCHE MAXIMA

21

21

21

MINIMA

17

17

17

17

RIGOR TERMICO

DiA

NOCHE

HUMEDAD

HLEMEAD. LLUVIA Y VIENTO

DIAGNOSIS

TOTAL

H-1_ MOVIMIENTO DE AIRE (INDISPENSABLE)

3

H-2_MOVIMIENTO DE AIRE CONVENIENTE

]

[H-3_PROTECCION CONTRA LLUVIA

p

ARIDEZ

INDICADORES

A-1 ALMACENAMIENTO TERMICO

A-2 DORMIR AL AIRE LIBRE

[A-3_PROBABILIDAD DE ESTACION FRIA
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7 FORMULACION DEL. PROYECTO

El proyecto en si, es la interrelacién de un conjunto de antecedentes que permite observar y evaluar las ventajas y desventajas que tiene el
mismo. para que pueda ser ejecutado por alguna entidad ejecutora, ya sea del Estado o del sector privado. “‘Esta ejecucién conlleva a una serie
de actividades relacionadas, para que se transforme en bienes y servicios, a efecto de alcanzar un objetivo éspeciﬁcq"‘. El o los objetivos
alcanzados deben estar descritos claramente, ademas han de ser verificables.

En el caso de fa terminal de transporte de la ciudad de Jalapa, su definicién es: UN CENTRO DE ORIGEN-DESTINO DEL TRANSPORTE
TANTO DE PASAJEROS COMO DE CARGA de mercaderia y mercancia, mediante vehiculos colectivos extraurbanos. En la ciudad de Jalapa,
esta terminal debe de reunir una serie de requerimientos arquitectdnicos adecuados al sistema de embarque, desembarque de pasajeros y carga
que se crigina en ésta ciudad, por lo que su disefio debe ser acorde a la actividad descrita en éste punto, tomando en cuenta las condiciones tanto
fisicas como climaticas que imperan en ésta regién.

7.4 JUSTIFICACION

Su justificacion se deriva por la serie de problemas planteados en el capitulo 1, actualmente en el predio de la actual terminal, se ha
evidenciado un cambio en &l uso del suelo por las actividades de comercializacién, que en ella se realizan, generados por el mercado municipal.
Llevando también a un cambio en el sistema vial en los alrededores de éstos edificios, por fa agiomeracién de vehiculos que liegan a intercampiar
productos y buses extraurbanos que trasladan personas.

Estos problemas han llevado a que no se realicen correctamente las actividades, tanto de apoyo administrativo, como publico, que
conllevan a un inadecuado funcionamiento, pues éste no cumpte con los requisitos minimos de espacio. En base al prondstico de la poblacién, se
llegé a definir que el crecimiento poblacional traera como consecuencia una mayor demanda de productos de consumo bésico, y siendo el mercado
municipal el principal abastecedor de dichos productos, se prevé un aumento en los puestos de venta y problemas en el 4rea circundante al
mercado y terminal, se incluye el sistema vial.

Se considera conveniente reubicar la terminal en un lugar apropiado, donde no interfiera con el fuluro crecimiento de la ciudad, con un
disefic adecuado que permita a la poblacion usuaria a desarrofiar cémodamente el traslado de sus productos y de elios mismos hacia otros lugares
de la repablica.

Es asi como este trabajo de Tesis propone dar énfasis a ia planificacion de una terminal de transporte; la que llevara los siguientes
beneficios a la comunidad de Jalapa.

-Mejoramiento del sistema vial urbano de la ciudad, descongestionamientos de las principales calles de ésta ciudad, de buses extraurbanos,

ademas evitara la contaminacién ambiental que generan dichos buses en la actual &rea de influencia de la terminal,

-Contribuira a que e mercado tenga mas espacio para ordenar mejor sus actividades de comercializacion.

PINAP, Curso "SEGUIMIENTO Y CONTROL DE PROYECTOS", 1,987,
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-Con este proyecto, la Municipalidad de Jalapa permitira tener mejor control de ingresos por concepto de uso de instalaciones.
-Contribuird a tener un servicio urbano publico, mejorando con esto parte del equipamiento de la ciudad, la cual es necesario para el

desarrollo econdmico de la comunidad.

X 7.2 ESTRATEGIA DE DISENO?

La elaboracién de un anteproyecto arquitecténico; conlleva una serie de andlisis que pemmiten observar el contexto. E! disefio permitiria ser
parte de este. La utilizacién de la caja transparente permite lograr un disefio final, mediantie métodos que ayudan a transformar un requerimiento
inicial. La estrategia a utilizar en este proyecto arquitecionico, es el de la multimetodologia, la cual necesita una serie de premisas de disefio donde
se ptanifica de anternano cada uno de requerimientos que necesitara el proyecto. Las cuales se muestran a continuacion

ZJones, C. Serie de acclones proplas del disefiador o del eguipo de ptaneamiento que tiene como obietlvo, 1a transfarmacién de un orden Iniclal en un
disefio final.
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CUADRO VIl A

IDENTIFICACION DE REQUERIMIENTOS

CUALIDAD OPCIONES DECISIONES
EXTERIOR
Caminamiento peatonat exterior protegido Sefiatizacion X
de las circulaciones vehiculares Separacidén por vegetacién X
Caminamientos separados X
Definir ingresos de vehiculos automotores Ingresos separados X
Ingresas juntos
Sefializacion X
Definir parqueos de taxis y vehiculos Sefializacion
particutares Circulaciones separadas X
Parqjueos separados X
Comunicaciones rapidas de 1os parqueos Por medio de plaza X
hacia el ingreso del edificio Banguetas
Parqueo junto al edificio X
Tratamiento adecuado del area verde Arboles X
Setos bajos X
Jardines X
Contral de ingreso y egreso de vehlcules Garita X
Puerta
Tdmulos
Barra elevadiza X
ERIORES
Identificacion de las distintas areas Letreros X
Flechas X
Signos
Integracién de areas interiores con Ventanas bajas X
ambientes naturales Jardines interiores X
Ubicacidn de los sectores de servicio de Vestibuto X
uso plblico y comercio, en areas de Corredores

concertracion de usuarios

Sala de llegada y salida
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CUALIDAD OPCIONES DECISIONES
Facil localizacion de los medios informativos En el vestibulo X
por parte de los usuarios En ingreso del edificio X
En sala de espera-salida
Ubicacién del érea de mantenimiento en el Extremo X
edificio Central
En cada sector
Separacion del drea de pasajeros y carga Edificios separados X
Puertas distintas
Circulaciones distintas
Volumetria del edificio con aprovechamiento Alto X
del terreno Bajo
Medio niveles X
Salasds espera y ilegada con facil Ventanas de piso a cielo X
localizacién de buses Vanos abiertos
Circuitos de television
Informacién por altavoces
Definicién de area de comedor y refresquerias Directo al vestibulo X
indirecto al vestibulo
Edificios separados
Facil localizacion del sector de operaciones Desde el vestibulo X
intemas En el ingreso del edificio
Sefializacion
Por medio de informacion X
Areas que permitan ampliaciones 6 Estructuras modulares X
maodificaciones Tabiques X
Sin apoyos intermedios X
SISTEMA CONSTRUCTIVO
Construccion de parqueos y accesos de Asfalto X
vehiculos Adoquin
Concreto
Construccitn de banquetas, plaza y dreas Concreto
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CUALIDAD

OPCIONES

DECISIONES

de abordaje de pasajeros

Construccion de muros durables y resistentes

Construccion de techos resistentes seguros
y durables

Sistema constructivo que permita rapido y

facit edificacién

Eslructura que sea susceptible a ampliacién
horizontal

Sistema constructivo resistente a sismos

Estructura resistente que se integre a
Interiores y permita ventilacion natural

Voladizos para proteccion de usuarios

Adoquin
Baldosa de concreto

Block

Ladrillo
Concreto
Prefabricados

Losa de concreto
Prefabricados

estéreo estructura de acero con
{amina de fibrocemento

Sistema tradicional,

Vigas, columnas y mochetas
Prefabricado

Marco de acero

Joist

Modutacién
Prefabricacion
Esgueleto de aceso
lLosa de concreto y
Columnas moduladas

Zapatas aisladas + vigas de amarre
+ columnas de concreto
Juntas de dilatacion maximo 25 mis.

Estructura de concreto + metal

Muros doble altura con aberturas
Sistema modular

Medios niveles para juego de techos que
Permita ventilacién

De metal + lamina fibrocemento
Fijados a vigas y columnas de concreto
Que permita desfogue de agua de lluvia
Sin apoyos intermedios

b

MXHX XK XXX
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CUALIDAD OPCIONES DECISIONES
SISTE BIENTAL
Soleamiento indirecto en diferentes areas Ventanas entre techos X
Ventanas medianas
Ventanas en techos
Facilidad de desfogue de agua de lluvia en Techos pianos con
techo Bajada de agua X
Techos inclinados X
Combinado X
Cubiertas figeras que permitan [a facil Cubieria de concreto X
fransmisién térmica Cubieria de fibrocemento X
Prefabricados
Muros ligeros que permitan la facii trasmisién Block X
témica (tiempo corto) Ladriilo
Concreto
Areas que permitan maovimiento de aire Areas compactas
Areas separadas por patios
Medios niveles que permitan
Fluidez de aire
Proteccidn del edificic contra viento Arboles
Muros
Mixto
Ornientacion del edificio N-S
NNE-SSE X
E-O
Areas de abordaje protegidos de sol y lluvia Voladizo de metal X
. Voladizo de concreto
es
GETACION
Uso de vegetacion para proteccién de la Vegetacion del lugar X
erosion Solo grama X




CUALIDAD OPCIONES DECISIONES
Control del viento y potvo Doble fila de ciprés
Setos aftos X
Setos + muros de block

Optima ventilacion de instalaciones por
medio de direccidn del viento

Integracién érea verde con espacios
interiores

Integracion de areas verdes con
materiales del lugar

Jardinizacion de areas verdes

Integracién de parqueos por medio de
dreas verdes

Separacién de area de carga con pasajeros
Evitar soleamiento por |as tardes en 4reas
de uso plblico

INST. IONES

DRENAJES
Evitar contaminar quebrada

AGUA POTABLE
Prever sistema de almacenarniento de

Barrera natural con inclinacién

Arboles a § mts + arbustos a 7 mts de distancia
Muros bajes + arables a 5 mis de distancia

Jardines interiores abiertos

Jardines interiores techados pero ventilados
Ventanas grandes con bajo sillar

Espacios abiertos intemos

Grama + piedra bola

Grama + ladrifto limpio

Grama + block estriado

Flantas omamentales + grama

Plantas omamentales + grama + piedra volcanica

Por medio de plazas + jardines
Por medio de banquetas + jardines
Por medio plazas, banquetas, jardines y arboles

Por medio de area verde + arboles
Por medio de area verde (solo grama)

Uso de arbolizacion a una distancia de 5 mis,
Uso de areas verdes en medios niveles

Construccion de fosa séptica + pozos /absorcion
Construccion red general drenaje hacia ciudad
Usar drenaje separativo aguas negras / pluviales

Usar tuberia de pve para agua negras y pluviaies

Usar tuberia de concreto para aguas negras

Usar muros en tuberia en ladera para evitar erosion X

Tanque elevado

p

X X XM

X
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CUALIDAD OPCIONES DECISIONES
Cisterna + tanque subtemaneo X
Ubicar cisterna en parte mas alta _ X
Usar soto conexién municipal
- ENERGIA ELECTRICA

Uso nocturmo de areas exteriores lluminacion exterior subterraneo X
lluminacién exterior aéreo
lluminacién en areas peatonales y vehiculares X
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CUADRO VIF
PREMISAS GENERALES DE DISENO

ASPECTO

REQUERIMIENTOS

GRAFICA

UBICACION

-Localizacion de |a terminal en un lugar ac-
cesible del centro de |a ciudad, & de cual-
guier municipic del area de influencia

-Explotacién de fachada principal frente a
la carretera, para facil identificacion, iden-
tificando su caracter.

-Respetar derecho de via indicado desde
el centro de la carretera, 25 mts. hasta el
limite de construccion

-En el disefio de conjunto, colocar ios edi-
ficios aprovechando la pendiente del te-
rreno, para evitar movimiento de tierra.

Lo R

DISENO DE
CONJUNTO

INGRESO

-Comunicacién directa entre, parqueo de
taxis, vehiculos particulares, camiones y

pick ups, ¥ plaza de distribucién  para
los respectivos edificios.

-Separacion entre pargueo de  vehiculos
particulares y los taxis.

-Separacién entre parqueo de camiones y
pick ups y parqueocs de taxis y vehlculos
particulares, asi como de buses.

-No mezcla ingreso peatonal y vehicular.

-Que exista distribucién por medio de un
vestibulo, desde la salida de los edificios
hacia los respectivos parqueos.

-Parqueo de buses, separado completa-

mente de edificaciones, y otros parqueos
-Separacion de ingresos por medio de ca-
minamientos para no mezclar actividades

-El ingreso de las edificaciones, sera des-
de una plaza, para distribuir las circula-
ciones peatonales.

PARQUEDS Q

DISTRIBUCION

PARQUEDS

(STESTR R RN

INGRESD
PEATONAL

DISTRIBUCIGON

PARQUEOS
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ASPECTO

REQUERIMIENTOS

GRAFICA

EDIFICACIONES

Orientar los edificios norte sur o que la
orientacién del mismo no tenga incidencia en el
aspecto soleamiento.

Aprovechamiento de la pendiente del terreno
para evitar en lo posible movimiento de tierra

&

FACHADA PRINCIPAL

TR gL TN
2 s

RN

S

INFRAESTRUCTURA
Drenajes

Plantear un sistema de tratamiento de aguas
negras en area de poca pendiente, para evitar
contaminar la quebrada.

Plantear un sistema separativo (aguas negras
y aguas de lluvia) aguas negras a su
tratamiento y las aguas de lluvia podran
desfogarse hacia quebrada.

Proteccion del &rea de la terminal, mediante un
tratamiento de recoleccion de agua de Huvia|
que baja de la montafia

DUA DE LLUWIA

A TRATAMIENTO

AGUAS NEGRAYH

DE AGUAS KEQRABR

\ |
acuazNeGRAS

Agua potable

Hacer estudic de posibilidad de adquirir agua
del sistema que llega al complejo deportivo. o
contrario prever un sistema de pozo y tanque
elevado para distribucion del iquido.

Prever espacio para colocacion del tanque
elevado en la parte mas alta del predio.

=
= ™ e
i/ pléTRIBUCKIN AGUA POTABLE

Energia eléctrica

Basura

Proporcionar un sistema de iluminacidn
exterior, tantc en log parquecs, como
caminamientos. asl como |a parada de bus e
ingreso vehicular que se propondran

Sistemma de reciclaje, de materiales no bio-
degradables,

El de aimacenamiento diario de basura debera
quedar refirado de &reas de parqueos ¥y
edificics

HUI




ASPECTO

REQUERIMIENTO

VEGETACION
General

Contra viento

Se recomienda utilizar en gran medida |a
vegetacion local, para evitar erosion.

Evitar el deterioro del terreno colocando
cubierta vegetal (césped), para que suelo no
tenga impacto.

Proteger areas por medio de vegetacion
pequefia del lugar, para que su raiz no dafie
areas de parqueo, no plantar flores por su caro
mantenimiento.

En lo posible dejar los &rboles actuales,
sembrar otros en dreas que proporcionen
sombra y protejan las edificaciones del viento y
sol, para aprovechar su ralces en la
sustentacion del suelo.

Controlar distancia en la plantacién de arboles
con respecto a las edificaciones, con un
minimo de 5 mts.

R e e L A i e e T e 1
i WMo gwTe 1

T T

ESTACIONAMIENTO

Separacion de parguec de taxis con respecto
al parqueo de vehiculos particulares. Separar
parqueo de carga con ofros parqueos

Prever area de abordaje en las areas de taxis

gl

2 /2:4'/.’, R e AR A R e
45 —

y vehiculos particulares, - T MAX, 4%
Disefio de urbanizacién de areas de parqueos
no tenga pendientes mayores de 4%.

CIRCULACIONES Las cailes interiores de circulacién vehicular no .

tendran pendientes mayores del 6%.

Separacién de circulacién  vehicular
peatonal

con

La circulacidén peatonal no debera tener una
pendiente mayor de 4%

El ingreso de buses extraurbanos no sea el
mismo de salida

Las plazas de distribucién peatonal, deberan
tener vegetacién pequefia, no plantar arboles
grandes

- (LT T
o

BUaES




Los caminamientos peatonales no deben tener
una superficie lisa, usar piso rustico, piedra
faja u otro material antideslizante.

Proteccion de lluvia y sol en parada de bus

Humedad semiseca
clima confort: diade 22° - 27° promedio
noche 17° - 29° promedio

Inverno:

Areas verdes
Dejar areas especificas para reforestar, con
vegetacion del lugar, evitando la erosidon del
terreno.
Proteger |la quebrada, sembrando arboles para
conservar el lugar
Visual
Proteger con arbustos medianos conira viento
fuerte en direccidn del viento, no grandes ya
que el clima amerita aire fresco.
Usar vegetacion como atractivo visual en
caminamientos peatonales
Sembrar césped para evitar radiacion solar.
CARACTERISTICAS
| CLIMATICAS
FACTOR CARACTERISTICAS FACTOR CARACTERISTICAS
Temperatura Templada con tendencia a ser calurosa Soleamiento Radiacidn intensa de

10:00 a12;:00 hrs
Benigno

Viento dominante

NE—-—> 80%—->20%

Precipitacién pluvial

Maxima 256 mm (Julio)

deben ser amplias

Minima 7 mm (marzo)
Humedad Jerarquia de humedad semiseco Vegetacién: Zona de vida:
maxima 84% bosque humedo subtropical templado
minima 71% evotranspiracion 100%
CLIMA % AT
Trazo El trazo de la fachada principal seréa orientada . . (5):2&7’. \;f:j*’ ‘ )
eje norte-sur, para evitar exposicién al sol DR, e El[ﬁﬂ]lﬂﬁﬂﬂ] edwd o
e:. .
Edificacién con espacios abiertos, pero * A NS W (i T A
protegido del viento calido o frio @@ m ™ g .ﬂﬂﬂﬂlﬂlﬂﬁlﬂ :
Distribucién Edificacion con areas ventiladas, protegidos . i e, :-. o
de la radiacion solar, para evitar L S
evotranspiracion y humedad, éstas &reas * . 121




ASPECTO

REQUERIMIENTO

GRAFICA

Movimiento de alre

Ventanas

Muros

Cublertas

Proteccldén contra la
lluvia

Los espacios abiertos deben permitir
circulacién de aire, a la vez deben estar
protegidos de la radiacibn solar. En la
edificacion deberd haber un dispositivo
permanente para el movimiento de aire.

La ventaneria debera ser grandes del 40 al
80% del drea de la pared del lado norte, y del
lado sur del 15 al 25% del mure, los dos lados
cotocados a ia altura del cuerpo, en paredes
orientadas norte-sur para que circule aire en
forma ascendente, evitando la humedad del
ambiente. Las ventanas deben estar protegida
de la lluvia, también del sol en verano, pero
permitir entrada en época de invierno por
medio de voladizos.

Los muros deberan ser delgados, con un
tiempo corto de transmision térmica, protegidos
de la humedad y la lluvia, con aitura minima de
3.00 mts. La superficie exterior debera tener un
color claro para reflejar la radiacién solar.

Se debera usar techos ligeros, tiempo de
transmision térmmica 3 horas maxima. La
pendiente minima del 20%, la cubierta debera
estar aislada para evitar calor dentro de la
edificacién se recaliente cuando disminuya la
ventitacidn.

Es necesario drenar la lluvia en el exterior de
los mures, para evitar dafios por humedad. Ei
nivel interior deberad estar mas alto que el
exterior y en ese punto debera estar protegido
para la transmisién de humedad.

ESPACK)S ABIERTOS P OTEGIDOS

DE EVOTRANSPIRAC

Q » f/
WURO LIS —9_
1

CALOR ARSOR

INTERIOR AQRADABLE

i EXTERIOR CALUROSO
N
CaLOR REFLEJADD
i
MURD
SOHLERA DE NiM_EDAD‘ m.sr%mo
BANQUETA EXTERIOR %
. i | brrrirr—rrerr—iis
”EQM__..} s
/// / i

i R A
CUNETA Pm DESFOGUE DE AGUA

ESTRUCTURA

Por ser una edificacion grande se necesitan
luces grandes, por lo que se npecesita
estructura de metal para dicho fin. La misma
debera ser tipo joist para que sean mas ligeras
y agradables visualmente en el interior de la
edificacion. La pendiente no debera ser menor
de 20%. Si se necesita losa de concreto
debera ligera {prefabricado), con pendientes
contra proteccién de humedad.

/" CUBIERTA LIGERA

RADIACION SOM\\/

_--;—’—z-?‘
D
:"Ff“i»‘ﬁ/}'c( AISLANTE DE TELA
anre e
//‘;&\% :'-v“;"");( c N\ ESTRUCTURA TIPO JOIS PARA LUCES GRANDES
5 ! g ESTEREOESTRUCTURA
AMBIENTE INTERIOR Y
AGRADABLE i -~ 122




MATERIALES

Tomar en cuenta los materiales existentes en
el lugar, los que abundan, arena de rio, piedra
bola, material selecto y madera.

L.os materiales restantes seran traidos de aigin | .~

lugar cercang o de la capital.

FORMAS

Las formas usadas corresponderan a la
identidad y a las necesidades que el disefio
pida.

Tomar en cuenta tipos de edificacién existente
en el lugar, para no romper armonta visual.

La tecnologia a usar en la terminal deberd ser
economica, usando elementos perdurables y
resistentes de acuerdo al tamafio del edificio.
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CUADRO VIl C

CUADRO PROGRAMA _
SECTOR (AMBIENTES) uso AREA M* No. MOBILIARIO
PERSONAS
SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS

Plataforma de embamue Rampas de ascenso 1044.00 120 c/20 min

Estacionamiento de taxis urbancs Rampas de descenso 360.00 80 ¢/20 min

Estacionamiento de autos particutares Estacionamiento y abordaje 3680.00 4099 / dia

Platafoma de desembamque Estaclionamiento y abordaje 348.00 1098 /dia

SECTOR DE OPERACIONES INTERNAS _

Puestos de venta de boletos Venta da boletos 24200 11.00 l_tﬂostraclor. sillas, archivo

Locales ds lineas de transporte Control de llegada / salida 300.00 8.00 Escritorig, sillas, amh_tuos

Sanvicio de encomienda Recepcitn y entrega de enco- Mostrador, locales, sifta

mienda a personas, buses y cla- Estanteria
sificacion 40.00 2.00
SECTOR DE USO PUBLICO _

Sela de espera Espera antes de abordeje 230.00 120 ¢/20 min _|Sillones, ceniceros

Sala de Hegada Descanso despuds del vigie 152.00 120 ¢/20 min [Sillones, ceniceros

Servicio sanftario de mujeres Higiene del usuario 16.20 39 ¢/20 min  |Artefactos sanitarios

Servicio sanitario de hombres Higiene del usuario 18.60 39 ¢20 min  |Artefactos sanitarios

SECTOR DE SERVICIOS PUBLICOS -

Area de Informackin Informacion general 6.00 1 , sifla, rétuto

Area da comunicaciones Telefonia en general 8.00 5 Cabina teleftnica

Local Guardaequipsje Guardasquipaje a viajeros 40.00 2 Mostrador, estanterlas

Refreaquerias Venta de refrescos 14.00 16 Mostrador, bodega, remgerador

Comedores Venta de alimentos 24.00 21 Mostrador, refngerador, mesa, silla

Cafeteria Venta de alimentos 53.00 4 Moastrador, refrigerador, mesa, silla _

Local paramédico Primercs auxlios 16.00 2 Camilia, botiquin, closet, escritorio, silla

Local de Seguridad interna Detenclon preventiva 16.00 2 Area de detencion, mesa, silla

SECTOR ADMINISTRATIVG — _

Oficina de administracion Administracién del adificio 12.00 1 Archivo, sifla y rotulos

Secretarfa-archivo Recepcion y elaboracién documentos 8.00 1 Siltas, archivo y escritoria

Oficina de contabilidad Comtabilidad de ia terminal 8.00 1 Sillas, archivo y escritond

Servicio Sanitario privada Higiene det personal administrativo 3.00 2 Artefactos sanitarios

Sala de espera Area espera a ser atendido 7.00 4 Sillones, cenlceros

Vestidores + servicio sanitario hombres Higiene del persons! administrativo 14.85 8 Artefacios sanitarios, lockers

Vestidores + servicio saniterio mujeres Higiena del persond administrativo 14.10 7 Artefactos sanltaros, lockers

Area de mantenimiento (taller, bodega Mantenimlento de la terminal Mostrador, equipo, &rea de herramienta

cuarto de méquinas y guardiania} Area de equipo de funcionamiento 54.00 2

Depdsito da basura Centralizacion de basura 9.00 Q Area para basura

SECTOR DE CARGA

Plataforma de carga y descarga Carga y descarga de productos 348.00

Area de estacionamiento de camionas Estacionamiento camiones de carga 441,00

Area de estacionamiento de pick ups Estacionamiento pick up d¢ carga 382.50 N

Area de operaciones intemas Guardar temporaimente productos 105.60 2 c / local, estanterias, mostrador, silla
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MATRIZ DE RELACIONES POR SECTOR

SECTOR DE OPERACIONES EXTERNA
SECTOR DE OPERACIONES INTERNAS
SECTOR DE USO PUBLICO

SECTOR DE SERVICIOS PUBLICOS
SECTOR ADMINISTRATIVO

SECTOR DE CARGA ©
SECTOR COMERCIAL

DIAGRAMA DE RELACIONES POR SECTOR

SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS
. SECTOR DE USQO SECTOR DE OPERACIONES | 1 SECTOR DE
PUBLICO INTERNAS CARGA
SECTOR DE T A SECTOR
SERVICIOS PUBLICOS SECTOR COMERCIAL ADMINISTRATIVO

——

[DIAGRAMA:

Ii MALRIZ L LIAGEAMA Ihg'k%aémcwn ‘I |_\ﬂ:’A 425
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MATRIZ DE RELACIONES

SECTOR ( AMBIENTES )

SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS

MANTENIMIENTO DE BUSES

PLATAFORMA DE EMBARQUE

PLATAFORMA DE DESEMBARQUE

ESTACICNAMIENTO DE TAXIS

ESTACIONAMIENTO DE AUTOS PARTICULARES

ESTACIONAMIENTO DE BUSES EXTRAURBANCOS

SECTCR DE CPERACIONES INTERNAS

PUESTOS DE VENTA DE BOLETOS

ILOCALES DE LINEAS DE TRANSPORTE

SERVICIO DE ENCOMIENDA

SECTOR DE USQ PUBLICO

SALA DE ESPERA

SALA DE LLEGADA,

SERVICIO SANITARIO DE MUJERES

SERVICIO SANITARIO DE HOMBRES

SECTOR DE SERVICIOS PUBLICOS

AREA DE INFORMACION

AREA DE COMUNICACIONES

LOCAL GUARDAEQUIPAJE

REFRESQUERIAS

COMEDORES

CAFETER[A

LOCAL PARAMEDICO

LOCAL DE SEGURIDAD INTERNA

SECTOR ADMINISTRATIVO

OFICINA DE ADMINISTRADOR

SECRETARIA-ARCHIVO

QFICINA DE CONTABILIDAD

SERVICIO SARITARIOQ PRIVADO

SALA OE ESPERA

VESTIOORES + SERVICIO SANITARIO HOMBRES

VESTIOORES + SERVICIO SANITARIQ MUJERES

AREA DE MANTENIMIENTO (TALLER, BODEGA, CUARTO DE MAQUINAS Y GUARDIANIA

DEPOSITO DE BASURA

SECTOR DE CARGA

PLATAFORMA DE CARGA Y DESCARGA

AREA DE OPERACIONES INTERNA

AREA DE ESTACKINAMIENTO PICK UPS ¥ CAMIONES

SECTOR COMERCIAL

|

MATRIZ OF RELACIONESR
POR AMOIENTE

PROPIA




ESTACIONAMIENTO DE BUSES MANTENIMIENTO BUSES

PLATAFORMA DE
PLATAFORMA DE DESEMBARGQUE PLATAFORMA DE EMBARQUE CARGA
| 1 Y J ] :
[ | E ¥ 1 I
LLEGADA SAI\!ITARIO ESPERA || VENTAOE % OFICINAS
PUBLICO BOLETOS % |— DELINEAS
COMEDORES g DE CARGA
I g TRANSPORTE
w
INFORMACION |
COMUNICACIONES
CAFETERIA
- Y I MANTENIMIENTO ]
i VESTIBULO |
VESTIDORES Y BASURA

-~ SERVICIO SANITARIO
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7.3 PRESUPUESTOS ESTIMATIVO

Este presupuesto presentado a continuacién, estd basado por medio de unidades de medida de construccion existente en la republica de

. Guatemala (M2, ML, U ), dichas unidades fueron investigadas en base a precios de materiales y mano de obra, en Instituciones como es el INFOM.
CAMINQS, y en la propia comunidad con ayuda de la Municipalidad; por lo que se escogieron los costos mas aitos a ia fecha.

. El costo por unidad incluye la mano de obra con las prestaciones respectivas del 60%, y e costo final encontrado se ha redondeado a cifras enteras

para poder trabajar mejor la Viabilidad financiera.

CUADRO W1 J
PRESUPUESTO ESTIMATIVO
RENGLON CANTIDAD JUNIDADDE| COSTO SUBTOTAL TOTALES
MEDIDA UNITARIO
Q. Q. Q.
1 |COMPRA DEL TERRENO 29,736.00 M2 7.50 223,020.00 223,020.00
2 |URBANIZACIO DEL PRECIO
a. Movimiento de tierras 16,000.00 M= 24.50 392,000.00
b. Jardinizacion 4,700.00 M2 7.00 32,800.00
. ¢. Alumbrado Puablico 18.00 U 2,600.00 46,800.00
' d. Drenaje agua pluvial (incluye tragantes) 488.00 ML 250.00 122,000.00
e. Fosa séplica 1.00 ) 18,000.00 18,000.00
f. Adoquinado de calles y bordillos 6,815.00 M2 85.00 579,275.00
g. Pozo de absorcidn 2.00 U 2,025.00 4,050.00
| h. Banquetasy plaza 2,073.00 M? 85.00 176,205.00 1,371,230.00
| CONSTRUCCION DE EDIFICIOS
3 a. Edificic de pasajeros
a.1 Area de estructura metélica 2,705.00 M2 1,300.00 3,516,500.00
a.2 Area de concreto amado 363.11 Mz 4,050.00 381,265.50
b. Edificio de carga 276.00 M? 1,300.00 358,800.00
c. Plataformas (embarque y desembarque) techados 845.00 M2 600.00 5§07,000.00
d. Gasolinera (sclo edificacién) 120.00 m* 720.00 86,400.00
€. Mantenimiento (solo edificacién) 180.00 m? 900.00 471,000.00
f. Paradadebus 30.00 M2 900.00 27,000.00
g. Garitas 18.00 M? 1,050.00 18,900.00 5,068,865.50
SUBTOTAL COSTO DIRECTO ....cconecrnrcncmmaraccrasnne 6,661,115.50
COSTO INDIRECTO, IMPREVISTO, SUPERVISION Y TANSPORTE 30% 1,998,334.65
TOTAL PROYECT O icrremsnsaneommannnmassnaiansnissnssnsnsansassnsnsssnsassassminsanssnsserisrsras 8,659,450.15

X
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7.4 MEMORIA DE DISERO
Aquf se establece la forma en que se ilegé a determinar el partido arquitectnico, a través de recopilar informacién y un método propio,

aplicande criterios para la ciudad de Jalapa en lo que se refiere a dimensionamiento, el de funcionamiento se hizo con metodologla de disefio
arquitecténico.

A SECTOR DE OPERACIONES EXTERNAS

El funcionamiento de este sector, practicamente es en el exterior del edificio, habiéndose separado cada area de estacionamiento a fin de no
mezclar las distintas actividades.

Se han dispuesto para las dreas de estacionamiento de taxis y vehiculos particulares con maniobras a 80 grados, para los buses
extraurbanos maniobras a 90 grados, esto permite el facil estacionamiento det bus cuando no se usa y porque se ahorra espacio para los mismos.
Las plataformas de embarque y desembarque se han dispuesto a 180 grados, (un bus tras otro), segun el andlisis efectuado, la terminal es un
edificio de origen-destino, los cuales se mantienen estacionados para el arribo y descenso de pasajeros en un promedio de 15 minutos, juego se
estacionan en otro ugar, para esperar su salida de t a 2 horas.

El sistema de entrada-desembarque-estacionamiento de bus-embarque de personas-salida de bus; esta planificado para que cualquier bus
extraurbano que realice 1 6 2 viajes diarios, pueda estar estacionado 1 6 2 horas en la terminal después de su llegada y luego partir sin estorbar {a
Hegada 6 salida de otros buses en la hora de mayor movimiento de éstos.

B OPERACIONES INTERNAS
Este sector comprende todas las operaciones referidas al movimiento de buses y actividades que tienen que realizar los usuarios para poder
trasiadarse a su lugar de destino, por ésta razén se ubicd un lugar accesible desde el vestibulo central.

B.1 PUESTOS DE VENTA DE BOLETOS
Esta se ubica en un lugar accesible desde el vestibulo e inmediato del ingreso, contemplando 11 puestos suficientes para la actividad que alli
se realiza y sin estorbar otras actividades.

B.2 LOCALES DE LINEAS DE TRANSPORTE
Estan ubicados en tal forma que el pUbiico pueda hacer cuaiquier trdmite en las oficinas cercanas al area de administracién, existe con ésta
Ultima gran relacion, ademas ésta 4rea tiene acceso directo desde la plataforma de embarque, que solo sirve para empieados de dichas lineas de
transporte.  Se dispone de 9 oficinas individuales, una de ellas la compartiran 3 lineas que tienen 1 ¢ 2 buses y sus oficinas se localizan en otro
municipio, sirviendo éste ultimo local para aiguna linea que en un futuro tenga incremento en el numero de unidades y/o viajes.

Estos locales tienen acceso directo desde el drea de encomienda y el area de embargue y desembarque, ya que existe mucha relacién entre
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ellas, ademas se contempla pequefa sala de espera, para personas que realizan tramites en dichas oficinas, este es un servicio sanitario exclusivo
para los empleados de |as mismas.

B.3 SERVICIO DE ENCOMIENDA
Esta localizada en un drea estratégica, que permite por medio del vestibulo general, solicitar, enviar o recoger cualquier encomienda desde
el vestibulo y cualquier bus puede hacer lo mismo desde el area de plataformas de embarque. Ademas existe comunicacion con las oficinas de
transporte, en el caso que necesite informacién del movimiento de encomiendas. En esta érea existe pequefios locales, uno para cada iinea de
transporte, mientras son entregadas las encomiendas.

C) SECTOR DE USO PUBLICO
Este sector se encuentra ubicado de tal forma que permite el ingreso y egreso al edificio con facilidad por medio del vestibulo general, siendo
ésta area visible desde el ingreso del pdblico.

C.1 SALADE ESPERA
Al igual que el anterior, se localiza inmediato al vestibulo general, ademas se encuentra mas cercana de los servicios sanitarios publicos,
por la razén que las personas que embarcan y desembarcan son las que hacen mas uso de los mismos.
La sala de llegada, estz cerca de la cafeteria, segun &l analisis efectuado lo utilizan con mas frecuencia las personas que llegan a la terminal y
permite a la vez un acceso directo al area de comedores y refresquerias.
Las dos salas (espera y liegada) se separaron para no mezclar las circulaciones entre los viajeros.

C.2 SERVICIOS SANITARIOS
Se localizan en el centro del edificio, para que sean visibles desde cualquier punto del interior de 1a terminal y desde ¢l ingreso al mismo.
Estos servicios sanitarios estan controlados por una persona, que es la que cobra el uso de los artefactos sanitarios en ambas areas sin interferir en
el ingreso a la misma, permitiendo a ta vez privacidad en ellos.

D) SECTOR DE SERVICIO PUBLICO
Este sector se dividié en 2 partes, correspondiendo a! primero el area de refresquerias y comedoeres, que se ubicd de tal forma que las
personas que llegan a la terminal por medio de los buses localicen visiblemente ésta area, éstos son los principales consumidores de los alimentos.
Ademaés localizan de inmediato la plataforma de desembarque e ingreso indirecto al vestibulo general.
Cada comedor contempla una bodega, area de preparacion de comida y area de mesas para atender a 24 personas simultdneamente y espacio
suficiente entre éstas &rea sin mezclar el recorrido de otros viajeros.
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Cada refresquerla contempla una bodega para almacenamientos de frutas, drea de preparado y servicio de refrescos, de una manera rapida
para 5 personas.
t.a otra parte del sector se encuentra localizado inmediato al vestibulo general, contemplando las siguien_tes dreas;

D.1 LOCAL DE INFORMACION
Se localiza en el ingreso del edificio, queda visible para cualquier persona que necesite informarse de las actividades que se realizan en el
mismo.

D.2 AREA DE COMUNICACIONES

Se decidid localizar Ia misma en varios lugares para permitir a toda persona que esté en cualquier punto de la terminal tener acceso a
comunicacion telefénica, servicio que se le puede dar.

D.3 LOCAL GUARDAEQUIPAJE
Se localiza en un lugar visible desde cualquier punto del interior de la terminal, principalmente desde ia sala de espera & de llegada y de los
comercios. Esta 4rea contempla area para recibir equipaje y 4rea de guardado siendo éste ultimo un lugar controtado por 1 persona para seguridad
del mismo.

D.4 LOCAL PARAMEDICO
Este local como los demés se localiza de inmediato al vestibulo general, estando visible desde el ingreso al edificio, pero ademas separado

de toda actividad pabiica sin que desmerezca su funcién. Funciona inmediato a la farmacia, para que 1a persona que atienda la farmacia atienda a la
vez el local paramédico.

D.5 SEGURIDAD INTERNA
Su localizacién es idéntica al anterior, contempla un area de arresto preventivo con su servicio sanitario. La misma surge de |a necesidad por
los incidentes que ocurren con regularidad. Este local es contemplado para uso de la Policia Nacional Civil,

D.6 CAFETERIA
La misma se destina para las personas que deseen comidas rapidas y mejor preparadas, se localiza en el interior del edificio, inmediato a la

sala de llegada. La cafeteria puede ser utilizada por 40 personas, teniendo su bodega fria, bodega seca, area de preparado de alimentos y area de

servido. Esta area se llegé a determinar en el anatisis como una necesidad por parte de algunos usuarios que prefieren comer en lugares mas
comodos.
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E) SECTOR ADMINISTRATIVO
Este sector se divide en 2 areas; la primera es el area administrativa y a continuacion se describe:

E.1 AREA DE ADMINISTRACION
Forma parte de éste sector, jocalizandose inmediato al vestibulo general, y del &rea de oficinas de transporte, los cuales estan intimamente
ligadas por las actividades que alli se realizan.
Comprende una oficina donde se administra y se ejerce el control del funcionamiento de la terminal, apoyandose en ambientes como
secretaria-archivo, contabilidad y servicios sanitarios, son dreas necesarias para la administracién. Cuenta también con una sala de espera para
personas que quieren hacer sus tramites.

E.2 VESTIDORES
Estos estan contemplados para el personal que trabaja en la terminal. Se ha dispuesto uno para cada sexo, teniendo cada uno, vestidor con
locker, un retrete, lavamanos, ducha y mingitorios para e! sexo masculino. Estos vestidores son controlados por ia secretaria pues es un area privada
de uso exclusivo del personal de la terminal.

E.3 MANTENIMIENTO
En lo que se refiere al mantenimiento del edifico, ésta dividido en 3 ambientes que funcionan de la siguiente manera:

E.3.1 BODEGA GENERAL
Se dispuso una bodega para almacenar herramientas y cualquier material indispensable para el mantenimiento de! edificio.

£.3.2 TALLER

Es necesario que éstos edificios tengan un lugar apropiado para reparaciones de cualquier tipo, cuenta con un area suficiente para realizar
las actividades en el taller.

E.3.3 GUARDIANIA
El ambiente se locatiza inmediato a los ingresos pablicos de la terminal, por 1a razdn que ésta area debe ejercer un control constante en las
horas noctumas, teniendo un estar, dormitorio, cocina y servicio sanitario, esta contemplado para 2 personas.

E.3.4 DEPOSITO DE BASURA

Este se localiza cercano al ingreso del &rea de mantenimiento e inmediato a la calle de egreso sin estorbar otras actividades de la
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terminal, tanto las circulaciones del vehiculo como el 4rea propia donde se coloca la basura.

F) SECTOR COMERCIAL
Este sector se focaliza faciimente desde cuaiquier punto donde se encuentren los viajeros. Fue necesario ubicario cerca de 1a sala de espera,
area de comunicaciones, venta de boletos y vestibulo general, con €l fin de que el publico visualice de inmediato este sector para que pueda ser
rentabie su uso. Como criterio se tomo 8 locales para que la Municipalidad pueda disponer que tipc de comercios se establezcan en el edificio,
considerandose necesario una farmacia, 1a cual funciona contiguo al locat paramédico.

G) SECTOR DE CARGA
El sector de carga se dispuso colocarlo separado del drea utilizada por los pasajeros, se contemplaron 10 locales para cada una de las lineas
de transporte, siendo el area de cada uno suficiente para el almacenamiento de 40 bultos mas de {o que tleva cada bus en un viaje como promedio.
Tomando en cuenta que no estan aimacenados mucho tiempo, sino et tiempo necesario para que los duerios de la carga realicen otras actividades
en la terminal mientras esperan la llegada de un vehiculo que lleve su carga al mercado u ofra lugar. Las plataformas de embarque y desembarque
son fas mismas de los pasajeros, protegidos estas areas por voladizo del techo para la manipulacion de la carga.

H) AREA DE MANTENIMIENTO Y ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE DE BUSES

Esta area se divide en 2: uno que es el abastecimiento de combustible donde se prevee un lugar para construir una gasolinera, una actividad
importante para el funcionamiento de fos buses, ya que no tendrian que salir de la terminal para realizar esta actividad. Y la otra es el 4rea de
mantenimiento que esta definido en 2 areas uno para cada bus 0 sea para que pueda ser atendido 2 buses a !a vez, como un taller mecanico. Las
dos areas estan dispuestas en el sector de operaciones externas de los buses urbanos, funcionando de Ia siguiente manera:
Después de ia llegada de un bus o antes de salir pueden abastecerse de combustible y estacionarse o esperar el embarque de pasajeros y salir de la
terminal, de igual forma funciona el area de mantenimiento que esta al lado de! area de parqueo de buses para no entorpecer las actividades de otros
buses. Estas dos areas tienen relacion directa con parqueo de buses e inmediato a la circulacién que hacen los buses dentro de la terminal.

) ASPECTO FORMAL
La forma establecida en el proyecto, es producto del uso de la técnica de la teoria de los campos, con la finalidad de hacer médulos rigidos,

logrando con esto la integracién de ambientes interiores y exteriores con areas verdes. Otro factor que influyo es la topografia del terreno, ya que
permite que las diferentes areas tengan un buen control climatico.

.1 CIRCULACION DE VEHICULOS

El propdsito del disefio vehicular, permite que los buses extraurbanos tengan un acceso privado para desembarcar pasajeros, productos,
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estacionarse por un perfodo maximo de 2 horas, embarcar personas, productos y salir sin interrumpir la circulacién de los vehfculos automotores, por
estar bien establecidas las circulaciones y tiempo que estos permanecen en las plataformas.

.2 CIRCULACIONES PEATONALES
Existe en este disefio una separacién de circulaciones de los pasajeros que saten y los que llegan a la terminal. Esto se logra mediante la
ubicacion de 2 salas de espera, una de salida y otra de llegada, separandoias para que las circulaciones peatonales en las plataformas no se

mezclen. Las circulaciones en el exterior son distribuidas por medio de la plaza hacia el estacionamiento de vehiculos particulares, taxis o el edificio
de carga, sin interferir con las circulaciones vehicuiares.

.3 URBANIZACION

El nivel escogido para la nivelacion de tas plataformas (de construcci6n) esta basada en Ja curva 57.5, ia cual es ef nivel que tiene el area de
comedores y cafeteria. De esa forma mediante un analisis topografico se llega a establecer los niveles de todo el predia. Con este resultado, el
movimiento de tierra se reduce al minimo, aprovechando ias curvas de nivel para las pendientes de calles que no pasan del 4%.

J)} SISTEMA CONSTRUCTIVO
J.1 ESTRUCTURA
La estructura escogida para este proyecto, es a base de un sistema estructural de zapatas aistadas, columnas y vigas fundidas en el lugar,
estructura de acero, fabricado por una compafiia que realiza dichos etementos de acero. Los elementos de acero, soportan |a cubierta de lAmina
estructural, y se propone tipo Joist. El amarre del sistema estructural es a través de vigas de rigidez, fundidas en el lugar, tanto de corona como en la

cimentacin, las cuales son aprovechas para el desfogue de agua pluvial. En la parte def techo, los joist se amarran a un elemento de acero de
forma cuadrada que le da rigidez,

J.2 MUROS Y TABIQUES
Se establecié que los muros de mamposteria utilizados para ello sean muros de block mixto con refuerzo de acero fundidas en el lugar, y
tabiques prefabricados (tabla yeso) por la facilidad constructiva que tienen, Los muros en su mayor parte seran rigidizados por medio de pines

fundidos de concreto, siendo esto de facit y rapida construccion. La utilizacién del tabla yeso es por ampliaciones o remodelaciones con el fin de
facilitar ia misma, siendo esto un sistema durable.

J.3 ACABADOS

Los acabados escogidos, es de repello y cernido vertical en su totalidad, salvo en algunos casos donde llevara blanqueado como acabado
final, y block rustico en fachadas. El acabado en techo de concreto sera repello y cernido, mientras que el resto de edificaciones sera vista la
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estructura.
J.4 PISO
El interior del area de pasajeros sera de baldosa de barro cocido fabricado en la ciudad de Jalapa, igual sera el del edifico de carga.

Las plataformas de embarque y desembarque, seran de baldosa de pSmez de colores claros, fabricadas en la ciudad capital, igual seran los
caminamientos peatonales del exterior del edificio, inclusive la plaza.

J.5 PUERTAS Y VENTANAS
Las puertas de ingreso a ia sala de espera y de llegada serén de vidrio + aluminio, los del ingreso de mantenimiento, edificio de carga y garita
seran de metal. Las puertas interiores en el 4rea de pasajeros seran de madera.
Las ventanas seran de metal més vidrio por la facilidad constructiva y de precio. Seran estas fabricadas en !a ciudad de Jalapa.

K} INSTALACIONES

Lo que se refiere a iluminacion, se propone que en todas los sectores sean utilizados lamparas fluorescentes a nivel de 1a'parte baja de la
estructura de techo, también se considera necesario en los sectores de uso y servicio pablico fa utilizacién de altavoces para que los viajeros tengan
informacion y misica ambiental. La iluminacion exterior sera de lamparas de vapor de mercurio de 175W con foto celda.

El desfogue de los drenajes de agua pluvial, serd mediante una salida hacia la cuneta de ia carretera, y otra parte hacia la quebrada
existente. Mientras que ei drenaje de aguas negras sera desfogado hacia una fosa séptica y luego a 2 pozos de absorcién de 2 metros de didmetro
cada uno. £l lugar para la fosa séptica y pozos de absorcién esta en el area verde, lado izquierdo del ingreso de buses, es la parte baja
topograficamente y por idgica el mejor lugar cercana a la quebrada para impedir su deterioro.

L) JARDINIZACION

En este rengion se ha dispuesto que todos los caminamientos peatonales exista jardinizacién y vegetacion de baja altura, para que ayude a
separar y proteger dichas circulaciones. En el resto del predio, se considera necesario la grama y arboles, ésto Gltimo solo en lugares donde no se
consideren futuras ampliaciones de edificios y /o parqueo, y se dispondran en lugares para proteger de vientos fuertes y soleamiento.

M) DIMENSIONAMIENTO

Los criterios tomados para el dimensionamiento fueron criterios propios basados en proyeccion de pobiacién, la misma es la usuaria de los
servicios gue se generan y no habiendo leyes y criterios a nivel nacional para su proyeccion, salvo la Municipalidad de Guatemala, que las utiliza,
pero para efecto de la ciudad de Jalapa, los criterios propios basados en poblacidén son el mejor medio de planificacion.
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7.5 ANALISIS DE VIABILIDAD

Es parte de un estudio complejo en la evaluacién de proyectos, segln el curso Departamental en Formulacién y Evaluacién de Proyectos

_ de Segeplan, en la cual se deben analizar dos aspectos importantes en todo estudio: e! aspecto cualitativo y el cuantitativo. Este capitulo se referira
especlficamente a un andlisis cuantitativo, mientras que el analisis cuatitativo se hara por medio de un marco légico (ver anexo 1).

Todo proyecto debe cumplir por lo menos con 8 aspectos para ser viable de manera general. Es importante preguntarse qué suceders en la

situacion actual y futura, si uno de ellos que falla el proyecto puede fracasar. De estas viabilidades “4 son Intrinsecas al proyecto: a) de

mercado, b) tecnolégica, ¢) administrativo legal y d) financiera, y otras 5§ corresponden al entorno: (e) fisico/natural, (f), econémico, (g}
politico, (h) soclal y {i) juridico.”

a} VIABILIDAD DE MERCADO

Esta se aplica tnicamente a productos de consumo. En el caso de éste trabajo que trata sobre un proyecto de servicio al pliblico no
corresponde analizarlo.

b) VIABILIDAD TECNOLOGICA

' La Terminal de Transporte responde a una necesidad de servicio, es indispensable darle tratamiento para poder solucionar el
probiema urbano en la cabecera departamental de Jalapa. por io tanto en la viabilidad tecnolégica deben existir conocimientos tecnolégicos,
. insumos, bienes de capital y servicios técnicos para ejecutar y operar el proyecto.

En cuanto a la tecnologlia a usar, se tiene los conccimientos adecuados y necesarios, la Municipalidad de Jalapa ha ejecutado
proyectos donde se utiliza este recurso, por ejemplo (complejo deportivo, el Instituto Experimental, y otros), !a mano de obra esta disponible
en el lugar (maestros de obra y ayudantes, mientras que los materiales son propios 6 son hechos en este lugar (arena de rio, arena blanca,
arena amarilla, piedrin, block de pomez, piedra bola etc.); por o que la construccidn se presenta viable. Para operar el proyecto se necesita

tener ptanificado la forma de darle mantenimiento basico sin usar técnicas dificultosas, y teniendo la base de proyectos grandes, este debe
contar con tecnologla practica y basica.

¢) _VIABILIDAD ADMINISTRATIVO-LEGAL

Este proyecto estd previsto para tener una vida util y servir a la poblacion a 15 afios plazo, en éste tiempo y durante su

, funcionamiento se adquirira ta experiencia necesaria para poder administrar, operar y dar mantenimiento en forma gradual. Como el
proyecto tendria que ser respaldado por el INFOM, éste tiene los suficientes mecanismos y experiencia administrativo-legal para su
desarrolio.

b

' Zoa Sandovai, Miguel Angel, Héctor Santiago Castro M. Gurso Departamental en “FORMULAGION Y EVALUACION DE PROYECTOS", Guatemala, 1993, Pagina 83 158




i d) VIABILIDAD FINANCIERA

Este proyecto debe tener los fondos necesarios para la construccion y para su operacién, por tanto se presenta una alternativa para
la viabilidad financierar  Para ésta alternativa se propone formar un equipo de trabajo técnico-administrativo (2 personas) para que realice
y presente un estudio de factibilidad de proyecto, dichas personas podran ser contratadas especificamente para su realizacion, por un
acuerdo Municipal y/o podran ser del personal técnico del INFOM. Este estudio debera ser avalado por ésta dltima Institucion.

Esta alternativa contempla presentar ante una Institucién financiera del pals dicho proyecto para su financiamiento. Segun el
IMFOM', ésta clase de proyectos son posibles de ejecutar en base a préstamos con entidades financieras, ya sean nacionales 6
extranjeras, pero es necesario que la Municipalidad aporte un monto determinado por el IMFOM en el estudio financiero propio. Esto es
posible con el porcentaje anual que el gobiemo central proporciona a las Municipalidades. De hecho la Municipalidad tendria que
programar dentro de su presupuesto la inversién en este proyecto’.

Es posible 1a viabilidad financiera por parte de una Institucién nacional, como se puede observar en los cuadros de ingresos y
egresos {éste capitulo) que la terminal tendra al inicio de operaciones, los resultados son positivos para ser ejecutable éste proyecto.

Su ejecucion se haria por medio del INFOM, supervisado por la Institucién financiera.

. d-1} ESTIMACION DE INGRESOS Y COSTOS DEL PROYECTO
Las siguientes estimaciones fueron proporcionados por la Municipalidad de Jalapa, mediante el control de ingresos actuales éwe
. tiene en la actual terminal y mercado. Dichos cuadros servirdn para resaitar la viabilidad financiera que tendria et proyecto.

Es necesario sefialar, gue en los Gitimos 5 afios las cuotas por concepto de renta han tenido un incremento del 100%, y en concepto
de ingresos de vehicuos un 400%. Esto debido a |2 inflacién.

Actuaimente 1a Municipalidad tiene previsto incrementar nuevamente los precios, para propésitos de la viabilidad financiera, las
cuotas que se proponen a continuacién seran sobre un 75% de los precios actuales para prever que en los primeros afios de operacion de la

terminal, ésta no funcione a toda su capacidad. Ahora bien; si la inflacién fuera un obstaculo, entonces el 25% restante servirla para
contrarrestario.

' Departamento finandero del Instituto de Fomento Municipal

2 gagiin la Municipalidad de lalapa, Aungue existe inversién en prioridades como agua y drenaje, la Municipalidad puede aportar un monto para esta clase de
proyectos.




cuadro VIt F
ESTIMACION DE INGRESOS POR RENTA DE AREA DE SERVICIO PUBLICO

AREA CUOTA/M2 | TOTAL/MES TOTAL/ANO

Puesto de venta de boletos 35 25.00 875.00 10,500.00
Carga 150 18.00 2,700.00 32,400.00
Locales de lineas + encomiendas 140 30.00 4,200.00 50,400.00
Guardaequipaje 33 15.00 495.00 5,040.00
Teléfonos 10 6.00 60.00 720.00
Locales de comercio 130 31.00 4,030.00 48,360.00
Cafeteria 82 31.00 2,542.00 30,504.00
Comedores 178 20.00 3,560.00 42,720.00
Refresquerlas 169 18.00 3,042.00 36,504.00
[Farmacia 25 13.00 325.00 3,900.00

261,848.00

FUENTE: DATOS DE LA MUNICIPALIDAD DE JALAPA, Elaboracidn propia.

En el cuadro anterior se puede observar que existen cuotas bajas, debido a que son las cuotas minimas que la Municipalidad cobra
por concepto de uso de espacio, segin cuotas establecidas por la misma. Estas cuotas se establecieron para poder estar seguros que el
proyecto funcionarla aunque la terminal no funciene en un 100% al inicio de operaciones.

Ademas de los ingresos anteriores, se tienen los del uso de los servicios sanitarios. Se propone que sean administrados por la propia
Municipalidad, ya que segin ésta, existe mayor ingreso administrandolo, que alquilandoto.

Tomando el criterio, segun observaciones propias, que el 7% de los viajeros en bus, utilizan los servicios sanitarios. Se proyecta 95
buses /dlafllegada, con el 30% de la capacidad/bus, se obtiene el siguiente resultado.

110 buses x 60 pasajeros/bus x 50% = 3300 personas x 5% = 165 personas usuarios diarias. La cuota por concepto de uso de los
artefactos sanitarios es de 1.00 Quetzal, por io que en el dia habria un ingreso de Q. 165.00 y una entrada mensuat de Q. 4,950.00 y anual
de Q. 6§9,400.00 .

Los ingresos monetarios por la entrada a la terminal por parte de los buses extraurbanos, representa una fuente constante de ingresos fijos.
La Municipalidad de Jalapa, por ser de primera categoria, cobra actuaimente. '

Q. 1.50/bus, Q. 1.00/taxi Q. 2.00/camién y por vehiculos particulares es de Q. 0.50/auto; de ésta forma se tiene el siguiente cuadro.
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cuadro VIl G
ESTIMACION DE INGRESOS POR VEHICULOS AUTOMOTORES

) TIPO DE VEHICULO No. DE VEHICULO/DIA | CUOTA DE INGRESO | CUOTA/DIA | CUOTA/ANO
Bus extraurbano 110 1.50 165.00 59,400.00
. Taxis 91 1.00 91.00 32,760.00
Camiones 66 200 132.00 47,520.00
Autos particulares 180 0.50 90.00 32,400.00
172,080.00

Fuente: Datos Municlpalidad de Jalapa, elaboracién propia

De ésta manera, se hace el cuadro siguiente, considerando que los precios son fos que se cobran en estos momentos, a
continuacion se hace un cuadro resumen de los ingresos que percibiria la terminal.

cuadro VH H
’ RESUMEN DE ESTIMACION DE INGRESOS POR RENTA Y ES TACIONAMIENTQ DE
VEHICULOS AUTOMO ES
’ ACTIVIDAD INGRESO ANUAL
Renta 261,948.00
Servicio Sanitario 59,400.00
ingreso de vehiculos automotores 172,080.00
TOTAL 493,428.00

FUENTE: Elaboracién propia, datos de la Municipaiidad de Jalapa
El ingreso es en moneda nacional.

d.2} COSTOS ADMINISTRATIVOS
' Son los gastos fijos que tiene un proyecto ¢ Institucién, sirven para pagar sueldos del personal necesario para la administracion y
mantenimiento del proyecto, Para ésta terminal, se tiene contemplado segin datos de la Municipalidad de Jalapa, los siguientes laborantes
s del sector administrativo,

Este personal, es el que necesitara la terminal al estar funcionando, segan informacidn de ésta institucion. Junto con la
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municipalidad, se establecié que el nuevo personal dependera especificamente del Alcalde Municipal, por lo que en un organigrama, éste
proyecto estara al nivel de los otros departamentos.

- El proyecto estara dirigido por un administrador, que tendra su secretaria, un 4rea de contaduria para control de ingresos y egresos
de la terminal, personal de mantenimiento de la edificacién, policias municipales y personal de trabsjo permanente.

. cuadro VIl |
GASTOS ADMINISTRATIVOS
PERSONAL ADMINISTRATIVO SUELDO / MES SUELDO / ANO
1 Administrador 3.500.00 42,000.00
1 Secretaria 1.300.00 15,600.00
1 Contador 2,000.00 24,000.00
2 Conserjes 900.00 10,800.00
3 Policias Municipales 1,200.00 14,400.00
2 Peones 800.00 9,600.00
- TOTAL 116,400.00

FUENTE: Municipalidad de Jalapa, elaboracién propla

d-3}) COSTOS DE MANTENIMIENTO
Segun calculos del INFOM, los costos de mantenimiento para este tipo de proyectos oscifa alrededor del 12% de los ingresos
brutos, segln éste porcentaje los costos serfan de Q. 53,238.96, mientras que la Municipalidad tiene destinado para el
mantenimiento del actual edificio de la terminal un monto de Q.10,800.00, mensuales, éste valor traducido a M2 es de 2.62/m2,
dara un monto de Q.62,696.60 para la nueva terminal. Resumiendo los costos se tienen en el siguiente dato.

COSTOS ADMINISTRATIVOS 116,400.00
COSTOS DE MANTENIMIENTO 62,896.60
TOTAL ....ovivirrarnes 096.60

FUENTE: ELABORACION PROPIA DATOS DE CUADROS ANTERIORES DE ESTE CAPITULO

Analizando los ingresos y los costos se puede observar que existe ta posibilidad de la viabilidad financiera para este proyecto.
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e} VIABILIDAD FISICO-NATURAL

Se considera factible 1a construccion de la terminal de transporte y su funcionamiento, debido a que cuenta con las condiciones
fisicas necesarias, asl como los requerimientos para su cobertura, tamafio y tecnologla. Debido a que es un proyectc que cumple los
requerimientos fisicos (4rea de terreno, topografia, instalaciones basicas) estudiadas en los requerimientos para la localizacion del predio y
el andlisis de! entomno, por jo tanto es viable el aspecto fisico natural.

f) VIABILIDAD ECONOMICA

La nacidn se favorecera, principalmente en el punto econdmico, la construccion de una nueva terminal de transporte implicarfa
una serie de mejoras en la calidad de vida de los habitantes propios y extrafios de este lugar; se crearan nuevas fuentes de trabajo, tanto
en su construccién como en el propio funcionamiento, mejores instalaciones implica nuevo servicio, mas seguridad y confianza en el
pasajero que visita o que llega a la ciudad de Jalapa, mejorando de ésta manera nuestra cultura al cambiar y mejorar nuestras costumbres;
que lieva una mejoria de ingresos monetarios a la Municipalidad de Jalapa.

g) VIABILIDAD POLITICA

La vida politica de nuestro pals estd cambiando, desde 1986 Guatemala ha tenido 4 gobiermos civiles democraticamente electos,
actualmente el partido polltico gobernante tiene gran porcentaje de alcaldias en los diferentes municipios de la Republica, esto es de gran
importancia, ya que actuaimente el gobiemo apoya en todo sentido a las municipalidades del partido gobernante; ésto influye grandemente
en la economia del pals.

Otra pregunta es ;cuanto tiempo estara en el poder el partido gobernante?, esto es claro por 4 afios mas, lo que llevara a que la
Municipalidad de Jalapa tendra e! tiempo necesario en cuanto apoyo polltico se refiere.

h) VIABILIDAD SOCIAL

La construccibn de una nueva terminal en Jalapa, promovera ain mas la relacion entre los usuarios, el proyecto responde a
caracteristicas etnogrificas de Jalapa ( costumbres, tradiciones y lenguaje), esto sera favorable porque contribuira a la integracién de la
sociedad, incremento de taxis, empleos, mejoramiento en el rea comercial actual de la terminal al crearse un nuevo proyecto municipal, sin
tener los problemas viales, de basura y otros que permiten a la sociedad mejoramiento en la calidad de vida.

}] ABILIDAD JURID|CA :
Guatemala tiene lineamientos juridicos, que bajo la misma pueden afectar 6 ayudar al desarrollo de un proyecto, por o que ia
misma se construiria en basa a los mismaos.
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Por lo tanto como este estudio es base a una idea, es factible y viable para poder encaminarse a un estudio de prefactibilidad para el
desarrallo del mismo.

7.6 PROCESO CONSTRUCTIVO POR ETAPAS

Habiéndose expuesto los aspectos de la viabilidad de este proyecto, se plantea a continuacion la construccion de la terminat de transporte
por etapas, las ‘cuales corresponderan a las necesidades financieras con que cuente la Municipalidad en su momento. Como todas las areas del
edificio de pasajeros alli planteadas se interrelacionan entre si, no se pueden desligar cada una de ellas, pero las indispensables para que funcione
adecuadamente la terminat desde sus inicios se pueden desarrollar para el funcionamiento del proyecto.

PRIMERA ETAPA: (EDIFICIO DE PASAJEROS)

Corresponderia a los mddulos de la sala de espera, venta de tickets, comercio y servicios sanitarios, esto con el fin de que al terminar ésta
etapa el uso de fos servicios sanitarios y comercio comenzaria a generar ingresos, ademas se construiria parte del parqueo de autos particulares y
parte del parqueo de pickups y camiones de carga, parte de la plaza general, parte de embarque de pasajeros, ias garitas y parte del parqueo de
buses, con !0 que los ingresos estarian generando parte de la rentabilidad del proyecto.

SEGUNDA ETAPA: (EDIFICIO DE PASAJEROS)

Esta fase comesponde al médulo de comedores, refresquerlas y cafeteria e ingreso a la terminal, parte de parqueo de taxis, parte de
parqueo de buses y parte del edificio de carga basurero general parte de desembarque de pasajeros. En ésta fase se determina [a totalidad de los

ambientes def edificio de pasajeros, sino también se construirfan &reas que generarian ingresos y se empezaria las actividades de traslado de
carga.

TERCERA ETAPA: (EDIFICIO DE PASAJEROS)
Con esta fase se completard el edifico de pasajeros, empezar4 a funcionar el area administrativa, locales de lineas de transporte,

guardiania, seguridad interna, local paramédico y mantenimiento del edificio, se terminara et edificio de carga y parte de parqueo de carga y se
terminara la plaza, parada de bus y el drea de desembarque de pasgjeros.

CUARTA ETAPA:

En esta etapa se terminara de construir el parqueo de buses, se terminara el parqueo de autos particulares, taxis, y parqueo de camiones
de carga y pickups, asl como el 4rea de abastecimiento de combustible y ei area de mantenimiento. Para completar el 100% de lo planificado.

Y como Ultima fase se dejaran &reas planificadas de ampliacién de parqueo de buses, parqueo de autos particulares, taxis y de carga asi
como futura ampfiacion del edificio de pasajeros y area verde para darle aspecto formal al disefio total del proyecto.
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PROCESO CONSTRUCTIVO POR ETAPAS

PRIMERA ETAPA, SEGUNDA ETAPA TERCERA ETAPA CUARTA ETAPA
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1. SEGUIMIENTO Y CONTROL DEL PROYECTO

Para poder suministrar a los interesados del proyecto, en este caso la Municipalidad de Jalapa, este punto es un método que fue introducido
en Guatemala a ralz de! terremoto de 1976 por especialistas estadounidenses, para poder planificar y desarroilar un control de futuros proyectos que
vendrian a reconstruir edificios en las zonas de desastre, causados por dicho terremoto. Por esta razén se considera necesario dar un sistema
adecuado que permita obtener seguimiento, mediante un sistema de proyectos para un edificio de beneficio social.

1.1 CONCEPTO DE SISTEMA DE SEGUIMIENTO DE PROYECTOS (S.8.P.)

Es una serie de procedimientos ordenados en forma de sistema, para poder suministrar la informacion necesaria, sobre el desarrollc y
avance de las actividades y productos del proyecto, con la finalidad de poder informar a la administracién de éste (Municipalidad de Jalapa) “ y poder
implementar las acclones de apoyo correctivas 0 complementarias™. Este sistema implica que exista:

- UN PROYECTO
- UNA DIRECCION, GERENCIA O ADMINISTRACION

- UN SISTEMA DE CONTROL

UN PROYECTO:
El proyecto en si existe, comprende el trabajo reafizado en este documento, son 7 capitulos.

ADMINISTRACION DEL PROYECTO:

Es la actividad que consiste en seguir el proyecto en sus determinadas etapas, para llevar un contro! fisico y financiero del proyecto, para
poder obtener los productos y alcances de su propésito y objetivo. Esta administracion le corresponde al INFOM, por ser la entidad encargada de
lograr prestamos para proyectos de beneficio y desarrollo social, ante entidades que los otorgan.

GERENCIA DEL PROYECTO:

Este es el nivel donde se controla la transformacion de los recurso en realidades concretas (productos), para la obtencién de resultados
esperados (propdsito y objetivo). En este caso el gerente del proyecto le corresponder(a al Alcalde de Jalapa, por ser la persona directamente
responsable de los servicios publicos del Municipio.

DIRECTOR DEL PROYECTO:

En este nivel el director se responsabiliza por la ejecucion del proyecto, de acuerdo a la programacion. .Aqui el encargado de este nivel tendria que
ser un técnico que lo propondria el INFOM con aprobacion de ia municipalidad de Jalapa,
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Cada uno de los niveles mencionados debe tener mecanismos para que puedan cumplir con los compromisos adquiridos. Estos compromisos
estardn sujetos de acuerdo a su responsabilidad, por 1o que de acuerdo a este trabajo, se dard a conocer los mecanismos del gerente del proyecto o
sea el Alcalde municipal, para que se pueda orientar a éste Gltimo |a forma de Hevar un seguimiento del proyecto. Estos mecanismos son:

% MARCO LOGICO O RESUMEN OPERATIVO GERENCIAL
< REDES DE AVANCE (CPM)
% SISTEMA DE INFORMACION

MARCO LOGICO O RESUMEN OPERATIVO GERENGIAL

Es una técnica y procedimiento de disefio y formulacién de un proyecto que consiste en un proceso esquematico y planeamiento que integra
los diferentes efementos. Es utilizado para aclarar el objetivo y propésito en un marco de 4 x 4 columnas, para la planificacion, ejecucion y
evaluacion. A continuacion se muestra el proceso de planeamiento del proyecto de TERMINAL DE TRANSPORTE PARA LA CHUDAD DE JALAPA,
utilizande como medic el marco l6gico.

REDES DE AVANCE (CPM)
Es la tecnica de programacion y control para el desarrollo del proyecto, que permite diagramar ef ordenamiento cronolégico de la secuencia
de actividades del marco iégico y eventos necesarios para que se generen los productos y permitir el identificar el camino critico del mismo.

SISTEMA DE INFORMACION

Es necesario que en este sistema de proyecto exista un control del avance fisico y financiero, un sistema informativo que permita por medio
de un mecanismo, obtener y suministrar informacion necesaria sobre un asunto especifico en un momento dado.
Esto se hace por medio de informes de logros (logros que se han tenido en el proyecto) y informes alertivos (sefiala el evento o producto con
problemas y sus posibles soluciones).
A continuacién se presenta un marco légico o resumen operativo como propuesta de control del proyecto.
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MARCO LOGICO O RESUMEN OPERATIVO GERENCIAL

Responsable del proyecto: Municipalidad de Jalapa
Fecha de inicio: enero de 2004, Finalizacidn: diciembre de 2008

COMPONENTES DEL INDICADORES VERIFICABLES MEDICS DE VERIFICACION - SUPUESTOS IMPORTANTES
PROYECTO DE CUMPLIMIENTO
OBJETIVG:

Infraestructura municipal urbana,
ptanificada y construida

Mejoramiento y desarrollo de la
infraestructura municipal urbana
de transporte a partir de enero de
2004

-Informes estadisticos anuales del
INFOM

-Informes estadisticos anuates de la
municipalidad de Jalapa

-Que exista seguimiento en los
programas municipales para el
desarrollo.

-Que exista estabilidad en el
Gobierno de turno

PROPOSITO:

Servicio de transporte de
pasajeros y de carga controlado
y solucionado

-Incremento de ingresos
municipales anuales a partir de}
2006

-Recuperacién de la inversién a
partir del 2006

-informes esfadisticos anuales del
INFOM.

-informes anuales de la municipalidad
de Jatapa.

Informes estadisticos financieros del
INFOM.

-Que exista seguimiento de los
programas de las futuras
autoridades municipales.

-Que {a poblacién acepte y utilice los
edificios y el servicio establecido,
-Que sea rentable la terminal de
fransporte para poder pagar la
deuda contraida.

PRODUCTOS:

Edificacion planificada en el
proyecte Terminal de Transporte
de la Ciudad de Jalapa
construido.

Reordenamiento vial establecido

-Construccién de edificios en
proyecto Terminal de Transporte
de enero de 2004 a diciembre de
2006.

Reordenamiento vial realizado en
un 100% en 2006

-Informes mensuates de supervisién
de proyecto.

-Actas de bitacoras,

-Estadisticas anuales del INFOM.,
-Informes trimestrales de avances
fisicos de! proyecto

-Que la poblacion acepte y utilice el
proyecto como fue planificado.
-Que el personal municipal sea
eficiente y calificado.

-Que exista un reglamento vial
urbano de la ciudad de Jalapa.
-Existencia de ley de transporte.

ACTIVIDADES:

-Coordinacién entre instituciones
-Tramite de financiamiento
-Estudio de prefactibilidad y
factibilidad de! proyecto.
-Elaboracion de planos y
especificaciones.

-Presupuesto ver cuadro Vil E

-Actas de entendimiento
-Informes finales de avance fisico
-Auditorias periédicas

-Informes de avance fisico.

-Coordinacién adecuada entre
instituciones involucradas.
-Contar con personal técnico

eficiente para la supervision.
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