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PREFACIO

Con el nombre de Plan Puebla - Panama se inicio la investigacion de lo que
se convirti6 en el trabajo de graduacién que servird para optar al titulo
profesional de Licenciados en Ingenieria Civil. Al iniciar el proyecto se buscaba
la unificacion de la fase tedrica y practica; sin embargo, por la magnitud del tema
seleccionado y con los antecedentes encontrados se le dio un rumbo distinto al
proyecto y se decidié plantear un corredor pacifico que permita en un futuro

disenar la carretera deseada en este espacio delimitado de terreno.

Al conocer mas acerca del tema, se encontrdo la necesidad de investigar
aquellos aspectos que provocaron un estancamiento de muchos anos respecto
al plan original. Por esta razén, se tomo la iniciativa de primeramente analizar
antecedentes del tema, para luego introducirse a la geografia y topografia del
lugar, y al conocer los aspectos mas relevantes, llegar a determinar un corredor
ubicado en la zona pacifica, donde se localizara la carretera que conectara a
México con El Salvador y que tendra distintas zonas de desarrollo econémico y

otros aspectos de interés.

La investigacibn en nuestro pais lastimosamente es muy escaza y la
busqueda de informacién adecuada para la realizacion de este tipo de proyectos
es complicada. Este fue el mayor inconveniente en el trabajo realizado, ya que
los pocos datos obtenidos no son recientes y pueden provocar que el analisis
que se haga no sea lo mas cercano a la realidad. También entre los
inconvenientes se debe incluir el poco tiempo y recursos que se tenian para
visitar cada uno de los lugares planteados, que pudieran haber servido para

reconocer el terreno y asi tener una mejor perspectiva del proyecto en general.
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Con un proyecto cambiante, pero de mucho interés y valor, deseo agradecer a
Dios primeramente por darnos la oportunidad de vivir y ser parte de este trabajo,
a nuestras familias por su apoyo, comprension, ayuda y amor en toda situacion y
a cada uno de los profesionales que se interesaron y vieron en este proyecto un
trabajo ambicioso y de mucha utilidad para trabajos posteriores sobre la ruta de

conexiéon entre México y El Salvador.
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RESUMEN

Anteriormente se conocid como “El plan Puebla — Panama”, este tratado
regional fue el inicio de un proyecto ambicioso para la unificacion del area
Centroamericana con México. Este proyecto, que ahora es conocido como Plan
Mesoamérica, por la union de otros paises al tratado, contempla una gran
cantidad de aspectos, uno de ellos y para este trabajo el mas importante, es la

construccion de una red vial que comunique estas naciones.

Al incluir una red vial dentro de un proyecto trae consigo muchos beneficios
para el pais y la region en general, ya que se fomenta el comercio internacional,
la integracion de fronteras, la comunicacién con el norte y sur del continente, asi
como del territorio Centroamericano, el desarrollo de la industria y la

descentralizacion de la misma, entre otras.

En vista de los muchos beneficios que trae esta unificacion, este proyecto de
graduacion tiene como fin establecer la mejor ruta, tratando de hacer el trazo
mas efectivo, econdémico y viable para la union vial de México con El Salvador
por toda la zona guatemalteca. También forma parte importante de este trabajo
la investigacién, que es determinante para conocer las razones por la cual no se

llevo a cabo lo que se conocia como Corredor Logistico Centroamericano.

Una de las razones por la cual se decidié tomar este tema es lo completo que
este proyecto llega a ser y la importancia que puede tener para el pais, como
para cada uno de los integrantes en el camino de convertirse en profesionales.
En este trabajo se abarcan muchas ramas y aspectos de lo que es capaz de

hacer un ingeniero civil, como lo son: la elaboracion de anteproyectos, estudios
XVi



topograficos, estudio de suelos, estudios de prefactibilidad, geometria de

carreteras, zonas de desarrollo, geografia de distintas zonas, entre otros.

Con este proyecto presentado como trabajo de graduacion, se pretende dejar
un estudio claro, conciso, confiable y util para investigaciones futuras. Con este
mismo también se busca dejar plasmada la base para el estudio de nuevos
tramos carreteros, que traigan beneficios, principalmente a la industrial del pais
como a la sociedad en general, y de esta forma obtener experiencia y
conocimientos basicos para estudios de nuevas rutas y proyectos de

infraestructura vial.
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.  INTRODUCCION

Guatemala, al formar parte de un tratado regional llamado primeramente Plan
Puebla — Panama, asumié grandes retos que después de muchos afos
quedaron unicamente como planes, a pesar de haber trabajado en alguno de
ellos, no hubo mayor esfuerzo ni dedicacion para pasar estas ideas a realidades.
Dentro de estos retos se encontraba la red vial del pais, que se enfocaba
principalmente en el corredor del Pacifico, es decir, en la regidn sur; sin
embargo, después de varios afos y con distintos cambios en los objetivos y
retos del plan original, este paso a llamarse Plan Mesoamérica y esto abridé aun
mas oportunidades de crecimiento y desarrollo que fueron quedando estancadas

afno con ano.

Con un interés bastante alto en la construccion y disefo de carreteras y con
el anhelo de crear un legado para el futuro de esta ruta, se decidié6 tomar como
tema de trabajo de graduacion el corredor del Pacifico, tomando como bases de
informacion todo aquello planteado primeramente en el plan Puebla — Panama.
Al informarse acerca del tema y visualizar la magnitud e importancia que este
proyecto tiene para el desarrollo, principalmente de nuestro pais, pero en si, de
toda la regidon norte y centro de América; se decidio tomar este corredor del
Pacifico y de esta forma, investigar, indagar y buscar soluciones a los
problemas que se encontraron hace algunos afos, cuando se decidié abandonar

el proyecto.

Tomando de nuevo la informacion que se tenia del Plan Puebla Panama se
inicié con el proyecto, primeramente conociendo y relacionandose con el tema,
para luego enfocar el trabajo hacia la creacién de un corredor en la zona sur de
Guatemala. Este corredor abarca temas importantes como los aspectos tedricos,
econdmicos y legales, que se pueden clasificar como administrativos y los temas
como topografia, geografia, hidrologia, etcétera, que forman parte del aspecto

técnico. Como se menciond anteriormente, estos planes buscan una mejora en
1



la region, por lo que hay que conocer qué beneficios puede traer al pais y como

se puede mejorar la situacién actual de esta region.

Al integrar dentro de un mismo trabajo varios aspectos que llegan a formar un
solo trabajo en si, trae consigo dificultades de varias indoles, como la reaccidn
social que puede existir en las distintas regiones del pais, los temas monetarios
que giran alrededor del proyecto, las dificultades técnicas e ingenieriles para
llevar a cabo el corredor, y demas situaciones propias de este tipo de trabajos.
Sin embargo, a pesar de todo esto, los beneficios que éste trae supera aquellos
inconvenientes y hacen que sea un trabajo completo y parecido a lo que sucede

en el ambito laboral y profesional.

Con muchas expectativas y con mucho por aprender se realizé este trabajo
investigativo, buscando solucionar aquellos problemas que fueron la causa del
abandono del plan hace algunos afos atras. Como se podra observar, este
proyecto tiene dos partes que se complementan, la investigacion y redaccion y la
parte de analisis, que nos servira para tomar decisiones fundamentales para el

rumbo del trabajo de graduacion.

A continuacion se presenta una descripcion completa del Plan
Mesoamericano, incluyendo los aspectos ingenieriles como aquellos temas
econdmicos y de desarrollo social importantes para todo trabajo de obra civil.
Esto con el fin de llegar al analisis respectivo para definir el corredor del Pacifico,
incluyendo las zonas de interés social, comercial y turistico en el area. Con este
proyecto se espera dejar una expectativa que logre motivar a otros estudiantes y
profesionales retomar el tema para que todo se convierta en una realidad y por

ende en un proyecto de desarrollo para el pais.



Il. JUSTIFICACION

La eleccién de este proyecto, el plan de ruta del corredor del pacifico, por
parte del grupo se basé principalmente en la oportunidad de retomar el tema
acerca de esta propuesta internacional y de esta forma tener la posibilidad de
realizar un proyecto que involucre el disefio de carreteras y para poner en
practica ciertos conocimientos adquiridos durante la carrera de ingenieria civil

como el estudio de suelos, topografia y pavimentos.

Al retomar un tema que ha sido investigado por varios afos se llega a
requerir una mayor cantidad de analisis y al mismo tiempo aumentan los
aspectos a tomar en cuenta, haciendo este trabajo un proyecto confiable y util
para cada participante. Estos factores motivan la busqueda de nuevas y distintas
soluciones a las causas del estancamiento y poco desarrollo que ha tenido el

tema durante estos anos.

El plan de ruta en el corredor del pacifico abre para cada uno de los
integrantes del grupo la posibilidad de investigar y plantear soluciones a muchos
temas relacionados con la carrera de ingenieria civil y también temas fuera de la
misma, ya que no solo se toma en cuenta el disefio de la carretera, sino que
también entre en juego temas hidraulicos, aspectos econémicos, legales, entre
otros, lo que convierte este trabajo en un proyecto completo y de gran beneficio

para cada cada uno de los involucrados.

Como nuevo y futuro profesional, realizar un trabajo donde involucre una gran
cantidad de aspectos distribuidos en distintas areas de ciertas profesiones,
hacen de este proyecto un trabajo completo y de interés para satisfacer una
necesidad del pais. Al mismo tiempo, otorga una ventaja para el estudiante de
adquirir experiencia y conocer los distintos ambitos que les sera de gran utilidad

para trabajos futuros.



lll. OBJETIVOS

A. GENERALES

Analizar la situacion actual del planteamiento de una carretera
regional en el litoral Pacifico de Guatemala, en el marco del
Proyecto Mesoamérica.

Proponer un trazo preliminar de dicho tramo carretero que se
adapte mejor a las condiciones del territorio guatemalteco en el
litoral Pacifico.

Sugerir posibles soluciones a los problemas que impidieron el
desarrollo de la propuesta presentada en anos anteriores acerca

del corredor Pacifico en Guatemala.

B. ESPECIFICOS

Elaborar propuestas para buscar una rentabilidad positiva a efecto
que se realice la construccion de la carretera del litoral Pacifico de
Guatemala.

Sugerir espacios para el desarrollo comercial, industrial vy
habitacional a lo largo de la ruta propuesta.

Determinar las caracteristicas geograficas y demograficas de los
departamentos donde se posicionara el trazo de la ruta propuesta.



IV. INVESTIGACION DE ANTECEDENTES

Conocer los antecedentes del Plan Puebla Panama ahora Plan Mesoamérica
son importantes para saber las condiciones y caracteristicas que la ruta debe
tener. Ademas de las caracteristicas tanto politicas como administrativas que

deben tomarse en cuenta para establecer el corredor del Pacifico.

A. ASPECTOS POLITICOS, ECONOMICOS, LEGALES Y
ADMINISTRATIVOS

El Plan Puebla Panama (PPP) surge como una iniciativa de Meéxico,
con la finalidad de mejorar la calidad de vida de las personas de México y

Centroamérica con la integracion regional.

«El 15 de junio de 2001, en el marco de la Cumbre Extraordinaria de Jefes
de Estado y de Gobierno del Mecanismo de Dialogo y Concertacion de Tuxtla en
El Salvador, se tomaron los siguientes acuerdos fundamentales para el PPP:

e Se incluyé al PPP como un componente del Mecanismo de
Tuxtla, confiriéndole el estatus de politica de estado.

e Se aprobaron 8 Iniciativas Mesoamericanas como areas
tematicas centrales y se asigné una a cada pais para su
coordinacion.

e Se instald la Comisién Ejecutiva del PPP, ente responsable de la
planeacién, promocidn y evaluacion de los trabajos del Plan.

o Se formalizé el Grupo Técnico Interinstitucional.

e Se cred la Comisién de Alto Nivel de Promocién y Busqueda de
Financiamiento, para atraer recursos publicos, privados y de la
banca de desarrollo.» (Portal Mesoamérica)

El PPP propicia el didlogo y coordinacién de esfuerzos de cooperacion,
integracion y desarrollo para mejorar la calidad de vida de los habitantes de los
paises involucrados, los cuales son: Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,

Honduras, México, Nicaragua, Panama.



El Proyecto también busca mejorar la conexidon entre los paises, para
comercio, desarrollo social y mejorar la infraestructura vial. La primer etapa
como ya se menciono fue el Plan Puebla- Panama (PPP) en la cual se
contribuyé en la integracion fisica y desarrollo regional, algunos de estos
avances fueron la construccidn de plataformas de infraestructura eléctrica,

transporte, entre otras.

El PPP abarcé ocho iniciativas, las cuales son:
» Turismo

Transporte

Telecomunicaciones

Energia

Facilitacion comercial y competitividad

Desarrollo sostenible

Prevencion y mitigacion de desastres naturales

YV V. V V V V V

Desarrollo humano.

Estas ocho iniciativas que contemplaba el PPP fueron agrupadas en dos
grandes ejes, el primero es el Desarrollo Humano y el segundo la Competitividad
e Integracién Productiva; ademas cada pais asumié la responsabilidad de una
iniciativa:

«... Belice fue responsable del turismo, Costa Rica de transporte, El
Salvador de telecomunicaciones, Guatemala de energia, Honduras de
facilitacion comercial y competitividad, Nicaragua de desarrollo sostenible,

Panama de prevencion y mitigacion de desastres naturales, y México de
desarrollo humano.» (Portal Mesoamérica)

Para la ejecucion del PPP se crearon Comisiones y Subcomisiones Técnicas
para cada una de las iniciativas, compuestas por las autoridades nacionales
responsables de cada materia.

En septiembre de 2004 se cre6 el Reglamento de Funcionamiento del Plan

Puebla Panama, en el que se detalla la operaciéon de las instancias que lo



conforman, también se definieron derechos y requisitos que deben tener
aquellos paises que manifiesten su interés de participar en el PPP; en junio de
2006 se acordo la adhesion de Colombia al PPP.

En abril de 2007 se realizé la “Cumbre para el Fortalecimiento del Plan Puebla
Panama” en Campeche, México; cuyo objetivo fue revisar los avances logrados
en las ocho iniciativas propuestas y asumir una serie de compromisos orientados
a alcanzar las metas del PPP, decidiéndose a enfocarse en las siguientes

areas:

e Fortalecimiento institucional.

e Mayor articulacién con otros mecanismos regionales.

e Depuracion de la cartera de proyectos e incorporacion de
lineamientos para su seleccion y gestion.

e Posicionamiento y difusion.

El plan Puebla-Panama es reestructurado el 28 de junio de 2008 en la
Cumbre del Mecanismo de Dialogo y Concertacion de Tuxtla desde entonces
llamado “Proyecto Mesoamérica” (PM). Los principales cambios en la
reestructuracion fueron definir los siguientes proyectos: Sistema Mesoamericano
de Salud Publica; Programa para el Desarrollo de Vivienda Social en
Centroamérica; Sistema de Informacion Territorial para la Reduccién de Riesgos
de Desastres Naturales; Estrategia Mesoamericana de Sustentabilidad
Ambiental; Energia; Telecomunicaciones; Transporte; Facilitacion Comercial y
Competitividad. Ademas de la integracion de Colombia y Republica Dominicana

como miembros del ahora PM.

Respecto al area de transporte el fin del PM es contribuir a aumentar la
conectividad interna y externa de los paises involucrados, econdmicamente, ya

que se reducen los costos de transporte y por lo mismo se mejora la



competitividad. También se decidié en la Cumbre de Tuxtla realizar el estudio

para evaluar la posibilidad de implementar el transporte ferroviario.

Desde la creacion del PPP en el 2001 se han creado diferentes manuales
desde que se planted el Plan Puebla Panama, como manuales de Seguridad
Vial, Normas Ambientales en Centroamérica, el Plan Maestro —-ECAT- (en el
2001), ademas se cre6 el RICAM (Memoranda de Entendimiento de la Red
Internacional de Carreteras Mesoamericanas) el cual es un programa compuesto
por 13,312 kilbmetros de carreteras, la cual se distribuye en 4 corredores
(Pacifico, Atlantico, Turistico del Caribe e Interoceanicos), los cuales
contemplan en su disefio la incorporacion de normas y estandares
internacionales para el transito vehicular, tanto en la construccion de tramos
nuevos como en la modernizacion de los existentes. El Corredor del Pacifico
tiene una extension desde México hasta Panama de 3,244 kms y forma parte del
RICAM.

En el ultimo afio se ha logrado la modernizacion de cruces y puertos
fronterizos: como el Puente Internacional “Rio Hondo” (México-Belice); el Cruce
Fronterizo “El Ceibo” (México-Guatemala). Las inversiones en infraestructura
vial de la RICAM, exigen considerables recursos publicos e implican decisiones
para priorizarlas y programar su ejecucion, las cuales compiten con obras de

alcance nacional.

El Corredor Pacifico puede transformarse en el corto plazo, en un corredor de
integracion de primer nivel, bajo los estandares internacionales de trafico y de
seguridad vial, lo cual garantizaria la seguridad de las personas y mercancias,
haciendo de este corredor, una “carretera de 5 estrellas”.

El objetivo de la agenda de transportes del Proyecto Mesoamérica es el

«...mejoramiento de la infraestructura fisica, la armonizacion de las
legislaciones y regulaciones y la modernizacion y ampliacién de los servicios



relacionados lo cual permitira reducir los costos de transporte de personas y
mercancias para aumentar la conectividad y competitividad interna y externa de
las economias de la region, facilitar la integracion y favorecer el desarrollo
humano.» (Portal Mesoamérica)

Con la ruta propuesta del Corredor del Pacifico se busca conectar
poblaciones, diferentes zonas productivas y principales puntos de embarque y
distribucion de mercaderia. Ademas de reducir las distancias y pendientes por lo

que se debe incrementar la seguridad vial y velocidad promedio del recorrido.

La situacidén actual de este proyecto, en términos financieros, se presentan a
continuacion en este cuadro, el dinero ha sido otorgado a los diferentes gobierno
por parte del BID (Banco Interamericano de Desarrollo). Se debe mencionar que
los estudios de pre factibilidad y la adecuacién y modernizacion de la
infraestructura se deben acabar en el 2012 y 2015 respectivamente. Es
importante tener en cuenta que la tabla presenta las donaciones de dinero para

la parte de transporte de todo el PM, no respectivamente para Guatemala.

Tabla No. 1 Cooperacion Técnicas no reembolsables

Cooperaciones técnicas no reembolsables

Eje En curso Corto plazo Mediano plazo

Mejorar  procedimientos Cooperacion técnica pre |Reduccion de tiempos de paso por

de control fronterizo para inversion
carga y pasajeros US$900,000(BID)

Modernizacion
infraestructura y linversion  US$1
equipamiento de pasos (BID)

de frontera

Adecuacion,
mantenimiento
operacion de tramos |(BID)
viales

de |Cooperacién técnica pre

Cooperacion técnica pre
y linversion US$6 millones

frontera

Reduccién de costo de gestion para
administraciones y operadores logisticos
Mejora del control fiscal

Proteger los intereses de la region

Proyectos de |Pasos de Frontera
Inversién listos |segun altos estandares
para licitar internacionales
Proyectos de Carretera segun altos
Inversién listos | estandares

para licitar internacionales
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El dinero en la tabla esta distribuido para la mejora de pasos fronterizos tanto
en procedimiento como en modernizacion de infraestructura y por ultimo para la
adecuacion de tramos viales se han donado US$6 millones. Es importante ver
que esta tabla representa el dinero donado para el Corredor del Pacifico
especificamente.



V. ASPECTOS TECNICOS PARA EL DISENO DE
CARRETERAS Y MATERIALES

Las carreteras estan formadas por varias partes entre ellas estan:
» Sub-rasante o suelo natural
» Sub-base
> Base
» Capa de rodadura

Sub-rasante o suelo natural: Es la capa de terreno natural de una carretera,
que soporta la estructura del pavimento y se encuentra a una profundidad tal
que no se ve afectada por la carga de disefio correspondiente al transito

previsto.

A la capa de sub-rasante natural se le debe realizar un reaconcidicionamiento
lo cual consiste en eliminar toda la vegetacién y cualquier otro material que
exista sobre el area, ademas de escarificar (raspar el suelo), para luego agregar
materiales estabilizadores, homogenizar, mezclar, uniformizar, conformar vy

compactar; con el fin de adecuar la superficie para construir la carretera.

A esta capa para mejorarla se le permite realizar cortes y/o rellenos
(dependiendo de la necesidad) de hasta 200 milimetros para lograr regular y

mejorar la sub-rasante.

Los materiales considerados inadecuados para una sub-rasante son:

» Suelos altamente organicos, formado por materiales vegetales
parcialmente carbonizadas o fangosas. (esta consideracién es visual)
tiene textura fibrosa, generalmente de color café oscuro o negro con
un olor como podrido, son bastante compresibles y tienen poca
resistencia; también posee impurezas que pueden afectar la

cimentacion para el pavimento.

11
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» Rocas aisladas, con un tamafio mayor al de 100 milimetros que se

encuentren sueltas en la sub-rasante.

Cuando se tienen materiales inadecuados estos deben ser reemplazados con
material adecuado; es decir material que cumplan los requisitos de
compactacion necesarios. El suelo de sub-rasante en toda el area a
reacondicionarse debe humedecerse, antes de la compactacion. Es necesario
tener un control de humedad. La compactacion debe realizarse con un
porcentaje de humedad mas o menos del 3% de la humedad 6ptima hasta lograr
un 95% de compactacion respecto a la densidad maxima; estos valores son los

usados generalmente.

Como se explicd antes la sub-rasante debe estabilizarse lo cual consiste en
escarificar para luego incorporar materiales estabilizantes, homogeneizar,
mezclar, uniformizar, conformar y compactar; los materiales estabilizadores se
usan para mejorar las caracteristicas mecanicas del suelo ademas de hacerlo un

mejor cimiento para el pavimento.

Algunos materiales estabilizadores pueden ser:

» Cal viva: debe ser suministrada en forma granular con particulas
menores de 3/8”.

» Puzolanas y ceniza fina: las cenizas que no son permitidas son
aquellas producidas por plantas que usen compuestos de amoniaco,
sodio o azufre para controlar las emisiones de combustion.

» Compuestos quimicos organicos e inorganicos: son estabilizadores
basados en resinas sintéticas.

Algo importante es que el agua utilizada en la estabilizacién debe ser clara,

libre de aceites, sal, azucar, materia vegetal, etc. Los materiales estabilizadores
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deben ser aplicados cuando la humedad o6ptima de la etapa de escarificacion
este abajo del 3%, se puede aplicar por dos métodos:

» Meétodo en seco: los estabilizadores deben esparcirse en el suelo y
luego agregar agua.

» Como lechada: se mezcla el agua con los estabilizadores y se aplica
con camiones con distribuidores, algo importante es que el
estabilizador debe estar en todo momento en suspension en el agua.
Deben realizarse varias pasadas hasta obtener el contenido de

humedad.

Después de haber estabilizado la sub-rasante, esta capa debe mantenerse
humeda hasta colocar la siguiente capa (sub-base), la cual debe ser colocada
dentro de los siguientes siete (7) dias después de compactada la sub-rasantes.
Si el material estabilizado llegara a perder estabilidad antes de colocar la sub-
base se debe repetir el proceso (esto quiere decir volver a procesar, compactar y

estabilizar el material).

Sub-base: es la capa encargada de soportar, transmitir y distribuir
uniformemente las cargas, que provienen de las capas superiores de una
carretera, debido al transito. La sub-base puede tener diferentes espesores a lo
largo de una carretera, pero no debe ser menor de 100 milimetros ni mayor de

700 milimetros.

El material de sub-base debe estar exento de basura, materias vegetales, o
sustancias que incorporadas dentro de la capa de sub-base puedan causar
fallas en el pavimento. Se debe utilizar un material que pase el Tamiz 0.075
milimetros y tenga un menor indice de plasticidad y mayor equivalente de arena.

La sub-base debe ser colocada en capas no mayores a 300 milimetros ni
menores a 100, antes de colocar la siguiente capa se debe verificar la

compactacion; y asi sucesivamente hasta tener el espesor deseado. El material
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de sub-base debe esparcirse, homogeneizarse y conformarse, agregandole la

cantidad de agua necesaria para lograr el 95% de su compactacion.

La sub-base puede ser granular la cual esta formada por grava (sin triturar o
parcialmente triturada) con arena y suelo; triturada formada por piedra o grava
triturada, combinada con material de relleno (utilizado para mejorar las
caracteristicas del suelo como granulometria y cohesién, es importante que no
contenga impurezas, este material estda compuesto por arena, polvo de roca,
limo u otros elementos que pasen el tamiz No. 10, 2 milimetros); estabilizada
formada de materiales pétreos y/o suelos mezclados con materiales
estabilizadores (como la cal) para mejorar la estabilidad y resistencia de la sub-

base)

Base: se encarga de transmitir y distribuir uniformemente las cargas
provenientes del transito, que provienen de las capas superiores de una

carretera.

Al igual que la sub-base, esta capa puede ser de diferentes materiales, como
granular la cual es combinacion de grava (con trituracion parcial o material
clasificado) con arena y suelo; puede ser triturada la cual esta formada por grava
totalmente triturada y material de relleno; o ser estabilizada formada por grava,

material de relleno y material estabilizador.

La base debe ser colocada al igual que la sub-base en capas no mayores a
300 milimetros ni menores a 100, antes de colocar la siguiente capa se debe

verificar la compactacion; y asi sucesivamente hasta tener el espesor deseado.

El material para la base debe estar libre de vegetacion, materia organica,

basura o sustancias que contaminen el material.
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Capa de rodadura: es la capa superficial de una carretera, sobre ella pasa el
trafico y esta se encarga de distribuir la carga a la capa inferior. Esta capa puede
ser de balasto, concreto o asfalto.

Las capas mencionadas anteriormente se pueden observar en la siguiente

imagen:

Imagen No. 1 Capas de una carretera

ESTRUCTURA DE LAS CARRETERAS




VI. UBICACION GEOGRAFICA

B. DEPARTAMENTOS DE GUATEMALA

Guatemala es uno de los paises que conforman el territorio centroamericano,
limita al Oeste y al Norte con México, al Este con Belice y el Golfo de Honduras,
al Sureste con Honduras y El Salvador y al Sur con el Océano Pacifico. Se
encuentra ubicado en las coordenadas: 14° 38' 0" Norte y 90° 33' 0" Oeste. La
Republica de Guatemala posee una superficie de 108,889 km?, dividida en 8
regiones, 22 departamentos y 333 municipios y con un relieve tan variado que va
desde el nivel del mar hasta los 4,220 m de altura.

Para la realizacién de este trabajo de investigacidon, se tomaran en cuenta tres
regiones del pais: Suroccidental, Central y Suroriental, donde se encuentran los
departamentos de San Marcos, Quetzaltenango, Retalhuleu, Suchitepéquez,
Escuintla, Santa Rosa y Jutiapa. Estos siete lugares son los de interés ya que el
corredor a establecer para la carretera litoral del Pacifico atraviesa estos

departamentos.

El pais posee una red vial mayormente pavimentada, ésta esta clasificada en
Ruta Centroamericana, Ruta Nacional, Ruta Departamental y Camino Municipal.
Para la realizaciéon de este trabajo tomaremos en cuenta cada una de estas
rutas en especial aquellas que se encuentran en los departamentos

mencionados anteriormente.

Viendo la necesidad del pais, el objetivo de este trabajo es disefar
geométricamente dicho corredor litoral que permitira el intercambio de
mercancias y servicios desde México hasta Panama. Para esto se necesita
conocer cada uno de estos municipios de Guatemala donde atravesara dicha

ruta.
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1. San Marcos. Este departamento colinda con Meéxico, tiene tres
puesto fronterizos, Tecun Uman |, Tecun Uman |l y Talisman. EI
corredor a disefiar se conectara con México por medio de la frontera Tecun
Uman |, localizada en el municipio de Ayutla. Este departamento esta ubicado en
la regién suroccidental de Guatemala, distanciado por 252 kilbmetros de la
Ciudad de Guatemala. La cabecera departamental se encuentra localizada en
las coordenadas 14°57°40” norte, 91°47°44” oeste.

a. Datos generales.

Tabla No. 2 Datos generales del departamento de San Marcos

Departamento San Marcos

Cabecera San Marcos

Poblacion 950,592 habitantes (Segun INE, 2008)
Idioma Espafol y Mam

Altitud 2410 msnm aproximadamente
Limites Norte — Huehuetenango

territoriales Sur — Retalhuleu y Océano Pacifico
Este — Quetzaltenango

Oeste — México

Extension 3791 km? — representa 3.5% territorio
Territorial nacional

Fundacién 1866

Clima Frio en el altiplano y calido en la costa
Temperatura Maxima de 32°C en la costa y una

minima de 8°C en el altiplano.
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b. Municipios de importancia. La division politica del

departamento de San Marcos corresponde a 29 municipios, sin embargo, para la
realizacion de este trabajo se debe de tomar en cuenta los municipios de Ayutla,
donde se encuentra la frontera con México, Pajapita, el cual colinda con el
departamento de Quetzaltenango y Ocds, este municipio se encuentra

colindando con el Océano Pacifico.

Estos tres municipios son de gran importancia ya que se ubican en la parte
sur del departamento, lugar donde se ubicara el corredor del litoral del Pacifico
en el tramo de Guatemala. Ademas estas zonas son de gran interés para el

departamento como para el turismo del pais.

Imagen No. 2 Municipios y cabeceras de San Marcos
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c. Comercio del lugar en estudio. En los lugares costeros el

comercio se basa en el banano, el platano, cafa de azucar, cacao y la palma
africana, la cual se utiliza para la produccion de aceite. Debido a su cercania con

el mar, los temas pesqueros son de gran importancia en estos lugares.

Cabe destacar que el maiz, el tomate, frijol, el chile pimiento, la sal y la
ganaderia son de gran importancia para el sostenimiento en estos lugares. Ya

que su economia se basa en estos productos.

d. Carreteras existentes en el municipio. La mayor parte de las

carreteras que atraviesan estos municipios se encuentran localizadas de norte a
sur, lo que provoca una conexién pobre de oriente a occidente, ya que solo la
ruta centroamericana CA-2-occidente cumple con este requisito. Esto se puede

observar en el anexo adjunto.

La mayor parte de estas carreteras estan pavimentadas, unicamente la ruta
CPR-SM 23 es un camino municipal de terraceria, sin embargo, puede ser de
bastante utilidad para cumplir con el objetivo del proyecto, conectar los
departamentos de la costa del pacifico de oriente a occidente con una via rapida

y moderna.

Tabla No. 3 Carreteras ubicadas en los municipios de interés en el
departamento de San Marcos

Ruta Centroamericana CA-02-OCC-A CA-02-0CC
Ruta Nacional RN - 01 RN-01-A RN -8
RD - SM 03-S RD - SM 4 RD - SM 06
Ruta Departamental RD - SM 11 RD - SM 12 RD - SM 25
RD - SM 33
Camino Municipal CPR - SM23
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e. Areas de importancia. En el municipio de Ocds son de gran

importancia las playas, asi como la fauna y flora del lugar, ya que son
zonas de turismo y de suma importancia para el sostenimiento del

departamento, asi como del municipio.

En este lugar también se tienen zonas de importancia como las reservas
naturales y los sitios arqueoldgicos, sin embargo, para este trabajo son

considerados zonas de conflicto, como se veran a continuacion.

f. Sitios a tomar en cuenta. Las playas de Ocds son lugares

importantes, debido a la presencia de zonas de manglares, los cuales son
considerados zonas protegidas. En esta zona se ubica la reserva natural privada
de La Chorrera-Manchon Guamuchal y muy cerca de ese lugar la Playa de
Tilapa.

A pesar de tener estos lugares muy cerca de la costa, se cuenta con lugares
turisticos importantes, como lo son los 14 sitios arqueoldgicos distribuidos en
estos tres municipios de importancia, donde destacan: El Jobo, Santa Clara,

Limoncitos, y la Zarca; estos cuatro en Ayutla y Limones y la Blanca, en Ocos.

g. Zonas de interconexion. El objetivo de este proyecto no solo

es crear un corredor para comunicar México con El Salvador sino que también
representa un beneficio para nuestro pais, por lo tanto, se analizan las zonas

importantes del departamento.

Unos lugares a tomar en cuenta son Ayutla y Pajapita. El primero de ellos es

importante ya que alli se ubica la frontera Tecun Uman y el segundo se toma en
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cuenta por la cercania a la costa sur. Esta carretera también crearia
oportunidades importantes para el desarrollo de la industria, especialmente

cuando se esta tan cercano al Océano Pacifico.

Imagen No. 3 Interconexiones importantes para San Marcos

2. Quetzaltenango. Es el segundo departamento mas
importante la Republica de Guatemala, debido al crecimiento y desarrollo
poblacional que ha surgido en los ultimos afos. Esta ubicado en la region
suroccidental de Guatemala, representa el 1.8% del territorio nacional y se
localiza en las coordenadas 14°50°16” Norte y 91°31°03” Oeste.



a. Datos generales.

Tabla No. 4 Datos generales del departamento de Quetzaltenango

Departamento Quetzaltenango

Cabecera Quetzaltenango

Poblacién 737,593 habitantes (Segun INE, 2008)
Idioma Espafiol, Mam, y Quiché

Altitud 2800 msnm aproximadamente
Limites Norte — Huehuetenango

territoriales

Sur — Retalhuleu y Suchitepéquez
Este — Totonicapan y Solola

Oeste — San Marcos

Extension 1,951 km® — representa 3.5% territorio

Territorial nacional

Fundacion 16 de septiembre de 1845

Clima Frio en el altiplano, caliente y humedo en
la bocacosta.

Temperatura Maxima de 22°C en la costa y una

minima de -2°C.
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b. Municipios de importancia. La zona sur del departamento es

el territorio mas importante a tomar en cuenta para la investigacion, ya que
sera en la cinta costera donde se propondra disefar la carretera. Debido a ello
se tomara en cuanta los municipios de Coatepeque, Génova y Flores Costa

Cuca.
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El municipio mas importante para este trabajo sera Coatepeque, ya que en
este lugar hay unos de los mejores y mas grandes hospitales de la region
suroccidental, por lo que se tendra que buscar una interconexion para unir a la
cabecera municipal. Hay que tomar en cuenta el alto relieve del municipio en las
zonas al norte, por lo que se tendra que mantener el corredor en la parte sur
para mejorar las condiciones de la carretera y evitar llegar a lugares donde las

pendientes son mayores.

Imagen No. 4 Municipios y cabeceras de Quetzaltenango

c. Comercio del lugar en estudio. Debido a que es un

departamento que no tiene salida al mar, la agricultura es la base de la
economia, produciendo trigo, maiz, frijol, haba, legumbres, ajonjoli y frutas. Sin
embargo, poseen una ganaderia de importancia, especialmente el vacuno, ovino

y porcino, asi como el caballar y aves de corral.
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Este departamento con su desarrollo he mejorado la industria, especialmente
la industria textilera, pero siguen avanzando en la industria alimentaria, ya sea
bebidas y alimentos procesados. También siguen siendo importantes en la
fabricacion de carrocerias, cereria, herreria, en el cuero, por consiguiente

calzado, plateria y trajes tipicos.

El crecimiento en el lugar ha beneficiado de gran manera la apertura de
servicios importantes como centros comerciales, hoteles, restaurantes,
hospitales privados y demas necesidades para el turista y para la gente del

lugar.

d. Carreteras existentes en el municipio. Dentro de los tres

municipios mencionados anteriormente se tienen la mayor parte de las
carreteras asfaltadas, sin embargo, siguen siendo una conexion de norte a sury
viceversa, lo que provoca unicamente puntos importantes de conexion con el

corredor del pacifico. Para mayor detalle observar el anexo adjunto.

Entre las rutas mas importantes esta la carretera que va del sur del
departamento a Coatepeque, RD — QUE 24, asi como la carretera, RN — 013,
que une la ruta CA — 2 — OCC con los municipios de Génova y Flores Costa

Cuca.

Tabla No. 5 Carreteras ubicadas en los municipios de interés en el

departamento de Quetzaltenango

Ruta Centroamericana | CA—02-OCC

Ruta Nacional RN -013

RD - QUE 02 RD - QUE 03 RD - QUE 04

Ruta Departamental
RD - QUE 05 RD - QUE 19 RD — QUE 24

Camino Municipal CPR-QUE 02 CPR - QUE 24 CPR - QUE 33
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Estos municipios también poseen otras carreteras de terraceria que
comunican las ciudades importantes con las demas poblaciones del lugar. Estas
también forman parte de la red vial de la region y son importantes para

comunicar estos lugares con otros departamentos del pais.

e. Areas de importancia. Este departamento tiene varios lugares

de interés especialmente en la parte centro y norte del departamento, pero en
este trabajo nos enfocamos en la parte sur del departamento, por lo que no se
encuentran lugares de mayor importancia, sin embargo, en esta zona
encontramos terrenos aptos para la agricultura y hay que tomar en cuenta tierras

que poseen flora y fauna especifica del lugar.

f. Sitios a tomar en cuenta. En esta zona de Quetzaltenango

hay que tomar en cuenta especialmente los cuatro sitios arqueoldgicos que se
encuentran en el lugar, tres de ellos se encuentran en Coatepeque y el restante
se encuentran en la parte sur del municipio de Colomba. Este municipio no se
tomo en cuenta debido a que unicamente una zona esta afectada y no es de

mayor importancia.

Este departamento no posee lugares a considerar, lo que si puede afectar es
en el trazo donde se ubique el corredor, ya que mientras mas al norte se
proponga mayores problemas geométricos se encontraran, debido a la altitud del

lugar.

g. Zonas de interconexion. Uno de los puntos mas importantes

y a tomar en cuenta para unir la carretera que se estara planificando es la
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carretera que conduce a Coatepeque, ya que este lugar como se menciond con
anterioridad es muy importante por el hospital que posee, asi como el servicio de

emergencias del mismo.

Los municipios restantes, como Flores Costa Cuca y Génova, se deben tomar
en cuenta porque pueden ser lugares donde se desarrollen zonas industriales
importantes, no solo por la conexion con la costa sur, sino que también con la

conexion al norte con la cabecera del departamento.

Imagen No. 5 Interconexiones importantes para Quetzaltenango
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3. Retalhuleu.

auge ultimamente por los proyectos turisticos realizados, representa una zona

Este importante departamento que ha ganado

de gran importancia para el desarrollo de nuestro pais. Retalhuleu se encuentra
en la regién suroccidental de Guatemala, ubicada su cabecera en las
coordenadas 14°32°07” Norte y 91°40°'42” Oeste.

a. Datos generales.

Tabla No. 6 Datos generales del departamento de Retalhuleu

Departamento Retalhuleu

Cabecera Retalhuleu

Poblacion 284,359 habitantes (Segun INE, 2008)
Idioma Espaniol, K’iche’ y Kaqgchikel.

Altitud 245 msnm aproximadamente

Limites Norte — Quetzaltenango

territoriales

Sur — Océano Pacifico
Este — Suchitepéquez

Oeste — San Marcos y Quetzaltenango

Extension 5
1856 km
Territorial
Fundacién 1877
Clima Calido en todo el territorio
Temperatura Maxima de 32°C y una minima de 22°C.
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b. Municipios de importancia. Los municipios que forman parte

de este departamento para la realizacion del trabajo son la cabera
departamental de Retalhuleu, el municipio de Champerico y en una parte el

municipio de San Andrés Villa Seca.
Especialmente la zona sur de la cabecera departamental es el lugar de mayor
importancia, asi como la mayor parte del segundo municipio en mencion,

Champerico, y la parte sur del municipio de San Andrés Villa Seca.

Imagen No. 6 Municipios y cabeceras de Retalhuleu

¢. Comercio del lugar en estudio. Este departamento respecto

a la economia es pujante, debido a su suelo fértil, las grandes planicies y a
sus importantes playas, el comercio es muy variado y esto hace que tenga una

economia solida.

Se cultiva en mayores cantidades cafia de azucar y maiz, sin embargo,
también se cultiva el cacao, cardamomo, café, arroz, frijol, mango, sandia,

marafidn, aguacate, pifia, palma africana, banano y hule. Sin dejar atras, la
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importancia del ganado vacuno, ya que es una actividad econdmica
significativas, al igual que las industrias textiles por el algodén que se produce,
las desmotadoras, y las distintas procesadoras e industrias.

Por otra parte el puerto de Champerico, que se encuentra en planes de
reconstruccion, contribuye al desarrollo de la pesca, las procesadoras de
mariscos y la fabricacién de sal. Este puerto es de suma importancia para el

comercio del pais en general.

d. Carreteras existentes en el municipio. La carretera mas

importante que une la cabecera departamental ubicada en el norte del
departamento al puerto de Champerico es la RN — 09S, una ruta nacional que
une estos dos lugares. Al este se encuentra una carretera de terraceria, RD —
REU 03, Ila cual une la cabecera departamental con el municipio de Las
Victorias y una ruta muy importante para este proyecto es el camino municipal
de terraceria CPR — REU 01, que une las dos carreteras mencionadas

anteriormente.

Las dos primeras rutas mencionadas tienen una direccion norte a sur, por lo
tanto, siguen siendo unicamente puntos de conexién con el corredor, pero el
camino municipal, si puede ser parte del corredor por el sentido de oriente a

occidente que posee la ruta. Esto se puede observar en el anexo adjunto.

Tabla No. 7 Carreteras ubicadas en los municipios de interés en el

departamento de Retalhuleu

Ruta Nacional RN-09-S RN - 013

Ruta Departamental | RD — REU 03

Camino Municipal CPR - REU 01
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e. Areas de importancia. Especialmente en el area sur del

departamento se tiene el puerto de Champerico como el sitio mas importante
para el desarrollo de esta zona, al igual que la playa Tulate y el Manchédn.
Debido a que la importancia econémica de este departamento decae en la
agricultura y en las actividades costeras, es de vital importancia centrar en estos

recursos el avance del lugar.

f. Sitios a tomar en cuenta. En este departamento hay una gran

cantidad de complicaciones debido al territorio en la zona sur, ya que
esta lleno de pampas, que son sistemas naturales costeros llenos de lagunetas,
lagunas, pantanos, y brazos de rios, lo que complica la construccion de
carreteras por estos lugares. También existen lugares con manglares, estuarios,
deltas lodosos de color blanco, y médanos, que son accidentes tipo dunas de

desierto.

Los sitios arqueoldgicos en la regidon son muchos, ya que solo en el municipio
de Champerico hay 17 de ellos, o que hace a este lugar un espacio dificil para
crear una carretera, y en el resto del municipio de Retalhuleu hay 5 mas que son

dignos de tomar en cuenta por la cercania a la costa sur.

Por ultimo hay que tener presenta las zonas protegidas como la reserva
Manchén Guamuchal, que es una zona de mangle que viene desde San Marcos,
aqui habitan muchas especies de aves, reptiles, animales acuaticos y demas

fauna importante de la region.

g. Zonas de interconexion. Retalhuleu posee un solo punto de
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interconexién vital y sumamente importante para el desarrollo del departamento,
Champerico. Este es un puerto que esta en fase de ampliacion, como lo publico
Prensa Libre (2010):

«Unos Q364 millones se han invertido desde enero de 2008 en la obra de
Champerico, [...] y busca beneficiar directamente a 453 pescadores y en general
a los 32 mil pobladores del municipio»

Por esta razén, la carretera a planificar debe llegar a unirse a esta ruta
existente, ya que no solo es un beneficio para el lugar sino también para el pais

en general, creando al mismo tiempo una zona franca importante.

A pesar de tener solamente un punto de importancia, es un departamento que
posee muchas zonas para el desarrollo industrial, debido a las grandes planicies
del lugar y a la explotacion que se le puede dar a la tierra, no solo en el ambito
agricola, sino que también en aspectos de turismo por la cercania a las playas

del lugar y zonas de reserva.

Imagen No. 7 Interconexiones importantes para Retalhuleu
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4. Suchitepéquez. Este departamento es uno de los que ha
tenido un mayor crecimiento debido al comercio y a las industrias del lugar.
Suchitepéquez se encuentra en la region suroccidental de Guatemala, y su
cabecera departamental se encuentra a 168 kildbmetros de carretera asfaltada de
la Ciudad de Guatemala. Geograficamente se encuentra en las coordenadas
14°32'02" Norte y 91°30'12" Oeste.

a. Datos generales.

Tabla No. 8 Datos generales del departamento de Suchitepéquez

Departamento Suchitepéquez

Cabecera Mazatenango

Poblacion 481,047 habitantes (Segun INE, 2008)
Idioma Espanol, K’iche’, Kaqchikel y TZ'utujil.
Altitud 344 msnm aproximadamente

Limites Norte — Quetzaltenango, Solola vy
territoriales Chimaltenango

Sur — Océano Pacifico
Este — Escuintla
Oeste — Retalhuleu

Extensién )
2510 km
Territorial
Fundacion 1877
Clima Calido y templado en todo el territorio

Temperatura Maxima de 34°C y una minima de 20°C.
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b. Municipios de importancia. Los municipios mas importantes

y por consiguiente los que se deben tomar en cuenta para la realizacion de
este trabajo son: Cuyotenango y Santo Domingo Suchitepéquez. Esto se debe a

que la carretera del litoral Pacifico probablemente pasara por estos dos lugares.

Estos municipios representan la zona sur del departamento, cabe mencionar
que la mayor parte de carreteras y lugares de importancia de este lugar se
encuentra en la zona norte, por lo tanto, este lugar se convertiria en una zona

industrial favorable y habria un desarrollo para el lugar.

Imagen No. 8 Municipios y cabeceras de Suchitepéquez

c. Comercio del lugar en estudio. En Ila costa sur del

departamento el comercio se basa en el ganado vacuno y ultimamente se

produce la palma africana, sin dejar por un lado el comercio de mariscos que se
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da en las zonas costeras. Mientras que en el norte la economia se basa en el

café, la cafna de azucar, el palo de hule, arboles frutales, cacao y maiz.

Tomando todo esto en cuenta, se puede decir que principalmente el

departamento de Suchitepéquez depende de la agricultura y el pastoreo.

d. Carreteras existentes en los municipios. En este

departamento se tienen carreteras de importancia para el desarrollo del lugar,
ya que tendrian conexion con el corredor, ya que todas las de interés tienen un
sentido de norte a sur. Esto provoca ventajas y desventajas para el
planteamiento final de la ruta.

Estas conectan principalmente la cabecera departamental y la zona mas
importante de comercio, desarrollo y turismo, que se encuentra en el lado norte
de este departamento con los lugares de importancia en la parte sur, sin
embargo, unicamente las rutas CA-02-OCC, RN — 011, RD — SCH 07 estan
asfaltadas, las demas son de terraceria y no serian de gran importancia para el

proyecto en gestion. Los detalles pueden observarse en el anexo adjunto.

Tabla No. 9 Carreteras ubicadas en los municipios de interés en el

departamento de Suchitepéquez

Ruta
CA-02-0CC
Centroamericana
Ruta Nacional RN - 011
RD — SCH 05 RD - SCH 07 RD — SCH 09

Ruta Departamental

RD - SCH 21 RD — SCH 27

Camino Municipal CPR-SCHO02 |CPR-SCH 15
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e. Areas de importancia. Entre los lugares mds sobresalientes e

importantes que se tienen dentro de estos municipios se encuentran las
playas en la costa sur: Chicago, Tulate, y Churirin. Cabe mencionar que otro
lugar turistico importante es el Estero de Tahuexco y el Rio Nahualate, este

ultimo abarca gran parte de la region sur y es muy utilizado para recreacion.

f. Sitios a tomar en cuenta. Este departamento es uno de los

mas favorables para la construccion de una carretera en la zona costera ya que
no hay sitios arqueoldgicos, ni areas de reserva importantes, lo unico que
podria afectar son los rios y lagunetas que se encuentran en la zona, como el

estero de Tahuexco.

g. Zonas de interconexidn. El departamento de Suchitepéquez

es uno de los mas favorables para la construccion de este corredor, ya que
no posee grandes limitantes, sin embargo, hay que tomar en cuenta que se
deben crear puntos de conexion con el norte, ya que alli se ubica el centro

economico, social, y turistico del lugar.

En relacién a las zonas industriales es también un departamento de mucho
beneficio por las grandes planicies y pocos lugares habitados en el lugar, debido
a que todo se centra en la parte norte, una carretera en la zona sur iniciaria la
expansion del departamento y una mejor distribucién de actividades en cualquier

sentido, politico, econdmico, social, industrial, etc.
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Imagen No. 9 Interconexiones importantes para Suchitepéquez

5. Escuintla. Escuintla es uno de los departamentos mas
desarrollados de la Republica de Guatemala, ya que tiene muchas
caracteristicas que lo hacen muy importante para la economia de nuestro pais.
Representa en el mapa el 4% del territorio nacional y se encuentra en la regién
centro sur del pais, a solo 57 kildbmetros de la capital. La posiciéon de la
cabecera departamental en el globo terraqueo es de 14°18’03” Norte y 90°47°08”

Oeste.
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a. Datos generales.

Tabla No. 10 Datos generales del departamento de Escuintla

Departamento Escuintla

Cabecera Escuintla

Poblacién 655,189 habitantes (Segun INE, 2008)
Idioma Espanol, Kaqchikel y Pogomam.

Altitud 347 msnm aproximadamente

Limites Norte — Chimaltenango, Sacatepéquez y
territoriales Guatemala

Sur — Océano Pacifico
Este — Santa Rosa

Oeste — Suchitepéquez

Extension 4384 km?

Territorial

Fundacion 1825

Clima Calido tropical

Temperatura Maxima de 34°C y una minima de 21°C

b. Municipios de importancia. El departamento de Escuintla

cuenta con varios municipios que pueden formar parte de este proyecto y
seria para alguno de ellos un gran beneficio y desarrollo, por ejemplo: Pueblo
Nuevo Tiquisate, Nueva Concepcion, La Democracia, Masagua y La Gomera.
Los otros dos municipios de importancia son San José e Iztapa, por estar en el
litoral Pacifico y porque alli se encuentran el Puerto de San José y Puerto
Quetzal respectivamente, que son parte muy importante del comercio y turismo

de nuestro pais.
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Imagen No. 10 Municipios y cabeceras de Escuintla

¢. Comercio del lugar en estudio. Este departamento tiene

como base de su economia la agricultura y los movimientos portuarios, ya que
en el puerto de San José existe uno de los puertos mas importantes de nuestro
pais, Puerto Quetzal, lo que hace a este lugar una importante zona de comercio

y desarrollo.

A pesar de tener este gran beneficio los habitantes en este lugar se dedican al
ganado vacuno, equino y porcino, a la pesca especialmente moluscos y
crustaceos, a la fabricacion de lacteos, produccion de madera, a la cosecha de
banano, cacao, maiz, azucar, algodoén, café, cardamomo, platano, mango, coco,

pifia, y mandarina.

d. Carreteras existentes en el municipio. Escuintla posee una

gran cantidad de carreteras, unas mas modernas que otras, pero sus vias de
comunicacion estan mayormente avanzadas. Este departamento es un punto

clave para las conexiones con el corredor, ya que no es solo un destino turistico,
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sino que el comercio de la zona es vital para todo el pais, por lo tanto, no solo

crearia avance en el sector, sino que también fomentaria la industria en el pais.

En este departamento, como en los anteriores mencionados, la mayor parte
de las carreteras tienen un sentido de norte a sur, lo que genera puntos de
conexién, pero hay rutas de suma importancia para el proyecto, como lo son las
rutas Departamentales No. 17, 18, 25, 27 y 34, de terraceria, asi como el camino
municipal CPR — ESC 06 y la ruta centroamericana CA — 02 — ORI; esto se debe
a que se comunican entre distintos municipios entre si, creando asi una opcion
importante para unir horizontalmente nuestro pais. Estos detalles se pueden

observar en el anexo adjunto.

Tabla No. 11 Carreteras ubicadas en los municipios de interés en el

departamento de Escuintla

CA-02-0CC CA -02 -ORI CA - 09-SUR
Ruta
Centroamericana

CA - 09-SUR-A
Ruta Nacional RN - 011

RD — ESC 02 RD — ESC 05 RD - ESC 17
Ruta Departamental | RD — ESC 18 RD - ESC 25 RD - ESC 27

RD - ESC 34 RD - ESC 38

CPR - ESC 01 CPR -ESC 06 CPR -ESC 08
Camino Municipal

CPR -ESC 17

e. Areas de importancia. Escuintla posee muchos lugares de

importancia, tales como por las playas que son muy visitadas por turistas
locales como extranjeros, entre ellas estan: Semillero, Tecojate, San José Rama

Blanca, La Empalizada, Parredon Buena Vista, Rancho Carillo, Chulamar, la
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Barrita, Likin, Lindamar y Conacaste. Dentro de esta categoria incluimos el
Puerto Quetzal que es una zona de comercio y San José como lztapa que son

lugares privados y de mucha concurrencia.

Existen areas protegidas importantes como el Parque Nacional Sipacate, que
es un sitio turistico para la pesca y recreacion, el Auto-Safari Chapin y el volcan
de Pacaya, que es una zona restringida muy visitada.

f. Sitios a tomar en cuenta. Dentro de los lugares de conflicto y

de cuidado en este departamento se encuentran los sitios arqueoldgicos,
principalmente: Jumay, Zunil, Toro, Betancourt, Texcuaco, Pay Juyu, La Selva,
Maria Linda, Obero y Balberta. Asi como las zonas protegidas como el Parque

Sipacate y las zonas de mangle en la costa sur.

g. Zonas de interconexion. Escuintla es wuno de los

departamentos mas importantes del pais, especialmente por Puerto Quetzal,
pero también es de gran importancia por las zonas turisticas. Debido a que la
mayoria de mercancias entra por este puerto, el transito es denso y la cercania
a la capital de la Republica hacen que este departamento sea muy importante.

Los puntos de interconexion en este lugar pueden ser muy variados,
dependiendo del lugar por donde pase el corredor. Si se acerca a la costa sur es
importante tener conexiones con San José y con lztapa, pero si se llega a
realizar mas al norte, se encuentran lugares como La Gomera, Nueva
Concepcidn, Tiquisate, La Democracia, Masagua y demas ciudades al centro del

departamento.

Definitivamente este departamento tendria la posibilidad de tener varias zonas

francas como industriales, por todas las ventajas que éste presenta. Esta
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carretera provocaria muchas zonas de comercio y un crecimiento importante en

los otros municipios del departamento.

Imagen No. 11 Interconexiones importantes para Escuintla
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0. Santa Rosa. El departamento de Santa Rosa se encuentra
en la region suroriental de Guatemala y abarca 2955 Km cuadrados. Este es un
departamento costero de mucha importancia ultimamente en esta region del pais
debido al crecimiento acelerado e importancia turistica en los ultimos afos. Este
departamento con cabecera departamental llamada Cuilapa se encuentra
ubicada en las coordenadas 14° 16’ 42" Norte y 90°18’00” Oeste y se separa de

la capital en un recorrido de aproximadamente 2 horas.
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a. Datos generales.

Tabla No. 12 Datos generales del departamento de Santa Rosa

Departamento Santa Rosa

Cabecera Cuilapa

Poblacién 301370 habitantes (Segun INE, 2008)
Idioma Espariol

Altitud 893 msnm aproximadamente
Limites Norte — Guatemala y Jalapa
territoriales Sur — Océano Pacifico

Este — Jutiapa
Oeste — Escuintla

Extensién

Territorial 2955 ka’

Fundacién 8 de mayo 1852

Clima Calido

Temperatura Maxima de 29° y una minima de 15°

centigrados

b. Municipios de importancia. Para la realizacion de este

proyecto los municipios de importancia son aquellos ubicados en la zona sur del
departamento, entre estos se encuentran: Taxisco, Guazacapan y Chiquimulilla.
Estos lugares tienen una comunicacion efectiva ya que la mayoria de carreteras
del lugar pasan por alli, sin embargo, este proyecto ayudaria a entrelazar a cada
uno de ellos y la comunicacién con el norte del departamento seria un gran

beneficio.
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Imagen No. 12 Municipios y cabeceras de Santa Rosa

c. Comercio del lugar en estudio. La agricultura es la base de

este departamento y la base de estos tres municipios principalmente. Aqui se
dedican a la cosecha de maiz, frijol, chile pimiento, naranja, azucar, tabaco, café
y algodén. En el sector industrial aprovechan la cercania con el mar para fabricar
sal y se apoyan del ganado vacuno y porcino, asi como de la produccion de
rosas y a la arcilla.

d. Carreteras existentes en el municipio. Dentro de estos tres

municipios pasan varias carreteras entre éstas se encuentran las siguientes vias
asfaltadas: la CA — 02 - ORI, RD — SRO 19 y la RN - 016. A pesar de ser las
unicas pavimentadas, son también las mas importantes, ya que conectan los
municipios de importancia del departamento. Sin embargo, para la realizaciéon
de este proyecto seria una opcion considerable ubicar el corredor en la zona sur

e iniciar el desarrollo del lugar.



44

Sin importar la cantidad de rutas de terraceria que se tiene en la zona sur del
departamento, la conexion en este lugar de una via rapida y moderna, como el
corredor del Pacifico, beneficiaria completamente el desarrollo y el comercio del

lugar, creando nuevas opciones de puerto y zonas francas.

Tabla No. 13 Carreteras ubicadas en los municipios de interés en el
departamento de Santa Rosa

Ruta
CA-02- ORI
Centroamericana
Ruta Nacional RN - 016
RD - SRO 05 RD — SRO 06 RD - SRO 10

Ruta Departamental

RD - SRO 19 RD - SRO 30

Camino Municipal CPR-SRO 06 |CPR-SRO 11 CPR - SRO 21

e. Areas de importancia. Dentro de los lugares de interés se

encuentran la Laguna del Pino, la Laguna de Ayarza, la Laguna de Ixpaco, la
Playa de Monterrico, la reserva natural de aguas protegidas de Monterrico el
Canal de Chiquimulilla y el volcan Tecuamburro y Jumaytepeque. Estos lugares

son sitios turisticos y representan una entrada econémica al departamento.

f. Sitios de conflicto. Para la creacion de una carretera en la

zona sur de este departamento los sitios conflictivos serian la zona de
Reserva Natural de Monterrico y los sitios arqueoldgicos de Los Cerritos, Ujuxte,
Tacuilula, Cantarrana, Nueve Cerros y Bonete. Estos lugares tendrian que
protegerse debido a la importancia turistica del lugar y por la preservacion a la

cultura nacional.
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g. Zonas de interconexion. El departamento de Santa Rosa tiene

tres puntos de importancia para una interconexién con el corredor litoral
del pacifico, uno de ellos es Chiquimulilla, que se une con playas importantes del
pais como Las Lisas, Monterrico y demas zonas de importancia para la

economia y turismo del pais.

También es importante la conexion con Taxisco y Guazacapan por la
comunicacion con los demas municipios del departamento y son un punto

importante para unir con otros municipios alrededor del territorio mencionado.

Este departamento tendra zonas de importancia para la industria al igual que
para el turismo. Esto debido a que las playas que posee tienen grandes planicies
para su explotacion, al igual que zonas de reserva y sitios arqueoldgicos que

pueden ser opciones para los turistas.

Imagen No. 13 Interconexiones importantes para Santa Rosa
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7. Jutiapa. Jutiapa se encuentra en la region suroriental de
Guatemala y abarca 3,219 kildbmetros cuadrados, que equivale al 2.96% del
territorio nacional. Este es un departamento fronterizo de mucha importancia ya
que conecta al pais con el comercio centroamericano, ya que por las fronteras
ubicadas en ese lugar pasa la mayor parte de camiones que transporta la
materia de exportacion. La cabecera de este departamento, Jutiapa, se
encuentra ubicada en las coordenadas 14° 16’ 58” Norte y 89°53’'33” Oeste y la

distancia que lo separa de la capital es de 117 kilémetros.

a. Datos generales.

Tabla No. 14 Datos generales del departamento de Jutiapa

Departamento Jutiapa

Cabecera Jutiapa

Poblacién 415,996 habitantes (Segun INE, 2008)
Idioma Espanol , Xinca y Ch’ort/’

Altitud 906 msnm aproximadamente

Limites Norte — Jalapa y Chiquimula
territoriales Sur — Océano Pacifico y Santa Rosa

Este — El Salvador
Oeste — Santa Rosa

Extensién )
3219 km
Territorial
Fundacion 1852
Clima Calido a templado
Temperatura Maxima de 32° y una minima de 13°

centigrados
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b. Municipios de importancia. En el departamento de Jutiapa los

municipios mas importantes y que seran parte del disefio de la carretera
seran Pasaco y Moyuta, ya que en el segundo de ellos colinda con la frontera
con la cual Guatemala se comunicara con El Salvador, se encuentra la frontera
con la cual se comunicara el pais de El Salvador, justamente en la frontera con

nombre Pedro de Alvarado.

Imagen No. 14 Municipios y cabeceras de Jutiapa

c. Comercio del lugar en estudio. En el departamento en si la

agricultura es la base de la  economia, sin embargo, en la parte sur el ganado
bovino, caballar y porcino, es muy importante, al igual que la industria lactea, la
pesca, la comercializacion de cuero, la fabricacion de articulos de ceramica, y la

produccion de sal, acompafiado todo esto con la cosecha de café.
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d. Carreteras existentes en el municipio. En este departamento

se tienen dos carreteras de suma importancia, la CA — 02 — ORIl y la CA - 08,
ya sea una o la otra, deben ser puntos de conexion con el corredor, ya que son
las que llegan a las fronteras con El Salvador, frontera Pedro de Alvarado y Las

Chinamas respectivamente.

Por otra parte, las demas rutas son uUnicamente caminos municipales que
sirven para comunicar los distintos municipios y aldeas del lugar, por lo que no

serian de interés para el trabajo.

Tabla No. 15 Carreteras ubicadas en los municipios de interés en el

departamento de Jutiapa

Ruta
. CA-02-0ORl CA-08
Centroamericana
RD - JUT 03 RD - JUT 07 RD - JUT 30
Ruta Departamental
RD - JUT 43

e. Areas de importancia. El sur de Jutiapa no posee mayores

sitios de importancia, uUnicamente la playa con nombre La Barrona, asi como el
sitio turistico la Cueva de Anda Mira y el volcan Moyuta. Este proyecto seria de
gran beneficio para los pobladores, ya que seria una fuente de ingreso para ellos

por todas las zonas industriales que se crearian en el lugar.

f. Sitios a tomar en cuenta. Los sitios a tener en cuenta al

momento del trazado y disefio de la carretera serian los lugares arqueoldgicos:
Pasaco, La Nueva, Las Bordas y Montafia Verde. Mientras que en la costa de
este lugar se tendria que proteger la zona restringida de mangle en las playas y

cercanias del mar.
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g. Zonas de interconexion. En este departamento las

interconexiones son muy importantes, ya que al ser un departamento fronterizo
es de gran interés comunicar esta carretera con las demas rutas que llegan a las
diferentes fronteras del pais, asi como la conexion con los demas

departamentos de nuestra Republica.

En este caso los puntos de interés son las carreteras que se unen con las
fronteras de Valle Nuevo y San Cristébal, sin embargo, hay que recordar
también que mientras mas cerca este el corredor de la zona costera, menor es la

posibilidad de hacer interconexiones, por la distancia entre estos lugares.

Imagen No. 15 Interconexiones importantes para Jutiapa




VIl. TOPOGRAFIA GENERAL

La topografia es considerada la ciencia que estudia los procedimientos,
formas, detalles, representaciones naturales y artificiales de un lugar en
especifico. Determina las posiciones de puntos sobre la superficie de la tierra

por medio de las mediciones de ancho, largo y alto.

Las representaciones graficas de este tipo son conocidos como mapas
topograficos los cuales ilustran, entre otras cosas, las elevaciones sobre el nivel

del mar por medio de las curvas de nivel.

El objetivo de esta ciencia es plasmar exactamente lo que se ve en la realidad

de campo, en su mayoria, por medio de un plano.

A continuacién se describe el tipo de territorio, tipo de suelo y fallas

geoldgicas de Guatemala en el tramo a evaluar de la costa sur.
A. Tipo de territorio

En la mayoria del territorio, Guatemala contiene una geografia montafosa,
podria considerarse hasta dos terceras partes. En la parte central del mismo es

atravesado por la Cordillera de los Cuchumatanes y por la Sierra Madre del Sur.

En el litoral del Pacifico se encuentran muchas playas, tierra muy fertil y
humeda; lo que explica que la mayoria de la poblacion se encuentra ubicada en
esta zona. Cerca de la vertiente del Pacifico se encuentra una gran cadena de
volcanes, que la mayor parte permanecen inactivos pero hay algunos que no,
como son el caso de: El volcan Tacana en la frontera con México, Volcan de
Pacaya en el Municipio de San Vicente Pacaya del Departamento de Escuintla,

Volcan de Fuego del departamento de Sacatepéquez, y el Volcan Santiaguito.
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Los sistemas montafiosos determinan dos grandes regiones hidrograficas.
Una de ellas es la de los rios que desembocan en el océano Pacifico, los cuales
se caracterizan por ser cortos, rapidos e impetuosos. Ejemplos de esto son: Rio
Suchiate en el departamento de San Marcos (frontera entre México y
Guatemala); y el rio La Paz en el departamento de Jutiapa (frontera entre el

Salvador y Guatemala).

Los rios de la Vertiente del Pacifico, que ocupan el 25 por ciento del pais son:
Coatan (nace en Guatemala y entra en México), Suchiate, Naranjo, Ocosito,
Samala, Sisican, Nahualate, Atitlan, Madre Vieja, Coyolate, Acome, Achiguate,
Maria Linda, Paso Hondo, Los Esclavos, Paz y Ostua-Guija (nacen en
Guatemala y entran a El Salvador) y Olopa, que sirve de frontera con El

Salvador.

B. Tipo de suelo

Debido a las emanaciones de material volcanico de las fisuras entre las
placas tectdnicas, la mayoria de suelos de la plataforma central de Guatemala y
el poco desarrollo de los suelos en las partes planes del Oeste Atlantico, hacen
que en la parte del Pacifico haya habido millones de afios de formacién de flora,

y el factor tiempo explica por qué la gran profundidad del suelo.

C. Fallas geoldgicas

Se dice que América Central surgio al final del periodo Cretacico (aprox. 80
millones de afos atras) en consecuencia de la actividad volcanica y por el
choque de las placas tectonicas. El relieve fue aumentado por emanaciones de

material volcanico de las fisuras entre las placas.
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Las montanas se forman cuando dos placas tecténicas chochan una contra la
otra, como es el caso de los Cuchumatanes y los Andes. Estas siguen en
constante elevacion en respuesta del movimiento de la placa del Pacifico hacia

el este.

Guatemala esta situado sobre tres placas tectonicas: el bloque Maya de la
Placa de América del Norte, el bloque Chortis de la Placa del Caribe

(continentales), y la parte norte de la Placa del Coco (oceanica).

La actividad volcanica en el Océano Pacifico se debe a la subduccion de las
placa de Cocos con la Placa de América del Norte. La subduccion indica que el
choque entre placas provoca que una de ellas se desplace debajo de la otra, en

este caso la Placa Cocos se desplaza debajo de la Placa de América del Norte.

Al estar la zona del Pacifico en cercania del cinturén volcanico del sur, indica
que son frecuentes los terremotos, sismos y erupciones volcanicas. Esto se

debe a la gran cantidad de plegamientos orograficos de Guatemala.



VIIl. PROPUESTA PRELIMINAR DE RUTA

Un mapa es una representacion grafica y métrica de una parte de un territorio,
generalmente sobre una superficie bidimensional. El mapa al tener propiedades
métricas indica que es posible tomar medidas de distancias, angulos o
superficies sobre él, y lograr tener un resultado lo mas exacto posible. Los
mapas nos proporcionan informacion muy importante y nos da certeza de la

ubicacién que se esta representando en ellos.

El objetivo del mapa es obtener una expresion grafica clara y con precision

para lograr dar a entender la informacion a cualquier persona que lo vea.

Es por esto que se decidié estudiar la ruta por medio de mapas, enfocados en

el area de interés que es la costa del Pacifico de Guatemala.

Los departamentos de estudio para este proyecto son: San Marcos,

Quetzaltenango, Retalhuleu, Suchitepéquez, Escuintla, Santa Rosa y Jutiapa.

A continuacion se muestra una imagen que indica la localizacion de los

mismos, seguido de una breve descripcion de cada uno.
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Imagen No. 16 Departamentos de Interés

SanMarcos

Qutzatenssgo

Retalhuleu i ™

Tuchitepéoues

Jutiapa

Estuints Sarta Rosa

San _Marcos: se encuentra en la region suroccidental de Guatemala y su
extension territorial es de 3,791km?. Al norte limita con Huehuetenango, al sur
con el Océano Pacifico y Retalhuleu, al este con Quetzaltenango; y al oeste con
la provincia de Chiapas en México. La cabecera departamental, San Marcos, se

encuentra a 252 km. de la ciudad capital de Guatemala.

Quetzaltenango: es considerado la segunda ciudad de importancia de

Guatemala ubicada en el occidente del pais, por sus centros de estudios y
hospitales. Su extension territorial es de 1,953km? lo que es el 1.8% del territorio
nacional. Se encuentra en la region Sur-occidente, limita al norte con el

departamento de Huehuetenango, al sur con los departamentos de Retalhuleu y



95

Suchitepéquez, al este con los departamentos de Totonicapan y Solola; y al

oeste con el departamento de San Marcos.

Retalhuleu: se encuentra en la region Sur Occidental de Guatemala. Limita al
norte con Quetzaltenango, al sur con el Océano Pacifico, al este con
Suchitepéquez, y al oeste con San Marcos y Quetzaltenango. La cabecera
departamental se encuentra a 190 km. de la ciudad capital de Guatemala, y su

extension territorial es de 1,856 km?.

Suchitepéquez: su cabecera departamental, Mazatenango, se encuentra a

165 km. de la ciudad capital de Guatemala. Esta situado en la regiéon Sur
occidental de Guatemala. Al norte limita con Quetzaltenango, Solola y
Chimaltenango; al sur con el Océano Pacifico, al este con Escuintla, y al oeste

con Retalhuleu. Su extension territorial es de 2,510 km?.

Escuintla: se encuentra en la region central. Limita al norte con los
departamentos de Chimaltenango, Sacatepéquez y Guatemala; al sur con el
Océano Pacifico, al este con Santa Rosa; y al oeste con Suchitepéquez. Su
extension territorial es de 4,384 km? y su cabecera (Escuintla) se encuentra a 58
km. de la ciudad capital de Guatemala. La cabecera es considerada la tercera

capital del pais.

Santa Rosa: se encuentra en la regién Sudeste de Guatemala. Al norte limita
con los departamentos de Guatemala y Jalapa; al sur con el Océano Pacifico, al
este con Jutiapa; y al oeste con Escuintla. Su extension territorial es de 2,955

km? y su cabecera es Cuilapa.

Jutiapa: se encuentra a 124 km de la capital y su cabecera posee el mismo
nombre. Limita al norte con los departamentos Jalapa y Chiquimula, al sur con
Santa Rosa y el Océano Pacifico; y al este con la Republica de EI Salvador. Su

extension territorial es de 3,219 km?.
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Para un estudio mas profundo, se delimito los municipios de cada
departamento para determinar con mayor exactitud qué poblacion y territorio
estara en el trazo preliminar de la carretera. A continuacion se nombran los

municipios de los departamentos de interés.

San _Marcos: El nombre de los 29 municipios son: San Marcos, Ayutla,
Catarina, Comitancillo, Concepcién Tutuapa, El Quetzal, El Rodeo, El Tumbador,
Ixchiguan, La Reforma, Malacatan, Nuevo Progreso, Océs, Pajapita, Esquipulas
Palo Gordo, San Antonio Sacatepéquez, San Cristdbal Cucho, San José
Ojetenam, San Lorenazo, San Miguel Ixtahuacan, San Pablo, San Pedro
Sacatepéquez, San Rafael Pie de La Cuesta, Sibinal, Sipacapa, Tacana,

Tajumulco, Tejutla y Rio Blanco.

Quetzaltenango: ElI nombre de los 24 municipios son: Quetzaltenango,

Almolonga, Cabrican, Cajola, Cantel, Coatepeque, Colomba, Concepcion
Chiquirichapa, EI Palmar, Flores costa Cuca, Génova, Huitan, La Esperanza,
Olintepeque, San Juan Ostuncalco, Palestina de Los Altos, Salcaja, San Carlos
Sija, San Francisco La Union, San Martin Sacatepéquez, San Mateo, San Miguel
Siguila, Sibilia y Zunil.

Retalhuleu: Consta de 9 municipios los cuales son: Retalhuleu, Champerico,
El Asintal, Nuevo San Carlos, San Andrés Villa Seca, San Martin Zapotitlan, San

Felipe, San Sebastian y Santa Cruz Mulua.

Suchitepéquez: consta de 20 municipios los cuales son: Mazatenango,

Chicacao, Cuyotenango, Patulul, Pueblo Nuevo, Rio Bravo, Samayac, San
Antonio Suchitepéquez, San Bernardino, San José El idolo, San Francisco
Zapotitlan, San Gabriel, San Juan Bautista, San Lorenzo, San Miguel Panan,
San Pablo Jocopilas, Santa Barbara, Santo Domingo Suchitepéquez, Santo

Tomas La Union; y Zunilito.
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Escuintla: cuenta con 13 municipios los cuales son: Escuintla, Guanagazapa,
Iztapa, La Democracia, La Gomera, Masagua, Nueva Concepcion, Palin, San
José, San Vicente Pacaya, Santa Lucia Cotzumalguapa, Siquinala; y Tiquisate.

Santa Rosa: este departamento consta de 14 municipios nombrados: Cuilapa,
Casillas, Chiquimulilla, Guazacapan, Nueva Santa Rosa, Oratorio, Pueblo Nuevo
Vifias, San Juan Tecuaco, San Rafael Las Flores, Santa Cruz Naranjo, Santa

Maria Ixhuatan, Santa Rosa de Lima, Taxisco y Barberena.
Jutiapa: consta de 17 municipios nombrados: Jutiapa, Agua Blanca, Asuncién
Mita, Atescatempa, Comapa, Conguaco, El Adelanto, El Progreso, Jalpatagua,

Jerez, Moyuta, Pasaco, Quesada, San José Acatempa, Santa Catarina Mita,

Yupiltepeque, y Zapotitlan.

Imagen No. 17 Municipios de departamentos de interés

Jutiay
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Una cuenca se refiere a un espacio de la tierra en donde el agua que llega
hacia ella, corre por un mismo rio, hacia un lago o hacia el mar. Las cuencas
hidrograficas son espacios geograficos donde sus limites empiezan en las partes
altas de las montafias y terminan en donde el agua de las precipitaciones que

corren por un rio principal llega al mar, lagos o embalses artificiales.

En la vertiente del Pacifico se presentan 17 cuencas las cuales son: Rio
Coatan, Rio Coyolate, Rio Acomé, Rio Achiguate, Rio Maria Linda, Rio Paso
Hondo, Rio Los Esclavos, Rio Paz, Rio Ostua Giuija, Rio Olopa, Rio Suchiate,
Rio Naranjo, Rio Ocosito, Rio Samala, Rio Sis-lcan, Rio Nahualate, Lago de
Atitlan; y Rio Madre Vieja.

La cuenca de mayor tamafio es la de Rio Maria Linda ubicada entre los
departamentos de Escuintla y Santa Rosa con un area de 2561.51 km?. La
cuenca de menor area es la del Rio Olopa ubicada entre los departamentos de
Jutiapa y Chiquimula con un area de 310.04 km?.

Imagen No. 18 Cuencas del Pacifico
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Otro aspecto de suma importancia en representarse graficamente es el de
sitios arqueoldgicos. Se encuentran 561 sitios arqueoldgicos en las areas de
interés. A continuacion se presenta una tabla en la cual se indica cuantos sitios

arqueoldégicos hay en cada departamento del area de interés y se muestran en el

mapa.
Tabla No. 16 Sitios arqueoldgicos segun departamento
Departamento Cantidad de sitios arqueolégicos
San Marcos 108
Quetzaltenango 64
Retalhuleu 80
Suchitepéquez 43
Escuintla 161
Santa Rosa 78
Jutiapa 27
Imagen No. 19 Sitios arqueoldgicos
* 3.
o. o
* e -
L a
nﬁﬂarms ..
:.% oo
** .. . ’0 3
£ * e
‘.;. ., X :'.Qtloﬁtérhananglf§
)’ 2t DI
A s
,\d “’ -* o :.:
‘F' .; . :.0 i $e . *
.‘f?alhu&&‘ Loe o \ e T * s
.\?.( ’ * * amn%ﬂmw ¢ .0’....: .. o* 3. .. * 0:.
A ws o * L] . * o °
* * - ) :, ? ’. *e Jutiapa *
OM‘O : o E.a:uinﬂao . + ¢ ~ Ssar(.aRoaa & e
e ..o.‘. “».o. a..o. 4+ o .
*!. o ..9.0 *e & :Q ; . a
¢ wo. 'o\i &:. A w



60

En la siguiente imagen se representa con circulos amarillos las zonas de
mayor concentracion de sitios arqueologicos. Esto se hace con el objetivo de
poder establecer zonas donde el turismo, hotelerias, negocios pequefios puedan
crecer. Es un factor muy importante a considerar ya que esto podria provocar

alejar significativamente la ruta.

Lo representado en esta imagen indica que en cada departamento de interés,
para el trazo de la ruta, tiene un posible espacio de atraccion en especial
Escuintla y San Marcos los cuales son los de mayor cantidad de sitios
arqueologicos; caso contrario al departamento de Jutiapa en el cual no hay

muchos sitios arqueolodgicos.

Imagen No. 20 Zonas de mayor concentracion de sitios arqueolégicos
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Guatemala se encuentra en 2 zonas sismicas, representadas por By C en el
siguiente mapa. Es de utilidad determinar que la mayor parte del Pacifico se
encuentra en la zona sismica B, pero aun asi en los departamentos de San
Marcos, Quetzaltenango y Jutiapa hay partes que estan formadas por la zona

sismica C.

Guatemala se encuentra en una zona de fallas que forma el limite tecténico
entre la placa del Caribe y la placa Norteamericana. Estas zonas de fallas estan
compuestas por la falla Motagua y la falla de Chixoy-Polochic. A lo largo de la
costa sur-occidental, la placa de Cocos empuja contra la del Caribe formando
una zona de subduccion (Fosa Mesoamericana) a 50 km. de la costa del
pacifico. Esta zona produjo la formacion del arco volcanico centroamericano y es

una muy importante fuente de actividad sismica en alta mar.

Imagen No. 21 Zona sismica
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Otro tema a considerar son las areas protegidas que tienen como obijetivo
conservar, rehabilitar y proteger la diversidad bioldgica y recursos naturales. El
Sistema Guatemalteco de Areas Protegidas (SIGAP) es la entidad que se

encarga de velar por lo anteriormente descrito.

Las areas protegidas en esta localidad son: zonas de veda definitiva, zona de
amortiguamiento, parques nacionales, biotopos, reservas protectora de

mamiferos, reserva natural, area de proteccidn especial y parques regionales.

En el municipio de Monterrico se encuentran muchas areas protegidas, lo que
provoca que ésta sea una zona mas comercial que residencial debido a su venta
de comida y accesorios provenientes del mar y por ser una zona mas de transito

y turismo.

En el area de interés se encuentran 18 de 29 zonas de amortiguamiento
debido a tantos volcanes en la zona. Esto es una medida de precaucion por

cualquier dafio que pueda causar una erupcion o un sismo.

Imagen No. 22 Areas protegidas
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A continuaciéon se presenta la superposicidon de los mapas de zonas de areas
protegidas con el de sitios arqueolodgicos. Como se discutié con anterioridad, en
donde hay mayor concentracién de sitios arqueoldgicos se puede promover el
desarrollo turistico y hotelero mientras que en las areas protegidas no. En ellas
se puede aprovechar el recurso de turismo por medio de aventuras naturales. Se
observa que la superposicion demuestra que solo el aspecto de sitios
arqueologicos son ruta critica para el disefio del corredor. Al tener tan pocas
areas protegidas en esa ubicacion, se puede decir que para este aspecto no hay

ningun problema.

Imagen No. 23 Superposicion sitios arqueoldgicos y areas protegidas

o e, te *T T . - -

.
e, et e, ,
.

. 'o'-‘.":ii .




64

Uno de los temas de mayor estudio son las carreteras que se encuentran en

los departamentos de interés. Estas son:

San Marcos: en este departamento se localizan las carreteras: Ruta Nacional
1, Ruta nacional 6-W, Ruta Nacional 12-S y la Interamericana CA-2, partiendo
de la ciudad Tecun Uman (municipio de Ayutla, frontera con México), y
recorriendo la zona costera del pais, al llegar a Escuintla por la carretera
interoceanica, el departamento se comunica con la ciudad capital.

También cuenta con roderas, veredas y caminos de terraceria que sirven de

comunicacion entre poblados.

Quetzaltenango: cuenta con rutas nacionales como es el caso de: la Ruta

Nacional 1, que de la Ciudad Capital llega a la frontera con México atravesando
el departamento de Este a Oeste; la Ruta Nacional 9-S que llega a Retalhuleu
donde se une con la Carretera Internacional del Pacifico CA-2; la Ruta Nacional
9-N conducen hacia Totonicapan y Huehuetenango, la Ruta Nacional 12-S que
une al oeste del departamento con el de San Marcos. Cuenta con varias rutas

departamentales y municipales que unen diferentes municipios.

Retalhuleu: ademas de las rutas nacionales se encuentra la carretera
Internacional del Pacifico CA-2, que parte de la frontera con El Salvador y
continua hasta la frontera con México. De esta carretera hay un ramal ubicado
en San Sebastian que lo comunica con Quetzaltenango. También cuenta con
carreteras a nivel departamental, caminos roderas, y veredas que unen a la
cabecera con sus poblados y comunidades rurales. Cuenta con 128 km. de

asfalto y 63 km de terraceria.

Suchitepéquez: ademas de contar con las rutas nacionales también cuenta

con la Internacional del Pacifico CA-2 y con carreteras departamentales,
veredas, caminos roderas que tienen como objetivo unir la cabecera con sus

poblados. Tiene 263 km. de asfalto y 313 km. de terraceria.
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Escuintla: de la red vial Nacional, este departamento cuenta con los tramos
mas recientes como lo son la CA-2-Oriente que comunica Taxisco, Chiquimulilla
y ciudad Pedro de Alvarado. La carretera CA-9-Sur “A” comunica la Autopista

Escuintla Puerto Quetzal. La CA-9-Sur comunica con el Puerto San José, Iztapa.

Santa Rosa: las principales carreteras que lo atraviesan son: Carretera
Panamericana CA-1 y la Internacional CA-2, asi como también la ruta nacional
22 a CA-8 que lo comunica con el resto del pais. Cuenta con 197 km de

carreteras de asfalto y 295 km. de carreteras de terraceria.

Jutiapa: cuenta con un sistema vial que lo comunica con la capital y
departamentos vecinos, incluye la Internacional del Pacifico CA-2 que enlaza
con el sistema vial de El Salvador y conduce a la cabecera municipal de El
Progreso. También cuenta con la carretera Interamericana CA-1 que proviene

del oeste de Cuilapa, Santa Rosa.

El siguiente mapa representa las carreteras antes mencionadas y las
diferencia por colores: carreteras asfaltadas (rojo), no asfaltadas (azul) y veredas
(negro). Esta informacion esta actualizada hasta el afio 2005.

Imagen No. 24 Carreteras
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La determinacién de la geologia del lugar solo nos indica que tipo de roca hay

presente. Por ejemplo: podria ser metamorfica, igneas o sedimentarias.

El tener rocas metamorficas indica que hubo una fusion de rocas madres con
rocas igneas o sedimentarias, lo que podria hacer pensar que su textura sea
foliada y sea un terreno con rocas muy blandas y que se rompan con facilidad.
Las rocas igneas componen el 95% de la corteza terrestre lo cual indica que es

un terreno muy fuerte y trabajable.

Imagen No.25 Geologia
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De los temas mas relevantes de la geografia del lugar se encuentra la
hidrografia en donde se describen rios del lugar. Se podria establecer su
longitud, naturaleza y nombre, pero se explicara lo mas relevante de este factor

para cada departamento de interés.

San Marcos: en la costa sur se encuentra el Océano Pacifico y en sus tierras
se encuentran varios rios siendo los mas importantes: El Suchiate, Cabuz,
Naranjo, Nahuatan, Tilapa, Meléndrez, Coatan y Cuilco. Contiene otros rios que
son: Cabajchum, Calapté, Cancela, Chapala, Chisna, Cutzulchima, Ixbén, Ixpil,
Negro, Sala y Sosi. En el municipio de Tajumulco esta la catarata del rio

Cutzulchima que tiene una altura de 60 m.

Quetzaltenango: esta bafado por los rios: Samala, Siguila (Xequijel), Naranjo,

Ocosito, Nima 1, Nima 2 y Seco. La mayoria de los rios corren del Norte a Sur
del departamento hacia el Océano Pacifico. En el departamento existe una
laguna, ubicada en el crater del volcan Chicabal. También cuenta con riachuelos

y zanjones.

Retalhuleu: es irrigado por varios rios entre los cuales estan: El Ocosito,
Tilapa, Sis, Oc, Rio Samala, Bolas, Cola de Pollo, etc. El Rio Samala penetra al
departamento de Quetzaltenango, pasa por Zunil, entra al departamento de
Retalhuleu y desemboca en el Pacifico. EI Rio Sis divide Retalhuleu vy
Suchitepéquez; mientras que el Rio Ocosito marca el limite entre

Quetzaltenango y Retalhuleu.

Suchitepéquez: en el sur del departamento las tierras son bafadas con las

olas del Océano Pacifico, ademas tiene como ventaja de ser irrigado por varios
rios en la parte casi plana lo cual provoca que sean caudalosos. Estos rios son:

Sis, Nahualate, Ican, Samal4, Ixtacapa, Nima, Madre Vieja y Coyolate.
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Escuintla: es recorrida por muchas corrientes fluviales cuyo destino es el
Océano Pacifico. Sobresalen los rios: Nahualate (limite entre Escuintla y
Suchitepéquez), Madre Vieja, Coyolate, Acomé, Achiguate, Maria Linda,

Siguacan, Michatoya.

Santa Rosa: es cruzado por los siguientes rios: Negro, Los Achiotes,
Tapalapa, Los Vados, San Antonio, Las Canas, Los Esclavos, La Plata, Maria
Linda (limite con Escuintla), Utapa, Amapa, El Panal, Las Marias, EI Amairillo,
Aguacinapa, Las Margaritas, Utema, Urayala, Paso Hondo, y el de Los Esclavos.
También cuenta con el Canal de Chiquimulilla, laguna de Ayarza, la laguna de El
Pino en Barberena y la laguna de Ixpaco, en Pueblo Nuevo Vifias; la quebrada

de Qjiveros; el riachuelo Paso Caballos y el zanjén Soldado.

Jutiapa: Los principales rios que se encuentran en el departamento son: Paz,
Tamasulapa, Ostua, Chingo y entre los lagos estan el de Guija que pertenece
en una tercera parte a Guatemala y el resto a El Salvador. También cuenta con

la laguna de Atescatempa la cual tiene la cualidad que en verano se seca.

Se presenta el mapa que a continuacion informacién de rios de las areas de

interés, dicha informacién actualizada hasta el afio 2008.

Imagen No. 26 Rios
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A continuaciéon se presenta una imagen la cual indica las areas de mayor
concentracion de rios. Esto es importante considerarlo para poder establecer las

zonas vulnerables a inundaciones, deslaves y rebalses de rios.

Las zonas de inundacion son tierras que bordean un rio y que estan sujetas a
inundaciones con una frecuencia parecida. Conforme las personas han ocupado
las areas cercanas a rios y lagos, el estudio de la hidrografia es de suma
importancia (principalmente al notar la facilidad con que la misma puede
contaminarse y agotarse) por las amenazas de inundaciones y crecidas que

puedan tener los rids en épocas de lluvias.

Las areas que acontinuacién se muestran deben de ser consideradas de alto
riesgo por los peligros y dafos que puede causar el ubicarse alrededor de las

mismas. Entre los dafios puede encontrarse perdidas materiales hasta mortales.

Imagen No. 27 Areas de mayor concentracién de rios.




70

El tipo de suelo nos indica de qué material es originario (roca calcarea,
aluvion, arena volcanica, arena de mar, tobas, calizas, cenizas, esquistos,
granito, flujo lodoso, lava, etc.) altitud, relieve (barrancos, colinas, conos
volcanicos, declives, depresiones, escarpado, faldas de volcan y montafas,
inclinado, ondulado, planicies, quebrado, valles, etc. ), los drenajes, textura de la
superficie (arcilla, limo, grava, caliza, ceniza, franco y sus combinaciones),
profundidad, entre otros. No se logr6 sefialar en el mapa las diferentes
categorias debido a que la imagen no representa todo lo anteriormente descrito,

ni es tan especifica como para poder clasificar e indicar la descripcion.

Imagen No. 28 Tipo de suelos

El uso de la tierra proporciona la informacion de: centro poblados, zonas
industriales, generacién de energia, areas de servicios y recreacion, cultivos
anuales, cultivos perennes, otros cultivos, pastos naturales, charral (matorral),

latifoliadas, entre otros.
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Se describe el uso de tierra actual para cada departamento:

San Marcos: al tener un clima variado y tener una extension territorial desde
las playas del Pacifico hasta las cumbres mas altas de Centroamérica, su uso de
tierra se desarrolla en la siembra de una gran variedad de cultivos como: maiz,
frijol, arroz, banano, cacao, cafa de azucar, tabaco, café, papa, trigo, avena,
cebada, manzana, durazno, melocoton y hortalizas. Para la produccion forestal y
floricultura esta la crianza de ganado vacuno, ovino, porcino y equino, la

avicultura y apicultura.

Quetzaltenango: dentro de sus cultivos destacan: café, maiz, fruta, palma

africana, ajonjoli, arroz y hule. Es una zona ganadera, industrial y de gran

actividad comercial.
Retalhuleu: su clima variado y su extension territorial limitada por las playas
del Pacifico hacen que la tierra este capacitada para la siembra de todo tipo de

cultivos, bosques, frutales, ganado vacuno, etc.

Suchitepéquez: es el mismo caso que Retalhuleu.

Escuintla: en él se cultiva café, cardamomo, plantaciones de algododn, cafia de
azucar y desarrollo de ganaderia. En las zonas llanas, donde antes se
encontraban las selvas tropicales, hoy poseen ecosistemas abiertos de sabana.
De ésta su condicidn natural es humeda con arboles aislados de conacaste,

ceiba y palo blanco.

Santa Rosa: por su clima, tipo de suelo y topografia del terreno aparte de
urbanizar y construir, se siembran varios cultivos anuales permanentes o
semipermanente entre ellos: cereales, hortalizas, arboles frutales, café, cafa de
azucar, etc. Se da la crianza de ganado vacuno y porcino, por lo cual hay tierras

destinadas para el cultivo de pastos para alimentos de los mismos. Su
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ecosistema y ambiente consta de varios bosques naturales, de manejo integrado

y mixtos compuestos de arbdreas, arbustivas o rastreras.

Jutiapa: en su agricultura los cultivos principales son: el arroz, chile pimiento,
tomate, frijol, cebolla, melén, mango, maiz, sorgo, lentejas, azucar, tabaco,
papas, mandioca, sésamo, henequén, maguey, café, algodon y diversas frutas.
De estos productos este departamento es el primer y segundo productor a nivel

nacional, como es el caso de la leche.

Imagen No. 29 Uso de la tierra

En la siguiente imagen se presentan las areas de mayor concentracion para
uso de tierra. Por lo general, la mayor concentracién indica centros poblados vy
zonas industriales. También en zonas muy alejadas e independientes se indican

areas de cultivo y latifoliadas muy grandes. No se puede especificar con
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exactitud en el mapa pero lo senalado indica la posibilidad de crecimiento de

poblacion o industrial de la zona.

La zona de vida determina si son bosques humedos subtropicales (calido,
hamedo, templado), agua, bosque seco, bosque pluvial, monte espinoso, etc.
Se listan las zonas de vida de cada departamento de interés.

San _Marcos: se identifican 7 zonas de vida las cuales son: Bosque Seco
Subtropical, Bosque Humedo Subtropical Templado, Bosque Humedo
Subtropical Calido, Bosque Muy Humedo Subtropical Calido, Bosque Humedo
Montano Bajo Subtropical, Bosque Muy Humedo Montano Subtropical, Bosque

Muy Humedo Montano Bajo Subtropical.
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Quetzaltenango: esta ubicado en las zonas de vida de bosque humedo

montano bajo y bosque muy humedo.
Retalhuleu: esta ubicado en tres zonas de vida que son: Bosque Seco
Subtropical, Bosque Humedo Subtropical (Calido) y Bosque muy humedo

Subtropical (Calido).

Suchitepéquez: en donde se encuentra ubicado se identifican cuatro zonas de

vida que son: Bosque Seco Subtropical, Bosque Humedo Subtropical (Calido),
Bosque muy humedo Subtropical (Calido) y Bosque humedo Montano Bajo
Subtropical.

Escuintla: existen tres zonas de vida identificadas como: Bosque Seco
subtropical, Bosque Humedo Subtropical Calido y Bosque Muy Humedo
Subtropical Calido.

Santa Rosa: en ella existen seis zonas de vida que son: Bosque Seco
Subtropical, Bosque Humedo Subtropical Templado, Bosque muy Humedo
Subtropical Templado, Bosque Humedo Subtropical Calido, Bosque Muy
Humedo Subtropical Calido y Bosque Humedo Montano bajo Subtropical. El
predominante en este departamento es el Bosque Muy humedo Subtropical
Templado.

Jutiapa: posee seis de las catorce zonas de vida reportadas para todo el pais:
Bosque Humedo Subtropical Templado, Bosque humedo Subtropical, Bosque
Muy Humedo Subtropical (Calido), Bosque Seco Subtropical, Bosque Seco
Tropical y Bosque muy Humedo Subtropical.
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Imagen No. 31 Zonas de vida

Por ultimo y de gran importancia las curvas de nivel en los lugares de interés.
Son fundamentales para el trazo carretero, ya que determinan el relieve del

territorio y representan graficamente pendientes pronunciadas.

Las curvas de nivel son lineas marcadas sobre el terreno las cuales
desarrollan una trayectoria horizontal. Estas son dibujadas en un plano para
representar los intervalos de altura que son equidistantes sobre un plano de
referencia. La diferencia de altura entre curvas es conocida como equidistancia.
Cuando las curvas se acercan entre si indican un declive mas pronunciado y
viceversa. También la direccidon de maxima pendiente del terreno queda en el

angulo recto con la curva de nivel.
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Imagen No. 32 Curvas de nivel en departamentos de interés

Los mapas fueron obtenidos por medio del Dr. Edwin Castellanos del CEA
(Centro de Estudios Ambientales) de la Universidad del Valle. Estos fueron

modificados y estudiados por medio del programa ESRI, ArcMap 9.3

A. Trazado preliminar

Para lograr establecer un trazo correcto, eficaz y conveniente se debe llevar a
cabo una serie de métodos los cuales simplifican la planificacion y desarrollo del

proyecto.

Uno de estos métodos es hacer trazos individuales para cada mapa adquirido
y luego lograr hacer una superposicion de ellos para ver cual es la mejor opcion.
El problema de este método es que la mejor ruta para un aspecto puede que no
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sea la mejor para otro aspecto. Por ejemplo, el trazo dibujado para el aspecto de
carreteras puede no ser la mejor opcién con el trazo dibujado en el aspecto de
rios. Esta complicacién se deberia a que la solucion para poder mover el trazo,

no sea factible.

El método utilizado en este trabajo, se basa en la idea del método anterior
pero con el cambio de que se utiliza un criterio de eliminacion, en el cual se le da
prioridad lo que a criterio grupal sea el aspecto de mayor importancia. Para
poder determinar este orden de prioridad de los aspectos, se utilizé una tabla
con un porcentaje de importancia. Los aspectos de mayor porcentaje son los

que gobernaran el trazo preliminar.

A continuacion se muestra la tabla, que ayudé a determinar el orden de
importancia de cada aspecto en evaluacion. Los criterios utilizados para
determinar la prioridad de cada aspecto son: aspecto mas trabajoso (tiempo y
costos para realizar el tramo del trazo), dificultad de acceso, contexto social,
ubicacion segun la relacion con lo existente (montafas, carreteras), restricciones
de ley, etc. Los porcentajes en la tabla surgen, después de consultar estudios
similares y establecer el orden de importancia de los criterios antes

mencionados.

Los aspectos seleccionados son los que comunmente en la practica son
determinantes en la realizacion de un proyecto de esta magnitud. También en
base a esto se decidié establecer el orden de cada aspecto y el porcentaje de

los mismos.
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Tabla No. 17 Tabla porcentajes de prioridad segun aspecto en orden

descendente
ASPECTO No. DE IMPORTANCIA PORCENTAJE
PRIORIDAD
Curvas de nivel 1 22%
Carreteras 2 18%
Sitios arqueolégicos 3 16%
Areas protegidas 4 14%
Uso de la Tierra 5 12%
Geologia 6 7%
Rios 7 5%
Zona de vida 8 5%
Zona sismica 9 0.7%
Cuencas del Pacifico 10 0.3%

Es importante mencionar, que por lo regular el aspecto de rios es
trascendental para el trazo de una carretera, pero se vera mas adelante que son
tantos rios en la zona de estudio que es muy poco factible y muy costoso
bordear todos los rios, por lo que otra solucion seria atravesarlos. Cualquiera
que fuera la solucion incurre en el hecho de que se debe de hacer, porque no
hay otra manera. Por esto mismo el porcentaje de importancia en el trazo

respecto a este aspecto no es mucho.

Ya establecido el orden de importancia, se hace el trazo del posible tramo en
cada aspecto. En donde cada aspecto trata de trazar una misma ruta para luego

superponerlos de tal manera que se logre establecer la mejor ruta.

Los trazos presentados a continuacion son los que asemejan una ruta mas
recta y con menos obstaculos en la ruta. Estos fueron seleccionados después de

varias pruebas en donde uno de los factores que gobernd fue la distancia
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horizontal, es decir el tramo de menor recorrido y menos obstaculos es la mejor

opcion y la presentada en estos trazos.

Imagen No. 33 Trazo de ruta respecto al aspecto de curvas de nivel

Measure
~ O+ | @D x| o
Line measurement

Segment: 10, 286785 Kilometers
Length: 10.286785 Kilometers

En la imagen anterior la linea roja representa el trazo preliminar respecto al
aspecto de curvas de nivel, el cual tiene una longitud total de 247.10 km. Se
traté de orientar la linea 10 km. hacia dentro del territorio (extremo mas cercano
a la orilla mide 10.29 km.), a partir de la linea lindero, por estar cerca del mar. Se
utilizé esta distancia para cumplir con la ley reguladora de las areas de reservas
territoriales del estado de Guatemala (Decreto 126-97), establecidas por el
Ministerio de Agricultura, Ganaderia y Alimentacion (MAGA); y la Oficina de
Control de Areas de Reservas Territoriales del Estado (OCRET), que determina

el area de expropiacion.

El establecer una distancia minima de alejamiento de la linea lindero del pais

tiene como objetivo el resguardar la seguridad de los usuarios de la ruta
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planteada, asi como también el proteger las areas de reserva del gobierno y las

costas del pacifico.

Los quiebres de la linea podrian representar un cambio de alturas ya que por
su ubicacion estas pasan muy cerca de las curvas de nivel. Como se observa en
la imagen se tratd de establecer tramos lo mas recto posible para evitar evaluar
muchos tramos y alargar las distancias.

Como se menciond anteriormente las carreteras son un factor fundamental
para la elaboracidon de una nueva, ya que lo que se busca es mejorar el servicio
al usuario por medio de comunicacién entre los lugares mas populares de la

region.

El objetivo de trazar las carreteras pavimentadas en el area del pacifico es
poder establecer la comunicacion e intercepcion que debe tener la nueva ruta

con lo ya existente.

Imagen No. 34 Carreteras pavimentadas en lugares de interés
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Como es de notar en la imagen, no existe ninguna carretera pegada al litoral
del pacifico en sentido horizontal, por lo que el planteamiento de la ruta de

estudio es una muy buena opcion.

La uUnica ruta que se asemeja a la de estudio es la CA-2. Esta se subdivide en
CA-2-Occidente y CA-2-Oriente. La primera esta comprendida de Escuintla a la
Frontera Tecun Uman | y I, la segunda proviene de Guatemala hasta la frontera
de Ciudad Pedro de Alvarado.

Esta ruta ha sido muy dafiada por las fuertes tormentas, entre los dafios se
percibe la socavacion de las bases de los puentes, hundimientos de carreteras,
entre otros; o que causa que el transito se vea afectado e interrumpido por los
arreglos que deben hacerse. Esta es una de las principales causas por la cual es
necesario tener una ruta alterna con el mismo objetivo de comunicar de la
manera mas sencilla y rapida las fronteras de Tecun Uman y Pedro de Alvarado.
Indirectamente las consecuencias que tiene la falla de esta carretera es el
transito de transporte de carga, el comercio se ve afectado por no poder
movilizar mercancia, el cuidado de la mercancia en un tiempo mas extendido y

la relacion costo-tiempo perdido por parar labores.

Cuando la ruta se ve afectada las rutas alternas estan muy lejanas y estas
pasan por muchos poblados y caminos de terraceria. La carretera CA-2 cumple
una gran funcion pero ya no se da abasto para satisfacer todas las necesidades

de los usuarios.

A continuacion se muestra el mapa con la ubicacién de un tramo de la CA-2.
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Imagen No.35 CA2
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Imagen No.36 Trazo de ruta respecto al aspecto de carreteras
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Este trazo tuvo la complicacion de tratar de no atravesar muchas carreteras.
Se hizo lo posible por pasar el trazo por donde hay mas espacio y menos
congestion. Esto demuestra que lo mejor es atravesar las carreteras ya
existentes para provocar mas comunicacion en la red vial de los lugares

aledanos.

Se tiene contemplado determinar con exactitud los tipos de carreteras
(asfaltados, no asfaltadas y veredas) para poder establecer y ubicar
intersecciones en la carretera para conectar ciudades o cabeceras

departamentales con la autopista.

Al ser una carretera transversal, el trazo no se debe modificar a tal manera
como aparece en la imagen anterior ya que la finalidad de este tipo de carretera
es proponer una ruta mas corta para unir las dos fronteras. Por lo tanto en

comparaciéon con otros aspectos, predomina el trazo de curvas de nivel.

Imagen No.37 Trazo de ruta respecto al aspecto de sitios arqueoldgicos




84

El criterio utilizado para este trazo fue en tratar de no pasar por muchos sitios
arqueoldgicos. Se tomo la decision de pasar entre algunos pero siempre
considerando una distancia minima de 5 metros. Esta fue tomada con un
acercamiento entre los puntos mas cercanos entre si y al medirse la distancia
fue de 5.38 m. El trazo casi coincide con el de curvas de nivel por lo que se logra

unir dos aspectos con un mismo trazo.

Al estar la carretera muy cerca de los sitios arqueolégicos es un arma de dos
filos. A favor seria que el turismo podria mejorar y son posibilidades de
crecimiento de negocios pequefnos. En contra el descontrol sobre estas areas es
demasiado lo que provoca el mal uso de la tierra y posiblemente no sea

respetada el area como monumento nacional.

Imagen No.38 Trazo de ruta respecto al aspecto de areas protegidas
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Este trazo no tuvo mayor complicacion ya que se pudo determinar con
facilidad una ruta lo mas recta sin pasar por alguna area protegida. Si se
observa detenidamente este trazo es muy similar al trazo respecto a curvas de

nivel.

Imagen No.39 Trazo de ruta respecto al aspecto de uso de la tierra

En este trazo se tratdé de atravesar por muchos lagos y humedales que es lo
que mas predomina en esa area, pero si se rodeaban todos podrian llegar al
doble de recorrido por lo que la idea de atravesarlos no es tan mala. La
precaucion que se debe tener al realizar la carretera por este tipo de terreno es
observar los cambios climaticos que son determinantes en el area y ver si no

nos propensos a hundimientos debido a tanta humedad.

El pico en la imagen representa bordear a una de las zonas de humedales del
mapa. Este se ubica abajo del trazo de la linea.
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Imagen No. 40 Trazo de ruta respecto al aspecto de rios
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Este trazo es de forma irregular y abarca mas kilbmetros de recorrido que

cualquier otro trazo. Esto se debe a que se tratdé de evitar pasar por muchos rios.

Al analizar el mapa se establecié que bordear los rios es una opcién muy
costosa y muy poco factible por lo que atravesarlo es una buena opcién
economica (en comparacion de construir mas kildbmetros de via contra un
pequefo puente). Si no se bordean los rios la otra Unica opcioén es atravesarlos,
por esta razén el aspecto de rios no es tan fundamental en posible trazo de la

carretera.

Como se observa en la imagen anterior, el trazo quedo mas separado de la
planicie del litoral del Pacifico lo que provoca pasar la carretera por mas relieves
y congestién de rios. El contar con muchos rios en una misma area implica
posibles zonas de inundacién, ya que si un rio se crece por fuertes lluvias o

tormentas es muy probable que los rios cercanos también crezcan. Es de tomar
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en cuenta la congestidén de rios y hacer un estudio mas detallado del area para

poder establecer la mejor solucion econdmica para el proyecto.

Imagen No.41 Trazo de ruta respecto al aspecto de zona de vida

Se determind que el trazo podia pasar solo por una zona de vida siendo esta
la de bosque humedo subtropical. Esto indica que el clima es subtropical
humedo y en esa region hay bosques caducifolio propio de las regiones
templadas junto con las especies que aguantan mejor el frio del bosque tropical.
En esta zona la adaptacion de las plantas tropicales a latitudes tan altas se debe

a que el clima no presenta estacidon seca y las temperaturas son moderadas.

Se trat6é de imitar el trazo de curvas de nivel (aspecto mas importante segun
criterio del grupo de trabajo) ya que en esa zona hay muy poco relieve, es decir

la topografia es plana.
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Imagen No. 42 Trazo de ruta respecto al aspecto de geologia

Como era de esperarse se establecid una unica zona donde las rocas
predominantes son rocas igneas, metamorficas y sedimentarias. Se ha utilizado

el casi mismo trazo que el aspecto predominante del trabajo (curvas de nivel).

Imagen No. 43 Trazo de ruta respecto al aspecto de zona sismica

Para este aspecto se utilizé el mismo trazo que para curvas de nivel. Esto se

debid a que el trazo va a estar comprendida en unicamente una zona sismica, B.
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A 50 km. de la costa del Pacifico se encuentra una zona de subduccion
conocida como la Fosa Mesoamericana, ésta se formé por el empuje de la placa
de Cocos contra la placa del Caribe. Esta zona de subduccion hizo que se
formara el Arco Volcanico Centroamericano, el cual es una importante fuente de
actividad sismica en alta mar. De estos procesos tecténicos se han generado
deformaciones en la placa del Caribe y se produjeron fallas secundarias, las
cuales son: Mixco, Jalpatagua y Santa Catarina Pinula.

Imagen No. 44 Trazo de ruta respecto al aspecto de cuencas del Pacifico

Para este aspecto también se utilizé el trazo de curvas de nivel, ya que se
determind no es necesario hacer otro trazo que daria el mismo resultado. Las
cuencas nos proporcionan el grupo de rios que se encuentran en ella y las
caracteristicas de los mismos; como se menciond anteriormente los rios no son

un aspecto de suma importancia en este estudio como lo es en otras areas.
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B. Ubicacion de la ruta

Luego de obtener todos los posibles trazos respecto a los aspectos relevantes
en la realizacion de una carretera, se tomara un area comprendida entre los
trazos mas lejanos para asi poder establecer un corredor y sus secciones

tipicas.

Un corredor carretero es un <<conjunto de tramos carreteros que enlazan
regiones, comunicadas por caminos y puentes de la red carretera de cuota o
libre, que conforman un corredor para sus habitantes, los cuales tienen
actividades econdmicas afines. Los corredores se van conformando en
diferentes direcciones, con trayectorias largas, medianas y cortas con relacion a
la imagen regional que se va definiendo en el pais. Dichos corredores se
denominan con base en sus puntos extremos (origen-destino), incluyendo sus
ramales. El propdsito del concepto de los corredores carreteros es la creacion de
una herramienta de planeacion para asignar y aplicar los recursos disponibles en
forma racional y consistente. >> (Anénimo, 2002)

A continuacién se presentan todos los trazos obtenidos por los diferentes

aspectos.
Imagen No. 45 Conjunto de trazos de todos los aspectos
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En la tabla de la imagen se identifica cada trazo segun su color y aspecto. La
discrepancia entre los trazos se debe a que cada uno de ellos se acoplo a la ruta
mas corta, accesible y con menos obstaculos para su aspecto.

El area donde se establecera el corredor estara comprendida entre los trazos
de los aspectos de Rios y Sitios Arqueoldgicos, los cuales son los aspectos mas
lejanos entre si. Se realizd de esta manera para no tener la dificultad de decir
que aspecto es de mayor importancia con algun otro. Aunque se haya
establecido un orden de prioridad no significa que solo los aspectos mas
importantes gobernaran todo el trazo. Lo ideal es lograr hacer una aproximacion
de todos los trazos, y la solucion que se encontré fue establecer un area de

estudio.

El objetivo de identificar varias rutas factibles es establecer una banda u area
de un ancho limitado que ésta a su vez, sea la probabilidad de la ruta final. Para
reconocer si el area es la adecuada debe tomarse en consideracion varios
factores tales como: condiciones del terreno y suelo, utilidad de la ruta para las
areas industrial y urbana, cruce de otras instalaciones de transporte como rios,

ferrocarriles y otras carreteras; y que tan directa es la ruta.

Al localizar los puntos terminales de la ruta se establecen varios puntos de
control como lo son los puentes, y se hace un trazo que coincida con la

topografia del lugar.



92

Imagen No. 46 Posible area para el trazo del corredor

En la imagen anterior se realizaron dos lineas curvas (color rojo) para poder
establecer un area aproximada por donde tendria que pasar el corredor o trazo
de la carretera en estudio. Esta area esta sujeta a cambios y se tratara de hacer
lo mas angosta posible y asi establecer un corredor de aproximadamente 15 km
de ancho. En las partes donde las lineas se acercan entre si se puede
determinar que exactamente en esa parte el corredor deberia pasar por ese
punto. En las partes donde las lineas se separan posiblemente se debe a la
dificultad que puede presentar establecer un corredor angosto por los diferentes
aspectos. Es decir se debe hacer un estudio mas detallado de cada aspecto
para determinar cual es el dominante en ésa area y asi poder determinar con

certeza la ruta.

A continuacion se indica las ubicaciones de las cabeceras principales de los
departamentos de interés, asi como también el trazo de la conexién entre éstas

cabeceras con el area del posible corredor.
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Imagen No. 47 Conexiones entre cabeceras y trazo de corredor
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En la imagen anterior los trazos de color gris indican las carreteras asfaltadas,
los espacios de amarillo las cabeceras de los departamentos, de color rojo el
trazo del posible corredor del pacifico y los trazos de color negro son las
conexiones de las cabeceras departamentales de interés con el trazo del posible
corredor. Esto se realizé con el objetivo de determinar la mejor ruta accesible y
existente para comunicar el corredor con las cabeceras de los departamentos

involucrados.

Para poder determinar si los trazos de conexion son los mejores se hicieron
varias pruebas en donde se medio la distancia y se determinaba si habia mucha
dificultad de accesar a la carretera. Estas fueron medidas con la herramienta
“Measure” de ArcGis, y fueron tomadas desde el centro de la cabecera hasta el

centro del trazo del corredor, las distancias se presentan a continuacion:
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Tabla No. 18 Distancia de conexion entre cabecera y corredor trazado

DEPARTAMENTO CABECERA Distancia de conexién entre
cabecera con el corredor
San Marco San Marcos 75.89 kildbmetros

Quetzaltenango

Quetzaltenango

58.69 kildbmetros

Retalhuleu Retalhuleu 8.14 kilébmetros
Suchitepéquez Mazatenango 36.86 kildbmetros
Escuintla Escuintla 28.71 kilometros
Santa Rosa Cuilapa 51.99 kilébmetros
Jutiapa Jutiapa 66.81 kildbmetros

Se considera que la nueva propuesta de la carretera cerca del litoral del

pacifico es mucho mejor que la carretera existente CA-2, ya que ésta es mas

independiente y no pasa tan cerca de las cabeceras de cada departamento lo

que hace que su funcién principal de comunicar transporte pesado y turismo a

una fluidez sin obstaculos no se vea afectada. También en esa posicidon se evita

mucho corte y relleno de terreno por trabajar en territorio totalmente plano, lo

cual en la CA-2 es lo contrario. Se hacen bordeamientos para evitar y resolver

los desniveles por las curvas de nivel del territorio.

Con este estudio se garantizan que la nueva carretera tiene una posibilidad

muy alta de turismo y explotacion de mercado por las zonas de comercio, sitios

arqueoldgicos, cultivos y centros de poblaciones cercanos.




IX. OBSTACULOS DEL CORREDOR

A. Aspectos topograficos/ geograficos/ arqueoldgicos/ areas

protegidas

Para la localizacion y disefio geométrico de una carretera surgen varios
contratiempos u obstaculos los cuales dependen del area de desarrollo. Estas
areas podrian ser: la agrimensura de la carretera, el trazo, los planos, la
clasificacion de suelos, pavimentos a utilizar, movimientos de tierra, establecer
las funciones de la carretera, drenajes, que tipo de transporte circulara por ella,

etc.

La seleccidn del trazado de una via o corredor propuesta es el primer paso
importante para el disefio. Esta seleccion se basa en la topografia,
caracteristicas del suelo, y factores del medio ambiente como el ruido,

contaminacion del aire y aspectos econémicos.
A continuacion se describen los principales grupos de obstaculos en los

diferentes aspectos de mayor relevancia del proyecto, los cuales son: aspectos

topograficos, geograficos, arqueoldgicos y areas protegidas.

Aspectos topograficos

Este depende en su mayoria de la agrimensura de las carreteras las cuales
usualmente se miden y se calculan los angulos horizontales y verticales,
elevaciones y distancias horizontales. Estos levantamientos topograficos se
utilizan para elaborar mapas basicos con curvas de nivel y secciones

transversales a lo largo del trayecto. Las técnicas de topografia pueden

95
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agruparse en tres categorias generales que son: levantamientos topograficos de

campo, percepcion remota y disefios graficos por computadora.

El levantamiento de campo es verificado por medio de los angulos verticales y
horizontales y los niveles de la misma. Si el levantamiento fue realizado con las
herramientas o lecturas de datos equivocadas, los mismos no coinciden con lo
que se habia pensado vrs. el campo; lo que representa que el proyecto se pare

por motivos de redisefio y es considerado un gran obstaculo para avanzar.

Con la percepcion remota el avance de la tecnologia es de gran ayuda para
medir distancias y elevaciones con el uso de aparatos colocados en satélites o
aeroplanos. El método mas utilizado es el de la fotografia aérea llamado
fotogrametria, el cual es el proceso donde se obtiene de forma indirecta la
distancia entre un objeto y otra informacién, tomando mediciones de las
fotografia areas del objeto. Este proceso es rapido y barato para proyectos
grandes pero puede ser muy caro para proyectos pequenos. El tamafio limitante
para el uso de la fotogrametria varia entre 30 a 100 acres dependiendo el lugar.
Con estas caracteristicas la fotogrametria es una gran herramienta a utilizar

debido a la extension y distancia del proyecto.

Por ultimo los graficos por computadora, son la combinacion de la
fotogrametria y de las técnicas de computadora. Esta es una técnica muy exacta
y avanzada para utilizar en un proyecto y en especial en donde la elaboracién de

la ruta o trazo se ve afectado por diferentes aspectos, como es este caso.

Cuando es determinado el corredor de la ruta se debe tomar en cuenta varios
aspectos entre los cuales estan:
e Evitar la destruccién de casa y otros tipos de edificios
e Evitar en lo posible afectar propiedades y la destruccion de bosques.
e Evitar el paso por pendientes muy fuertes, laderas muy empinadas,
pantanos y grandes rocas.
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Identificar el tramo recto mas largo que el camino puede tener sin tener la
necesidad de hacer una curva.

Entre el punto inicial y final se determina el eje central del camino en base
a la seccion tipica adecuada.

Alineamiento horizontal, transversal y vertical.

Aspectos geograficos

La geografia es la ciencia que estudia la relacion de los fendmenos fisicos,

biolégicos y humanos, buscando las causas que originan su distribucion vy

localizacion. Es decir, describe graficamente la tierra y las sociedades que la

habitan, paisajes, lugares o regiones y la relacién entre ellas.

Los aspectos geograficos a considerar para el estudio del corredor son: el

clima, flora, fauna, orografia, hidrografia y ubicacién.

Clima: con base a la informacion obtenida del INSIVUMEH (Instituto
Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e hidrologia) el clima
es productos de factores astronomicos, geograficos y meteoroldgicos,
adquiriendo caracteristicas especificas por la posicion geografica y
topografia del pais. El pais se ha zonificado en seis regiones climaticas
caracterizadas por el sistema de Thorntwaite. La region de interés es la
planicie costera del pacifico. En ésta las elevaciones son de 0 a 300 snm.
Las lluvias tienden a disminuir conforme se llega al litoral maritimo con
deficiencia durante parte del afio, los registros de temperatura son altos.
En esta region hay climas calidos sin estacién fria bien definida. Con

caracter himedo con invierno seco, variando a semiseco.
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e Flora: Guatemala es un pais agricola, cuya economia depende en un
gran porcentaje en los vegetales que cultiva y consume. El territorio
guatemalteco cuenta con tierra muy fértil por lo que su vegetacion es muy
rica y diversa. En la regién del Pacifico el invierno seco la vegetacion
varia de bosque a pastizal en el sector oriental. A continuacién se
describe segun el departamento de la region del pacifico, la flora del
lugar:

o San Marcos: produce maiz, trigo, café, algoddén, hule, papas,
hortalizas y frutas.

o Quetzaltenango: produce hortalizas, trigo, manzana y durazno.

o Retalhuleu: produce hule, zarzaparrilla, maderas para construccién
y ebanisteria y plantas tintoreas.

o Suchitepéquez: produce cafa de azucar, café, algoddén, tabaco,
hule y cacao.

o Escuintla: produce cafia de azucar, algodon, café, coco y platanos.

o Santa Rosa: produce café, cafia de azucar, maiz frijol, papa,
cebolla, jocote marafon y tamarindo.

o Jutiapa: en la agricultura produce cereales, cacao, cafia y café. En
las tierras productivas se cultiva café, cafia de azucar, maiz, frijol,
tabaco, papa, maicillo y lentejas.

(De Ledn, 2011)

e Fauna: A continuacion se describe segun el departamento de la region del
Pacifico, la fauna del lugar:
o Jutiapa: predomina la ganaderia la cual puede ser mular, pocion,
caballar y vacuno.
o Quetzaltenango: posee ganado lanar.
o San Marcos: posee ganaderia en la parte calida.
o Retalhuleu: posee ganado bovino.

o Suchitepéquez: posee ganaderia en general.
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o Escuintla: posee ganado vacuno y equino, cangrejos, camaron y
pez.

o Santa Rosa: posee ganado vacuno y equino, cangrejos y camaron.
(De Leodn, 2011)

Orografia: En la planicie costera del Pacifico la erosion en las tierras altas
volcanicas han creado una planicie costera con un ancho promedio de
50km. Los sedimentos consisten en gravas, arenas, cenizas pomez y
depdsitos laharicos, que pasan gradualmente hacia las rocas volcanicas
de detritus, en combinacién con un posible hundimiento, lo que ha
producido areas costeras con drenaje deficiente. Esta region natural es
humeda por numerosos rios. El litoral, sélo cuenta con dos puertos

relativamente importantes: Champerico y San José.

Hidrografia: el territorio de Guatemala se divide en tres grandes vertientes
dependiendo del punto donde desembocan todos los rios que atraviesan
y/o nacen en él. Los rios en una misma vertiente son similares, pero cada
vertiente tiene condiciones propias que afectan las caracteristicas de los
rios que estan incluidos en ella. Las vertientes son: vertiente del pacifico,
del atlantico o del mar de las Antillas y del golfo de México. A
continuacion se describe la vertiente de interés, vertiente del Pacifico.

o Los rios de esta vertiente tienen longitudes cortas (alrededor de
110kms.) y se originan a una altura media de 3000 msnm. Las
pendientes son fuertes en las partes altas de las cuencas (ente el
10 y el 20%) cambiando bruscamente a pendientes muy pequefas
en la planicie costera, provocando grandes zonas susceptibles a
inundacibn en esta area. Esto provoca grandes crecidas
instantaneas de corta duracion y con tiempos de propagacion muy
cortos. Al encontrar en los limites de la vertiente la cadena
volcanica los rios de la vertiente suelen acarrear grandes

volumenes de material volcanico y escorias. Esto ultimo es la razén
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por lo cual los rios tiene cursos inestables causando danos e
inundaciones en la planicie costera. La precipitacion en la vertiente
del Pacifico tiene periodos de gran intensidad, tipica de las zonas
costeras con una precipitacion media anual de 2200 mm.

e Ubicacion: la costa del pacifico tiene una extension de 250kms, llega a la
frontera con México hacia el oeste y a la frontera con El Salvador hacia el
este. En esta zona se encuentran arenas negras volcanicas, algunas
partes inundadas por numerosos rios lo cual provoca la formacion de
densos manglares y son declaradas reservas naturales debido a que
sirven de refugio y area de cria para muchas especies. A los alrededores
de esta region se encuentran muchos bosques, manglares y sitios

arqueoldégicos.

Aspectos arqueologicos

En la cultura maya el desarrollo de los sitios arqueoldgicos abarca tres
periodos: Preclasico (2000 a.c a 300 d.c), clasico (300 a 900 d.c), y postclasico
(900 a 1500 d.c). Guatemala tiene una riqueza arqueoldégica como pocos paises
en el mundo poseen. Casi en cualquier parte del territorio guatemalteco hay un
sitio arqueoldgico. La arqueologia guatemalteca consiste en ruinas en las
principales ciudades mayas, piezas arqueologicas como estelas, vasijas de

ceramica y glifos.

La arqueologia es un factor muy importante en la elaboracion de un trazo
carretero, ya que este debe ser evadido y respetado por ser monumentos
nacionales. Esto provoca muchos obstaculos en la via; ya que como se
menciond anteriormente en Guatemala casi en cualquier lugar hay un sitio
arqueoldgico, de 331 municipios de Guatemala, tres no tienen aun ninguno
reportado. En caso que no se pueda evadir este debe ser rodeado siempre

respetando una distancia minima de alejamiento la cual es establecida por el
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Departamento de Monumentos Prehispanicos y Coloniales del Instituto de
Antropologia e Historia (IDAEH) y el Consejo Nacional de Areas Protegidas

(CONAP).

Areas protegidas

En el 2010 el Consejo Nacional de Areas Protegidas contabilizé un total de
3,500 millones de hectareas que conforman el Sistema de Areas Protegidas

(SIGAP), y un 60% se encuentran en Petén.

Las amenazas que enfrentas las areas protegidas son muchas, tales son los
casos de invasiones, mal uso de suelos y narcotrafico. Esto es muy dificil de
combatir por la ubicacion tan lejana y la falta de vigilancia. Lo que mas ha
afectado y causado serios dafios son los cultivos, centros de almacenaje, narco

ganado y la construccion de pistas.

El 28% del territorio nacional esta conformado por 91 areas protegidas las
cuales se dividen en:

e Biotopos protegidos (6 areas)

e Areas de usos multiples (4 areas)

e Reservas biologicas (1 area)

e Refugios de vida silvestre (5 areas)

e Reservas de biosfera (3 areas)

e Reservas protectoras de manantiales (2 areas)

e Parques nacionales (24 areas)

e Zonas de veda definitiva (28 areas)

e Reservas naturales privadas (12 areas)

e Monumentos culturales (5 areas)

e Monumento nacional (1 area)
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Las areas protegidas, segun la CONAP (2011), tienen como objetivo:

«la conservacion, el manejo racional y la restauracién de la flora y fauna
silvestre, recursos conexos y sus interacciones naturales y culturales, que
tengan alta significacion por su funcion o sus valores genéricos, histéricos,
esceénicos, recreativos, arqueologicos y protectores; de tal manera de
preservar el estado natural de las comunidades bidticas, de los fendmenos
geomorfolégicos unicos, de las fuentes y suministros de agua, de las
cuencas criticas de los rios, de las zonas protectoras de los suelos
agricolas, de tal modo de mantener opciones de desarrollo sostenible.»

B. LIMITACIONES DE LA CA-2

Analizando cada una de las carreteras existentes en cada uno de los
departamentos donde se desea realizar el corredor del Pacifico, se observd
que son muy pocas rutas que tienen un sentido de occidente a oriente y
viceversa, la mayor parte de ellas van de un punto central a otro en sentido
vertical, es decir, de norte a sur. Las unicas rutas que no son como las
mencionadas anteriormente es la CA — 02 — OCC y CA — 02 — ORI. Por esta
razon, Guatemala propuso esta ruta con ciertas modificaciones y
remodelaciones para que formara parte del Corredor Logistico

Centroamericano dentro del Plan Puebla — Panama.

Esta solucion propuesta tiene sus ventajas como sus desventajas, si se ve
dentro del factor econémico y tiempo, es una inversidén menor, no se tiene que
iniciar un proceso de disefio y construccion y los mantenimientos, como las
remodelaciones a realizar tienen una duracion menor que un trabajo
completamente nuevo. Enfocandonos en estos dos aspectos, la CA — 02 es

una solucion al problema, pero esta propuesta debe verse en ambos lados.

Dentro de las desventajas que se encuentran con esta propuesta podemos
mencionar las siguientes: La capacidad de la carretera en la actualidad no
permite un aumento drastico en el transito, por lo que la fluidez estaria

afectada, la carpeta de la carretera posee grandes dafnos unicamente con el



transito actual, por lo que los gastos de mantenimiento y reconstruccion
aumentarian y por ultimo, la ruta posee serios problemas de localizacién, ya
que pasa por muchos poblados y municipios que generan trafico en la misma.

Esta ultima limitacion se puede observar en las ilustraciones siguientes:

Imagen No. 48 CA — 02 en San Marcos
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Imagen No. 50 CA — 02 en Retalhuleu
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Imagen No. 51 CA — 02 en Suchitepéquez
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Imagen No. 52 CA — 02 en Santa Lucia y Siquinala

ARATA
.SAN JOSE*® L-037
BUENAVISTA RIO SANTIAGO . (R0 |

AN VICENTE

CA-02-0CC
L-037 ELN
CRUCE DE ANTALEON
CAMANTULUL B-1 “_ B-16
-035

CAMANTULUL (- T-09 BEL
EL ROSAR ’

uiRiam #2037 EL CAPULIN

. EL MILAGR
L TRANSITO "CA-02-0CCD
L-035 B-16 LA CANTADORA

IGNAC EL BALSAMO CA-02-0CC

Imagen No. 53 CA — 02 en Escuintla
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Imagen No. 54 CA — 02 en Santa Rosa
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Imagen No. 55 CA — 02 en Jutiapa
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En siete de las ocho imagenes que se presentan anteriormente se observa
que la carretera centroamericana CA — 02 atraviesa o pasa cerca de un
municipio importante de cada departamento. A pesar de ser una de las
mejores carreteras de nuestro pais, es también una con los mayores dafios en
su estructura y con una cantidad de trafico considerable en la mayor parte del

afno, especialmente en tiempo de zafra.

Al aumentar la cantidad de trafico y acondicionar nuevas zonas industriales,
zonas francas, lugares turisticos, complejos y demas planes que se pueden
realizar con una carretera de esa magnitud, provocaran un colapso en la
misma y por ende un trabajo de reconstruccion y ampliacion considerable, ya
que se busca en todo momento dar un servicio satisfactorio a todos tipo de
usuarios, por lo tanto, el trafico de camiones afectaria a los particulares y sin
una estructura adecuada esta carretera unicamente representa un problema.
Estos dafios quedan en evidencia con lo publicado en el diario Prensa Libre

por Oswaldo Cardona.
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«Debido a las constantes lluvias que estan azotado la region la
carretera internacional CA-2 que comunica Escuintla con Ciudad Pedro de
Alvarado, Moyuta, Jutiapa, colapsoé en el kilometro 110, Guazacapan, Santa
Rosa.»

Imagen No. 56 Hundimiento en la CA — 02 en Escuintla

Otro aspecto a considerar en esta propuesta de la CA — 02 como una
alternativa al corredor, son las caracteristicas y propiedades de la misma, ya
que al tener paso de camiones extranjeros, con distintas dimensiones y
especificaciones a los que se maneja en nuestro pais, se debe considerar una
reconstruccion y mejoramiento de las carpetas, asi como de la sub-rasante y

base del pavimento.

La propuesta de la ruta centroamericana CA - 02 como un corredor de
conexién entre México y El Salvador en la costa sur es factible, pero debe
realizarse un estudio de costos, mantenimiento, mejoras y reparaciones para

considerar esta opcién y compararla con la construccion de una nueva
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autopista que traiga mayores beneficios y un desarrollo a distintas poblaciones

de la zona sur del pais.

Tabla No. 19 Ventajas y desventajas de la CA — 02 y el Corredor del

Pacifico

Tramo carretero

Ventajas

Desventajas

Ruta
Centroamericana
CA -02

Tramo carretero en uso.

Tramo en malas

condiciones.

No se pagan peajes.

Gran parte de kilbmetros con

tramos de dos carriles.

Nuevas carreteras para

evitar poblados.

Tramo carretero de mayor

longitud.

Carretera se localiza
cerca de zonas

econdémicas.

Mucho transito pesado.

Corredor del

Pacifico

Carretera completamente

nueva.

Pago de peajes.

Carretera amplia, 2
carriles para cada

direccion.

Proyecto previsto para un

futuro.

Ruta mas corta en

kilometraje y tiempo.

Desarrollo no inmediato.

Mayor velocidad de

manejo.

Transito pesado a toda hora.

Ruta que beneficia a otras

zonas del sur del pais.

Inversion inicial fuerte.




X. PROPUESTA FINAL DE RUTA

A. PLANTEAMIENTO DEL CORREDOR FINAL

1. Detalles de localizacion. Al trazar la posicion de la ruta
factible o corredor, establecer los alineamientos y puntos de control se evaluan

la factibilidad econdmica y ambiental de las rutas alternativas.

La evaluacion economica de la ruta tiene como objetivo determinar el efecto
futuro de invertir los recursos necesarios para construir la carretera. En esta
evaluacion se utiliza el método de la relacion del beneficio-costo tomando como
factores los costos del usuario del camino, costos de construccién, costos de
mantenimiento, beneficios del usuario del camino, perjuicios los cuales pueden
implicar adversidades debido a desplazamientos de negocios, familias, etc. La
informacion de esta evaluacion es determinante para tomar la decision de si se
ganara o perdera con la inversion, lo que indica si se debe hacer o no la

carretera.

La construccion de una carretera en cualquier lugar siempre tendra un
impacto significativo en sus alrededores. Por lo tanto una carretera es una parte
integral del medio ambiente local, el cual esta compuesto por comunidades de
plantas, animales y humanos y abarca variables sociales, fisicas, naturales y
antropogénicas. Por esta razén es esencial que se evalue a profundidad el

impacto ambiental de la ubicacion seleccionada.
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Por lo general, parte de la elaboracion del proyecto es la evaluacién del medio

ambiente por medio de unos requerimientos los cuales deben incluir:

e Una descripcion detallada de las alternativas.

e EIl probable impacto ambiental, donde se incluye la evaluacién de los
efectos positivos y negativos.

¢ Un analisis de impacto a corto plazo tal como se diferencia del impacto a
largo plazo.

e Cualquier efecto secundario que puede adoptar la forma de cambios de
los patrones de las actividades sociales y econdmicas.

e Efectos probables adversos sobre el medio ambiente que no pueden
evitarse si se construye el proyecto.

e Cualquier recurso irreversible e irrecuperable que estén bajo custodia.

Para el estudio del impacto ambiental, debe determinarse el impacto
ambiental de cada ruta alterna. Este estudio establece los efectos negativos,
positivos 0 ambos que la instalacion de la carretera va a tener sobre el medio

ambiente.

Areas urbanas

Generalmente las areas urbanas presentan condiciones complejas que deben
considerarse en el proceso de trazo de una via. Ademas de los factores antes
mencionados otros factores que influyen en el trazo de las vias en las areas

urbanas son:

e Comunicacion con calles locales
Al planificar el trazo de una via o camino urbano de acceso limitado es

importante clarificar respecto a que calles locales debe haber comunicacion con
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las rampas de entrada y salida de la via rapida o de la via de acceso limitado. El
principal factor que debe considerarse es el patron de viajes existente en el area.
El trazo debe favorecer el flujo del transito hacia las calles locales, no provocar
accidentes, tener la distancia visual adecuada y determinar si el efecto de la via

ayuda a disminuir el volumen y flujo vehicular en las calles existentes.

e Adquisicion del derecho de via

Este es un factor que afecta enormemente en los casos de las vias en las
areas urbanas. El costo del derecho de via depende del uso de suelo que
predomina en la franja u area del corredor. El costo tiende a ser mucho mas
elevado en areas comerciales y comunmente los duefios de estos terrenos no
quieren ceder sus tierras para la construccion de una carretera. Para
contrarrestar este impedimento se construyen las vias en estructuras elevadas
continuas y asi evitar la adquisicion del derecho de via y la perturbacién de
actividades comerciales y residenciales. Esta solucion eleva los costos de la

construccion y al ser muy cara, la factibilidad se hace complicada.

e Coordinacién del sistema vial con otros sistemas de transporte

Es de suma importancia establecer un balance en el sistema de transporte
que se utiliza en la urbanizacién. Este debe integrar las vias y transporte publico.
El objetivo es suministrar nuevas instalaciones que aumente el nivel general de

servicio del sistema de transporte en el area urbana.

Otra forma de integrar el sistema de transporte es el uso multiple del derecho
de paso, tanto para las vias como para las dependencias de transporte. En este
caso éstas comparten el derecho de paso, y se construyen instalaciones para
autobuses o para ferrocarril ya sea en el camellon central o en las laterales del

camino de acceso limitado.
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e Disposiciones adecuadas para los peatones

Los peatones son un factor muy importante en el trazo del corredor, ya que
son usuarios directos del mismo. Son una parte integral del sistema vial y son
mas numeros en las areas urbanas que en las rurales. Deben suministrarse
instalaciones adecuadas para los peatones en el disefio y planificaciéon de la via,
por ejemplo: acera, dispositivos de control de transito, corte de bordillos vy

rampas para los minusvalidos.

La localizacidon se refiere a la capacidad de una persona de determinar la
ubicacion de un objeto sobre la superficie de la tierra con la ayuda de un sistema
de referencia, que por lo general es el de coordenadas geograficas. Las
coordenadas representa la parte geométrica del objeto.

El tipo de localizacién que se estda manejando para el corredor es de nocion
dinamica, ya que tomando en cuenta varios aspectos definidos aun hay
posibilidad de cambiar la ruta dentro del area seleccionada.

2. PUNTOS DE PROBLEMA. El corredor establecido para la
ubicacion de la Ruta del Corredor del Pacifico atraviesa siete (7) departamentos
de Guatemala, los cuales son: San Marcos, Quetzaltenango, Retalhuleu,
Suchitepéquez, Escuintla, Santa Rosa y Jutiapa, como se puede observar en la

siguiente imagen:



113

Imagen No. 57 Localizacion del corredor

Se analizé los puntos problematicos de cada departamento para saber a qué
aspectos se deben de prestar mayor atencién. Teniendo en cuenta zonas de
inundacién, areas protegidas, zonas arqueoldgicas (las cuales son 561 sitios
entre todos los departamentos) y distancia de carretera a cabecera

departamental. Los departamentos con mayor problema son:

San Marcos es el segundo departamento con mayor cantidad de sitios
arqueoldgicos por lo que a la hora de trazar se debe tener un cuidado especial
de no pasar por ellos, en algunos puntos se prefirid pasar entre estos sitios con
una distancia minima de 5 metros al sitio arqueolégico mas cercano. Ademas
es uno de los departamentos con mayor concentracion de rios por lo que se
necesitaran varios puentes para atravesar el departamento y llegar a la frontera
con México. Ademas es el departamento que tendria mayor distancia desde la

ruta propuesta hasta la cabecera con una distancia casi de 76 kildbmetros.
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Quetzaltenango es un departamento que tiene una menor cantidad de rios;
los sitios arqueologicos es alta, pero distribuida en todo el departamento por lo
que no representa un gran problema; pero es el unico departamento que no

tiene contacto directo con el litoral del Pacifico.

Retalhuleu es el departamento con un gran numero de rios los cual lo hace
propenso a desbordamiento de rios e inundaciones, ademas de tener una gran
cantidad de sitios arqueoldgicos. La cabecera es la mas cercana a la ruta

propuesta con menos de 10 kilbmetros de distancia.

Escuintla es el lugar con mayores sitios arqueolégicos, ademas de tener una
gran concentracién de rios lo cual lo hace propenso a ser una zona de

inundaciones.

Jutiapa tiene una gran concentracién de rios justo donde pasa la ruta por lo
que la utilizacion de puentes para pasarlo va a aumentar el costo de la
carretera. Debe lograr tener una buena conexion con la frontera de El Salvador

por compartir los limites fronterizos.

Es importante ver que estos problemas pueden convertirse en beneficios por
ejemplo las zonas arqueologicas deben se impulsadas para atraer turismo, los
rios pueden usarse para hacer actividades acuaticas. Ademas es de
aprovechar que toda esta zona tiene un terreno fuerte y trabajable para la

cosechas.

3. ZONAS DE COMERCIO. La creacién de un corredor en la costa
sur de Guatemala trae consigo una gran cantidad de avances y desarrollos.
Como podemos observar en la mayoria de carreteras de nuestro pais, donde

hay un camino asfaltado, a sus alrededores hay una gran cantidad de locales
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comerciales, especialmente cuando ese tramo carretero forma parte de alguna

ruta centroamericana o nacional.

Al tener mas de 350 km de carretera en la costa sur y con tres puertos de
gran magnitud a menos de 100 km de distancia y una cantidad considerable de
playas a igual o menor distancia, crea la oportunidad de establecer en distintos
puntos del corredor zonas de comercio, es decir, espacios adecuados para la
industria, zonas hoteleras, areas destinadas para el turismo, restaurantes, y

centros de conveniencia.

Definir estos puntos de importancia dentro del corredor del Pacifico desde el
principio del proyecto, genera un ordenamiento territorial adecuado y un
desarrollo en este aspecto vial, ya que nuestro pais ha tenido y sigue teniendo
muchas fallas y deficiencias en la distribucion de tierras para los diferentes usos
que la misma pueda ofrecer. Al definir areas de tierra especifica, también se
pueden disenar distintas necesidades para un trabajo adecuado en el futuro,
por ejemplo: caminos anchos, radios de giros adecuados, seguridad vial y
demas caracteristicas que pueda llevar la ruta para una zona industrial o de

cualquier otra indole.

La distribucion adecuada de zonas especificas dentro del corredor, también
brinda una ayuda para el futuro disefiador de la carretera, ya que puede definir
cada uno de los detalles propios de una autopista, como retornos, puntos de
descanso, intersecciones, cruces y demas aspectos carreteros que le den un

valor agregado al proyecto en si.
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Imagen No. 58 Ejemplo zona hotelera en Cancun, México

La ubicacibn de zonas comerciales dentro del corredor del Pacifico
dependen de ciertos parametros relevantes, como la ubicaciéon de puertos
importantes, por ejemplo: un punto importante para una zona franca se
encuentran en el departamento de Retalhuleu. Se encuentra aproximadamente
a la mitad del corredor, es también un punto de union estratégico con el
occidente del pais y posee a muy pocos kildbmetros un puerto que puede llegar
a convertirse en un centro importante, el puerto de Champerico, siempre y

cuando se fomente el desarrollo del area a las cercanias del mismo.

Imagen No. 59 Localizacién de una zona industrial en Retalhuleu
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Tomando en cuenta la ubicacion del departamento es posible también definir
una zona industrial en el lugar, con esta opciéon se atraeria la inversion
extranjera y se fomentaria el traslado de ciertas industrias a este lugar. Una
zona industrial o zona libre de comercio no solo traeria beneficios a la region,
sino que también ayudaria a la descentralizacion que sufre nuestro pais. Esto
generaria empleo en el lugar y de esta forma oportunidades que no se tienen

en la actualidad en todos los departamentos de la Republica de Guatemala.

Otros dos puntos importantes que se analizaron para la ubicacion de una
zona industrial estan localizados en el departamento de San Marcos y Jutiapa,
esto porque estan cerca de las fronteras, Tecun Uman y Pedro de Alvarado
respectivamente. A pesar de estar en los extremos del corredor, son puntos
importantes, ya que las industrias que se movilicen o que se establezcan en
esos lugares tendran un grupo objetivo, Norteamérica o Centro y Suramérica.
Otra razén para ubicar una zona industrial en estos departamentos, es la
conexidon con las demas regiones del pais, occidente y oriente respectivamente,

ya que segun Abdias Sotomayor (2003: 73):

«Las zonas de libre comercio generan una mejora en el intercambio
comercial entre los miembros. [...] buscan asegurar la libertad de circulacion de
las mercancias [...], libertad que supone la ausencia de restricciones a las
importaciones.»

Esto creara una mejor distribucidn de bienes y mercancias a lo largo del pais,
ayudando a bajar costos de transporte y por ende mejorando la economia.



Imagen No. 60 Zonas industriales en fronteras con México y El Salvador
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Dentro del area turistica el corredor puede ser una via de comunicacion
bastante util para el fomento de la visita extranjera, ya que puede conectarse
con otras carreteras que lleguen al lugar de destino. Por ejemplo en el
departamento de Escuintla, puede unirse a la CA — 9S y asi los visitantes desde
la zona de occidente y oriente tienen una via mas rapida y mas corta que el
recorrido que tienen que realizar en la actualidad. Con este proyecto se podria
generar una zona de turismo en Monterrico, Las Lisas, Hawai y demas playas

que posee la costa sur del pais.

Dentro del corredor en si hay una gran cantidad de sitios arqueologicos, por lo
que este proyecto beneficiaria a las muchas personas interesadas en nuestra
cultura, ya que se crearian nuevos accesos a estos lugares que en la actualidad
se encuentran desolados y en total descuido por que no son explotados para su
visita y una de las causas de este abandono es la dificultad vial que se tiene
para llegar a estos destinos.
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Imagen No. 61 Sitios arqueoldgicos en la costa sur de Guatemala
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Analizando cada uno de los departamentos que forman parte de este corredor
se puede establecer en cada uno de ellos un espacio de comercio importante,
en este caso, Quetzaltenango es una buena opcidn para una zona industrial, ya
que seria una conexién importante de mercaderia para intercambiar bienes entre

la segunda ciudad mas importante de nuestro pais, con la regién sur.

Suchitepéquez es un departamento de mucho interés, ya que al desarrollar la
zona sur del mismo, se generaria oportunidades de industria azucarera y
también incrementaria la afluencia de visitantes a las playas del lugar, ya que en
la actualidad, no se tienen vias de comunicacion adecuadas para explotar
econdmicamente estos lugares. En cada uno de estos departamentos, el
desarrollo se haria visible y el corredor del pacifico seria una buena opcién para
buscar un crecimiento global de nuestra economia, especialmente en la regién

Sur.
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Las zonas de comercio dentro del corredor del pacifico estan integradas
dentro del plan de la ruta, ya que es una oportunidad de agregarle valor al
proyecto, sin embargo, se esta consiente que esta idea debe de ser controlada y
manejada por gente capaz y con el total conocimiento del tema. En estos
momentos, decirlo y colocarlo en papel es sencillo, pero se debe aprender y
buscar la manera de motivar a las pequefias y grandes industrias de pertenecer
a estas areas y asi fomentar un ordenamiento territorial, no solo en estos nuevos

espacios carreteros sino que en todo el pais.



Xl. ESTUDIO DE PRE FACTIBILIDAD

Se desarrolla una propuesta viable para llevar a cabo un plan de trabajo, que
abarque todas las debilidades y fortalezas que conlleva este tipo de trabajo
(vial). En toda propuesta de Infraestructura Vial, lo primero es el estudio de
factibilidades, desarrollo de un plan, propuesta de las diferentes alternativas de
ruta y una vez que esta haya sido aprobada, realizar los estudios
correspondientes, para el desarrollo de planos y posterior presupuesto, cuando
estos estén debidamente aprobados, se procede a buscar las posibles fuentes
de financiamiento, para su realizacion. Sin embargo, en este Trabajo de
Graduacion se obviaron algunos procedimientos, pero se dan los lineamientos a
seguir en el desarrollo de dicho proyecto, el cual a nivel gobierno ya existe el
compromiso con los paises del convenio para desarrollar el paso por nuestro
pais, desde la frontera con México, hasta la Frontera de El Salvador utilizando la
CA-2, este Trabajo de Graduacion propone una ruta alterna con el fin de

desarrollar econdmicamente los lugares cercanos al litoral del Pacifico.

A. ESTIMACION DE COSTOS

Para la estimacion de costos de un kilometro de carretera de primer orden se
realizaron ciertas suposiciones, debe tenerse en cuenta que el total es un
aproximado debido a que los precios pueden variar dependiendo de factores
como cercania de bancos de materiales, fluctuaciones de precios de materiales,
etc. Para poder estimar un costo por kildbmetro, se recurri6 a entrevistar a
Ingenieros guatemaltecos, que se dedican a costear este tipo de actividad
profesional, quienes indicaron los renglones minimos de trabajo, que se
necesitan para ejecutar dicho proyecto, asi como la investigacion

correspondiente ante diferentes instituciones respecto al disefio que se tiene
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propuesto, es por eso que ante la informacion recabada, se plantea el costo por
Kilometro, sin tener el disefio y los planos correspondientes, solamente se
cuenta con una seccion en donde se indica el ancho de derecho de via, y el
ancho de corona, con estos datos y especificaciones del Libro Azul que rigen en
Guatemala, se han realizado las integraciones de precio correspondientes, que

dan una idea, del valor por kilometro del proyecto.

Imagen No. 62 Seccion usada para la estimacion de costos
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SECCION TIPICA DE RELLENO EN TANGENTE

Como se puede observar en la seccion tipica de la Imagen No. 4 se tiene
contemplado un derecho de via minimo de 50 metros, se propone una carretera
tipo autopista con 4 carriles (2 en cada direccion), se aproxima que los carriles
ocupan un espacio de 15 metros.
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A continuacion se presentan las suposiciones que se tomaron para la

estimacion de costos y la descripcion de los renglones de trabajo propuestos,

donde se asumen dimensiones que pueden variar con un disefo final:

1)

2)

3)

4)

Limpia, chapeo y destronque: Después de seleccionar la ruta a seguir, y
el respectivo trazo de la poligonal abierta, marcada por la cuadrilla de
topografia designada, entrara la cuadrilla de limpia, chapeo y destronque,
peones con herramienta manual y equipo pesado para dejar el ancho de
via expedito, bajo la supervision de caporales e Ingenieros residentes,
con lo cual se podra tener la vision completa de todos los accidentes
geograficos, tipos de suelo, corrientes de agua, etc. (ver Anexo, tabla No.
23)

Levantamiento topografico: Asumiendo que ya se cuenta con el disefio
correspondiente, es labor del equipo de topografia replantear el trazo de
la carretera, dejando sus respectivos bancos de marca, cortes y rellenos
correspondientes, todo basado en la sub-rasante disefiada. Las cuadrillas
de topografia estaran todo el tiempo que dure la ejecucion del proyecto.
(ver Anexo, tabla No. 24)

Rétulos indicadores del proyecto: Es requisito indispensable, identificar el
proyecto que se realizara, asi como los costos establecidos, tipo de
financiamiento y programa que se desarrolla. (ver Anexo, tabla No. 25)

Excavacion no clasificada: Este renglon consiste en la utilizacién del
material de corte que se considere adecuado, para la realizacién de
terraplenes o rellenos, sub-rasantes, hombros, ampliacion y acabados de
los taludes de terraplenes, para efectos de calculo asumiremos que un
30% del corte de la cajuela cumple con las especificaciones para su uso.
Se ha contemplado una cajuela de: 1000 mts. de largo, 50 metros de

ancho, (ancho de derecho de via) y 0.30 metros de profundidad y



5)

6)

7)

8)
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multiplicado por un 30% nos da la cantidad de: 4,500 metros cubicos a
almacenar para su posterior uso, sobre este volumen se realizd la

integracion de precio correspondiente. (ver Anexo, tabla No. 26)

Excavacion no clasificada de desperdicio: Este renglon consiste en el
sobrante de la excavacién no clasificada, el cual se trasladara al botadero
que apruebe la supervision, la respectiva Integracion de precio se baso en

la cantidad de: 10,500 metros cubicos. (ver Anexo, tabla  No. 27)

Excavacion no clasificada de préstamo: En los casos en que el renglon de
excavacion no clasificada, no alcance para realizar todos los rellenos
correspondientes, se ubicaran bancos de préstamo, que cumplan con los

requisitos establecidos en las especificaciones. (ver Anexo, tabla No. 28)

Acarreo: Este rengldon comprende en el transporte de materiales no
clasificados, provenientes del corte y de préstamo, asi como el transporte
del material de desperdicio, a cualquier distancia que exceda de 1,000
metros. Para nuestra integracion hemos asumido una distancia de 5,000
metros. (ver Anexo, tabla No. 29)

Reacondicionamiento de sub-rasante: Después de haber eliminado toda
la capa vegetal y materia organica o cualquier otro material existente no
apto para soportar las cargas de disefio, se procedera a escarificar,
homogeneizar, uniformizar, conformar y compactar la sub-rasante, para
adecuar su superficie a la seccion tipica y elevaciones del proyecto
establecidas. Para la ejecucion de este trabajo es necesario el equipo de
maquinaria pesada: moto niveladoras, rodos compactadores, pipas de
agua, cargadores, etc. Su integracién de precios se basé en rendimientos
de trabajo de la maquinaria a utilizar y precios de mercado actuales. (ver
Anexo, tabla No. 30)
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9) Excavacion estructural para alcantarillas: Después de haber ubicado los
puntos criticos de drenaje, se realizara la excavacion para la colocacion
de las respectivas alcantarillas, para nuestro caso se asumio la cantidad
de 3 transversales por kildbmetro, cada una con una longitud del derecho

de via. (ver Anexo, tabla No. 31)

10) Alcantarillas de tuberia de ADS de 30" de diametro: se asumidé que este
didmetro sera suficiente para evacuar el agua que se acumule en la
carretera, por lo que nuestra integracion de precios consiste en la compra,

transporte y colocacion de estas tuberias. (ver Anexo, tabla No. 32)

11) Relleno estructural para alcantarillas: Para la realizacion de este renglén
se seleccionara un banco de préstamo que reuna las especificaciones de
material de relleno, el cual se realizara colocando capas no superiores a
los 30 centimetros de espesor, compactadas con equipo adecuado y
realizando pruebas de compactacion a cada capa colocada, hasta llegar a

la altura de la sub-rasante. (ver Anexo, tabla No. 33)

12) Excavacion de canales en entrada y salidas de alcantarillas: Este
renglon se realiza con el objetivo de encausar el corrimiento del agua, de
tal forma que dicha escorrentia no cause dafos a la carretera o
estructuras colocadas, su cuantificacion es asumida, ya que cada punto

escogido tiene sus propias caracteristicas. (ver Anexo, tabla No. 34)

13) Excavaciéon Estructural para cimentaciones de cajas y cabezales para
alcantarillas: Este renglon consiste en la excavacion en la entrada y salida
de las transversales en dimensiones establecidas segun el diametro de la
tuberia. (ver Anexo, tabla No. 35)
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14) Cajas y cabezales para alcantarillas: Este rengldn consiste en la
construccion de estructuras de concreto ciclépeo, tanto para reunir los
caudales de entrada y la proteccion del desfogue del agua de lluvia, sus
dimensiones vienen relacionadas al diametro de tuberia, proporcionadas
por el fabricante, dichos valores se tomaron en cuenta para la integracion

de su precio unitario. (ver Anexo, tabla No. 36)

15) Excavaciéon estructural para sub-drenaje: Para conservar en Optimas
condiciones la base y sub-base, es necesaria captar todas las aguas
provenientes de filtraciones y/o nacimientos, por lo que estos se deben de
ubicar en el tramo, para nuestro estudio hemos asumido nacimientos a lo
largo de 300 mts, y sobre esa cantidad se cuantifico dicha excavacion.
(ver Anexo, tabla No. 37)

16) Tuberia perforada de 8” para sub-drenaje: Este trabajo es necesario para
conducir a puntos de conveniencia el agua sub-superficial que corre a lo
largo de la carretera y que de alguna manera puede daiar la base y sub-
base, se asumid la longitud de 300 metros para nuestro calculo de
integracion de precios. (ver Anexo, tabla No. 38)

17) Estudios de bancos de balasto para material de Sub-base: Previo a la
explotacion de los bancos de balasto se deberan realizar los estudios de
laboratorio para determinar los distintos puntos de los que se puede
utilizar el material que cumpla con las especificaciones correspondientes,
Los laboratoristas deberan permanecer en el proyecto durante toda la
ejecucion, situacion que se tomo en cuenta para su integracion de costos.
(ver Anexo, tabla No. 39)
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18) Material de sub-base: Este trabajo consiste en la obtencién, explotacién,
acarreo, tendido, humedecimiento, mezcla, conformacion y compactacion
del material de sub-base, para nuestra integracion de costos se
asumieron las siguientes dimensiones: 1000 metros de largo, por 0.20
metros de profundidad y 20 metros de ancho, este renglon es el destinado
a soportar, transmitir y distribuir con uniformidad el efecto de las cargas
del transito, provenientes de las capas superiores del pavimento. (ver
Anexo, tabla No. 40)

19) Capa de base de grava o piedra triturada de 30 cms. de espesor: Esta es
la capa formada por la combinacién de piedra o grava trituradas,
combinadas con material de relleno, para constituir una base integrante
de un pavimento, destinada fundamentalmente a distribuir y transmitir las
cargas originadas por el transito, a las capas subyacentes. Para nuestra
integracion de costos asumimos las siguientes dimensiones: 1000 metros
de longitud, por 25 metros de ancho y un espesor de 30 centimetros.
Durante el proceso de colocacion de la base siempre estara presente el
equipo de topografia y el de laboratorios. (ver Anexo, tabla No. 41)

20) Riego de imprimacion: Este rengldon comprende la aplicacion de un
asfalto liquido, por medio de riego a presion, sobre la superficie de la base
y hombros de una carretera, para protegerla, impermeabilizarla, unir entre
si las particulas minerales existentes en la superficie y endurecer la
misma, favoreciendo la adherencia entre la superficie imprimada y la capa
inmediata superior. Para nuestra integracién se contemplo el MC-30 con
un rendimiento de 0.25 gal/m2. (ver Anexo, tabla No. 42)
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21) Riego de liga: Consiste en la aplicacion de una emulsion asfaltica diluida
por medio de riego a presion, sobre una superficie bituminosa existente
(riego de imprimacion), la cual debe ser cubierta con la capa de material
asfaltico inmediato superior. Este riego tiene por objeto mejorar las
condiciones de adherencias entre las dos superficies y prevenir
deslizamientos. Para nuestra integracion de costos se estim6 un

rendimiento de 0.18 gal/m2. (ver Anexo, tabla No. 43)

22) Capa de rodadura de concreto asféltico: Este trabajo consiste en: la
obtencion y explotacién de arena en su estado natural o como producto
de trituracion, combinandola con polvo mineral, para formar un agregado
clasificado luego se mezcla con material bituminoso en la respectiva
planta de maquilacién, para nuestra integracién de costos se contemplo
una mezcla en caliente y se contemplo la cantidad de 16 gal/ton de
material bituminoso. (ver Anexo, tabla No. 44)

23) Cunetas de concreto simple: Este trabajo consiste en la fundicion in situ
de cunetas de concreto, con el objeto de evacuar las aguas de lluvia que
caen sobre la carpeta asfaltica, para nuestra integraciéon de costos se
contemplo la longitud de 2000 metros (ambos lados de la carretera), un
ancho de 0.90 metros con un espesor de 7 centimetros. (ver Anexo, tabla
No. 45)

24) Los renglones como senales de transito, pintura, siembra de arboles,
colocacién de defensa ya son trabajos sub-contratados. (ver Anexo,
tablas No. 46 a 55)

La tabla de los precios unitarios (ver Anexos) se utiliza para realizar un cuadro
resumen donde se calcula el precio total del kilbmetro de carretera, se presenta

de la siguiente manera:



Tabla No. 20 Precio de un kildbmetro de carretera

129

PRECIO
No. RENGLON UNIDAD | CANTIDAD | UNITARIO TOTAL
1 | Limpia, chapeo y destronque M2 5.00 | Q45,001.60 | Q 225,008.00
2 | Levantamiento topografico GLOBAL 1.00 | Q11,603.20 | Q@ 11,603.20
Rotulos indicadores del proyecto, de metal de
3 |4.8*2.00 UNIDAD 2.00 | Q 8,267.00 | Q 16,534.00
4 | Excavacion no clasificada: 1000*50%0.30 MTS. M3 15,000.00 | Q 26.66 | Q 399,900.00
5 | Excavacion no clasificada de desperdicio M3 3,000.00 | Q 74.81 | Q 224,430.00
6 | Excavacion no clasificada de préstamo M3 2,000.00 | Q 57.70 | Q 115,400.00
7 | Acarreo: (Distancia 5 Km.) M3/KM 15,000.00 | Q 52.89 | Q 793,350.00
Reacondicionamiento de  sub-rasante (5 M2
8 | Hectareas) 5.00 | Q47,667.20 | Q 238,336.00
9 | Excav. Estructural para alcantarillas M3 375.00 | Q 280.67 | Q 105,251.25
10 | Alcantarilla de ADS de 30" UNIDAD 45.00 | Q 1,638.00 | Q 73,710.00
11 | Relleno estructural para alcantarillas M3 130.00 | Q 509.00 | Q 66,170.00
Excav. de canales en entrada y salida de M3
12 | alcantarillas 3.00 | Q22,866.67 | Q 68,600.01
Excav. est. para cimentaciones de cajas y cab. M3
13 | p/alc. 6.00 | Q 7,774.67 | Q 46,648.02
14 | Cajas y cabezales para alcantarillas M3 45.00 | Q 2,527.00 | Q 113,715.00
15 | Excavacion estructural para sub-drenaje M3 200.00 | Q 33516 | Q 67,032.00
16 | Tuberia perforada de 8" sub-drenaje ML 300.00 | Q 628.25| Q 188,475.00
17 | Estudio banco de balasto GLOBAL 4.00 | Q14,112.00 | Q 56,448.00
18 | Material de sub-base M3 3,000.00 | Q 113.94 | Q 341,820.00
Capa de base de grava o piedra triturada de 30 M3
19 | cms. Esp. 4,500.00 | Q 262.38 | Q1,180,710.00
20 | Riego de imprimacion M2 15,000.00 | Q 20.50 | Q 307,500.00
21 | Riego de liga M2 15,000.00 | Q 17.17 | Q 257,550.00
Capa de Rodadura de concreto asfaltico TON/MS
22 ((1000*15*.10 mts * 2.40 Ton/m3) 3,600.00 | Q 1,058.00 | Q3,808,800.00
Cunetas de concreto simple fund. En sitio de 7.5 ML
23 | cms esp. 2,000.00 | Q 127.20| Q 254,400.00
24 | Senales de transito preventivas metalicas UNIDAD 10.00 | Q 268.80| Q 2,688.00
25 | Senales de transito informativas metalicas UNIDAD 4.00 | Q 1,200.00| Q 4,800.00
26 | Colocacion defensa metalica para carretera ML 300.00 | Q 604.33| Q 181,299.00
Pintura termoplastica, lineas longitudinales ML
27 | centrales 2,000.00 | Q 50.57 | Q 101,140.00
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PRECIO
No. RENGLON UNIDAD | CANTIDAD | UNITARIO TOTAL
Pintura termoplastica, lineas longitudinales ML Q
28 | no centrales 4,000.00| Q 49.59 198,360.00
Marcadores resaltados sobre pavimento. Q
UNIDAD
29 | (Vialetas) 300.00 Q 68.47 20,541.00
Monumentos de Kilometraje, suministro y Q
UNIDAD
30 | colocacion 2.00 568.40 Q 1,136.80
Q Q
GLOBAL
31 | Planos de la obra construida 5.00 | 3,057.60 15,288.00
Q
GLOBAL
32 | Siembra de arboles 400.00| Q 30.00 12,000.00
Q
GLOBAL
33 | Medidas de mitigacion 1.00 | Q30,000.00 30,000.00
TOTAL Q9,528,643.28

Tomando la longitud del tramo en el corredor establecido con la ayuda del

programa ArcMap se tiene que el valor es:

Tabla No. 21 Longitud del tramo

LONGITUD DEL TRAMO

248.00

kms

Como se puede observar este valor es aproximado tomado de la siguiente

imagen donde este valor es de 247.57 kildbmetros:
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Imagen No. 62 Longitud del tramo

Measure
a4+ |8 %

Line measurement
Segment: 0,336879 Kilometers
Length: 247,566824 Klometers
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Al tener la medida de la longitud del tramo y el respectivo costo por kilometro

se multiplican entre si para obtener el costo aproximado de la construccion de
esta nueva carretera, es de Q. 2, 363, 103,533.44:

Tabla No. 22 Valor de la carretera

Precio aproximado de todo el tramo

Q 2,363,103,533.44




Xll. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

v' El Plan Puebla Panama se convirti6 en el Proyecto Mesoamérica
donde se propone que la ruta del Corredor del Pacifico que pasa en
Guatemala sea la carretera CA-2, rehabilitando y construyendo o
modificando partes de la misma.

v' La propuesta concreta de este trabajo es realizar una nueva carretera
cerca del Litoral del Pacifico con el objetivo de desarrollar estas areas,
aprovechando el turismo por estar cerca del mar y zonas

arqueoldgicas.

v Establecer una nueva ruta es con el objetivo de brindar un mejor

servicio a los usuarios, disminuir el tiempo para atravesar Guatemala.

v' Los costos presentados por kildmetro son un estimado que puede

variar dependiendo de la fluctuacion de los precios.

v La creacién de zonas de desarrollo econémico dentro del corredor del
pacifico traeria una fuente de empleo para los pobladores de cada
lugar, ya que seria un espacio efectivo para el de desarrollo de

distintos negocios.

v' El desarrollo de puertos pesqueros como Champerico, San José y
Puerto Quetzal aumentaria su produccién y manejo por la facilidad de
acceso que tendrian a distintos departamentos del pais con esta

nueva ruta.
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Los puntos de interconexion en cada uno de los departamentos de la
costa sur es un aspecto importante para este corredor, ya que seria la
manera de unir distintas comunidades a un proyecto que traeria

crecimiento a las mismas.

Las zonas industriales planteadas dentro del corredor del pacifico
seran las principales fuentes de crecimiento para los pequefos
agricultores 'y demas comerciantes del éarea rural en cada

departamento de la region sur del pais.

Una de las principales desventajas de la CA — 02 como ruta alternativa
al corredor del Pacifico es la gran cantidad de poblados que atraviesa,
por lo que resultaria ser un viaje largo y tedioso si el fin es cruzar el

pais de manera rapida y sin detenciones.

Establecer criterios de importancia para cada aspecto es de mucha
ayuda ya que sobrepone un tema con otro, infiriendo que si hubiera un
desfase en la solucidon o comparacién predominaria el de mayor

importancia.

Se considera como mejor trazo para cada aspecto, el que tiene tramos

de menor recorrido y menos obstaculos.

El costo por kildmetro de carretera de asfalto con un perfil de autopista
con cuatro carriles es de Q. 9,528,643.28 se tiene una longitud en el
territorio guatemalteco de 248 kilometros por lo que el costo total
aproximado es de Q.2,263,103,533.44.
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RECOMENDACIONES

La estimacién de costos aqui presentada es un aproximado por lo que
se recomienda realizarlo nuevamente al establecer las secciones
tipicas en toda la longitud, radios de giro y curvas horizontales vy

verticales.

Proponer soluciones especificas para los puntos de problema de
inundacién como elevar el nivel de la carretera y mejores sistemas de

drenaje para estos puntos.

Buscar opciones de financiamiento para la carretera como
concesiones, prestamos o construir por tramos (menos carriles al inicio

y luego ir ampliando) por ser una inversion inicial grande.

El corredor del Pacifico debe ser una ruta que traiga beneficios a la
costa sur del pais, por lo que se debe analizar el impacto del proyecto

en cada comunidad.

Ubicar cada zona de desarrollo econdmico dentro del corredor del
pacifico y disefar caminos, accesos y demas caracteristicas

necesarias para cumplir todas las normas que esta requiera.

Realizar visitas a los lugares y poblados que se quedaron dentro del
area delimitada del corredor del Pacifico cuando se realice el disefio
final, para que de esta forma se eviten problemas posteriores y asi

tener un proyecto sin mayores complicaciones.

Se recomienda continuar con el estudio a un nivel mucho mas

detallado para poder establecer las secciones tipicas, radios de giro,
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etc. con base a un trazo mas certero, y no solo contar con el area

donde va a estar ubicado.

Este es un estudio de pre-factibilidad, pero en el momento de realizar
la obra debe de hacerse una actualizacién del mismo y contar con mas

informacion para poder realizar la obra tal y como se ha planteado.

Se recomienda el uso de mas herramientas para la elaboracion de la
carretera, por ejemplo se podria utilizar Civil 3D para obtener los

alineamientos de la carretera y modelar graficamente la misma.
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XIV. ANEXOS

Tabla No. 23 Integracion precio unitario limpia, chapeo y destronque

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglon: No. Precio unitario: Cantidad:
Limpia, chapeo y destronque 1 Q 45,001.60 5
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q N
Q R
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 30 dias Q 500.00 Q 15,000.00
2 | Caporal 30 dias Q 150.00 Q  4,500.00
3 | Ayudantes 120 Jornaleros | Q 75.00 Q 9,000.00
Q N
SUB-TOTAL | Q 28,500.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Tractor 300 Horas Q 350.00 Q 105,000.00
2 | Camiones 100 Viajes Q 100.00 Q 10,000.00
Q N
Q N
SUB-TOTAL | Q 115,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 143,500.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 57,400.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 200,900.00
IVA Q 24,108.00
PRECIO DEL RENGLON Q 225,008.00
PRECIO UNITARIO | Q 45,001.60
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Tabla No. 24 Integracion precio unitario levantamiento topografico
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MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: No. Precio unitario: Cantidad:
Levantamiento topografico 2 Q 11,603.20 1
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1| Madera 1 global Q 1,000.00 Q 1,000.00
2 | Pintura 1 galén Q 125.00 Q 125.00
3 | otros 1 global Q 500.00 Q 500.00
SUB-TOTAL | Q 1,625.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Topografo 15 | dias 260| Q  3,900.00
2 | Cadenero 15 | dias 125 Q 1,875.00
SUB-TOTAL | Q 5,775.00
C: MAQUINARIA 'Y EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 7,400.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 2,960.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 10,360.00
IVA Q 1,243.20
PRECIO DEL RENGLON Q 11,603.20

PRECIO UNITARIO

Q 11,603.20




Tabla No. 25 Integracién precio unitario rétulo
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MEGAPROYECTO ‘

PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO

Renglén: 707.05 No. Precio unitario: Cantidad:
Rétulos indicadores del proyecto, de metal de 4.8*2.00 3 Q 8,267.00 2
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Costaneras 2 x 3 20 20 Unidades | Q 110.00 Q 2,200.00
2 | Lamina 3/4 x4 x 8 6 Unidades | Q 160.00 Q 960.00
3 | Pintura 5 galén Q 125.00 Q 625.00
4 | otros 1 global Q 500.00 Q 500.00
SUB-TOTAL | Q  4,285.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Soldador 15 dias Q 300.00 Q  4,500.00
2 | Pintor 8 dias Q 300.00 Q 2,400.00
3 | Albafiil 5 dias Q 125.00 Q 625.00
SUB-TOTAL | Q  7,525.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q R
Q R
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 11,810.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 2,952.50
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 14,762.50
IVA Q 1,771.50
PRECIO DEL RENGLON Q 16,534.00
PRECIO UNITARIO Q 8,267.00




Tabla No. 26 Integracion precio unitario excavaciéon no clasificada

1

45

MEGAPROYECTO ‘ PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: No. Precio unitario: Cantidad:
Excavacién no clasificada: 1000*50%0.30 MTS. 4 Q 26.66 15000
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Ingeniero Residente 40 dias Q 500.00 Q 20,000.00
2 | Caporal 40 dias Q 150.00 Q 6,000.00
3 | Ayudantes 120 Jornaleros | Q 75.00 Q 9,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 35,000.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Excavadora 400 horas Q 350.00 Q 140,000.00
2 | Camiones de palangana 800 viajes Q 100.00 Q 80,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 220,000.00

COSTO UNITARIO DIRECTO Q 255,000.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 102,053.57
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 357,053.57
IVA Q 42,846.43
PRECIO DEL RENGLON Q 399,900.00

PRECIO UNITARIO

Q 26.66
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Tabla No. 27 Integracion precio unitario excavacion no clasificada de

desperdicio

MEGAPROYECTO ‘

PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO

Renglén: 203.04.b No. Precio unitario: Cantidad:
Excavacion no clasificada de desperdicio: 5 Q 74.81 3000
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Ingeniero Residente 15 dias Q 500.00 Q 7,500.00
2 | Caporal 15 dias Q 150.00 Q 2,250.00
3 | Ayudantes 45 Jornaleros | Q 75.00 Q 3,375.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 13,125.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Excavadora 300 horas Q 350.00 Q 105,000.00
2 | Camiones de palangana 250 Viajes Q 100.00 Q 25,000.00
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q 130,000.00

COSTO UNITARIO DIRECTO Q 143,125.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 57,258.93
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 200,383.93
IVA Q 24,046.07
PRECIO DEL RENGLON Q 224,430.00

PRECIO UNITARIO

Q 74.81
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Tabla No. 28 Integracion precio unitario excavacion no clasificada de

préstamo

MEGAPROYECTO |

PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO

Renglén: 203.04.c No. Precio unitario: Cantidad:
Excavacién no clasificada de préstamo 6 Q 57.70 2000
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Ingeniero Residente 20 dias Q 500.00 Q 10,000.00
2 | Caporal 20 dias Q 150.00 Q  3,000.00
3 | Peones 40 Jornaleros | Q 75.00 Q 3,000.00
SUB-TOTAL | Q 16,000.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Excavadora 160 Horas Q 350.00 Q 56,000.00
2 | Camién 16 Viajes Q 100.00 | Q 1,600.00
SUB-TOTAL | Q 57,600.00

COSTO UNITARIO DIRECTO Q 73,600.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 29,435.71
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 103,035.71
IVA Q 12,364.29
PRECIO DEL RENGLON Q 115,400.00

PRECIO UNITARIO

Q 57.70




Tabla No. 29 Integracién precio unitario acarreo
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MEGAPROYECTO

PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO

Renglén: 207.06.b No. Precio unitario: Cantidad:
Acarreo: (Distancia 5 Km.) 7 Q 52.89 15000
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 90 dias Q 500.00 Q 45,000.00
2 | Caporal 90 dias Q 150.00 Q 13,500.00
3 | Ayudantes 100 Jornaleros | Q 75.00 Q 7,500.00
SUB-TOTAL | Q 66,000.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Excavadora 900 horas Q 350.00 Q 315,000.00
2 | Camién 1250 Viajes Q 100.00 Q 125,000.00
SUB-TOTAL | Q 440,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 506,000.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 202,348.21
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 708,348.21
IVA Q 85,001.79
PRECIO DEL RENGLON Q 793,350.00
PRECIO UNITARIO Q 52.89
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Tabla No. 30 Integracién precio unitario reacondicionamiento de sub-

rasante

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: No. Precio unitario: Cantidad:
Reacondicionamiento de sub-rasante (5 Hectareas) 8 Q 47,667.20 5
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
C: MAQUINARIA 'Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Patrol 150 Horas | Q 350.00 Q 52,500.00
2 | Vibrocompactador 150 Horas | Q 350.00 Q 52,500.00
3 | Pipa 10 dias Q 1,200.00 Q 12,000.00
4 | Compactadora pata de cabra 100 Horas | Q 350.00 Q 35,000.00
SUB-TOTAL | Q 152,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 152,000.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 60,800.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 212,800.00
IVA Q 25,536.00
PRECIO DEL RENGLON Q 238,336.00
PRECIO UNITARIO Q 47,667.20
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Tabla No. 31 Integracion precio unitario excavacion estructural para

alcantarillas
MEGAPROYECTO ‘ PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 205.06 No. Precio unitario: Cantidad:
Excav. Estructural para alcantarillas 9 Q 280.67 375
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q R
Q R
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 15 dias 500| Q 7,500.00
2 | Caporal 15 dias 150 | Q 2,250.00
3 | Albaiiiles 15 Jornaleros 125 Q 1,875.00
SUB-TOTAL | Q 11,625.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Excavadora 150 horas 350 | Q 52,500.00
Q R
SUB-TOTAL | Q 52,500.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 64,125.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 26,849.33
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 93,974.33
IVA Q 11,276.92
PRECIO DEL RENGLON Q 105,251.25

PRECIO UNITARIO Q 280.67
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Tabla No. 32 Integracién precio unitario alcantarilla de ADS de 30”

MEGAPROYECTO ‘

PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO

Renglén: 604.02.a No. Precio unitario: Cantidad:
Alcantarilla de ADS de 30" 10 Q 1,638.00 45
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Tuberia corrugada de 36 45 ml Q 700.00 Q 31,500.00
2 | Accesorios 1 global Q 5,000.00 Q 5,000.00
Q R
SUB-TOTAL | Q 36,500.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Encargado 15 dias Q 150.00 Q 2,250.00
2 | Albariiles 30 jornales | Q 125.00 Q 3,750.00
3 | Ayudantes 60 jornales | Q 75.00 Q 4,500.00
Q R
SUB-TOTAL | Q 10,500.00
C: MAQUINARIA 'Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q R
Q R
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 47,000.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 18,800.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 65,812.50
IVA Q 7,897.50
PRECIO DEL RENGLON Q 73,710.00
PRECIO UNITARIO Q 1,638.00




Tabla No. 33 Integracién precio unitario relleno estructural para

alcantarillas
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MEGAPROYECTO ‘ PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 206.04.c No. Precio unitario: Cantidad:
Relleno estructural para alcantarillas 11 Q 509.00 130
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Material selecto 130 m3 Q 90.00 Q 11,700.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 11,700.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Encargado 20 | dias 150 | Q  3,000.00
2 | Ayudantes 20 | dias 75| Q 1,500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 4,500.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Rodo manual 20 dias Q 250.00 Q 5,000.00
2 | Compactadora tipo bailarina 20 dias Q 250.00 Q 5,000.00
3 | Pipa de agua 20 dias Q 800.00 Q 16,000.00
SUB-TOTAL | Q 26,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 42,200.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 16,880.36
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 59,080.36
IVA Q 7,089.64
PRECIO DEL RENGLON Q 66,170.00
PRECIO UNITARIO Q 509.00




Tabla No. 34 Integracién precio unitario excavaciéon de canales en

entrada y salida de alcantarillas

153

MEGAPROYECTO | PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 204.02 No. Precio unitario: Cantidad:
Excav. De canales en entrada y salida de alcantarillas 12 Q 22,866.67 3
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q R
Q -
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 10 dias 500| Q 5,000.00
2 | Caporal 10 dias 150 | Q 1,500.00
3 | Ayudantes 30 Jornaleros 75| Q 2,250.00
SUB-TOTAL | Q 8,750.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Excavadora 100 horas 350 | Q 35,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 35,000.00

COSTO UNITARIO DIRECTO Q 43,750.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 17,500.01
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 61,250.01
IVA Q 7,350.00
PRECIO DEL RENGLON Q 68,600.01

PRECIO UNITARIO

Q 22,866.67
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Tabla No. 35 Integracién precio unitario excavacion estructural para

cimentaciones de cajas y cab. p/alc

MEGAPROYECTO ‘ PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 205.05.a No. Precio unitario: Cantidad:
Excav. Est. Para cimentaciones de cajas y cab. p/alc. 13 Q 7,774.67 6
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q R
Q R
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Encargado/Ingeniero Residente 10 dias 500 | Q 5,000.00
2 | Caporal 10 dias 150 | Q 1,500.00
3 | Ayudantes 30 Jornaleros 75| Q 2,250.00
SUB-TOTAL | Q 8,750.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Excavadora 60 horas 350 Q 21,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 21,000.00

COSTO UNITARIO DIRECTO Q 29,750.00

COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 11,900.02

SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 41,650.02

IVA Q 4,998.00

PRECIO DEL RENGLON Q 46,648.02
PRECIO UNITARIO

Q 7,774.67
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Tabla No. 36 Integracion precio unitario cajas y cabezales para

alcantarillas
MEGAPROYECTO ‘ PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 607.01 No. Precio unitario: Cantidad:
Cajas y cabezales para alcantarillas 14 Q 2,527.00 45
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Piedra 45 m3 Q 150.00 Q 6,750.00
2 | Cemento 200 sacos Q 65.00 Q 13,000.00
3 | Arena 50 m3 Q 125.00 Q 6,250.00
4 | Piedrin 60 m3 Q 150.00 Q 9,000.00
5 | madera 1 global Q 6,000.00 Q 6,000.00
SUB-TOTAL | Q 41,000.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Encargado 30 dias Q 150.00 Q 4,500.00
2 | Albaniles 60 dias Q 125.00 Q 7,500.00
3 | Ayudantes 60 dias Q 75.00 Q 4,500.00
SUB-TOTAL | Q 16,500.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Fletes 1 | Global 15000 | Q 15,000.00
Q N
SUB-TOTAL | Q 15,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 72,500.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 29,031.25
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 101,531.25
IVA Q 12,183.75
PRECIO DEL RENGLON Q 113,715.00

PRECIO UNITARIO | |Q 2,527.00




Tabla No. 37 Integracién precio unitario excavacién estructural para sub-

drenajes

156

MEGAPROYECTO ‘

PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO

Renglén: 205.07 No. Precio unitario: Cantidad:
Excavacion estructural para sub-drenaje 15 Q 335.16 200
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q R
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 10 dias 500 | Q 5,000.00
2 | Caporal 10 dias 150 | Q 1,500.00
3 | Albafiiles 10 Jornaleros 125| Q 1,250.00
SUB-TOTAL | Q 7,750.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Excavadora 100 horas 350 Q 35,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q  35,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 42,750.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 17,100.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 59,850.00
IVA Q 7,182.00
PRECIO DEL RENGLON Q 67,032.00
PRECIO UNITARIO Q 335.16
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Tabla No. 38 Integracion precio unitario tuberia perforada de 8” sub-

drenaje
MEGAPROYECTO ‘ PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 604.03 No. Precio unitario: Cantidad:
Tuberia perforada de 8" sub-drenaje 16 Q 628.25 300
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Tuberia perforada de 8" sub-drenaje 50 unidades | Q 850.00 Q 42,500.00
2 | Piedrin 150 m3 Q 150.00 Q 22,500.00
3 | Geotextil 320 yardas | Q 10.00 Q  3,200.00
SUB-TOTAL | Q 68,200.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1| Encargado 28 dias Q 150.00 Q  4,200.00
2 | Albaniles 60 dias Q 125.00 Q 7,500.00
3 | Ayudantes 60 dias Q 75.00 Q 4,500.00
SUB-TOTAL | Q 16,200.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Retroexcavadora 36 horas Q 300.00 Q 10,800.00
2 | Fletes 1 Global | Q 25,000.00 Q 25,000.00
SUB-TOTAL | Q 35,800.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 120,200.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 48,081.25
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 168,281.25
IVA Q 20,193.75
PRECIO DEL RENGLON Q 188,475.00

PRECIO UNITARIO Q 628.25




Tabla No. 39 Integracién precio unitario estudio banco de balasto
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MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: No. Precio unitario: Cantidad:
Estudio banco de balasto 17 Q 14,112.00 4
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Laboratorista 10 dias Q 3,600.00 Q 36,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 36,000.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 36,000.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 14,400.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 50,400.00
IVA Q 6,048.00
PRECIO DEL RENGLON Q 56,448.00
PRECIO UNITARIO Q 14,112.00




Tabla No. 40 Integracion precio unitario material de sub-base
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MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: No. Precio unitario: Cantidad:
Material de sub-base 18 Q 113.94 3000
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Material selecto 3000 m3 Q 30.00 Q 90,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 90,000.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 10 | Dias 500 Q 5,000.00
2 | Caporal 10 | Dias 150| Q 1,500.00
3 | Ayudantes 30 | Jornaleros 75| Q 2,250.00
SUB-TOTAL | Q 8,750.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Camién 250 Viajes Q 200.00 Q 50,000.00
2 | Moto niveladora 100 Horas Q 350.00 Q 35,000.00
3 | Pipa 10 Dias Q 800.00 Q 8,000.00
4 | Rodo Vibrocompactador 75 Horas Q 350.00 Q 26,250.00
SUB-TOTAL | Q 119,250.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 218,000.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 87,196.43
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 305,196.43
IVA Q 36,623.57
PRECIO DEL RENGLON Q 341,820.00
PRECIO UNITARIO Q 113.94
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Tabla No. 41 Integracion precio unitario capa de base de grava o piedra

triturada

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 304 No. Precio unitario: Cantidad:
Capa de base de grava o piedra triturada de 30 cms. Esp. 19 Q 262.38 4500
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Base Triturada 4500 m3 Q 90.00 Q 405,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 405,000.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 30 | Dias 500 | Q 15,000.00
2 | Caporal 30 | Dias 150| Q 4,500.00
3 | Ayudantes 120 | Jornaleros 75| Q 9,000.00
SUB-TOTAL | Q 28,500.00
C: MAQUINARIA 'Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Excavadora 240 Horas Q 350.00 Q 84,000.00
2 | Camién 375 Viajes Q 200.00 Q 75,000.00
3 | Moto niveladora 240 Horas Q 350.00 Q 84,000.00
4 | Pipa 30 Dias Q 800.00 Q 24,000.00
5 | Rodo Vibrocompactador 150 Horas Q 350.00 Q 52,500.00
SUB-TOTAL | Q 319,500.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 753,000.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 301,205.36
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 1,054,205.36
IVA Q 126,504.64
PRECIO DEL RENGLON Q 1,180,710.00

PRECIO UNITARIO

Q 262.38




Tabla No. 42 Integracion precio unitario riego de imprimacion
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MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 407 No. Precio unitario: Cantidad:
Riego de imprimacion 20 Q 20.50 15000
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Asfalto Liquido 4500 gls Q 30.00 Q 135,000.00
2 | Material Secante 75 m3 Q 125.00 Q 9,375.00
Q R
SUB-TOTAL | Q 144,375.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 5 | Dias 500 | Q 2,500.00
2 | Caporal 5| Dias 150 | Q 750.00
3 | Ayudantes 20 | Jornaleros 75| Q 1,500.00
4 | Imprimadores 10 | Jornaleros 200 Q 2,000.00
SUB-TOTAL | Q 6,750.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Barredora mecanica 50 Horas Q 250.00 Q 12,500.00
2 | Escoba giratoria 50 Horas Q 250.00 Q 12,500.00
3 | Fuelle mecanico 50 Horas Q 250.00 Q 12,500.00
4 | Tanque distribuidor de asfalto a presién 5 Dias Q 1,500.00 Q 7,500.00
SUB-TOTAL | Q 45,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 196,125.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 78,428.57
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 274,553.57
IVA Q 32,946.43
PRECIO DEL RENGLON Q 307,500.00
PRECIO UNITARIO Q 20.50
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Tabla No. 43 Integracion precio unitario riego de liga

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 408 No. Precio unitario: Cantidad:
Riego de liga 21 Q 17.17 15000
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1| Asfalto Liquido 3750 gls Q 30.00 Q 112,500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 112,500.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 5| Dias 500| Q 2,500.00
2 | Caporal 5| Dias 150 | Q 750.00
3 | Ayudantes 20 | Jornaleros 75| Q 1,500.00
4 | Imprimadores 10 | Jornaleros 200| Q 2,000.00
SUB-TOTAL | Q 6,750.00
C: MAQUINARIA 'Y EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Barredora mecanica 50 Horas Q 250.00 Q 12,500.00
2 | Escoba giratoria 50 Horas Q 250.00 Q 12,500.00
3 | Fuelle mecanico 50 Horas Q 250.00 Q 12,500.00
4 | Tanque distribuidor de asfalto a presion 5 Dias Q 1,500.00 Q 7,500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 45,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 164,250.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 65,705.36
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 229,955.36
IVA Q 27,594.64
PRECIO DEL RENGLON Q 257,550.00
PRECIO UNITARIO Q 17.17
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Tabla No. 44 Integracién precio unitario capa de rodadura

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 401 No. Precio unitario: Cantidad:
Capa de Rodadura de concreto asfaltico (1000*15*.10 mts * 2.40 Ton/m3) 22 Q 1,058.00 3600
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
Q
Asfalto 3600 ton Q 300.00 1,080,000.00
2 | Cemento asfaltico 57,600.00 gls. Q 20.00 Q1,152,000.00
Q
SUB-TOTAL | 2,232,000.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Ingeniero Residente 5 dias Q 150.00 Q 750.00
2 | Caporal 10 dias Q 150.00 Q 1,500.00
3 | Ayudantes 60 Jornaleros | Q 75.00 Q 4,500.00
SUB-TOTAL | Q 6,750.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Maquina pavimentadora (tipo Finisher) 50 Horas Q 800.00 Q 40,000.00
2 | camiones 360 Viajes Q 300.00 Q 108,000.00
3 | rodo 50 Horas Q 350.00 Q 17,500.00
4 | Mescladora 125 dias Q 200.00 Q 25,000.00
SUB-TOTAL | Q 190,500.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 2,429,250.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 971,464.29
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 3,400,714.29
IVA Q 408,085.71
PRECIO DEL RENGLON Q 3,808,800.00

PRECIO UNITARIO

Q 1,058.00
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Tabla No. 45 Integracion precio unitario cunetas de concreto

MEGAPROYECTO | PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 608.08 No. Precio unitario: Cantidad:
Cunetas de concreto simple fund. En sitio de 7.5 cms esp. 23 Q 127.20 2000

A: MATERIALES

No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1| Cemento 1500 sacos Q 65.00 Q 97,500.00
2 | Arena 70 m3 Q 125.00 Q 8,750.00
3 | Piedrin 100 m3 Q 175.00 Q 17,500.00
4 | Fletes 1 global | Q 5,000.00 Q 5,000.00
5 | Madera 100 Pies 5/ Q 500.00
SUB-TOTAL | Q 129,250.00

B: MANO DE OBRA

No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Encargado 20 dias Q 150.00 Q 3,000.00
2 | Albaiiiles 60 Jornales | Q 125.00 Q 7,500.00
3 | Ayudantes 60 Jornales | Q 75.00 Q 4,500.00
4 | Ingeniero Residente 20 dias Q 500.00 Q 10,000.00
SUB-TOTAL | Q 25,000.00

C: MAQUINARIAY EQUIPO

No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Mescladora 20 dias Q 200.00 Q  4,000.00
2 | Vibrador 20 dias Q 200.00 Q  4,000.00
SUB-TOTAL | Q  8,000.00

COSTO UNITARIO DIRECTO Q 162,250.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 64,892.86
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 227,142.86
IVA Q 27,257.14
PRECIO DEL RENGLON Q 254,400.00

PRECIO UNITARIO Q 127.20




Tabla No. 46 Integracidn precio unitario sefiales de transito preventivas
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MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: No. Precio unitario: Cantidad:
Senales de transito preventivas metalicas 24 Q 268.80 10
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Sefales preventivas 10 unidades | Q 350.00 Q 3,500.00
2 | otros 1 global Q 500.00 Q 500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 4,000.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Encargado 5 dias Q 150.00 Q 750.00
2 | albafiiles 10 dias Q 125.00 Q 1,250.00
Q -
SUB-TOTAL | Q  2,000.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 6,000.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 2,400.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 2,400.00
IVA Q 288.00
PRECIO DEL RENGLON Q 2,688.00

PRECIO UNITARIO

Q 268.80
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Tabla No. 47 Integracion precio unitario sefales de transito informativas

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglon: No. Precio unitario: Cantidad:
Senales de transito informativas metalicas 25 Q 1,200.00 4
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Sefales informativas unidades 600| Q 2,400.00
2 | otros global 500 | Q 500.00
SUB-TOTAL | Q  2,900.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Encargado dias 150 | Q 300.00
2 | Albaiiles dias 125| Q 250.00
SUB-TOTAL | Q 550.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 3,450.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 835.71
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 4,285.71
IVA Q 514.29
PRECIO DEL RENGLON Q 4,800.00
PRECIO UNITARIO Q 1,200.00
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Tabla No. 48 Integracidn precio unitario limpia, chapeo y destronque

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 701 No. Precio unitario: Cantidad:
Colocacion Defensa metalica para carretera 26 Q 604.33 300
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Defensa metalica 300 ml Q 355.00 Q 106,500.00
2 | Accesorios 1 global | Q 5,000.00 Q 5,000.00
SUB-TOTAL | Q 111,500.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Encargado 15 dias Q 150.00 Q 2,250.00
2 | Albafiil 15 dias Q 125.00 Q 1,875.00
SUB-TOTAL | Q 4,125.00
C: MAQUINARIAY EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 115,625.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 46,249.11
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 161,874.11
IVA Q 19,424.89
PRECIO DEL RENGLON Q 181,299.00
PRECIO UNITARIO Q 604.33
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Tabla No. 49 Integracion precio unitario pintura lineas centrales

MEGAPROYECTO

PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO

Renglén: 706.08 No. Precio unitario: Cantidad:
Pintura termoplastica, lineas longitudinales centrales 27 Q 50.57 2000
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Pintura para trafico 2000 mts.L. | Q 30.00 Q 60,000.00
2 | Accesorios 1 global Q 2,500.00 Q 2,500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 62,500.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
C: MAQUINARIAY EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Aplicadora de pintura 2 dias Q 1,000.00 Q 2,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 2,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 64,500.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 25,803.57
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 90,303.57
IVA Q 10,836.43
PRECIO DEL RENGLON Q 101,140.00
PRECIO UNITARIO Q 50.57
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Tabla No. 50 Integracién precio unitario pintura lineas no centrales

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 706.08.a No. Precio unitario: Cantidad:
Pintura termoplastica, lineas longitudinales no centrales 28 Q 49.59 4000
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Pintura para trafico 4000 mts. L. | Q 30.00 Q 120,000.00
2 | Accesorios 1 global | Q 2,500.00 Q 2,500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q  122,500.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
C: MAQUINARIA 'Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1 | Aplicadora de pintura 2 dias Q 2,000.00 Q 4,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 4,000.00
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 126,500.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 50,607.14
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 177,107.14
IVA Q 21,252.86
PRECIO DEL RENGLON Q 198,360.00
PRECIO UNITARIO Q 49.59




170

Tabla No. 51 Integracién precio unitario marcadores resaltados sobre

pavimento

MEGAPROYECTO ‘

PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO

Renglon:706.09 No. Precio unitario: Cantidad:
Marcadores resaltados sobre pavimento. (Vialetas) 29 Q 68.47 300
A: MATERIALES
COSTO
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Vialetas 300 unidades | Q 22.00 Q 6,600.00
2 | otros 1 global Q 5,000.00 Q 5,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 11,600.00
B: MANO DE OBRA
COSTO
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
1| Instalador 5 | dias 300 Q 1,500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 1,500.00
C: MAQUINARIA 'Y EQUIPO
COSTO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 13,100.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 5,240.18
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 18,340.18
IVA Q 2,200.82
PRECIO DEL RENGLON Q 20,541.00

PRECIO UNITARIO

Q 68.47




Tabla No. 52 Integracién precio unitario monumento de kilémetraje
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MEGAPROYECTO ‘ PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 704.01 No. Precio unitario: Cantidad:
Monumentos de Kilometraje, suministro y colocacién 30 Q 568.40 2
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Monumentos de Kilometraje 2 unidades | Q 300.00 Q 600.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 600.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1| Instaladores 1| dias 125| Q 125.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 125.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 725.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 290.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 1,015.00
IVA Q 121.80
PRECIO DEL RENGLON Q 1,136.80

PRECIO UNITARIO

Q 568.40
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Tabla No. 53 Integracion precio unitario planos de obra

INTEGRACION DE PRECIO UNITARIO

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: 105.05 No. Precio unitario: Cantidad:
Planos de la Obra construida 31 Q 3,057.60 5
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Arquitecta 15 dias Q 500.00 Q 7,500.00
2 | Dibujante 15 dias Q 150.00 Q 2,250.00
SUB-TOTAL | Q 9,750.00
C: MAQUINARIA Y EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 9,750.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 3,900.00
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 13,650.00
IVA Q 1,638.00
PRECIO DEL RENGLON Q 15,288.00

PRECIO UNITARIO

Q 3,057.60
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Tabla No. 54 Integracién precio unitario siembra de arboles

MEGAPROYECTO PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: No. Precio unitario: Cantidad:
Siembra de arboles 32 Q 30.00 400
A: MATERIALES
No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1| Arboles 400 unidades | Q 18.00 Q 7,200.00
Q -
SUB-TOTAL | Q  7,200.00
B: MANO DE OBRA
No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Ayudantes 20 dias Q 75.00 Q 1,500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 1,500.00
C: MAQUINARIA 'Y EQUIPO
No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
Q -
Q -
SUB-TOTAL | Q -
COSTO UNITARIO DIRECTO Q 8,700.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 2,014.29
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 10,714.29
IVA Q 1,285.71
PRECIO DEL RENGLON Q 12,000.00

PRECIO UNITARIO

Q 30.00
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Tabla No. 55 Integracién precio unitario medidas de mitigacién

MEGAPROYECTO | PLAN DE RUTA EN EL CORREDOR PACIFICO
Renglén: No. Precio unitario: Cantidad:
Medidas de mitigacion 33 Q 30,000.00 1

A: MATERIALES

No. MATERIALES CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1| Grama 100 m2 Q 20.00 Q 2,000.00
2 | Tierra negra 50 m3 Q 50.00 Q 2,500.00
Q -
SUB-TOTAL | Q  4,500.00

B: MANO DE OBRA

No. PERSONAL CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL

-

Ayudantes Q -

o

SUB-TOTAL | Q -

C: MAQUINARIAY EQUIPO

No. MAQUINARIA Y/O EQUIPO CANTIDAD UNIDAD | COSTO UNITARIO TOTAL
1 | Letrinas portatiles 360 dias Q 50.00 Q 18,000.00
Q -
SUB-TOTAL | Q 18,000.00

COSTO UNITARIO DIRECTO Q 22,500.00
COSTO UNITARIO INDIRECTO Q 4,285.71
SUMA COSTO DIRECTO +INDIRECTO Q 26,785.71
IVA Q 3,214.29
PRECIO DEL RENGLON Q 30,000.00

PRECIO UNITARIO Q 30,000.00




XV. GLOSARIO

Agrimensura:
Es considerado el arte de medir tierras. Estudia los objetos territoriales a
toda escala y fija limites.

Arqueologia:
Es la ciencia que estudia las sociedades y sus cambios por medio de
restos materiales distribuidos en el espacio y contenidos en el tiempo.

Estudia las artes y los monumentos de la antigiiedad.

Biotopos:
Es un area de condiciones ambientales uniformes que provee espacio
vital a un conjunto de flora y fauna. Se refiere a las comunidades
bioldgicas que viven en un espacio sometidos a condiciones relativamente

constantes o ciclicas.

Caducifolio:
Son los arboles o arbustos que pierden su follaje durante una parte del
afio, la cual en su mayoria de casos es en la estacion mas fria en climas

templados.

Carretera:
Es una via de dominio y uso publico, proyectada y construida
especialmente para la circulacion de vehiculos. Puede ser un camino

empedrado, pavimentado o asfaltado.
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Cuenca hidrografica:
Es un area definida topograficamente, drenada por un curso de agua o un
sistema conectado de cursos de agua, tal que todo el caudal efluente es

descargado a través de una salida simple.

Curva de nivel:
Son las lineas que en un mapa unen todos los puntos que tiene igualdad

de condiciones y de altura.

Deslaves:

Es el corrimiento de tierras el cual arrastra tierra, rocas, arboles, etc.

Embalse:
Acumulacion de agua producida por un obstaculo en el lecho de un rio o

arroyo que cierra parcial o totalmente su cauce.

Expropiacion:
Desposeer legalmente a alguien de su propiedad, generalmente con
indemnizacion y por motivos de utilidad publica.

Fotogrametria:
Técnica que determina las propiedades geométricas de los objetos y las

situaciones espaciales de seres vivos a partir de imagenes fotograficas.

Geografia:



177

Ciencia que estudia la descripcion y la explicacion del aspecto actual,

natural y humano de la superficie de la tierra.

Geologia:
Ciencia que trata la forma interior y exterior de la Tierra, de la naturaleza
de las materias que lo componen y su formacién, su situacion actual y las

causas que la han determinado.

Hidrografia:

Rama de la geografia la cual describe los mares y las corrientes de agua.

Humedal:
Zona de tierras, generalmente planas, en la que la superficie se inunda

permanente o intermitentemente.

Latifoliada:
Se refiera a la forma de las hojas de las plantas. Su base es ancha y

termina con una punta fina, sus bordes son cerrados y lisos.

Litoral:

Se refiere a la costa del mar.

Orografia:
Rama de la geografia que trata de las montafias. Se refiere a las

elevaciones que puedan existir en una zona.
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Red Vial:
Superficie terrestre, publica o privada, por donde circulan peatones y
vehiculos que estan bajo la jurisdiccion nacional quienes son los

responsables de la aplicacion de las leyes de transito.

Roderas:

Es un paso preliminar antes de pavimentar.

Subduccién:
Es el proceso de hundimiento de una placa litosférica de naturaleza

oceanica bajo una placa adyacente.

Superposicion:
Colocacion de una cosa sobre otra. Accion y efecto de sobreponer o

superponerse.

Topografia:
Arte de representar en un plano las forma del terreno y los principales

detalles naturales o artificiales del mismo.

Veredas:
Camino estrecho, generalmente formado por el paso de animales y

personas.
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Vertiente:
Es un declive o lugar por donde corre el agua. Suele tratarse de una
superficie topogréfica inclinada que se encuentra entre puntos altos vy

bajos.

Zona de amortiguamiento:
Son las areas adyacentes a los limites de las areas protegidas que

conforman espacios de transicion entre las zonas protegidas y el entorno.
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