3.2 CONDICIONES DEL TRAFICO
3.2.1 'Encuesta de Tri&fico y Resultados

(1 Propdsito de la Encuesta

La encuesta del volumen de tréfico es la investigacién bésica
para el manejo del tréfico y la planificacién de vias.

El prop6sito de dicha encuesta fue el siguiénte:

a. Reconocer el uso actual de las vias que estén
relacionadas con las Vias Principales de Acceso y con el
Corredor Sur, tales como la Ave. Balboa, Via Cincuen-
tenario, etc.

b. Obtener informacién bésica para la planificacién vy
disgefio del Corredor Sur y sus vias de acceso.

Ce Reconocer los cambios en el volumen de trifico en los
pasados 5 afios, por comparacidén con los resultados de
la investigacidn del Plan Maestro, en 1981.

(2 Contenido y Método de la Encuesta

La investigacidén fue conducida en las intersecciones de las
vias principales y clasificadas dentro de 2 tipos de puntos de
investigacidén. E! Tipo l; es para la encuesta de 12 horas de volumen de
trifico y el Tipo 2 para encuesta de 24 horas de volumen de trifico de 24
horas.

La FIGURA II-3-2 muestra los puntos de esta encuesta; un total
de 24 puntos, incluyendo 18 puntos para la investigacién de 12 horas y 6
puntos para volumen de trdfico de 24 horas.
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FIGURA II-3-2 PUNTOS DE LA ENCUESTA DE VOLUMEN DE TRAFICO



El bhorario de la encuesta se £iié de 6 a.wm. a 6 p.m. para la
investigacién de 12 horas; y de 6 a,m. a 6 a.m. para la investigacién de
24 horas. La encuesta se realizé durante los dfas de semana, desde el
dfa 12 hasta el 19 de septiembre, excepto los dfas sidbado, domingo ¥y
feriados.

Todos los puntos de la encuesta estdn ubicados en
intersecciones; por lo tantp, se hizo la observacién para cada direccién
y el volumen de trdfico se totalizé pora cada hora. Los vehiculos a
motor fueron clasificados dentro de 4 tipos (carros de pasajeros, buses,
camiones pequeiios y camiones grandes). '

(3) Resultados y Consideraciones
El diagrama del flujo del trdfico para 12 horas en los 24

puntos se puede observar en la FIGURA II-3-3, en donde se condujo la
encuesta. Es evidente que la Ave, Balboa tiene el wmayor flujo de trédfico.
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FIGURA II-3-3 DIAGRAMA DE FLUJO DEL TRAFICO
EN BASE A ENCUESTAS DE 12 HORAS

La TABLA II-3-4 muestra la composicién del volumen de tréfico
en 24 horas, por tipos de vehiculos (especialmente buses y camiones
grandes), y la tasa diaria de trdfico en horas del dia en las avenidas
donde se hizo la observacién de 24 horas.

TABLA I1I-3-4 RESULTADOS DE LA ENCUESTA DE 24 HORAS VOLUMEN DE

TRAFICO
Puntos : 24 horas Volumen Bus Camiones Ma / Noche
A ave. Balboa e 45 07 a2
"B Ave. Balboa 68,092 5.2 0.4 1,257
Calle Federico Boyd 13,159 2.8 0.8 1.231
¢ Via Tsrael 54,009 7.6 0.8 1.298
Via Brasil 15,905 7.1 0.9 1.303
B Via Cincuentenario 271,903 8.1 1.5 1,383
Ave. Ernesto T. Lefevre 0,687 5.0 2.6 1.368
E Via Jose Agustin Arango . 13,531 20.9 2,7 1.518
Via Dom{ngu Piaz 28,364 10.7 3.3 E.A35
F  Panamericana 6,022 8.4 7.6 1.375
Via Domingo Diaz. 14,716 . 10.7 5.1 1,381

Fuente: ESTAMPA



3.2.2 Caracterfsticas del Tr&fico

L.a Ave. Balboa, que pasa cerca del centro de:  actividades
comerciales de la ciudad de Panamid, tiene un volumen de trifico de 68,000
vehiculos/dia. El porcentaje agrupado para vehiculos grandes en la Ave,
Balbba, Via Israel y Via Cincuentenario es relativamente pequefia a
aquella en otras vias principales, y muestra porcentajes del 5 al 8% y
del. 0.5 al 1.5%, respectivamente.- : : :

La proporcién del tréfico varia del dfa a la noche, de acuerdo
con la caracteristica de la via. La diferencia es obvia entre las cifras
de las vias individuales investigadas en este momento, con las cifras
para la Ave. Balboa que es pequefia, ¢ indica menor tridnsito de noche.

Las siguientes cifras muestran los porcentajes pico en las
vias principales, en el drea construida y el drea suburbana de la ciudad

de Panami.

a. Area Construida:Ave. Balboa 7.5%4 a 8.5%
Ave, Federico Boyd 9%
Via Brasil 9%
: Ave. Ernesto T, Lefevre 8%
b. Area Suburbana {Via Domingo Diaz 7% a 8%
Ave. José A, Arango 8%

La comparacidén de los resultados de la encuesta de volumen de
trifico que se llevé a cabo, con los resultades de la investigacién de
volumen de tridfico del Plan Maestro de ESTAMPA en 1981, es como se
muestra en la TABLA 1I-3-5.

' TABLA II-3-5
COMPARACION DE VOLUMEN DE TRAFICO
SEGUN EINTERSECCIONES MAYORES

981 19686 1966/1981

¥ia Punkngo Dloe 20,339 N6 1.36
* E;;;umun:rlu 14,119 17,988 163
Via Jost Azeatiu Arenge 17,211 22,481 (1)
* Cicciratenario 8,487 L4, 0658 1.73
) Yio Fapens 16,700 19,853 (L
¢ Aves Erpesta T Letwwre B,047 10,38 1,39
Cincuentenarin 13,03 12,033 1.2
’ Avis Erneste 1. lxicere 4,067 &, B55 [ 3%7]
- Ave. - Balbou 25,585 13,287 L%
: Yin Brasfl 1350 12,500 0.
Yio ¥spana 17,98 18,404 1.03
! dve. 1‘!‘4(['.(-;-;(‘);;-- 16,002 16,099 1.0
i Are. Balbos 34,570 &6, 14 B35
¢ Avg, Fedorico Boyd 11, X W60 0.9
A, Centrel 13,031 17059 1.3

T 0068 697 0.8
# Arc, Balboa 0,069 ”’.th b.32

4 Ay, A 9174 F.80% 2.9

Furated TETANFR

Los voldmenes de trdfico en la Via Domingo Diaz, Via
Cincuentenario y Ave, Balboa muestran un incremento de cerca de 1.5
veces; considerablemente mayor que la tasa de crecimiento de poblacién de

la ciudad de Panamé.



3.3 CONDICIONES AMBIENTALES
3.3.1 Encuesta de Ruido del Tréfico y Resultados

(v Propésito de la Encuesta

La investigacién sobre el ruido del trifico se llevd a cabo en
la ruta propuesta para el Corredor Sur, y sus vias adyacentes, con el
propésito de medir el ruido del trdfico actual en el 4rea alrededor del
proyecto, y también para obtener una unidad fundamental {(nivel de fuerza
por vehiculo y coeficiente de conversién de vehiculos grandes a vehiculos
pequeiios) para utilizarlo ean las estimaciones del nivel de ruido en el
futuro.

(2) Puntos de la Encuesta

La FIGURA 11-3-4 muestra los 9 puntos de la investigacién. El
nivel de ruido se widid en el borde de las vias en cada uno de estos
puntos.
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“FICURA 11-3-4 PONTOS DE LA ENCUESTA DE RUIDO DE TRATICO

(3) Método de la Encuesta y Condiciones de Mediacién

La medicidn del nivel de ruido fue hecha 6 veces, por 10 minutos
cada vez, utilizando una combinacién entre un medidor del nivel de ruido
ordinario y un registrador del nivel del ruido de alta velocidad.

(4) Resultados de la Encuesta y Consideraciones

la consideracién de los resultados de la encuesta mencionados
arriba, revela mis bien valores altos aun cuando se midieron a la orilla
de’ las vias. Existen diferencias en las estructuras de las vias, pero el
nivel de ruido es cerca de 2-5 db(A) mayor que lo esperado para la
intensidad actual del trafico,

__69.._



Lo siguiente puede considerarse como las razones que 1nf1uyen en
el alto nivel de ruido:

a. Condiciones de los vehitulos, como fuente del ruido

b. Insuficientes normas de control en cuanto a mantenimiento
mecinico y sistema de inspeccidn

¢. Condicicnes de los pavimentos de las wvias

3.3.2 Método pava Calcular el Ruide del Tréfico

(1) ¥érmula Bisica para el Prondstico del Ruido del Trdfica
Gomo wuno de los métodos para pronosticar la mediana del nivel

del ruido del trifico, existe una férmula sumunlstrada en los 1nformes de
la Sociedad de Aclstica del Japén.

1)  Alcance de 1aiAplicaci6n_
£l método de calculo anteriormente meuncionado, deberd en
principio, ser utilizado para pronosticar la wediana del nivel de ruido

en puntos bhasta de 100 metros alejados de la vfa, con un tréfico
constante de 1.000 o mids vehiculos por hora, transitando g una velocidad

de 30 a 100 kwm/h.
2) Férmula Bésica

La férmula bidsica para el pronéstico y el cédlculo de la
mediana del nivel de ruido de tréfico en la via es el siguiente;

1
Lgg = Lw - 8 - 20 loglol + 10 Ioglo (ﬂ'—-tan h 27+ Y+ o ag v ai
En donde:

Lgg = Mediana del nivel de ruido de trdfico (dB(A))

Lw = Nivel de potencia promedio por vehiculo (dB(A))
! = Distancia desde la fuente del ruido {(m)

d = Promedioc velocidad (m) (d=1,000 V/N)

N = Volumen de trifico (vehiculos/h)

v = Promedio velocidad de recorrido {(km/h)

ad = Factor de ajuste de la defraccién (dB(A))

@i = Factor de ajuste por diferentes causas (dB(a))

3) Férmula de Cdlculo para el Nivel de Potencia Promedio {(Lw)
El promedio del nivel de potencia por caracteristica A del
ruido generado por vehiculo, se calculd por la férmula siguiente, en
términos de velocidad de recorrido promedlo y composicidn por tipo de
vehiculo. .

Ly = A+ 0.2V + 10 logyg (a) + Bap)

En donde:



V = Velocidad de recorrido promedic (Km/h)

a] = Proporcidn de vehiculos pequefios
ap = Proporcidn de vehiculos grandes a) + ag = 1.0
A = Nivel de Potencia de vehiculos pequefios a una velocidad
estandar (dB(A))
B = Coeficiente de conversidn de vehiculo grande

a vehiculo pequefio.
4)  Correccién por Atenuacidn de la difraccidn ( @d)

La correccién ( @d) por atenuacién de la refraccién puede
obtenerse de la FIGURA II-3-5.
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FIGURA II-3-5 FACTOR DE AJUSTE DE DIFRACCION

5) Correccién por Factores Varios { @i)

La correccién ( @i )} por factores diferentes como
condiciones del suelo, etc.,, se obtiene segin la estructura de la via, de
la FIGURA II-3-6. '

(2) Coeficiente de Correlacién en Panamd

Los resultados de la correlacidén entre la encuesta de ruido del
trafico en la via y los resultados del c#lculo utilizando la férmula
g condiclones que en la encuesta (estructura de

la via, volumen de tréfico, porcentaje mezclado de vehiculos grandes vy

velocidad de recorrido) dio <como resultado, que el uso del nivel de
- 91 dB8(A) a una velocidad de referencia de vehiculos pequefios

potencia A =
y un coeficiente de conversién B = 10 desde vehiculos grandes a pequefios,
por tanto, ser establecido

maximizé la correlacién. Este valor debe,
como una correlacién para el pronéstico de ruidos de tridfico en la via,

(Véase la FICGURA 1I-3-7).

anterior, bajo las misma
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3.3.3 OTROS FACTORES AMBIENTALES

Los mds grandes factores ambientales, que no sea el ruido, que
se deben considerar en relaciém con las vias son: la contaminacidén del
aire y la vibracidén. Un factor en la contaminacién del aire, es el gas
de escape despedido por los vehiculos. En Papamd no se ha efectuado
ninguna observaciédn regular sobre esto. Tampoco existen restvicciones
sobre los vehiculos, fuente generadora de contaminacién. Adicionalmente,
no existe informacidén de fuentes fijas generadoras (fdbricas, lugar de
trabajo, etc.) ni en fuentes movibles (barcos, etec.). Por tanto, se hace
imposible realizar un andlisis cuantitativo,

La dnica cosa que puede decirse es que el viento en la Ciudad de
Panami& es dominante desde el norte, o sea, desde el interier (FIGURA
II-3~8), asi que el escape de gases emitidos desde el Corredor Sur que se
construird en el lado sur de la ciudad, se dispersa principalmente hacia
el mar, por tanto reducieundo sus efectos nocivos.

FIGURA 11-3-8 DIAGRAMA DE LA PROPORCION DE
VIENTOS SEGUN LA DIRECCION

La vibracién es un asunto sélo en el 4drea de Panami Viejo. En
esta &rea las rocas duras estdn al descubierto, asfi que las vibraciones
que pudiesen afectar a los monumentos histéricos, no se generarin.



b, CONDICIONES DE LA CONSTRUCCION
4.1 SECTOR CONSTRUCGION

" La cantidad total de inversidn en el sector de la construccidn
tal como lo resume la Contralorfa General se muestra por sector ptiblico
y por sector privado, en:la TABLA II-4-1,

CTABLA TI~4-) INVERSIONES DEL SECTOR CONSTRUCCION Y TIPO DE

TRABAJO (millones de Br,)
Sector ¥ Tipo de Trabajo 1977 1978 197G 1980 1981 1932 1983 1984 1985
Sector Publice Co 169,9  263.4 - 180.3 251.8 251.3 323.1 240.6 230.7 129.9
Casas . ) 43.1 3.7 24,0 15.2 17.6 18.5 10.9 7.1 . 18.4
Edificios No-Residenciales 15.6 63.0 7.3 20.5 21.0° 48.3 19,6 26.5 16.1
Otros Trabajos de Conatruccion 91,2 162.1 109,0 216.1 212.7 2_56.1 210.1 187.1 95.4
Sector Privade 95.1 liﬁal 239.3 311.0 430.% 528.2 373,4 269.2 371.6
Casas 4} .7 48.5 12.4 1|1 9.8 103.2 108.8 111.8 173.8
Edificings No Residenciales 41.8 31.5 139.8 199.2 204.8 187.5 202.3 118.8 149.6
Otras Trabajos de Construccion  11.6 t4.1 27.1 33.7 126.3 237.5 62.3 36.6 48,2
TOTAL 265.0 3775 419.6 562.8 682,2 851.3 614.0 4£99.9 501.5

Fuente: Contraloria General, Situacion Ecenomica, Cuentas Npcjonales 1377 - 1985

Las inversiones en el sector de la construcciém se han
incrementado hasta 1982, pero han sufrido una tendencia descendente en
los Gltimos 3 aflos; excepto para la inversidn privada en counstruccién de
viviendas. [Esto se atribuye a una ley promuligada en 1986 por medio de la
cual se permite conceder préstamos para adquirir viviendas hasta
B/.50,000 aun a personas de bajos ingresos.

En relacidén con las ilnversiones para la construcecidn de vias en
la ciudad de Panamf, tales como la repavimentacién, wmejoramiento ¥
construceidén de nuevas vias se han realizado en las siguientes vias desde
1969

a. Extensidn de la Ave. 11 de Octubre, en 1969

b. Extensién de Ave, Ernesto T. Lefevre, en 1970

c. Extensién de Ave. Nicanor de Obarrio (Calle 50), en 1971

d. Ensanche de Via Brasil, en 1971

e. Ensanche de Via Bolivar, en 1972 i

f. Construccién de Via Ricardo J. Alfaro durante el periodo
1973-1978 :

g Ensanche y reparacién de Via Cincuentenarioc y Via Israel
durante el perfodo 1973-1978. _

h. Extensién de Ave. Domingo Diaz (V{a Tocumen), en 1979

i, Extensién de Vfa Belisario Porras, en 1983

3. Construccién de un paso elevado para mejorar la
intersecciédn de San Miguelito en 1985

k. Construccidn de pasos elevados entre Via Bolivar y
Martin Sosa, en 1985

Las anteriores vias constituyen la principal red vial para el
trédfico urbano.



A principios de 1987, se dio inicio al proyecto del Corredor
Norte. Esta via ayudard grandemente a eliminar el congestionamiento del
tridfico en el Area Metropolitana de Panamd. Existen planes, con la ayuda
del BID, de realizar el proyecto de ensanche de la via entre Arraijidn y
el Puente de las Américas durante 1937,

En adicidn a 1lo anterior, el gobierno ha llevado a cabo la
construceidn y mejoramiento de proyectos - de vias locales, La
investigacién, planificacidn y disefio fueron realizadas en parte por el
MOP, otra por consultores nacionales y firmas de ingenieria, y también
por acuerdos conjuntos con empresas extranjeras.

Igualmente, el trabajo de construccién ha sido realizado por
contratistas nacionales bajo contratos por licitacidnm, en casos de nuevas

vias y grandes proyectos; mientras que el me)oramiento de las vias (ejem,
capas sobrepuestas), y pequefios proyectos, (tales come construccién de
una pequefia via en un 4rea lejana), se han realizado bajo la direccién
directa, utilizando los - equipos de construccién, materiales y
trabajadores del MOP. - ’ '

_ Una via expresa (autopista) se construyé por primera vez en
Panami en 1981 entre Arraijdn y Chorrera (20.7 km), con una inversién
total de B/38.7 millones bajo auspicios del BID.

Los contratistas  en Panamd estdn todos registrados en el
Ministerio de Comercio y totalizan 1,506 firmas, hasta 1985, La
descomposicién por regién se muestra en la TABLA II-4-2, de la cual puede
observarse que mis del 90% de todos los contratistas se encuentran en el
Area Metropolitana,

TABLA 11-4-2 NUMERC DE CONTRATISTAS SEGUN

LA REGIGN
Nombre de la Region No, de Compantias

Bocas Del Toroe : 4
Colon 33
Cocle ’ 11
Chiriqui : 40
barien -
Herrera 17
Los Santos 3
Panama ) 1388
Veraguas 10
Total 1506
Fuente :  Situvacion Economica , 1985

Los contratistas por capital declarado se enumeran en la TABLA
II~4~3, indicando que mds del 50% de todos los registros pertenece a
firmas pequefias con un capital declarado por debajo de B/5.000.

Solamente 12% de los contratistas son miembros de la CAPAC
(C&mara Panamefia de la Construcciém), y su nlmero de empleados
permanentes se lista en la TABLA II-4-4. El nimero promedio de empleados
permanentes es aproximadamente de. 50, y la m#s grande tiene
aproximadamente 130 empleados permanentes. Se cree que la mayoria son
contratistas a pequefla escala para determinados proyectos.



TABLA 1I-4-3 NUMERO DE CONTRATISTAS SEGUN
CAPLTAL DECLARADO

Capital Declarado Numero de. Companias
“+ { Balboas) de Conskruccion
501 - 5,000 800

5,001 - 10,000 416

10,000 - 50,000 222

50,001 - 100,000 : 39
160,001 ~ 250,000 = 12
250,001 - 500,000 ) ) 11
500,001 .-1,000,000 : ’ 4

Mag de 1,000,000 1

Mo Especificade : 1

Total : 1506

Fuente : Situacion Economica , 1983

TABLA I1~4~4  NUMERO DE CONTRATISTAS SEGUN EL
NUMERO DE EMPLEADOS PERMANENTES

Numero de Numero de Companias
Empleados de Construccion
1 - 4 7
5 - 10 11
nm - 19 16
20 - 49 43
50 - 99 25
160 - 150 14
Total 116

Fuente CAPAC

Por otra parte, la Junta Técnica de Ingenierfa y Arquitectura es
una entidad creada por medio de la Ley 15 de 1959, para regular las
actividades profesionales de la ingenierfa y de la arquitectura y en
sectored relacionados con el trabajo de la construccidn.

Para calificar como compafifa constructura en la Repdblica de

Panami, se deberin llenar los requisitos exigidos en la Ley 15 de 1959,
Articulo 24.



4.2 MATERIALES DE CONSTRUCCION

Las cantidades domésticas de produccidn anual de los principales
materiales de conskruccidém se listan en la TABLA T1I-4-5. La produccidn
de cemento generalmente llena la demanda. La arena de cantera representa
el 90% de la arena gue se utiliza, el 10% restante es arena del mar, la
cual. debe ser desalinizada antes de usarla <con . propdsitos de
construccién. Todo el agregado grueso utilizado es de piedras trituradas
obtenida ewn canteras cercanas. Las barras de refuerzo redondas vy
deformadas se producen en Panamai. Las maderas y laminas de madera
utilizadas en trabajos de encofrado son todas de producién nacional, pero
en los Gltimos affos han aparecido en el mercado productes importados.

TABLA II-4-5 PRODUCCION ANUAL DE MATERIALES

Descripcion Unidad Cantidad
Cemento Ton 500,000
Barra deformada Top S0,000
Concreto yd3 258,300
Madera Piel 19, 165,000
Plywood Pie? 947,300
Bloque de Cemento c/u, 14,753,000
Baldosa de Cemento mts2 588,600

Fuente : Contraloria General, 1984

De los diferentes productos de concreto wutilizades en la
construccién de carreteras, aquellos que son producidos localmente son:
tuberias de concreto para desagues con un didmetro de 200 a 300 mm, y
postes de concreto pretensado con 450 mm x 450 mm. Los cordones de
concreto, canaleta-L, y tuberias de concreto pretensado no se fabrican en
Panamd,

Aquellos productos que no se fabrican localmente pueden ser
importados fdcilmente. Ellos son: cables de alta resistencia para los
pretensados, placas de apoyo de neopreno, postes de acero, aditivos para
aumentar la resistenclia o acelerar el asentamiento del concreto, resina
eplxica para el saneamiento de las estructuras de concreto, electrodos
para soldadura de arcos eléctricos. Las tasas de impuestos de
importacién de algunos materiales se describen en la TABLA II-4-6, En el
cdlculo de materiales, el sistema de libras-yardas en vez del sistema
métrico, se aplicé a casi todos los materiales.
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TABLA II-4-6

TASA DE IMPUESTO
MATERIAL

DE IMPORTACION SEGUN

Descripcion

Gasolina 95 Oct,
87 Oct,

Aceite Diesel
Kerosine
Aceite Pesado
Asfalto
Cemento
Explosivos
Madera

Barra Deformada
Barra Redeonda

Vigas de Acero
Lamina de Metal

Tasa de Impuesto

70.0
70.0
77.5
1.5
17.5
12.5
0.01
27.5
66.5

0.35
0.08

0.0l

0.04

% or 0,70 / gal

%  or 0.65 / gal

Z or .65 / gal + 7.5 Z VCIF
%  or 0.70 / gal + 7.5 Z VCI¥
7 or 0.40 / gal + 7.5 % VCIF
pA

/ Kg + 7.5 Z VCIF

Z
Z or 0.20 / BF + 7.5 % VCIF
p 4 7.5 % VCIF

.5 Z VCIF

.5 Z VCIF

7
7
7.5 % YCIF

Fuente :

Aranceles de lmportacion

1987,
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111. PLANTIFICACION VTAL
I. CONCEPTO DE PLANIFICACTON

(1) Temas de Planificacién

Para la planificacién del Corredor Sur, es necesario analizar
las condiciones prévias -como son; la ubicacidén de las vias Sujetd% al
Plan Maestro de ESTAMPA, condiciones geogrdficas, uso del suelo, vias y
tridfico, etc,

Las vfas sujetas al Estudio pueden ser divididas en tres
grupos: Corredor Sur, Vias Principales de Acceso y Extensién Corredor
Sur, perc estos grupos se dividirdn posteriormente en, &rea coustruida y
drea suburbana, ya que los temas se d1ferenc1an segdin el drea en donde se
localiza la ruta.

Los siguientes puntos son temas de estudio en la planificacidn
vial:

1) Corredor Sur
i) Area construida

a. Administraciéun del trdfico para un gran volumen de
tydfico futuro.

b. Planificacidn del mEJOIHmlento de intersecciones

¢. Control del sistema de acceso a las &reas comerciales y
de negocios {Calidonia, Bella Vista, Punta Paitilla).

d. Coordinacidén del plan de ensanche de vias con el actual
derecho de via y linea de construccidn.

e. Preservacidn del paisaje.

f. Andlisis técnico de la reclamacién de suelos (rellenos)
en el mar.

i1} Area suburbana

a., Establecer la funcidn de la via para las vias de
construccidn nueva.

b. Determinar el ndmerc de carriles y velecidad dlseﬁada
para vias de construccidén nueva.

¢. Coordinacidén de la seleccidén de rutas con proyectos
de desarrollo de vivienda,

d. Planificacién de la estructura de los puentes sobre los
rios.

e. Coordinacidn de la planificacidn de rutas y estructuras
de vias en dreas de suelo blando.

f. Preservacién del Area de manglares,

2) Vias Principales de Acceso

i) Area Construida

a. Establecer 1a fupcidn de las vias como una via arterial en
direcc1idn este-oeste.



b, Coordinar el plan de ensanche de las vi{as con el derecho de
via y linea de construccidn existentes.
¢, Plan de mejoramiento de la interseccidn con Via Espaiia.

ii).Area Suburbana

a., Clarificar la funcién de cada proyects de via,

b. Analizar el ndmero de carriles y seccién rransversal.

c. Beleccidn de las rutas. \ :

d. ‘Planificacién de las intersecciones con Via José A, Axango y
Via Domingo Diaz,

“3) Extensién Corredor Sur

a. Coordlnar el proyecto de preservac16n del A4rea histdrica de
San PFelipe.

b, Coordinar el proyecto de renovacién urbana del &rea de El
Chorrillo y Santa Ana,

c. Andlisis de la demanda de tréifico de paso y trafico generado,

d., Andlisis de la salucién al problema de]l sistema de la red
vial existente,

e. Examen de los efectos o los problemas de la introduccién de
la nueva arteria vial.

f. Examen de alternativas de rutag.

g. Andlisis téenico de reclamacidn de suelo (rellenos).

() Contenido y Propésito de 1la Planificacién Vial

El. propésito de la planificaci6én vial es formular y preparar un
plan bésico para la préxima etapa: la etapa de diseflo preliminar con la
consideracién de las condiciones de planificacidn y. temas.

El contenido de la planificacién vial es el siguiente:

a, Bstablecer las funciones de la via.

b, Pronosticar la demanda de tréfico.

¢, BSeleccién de alternativas de rutas, _

d, Propuesta del control del sistema de acceso.

e, Propuesta de los componentes de la seccidn transversal.

Para la planificacién de la via, es de importancia utilizar como
instrumento los cilculos de demanda de tréfico.



2. PRONOSTICO DE LA DEMANDA DE TRAFICO
2.1 SUBDIVISION E INTEGRACION DE LAS ZONAS 0.D.(ORIGEN-DESTINO)
2,1.1 Principios para la Subdivisién e Integracién

Las zonas 0D fueron establecidas en el Plan Maestvo de ESTAMPA,
como un total de 63 zomas P.T. (Person Trip = viajes de personas)
para toda la nacidén. Esta consiste en 53 zopmas en el &rea encuestada y
de 10 zonas en el drea externa.

_ El presente estudio, es la factibilidad de los proyectos viales
individuales del proyecto propuesto en el Plan Maestro de -ESTAMPA. Por
lo tanto, si se hace uso directe de la informacién recogida sobre las
Zonas P.T., para la operacién de las estimacionés de la demanda de
tridfico en las vias centradas alrededor del Corredor Sur, pueden surgir
problemas de precisién de los pronésticos y eficiencia en los computos;
asi que es necesario ajustar el estudio de factibilidad subdividiendo e
integrando las zonas 0D cuando se necesite.

Con el propdsito de aumentar la exactitud del prondstico, una
subdivisidn por zonas se llevé a cabo. Aqui, estardn sujetas a divisidn,
aguellas zonas en donde las Vias Principales de Acceso relacionadas con
el Corredor Sur forman una red; estoc es debido a que cuando 2 & 3 vias de
acceso estan distribuidas en una sola zona, se hace difficil realizar una
evaluacién uniforme de los resultados de la asignacidn del trifico.

La integracién de las zonas se llevé a cabo con el fin de’
incrementar la eficiencia de los cdliculos, y también se realizd para
reducir el nimero total de zonas en lo mdximo posible, integrando las
zonas que no tienen influencia directa en este estudio, en un sélo grupo.

2.1.2 Contenido de la Subdivisién e Integracidn

Las zonas que deben ser subdivididas son cuatro (4), numeradas
23, 24, 33 y 34. TLas wvias de acceso relacionadas con el Corredor Sur
estdn distribuidas ‘entre las zonas 23 y 24, y en las =zonas, 33 y 34 se
encuentran varios centros de desarrollos residenciales a gran escala que
pueden afectar las vias de acceso principales relacionadas con el
Corredor 3ur.

Las =2onas 23 y 24 fueron subdivididas en 7 y 4 =zonas
respectivamente, tomando en cuenta la esfera de influencia de las vias de
acceso que le corresponden vy el futuro uso del suelo de cada =zona
{incluyendo el plan de desarrollo para el 4rea de manglares). Las zonas
33 y 34 fueron subdividas en 3 y 2 zonas respectivamente, de acuerdo con
la rvelacidén entre la red de vias y los centros de las grandes dreas
residenciales, como se menciondé anteriormente. La FIGURA III-2-1 muestra
la subdivisidn de estas &reas.
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FIGURA 1II-2-1 MAPA DE ZONAS SUBDIVIDIDAS

La integracién de las zonas se hizo fuera del #4rea urbana sujeta
a este Estudio, o sea, el &rea del lado Este de Tocumen, el drea del lado
oeste desde el Puente de las Américas, el drea del lado norte desde
Chilibre, y el 4rea del lado sur desde Amador. Un total de 23 zonas en
dichas 4reas fueron integradas en 5 =zonas. Como resultado de esta
operacién, ¢)l nidmero total de las zonas después de la subdivisidén e
integracién resultdé 57. En la TABLA III-2-1 se indican los cddigos de
las zonas.



TABLA II1L-~2-1

CODIGO DE ZONAS

46
a7
48
49
50
St
52
53
54
55
56

57

Zona No.

e B
-

D
L

24

25
26
27
28
29
30
31
32
a3

35
36
37
38
39
40
41
42
43
44

45

I e et bt bt ik b i
GNP W= SO0V B W N —

231
232
233
234
235
236
237
241
242
243
244

331
332
333
341

342,

Nombre de Zona

San Felipe

El Chorcille
Santa Ana
Calidonia Sur
Calidonia Norte
Curundu

La Cresta
Urraca-Campo Alegre
Obarrio .
Il Cangrejo
Punta Paitilla
San Francisco
E1 Colf

Vista Hermnsa
Pueblo Nuevo
Loceria

El Darado
Betania

Parque Lefevre
Chanis

Rio Abajo

Villa Lorena
Hipodromoe{l)
ilipodromo(2)
Hipodromol3)
Hipodromo{4)
Hipodrome(3)
Ripodromo(6)
Hipodromo(7}
Juan Diaz(l)
Juan Diaz(2)
Juan Diaz(3)
Juan Diaz(4)
Pedregal

Nuevo Aeropuerto
Tocumen

Area de Paraiso
Amelia Denis de lcaza
Samaria

San Isidro

Los Andes No.Z
La Pulida(l)

La Pulida{2)

La Pulida(3)
Cerro Viento(l)
Cerra Viento(2)
fLas Cumbres
Chilibre, Colon

‘Fuerte Amador, Taboga .

La Boca

Balboa

Albrook Field

Fuerte Clayton

Perdro Miguel
Cocoli,Veracruz
Arratjan, Cherrera,
Huevo Emperador,Cocle
Pacora, Darien

Zona No
{Pian Hoestvo}

Zona Integrada (para el Plan

de Instalaciones de Buses)

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

- 21

22

23

23

23

23

23

23

23

24

24

24

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

33

33

34

34

3%
36,57,38,59
37,56

a8

39

40

4t

42

43,45
44,46 ,41,48,69,5])
52,53,55,61,62,83
50,54,60

I.

11,

I1I,

Iv.

V.

VT,

VII.

VIIL.

1X.

X.

Centro

Bella Yisea

Avea Resid

Juan Diaz

Tocumen

San Miguel

Las Cumbre
GChilibre,
Ancon Este

eacial

ito

5
Culoen

Canal Oeste

Pacora, Da

cien

Fuente: ESTAMPA



2,2 INDICE PARA LAS ZONAS SUBDIVIDIDAS

",a Poblacién trabajadora" significa el nimero de trabajadores
pasandose en el lugar de residencia, y '"La Poblacidén de empleados”
significa el ndmero de trabajadores basindose en el lugar de trabajo.

Las cifras para los afios 1990 y 2000, para cada una de las zonas
divididas, serdn estimadas en la misma manera que en ¢l Plan Maestro del
ESTAMPA, como un indice para introducirle en el wodelo de prondstico de
1a demanda de trafico. E} valor estimado para el Plan Maestro serd
adoptado -como el valor para el afioc 2000. Sin embarge, la velocidad de
desarrollo de viviendas en las Zonas 23 (Hipédromo), 24 (Juan Diaz), 33
(La Pulida), y 34 {(Cerro Viento), las cualés son d4reas sujetas a la
subdivisién, arroja alguna diferencia después de 1980, en comparacidén a
los estimados del Plan Maestro. Por lo tanto, cada indice para las zonas
mencionadas para 1990 serdn modificadas en este estudio. Sin embargo,
las zomas que no fuerou antes mencionadas, estén cumpliendo con el
desarrollo de vivienda como se estimdé en el Plan Maestro.

2.2.1 Poblacién

El valor estimado establecido en el Plan Maestro de ESTAMPA

para cada zona, se fi}é como el comtrol total, y la distribucidn de la
poblacién serd hecha de acuerdo con la proporcidn de Areas residenciales
especificadas por la “Norma de Desarrolle', La zona 23 (Hipdédromo) y la
zona 24 (Juan Dfaz) no mostraron los progresos como se esperaba segin el
Plan Maestro. Por lo tanto, se espera que su poblacidén para 1990 sea
mucho menor que los valores previamente estimados. Por el contrario, un
desarrollo acelerado de viviendas ha ocurride en la zona 33 (La Pulida)
y en la zona 34 (Cerro Viento) mostrando una fuerza que ha absorbido casi
por completo el bajo crecimiento de la poblacidén en las zomas 23 y 24.
Por lo tanto, los valores en estas zonas para 1990 deberdn ser ajustados
considerablemente, a niveles mds altos que aquellos valores estimados en
el Plan Maestro de ESTAMPA (Véase la TABLA III-2-2),

TABLA II1-2-2  AREA SEGUN ZONIFICACION DE USO DE SUELO EN LAS ZONAS 23 Y 24
{aRo 2000}
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1} Zonas 23 y 24

Las =zonas 231, 232, 233, 241 y 242, son zonas adyacentes a la
Via José A, Arango, la cual es una extensién de la Via Espafia. Por lo
tanto, el 50% del aumento de la poblacién para el afio 2000 se espera se
haga efectiva en 1990. En la zona 234 estd ubicado el lote que se
utilizaba anteriormente como basurero, por lo cual el desarrollo de las
dreas adyacentes se ha demorado. Por lo tanto, la poeblacidén de la zona
234 para el afio 1990 se estima cowo un 40% de aquella para el afo 2000,

Las zonas 235, 236, 237, 243 y 244 estdn cerca del 4rea de los
Manglares. Existen muchos problemas en ellas tales como, mejoramiento de
vias de acceso, drenajes, y proteccidén contra inundaciones, etc. Por lo
tanto, se ha determinado que en esa drea no existird ningin tipo de
desarrcllo hasta el “afio 1990, Consecuentemente, los estimados
modificados para la poblacidn de 1990 se determinaron en 22,180 personas
para la zona 23 {(una disminucidén de cerca de 5,000 personas por debajo de
los valores estimados en el Plan Maestro), y 37,590 personas para la zona
24 (una disminucidén de cerca de 10,700 personas por debajo de los valores
en el Plan Maestro).

El Corredor Sur se abrird antes del afio 2000, para entonces la
urbanizacidén habrd avanzado hasta cerca del &drea de manglares, fuera del
drea restringida. Considerando lo anterior, los wvalores del Plan
Maestro de ESTAMPA para el afio 2000 se determinardn como la peblacidn
para el afio 2000, distribuida de acuerdo con la proporcidén de A4&reas
urbanizadas en cada una de las zonas subdivididas.

2) Zomas 33 y 34

Las zonas 33 'y 34 han tenide un ripido desarrolle desde "1980.
Las &4reas donde el desarrolle de viviendas ha sido autorizado por el MIVI
(Ministerio de la Vivienda) después de 1980 son 233.8 ha y 88.5 ha.,
respectivamente. Dichos desarrollos han progresado en forma constante, y
se espera que el desarrollo siga avanzando a este mismo paso en el
future. Consecuentemente, los valores estimados para 1990, los cuales
fueron menores a los estimados en el Plan Maestro, se modificardn por el
stguiente procedimiento:

Asumiendo que la porcién de disminucién en los estimados de
poblacién para las zonas antes mencionadas 23 y 24 para 1990, sea casi
igual a la cantidad de aumento en las zonas 33 y 34, un nueve estimado de
los valores se asignard, utilizando la porcidn de Areas autorizadas para
desarrollo de viviendas en cada zona subdividida.

La poblacién -para el afic 2000 serd considerada igual a los
valores - de estimacién utilizados en el Plan Maestro, asumiendo que el
desarrollo de viviendas haya avanzado al mismo grado de estimacidén que en
el Plan Maestro de ESTAMPA. 3Se espera que la distribucidén de la
poblacidén sea de acuerdo con el tamafic de las d&reas disponibles para
desarrollar. (Véase la TABLA I1I-2-3).



TABLA I11-2-3 :
AREA DE SUELO DESARROLLABLE EN Las

Z0NAS 33 Y 34 (Unidad: Ha)
Avea  Area Desa- Area No De-
Zona " Total rrollable sarrollable
Zona 33
a3 312.7 274.3 8.4
332 © 432 244,2 i87.8
333 805.3 490.3 315
Total 1550 1008.8 - 541.2
Zona 34 . )
341 583.4 349.8 233.6
342 286.6 253.2° 33.4
Total B10 603 267

Fuente: ESTAMPA

2.2.2 Poblacién Trabajadora y Poblacién de Empleados

1) Zomas 23 y 24

‘La poblacidn trabajédora disminuird cerca de 5,700 personas en
comparacién con las cifras estimadas para 1990 en el Plan Maestro. Esta
disminucién estd wunida al valor de estimacidn de la poblacidn. La
poblacién  trabajadora después de estd disminucién, clasificada
individualmente por sector econdmico, serd dividida de acuerde con la
cantidad de poblacidn estimada pava cada zona subdividida. Los valores

para -eél afo 2000 se considerardn igueles a los estimados en el Plan
Maestro. .

La poblacién de empleados para las industrias secundarias y
terciarias se cambiardn de acuerdo con la modificacién de Ja poblacién
para el afic 1990. Las industrias secundarias no manufactureras crecerén
lentamente. Las industrias® de servicios locales en el sector terciario
también indicard un pequefio aumento en relacidn con la poblacidn. Cada
respuesta proporcional a la poblacién serd distribuida en las siguientes
porciones, determinado por los resultados del estudic del Plan Maestro de
ESTAMPA, :

a. Industrias Secundarias

a.l. Industrias Manufactureras -—-=—=--- 60% de las Industrias
Secundarias. (Los empleados
serdn distribuidos en cada
zona en proporcidu a las
freas existentes o en
reserva para las
industrias.

a.2. Industrias No—-Manufactureras -——- 4&40% de la Industria
Secundaria. (Los empleados
serdn distribuidos en cada
Zona en proporcidén a la
poblacién,



b. Industrias Terciarvias

b.1l. Industrias de Servicio
No limitadas al Area —--w--=-~ 45% de las Terciarias
{(En el comercio, servicio piiblico, etc., los empleadas
serdn distribuidos en proporcién al drea reservada.)

b.2, Industrias de Servicio Local -—-— . 55% de las Terclarias
(Proporcional a la poblacidn)

Como resultado, las estimaciones modificadas de la poblacidn
trabajadora serd dividida en una porcidn, la cuval responde a la poblacidn y
en otra porcién, la cual responde a las 4reas existentes reservadas para
cada zona subdividida.

La poblacién de empleados para la industria primaria serd considerada
la misma que aquella de los valores estimados en el Plan Maestro de ESTAMPA,
de acuerdo a la reserva de Areas existentes. Por lo tanto, el valor para el
afio 2000 se~considera que serd el mismo que el valor utilizado en el Plan
Maestro,

2) Zonas 33 vy 34

La cantidad reducida deé la poblacidén Lrabajadora en las zonas 23 y 24
durante la modificacién, se aitadié a la poblacidén trabajadora de las zonas
33 y 34, para obtener el estimado para 1990, el <cuwual {fue entonces
distribuido a cada una de las zonas subdividas de acuerdo a las proporciones
de poblacién., Los valores del Plan Maestro de LESTAMPA serdn distribuidos en
la zonas subdivididas de acuerdo a sus proporciones de poblacidn, como el
valor para el afio 2000.

La poblacién de empleados para 1990 seréd modificada afiadiendo el
aumento en poblacién de empleados en respuesta al aumento de la poblacién en
general, a los estimados del Plan Maestro. La poblacién de empleados para
la industria primaria se fijard a los mismos niveles de los estimados en el
Plan Maestro y la poblacién de empleados para el afio 2000 se fijard en el
mismo valor como en el estimado en el Plan Maestro.

Tos resultados antes mencionados fueron clasificades y se pueden
observar en la TABLA I1I-2-4 y la FIGURA III1-2-2.
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TABLA III-2-4

POBLACION, TRABAJADORES Y EMPLEADOS SEGUN
SUBDIVIDIDA (AROS 1990 Y 2000)
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2.3 PREPARACION DE LA TABLA O.D.
2.3.1 Método de Preparacidn

La tabla 0.D. utilizada para este estudic se prepardé mediante la
subdivisidén e integracién de las zonas, basdndose en la Tabla 0.D. futura,
la cual fue preparada para el Plan Maestro de ESTAMPA.

El wétodo de integracién de zonas simplemente involucra la suma de
los viajes para la =zona en estudio, Esto no crea ningln problema en
particular, por lo tanto, solo se citard el método de subdivisidn,

El proceso de subdivisidn de las =zonas se muestra en la TFIGURA
I11-2-3.

[lND](‘.n\m!ES ECO¥OMICOS FUTURD FOR SUB-ZONASI

NODELD GFA

[\’IAJES G/a SUB ZONAL POR ?NI’OSITDE

] .

[(‘.ALC[IN DE TASA DE VIAJES GfA POR FROFOSITO

{TABM 0D PE PLAN MAESTRC POR PROPOSITO ¥ METODO

[p1visiex oE TanLa DE 6 POX 5yB- Z0¥AS |

l'H.BLA DE OO POR FROPOSITO Y METODD POR FSTAMPA Il!l

FIGURA III-2-3 FLUJOGRAMA DE LA DIVISION DE LA TABLA 0-D

En otras palabras, primero, el {indice de poblacidén futura
clasificado por zonas divididas, se aplicéd al wodelo de generacién-atraccién
(modelo G/A) desarrollado por el Plan Maestro de ESTAMPA, y los viajes de
generacién/atraccién (viajes G/A), clasificado segin el propésito, serdn
obtenidos para las zonas divididas. Posteriormente, la porcién de viajes G/A
(proporcidén de viajes clasificado por propdsito) se obtendrd para cada zona
dividida de aquellas sujetas a divisidén. Después-de esto, la tabla 0.D. por
cada propSsito y por cada sistema, preparado en el Plan Maestro, serd
dividido de acuerdo con la proporcién de divisién para cada propdsito. En
este momento, se considera que la tasa de divisidn del sistema segin
propésito del viaje serd la misma después de la divisién de las zomnas, y que
la wmisma proporcidén de divisién se aplicé a todos los viajes hechos con el
mismo propésito, a pesar del sistema utilizado. Las relaciones de viajes
entre la zonas sujetas a divisidén y las zonas subdivididas son aquellas
indicadas en la FIGURA I1I-2-4,

Durante la preparacién de la tabla 0.D. para 1990, el estimado de
los valores del Plan Maestro fue revisado para 4 zonas: 23, 24, 33, y 34,
al mismo tiempo que los estimados de los indices de la poblacién futura.
Por tanto, el método de divisién descrito anteriormente se aplicé para la
divisién de zonas, sin modificacién de los valores para el total de viajes
para estas 4 zonas, ya que €stos coincidian con los valores indicados en el

Plan Maestro.

— 80 —
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FIGURA I11-2~4 METODO DE DIVISION DEL VOLUMEN O-D
DEMANDA DE TRAFICO (ANO 2000)

La tabla 0.D. futura obtenida mediante el proceso antes indicado,
fue convertida en una tabla 0.D. clasificada por tipo de vehiculo motriz, en
el cual la conversién UCP (Unidad de Carros de Pasajeros) fue aplicada para
los propdsitos de asignacién de trdfico. Los valores indicados en la TABLA
1I1-2-5 fueron utilizados para el equivalente de carros con pasajero cuyo
valor es igual a aquel establecido en el Plan Maestro.

TABLA II11-2-5 EQUIVALENTE DE CARROS DE
PASAJEROS

Modelo Numero Promedic de Equivalente de
Pasajeros por Unidad Carro de Pasajeros

Carro 1.5 1.00
Taxi a.8 1.00
Camion 2.1 1.75
Bus{publico) 27.0 2,00
Bus{privado) 16.0 2.00

Fuente: ESTAMPA

2.3.2 Preparacién de la Tabla 0.D.

_ Las proporciones de divisién clasificados segin propésito, para la
tabla ©0.D., calculada como vresultado de la aplicacién del indice de
poblacién futura al modelo G/A se indican en las TABLAS III-2-6 y III-2-7.

Las proporciones de divisién, clasificadas segdin propdsito del viaje, para



1990, son para el total de viajes en las zonas 23, 24, 33 y 34,

La Tabla OD futura {(todo propésito, todo los wodos) gue se obtuvo
se muestra en el APENDICE I, :

TABLA III-2-6  PROPORCION DE VIAJES SEGUN ZONA SUBDIVIDIDA Y PROPOSITO
VIiaJE (ANo 2000)

Generacion
Zana Trabajo kEscuela Casa  Nepocios' Compras

Alraccion
Privato Trabajo FEscuela  Casa  flegoclos Compras  Privade

231 0.132 0.131 0,165 0.150 . D.113 0.143 0.155 0.136 (3.130 0,151 0.018 0.119
232 0.175 0.176 0,354 0.202 0.450 0,204 0,366 D.16E 0.181 0.212 0.1 0.433
233 0.125 0124 0,119 0.137 0.063 0.111 0.113 0.132 0.121 0,136 . 0,010 0.07M
234 0.176 . 0.179 0.100 0.128 0.099 0,147 0,093 0163 0,183 0.126 0.016 0.100
235 0.163 0,164 0,108 0.132 .14 0. 142 0.108 0.155 0.167 0.130 0.0t% 0.116
236 0.159 .0.139 0,132 0.139 0. 160 0.1%4 0.139 0.152 0,163 0.1 0,026 0,160
237 0,070 0.067 0.022 G112 0.001 0.009 0.026 010 0.055 0,107 0,000 0,001

Total 1.000  1.000 1.000 1.00G 1,000 1.000 1. 000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
241 0.347 0.349 0.310 0,265 0.368 0.350 0.302 0.326 0.354 0.267 0,413 0.362
242 0.320 0.326 0,397 0.307 0.439 (.367 0.427 0.309 0.330 0.315 0.560 0.441

2 0.174 . 0.173 0,182 0.229 0.137 0.163 0.180 0.191 0.169 0.226 0.022 0.140
244 0.153 0,132 0.111 0,199 0.056 0.120 0.091 0.174 0,147 0.192 0.005 0.057

Total 1,600 1.000 1.000 t.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1000 1.000

a3t 0.185 0.284 0,278 0.302 0.2213 0.277 0,280 0.293 0,281 0.300 0,260 0,274
332 0,256 0.254 0,247 0,284 0.238 0,263 . 0.248 0.269 0.252 0.279 0.219 0.239
333 0,459 0,462 0.475 0414 0.489 0,480 0.472 0.438 0.467 0.421 ¢.521 0.487

Total 1,000 1.000 1000 1.000 1000 1.000 1.000 (M) 1.000 1,000 1.000 L.000

351 0.694 0.376 0.693 0.607 0,601 0.587 0.584 0,562 0.579 0.618 0.654 0.598
342 0,306 0.424 0.307 0.393 0,399 U.4E3 416 0.438 0.42 0,182 0,346 1402

Total 1.000 1,000 1.000 .00 1.000 1,000 1.060 L.000 1,000 1.000 E,000 1,000

Fucnte: FESTAMPA

TABLA III-2-7  PROPORCION DE VIAJES SEGUN ZONA SUBDIVIDIDA Y PROPOSITO
DE VIAJE (ARO 1990)

Guneracion Attracion
Zona Frabajo Escuela Casa  Negocios Compras Privade Trabajo Escuela | Casa  Negscivs Compras Privade

231 0.045 0.043 0.063 . 0.081 0.009 0.040 0.064 0.056 0.040 0.080 0.601 G.013
232 3.062 0.061 0.163 0.110 0.177 .103 0,199 Q.068 0.060 0.114 0,269 3, 201
233 0,045 0,062 0,054 0,078 0.0 0.0 0,058 0.056 0.040 0.077 0.002 0.015
234 Q0.046 0.044 0.026 0.069 0.000 0.026 0.029 0.057 0.042 . 067 0.000 0,005

235 0.042 0.040 0,032 0.072 0,005 0.026 0.041 0.054 0.038 0.070 0.001 0.0HO
236 3.000 0.00G 0.000 0.000) 0.000 0.000 0.660 0.600 0.000 0.000 0,000 0.000
237 0,000 0,000 0.000 0.000 0.000 0,000 0,000 0.000 0.00 0.000 0,000 0,000
241 0.165 0.169 0.109 0.083 G. 175 0,165 0.0864 0. 140 0,174 5.083 0.171 0.156
242 0,158 0.160 0,187 0.108 0.249 0.193 0,180 0.136 0.166 0,114 0.419 0.244
243 0.000 0.000 0.000 Q.000 0.000 0,000 0,000 0.000 G.000 G000 0.000 03,000
244 0.000 0.060 0.000 0,000 0.000 0.000 0,000 0.900 0.000 0.000 0,000 0.000
331 0.031 0.081 0.0M (+.080 0,066 0,076 0.06% 0.082 .081 0.079 0,010 0.064
332 0.073 0.073 0.055 0.07% 0.G44 0.062 0.053 0.077 0.072 0.074 0.007 0.041
333 0.128 0.131 0.105 0.086 0,144 0.132 0.094 0.115 0.133 0.086 0,02 0.135
341 0.082 0.083 0.063 0.077 0.061 0.073 0.058 0.083 0.082 0.076 0.009 0.057
342 D.D73 $.073 0.072 8.081 080 0.068 0.071 0.075 06.072 G.080 0,069 (2.(159
Total 1.000 1.000 1.000 1,600 1,000 L. 000 1,000 1.000 £.000 1.000 1,000 b 000

Fuente: LSTAMPA
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2.4 ASTGNACION DE TRAFICO
2.4.1 M&todo v Condicidén de la Asignacién de Tréifico

(1) Modelo de la Asignacién de Tréfico

Los célculos de la asignacién de tridfico se hicieron de acuerdo con
el método de simulacidén de red vial, en donde sé asume que ciertas
capacidades de trdfico son establecidas para los tramos de vias, y los
viajes entre zonas siguen los posibles tramos mds rdpidos.. Utilizando la
tasa de conversidn de carros de pasajeros para cada tlpo de vehiculo; todos
los tipos de vehiculos, excepto para el trifico de peatones, son convertidos
a nimero de carros de pasajero y esta unidad se depnomina la Unidad de Carros
de Pasajeros (UCP)., E) tré&fico se asigna en cinco etapas; y la ruta més
rdpida dentro de una red vial se determiné por la curva QV, la cual
proporciona la " relacidén entre incremento ‘del wvolumen de tréafico, la
capacidad de la via y la velocidad de recorrido. El concepto bisico para el
establecimiento de la curva QV sigue aquel establecido en el Manual de
Capacidad de Carreteras.

(2) " Condicién de la Asignacién de Trifico

Las precondiciones para el estudio de asignaciém de trdfico son las
siguientes:

a., El afio de planificacifn es el 2000.

b, La red vial futura para la asignacidédn de trdfico estd basada
en el Plan Maestro de ESTAMPA, excepto para el sistema de
trdnsito por ferrocarril.

c. El nimero de carriles, normas de las vias y localizacién de
rutas, se establecid tal como se describird postericrmente,
después de analizar los trabajos de asignacién de tréflco en
diferentes casos.

2.4,2 Resultados de la Asignacidn de Tréfico

La asignacién de trdfico debe ser conducida, con la red vial sujeta
a la asignacién y sus caracteristicas, como informacién de entrada (input)
y; los requisitos para disefios preliminares, tales como demanda de tréfico
(volumen de tréfico planificado) y nlGmero de carriles; como informacién de
salida (output).

La asignacién de trdfico debe también llevarse a cabo para comparar
las alternativas de las rutas para el Corredor Sur y la extensién del

Corredor Sur, en adicién a la obtencién de los anteriores informes de salida.

El siguiente es un resumen de los resultados:



a. El Corredor Sur tiene muy poco efecto en la demanda de triafico
bajo las condiciones de asignacién de las Vias Principales de
Acceso y de la Extensidn del Corredor Sur.

b. El Corrvedor Sur tiene una demanda de trdfico mixima de cerca de
85,000 vehiculos cerca del limite entre el &rea construida y el
drea suburbana. Las demandas de trdfico para cada seccién son
las siguientes:

(Unidad:UGP)

* Marvaiién - Ave. Federico Boyd 56,000
% Ave.Federico Boyd -Via Brasil 55,000
% yia Brasil - via E.T, Lefevre 59,000
* yia E.T. Lefevre-V¥ia Cincuentenario 86,000
% Via Cincuentenario- via Miguelito-Chanis 69,000
* Via Miguelito-Chanis=Via Ciudad Radial 79,000
"

Via Ciudad Radial-Carretera Panamericana - 44,000

c. En vista de que el Corredor Sur en el drea suburbana recibe
directamente la demanda de trafico desde las Vias Principales
de Acceso; como una tendencia, el volumen de trifico se
incrementa hacia el Area construida, y posteriormente disminuye
levemente hacia el centro de la ciudad de Panamd. Esto indica
que los vehiculos fluyen hacia dentro y fuera de las vias con
acceso al Corredor Sur.

d. Para las Vias Principales de Acceso, se establecieron Ctres
casos bésicos; combinande las vias de 2 6 & carriles con una
velocidad de disefio de 40km/h. y las vias de 4 carriles con una
velocidad de disefio de 50km/h. La demanda de trifico varia
aumentando el estandar en la via E. T. Lefevre, Via San
Miguelito-Chanis y Via Ciudad Radial, especialmente en la Via
E. T. Lefevre.

e. Por lo tanto, es preferible establecer un patrén de velocidad
mayor para la Via E. T. Lefevre que para el resto de las otras
V{as Principales de Acceso.

(Unidad:UCP)
ie Via E.T. Lefevre 50 km/h, 4 carriles. 59,000
ii. vi{a Sn.Miguelito—Chanis 40 tm/h, 4 carriles. 18,000
iii. Via Sn.Miguelito-Hipddromo 40 km/h, 4 carriles. 8,000
v, Via Juan biaz 40 ¥wm/h, 2 a 4 carriles 11,000
V. Via Ciudad Radial 40 km/h, 2 a 4 carriles 25,000
vi. Via Don Bosco 40 km/h, 2 a 4.carriles 13,000

f. La demanda de tridfico en la extensidn del Corredor Sur fue
calculada entre 6,000 UCP a 34,000 UCP.

El resultado Ffinal del volumen de demanda de tréfico se muestra en
la FIGURA II1-2-5.



[===ct U (I L1 4]
7270 406,000

3 w.om

Unidad: UCP

~ FIGURA III-2-5 DEMANDA DE TRAFICC (ARO 2000)



3. FUNCION DE LA VIA

_ £1 Plan Maéstro de ESTAMPA define al Corredor BSur de la
siguiente forma:

g1 Corredor Sur, del cual puede predecirse que tendrd capacidad
para una demanda de trifico mayor que el Corredor Norte en el future, es
una de las vias arteriales de vital importancia, como pase de acceso
hacia el lado sur del 4reéa urbana de Panamd, y cuya funcién es el
permitir que las wasas de trafico de media y de larga distancia se
desvien hacia las afueras sin pasar a través del centro de la c¢iudad.”

Las funciones de la via y su velocidad de diseflo serén
analizados mediante la asignacién de trdfico,

3.1 FUNCION DE LA VIA

La asignacién de demanda de tridfico (método de distancia
minima) para el caso de "SIN EL CORREDOR"™ (El Corredor Sur no es
construide) se calculé a fin de conocer la situacidn actual (Véase la
FIGURA III-3-1-A). Como resultado, puede observarse que el tridfico que
va en direccién este-ceste estard concentrade en las vias arterias
principales {Ave. Transistmica, Via Espafia, Ave. Domingo Dfaz). La parte
oeste de Via Espafia tiene una particular gran demanda de trdfico.

Posteriormente, el cdlculo de las asignaciones de demanda de
trdfico para el caso "CON EL CORREDOR" (el Corredor Sur es construido) se
hizo ‘como se indica en la FIGURA II1-3-1-B. De acuerdo con los
resultados indicados en la ilustracién, el patrdn de demanda es diferente
al de la FIGURA III-3-1-A. El trédfico cambiard de Via Espafia al Corredox
Sur. Ademds el 40%Z de los viajes en el Corredor Sur serdn a distancias
de 15km a 20kms. Por tanto, el Corredor Sur serd utilizadc mayormente
para viajes de mediana y larga distancia. Sin embargo, en la Ave. Balboa
el trdfico no cambiard mucho, y en ella los viajes serdn de distancias
mencres a 12.5 km. Por tanto, la Ave. Balboa serd utilizada mayormente
para viajes a corta distancia.

(1) El Corredor Sur y la Extensién del Corredor Sur

El cilculo de la asignacidén de la demanda de trdfico se realizd
utilizando el método de tiempo minimo {los cdlculos son realizados
considerando la velocidad de disefio pero sin tomar en cuenta la capacidad
de la wvia). Dichos cdlculos estdn basados en un disefio de velocidad
temporal de 80 km/h para las secciones del 4rea suburbana (Panamd
Viejo—Tocumen) y 50 km/h para las secciones en 4reas construidas. Los
resultados de dichos cdlculos se observan en la FIGURA III-3-1-C.

_ Estos resultados indican que mucho del trédfico que pasa a través
de la Via Espalla se cambiari para el Corredor Sur; pero el tridfico que
utiliza la Ave. Domingo Dfaz no cambiard mucho. Por lo tanto, el
Corredor Sur servird principalmente al 4rea costera de la ciudad de
Panami, y también tendrd una gran demanda de tréfico proveniente de la
parte norte de la ciudad. 3in embargo, en las dreas comerciales, la
Calle 50 tendrs una demanda de tr&fico mayor que la Ave. Balboa.



(SIN CORREDOR SUR)

{CON CORREDOR SUR)

Corredor Sﬁr -

{CON CORREDOR SUR)

DEMANDA DE TRAFICO SIN/CON EL CORREDOR SUR

FIGURA III-3-1
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En cuanto a la distribucidn de longitud de viaje, en la seccidn
de la construccidn nueva, el 20% de los viajes son de larga distancia,
mis de 20 ku. Ademds, la longitud de viaje en las secciones de vias
existentes aumentard hasta 25 km.

De los detalles de OD para la Extensién de Corredor Sur, se
puede observar que la mayoria de trdfico viene de la Ciudad de Panamd
(desde la parte este del 4drea central), no de la ribera o este del Canal
de Panamé.

Al examinar lo anterior se puede councluir;
1} Seccidn del &rea suburbana

Esta secciédn tiene la funcidn de servir como un desvio de la Via
Espafia. Tambidén, esta seccidn deberd tenmer un nivel de servicio alto
como carretera para recibir los viajes de distancia larga. Por lo tanto,
una velocidad de disefio alta es recomendado para esta seccidén como una
funcién de via principal y arterial.

2) Seccidn del drea counstruida

Esta seccidn tiene la funcidn de servir al drea construida. Las
caracteristicas generales de la longitud de viajes en esta seccidn
muestran una mezcla de viajes cortos y largos. Por lo tanto, esta
seccién deberd tener la funcidn de via principal y arterial.

3}  Extensién del Corredor Sur

Esta seccifén servird solo el &drea del Centro y debe funcionar
como via arterial menor. Sin embargo, esta seccidn ne requiere de un
alto nivel de servicio ni de velocidad de disefio alta. Por otra parte
debe proveerse para uso local, mayor espacio a la via en el 4rea.

(2) Vias Principales de Acceso -

Las vias principales de acceso sonm 6, y forman las arterias
norte-sur de la red vial del Area HMetropolitana de la ciudad de Panami.
Resumiendo las funciones de las vias, basindose en el contenido del Flan
Maestro de ESTAMPA y otros estudios realizados, resulta lo siguiente:

1} Vfa E. T. Lefevre

£s una via arterial, que se une con la Ave, 1l de Octubre, la
cual dispersa el trifico proveniente desde el este y oeste, como un eje
norte~sur, aparte de la Via Brasil, dentro del 4rea construida.

2) Via San Miguelito-Chanis
Esta es una via arterial que atraviesa el centro del A4rea

recientemente desarrollada en la parte Norte de BSan Miguelito. La
continuacién de esta via, de acuerdo con el Plan Maestro, formard la

columna del desarrollo de San Miguelito, uniéndola con su centro.



3) Via San Miguelito-Hip8dromo

Esta es una via arterial menor que en su tramo norte, s¢ conecta
a la Via San Miguelito Este corriendo a lo largo del extremo este del
drea-de San Miguelito. '

- 4)  Via Juan Diaz

- Esta es wuna via arterial menor, que funcionaxrd como via de
acceso hacia la Extensién del Corredor Norte en el futuro.

5) Via Ciudad Radial

Esta es wuna via arterial, la cual tiene relativamente un
trdfico grande que va en direccidn norte-sur,

6) Vvia Don Bosco
Esta es una via arterial menor, la cual permite que el tridfico

generado en esta drea fluya hacia una via arteria principal, tal como el
Gorredor Sur. '



3.2 VELOCIDAD DE OPERACION

Es necesario examinar la velocidad mdxima de operacién aplicada
en cada via para clavificar la funcidén de cada via. Estos exdmenes serdn
utilizados para el modelo de asignacién del trdfico y para el
establecimiento de la velocidad geométrica de operacidn en cada via.

(1) Corredor Sur
1) Seccién de Area Suburbana

La FIGURA TII-3-2 indica la variacién de la demanda de trifico
debide a diferentes velocidades méxima de operacidn. La influencia de la
velocidad méxima de operacidén es pequefia, excepto en la Via Domingo
biaz. Por lo tante, la velocidad méxima de operacién puede ser
establecida sin tomar en cuenta la velocidad en otras secciones.

De acuerdo con la TABLA III-3-~1, a mis de 80 km/h, el aumento de
la demanda de trdfico es pequefio, pero a menos de 80 km/h, existe un gran
aumento en la demanda de trdfico.seguida por un aumento en'la velocidad
mixima de operacién. Sin embargo, la distancia promedio de viaje no
varia segin los cambios en la velocidad de operaciém, lo cual indica que
aun sl la velocidad mixima de operacién se cambia, el trifico continuari
utilizando la misma ruta, Por tanto, para esta seccidn, se recomendd una
velocidad de operacidén de 80 km/h, ya que es la velocidad mis efectiva.

TaBta III-3-1 :

DEMANDA DE TRAFICO Y LONGLTUD  PROMEDIO DE
VIAJE EN EL CORREDOR SUR, PARA VARIAS
VELOCIDADES DE DIsENO

(AREA SUBURBANA)

DEMANBA GE TRAFICO LONGITUO FROMERIU

S 05 517 bE VIME (k)
10 km /b 103.989 121.908 9.7
go . 53.806 Tl 9.5
60 " 37519 92,170 5.3 o
T v 25.795 T 7592 9.3

(AREA URBANTSADA)

DEMANDA DL TRAFICO LONGETUD FRONEOTD

517 DE VIAJE (kou)
10 Ka / h 108.653 9.3
&g " 2070 9.3
& " 56,922 o 9.2 h

4 14,260 3.3

Sovurce: ESTAHPA

2) Seccién de Area Construida
La FIGURA III-3-3 muestra los cambios en la demanda de trifico

para’ diferentes velocidades miximas de operacién en las secciones del
drea construida. La TABLA TIT-3-2 muestra diferentes velocidades de
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TABLA II11-3-2  DEMANDA DE TRAFICO SEGUN VELOCIDAD
DE DISENOQ EN LA EXTENSION DEL
CORREDOR SUR

ke /h 60 km / h
Puente de luy Americas 15.434 £5,96%
50l 36.886 39,341
Demanda de -
Traflco S 05 : 48,651 - 49.782
S 08 45.638 Toasie2
S 42.020 42.433
Longitud Promedio
de Viaje(Km) 9.5 9.5

Fuente: ESTAHPA

operacidén, demanda de trifico y distancias promedio de viajes.

Tal como la TABLA III-3-1 lo indica, si ‘la velocidad maxima de
operacién. es mayor a 80 km/h, aumenta la distancia promedio de viaje.
Esto significa que si se selecciona una velocidad de operacidén mayor a
80km/h, una gran parte de la demanda de trifice tomard desvios, y por
tanto, las vias de acceso en direccién norte-sur a estas secciones
tendrdn una carga mayor de -trdfico. Adicionalmente, aun si. la velocidad
de operacidén se incrementara a mds de 80 km/h, no influenciard las
demandas de trifico en las secciones recién construidas. En otras
palabras, si se selecciona una velocidad de operacidn de 40 km/h, el
trdfico  se desviard hacia 1la Calle 50, Por tanto, la. velocidad de
operacién deseada &s mayor gue 40 km/h pero menor a 60 km/h. Basdndose
en lo anterior, se recomendd una velocidad de operacién de: 50 km/h para
las secciones existentes de la via, y 60 km/h para la parte nueva a
construir cerca de Panamd Viejo.

(2) Extensién del Corredor Sur

Basdndose en la funcién de la via, una velocidad mé&xima de
operacién de 40 km/h es suficiente para esta seccién, Sin embargo, la
demanda de trafico se calculé utilizando una velocidad de operacidn de 60
km/h en la Ave. B y Ave, de Los Martires. (Los cllculos de la demanda de

trdfico fueron hechos utilizando la asignacién de trdfico, considerando
la velocidad y capacidad de la via, ya que el 4rea central es bastante
compleja y la distancia entre cada sector es muy cortal.

Los rtesultados de estos cdlculos se pueden ver en la TABLA
I1I-3-2. De los resultados, puede observarse que, aun si la wvelocidad de
operaci6én se cambia de 40 km/h a 60 km/h, no existe tampoco ningdn gran
cambio en el trdfico. Por tanto, se utilizard una velocidad de operacidn
de 40 km/h para la Extensidén del Corredor Sur.
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3.3 NORMAS VIALES POR SECCION

(1) Divisién por Seccién

En vista de que la funcién de la via y la demanda de trafico se
cambian de acuerdo a su ubicacidén en la red vial, es mnecesario analizar
la velocidad méxima de operacién y mimero de carriles para cada seccién.
Tomando en cuenta la situacidn de las vias existentes, el derecho de via,
la divisién de los proyectos en el Plan Maestro de ESTAMPA, etc. el
Gorredor Sur se dividié en ocho (8) secciones. (Véanse la TABLA TII-3-3

y la FIGURA III-3-4).

SECCIONES DIVIDIDAS PARA LA PLANIFICACION DE
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"La longitud de las Vias Principales de Acceso y de la Extensién
del Corredor Sur no es muy larga, asi que cada via puede representar una
seccidn, ' .

(2) Velocidad Maxima de Operacién y Nimero de Carriles por Seccién
1) Corredor Sur

La principal funcién de via arterial del Corredor Sur es dar
servicio a una gran cantidad de trdfico de alta velocidad. 3in embargo,
la cantidad y calidad del trdfico varfa en la seccién de nueva
construccién nueva en el &rea suburbana y en las secciones de ensanche
del 4rea construida. Por consiguiente, los siguientes 3 tipos de normas
de la via son establecidos y aplicados en cada seccidn:

-~ Tipo A: Tipo autopista de 80 km/h
- Tipo B: Tipo semi-autopista de 60 km/h
- Tipo C: Tipo calle de 40 a 50 km/h

Considerando la demanda futura del trafico, el nimero de
carriles recomendado entre Marafién y Via Ciudad Radial es de b carriles,
y eutre Via Ciudad Radial y Carretera Panamericana, el nlmero recomendado
de carriles es de 4.

2) Vias Principales de Acceso

Ya que las Vias Principales de Acceso pasan por &dreas que estdn
casi toda construida, ellas deberdn ser vias urbanas tipo calle. A pesar
de que todas las Vias principales de acceso son las vias arteriales
pasando en direccidn norte al sur, la funcién de cada via es un poca
diferente de las otras. '

a, Via Ernesto T. Lefevre

En vista de que esta via es una calle arterial importante en
direccidn norte-sur a través del Area con mds trifico en el
drea urbana de Panamd, la velocidad de operacidn se
establecié en 50 km/h. La velocidad es mayor que en otras
vias de acceso.

Debido a la gran demanda de trifico, una via de 6 carriles
fue considerada perc finalmente, una via con 4 carriles se
recomendé debido a las dificultades en la adquisicién de
terrenos para el ensanche de la misma.

b, Via San Miguelito Chanis, Via Ciudad Radial
Estas dos vias tienen gran cantidad de trdfice endirecciédn
norte-sur, asi que el ndmero de carriles recomendado es de
4, La velocidad de operacién es de 40km/h como para una
calle,

¢. Via San Miguelito-Hipédromo, Via Juan Diaz, Via Don Bosco

Estas vias pasan por el &rea residencial y no tendrin una
cantidad grande de trifico. Por lo tanto, ellas se pueden
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considerar como calles ‘de dos carriles a corto plazo,

pero

como calle de cuatro carriles es recomendado en un plan a

largo plazo.

La velocidad méxima de operacidén de 40 km/hora

es suficiente para dichas vias. {Véase la Tabla III-3+4.)

TABLA [I1-3-4

ALTERNATIVAS DE TIPOS DE NORMAS DE VIAS SEGURN

SECCION
Corredor Sur Principales Vias de Acceseo Exkension
oo 11 T S e T ittt ety Emieit del Corredor
T I 111 IV] ¥ VI[VII VIII [Via E. T. Lefevre |Otras Vias Sur

Tipo CcCC CiB Bl A A C C C
Velocidad de

DPiseno En/h 50 60 80 50 40 40
Numero de
Carriles 6 [ A 4 4

At Tipo Autopista
B: Tipe Carretera
C; Tipo Calle

Soprce: ESTAMPA
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F SELECCION DE ALTERNATIVAS DE LA RUTA
4.1 - CORREDOR SUR
4.1.1 ‘Seleccién de Alternativa de Ruta para las Secciones II1 y IV

Esta seccidén se analizé bajo dos diferentes puntos; (Véase la
FIGURA III-4-1)

14 Copady
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FIGURA 11i-4-1 ALTERNATIVAS DE RUTA ENTRE EL AREA DEL
AEROPUERTC DE PAITILLA Y PANAMA VIEJO

1) Alrededor del Aeropuerto Marcos Gelabert (Paitilla)

Todas las alternativas de rutas son propuestos a cruzar el fdrea
de aeropuerto bajo la premisa de la posible renovacién o extensién del
aeropuerto existente. (Véase la Figura III-4-1.) De acuerdo con
Aerondutica Civil, un proyecto de aeropuerto marftimo serd estudiado para
examinar la posibilidad de la renovacidén del aercpuerto existente. La
alternativa 1 pasari entre dos escuelas y Ave. 7B.5ur, cruzando por el
centro de dicho aeropuerto. La alternativa 2 seguiri mayormente a la via
Israel, cruzando por la parte norte del aeropuerte. La alrernativa 3
continuard por la Calle 56 Este y Ave. 8B Sur y pasard por la costa
frente a Boca la Caja, cruzando por la parte sur del aeropuerto. Como
resultado, la alternativa 2 fue seleccionada porque esta ruta podrd
utilizar las vias existentes mucho méds que otras rutas, y serd necesario
arreglar solamente la pequefia seccidn que atraviesa por dicho aeropuerto.
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2} Entre ATLAPA vy Via E. T. Lefevre

Existen dos alternativas de rutas para la ssccidn en referencia,
tal como se indica en la FIGURA III-4-1. Una es la via existente (Via
Cincuentenario) y la otra, es una via que corre a lo largo del litoral.
Se propuso la iltima alternativa ya que existian muchas preguntas en
cuento # Si la estructura de la Via Cincuentenario tendria capacidad para

un gran volumen de tréfico. En la TABLA 1Il-4-1 se 1indica una
comparacidén de los diferentes factores velacionados con estas dos
alternativas, Como resultado, se juzgd que la Alternativa 2 era

comprensivamente supevior, a pesar de que el costo de construccidn
pudiese resultar un poco alto.

TABLA 1I1-4-1 COMPARACION DE ALTERNATIVAS DE RUTA ENTRE ATLAPA
Y VIA E.T. LEFEVRE

Alternativa 1 Alternativa 2
Caracteristicas de la Ruta Ensanche de la via Nueva via costera
existente. requiere de un relleno.
Longitud de Ruta 1.7 Km. 1.7 Km.
Pemanda Futura de Trafico 69,000 59,000
Uso de Tierras Residenciales y Residenciales. Uno de
Comerciales. los lados es a la orilla del mar.
Impacto en el Ambiente Alto {afectara las casas Baja (construidas
a le largo de la ruta). sobre nuevas tierras).
Efecto sobre casas existentes Grande Pequeno
Alineamiento Horizontal Malo Buero
Paisaje de Carretera Igual . Me jorado
Accesibilidad - Buena Un lado es Mar.
Facilidad de Comstruccion Dificil Facil
del Intercambio
Costo del Proyecto
1. Costo de Construccion Bajo Alto
2. Adquisicion de Tierras Bificil -
3. Costo Compensacion Alto . Bajo
4, Dtras Compeansaciones Linea de Transmision Reducidas
4.1.2 Seleccidn de Alternativa de Ruta para las Secciones V y VI

Para estas dos secclones, se estudiaron dos alternativas para
una ruta tierra adentro y una alternativa de ruta éen el litoral, tal come
se muestra enm la FIGURA III-4-1, con la precondicidn que para el Corredor
Sur no debe seleccionarse una ruta cerca del area de preservacidn de las
ruinas de Panpami Viejo, ubicada en las inmediaciones., La TABLA II1I-4-2
muestra una comparacidén de los diferentes factores relacionados con estas
tres alternativas. En la comparacién de las alternativas de las rutas
tierra adentro y la ruta costera, la Gltima conlleva mayores desventajas,
asi que €l estudio se dirigid hacia las rutas tierra adentro. Debido a
gue fue muy dificil determinar cudl de las dos rutas tierra adentro era
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TABLA ITI-4-2

ALTERNATIVAS DE RUTA EN EL AREA DE PANAMA

VIEJO

Ter

reskre

Haritimo

1

2

1

.-Caracteristicas
Ruta

. Red de Vias

Pasa entre el

wrea Residen- -
cial de Pma. Viejo
y el cementerio y
continua al norte
de Pucnte del Rey

Manejo de Trafico
es dificil

por la roma de
interseccion de

Paga crtre el

srea Residen- )
cinl ‘de Pma. Viejo
y el cementerio y
continuag al sur

de Pucnte del Rey

El Mejoramiento de

ln Via Cincuchicrarioc
es difieil porque.
este podria afectar

Pasa frente a'la cos

Aa de Panama Viejo

y se extiende hasta
los terrenes del
viejo crematorio

Intersecciones en
B.T. Lefevre es
dificil reformar
poer las ruinss

seis vias las ryinas cercanas cercanas
. Demanda Futura 89,000 89,000 73,000
de Trafico
. Impncto Ambiental Gran efeclo Ménor que Afecturiu_la vista

Uso de Tierras

residencial

Residencial y

Alternativa 1

Residencial y

desde Panama Viejo
la cual es una parte
importante del
Proyeclo del IPAT

Cementerio Cementerio
. Accesibilidad Ruene Buena Mala
. Facilidad de
Construccivn del Bificil Facil _
Intercambio
. Longitud
Total de 3.5 ¥n 3.6 ¥ 4.2 Kn
Construccion
. Costo del I'royecio
1. Coste de Const. Bajo Ba jo Alto
2. Compensacion Mas pequeno que Alto -
Alternativa 2
Fuente: ESTAMPA
la mejor, eventualmente se selecciond la Alternativa 2, por su
superioridad en muchos aspectos soclales y ambientales y a pesar de que
involucra mayores costos de construccidn.
6,1.3 Seleccién de la Ruta para Secciones VII y VIILI
En estas secciones la ruta sSe conecta con la Carretera
Panamericana, alrededor del 4&rea de los manglares desde lsz conexidn

entre el Corredor Sur y la Via San Miguelito-Chanis
en paralelo con la Via Domingo Diaz y Ave. José A,
preservacién de manglares.

Por

tanto, los

tomados en cuenta para esta seleccidm;

siguientes

puntos

(una via de acceso)
Arango y el 4rea de
fueron

Tendencia urban{stica hacia la parte sur de la Ave. José A.

a.
Arango.

b. Area de preservacidén de manglares.

¢. Rios, topograffa y elevacién del suelo {debido a 1las
inundaciones por marea alta).

d. Plan de desarrollo de viviendas del MIVLI alrededor del &rea

de manglares.
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4,2 VIAS PRINCIPALES DE ACCESO

‘Las vias principales de acceso consisten en 6 vfas: la Via. E.
T. Lefevre, Via San Miguelito-Chanis, Via San Miguelito-Hipbédromo, Via
Juan Diaz, Via Ciudad Radial y Via Don Bosco; siendo cada una, el
mejoramiento de una-via existente o una nueva construccién. Todas las
rutas deberdn seleccionarse; excepto la Via E, T, Lefevre; tomando en
cuenta las funciones de la via, y las condiciones topograficas alrededor
de ellas. FEn la TABLA III-4-3 se observa el resultado del estudio.

TABLA I1I-4-3 RUTAS DE LAS VIAS PRINCIPALES DE ACCESQ

Vias Principales Me joramiento Nueva Pueate Comentarios
de Acceso ' Construccion
E.T.Lefevre O - - La existente Ave. E.T.

Lefevee es mejorada.

San Miguelito - Chanis O 2 BEsta ruta conecta el
O Area central de San Miguelito-
Chanis con el Cortedor Sur.

San Miguelito - Hipodromo ' . - Esta ruta conecta el Area
O : O Este de San Miguelito
ccon ¢l Corredor Sur,

Juan Diaz 1 Esta ruta une el Corredor
O O Sur con la via Domingo Diaz
. y la Extension del Corredor Norte
mediante la via de Cerro Viento,

Civdad Radial 1 Esta ruta une el Corredor
: O O Sur con la Via Domingo Diaz
¥ la extension del Corredor
Norte medionte la Via Villa Flor. .

Don Bosco - O - Esta tuta es de Censtruccion
completamente Nueva,

La FIGURA IIT-4-2 muestra los resultados de la seleccidn de
ruta, para las Vias Principales de Acceso (&rea suburbana).

LEYENDA

gt

lwnad Corredor Sur -

¥{as Principales de Acceso

e . S -\\\\ -

FIGURA IIT-4-2 LOCALIZACION DE LAS RUTAS DE'ﬁAS VIAS
PRINCIPALES DE ACCES0
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4.3 EXTENSION DEL CORREDOR SUR

4.3.1 Comparacién de las Alternativas de las Rutas

7 Para esta. seccion, se estudiaron lp,altefnativas,_tal como se
muestra en la FIGURA II1I1-4-3,

§4

IANNC/

o by L
> A | r?t!%‘fﬁglvmﬁ ;&L@gﬁ' '

FIGURA III-4-3 = RUTAS ALTERNATIVAS PARA LA EXTENSION DEL
CORREDOR SUR '

(1) Alternativa 1

a. Alineamiento de la ruta: Via costera bordeando el Area de
San Felipe.

b. Caracterfsticas de la ruta: Construccién de una via nueva,
costera. Desviacién del 4drea de Santa Ana. Se requiere la
reclamacidn de tierras.

c. Uso de suelo y proyectos relacionados: Instalaciones
piblicas a lo large de 1la via. Area de preservacidn
histdrica. Proyecto Casco Viejo del IPAT.

d. Volumen de tréfico futuro: 0-16,000 vehiculas (UCP).
e, Efecto en el medio ambiente y panorama: Se requerird una
cuidadosa consideracién para que armonice con la vista

marina y el proyecto del Casco Viejo del IPAT,

f. Impacto a lo largo del Area de la ruta! La reclamacién de
tierras hard disponible nuevas tierras.

g. Implementacién: Se requerird cambiar el sentir de la
poblacién en relacidén con el Area de San Felipe y su vista
marina.
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(2)

(3)

Alternativa 2a

a.

Alineamiento de la ruta: Ave. Balboa - Calle l& - Ave. de
Los Poetas - Puenkte de las Américas.

Caracteristicas de la ruta: Se utilizan las vias
existentes, Penetra en las dreas comerciales y
regidenciales de Santa Ana y el Chorrillo.

Uso de suelo y proyectos relacionados: Areas residenciales
y comerciales de Santa Ana y el Chorrilo. Proyectos de
renovacidén urbana del MIVI,

Volumen de trafico Futuro: 6,000 - 34,000 vehfculos/dia
{uce)

Efecto sobre el medio ambiente: Se suministrard un espacio
libre contra prevencidén de desastres. Ayudard al proceso de
renovacidn urbana.

Impacto a lo largo del drea de la ruta: Presuntamente
mejorard el nivel de actividad comercial en las 4reas
de Santa Ana y Chorrillo,

Implementacidn: Se requerird el reordenamiento de los
proyectos de renovacién urbana y la reubicacién de algunos
establecimientos comerciales. Los proyectos existentes de
desarrollo de viviendas a los lados de la via dificultavén
el ensanchamientoe de la misma.

Alternativa 2b

a.

e
[}

Alineamiento de 1la via: Ave. Balboa —~ Calle 17 - Ave. de
los Poetas - Puente de las Américas.

Caracteristicas de la ruta: se utilizan vias existentes.
Penetra en el 4rea residencial y comercial de Santa Ana y
Chorrillo.

Uso del suelo y proyectos relacionados: Area resideocial y
comercial de Santa Ara y Chorrillo., Proyectos de renovacidn
urbana del MIVI.

Volumen de trdfico futuro; 9,000 - 21,000 vehiculos/dia
(U.C.P)

Efecto sobre el ambiente: se suministrard espacios libres
para prevencién de siniestros. Ayudard en el proceso de
renovacidén urbana.

Impacto a lo largo del! 4drea de la ruta: Presuntamente
mejorard el nivel de -actividad comercial en las Areas

comerciales-de Chorrillo y Santa Ana.

Implementacidn: se requeririd del reordenamiento de los
proyectos de renovacidén urbana y reubicacibén de algunos
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(4)

(5)

4.3.2

establecimientos comerciales. Requerird demolicidén de
algunos edificios viejos.

Alternativa 3

E:

£.

g

Alineamiento de la ruta: Ave. Balboa - Via Cerro Ancén =
Ave, de los Mirtires — Puente de las Américas.

Caracteristicas de la ruta: se utiliza las vias existentes,
Desvid del &rea de Santa Ana.

Uso del suelo y proyectos relacionados: Areas comerciales e
instalaciones pdblicas. Areas revertidas,

Volumen de trifico futuro: 26,000 - 36,000 vehiculos/dia
{(U.c.P).

Efecto sobre el medio ambiente: Desvidé del Area de Santa
Ana. No reducird el problema de congestionamiento de dicha
{irEa.

Impacto a lo largo de la ruta: $in mayor impacto.

Implementacién: Se utiliza las vias existentes.

Alternativa 4

a.

Alineamiento de 'la ruta: En una direccidn: Ave. Balboa -
Ave, Central-Calle B - Puente de las Américas. En una
direccién: Puente de las Américas =~ Calle A - Ave. B - Ave.
Balboa.

Caracteristicas de la ruta: Se utilizan las vias
existentes, Penetrd hacia las dreas comerciales ¥y

residenciales de Santa Ana y Chorrillo.

Uso del suelo y proyectos relacionados: Area residencial y
comercial de Santa Aua y Chorrille. Cementerio.

VYolumen de trdfico future: 5,000 - 29,000 vehiculos/dia
(U.C.P).

Efecto sobre el medio ambiente: S5in mayores efectos.
Impacto a lo largo de la ruta: Sin gran impacto.

Implementacién: Se utiliza las vias existentes. Requerird
de control de tréfico.

Seleccidn de las Alternativas

En la comparacién de las alternativas de la rutas, en el
pardgrafo 4-3-1 se discutieron los problemas, temas y caracteristicas de
cada ruta a ser seleccionada. Resumiendo cada rukta, basdndose en dicha
comparacidén, resulta lo siguiente:



(1) Alternativa 1

La Extensién del Corredor Sur no redne las condiciones de sus
funciornes de via, ya que el volumen de demanda de trdfico es pequefio.
Adicionalmente, el TPAT ha designado a San Felipe (la cual esti
directamente relacionada con esta ruta) como 4rea de preservacién
histérica y no serd posible adoptar ninguna medida que permita que un
gran volumen de trdfico penetre dicha Adrea.

{2) Alternativa 2a

La completa provisién de vias arteriales menores en las tres
dveas de BSanta Ana, San Felipe y Chorrillo, vefuerza la ved vial para
ayudar a soluciouar los problemas del tridfico.  FEsto puede entenderse,
por el hecho de que esta ruta gemera una demanda mayor en el volumen de
trdfico que otras alternativas de rutas. En vista de que a lo largo de
esta ruta se pueden demoler algunos edificios bajos y ruinosos, el
ensanchamiento de la via se hace relativamente féacil. Podria esperarse,
cuando se termine la construccién de la ruta, una activacién del medio
ambiente comunitario y de las actividades comerciales.

(3) Alternativa 2b

Se espera que esta ruta pueda brindar casi el mismo efecto que
la Alternativa 2a. En adicidén, puede asumirse que esta ruta seria la
mejor para la formaciénm de la red vial. En vista de que esta ruta pasa a
través de Areas renovadas y por donde existen algunos edificios piblicos
de mediana altura, el ensanche de la via se hace mis dificil.

(4) Alternativa 3

Esta ruta es wvital en la ved vial del Area Metropoclitana de
Panami, Es, por lo tanto, natural que las funciones de via de la
Extensidén del Corredor Sur no se puedan cumplir completamente por medio
de esta ruta, por lo tanto tampoco podrd ayudar a resolver el problema de
trdfico en el 4rea.

(5) Alternativa 4

Esta ruta involucra algunas reparaciones y mejoramiento del
sistema de sefializacidén de trdfico en la via existente, como se propuso
en el Plan Maestro de ESTAMPA, y su implementacién resulta mis fédcil y
mds econdémica gque las otras alternativas propuestas. La demanda de
trdfico es aproximadamente igual a la de las alternativas 2a y 2b, pero
en vista de gque esta ruta estd basada en la red vial existente, no serd
de mucha ayuda en la solucidén de los problemas de trdfico en el &rea.

Basdndose en la anterior comparacidn de las caracteristicas de
cada alternativa, se selecciond la alternativa 2a desde el punto de vista
de funcién, construccidén y contribucién a las tres &dreas mencionadas de
la Extensién del Corredor Sur (total provisidén de una red vial y medio
ambiente de la comunidad).
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5. SISTFMA DE CONTROL DE ACCESO
5.1 METODOS DE SISTEMA DE CONTROL DE ACCESO

El concepto de "Control de Acceso'" en general se define como
sigue: ' - ' '
. . &
"Es la situacién ea la cual el tr&fico de acceso que fluye
generado desde o atraido hacia las é&reas adyacentes, edificios y vias de
acceso se limita completa o parcialmente."

Se denomina '"Control Total" ciuando el accese a la via principal
se limita y sélo es permitido en los intercambios, como en el caso de una
autopista. Por otra parte, en el caso de que se provean intersecciones a
nivel -y vias de 'acceso a nivel en varios  puntos especificos, se
denominard ''Control Parcial®, De este concepto, - la necesidad de wun
control de acceso es menor para las vias de niveles bajos que para una
autopista. ' ' .

El propésito del andlisis en este capitulo es establecer el
método mis conveniente para el control de acceso a lo largo del Corredor
Sur, las Vias Principales de Acceso y la Extensién del Corredor Sur, con
motivo de mejorar cada funcién de la via y mantener un regular flujo de
trdfico.

(1) Sistemas de Control de Acceso en el Estudio

En relacién con €l sistema de control de acceso en el Estudio,
los siguientes métodos se analizaron:

1) 8istemas de Control en Puntos

a. Tipo a nivel; - Control de acceso para cada punto de
acceso por regulacién del trénsito.
(Controles de  Direccién)}, carriles

adicionales, sefiales de control.

b. Tipo a desnivel: Separacidén a desnivel entre el flujo del
tridfico principal y el triéfico de acceso
en cada cruce.

2}  Sistemas de Control Lineal

a. Tipo a nivel: Limitacién de los puntos de acceso
mediante una via marginal

b. Tipo a desnivel: Separacidén = del flujo del trifico

principal del trifico de acceso fluyendo
por secuencia de vias elevadas.

(2 Provisién de Vias Marginales

El estudio sobre el tipo de separacidn a desnivel de control en
puntos y control lineal, puede concluirse mediante el andlisis del



trifico, tomando en consideracidén las condiciones del trdfico
planificadas, condiciones topograficas, etc. Con ¢l fin de proveer las
vias marginales se debe tomar en cuenta las caracteristicas del Corredor
Sur, las vias principales de acceso y la extensién del Corredor Sur, en
la preparacidn de las especificaclones.

La TABLA TIII-5-1 muestra las -especificaciones de wuna -via
marginal, tomando en cuenta las caracteristicas de cada via planificada.
El papel de la via marginal es principalmente el de mantener un
movimiento de trifico fluido en la via principal, la provisidén de
instalaciones de servicio al trifico con seguridad y conveniencia, en los
bordes de la via, y el uso de vias de emergencia. En la via principal,
debe facilitarse la entrada directa y la salida hacia las vias marginales.

TABLA III-5-} NORMA DE LOCALIZACION PARA VIAS MARGINALES

tlejora de la Via/ Funcion s del Suelo a Yumero de Carriles Operacion de
Area Construccion Nueva de la Via lo targe de la Via & [ 2 ka Via Marginal
Residencial X - Una via
. Yia = emmmememmererssmessse—eeeoeo
Ma jora Arterial Xegocios ¥ X - Una via
Principal Comercios
AREA B
Otros X X - -
CONSTRUIDA Nueva ¥io Residencial - X - -
Via = mmemmmmememmmmeeeoe- e L L P
Arteriel Negocios-y
- Coxercies - X - -
Nueva via
Via
Arterial Negocios ¥
Principal Comercios ] - Uha Yia
Qctros s X - -
AREA eemeees -- o o o e e e e e e e e e e e
Resldencial - Una Via
SUBURBANA Mejuras Via B et b
Kegocios y - X thia Via
o Arterial Conercios
Huevas vias {Otros - X X -
Via Residencial - X -
ATberial 0 e e e s e e e
Menor Comercial - X -
Nota: 0 : XNecesarios
X 1 Ne necesarie
Marca nada : Depende

Fuente: ESTAMPA

La via wmarginal debe tener el sistema de una sola direccidn, la
cual va en la misma direccidn que la via principal a lo largo de la via
marginal, por .medio de ciertos controles de tréafico. En caso de
proveerse las vias marginales en dos direcciones, la funcién de la via
marginal disminuird, debido a la obstruccién en contra del tréfico que va
y viene en direccién a la via principal, que es causada por el conflicto
del trifico en direccidén contraria a la via principal. Por lo tanto,
deberd evitarse el sistema de dos direcciones para las vias marginales.
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5.2 - SISTEMAS DE CONTROL DE ACGCESO

La FIGURA III-Snl-presenta'los modelos del sistema de control de
acceso propuesto para el Corredor Sur, sus Vias .Principales de Acceso y
la Extensién del Corredor Sur., En la TABLA III-5-2 .un sistema de control

de acceso y los patrones requeridos para cada via,

PATRON A-1  (SISTEHA DE CUATRUL DE SEXAFORUS) - FATRON B-1  (SISTEMA DE CUNTROL UD SEHAFUROS (US 113 MAKGINALY

bo 1Ly
T1T 17711

e, B L

FATRON B-2  (SESTEMA BE €ihTRul. DE SEMATORNS ¥ SFPARACIIS DE

PATRUN A-2 (SISTENA BE CONTRUL DL SERIFOROSY SERAKAUIUN DL MVELES) SIVELES Con V1A ARGENAL)

Ly v 1] S

roofrrg T T

FATRON A-3 {SISTEMA LE SEFARAUIUN DE NIVELES)

VoLl
S S T

w—cas LA (E FENEETO
e l mTERsEciuy 51 (O INTERSEICIONS i SEMAiKE
I SEAAFGR

[C2) SEPARACION DE MAVELES

meme L] AR AL O INTERCANEIO

FLGURA 111:5"1‘ ALTERNATIVAS DE PATRONES DEL SISTEMA DE
CONTROL DE ACCESOS

TABLA II1I-5-2 PATRON DEL SISTEMA DE CONTROL
DE ACCESO3

¥ia Via Marginal Patron

1 0 a-2

II X A -2

CORRFDUR 111 IV X A-2
SUR ¥ X A-3

vl X A-3

vIt ] B~2

¥I11 O B -2

E.T, Lefevre X A -2

San Miguelite - Chanis X A~1

YIAas DE San Miguelito - Wipodrome X Al
ACCESO Juan Disz Sur X A1
Ciudad Radial 3 A~

Don Bosco X A-1

Extension del Cerredor Sur X A -1

O : Necesoria
X : No nccesaria

Fuenle: (STAHPA
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La necesidad de una separacidén a desnivel en las intersecciones
principales estd basada en los resultados analizados en la planificacién
de las intersecciones, tal como se discute en el préximo capltulo,

5.2.1 El Coiredar Sur

(1) Seceidn 1
1) Uso de Suele al Borde de la Via y Condiciones del Trafico

La franja de tierra al borde de la via, en esta seccidn, estd
siendo utilizada actualmente como Area comercial y de negocios, en donde
existen edificaciones para bancos, oficinas del gobierno, hospitales,
restaurantes, etc. Tal como indica la FIGURA I1I-5-2, existen de 21 vias-
dispuestas a intervalos de casi cerca 100 metros. Tres de estas vfas
secundarias van en 2-direcciones y el resto en una l-direccién. De las
anteriores, la dnica interseccidn controlada con sefiales de trifico estd
en la interseccién de' la Ave. Ecuador. Estas vias corren en direccidn
norte a sur en el drea de Calidonia y tienen el papel de interconectar
el trafico de las vias principales como la Ave. Balboa, Ave. Perd y Ave.
Central. El volumen de trdfico (7 a 8 a.m.) puede ser clasificado en
cuatro grupos: 100 a 200 vehiculos, 200 a 300, 300 a 400, y 400 a mis.
Las vias que tienen un volumen de trdfico mayor a 300 vehiculos son las
Calles 26 (E), Calle 31 (E), Ave. Ecuador, Calle 37 (£) y Calle 42 (E),

CALLES:

/ TR T N N vt el i

09 G S W U WV W W U . W W O P PR O WAL
Ti “4m O w{ﬂ" A ’ e

€——CERTRO AVE.  BaLBOA PAITILLA——

FIGURA I1I-5-2 CONDIGIONES DE LA VIA Y EL TRAFICO DE LAS
VIAS DE ACCESQO EN LA SECCION I

2) Temas y Problemas

para el futuro uso de suelo de la framja de tierra de la zona a
los lados de la via, puede asumirse que las actividades comerciales y
financieras seguirdn desarrollandose alli en la misma forma que hasta

ahora.

Posteriormente, el volumen de tridfico también puede asumirse que
aumentard levemente. $Si esta seccién fuese operada como una via de 6
carriles en vez de los actuales 4 carriles, evidentemente, el volumen de
trifico en el Corredor Sur fluiria mucho mids uniformemente. En vista de
que la fluidez del trdfico se ve interrumpida por el trdfico que entra y
sale, proveniente de las vias secundarias y que éstas deben conectarse
con las vfas ensanchadas, el giro a la izquierda y hacia la derecha

podria resultar mucho més diffecil,
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. Observando la FIGURA III-5~3, 'y asumiendo que el volumen de
tr4fico en -horas-pico (una direccién) en esta seccién es de 2,000 a 2,500
vehiculos, el trdfico proveniente de y hacia las vias secundarias podria
fluir a cerca de 50 hasta 100 vehicules, pero si fuera mis de esto, la
fluidez del trifico en las vias troncales se veria interrumpido.

FLUJO LATERAL

1000 -

500 <

INTERVALG CRITICO = 6.0 seg.

1MPOSIBLE

POSIBLE

o T Y T ., T \ Y o]
0 100 500 1000 1500 2000 2500 3000
FLUJO PRINCIPAL

FIGURA III-5-3 CAPACIDAD DE LA INTERSECCION SIN SENALES

A continuacién se discuten los temas y problemas del contrel de

accesoq

3)

Las vias secundarias estdn densamente distribuidas.

Muchas de las vias secundarias estdn restriﬁgidas a una
direccidén, debido al gran volumen de trifico que viene o va
hacia el Corredor BSur. [Esto representarid una situacidn
diffcil para el control de acceso y generarfas situaciones de

peligro.

El flujo del tréfico fluido hacia el Corredor S5ur se
interrumpe por los puntos 1 y 2 antes mencionados, por lo
tanto reduce las funciones de la via.

.Sistemas de Control de Acceso

Los anteriores temas y problemas serdn resueltos de acuerdo con
los siguientes métodos:

&

Control de acceso parcial del trdfico que viene y va hacia
las vias secundarias, y cou un sistema de posible tridfico en
todas-direccicnes en las vias secundarias,

Control con semidforos en, las intersecciones entre las vias
principales secundarias y el Corredor Sur.
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¢, Distribucidén de intersecciones semaforizadas de acuerdo con
el intervalo preferido para intersecciones semaforizadas

{150m winimo) v semaforizacidén actual en la interseccidn de
Ave. Ecuador.

d. Por lo tanto, en principio, la interseccidn con la Ave.
Balboa, que en la actualidad estd completamente abierta,
serd incluida como interseccidn con semdforo en el futuro.

e. Provisién de vias warginales para reducir la diferencia en
las especificaciones de las vias entre el Corredor Sur y las

vias secundarias y para proveer servicio a 1os lados de las
vias.

Los resultados del anterior andlisis estdn dados en la FIGURA

111I-5-4.
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FIGURA II1-5-4 SISTEMA DE CONTROL DE ACCESO EN LA SECCION I

(2). Seceidén 1I

1) Uso de Suelo al Borde de la Via y Condiciones del Trédnsito
en la Via

La utilizacién de la tierra a los lados de

la via en esta
seccidén puede dividirse en;

un drea que tiene edificios de gran altitud
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(hoteles, apartamentos y oficinas) ubicadas en Punta Paitilla, y, las

dreas educacionales y de comercio en general. Especialmente, la anterior
tiené un gran volumen de trdfico tanto en el #4rea de Paitilla como en las
vias secundarias antes de ésta, como se indica en la FIGURA II1I-5-5, en
adicién al pobre alineamiento de la via. Dentre de la clasificacién del
volumen de trdfico, ésta cae en la clase mids alta, como se define en el
anterior articulo, especialmente la Calle 49 (E).

ViA [SRAEL

\\ ‘ E:i> AENEQOPUERTO  DE  PAITILLA

MONUMENTO A LA MADRE

(ax0) «
we = @D
30E
(&5
I > (i
148 /q
e
D 5 VIA 1TALIA

I8 /
AVE. BALBDA

CONTRALORIA C?) ™

FIGURA II1I-5-5 CONDICIONES DE LA VIA Y EL TRAFICO DE LAS
VIAS DE ACCESO EN LA SECCION I1I

2) Temas y Problemas

Del futuro uso de suelo de la franja de tierra a los bordes de
las vias, se puede asumir que las actividades comerciales aumentardn en
el 4rea de Punta Paitilla y su vecindad, causando un incremento en el
volumen de trafico hacia el Corredor Sur. Resumiende los Eemas y
problemas tenemos que!

a. Medidas de administracidén de trdfico, debido al gran volumen
de tridfico en las vias secundarias y vias colectoras entre
el punto de partida de esta seccidén (Ave. Federico Boyd) y
el Monumento a la Madre.

b. Dificultad en facilitar un flujo de trdfico regular en el
Corredor Sur debido al mal alipneamiento y también en
suministrar servicio a los lados de la via {(especialmente a
las instalaciones comerciales).

¢, La demanda de tridfico alta atraida hacia el drea educacional
entre el Monumento a la Madre y Via Brasil con perfodos
picos cortos.

3) Sistemas de Control de Acceso

Dos métodos alternativos fueron considerados para la solucién
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del problema, Uno ez el ensanchamiento de la via existente y sus
interseccionas. El otro-es la introduccidén de un viaducto,

a. El wmejoramiento & gran escala de la interseccidén en el
Monumento a la Madre, con el ensanchamiento de la via y con
Ia concentracidn del trdfico en esta interseccidu.

b, Hacer que el Corredor Sur, en direccién al Centro sea una
via elevada entre Rio Mataznillo y Monumento a la Madre, lo
que podria facilitar un trdfico més fluido tanto en la Via
Italia como en la Calle 56(E). Deberd tomarse en cuenta muy
cuidadosamente la linea de construccidn existente y el
derecho de via, en esta seccidn. '

(3 Secciones III y 1V

1) Uso de Suelo al Borde de la Via y Condiciones de Trdfico en
la Via

Esta seccién puede dividirse en; la porcién- de ensanche ¥
mejoramiento de la via existente entre Via Brasil y ATLAPA, y la porcidn

de construccidn nueva entre ATLAPA y via E.T. Lefevre. El uso de la
franja de tierra a los lados de la via en la primera porcidn puede
dividirse en d&reas residenciales vy Aervopuerto de Paitilla, drea
educacional y 4rea industrial. La FIGURA III-5-6 muestra el volumen de
trdfico (hacia Panamd de 7 a 8 a.m. y casi ningln trdfico hacia Tocumen)
en las 10 vias secundarias conectadas a la Via Israel. Estas vias no

tienen control de acceso del trafico, y Calle 68 (E} estd s6lo controlada
por semiforo. Esto se debe a la euntrada y salida del tréfico a-esta via
desde el aeropuerto mencionado. El volumen de trdfico cae dentro de la
clasificacién mAs baja, de acuerdo a la clasificacién del volumen de
tréfico descrita anteriormente. Entre otros, existe un pesado trdfico en
Calle 77(E) entre el Hotel Harriott y el Centro Internacional de
Convenciones APLAPA,

13 698 TOE ME TE  TE HE 75E 76E 77E

O (GGG G 02 G G &
‘A“——///////,ﬂﬁ\\\ ATLAPA
29 31 162
J 38 2"0 g—J (2] 45 J 83 IE—J
AEREGFUERTO _j J ]

PAITILLA VIA ISRAEL

) | n

FIGURA ITI~5-6 CONDICIONES DE LA VIA Y EL TRAFICO DE LAS
VIAS DE ACCEsS0O EN LA SECCION IIX

_ El drea comercial y residencial estén entre ATLAPA y Via E. T.
Lefevre. ' A 300m antes de la interseccién con Via E. T. Lefevre, el aucho
de la vfa se reduce a 2 carriles, La via de cruce importante en esta
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seccidn es Calle 50, en donde el trafico egtd restringido a una-divreccidn
hacia Panamd desde las 6 a 9 a.m. y en direccidén opuesta desde las 4 a 7
pem. '

2) Temas y Problemas

El volumen de trifico incrementard enm el Corredor Sur y aquel de
las vias secundarias también se incrementard ligeramente, ~ 5in embargo,
es necesario gque esta seccidn reciba un flujo de tridfico regular en la
via costera entre ATLAPA y Via E. T. Lefevve.

La ruta .entre ATLAPA y Via E.T, Lefevre se selecciond a lo largo
del litoral, para eliminar la via de cruce a conectarse en esta seccidn,
peroc esta seccién deberd conectarse con las vias arteriales menores. En
vista de que esta via resulta de la conexidén de la actual Via
Cincuentenario cerca de donde las dos secciones anteriores {(entre Via
Brasil y Via Lefevre) van a ser conectadas, deberia tomarse en cuenta el
manejo del trénsito alredededor de estas secciones (explicado en el
Capftule V, "Planificacidén de la Interseccién".

3) Sistemas de Control de Acceso

Entre la Via Brasil y Atlapa, deberd introducirse el sistema de
control parcial para el trdfico de las vias secundarias que entra y sale
del Corredor Sur, mientras que los puntos que permiten al trdfico en
todas las direcciones deben especificarse de acuerdo con los métodos 'ya
discutidos en la Seccidén I anterior. En consecuencia, tanto la Calle 68
(E) y como Calle 74 (E) deberdn controlarse por medio de semdforos. Aun
cuando alli no existe ninguna via de conexién entre Atlapa y Via Lefevre,
ya que corre a lo largo del litoral como mencionamos antes, si necesita
que se conecte con Calle 50 por lo menos, la cual se prolongard y se
conectard con el Corredor Sur.

(4) Secciones V y VI

1) Uso de Suelo a los Bordes de la Via y Condiciones del
Trdfico en la Via

Estas dos secciones cruzan tanto sobre las 4dreas construidas
como la suburbana, y van a ser secciones de construccién nueva. El
primer Area consiste en el Cementerio Jardin de Paz en la parte interna
y de un 4rea residencial en el lado de la costa, mientras que la Gltima,
es un #rea residencial o un proyecto de desarrollo de viviendas nuevo.
Existe también la reliquia histdrica de Panamid Viejo a lo largo de la
Ave., Cincuentenario. E1 Corredor Sur en estas dos segcciones, -pasa
atravesando cerca de la porcidén central entre las wvias arteriales
menores, de la Ave. 6 Sur Santa Elena y Ave. Cincuentenario, una vez qgue
cruza la Ave, Cincuentenario hacia el drea suburbana. El
congestionamiento de tréfico ocurre en las mafianas y en las horas pico de
la tarde debido a que ‘es una via de 2 carriles,

2} Temas y Problemas

El 4rea residencial a lo largo de estas dos secciones se
extendetd posteriormente, En vista de que’ por la implementacidn del
proyecto de preservacidén histdrica de las ruinas de Panamd Viejo se
prohibird el trdfico cerca del 4drea de la Ave. Cincuentenario, se debe
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suministrar una via alternativa de acceso.
3) Sistemas de Control de Acceso

fin vista de que la porcidén de tierra a lo large de las Secciones
V y VI es zona residencial, no hay necesidad de facilitar acceso directo

hacia/desde el Corredor Sur, la cual es una arteria principal., Las vias
. _ ) P P

deben, por tanto, facilitarse a ciertos intervalos para gque jueguen el
papel de via colectora, En la Seccidén IV, deberd construirse una via al

menos para procurar el acceso a los 2km de distancia entre Via Lefevre y
Calle 102 B (E) (véase la FIGURA I11-5~7), y entre Calle 1028 (E) 'y Via
San Mipuelito-Chanis. En estos puntos, la necesidad de control por medio
de semdforos deberi determinarse dependiendo del volumen de trifico.
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FIGURA III-5-7 LOCALTZACION DE LA CALLE 102 B COMO UNA
VIA DE ACCES0O A VIA CINCUENTENARIQO

(5} Secciones VII y VIII

1) Situacidn Actual y Futura del Uso de Suelo a los Bordes de
la Via

La condicién actual de esta zona de tierra es el de un espacio
vacio entre las dreas residenciales suburbanas que se extienden del este
al oeste, como Chanis, Hipddromo, Juan Diaz, Ciudad Radial, Don Bosco, y
el 4rea de preservacidén de los manglares, En el futuro, se planificarén
solo desarrollos para viviendas, <con ndcleos comerciales que se
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localizarin al sur del Hipddromo. Por lo que respecta a las vias, la Via
José A, Arango y Domingo Diaz correrdn paralelamente al Corredor Sur, a
la cual 1las vias  secundarias o colectoras tendrdn acceso en estas
secciones.

2) Temas.y Problemas

o Se planificé conectar a estas secciones, cinco Vias Principales
de Acceso, pero este nfmere resulta insuficiente para poder facilitar
acceso - al Corredor  Sur. Por tanto, es nuecesario aclarar la
caracterfstica de cada via principal de acceso.

(3) Sistemas de Countrol de Acceso

El concepto de una red vial jerdrquica es el mismo que se
propusd en el informe del estudio de ESTAMPA I1. La idea fue formulada
por la integracidn de las patrones B-1l, 2 y 3, en la FIGURA III-5-1. Los
principios somn, que las vias de acceso deberdn estar localizadas a
intervalos de un (1) kilémetro y las vias marginales en una direccidn
deberdn ¢onectarse a las vias de acceso.

En las secciones en que se facilité una via marginal, el tréfico
que proviene de las Vias Principales de Acceso, Sse introduce primero
hacia las vias marginales y sigue hacia el Corredor Sur. FEn otras
secciones, en las cuales no se facilitavoen las vias wmarginales, el
trdfico de acceso va directamente hacia el Corredor Sur mediante cierto
método de control de acceso.

5.2,2 Vias Principales de Acceso

Las Vias Principales de Acceso planificadas son 6, que consisten
en la via E.T. Lefevre en el #rea construida y las otras, incluyendo Via
San Miguelito-Chanis, en el Area suburbana.

(1) Via E. T. Lefevre

1) Uso de Suele a los Bordes de la Via y Condiciones del
Tréfico en la Via

El uso actual de esta porcidén de tierra a los lados de la via es
principalmente residencial. Esta via estd situada entre Via Espafla vy
Ave. Cincuentenario, conectdndose con la Ave. 11 de Octubre, y puede ser
ubicada como una via circular, fuera de la Via Brasil, La principal via
de acceso a ésta es la Ave, Santa Elena, controlada por seflales. Todas
las otras, son vias por debajo del estdndar por clase.

2) Temas y Problemas

La utilizacién futura de esta porcién de tierra tambidn puede
asumirse que ser& principalmente para &rea residencial, pero el volumen
de trdfico podrfa aumentar a mids de 3 veces que el actual nivel para
fortalecer sus funciones de via de enlace, Las vias de acceso
necesitan, por tanto, ser controladas para disponer de este gran volumen
de tréfico, : .
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3) Sistemas de Coutrol de Acceso

Debido al gran  volumen de trdfico, ninguna via local tendra
accesa afo cruzard esta vfa. La actual Ave, Santa Elena deberd, por
tanto, ser mantenida como la inica interseccidm controlada por sefiales,
mientras que deberd restringirse el trdfico que entra y sale hacia todas
las otras intersecciones con las vias locales.,

(2) Otras Vias Principales de Acceso

Las rutas de la Via San Miguelito—Chanis, Via San Miguelito-
Hipédromo, Via Juan Dfaz, Via Ciudad Radial vy Via Don Bosco deberian ser
aproximadamente divididas en, una porcidn para mejora y prolongacidn de
las vias existentes, y en una porcién de nuevas construcciones (Véase la
FIGURA I1I-4-2), como sigue:

Tal como se. sabe con sélo observar las ilustraciones, existen
pocas secciones mejoradas. La utilizacién de la porcidén de trierra a los
lados de ia via en estas secciones es del drea residencial, mientras que
a lo largo de las nuevas construcciones existen grandes espacios. Aun
cuando se utilicen, serd para drea residencial. Se presume que en el
future seguird avanzando la tendeucia a desarrollar viviendas. Estas
vias de acceso tienen las Ffunciones de una via principal o colectora,
pero en vista de que son las vias de acceso al Corredor Sur, también se
hace necesario brindar servicio a las zonas laterales a la via. Las vias
que serdn conectadas a dichas vias principales de acceso deberdn, por
tanto y en principio, localizarse a intervalos de 150m a 200m, minimo, ¥y

controladas sin semdforos.

5.2.3 Extensién del Corredor Sur
(1) Uso de Suelo a los Bordes de la Via y Condiciones del Tridfico en
la Via

La Extensién del Corredor Sur (Calle 14) pasa por el centro de
la vieja 4rea urbana de Panamd, junto a la cual existen muchas casas
viejas e instalaciones comerciales. La FIGURA I11-5-8 muestra la red
vial en el 4rea urbana vieja, indicando la existencia de muchas vias
angostas con el ancho suficiente para facilitar una via de 2 carriles,
excepto en aquellas vias arteriales menores de esta drea, tales como la
Ave. Central, Ave. B y Calle B. La mayoria de ellas, sin embargo, estdn
restringidas a una sola direccidn. La FIGURA T11-5-9 muestra el volumen
de trafico en la mafiana (7 a 8 a.m.) en las vias principales; el nimero
de vehiculos que viene desde la Ave. Balboa y la Ave. Central es alto.
Las direcciones de la mayoria de las vias con acceso a las antes
mencionadas vias arteriales menores, tales como Calle 14 y 18, estdn
restringidas en vista que la mayoria de estas vias arteriales menores van

en una direccidn.
(2) Futuro de los Bordes de la via, temas y problemas

Para el ensanchemiento de la Calle 14, mejoramiento y conexiones
con la Ave., Balboa y Ave, de los Poetas, la ruta deberd completarse
totalmente por la construccién de una via nueva. El medioc ambiente se
cambiard completamente debido a la construccidn de nuevos edificios
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FIGURA II1-5-8  RED VIAL EN EL CENTRO FIGURA III-5-9  VOLUMEN DE TRAFICO
' DE LAS VIAS PRINCIPALES EN E
CENTRO (7-8 A,M.)

residenciales e instalaciones comerciales. BSe deberd considerar, sin
embarge, el manejo del trénsito en las intersecciones con otras vias
arteriales menores y vias de acceso {(por zonas), el cual podria afectarse
por la conexidn de Calle 14 a una via arterial menor.

(3) Sistemas de Control de Acceso

El manejo del triafico en las intersecciones con las vias
arteriales menores serd discutido en el Capitulo V 'Disefio Preliminar de
la via", La calle 14 actualmente va en una direccidn, pero debido a que
se convertird en una via de dos direcciones, serd necesario controlar las
vias que tienen acceso a Calle l4. En vista que dichas vias actualmente
estdn restringidas a una sola direccién, sin embargo, en principic ellas
deberdn ser operadas sin control por seflales para las vias locales {Véase
la FIGURA 1II-5-10).
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FIGURA III-5-10 SISTEMA DE CONTROL DE ACCESO DE LA EXTENSION DEL CORREDOR SUR
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6. COMPONENTES DE LA SECCTON TRANSVERSAL
6,1 PRINCIPIOS DE LA SECCION TRANSVERSAL DE LA VIA

La seccién transveral de la via deberd ser establecida
comprendiende las condiciones de trafico de cada via. La seccién
transversal de las vias urbanas, como las vias del estudio, debe
necesariamente corresponder ne sélo a las funciones de triafico sino
también al flujo del trdfico, asi{ como a las funciones de inducir un
desarrollo generado por el alza del potencial de actividades urbanas a lo
large de las rutas, a rafz del mejoramiento y construccién de nuevas
vias, vy posteriormente a dichos espacios urbanos, funciones como
proteccidn contra accidentes dentro del drea del espacico limitado para el
piblico, espacio para preservar el medio ambiente a lo largo de las vias,
0 para acomodar instalaciones semipdblicas o piblicas.

La estructura geométrica de las vias debe ser establecida de
acuerdo con el uso del suelo, caracteristicas de la ruta e importancia,
condiciones topograficas, volumen y  calidad del trifico planificado,
Para las secciones en donde esas consideraciones son aproximadamente
iguales, 'sin embargo, es recomendable aplicar las mismas especificaciones
de disefio. Las variaciones en las especificaciones de diseflo y ancho de
la via en secciones cortas, confundirfa a los conductores, y asi mismo no
seria vecomendable tanto desde el punto de vista de seguridad como de
comodidad., Por lo que, es preferible construir los componentes de las
secciones transversales de la via lo mds continuas posibles,.
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6,2 ELEMENTOS DE LA SECCION TRANSVERSAL

6.2.1 Calzada

La calzada se utiliza para el trdnsito de vehiculos, y cousiste
en los carriles y hombros.

{1) Ancho del Carril

El ancho del carril tiene el mayor efecto sobre la velocidad de
marcha y en la comodidad, de entre todos los componentes de la seccién
transversal de la via.

El ancho de los carriles tiene que ser suficiente como para que
un vehfculo en un mismo carril pueda adelantarse a otro. Por otra parte,
el carril no deberd ser tan ancho como para que el flujo del trdfico se
haga dificil de controlar. Por ejemplo, si hay dos carriles pero estos
son tan anchos como para gque tres vehiculos puedan correr lado a lado por
el wmismo carril, esto podrian causar muchos movimientos complejos que
incrementarfa la posibilidad de accidentes. - Por esta razén, el ancho
excesive de los carriles ne es bueno. El ancho del carril se decidir§
basindose en el tamafio de los vehiculos mis el espacio necesario.

De acuerdo con la Norma AASHTO, el ancho deseado para los
carriles es de 12 pies, asi que inicialmente se debe aplicar 3.65m al
ancho del carril en el Corredor Sur, pero este pasa atravesando dreas
urbanas donde la adquisicién de tierra es muy diffcil. También, la wayor
parte del Corredor Sur consiste en la ampliacién de vias existentes, En
el &drea construida, la velocidad de diseific deberi ser menor y también la
proporcidén de camiones serid menor al 10%.

Por lo que, el ancho del carril en las secclones con una

velocidad de disefio alta serd de 3,65m y la mayor parte, en el 4rea
construida serd de 3.35m. {ver TABLA III-6-1).

TABLA I1I-6-1 ANCHO DEL CARRIL

Ancho Observacion
3.65 m Yolocidad de Dio Alta
Alte Proporcion de Camiones
3.35 m VYelecidud de Dio Mediana
3.05 m Ancho Minimo

Fuente ESTAMPA

(2) Hombros
Los hombros deberdn ser considerados como:

a. Espacio que asegure la capacidad necesaria de la via.
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b. Espacio para reubicar vehiculos inhabilitados y
temporalmente detenidos al borde del carril.

c. Espacio para instalaciones, como seria el sistema de drenaje,

Los siguientes <cinco tipos de ancho de los howbros se
discutieron bajo la consideracidén del punto (b) arrviba wmeuncionado para
que coordine con el disefio de las dimensiones del vehiculo, wostradas en

la TABLA ILI-6-2.

TABLA III-6-2 DIMENSIONES DE DISERQO DEL VEHICULO

Yehiculo del Diseno Hase Proyeccion Proyeccion Longitud Anchu Altura
Rueda Fronkal Trasera Total Total
1. Carro de Pasojeros 11"’ 3! 5t 19¢ I -
( 3.35) (0.51) {1,52) (5.79) (2,13 -
2. Unidad Scacilla de Camiores 20° 4t 6' 3a' 8.5" 13,5'
{ 6,10 ) (v,22) (1.83) { 9.1 ) ( 2.60 ) ( 4.11 )
3. Conmbinacion an! 41 6! 5aG° 55" 13.5'
Tautermedin de (12,19 ) (1.22 ) (1.83) ( 15.24 ) ( 2.60 } ( &.11)
Semitrailer .
4. Cuabinscion 50" 3 2t 55" 8.5' 13.5°
de Seaitrailer S 15,24 ) (0.9 ) [QLUN I (16,76 ) ( 2.60) (4.1 )
Nota ¢ () ; Dimensiones en Merres

Fuente: ESTAMPA

Caso 1;

Caso 2:

Caso 3:

Caso 4:

Caso 5:

Ancho con espacio suficiente que permita a un vehiculo
grande estacilionarse eun el hombro.

Dejar espacio suficiente para que si un vehiculo
grande se estaciona cerca de una curva, otro vehfculo
grande puede pasar junto al vehiculo estacionado, sin
que su velocidad se vea apreciablemente influenciada
por el vehiculo estacionado, y sin entrar al carril
préximo.

Dejar espacic suficlente para que §gi un vehicule
grande se estaciona cerca de una curva, otro vehiculo
grande pueda pasar junto al vehiculo estacionado sin
cambiar de carril, aun cuando el vehiculo estacionado
influya en la velocidad del vehiculo que pasa. [n
otras palabras, el carril del wvehiculo estacionado en
el Caso 3 es mas angosto gque el carril del wvehiculo

del Caso 2.

Asegurar espacio para el caso en que un vehiculo
grande se estacione cerca de una curva, Yy Otro
vehiculo grande pueda pasar junto al vehiculo
estacionado con parte de su cuerpo ocupando parte del
préximo carril, pero en tal forma que otro gran
vehiculo pueda correr a lo largo del préximo carril.

Asegurar espacio en el caso que un vehiculo grande se
estacione cerca de la curva, y otro vehiculo grande
puede pasar junto ‘al vehiculo estacionado mientras que
parte de su cuerpo ocupa parte del préximo carril,
pero de forma tal que otro vehiculo pequefio pueda
correr en ese mismo carril.
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El ancho de los carriles y hombros para los D cascs se muestra
en la TABLA I11-6-3,

TABLA IITI-6-3  ANCHO DEL HOMBRO DE

CARRETERA
Case
focho del Carsil (m) 1 1 I I¥ ¥
3.65 275 B85 0.95 1,05 0.65
335 7.5 215 115 1,35 0.5
3.05 2,75 245 25 1.5 0.45

Fucnte: ESTAHPA

~ Para el Corrvedor Sur, el ancho de los hombros es de 2.75m en
secciones de velocidad de disefio alta y 1.30m en secciones con velocidad
de disefio medio y bajo. El hombro a los lados de las marginales tiene un
ancho de 1,35m en ambos casos. Para las Vias Principales de Acceso el
ancho de los hombros es de mis de 1.35m excepto en el caso de vias de
bajo volumen de trdfico. En la Extensidén del Corredor Sur se recomienda
un ancho del hombro de més de 2,75m para actividades comerciales.

6.2.2 Mediana (Isleta Central)

La mediana tiene las siguientes funcieones:

a. Separar el flujo del trdfico y prevenir que un vehiculo que
va en una direccidn, se vaya hacia otro carril con tréfico
en direccidn opuesta; y por tanto evitar un accidente.

b. Evitar que la eficiencia del tréfico se reduzca debido a
“wfecto de obstdculos" creados por vehiculos que vienen en
direccidn opuesta.

c. HBvitar que los vehiculos que van en una direccidn se crucen
a carriles con tréfico que van en direcci6bn opuesta (giros
en-U); para aumentar la seguridad.

d. Facilitar un #drea para instalar controles de tré&fice, por
ejemplo, luces y seméforos.

e. Facilitar el espacio necesario para giros a la izquierda.

Para las funciones arriba mencionadas, se analizé e}l ancho de
las medianas de la siguiente manera:

El ancho minimo de la mediana es de 0.5m: Esta mediana con un
ancho minimo se utiliza para sepavar el flujo del tréfico y para mantener
la eficiencia del tréfico {funciones a, b, y ¢ arriba wmencionadas). E1
ancho wminimo de la mediana utilizada para instalaciones de trénsito es de
1.0m (funcidén d). El minimo ancho de mediana utilizada para 4reas verdes
es de 1.5 m. El ancho minimo de mediana utilizada para facilitar un 4rea
de giro a la izquierda es de 3.5m (funcién e). '
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El ancho de la mediana en el Corredor Sur debe ser de 3.5 m,
como requisito estdndar. Para las otras vias, el ancho de la mediana
puede ser diferente dependiendo del voluwmen del tréfico y uso del suelo a
lo largo de las vias.

6.2,3 Aceras

Las

aceras tienen la importante funcidn de facilitar espacio, no

s6lo para caminar, sino tambilén para mejorar la perspectiva urbana, para
ocultar instalaciones urbanas y para suministrar servicio a los lados de
la via. Las aceras deben facilitarse en dondequiera que el volumen de
trdfico vehicular sea alto, (aun si hay pocos peatones), en dreas doude
pasan los nifios que van al colegio (zonas escolares), y dondequiera que
haya muchos peatones, tomando en cuenta lo siguiente:

ae.

Las
indican en

Se deberd faecilitar el ancho suficiente para d&reas
comerciales a fin de obtener seguridad para los peatones y
un Elujo regular de los vehiculos, tomando en cuenta el
pimerc de peatones, variacidén de tiewmpo y condiciones del
piso.

El ancho necesario para asegurar espacio suficiente
alrededor de la parada de los buses, para los usuarios.

El ancho necesario para lograr el cmbellecimiencto de las
vias, preservacién de su medio ambiente, colocacidén de
instalaciones subterridneas y de superficie, etc.

En las intersecciones, debe tener el ancho y ~forma
apropiadas para asegurar suficiente visibilidad a cierta
distancia para seguridad del tréafico.

dimensiones estdndar adoptadas para los puntos anteriores se
la TABLA III-6-4; el ancho estidndar serd de 5 metros

particularmente en todas las vias en estudio.

TABLA 111-6-4 ANCHO DE ACERA

Avea Ubsecvacicnes

Arca comercial ¥ de negocios Este tipo de area riept nuchus trabajedores y
actividgndes comercinles,por lo Luako 1as aceras
de mas de 5 mis. de anche deben sor provistas

Parada do Buses @ Es necesario proveer aceras fe mas de 3 ots. de
ancho pera Jos pasajeros cn la parada de buses,

Un #ncha de 5 mts, debe ser conteaplado pars

las aceras on las intersecciovnes ¢on el proposite
de nbtener sul fciente visibilidad y segucidad

en las miswmas.

Intersecciones :

Ceneralidades ¢ tna acera con mas de 5 mts. do sncho debe par
contemplada, para ¢onservar ins uspectos ambientales
¢en las areas residenciales. En ol case que alpuno
constrychivn este sohre la ucera previgta, la accra
puede ser reducida & 2 mts.

Fuentea ESTAHPA
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6.2.4 V{as Marginales

Las vias marginales que deben ser construidas para las vias
principales en donde hay viajes frecuentes a media y larga distancia,
tendrédn las siguientes funciones:

a. Separar entre los viajes de media/larga distancia y el
trédfico dentre del - &rea, con miras a cumplir la
especializacién de ‘uso de las funciones de las vias e
incrementar la funcidn de trédfico de la arterial principal.

b. Controlar el tréafico de acceso de las Areas alrededor de la
ruta para asegurar la uniformidad y ‘comodidad de los
vehiculos, manteniendo alta estabilidad en la marcha.

¢, Facilitar el servicio en las 4reas a lo largo de la ruta.

d. TFuncionar como via de alternativa en el caso de una
emergencia por accidente o trabajo en las vias arteriales
principales.

e, Formar una zona amortiguadora entre las dreas junto a las
rutas y vias arteriales principales, que ayude a preservar
el ambiente vital de las 4reas a lo large de las rutas.

Las vias marginales deben tener un ancho de 6.10m o més, tomando
en consideracién los puntos antes mencionados. Fl Corredor Sur estd
situado en terreno plane, por tanto la via marginal debe ser construida
al mismo nivel y paralelamente al Corredor Sur. Por esta razén, la via
marginal debe, en principio estar restringida a wuna sola direccién,
debido a la dificultad de distribuir el trdfico en las intersecciones.

6.2.5 Otros

Se debe facilitar cierto ancho para &dreas verdes o libres para
use del pablico, de acuerdo con las condiciones ambientales e
instalaciones scciales. Instalaciones luminosas, 4&rboles, arbustos,
postes eléctricos y otros elementos serdn ubicados con sumo cuidado desde
un punto de vista decorativo para las avenidas.

Deberd facilitarse el ancho suficiente para una cadena
amortiguadora de arbustos, drboles, grama, en el frente de las Aareas
residenciales a lo large de las vias. Especialmente, en el litoral
deberd procurarse suficiente espacio, con el fin de facilitar &reas para
actividades recreacionales.

6.2,6 Componentes de la Seccién Transversal del Corredor Sur

los elementos de la seccidn transversal dentro de cada seccibn
dividida del Corredor Sur se observan en la TABLA I11-6-5 tomando en
cuenta la funcidén de la seccidn de la via, uso del suelo adyacente,
topografia y continuidad en la seccidn de la via.
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TARBLA III-6-5

CARACTERISTICAS DE LA

TRANSVERSAL

RUTA Y COMPORENTES DE LA SECCION
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v, PLANIFICACION DE LAS FACILIDADES DE BUSES
1. PLANIFICACION DEL SISTEMA DE BUSES
l.} SITUACTION ACTUAL DE LAS RUTAS DE BUSES

Hasta el afioc 1981, la ciudad de Panamd tenfa 54 rutas urbanas de
buses; pero en 1983 se incorporaron cinco (5) rutas, mientras que otras
tres (3) fuercon eliminadas, quedando un total de 56 yutas de buses
operando para 1983. £n vista que para 1986 se incorporaron siete (7)
nuevas rutas y se eliminaron otras 11, el nidmero actual de rutas en
opevacibén es de 52 yvutas de buses (Véase la TABLA IV-l-1}. De esto se
puede asumir que la eliminacidn de las rutas, es un reflejo natural de la
seleccidn-eliminacidén de rutas innecesarias, debido a un cambio eun la
estructura de la demanda y la incorporacién de nuevas rutas de buses a
las Areas de mayor demanda. Como tendencia especifica puede observarse;
en el &rea de San Miguelito, con la ‘incorporacidén de nuevas rutas de
buses; en la eliminacidn de rutas de corta y media distancia en el drea
Este, y la incorporacién de rutas de larga distancia en la misma é&rea.
Asimismo, muchas rutas se eliminaron debido a frecuentes desperfectos
mecdnicos de los buses causados por la escasez de piezas de repuestos.

TABLA IV-1-1 RUTAS DE BUSES EXISTENTES,AR0 1986

k. Iincraciv Tomgtvgd Busvs Bunes Ercorridn libivacion de Piguoias sk i
Registredon Qpermios Torad
[{L}] (Buses) {Pumex) (Vurltal
1 fueane Vieje-¥ Derias-V.oEspong 0.8 1 [ &4 COHETRAL Tatle
27 Fopasa Viego-Ave. Ballaos 24 2 24 1536 Neinss de Famvnr Yivjo Talte 1Y
7 furque Lepiskolive,Are. dus Horgiees, Balbus 17 Varque feginfalire
G fce Lo Gije, Ave. Bubbea, Calke . 1.1 0, ay i) Ta Laja Chortilly
Bl Hetloaie. Trapsistmica 25.4 1] 1 54 Santy Miras m
17 ¥illa Bica, ¥Via Fercandes ér furdoba,Via Vspana 73,9 21 1" A Eabli 16 Hopt Oscurse Wzrilln
13 Y. Kica,Tuiida,olle 9% F.lordoba, Yis bpaan 6.1 ] th 0 Calle 16 Byple Uxcnro (oo il le
5 lmeria, Via Espoasa. Uatelial 1.0 12 1] ? Locetio CAavdeal
I Tecnillo,¥. Ciscwmieasfia,Rin Abs jo, V. Fepana 3.7 (43 Al 1493 Contra g Salwl ¥ernailln (harriblo
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: Una tendencia reciente que debe advertirse especiglmente es el
surgimiento de un servicic de wminibuses’ con una capacidad de 15 a 25
pasajeros, para las dreas vresidenciales suburbanas., Actualmente estan
operando en 28 rutas, centradas alrededor de San Miguelito, Alcalde Diaz,
Pedregal y Tocumen. El surgimiento del servicio de minibds significa
el advenimiento del 1llamado sistema de “Buses dispersos', el cual
facilita el servicio dentro de las &reas residenciales, transportando
pasajeros hasta las rutas priuncipales de buses, diferencidndose en esta
forma de las funciones convencionales de los buses que sirven a ciudad y
de los de larga y media distancias, indicando, por tante, el progreso en
cuanto a la sistematizacién del servicio de buses en la ciudad.
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1.2 CONCEPTO BASICO DE LA PLARIFICACION DEL SISTEMA DE BUSES

1.2.1 Prop6ésito de la Planificacién

En el Plan Maestro de ESTAMPA se recomendd un nfmero total de 21
rutas de buses para el afio meta 1990 (Véanse la FIGURA IV-l-1, TABLA
1V-1-2). El estudio de la planificacién de un sistema de buses serd
conducido principalmente, con el fin de analizar la factibilidad de
introducir unas rutas de buses en el Corredor Sur en el alioc meta 2000.

TABLA IV-1-2 RUTAS RECOMENDADAS EN ESTAMPA

Pi- Codigo de
quera  Ruta Rutas

]

2 Cerro Batea - Corredor Norte - Universidad Centro de Buses

3 Cerro Batea — Corredor Novte - 5 de maye Centro de Buses

4 Cerro Batea - Transistmica - Universidad Centro de Buses

5 Cerro Baten - Ricardo J, Alfaro - Chanis Centro de Buses

6 Cerro Batea - Domingo Diaz - 5 de Maye Centro de Buses

7 Vila Guadalupe ~ Ave, Balboa - 5 de Mayo Centro de Buses

8 Villa Guadalupe - Via Porras ~ 3 de Mayo Centre de Buses

9 _ Ave. jose Torrijos - Ave. Balboa - 5 de Maye Centro de Buses

10 Vin Domingo Diaz - Via Jose Arango - Chanis Centro de Buses
1 Ave. Jose Torrijos - Via Espana - Universidad Centro de Buses
12 Ave Jose Torrijes - Ave Justo Arosemena - 3 de Mayo Centro de Buses
5 13 Vig Espana - Via tramslstwica - Chanis Centro de Buses
14 Yia B, J. Alfare - Yia Mapvel E. Batista - Universidad Centro de Buses
13 Ave. Balboa - ¥ia Manuel E. Batista - 5 de Mayo Centro de Buses
16 Ave. "A" - Ave. Eloy Alfare — 3 de Mayo Centro de Buses
17 Ave. "A" - Ave. de Los Martires - 5 de Mayo Centro de Buses
] 18 ¥ia Cfncusntenaric - Ave. Balboa - 35 de Mayo Centro de Buses
19 Ave, Sta. Elena - Via 11 de Octubre - Universidad Centro de Buses
20 Vip Domingo Diaz ~ Via Argentina - Universidad Ceotro de Buses
21 Via Cincuentenario - Calle 50 - 5 de tlayo Centro de Buses

Fuente: ESTAMPA LI
1.2.2 Concepto Bdsico de la Planificacidén del Sistewma de Buses

(1) Demanda Futura de Medios de Tramsporte Piblico

De acuerdo con el prondstico de trafico del Plan Maestro de
ESTAMPA, la demanda de transporte piblico en el afic 1990 serd cerca de
850,000 viajes-~personas y, para el afio 2000, serd de cerca de 1,160,000,
Estas cifras corresponden a 1.7 y 2.4 veces wds de las cifras del afio
1980, respectivamente. La proporcidn de aumento entre el afio 1990 hasta
el afio 2000 es de 1.4. La proporcién de aumento para el perfodo
1990-2000 se calculd por debajo de las proporciones de aumento para el
periodo 1980-19%0. Sin embargo, el aumento para el primer periodo es
cerca de 710,000, mientras que el aumento en el segundo pericdo es cerca
de 630,000, Asi que, aun cuando la proporcién de aumento en el periodo
1990-2000 sea menor que la del periodo entre 1980-1990, el incremento es
bastante grande.

En relacidén con el aumentoe por zonas (Hip6dromo, Juan Diasz,
Pedregal, Tocumen, La Pulida, Cerr¢ Viento, etc.) en el periodo desde
1990 al 2000, tanto el valor como la proporcién del aumento son bastante
altos en estas zonas {(Véase la TABLA IV-1-3). En relacidén con la
tendencia de incremento de los viajes entre las =zonas integradas, las
tendencias son como sigue: (VEase la FIGURA IV-1-2).

— 137 —



1 CHUDAD BOLIVAR — TRANSEISTMICA
~ €.8, 34N MICUELTTO

(1) RUTA BE BUSES PROPUESTA DESDE LA PIUUERA DE BUSES 1

2 GERRO BATRA - CORREDOR NORTE
~ C.B. UNIVERSIDAD
3 CERRO BATEA ~ CORREDOR NORTE
~ C.B. 5 DE HAYO
4 CERRD BATEA - TRANSISTMICA
~ C.B. UNIVERSIDAD
5 CERRO BATEA - DOMINGO DIAZ
- G.B. CHANIS
6 CERRO BATEA - RICARDO J. ALFARO
- C.B. 3 DE MAYO

'@ (2) RUTA DE BUSES PROPUESTA DESDE LA PIQUERA DE BUSES 2

7 VILLA GUADALUPE - AVE. BALDOA
- C.B. 5 DE MAYO

8 VILLA GUADALUPE - VIA PORRAS

~ C.B, 5 BE MAYQ

(3) RUTA OE BUSES PROPUESTA DESDE LA PQUERA DE BUSES 3|

FIGURA IV-1-1(1) RUTA DE BUS PROPUESTA EN EL PLAN MAESTRO
DE ESTAMPA
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(1) RUTA OE BUSES PROPUESTA DESDE LA PIGUERA DE BUSES 4

9 VIA JOSE A. ARANGO - AVE. BALROA
- C.B, 5 DE MAYO .

10 Y14 DOMINGO D1AZ - VIA JOSE A.
ARANGD - C.B. CHANIS

11 VIA JOSE A. ARANGO - VIA ESPANA
~ C,B, UNIVERSIDAD

12 V1A JOSE A. ARANGO - AVE, JUSTO

AROSEMENA - C.B. 5 DE MAYO

13 VIA ESPANA ~ TRANSISTMICA
—- €.B. CHANIS

14 VIA RICARDO J. ALFARO -VIA MANUEL
E. BATISTA - C.B, UNIVERSIDAD

15 AVE, BALBOA - VIA MANUEL E. BATISTA
- C.B. 5 DE MAYO

16 AVE. A - AVE. ELOY ALFARG
-C.B. 5 DE MAYO

17 AVE. A - AVE, DE LOS MARTIRES

- C.B, 5 DE MAYQ

{8) RUTA LE BUSES PROPUESTA DESDE LA PIQUERA DE GUSES 5

I8 VIA CINCUHENTENARIOL - AVE., BALBOA
-~ C.B. 5 DE MAYO

19 AVE. SANTA ELENA - VIA 11 DE OCT.
- C.B. UNIVERSIDAD

20 VIA DOMINGO DIAZ ~ VIA ARCENTINA
— C.B. UNIVERSTDAD

21 VIA CINCUENTENARIO — CALLE 50
- C.B. 5 DE MAYD

FIGURA 1¥-1-1(2) RUTA DE BUS PROPUESTA EN EL PLAN MAESTRO

DE ESTAMPA



TABLA IV-1-3  GENERACION/ATRACCION DE PASAJEROS DE
BUSES POR ZONA '

Generacion/Atraccion Numero de Cambios - Tasa de Cambio
Zone --~ e e B oy e e e e 4 o e 8 B S e e e -

Ano 1981 Ano 1990 A@o 2000 1981/1990 1990G/2000 1981/2000 1981/1990 1990/2000 1981/2000

24971 23589 23955 618 -1634 ~-1016 1.02 0.94 0.96

1
2 36781 49319 52535 12532 3216 15748 1.34 -1.07 1,43
3 70568 90513 91091 19945 578 20523 1.28 1.0 1,20
4 29533 60379 66630 30846 6251 37097 2.04 1.10 2.2
5 73675 78264 75479 4589 —2785 1804 1.06 .96 1.02
i 11001 16110 15063 5109 -1047 4062 1.46 ° 0.9 1.37
7 53528 61082 67943 7554 6861 14415 1.14 Pl 1.27
8 19197 50360 69416 31163 19056 30219 2,62 1.38 3.62
9 10139 29229 38910 19090 2681 28771 2.88 1.33 3.84
10 £7241 40724 50467 23483 9743 33226 2.36 1.24 2,93
il 28702 66061 85485 37359 19424 56783 2.30 1.29 2.98
12 8847 16404 18560 7357 2156 9713 1.85 1.13 2.10
13 18432 25993 29465 7561 3672 11033 1.41 1,13 1.60
14 15967 26313 28658 10346 2345 12691 1.65 1.09 179
15 20265 27609 31809 1344 4200 11544 1.36 1.15 1.57
16 17975 21347 22561 3372 1214 4586 1.19 1.06 1.26
17 24492 39942 45230 15450 5328 20778 1.63 1.13 1.85
18 24725 31469 34920 6744 3451 10193 1.27 .11 1,41
19 31457 39301 42728 1844 3427 11271 1.25 1.09 1.36
20 10237 1663% 19075 6398 2440 8838 1.62 1.15 1.86
21 226%) 28763 KRS 612 2354 8466 1.27 1.08 1.37
22 18117 23446 27832 532¢ 4386 9715 1.29 1.19 1.54
23 30787 36560 59951 5773 23391 29164 1.19 1.64 1,95
24 31774 46322 81936 14548 35614 50162 1.46 1.77 2.58
25 27243 66550 110463 39307 43913 83220 2,44 1.66 4.05
26 2724 8829 11937 6105 3108 9213 3.24 1,35 4,38
7 17 50473 91380 33302 40907 14209 2.94 1.81 5.32
a8 37667 44942 53182 7275 8240 15515 1,19 1.18 1.41
29 22822 31496 40825 8674 9329 18003 1.38 1.30 1.79
30 29394 35692 43315 6098 7823 13921 1.21 1,22 1.47
1 22713 49495 67562 26782 18067 44849 2.18 1.37 2.97
32 14366 28735 44571 14369 15836 30205 2.00 1,35 3.10
33 18035 37193 94742 19160 57547 76707 2,06 2.55 3.25
34 7920 20313 41434 12393 21121 33514 2.56 2.04 5.23
35 23497 59569 84055 36072 24486 60558 2,54 1.4} 3.58
36 16737 38910 49084 22173 10174 32347 2.32 1.726 2.93
37 1230 1659 1904 429 245 674 1,35 1.15 1.55
38 793 1274 1580 481 306 787 1.61 1.24 1.99
32 7089 12400 24739 5317 12333 17650 .75 1.99 3.49
40 1320 12183 32405 10863 20222 31085 9.23 2.66 24.35
4l 4134 45448 64339 41314 13891 60205 10.99 1.42 15.56
42 1567 8473 17812 6306 9339 16245 3.41 2,10 11.37
43 4984 15116 22130 10132 7014 17046 3.03 1.46 4.44
44 70747 172735 307299 101988 134504 236552 2.44 1.78 4.34
45 963 4085 5312 3122 1227 4349 4,24 1,30 5.52
Total 984184 1693112 2320926 708928 027814 1336742 1.72 1.37 2.36

Fuente: ESTAMPA

— 140 —



LEYENDA

—_— W
VIAJE INTER-ZONAL Gr—— {00050

E IS

o 1R
. s BT SO
VIAJF SRERA-ZiNAL [,
ey
WPTL T EPRES INTIFARIATAC LAY BiS0lmT e [x ) AR B LLAS

CAFAL 57T

p—
B JUET mhar el
— . bEaid T

FIGURA TV-1-2(1) CAMBIO EN LOS VIAJES DE TRANSPORTE
PUBLICO DE LOS AROS 1980 A 1990
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FIGURA IV-1-2(2) CAMBIO EN LOS VIAJES DE TRANSPORTE PUBLICO
DE LO5 ANOS 1990 AL 2000

a. El aumento de los viajes relacionadas con el drea del Centro
es muy pequefio en todas direcciones, y tiende a disminuir el
nimero de viajes entre el centrc v las &reas urbanas.

b. El aumento de viajes no relacionados con las &dreas urbanas
es en general bastante grande.
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E]l cambio en el movimiento entre las zonas mostradas abajo
es muy marcado, tanto en voldmenes como en sus Lasas de
aumento después del afio 1990, especialmente para las zonas
de Juan Diaz, Pedregal, y San Miguelito.

.Bella Vista - Juan Diaz , Pedregal
Area Residencial - Juan Diaz, Pedregal

Juan Diaz,Pedregal -~ Tocumen:
San Miguelito-Las Cumbres, Chilibre,Coldn

San Miguelito - Canal Oeste
(2) Concepto Bésico para Establecer una Red de Buses

El servicio de buses que se deberd incorporar a la red de buses
en el afio 2000, basados en las recomendaciones del Plan Maestro de

ESTAMPA, es el siguiente (Véase la FIGURA 1v-1-3).

LEYENDA

iIIQ FUTAS DE BLSES FARA MLEYIS AREASLEBANIZAS
CILOAD R EVAR
21008p  RUEA GE SUSES PARN ATEAS DE PIFICEL 3CCESD

D CEXT#0 BE FSES

o] ProLERa

—— KA LE BSES

CEERG BATER

KUTA GE BUSES

HARL “[ﬁ. BE DIFICIL ACESD BUTA GF HUSES PARL MUEVAS AKEAS LXBANIZABAS

QuenRIsINnRUNEIC)

FEDREGAL

VILLS GUADALLFE
B.CL
I Shy KIGUELITY '
ERIVERS BAD
-.:
]-—’— VILLA RICA &
3
8.C, o
CHANES COAMIIE PRI AAAL oy
8.0 $
5 YE A0 T EAVWR LIT0 §
QI!II!IH!IIIIIII!llllll!l!lilll[a?

RUTAS BE BUSES PARL RLEVAS AREAS LRPANEZADAS

DIRECCIONES DE SERVICIO DE BUS NECESARIAS

FLGURA 1v-1-3
EN EL aRO 2000

1) Rutas de Buses para las Areas Recién Urbanizadas

Estas 7rutas de buses son establecidas de acuerdo c¢on el

desarrollo de dichas &reas, principalmente ea las 4reas a lo largo del
Corredor Sur y Corredor Norte. Las 4reas recientemente urbanizadas son

Hipédromo, Juan Diaz, La Pulida y Cerro Viento.
2) Rutas de Buses para las Areas de Diffcil Acceso

Este tipo de ruta de buses es introducida para fortalecer los
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Lazos entre las 4&reas de muy dificil acceso utilizando las rutas de
buses recomendadas en el Plan Maestro del ESTAMPA, Dichas rutas son
incorporadas entre las dreas a lo largo del Corredor Norte y las dreas al

este.
(3 NMuevas Alternativas para el Afio 2000

De acuerdo con el concepto bisico descrito anteriormente, las
rutas que deberd establecerse después del afio 1990, son las siguientes

(vVéase la FIGURA IV-1-4).

LEYENDA

R-1 TOCUNMER-BOMINGO DIAZ-B.C. CHAHIS

R-2  PEDRPGAL-DOMINCG DIAZ C.B, SAN MIGUELITO'
~TRANSISTHICA C.B.  UNIVERSIDAD G,B.
CINCO-DE HAYO

R-3 TOCUMEN-CORREDOR NORTE - C.B. SAW MIGUELITO

R-4 PEDREGAL CORREDOR NORTE C.B. SAN NIGUELITO
~TRANSISTMICA C,B. UNIVERSIDAD

B-5 TOCUMEN-CORREDOR SUR -, C.B. CHANIS
R-6 PEDREGAL-CORREDOR SUR - C.B. CINCO DE MAYO

LEYERDA

R-7 CERRO YIENTC-CORREDOR SUR-CORREDOR NORTE

R-8 EL SITIO-CORREDOR SUR-CORREDOR MORTE

R-9 C,B. CHAK1S-C.B SaN HIGUELITO-CORREPOR HORTE-C.B.
UNIVERSIDAD

R-10 SAN MIGUELITO-DOMINGO DIAZ-PECREGAL.

FIGURA IV-1-4 ALTERNATIVAS DE RUTAS DE BUSES ADTCIONADAS
paRA EL AfO 2000
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4., Rutas para fortalecer las ruta de buses en Via Domingo Diaz
{(R-1, 2). . '

b. Establecimiento de rutas de buses ‘a lo largo del Corredor
Norte (R~3,4).

¢, Establecimiente de rutas de buses a lo largo del Corredor
Sur (R-=5, 6). : .

d. Establecimiento de rutas de buses para circulacidén dentro de
las dreas del este (R~7, 8). :

e. Establecimiento de rutas de buses combinadas entre Los Andes
y las 4reas del este (R-9).

f. Establecimiento de rutas de buses combinadas entre las dareas
suburbanas (R-10).

E! punto principal que sirve de base para el establecimiente de
las yutas de buses, es el de fortalecer el servicio de buses hacia el
drea de Cerro Viento, donde sera planificada la construccién de un drea
comercial. Esto también ayudard a la creacidén de un nlcleo en el &rea
este de Pedregal, en donde se encuentra ya establecido un 4rea comercial.

TABLA IV-i-4 RED DE BUSES PROPUESTA PARA EL

ARO 2000
RButa Distancla Tiempo de Viaje Tasajero Flota Trecuencia Tasa de
No. {km) (min.) {pas./dny)} (buses} (veces/dis} Ventas/Costo
t 26.3% 1.0 49100 n 474 1.618
3 41,0 85.4 10T 15 750 1.GL5
4 40.4 i07.7 65500 ar 507 1.639
5 .30 63.1 20800 13 189 1,506
& 39.3 0.7 23100 17 - 122 1.434
¥ 0.2 7.1 32700 - 14 151 1.338
8 0.6 2.3 150300 133 1082 1,217
¢ 46.5 111.6 29900 21 153 1.192
19 .9 83.3 417100 3 329 1,168
11 40,7 103,45 SIUB an 9 1.05%
12 54,2 119.9 &9700 9 404 1.3
13 443 128, 1550 148 948 1.112
14 9.2 a1.2 14400 12 29 1,763
&1 16.C¢ 5.6 20400 16 6% 1.5
19 iB.% 51.9 H400 3 32 1.72¢
0 26.0 BD.4 31200 21 218 1.3%
2 2.0 &i.8 13600 13 145 0.555
23 39.3 5.0 41100 34 3 §.352
R-2 48,3 1134 131200 127 500 1.69)
R-3 45.8 0.0 23600 19 131 1.378
R-4 38.7 87.8 23000 19 i79 1.265
#-5 41.8 §6.7 7300 13 122 1457
-t 41.2 152.3 S 55 3% E.273
R-7 39.6 97.8 21700 17 160 1.046
%-8 39.2 6.3 27100 27 225 0,935
R-% 3.6 TH.O 26600 2] 133 §.420
Torak 1310700 1092 9163 1,175

Fucnte: ESTAMFA

(4) Método del Estudio

Cada ruta de buses tiene una relacidén competitiva con las ot?as
rutas dentro del segmento comidn de las rutas de buses -y una Feiac16n
complementaria en el sentido de lograr alcanzar un desF1no por
transferencia; asf que cada ruta 0o puede ser estudiada una

independientemente de las otras.

La red de buses, incluyendo las rutas de buses recomendadas en
el Plan Maestro, y las alternativas de las rutas de buses mencionadas

anteriormente, fueron analizadas, y se selecciond la red de buses Sptima
para maximizar eficiencia de la operacién, repitiendo las asignaclones de
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la Tabla OD de Viajes en Bus para el afio 2000. En el Plan Maestro, las
21 rutas de buses fueron recomendadas, pero dos (2) de dichas rutas son
de servicio de minibuses dentro del A&rea del Casco Vie]jo. Eu vista de
que estas dos rutas de buses no son necesarias para el estudio de las
rutas de buses en el Corredor Sur, solamente se tomaron en cuenta
diecinueve (19) de las rutas de buses recomendadas,
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1.3 METODO DE ASIGNACION PARA LA DEMANDA DEL TRAFICO DE BUSES

(L Modelo del Pronéstico de la Demanda de Buses

La asignacién de la demanda de buses se ha realizado mediante la
preparacidn de un modelo que permitié designar la demanda de viajes por
buses correspondiéntes a cada linea, tomando en cuenta la competencia
existente entre las empresas. El modelo para calcular la demanda por
ruta de buses consistié en 4 submodelos (V8ase la FIGURA IV-~1-5), Dichos
submodelos son: a) el célculo de la Tabla OD, b) la identificacién de las
rutas de buses, c¢) el cdlculo de la demanda, y d) el cdlculo de la
frecuencia.

fSUEWD{Lﬂ PARA CALCULAR
LA TABLA OD

r

TABLA 0D

FARA SER ASIGMADY
e D e e

[

RED DE ELSES

R

| |

(SURMOLELD PARY IDENTIFICAR,

| L4 KUTY GE BRSPS ]
| |

RUTL {E BUSES DISPONIBLE |
L SEGLY PARES D ___J

p———— b L e

P SUBHOUELD PARA CALULRAY
ik DEHANDA i

DEAMANDY SEQUN LA RUTA

SUBMGLELD PARY CALCLLAR
LA FRECRENCIA
e
e
77 FEECLEACIA SECAA LA BuTa

S

FIGURA Iv-1-5 FLUJOGRAMA DEL MODELO DE ASIGNACION DE
BUSES

1} Cilculo de la Tabla 0D.

La Tabla OD que se va asignar, se calculdé en este submodelo.
Primero, se calculé la tabla 0D actual. Luego la futura Tabla 0D se
calculd utilizando el método FRATAR.

2) Identificacién de la Ruta de Buses

Las rutas de buses accesibles por pares 0D son seleccionadas

para este submodele. Cuando existen algunas rutas directas de buses por
pares OD, dichas rutas de buses son seleccionadas. Cuando no existen
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rutas directas de buses, entonces se seleccionan dos rutas de buses para
que el tiempo de recorrido sea el minimo.

3) Cilculo de la Demanda

Las rutas de buses seleccionadas en este submodelo para
identificar la ruta del bus no son siewpre una sola. La demanda de buses
estd distribuida en cada ruta de buses en proporcidn a la frecuencia de
"bus por ruta.

4} Caleculo de la Frecuencia

La frecuencia es calculada basindose en la demanda méxima por
seccién. En principio, la asignacidén se condujo bajo la condicidn de la
misma frecuencia por ruta, luego, la asignacidén se repitid hasta obtener
un balance entre la demanda midxima por seccidn y la capacidad de servicio.

(2) Zonificacidn

La demanda por seccién se decidié basidndose en las rutas de
buses; por tanto, las 57 zonas que fueron utilizadas en la asignacidn
vial no son convenientes para la asignacidén de buses. Por el contrario,
se utilizaron 63 zonas, en las cuales se han integrado algunas paradas
de buses a lo largo de las rutas. (Véase la TABLA ITI-2-1).

de congestién se torné en un promedio del 80%, contra la méxima
demanda por seccidn.

Demanda mdxima por seccidén (1 dfa, 1 via)
Frecuencia en Sm—rmomm oo oo s S
60 pasajeros x 0.80

2) Flota de Buses Necesaria

La flota de buses por ruta se caleuld utilizando la frecuencia
de buses en horas pico y tiempo de recorrido.

Flota de Buses = (Frecuencia de Buses en Hora Pico x
Tiempo de Recorrido )} x Contingencia
x (1.10)

La frecuencia en las horas picos se calculd utilizando la
demanda méxima por seccidén {una via), en las horas picos, y por la
capacidad del bus (60}.

Demanda méxima por Seccidn en Hora Pico
FLECUETNCIA @M = v m s s oo oo i ot e o e e e e e e

Hora Pico 60 % Tasa Planificada de Congestionamiento

Aqui, la tasa planificada de congestionamiento en la hora pico
se selecciond que seria 120%,
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3) Total Vehiculo-Kilémetro y Total Vehiculo~Hora

Los valores para el total de vehfculo-kilémetro y total de
vehfculo~hora se calcularon mediante la multiplicacién de la distancia de
la ruta y ei tiempo de vrecorrido por la frecuencia por ruta,
respectivamente,

4) Proporcién de Ventas/Costos

El dnico ingreso proviene de la tarifa de los buses, y éste se
calculd por la multiplicacidén de la tarifa de buses por el ndmero de
pasajeros por ruta. S6lo un 90% de los ingresos se considerdé como
ingreso actual, contando con la tarifa reducida para los estudiantes.

Ingreso = (Nimero de Pasajeros éor Ruta x Tarifa del Bus).
x 300 (dias) x 0.90

El costo consiste en los costos de operacién (por. ejemplo,
combustible, aceite, llantas, piezas, reparacidn, etc.) y costos fijos
(por ejemplo, depreciacién, costo capital, costos laborales, impuesto,
seguros, .etc.). El total de costo de operacidn fue estimado por la
multiplicacién del coste de operacidn unitario de 38.44 centavos por km,
por el total de vehiculo-kilémetro por afio (Un afio es equivalente a 300
dias), Mientras que el costo fijo total fue calculado multiplicando el
costo unitario fijo de 12,310 balboas anual por el ndmero de la flota de
buses.
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1.4 PLANIFICAGION DEL SISTEMA DE BUSES
1.4.1 El Sistema en el Afio 2000

La alternativa de la red.de buses recomendada eu la Seccién 1-2
fue revisada varias veces, de manera que se pudiera lograr el maximo de
la eficiencia operacional total.: De esta manera se selecciond la red de
buses 6ptima (Véase la FIGURA 1IV-1-6), Algunas rutas de buses rinden
pocas ganancias, pevo la eliminacién de estas rutas serfa un gran
inconveniente para los usuarios de las mismas; por tanto, dichas rutas
fueron incorporadas al sistema con el propésito de llevar a cabo la
misién del transporte. Las rutas de buses que exceden un total de 100,000
pasajeros por dia son; la ruta No 8 (Cerro Batea, Via Cincuentenario, Via
Porras, Centro de Buses Cinco de Mayo), y la ruta No 13 (Centro de Buses
de Chanis, Via Espafa, Via Cincuentenario, Centro de Buses 5 de Mayo).
Estas rutas de buses reciben un 35.6%4 de todos los pasajeros y
representan el 37.5%4 de toda la flota de buses. Las rutas de buses con
mayor rentabilidad sonj; la ruta No.l {(Alcalde Diaz, Centro de Buses de
San Miguelito), No. 6 (Cerro Batea, Ricarde J. Alfaro, Centro de Buses
Universidad), y No. 19 (Ceutrce de Buses Chanis, Ave. Santa Elena, Via 11
de Octubre, Centro de Buses Universidad).

= LEYENDA

——  RUTA DE BUSES
65 NO. DE ZONA
CENTRO DE ZONA

FIGURA IV-1-6 ZONIFICACION Y RED DE BUSES

i.4,2 Caracteristicas del Uso de Buses en el Corredor Sur

El volumen de pasajeros, el volumen de buses, y el ndmero de
personas que se suben o bajan de los buses en el Corredor Sur se puede
observar en la FIGURA IV-1-7, El incremento en el volumen de pasajeros
va en direccién del 4rea suburbana hacia el centro, y alcanza un miximo
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entre Calle 50 y Via Cincuentenario (124,500 pasajeros/dia). Después de
Calle 50, el ndmero de pasajeros disminuye hasta un nivel de 40,000 y
60,000 pasajeros por dfa. El volumen de buses muestra también la misma
tendencia, con un incremento que va desde el drea suburbana en direccién
al 4rea del centro, y también alcapza un méximo entre Calle 50 y Via
‘Gincuentenario, Hay una gran cantidad de personas que se bajan o suben
de buses en ‘el 4rea entre Ave. Federico Boyd vy Via  Cincuentenario,
especialmente en el 4rea a lo largo de Via Brasil. Las &reas suburbanas
en donde hay una gran cantidad de personas gque se suben o bajan de los
buses son las 4reas a lo large de Via Ciudad Radial y Via San
Miguelito-Chanis.

¥ia ds Accesa Via Cerra dve. Federico Via Grasll  Catle 56 Ave. Via San - - ¥ia San Higuelite  Via  ViaCluded  Via Carretera
hoxon Boyd Cincoentenario Hlguclito-Chanis - Hirodromo  Juan Blay Radial  Don Bosco  Panazericany

Yolwian 4 5.5 @6 MDA 9.8 0.0 nz 0 ®1 A8 6.0
Pasajeras(xi0GD)

Volueen ¢ 1790 R 1220 ) 50 1350 o0 20
Buses :

No. de fersonss IS w2 2% 607 6.9 9.0 24 N4 ws
Seber/B0Jan (x12001

Fuente: ESTAMPA

FIGURA 1IV-1-7 CARACTERISTICAS DEL SERVICIO DE BUSES
EN EL CORREDOR 3SUR

En este estudio, 1la planificacién del sistema de buses fue
estudiado principalmente considerande 1la factibilidad de una ruta de
buses para el Corredor Sur, teniendo como meta el afto -2000. Se encontrd
que era factible introducir una ruta de buses en el Corredor Sur, tanto
en las 4reas suburbanas como en las 4reas construidas. Pero, aun si las
rutas de buses no fuesen lo suficientemente rentables, es una misidn del
transporte piblico el asegurar el servicio de buses, el cual es el Gnico
tipo de wmedio disponible y que s necesario para apoyar una adecuada
actividad econémica.

1.4.3 Consideraciones para un Sistema Ferroviario

La planificacién del sistema en este estudio se llevé a cabo sin
tomar en cuenta la introduccién de un servicio ferroviario recomendado
en el Plan Maestro de ESTAMPA, pero esto no descarta la necesidad del
mismo. Tal como se muestra en las tres fases de ESTAMPA, el movimiento
del tridfico y la demanda del transporte piblico en la ciudad de Panami
tiene una caracteristica favorable para la introduccidén de un servicio
ferroviario. Dicha caracterfstica es el gran volumen de personas
moviéndose constantemente en una direccidén en particular. Es evidente
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que resultarfia muy diffcil tratar la creciente demanda de transporte
piblico utilizando sélo el sistema de buses. Por lo que claramente se
percibe la necesidad de introducir el sistema ferroviario en un futuro
cercano hacia el afio 2000, El sistema ferroviaric tiene ciertas
caracteristicas que son mucho mejores que aquellas del servicio de buses,
tales como capacidad de transitar a gran velocidad y facilitar un
servicio constante] -también, que no estd sujeto a los problemas
originados por la congestidén del trafico. La introduccién de un sistema
ferroviario definitivamente influenciard el sistema provisto por el
servicio de buses. No es necesario decir, que al establecer el servicio
del sistema. ferroviario, ocurrird una separaciém de fuuciones,
convirtiéndose &ste en el tipo principal de transporte, suministrande los
buses un servicio de trasnporte de transferencia. Para implementar esta
separacién de funciones, es importante ir cambiando gradualmente a la
forma que sea mds convenliente -para la introduccidén de un tramsporte
ferroviario y minimizar la resultante friccidén eutre las empresas
administradoras de las diferentes lineas de buses.

La introduccién de las rutas de buses en la ruta planificada
para un futuro sistema ferroviario, y la introduccién de rutas de buses
de transferencia, se seleccionarcn para poder ir cambiando gradualmente a
1a forma conveniente para la introduccién de un sistema fervoviario. En
otras palabras, la planificacidn del sistema de buses recomendado en este
estudio, es una fase intermedia que deberd tenerse en cuenta al momento
de la introduccidn de un sistema de ferroviario.
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2. PLANIFICACION DE LAS MEJORAS A LAS PIQUERAS DE BUSES
2.1 SITUACION ACTUAL

El sistema de transporte de buses en Panamd funciona en patios
de buses llamados '"piqueras'". La funcién principal de dichas piqueras es
de ajustar el tiempo de partida de los buses desde la piquera, Estas
piqueras carecen de muchas facilidades y muchas no tienen sus propias
idreas de estacionamiento. En 1981, existian 25 piqueras. Lntre 1981 vy
1986, se establecieron 3 piquevas y 2 se eliminaron. Por tanto, en la
actualidad, existen 26 piqueras. (Véase la FIGURA T1V-2-1)
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FIGURA 1v-2-1 MAPA DE LOCALIZACION DE LaAS PIQUERAS
EXISTENTES (ANO 1986)

La TABLA IV-2-]1 muestra la condicidn actual de las facilidades y
operaciones de estas piqueras, vrelacionadas con el GCorredor 3Sur
(COOMETRAP, Panamid Viejo, Boca la Caja, Bello Horizonte, y Juan Dfaz).

(1) Espacio para Estacionamiento

La piquera de COOMETRAP tiene su propia drea de estacionamiento
privado, pero las olras 4 piqueras utilizan &reas en los bordes de las
vias, como lugar de estacionamiento,
(2) Instalaciones

La piquera de COOMETRAP tiene todas las instalaciones necesarias
para una piquera, tales como cuarto de descansc para los conductores,

oficina, mantenimiento, bombas de gasolina, etc. Sin embargo, las otras
piqueras carecen de ellas,
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TABLA IV-2-1 CONDICION ACTUAL DE LAS PIQUERAS

(aRo 1986)

Piqueras Coometrap Panama  Boca ia flello  Juan Diaz
Viejo Caja Horizente

Estacionamientos AP V.P V.p V.Pp V.P
Facilidades
Figicas F.D N.F N.F N.F N.F
Area (m) -23000 900 - - -
Ruta No. 1 2 9 49,50 30
Flota de Buses 12 26 55 40 S0
Frecuencia 97 273 513 266 268
Partida 52 T4 273 149 152
LLegada 45 129 240 117 116
Tiempo Fromedio de
Viaje Completo {min.) 131 100 87 163 164
Tiempo Promedio
de Estadia (min.) 36 38 39 58 72
Maximo Estacionamiento
para Buses 4 1 20 & 9
Nota : AP : Area Privada V.P ¢ Via Publica

F.D ¢ Todas Las Facilidades estan disponibles,
N.F : No tiene todas las facilidades,
Fueante: ESTAMPA

(3 Flota de Buses y Frecuencia

De acuerdo con encuestas de campo, la piquera que cuenta con la
mayor flota de buses es la de Boca La Caja (55 buses), le sigue luego
Juan Difaz (50), Bello Horizonte (40), Panamid Vieijc (26), y COOMETRAP
{12). En xelacién con la frecuencia, ‘Boca La Caja tiene la mis alta
frecuencia (513 salidas y llegadas desde las 5:00 a.m. hasta las 9:00
p.m.), le sigue Panamid Viejo (273), Juan Diaz (268), Bello Horizonte
(266), y COOMETRAP (97). El tiempo de recorrido de ida y vuelta de los
buses con base en las piqueras de Bello Horizonte y Juan Diaz es cerca
de 3 horas; esto se debe a que estas piqueras estdn localizadas en &reas
suburbanas, También, en estas plgueras, la frecuencia de buses es baja
comparada con la flota de buses, y el promedio de tiempo de espera en la
piquera es largo.

(&) Congestionamiento

Excepto en la piquera de COOMETRAP, el nGmero miximo de buses
esperando para salir se acerca bastante a la propia capacidad de la
pliquera de contener cierta cantidad .de buses. Por tanto, en el futuro,
esas piqueras no estardn. capacitadas para aceptar un aumento del ndmero
de buses en su flota. Aun en COOMETRAP, en donde el espacio actual es
suficiente, su espacio de estacionamiento estd ocupade por cerca de 100
buses, los cuales no pueden operar debido a problemas mecédnicos y falta
de piezas de repuestos.
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2.2 PAPEL Y FUNCION DE LAS PIQUERAS

Muchas de las rutas de buses en Panamid parten desde una piquera
suburbana, atraviesan la.Plaza 5 de Mayo y llegan hasta el Casco Viejo.
El tiempo de partida de los buses, tiempo de descanso de los conductores,
etc. son dispuestes desde el punte de partida, que es la piquera. No
hay ningdn tipc de facilidades para la comodidad de los pasajeros por las
noches, los buses no se estacionan en las piqueras. En el Plan Maestro
del ESTAMPA, se recomendaron 4 centros de buses, y en el Estudio de
Factibilidad ESTAMPA II, se reccmendaron seis (6} bases de buses. Para
suministar un mejor servicio de buses a los pasajeros, seria conveniente
instalar las siguientes facilidades para la operacién de buses:

Centre de Buses

Centro Suburbano de Buses
- Base de Buses

~ Base Satélite para Buses,

i

La funcibén y papel de cada instalacidén es como sigue!
1) Centro de Buses

Los centros de buses se establecerin en las entradas este y
norte de las dreas urbanas de la ciudad viniendo de las 4reas
suburbanas, y en el 4rea central del 4rea urbana, haciendo mis ficil y
mids confortable a los pasajeros, la espera y transbordo hacia otras rutas.

2) Centro Suburbanc de Buses

Los centros suburbanos de buses estarfn localizados en los
principales puntos de transbordo en el drea suburbana. Harin wis £4cil
el transbordo a otras rutas y también harin posible el reducir los costos
de operacidn, por ser utilizados como punto de retorno entre los
segmentos de rutas con mayor demanda y sin necesidad de viajar de regreso
hasta el centro de buses, También, se hari posible operar de acuerdo con
la demanda.

3) Base de Buses

Las bases de buses son los puntos principales de partida para
las rutas en un determinado sector. En estas bases de buses, se
determinard el horario de partida, se realizardn pequefias revisiones
mec&nicas, y se suministrarén facilidades  para el descanso de los
conductores, etc. Tawbién, estas bases proveeridn las 4reas de
estacionamiento para los buses en las noches.

4) Base Satélite para Buses

Es diffcil proveer un servicio eficiente a la dispersa demanda
en las dreas suburbanas sélo con las bases de buses. Las bases satélite
"de buses hard posible el establecer eficientes rutas de buses en las

dreas suburbanas.

El mapa concepto de estos tipos de instalaciones aparece en la
FIGURA IV-2-2., Los centros de buses estarfn localizados en la Plaza 5 de
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Mayo, Universidad, San Miguelita, y Chanis, tal como se recomendd en el
Plan Maestro de ESTAMPA, Las bases de buses estardn localizadas en
Ciudad Bolfvar, Cerro Batea, Villa Guadalupe, Pedregal, Villa Rica vy
Panamd Viejo, tal como se -recomendé em ESTAMPA II. Algunas bases de
buses harin uso de las piqueras actuales, otras serdn nuevas. Las bases
satélites de buses podrian wutilizar las pilqueras existentes, excepto
aquellas piqueras utilizadas como bases de buses. Los centros suburbanos
de buses estardn localizados en San Isidro, Los Andes, Cerro Viento, y en
Pedregal Sur, en donde habian muchos pasajeros haciendo transborda.
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2.3 ORGANIZACION DE LAS CONDICIONES DE PLANIFICACION

(1) Piqueras de Buses sujetas a Estadio

Los siguientes &4 sitios son seleccionados para ubicar las
piqueras sujetas a este estudio, por su relacién con el Corredor Sur
(Véase la FIGURA IV-2-3).

) it
CERRD VIENTOY

i 2 ‘\-':'1" '?’/c.
Ay

-

@ CENTRO DE BUSES SUBURBANO
& PIQGERA

FIGURA 1V-2-3 PATIOS DE BUSES A SER ESTUDIADOS

Pedregal (base)

Panamd Viejo {base)

Pedregal Sur {(centro suburbano)
Cerro Viento (centro suburbano)

o C 0o

Estas piqueras de buses difieren en naturaleza y temas de
planificacidun.

1} Pedregal

Esta es una base para las rutas de buses que se dirigen al este
de la ciudad, y tendrd capacidad para el mayor nimero de buses entre los
6 centros de buses propuestos en ESTAMPA II y béisicamente funclonari
come lugar de estacionamiento para aquellos buses que no estdn operando.
Para la base de buses de Pedregal, se podria considerar un sistema de
estacionamiento de buses dispersos con el fin de no incurrir en una
inversidén muy grande,

2) Panami Viejo

Esta es una base de buses para las rutas que se dirigen hacia el
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sur de la ciudad., La escala de esta base no es muy grande, y seria
preferible utilizar efectivamente las instalaciones existentes, ya que
esta base se planificé en un drca bastante urbanizada.

3) Pedregal Sur

Esta base estd situada en la entrada de Pedregal y Tocumem, en
donde existe una marcada tendencia de aumento en la poblacidn. En vista
de que muchas de las rutas convergen aqui, se espera que el mayor nimero
de transbordos del &rea este ocurra allf. Una tendencia reciente ha sido
el dramitico aumento en la construccién de locales comerciales en esta
srea, por tanto se espera que en el futuro se convierta en un ndacleo
comercial. Es realmente importante la relacidén que existe entre las
funciones de los alrededores urbanos y la planificacién del flujo de la
poblacién, Esto debe planificarse en conjunto con el plan general para
las &reas vecinas.

4) Cerro Viento

En la actualidad hay wuy poca acunulacién de facilidades
urbanas en esta 4rea, pero existen planes para convertirla en el futuro
en un centro comercial tipo suburbano. Esta drea estd también siendo
considerada como el puntoe de partida y terminal para un sistema
ferroviario, con potencial para convertirse en el nlcleo central del area
este. Con el fin de facilitar la introduccién del sistema ferroviario,
seria recomendable planificar las facilidades desde un punto de vista
a largo plazo en vez de limitarse a medidas inmediatas.

(2) Demanda de Piqueras

Para las bases de los buses, es necesario estimar el nlmero de
buses que se estacionmardn, y para los centros suburbanos de buses, el
nimero de plataformas requerido. La TABLA IV-2-2 wuuestra el ndmero de
disefic de buses requeride para las bases de buses. La TABLA IV-2-3
muestra el ndmero de plataformas requerido para los centros de buses.
Para la base de buses de Pedregal, se estimé que tendrd capacidad para
estacionar alli un 50% del total del nimero de buses que operardn en el
4drea oeste, Bl nidmero de plataformas para los centros de buses se estimd
también basdndose en una capacidad estimada de 30/buses/hora/plataforma.

TABLA 1V-2-2 CAPACLDAD DE LAS BASES

DE BUSES
Pedregal Panama Viejo
No. de Buses * 250 39
Bfecto del *% -45% -45%
Transito Ferroviarie
kgg_aapacidﬂd de 140 25

Planificacion

Nota: #*Nou.de Buses :los cuales utilizaran la piquera
en ¢l caso "Sin el Transite Ferroviario”.
##50% de Buses en el Arsa Este
Fuente: ESTAMPA

— 157 —



TABLA IV-2-3 'DEMANDA DE LOS CENTROS DE
' BUSES SUBURBANGS

Pedregal Sur Cerre Yiento

No. de Buses 6800 4500
Ciecto del
Transito Ferroviario -35% : -25%
Capacidad de Plapificacion ‘4400 3400
Trafice de flora Pieo 440 340
Premedio de la Duracion
del Recorrido{min./bus) 2 2
Ho. Estaciones Necesarias 15 12

Nota: #*No. de Buses: los cuales pueden usar el
Centro Suburbano de Buses “'Sin
el Transito Ferroviario".

Fuente: ESTAMPA

{3) Instalaciones

l.as principales instalaciones que se facilitardn en los centros
de buses (terminales) se pueden enumerar como sigue:

a. Instalaciones relacionadas con los Pasajeros: Plataformaz de
embarque /desembarque, drea de espera, casetas, etc.

b. 1Instalaciones relacionadas con Servicio: Puesto de
informacién, cafeterfas, sala de espera, quioscos, bafios,
casitas de teléfono piblico, correo, casilleros, etc,

c. Instalaciones relacionadas con la Administracién: Cuarto de
controles, oficina administrativa, cuarto de descanso de ‘la
tripulacidén, restaurantes, cuarto de vigilante, cuarto de
labores nocturnas, etc.,

d, Instalaciones rvelacionadas con los Vehiculos: Terminal de
entrada/salida, rampa de gufa, vias de acceso, A4reas de
partida/parada de buses, estacionamiento para los buses que
no estdn operando, 4reas para reparaciones simples/ajustes
mecdnicos, 4dreas de lavado de buses, suministro de
combustible, etc.

Las instalaciones que posiblemente se podrian construir en las
bases de buses incluye una oficina para una compafifa adwministradora
(oficina principal), adicionalmente a las instalaciones antes
descritas. Con referencia a las instalaciones que conforman un centro de
buses tal como se preopuso en ESTAMPA 1II, podria considerarse el
establecimiento de las instalaciones indicadas en la TABLA IV-2-4.
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TABLA IV-2-4 INSTALACIONES PARA CENTROS DE BUSES SUBURBAROS
Y PIQUERAS DE BUSES

Instalaciones

Grupoe de Instalaciones Centro de Buses Pigueras de
Saburbanos Buses

Instalaciones

I .Plataforma

2 .Concurrencia
Facilidades para 3.Centro de Informacion
Pasajeros 4.Banos

5.Cafeteria

6.Quioscos

7 .Cabina de Telefonas

8.5ala de Espera

9.Restaurante

10.Vestuarios

I

1.Senal de Trafico

2.Parada bajo Techo
Otras facilidades 3.Iluminacion de Calles
4. Area Yerde
5.Flores
1.0ficina de Administracion
2.%ala de Operaciones
Facilidades para 3.Sala de Conductores

Administracion 4 . Banos
5.Cuarto de Celador

Prooe >p0e® PhrEadoeoOE

1.Via de Entrada/Salida
2.Via de Circulacion
3,Estacionamicentos para Buses
4.Caseta de Peaje
Facilidades para 5.Taller Mecanico de Reparacion
Vehiculos 6.Gasolinerias
7.Lavado de Buses
8.Estacionamientos pata carros

reee 8% >eo0eo

3333 31 XN

Fuente: ESTAMPA ® . MNecessery A  Optjonal

(4) Criterios de Diseflo

1} Tipos de Vehiculos

En la ciudad de Panamd estin operando actualmente cerca de 30
tipos de buses. La TABLA IV-2-5 muestra las diferentes caracteristicas
de los principales tipos de buses. En vista de que el tamafio més grande
de buses es el de marca Pegaso 600, y a pesar de que hay muy pocos de
&stos, el tamafio de estos buses se tomarid como base para diseflar el
espacio de las piqueras. Por cuantoc que los buses en el Area urbana de
Panam4 se espera gue aumenten a tamafios mis grande en el futuro, la

TARLA IV-2-5 DIMENSIONES DE BUSES

Tipw tedelo Capacidad Longitud Radio de

. da Asicntes Toetai{L} {uh) Cour) ) €} {H) (h} Girofmininn)
Maorar con Cublerta Hiksebishi 8-370 7 19.5 5.6 1.5 .42 1.8 3.3 4.7 10.5
Hotor con Cyblerza  Thomas 8. 1252 72 11.25
¥ator Bajo la Cabina Isuzy BCISIF 8t 10,4 3.34 2,95 2,49 2,02 3.01 0.%6 9.3
Motor Bajo la Cabina Pegaso 6000 73 11.3 3.6 3.3% 2,5 2.0 3.02 -
Criteric de DBisero 12.0 3.8 3.6 2.5 242 3.2 9.6 10.8

Fuence; ESTANPA
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anterior presuncién es adecuada y necesaria. El disefio del tamaflo de los
buses deberd fijarse con una longitud de 12m, 2.5m de ancho, 3,2m de
altura, y 5.8m de equidistancia en su eje,

2) Radio Rotacional

Los buses podrdn girar alrededor de un punto central (punto 0 en
la FIGURA IV-2-4) en una lfnea extendida desde su eje trasero. Ll dibujo
para cada parte resulté en circulos concentrados alrededor del punte O
tomdndolo como su centro. Los cdlcules para el vradio rotacional se
hicieron baséndose en leos diferentes factores de los buses, mencionados
en el anterior subparrafo (a), resultando en 10.8 m de rotacidén radial
minima (minima distancia desde el punto (0 hasta el frente del punto de
proyeccidn exterior), 9.7m en el radio de limite exterior trasero y 5.8m
en el limite del radio interno.

12.¢
5.8

16

FIGURA TIV-2-4 RADIO DE GIRO DEL BUS

3) Paradas de Buses

Deberd facilitarse &reas de llegada para embavrque y desembarque
de los pasajeros paralelamente o perpendlculaxmente a la plataforma. Lo
anterior no resulta econbémico en términos de uso de espacio, pero es mis
fAcil en términos de operacién y también ventajoso en consumo de tiempo.
Con esto ditimo se podria lograr un uso de espacio econdémico, pero
resulta problemdtico en la manipulacién inicial vy también pellgroso,
esPecialmente cuando los pasajeros tiendan a cruzar por detrds de los
buses por ignorancia de la lfnea de movimiento de los buses. Las
dimensiones requeridas para cada caso se establecen en la FIGURA 1V-2-5.

4) Disposicién de las Areas de Estacionamiento

Para determinar las &Areas de estacionamiento se deberd tener en
consideracién el espacio entre un bus y otro, bus o barrera y el ancho de
la puerta al abrir y cerrar, al entrar y salir el conductor. Un espacio
de 50em y un ancho de 75cm para abrir y cerrar la puerta, se considera
generalmente como suficiente. Las dimensiones {13.00m de largo
y 3.25m de ancho) afiadiendo 100cm en el disefio del largo del vehiculo ¥y
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FIGURA IV-2-5 DISENO ESTANDAR DE PLATAFORMA

75cm al ancho, se determinardn como las medidas de disefio de las dreas de
estacionamiento. E1l wmétodo de estacionamiento consiste en;
estacionamientos  de freate ¥y estaclionamientos de  reversa. El
estacionamiento en reversa tiene la ventaja de que el ancho que requiere
para su via de acceso es mds angosto que para los estacionamientos de
frente, pero con la desventaja de un mayor riesgo. Para los buses grandes
es preferible, por tanto, los estacionamientos de frente y arranque. 1os
esquemas para los puestos de estacionamiento pueden dividirse en dos
tipos; paralelos y angulares. En el primero, los vehiculos se estacionan
tanto a uno come ambos lados de la via de acceso en paralelo con la
longitud de la calzada. En la {ltima, los vehiculos se estacionan en
4dngulo hacia la longitud de la via de acceso. El método de
estacionamiento paralelo requiere menor ancho en su via de acceso, pero
de una longitud mayor, la cual es principalmente utilizado para terminal
de buses. El wmétodo de estacionamiento angular tiene la ventaja de
permitir que los vehiculos se estacionen © arranquen sin  estar
relacionados con otros vehiculos. El ancho de la via de acceso, el ancho
del &rea por unidad y el drea de estacionamiento necesarlo por bus segln
cada métode de estacionamiento, se muestran en la TABLA IV-2-6 y la
FIGURA IV-2-0.

TABLA IV-I-6 TaMANO MINIMO DE ESTACIORAMIENTOS PARA BUSES

Angule de Hetodo Aucho  Long. de Espacis  Ancho de Espacio  Loapitud Area de
Esractona~ de de dc Estac. Medide de Estac. Medido e Estuc. Fstaciona— Obscevacivnes
picnto Estacio- Pistn Perpepdicular a pactalelo o to por lidad micnio per
{Grados) namiento {Aw} 1z PPisto {5d) Pista  (5v) () Unillad (A)
30 Frontal 4.00 9.0 6.50 14,30 93.0
Trascro 6.0 W= (AwlsavZ)f2 4 Sd
45 Fronual 7.00 11.50 4,00 18.25 B4 D
Trosere 6.50 A= Wox Sw
60 Frontal 11.00 12,90 3.75 22.1% 83.1
Trasero 1.50
o0 Frontal 19.00 13.00 3.2 28.00 Gh.b
Trasere  11.00
Paralele Trasero 6.00 3.25 19.00 6.25 118.8

Froncal

Fucnic! ESTABPA
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2.4 DISENO PRELIMINAR
2.4.1 ' Centros Suburbanos de Buses

Para el espacio rectangular de terreno, frente a la Via Domingo
Diaz, fueron elegidas combinande  cinco glternativas diferentes
plataformas de buses y movimientos de buses, comoe se wuestra en la FIGURA
v-2-7.

s

v m———— | 4
.
(= ‘ cﬁfﬁj
N it L
R T, y ==ms= o

)T — JAIF‘“‘D\

ALTERBATIVA 2
ALTERNATIYA L ALTERNATIVA 2

ALTERNATIVA 5

ALTERNATIVA 4

FIGURA IV-2-7 ALTERNATIVAS PARA CENTROS DE BUSES SUBURBANOS

1) Alternativa 1

_ Este es un plan para ordenar en forma paralela las plataformas
de buses bajo el método de estacionamiento paralelo, con dos entradas y
salidas, por lo que requiere la instalacién de wuna plataforma para
peatones, lo cual limita el acercamiento de los pasajeros y hace la linea
de movimiento de los buses wmds complicada a la entrada de las paradas de
los buses.
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2) Alternativa 2

La linea de wovimiento de los buses de la Alternativa 1, es
mejorada, resultando el flujo de buses en una sola direccidn, pero aun
permanece limitado el acercamiento de los pasajeros, como en Ia
Alternativa 1, .

3) Alternativa 3

Este es un plan para ordenar em una curva las plataformas de
buses, para lograr una separacidén entre el vehiculeo y la linea de
movimiento de los pasajeros. En vista de que sobra una buena cantidad de
espacio de frente a la via, es posible que se utilice dicho espacio en
combinacibén con otras instalaciones, permitiendo por tanto lograr un
sofisticado uso de suelo,

4) Alternativa 4

Este plan es para integrar las plataformas de buses en. una,
resultando por tanto, en una buena reduccidn del cruce entre el vehfculo
y la lfnea de movimiento de pasdjeros, como en la Alternativa 3. Esta
alternativa necesita mis 4rea que las Alternativas 1, 2 y 3.

5) Alternativa 5

Este es un plan para ordenar las plataformas de 1los buses
alrededor de un circulo exterior, por lo tanto se elimina completamente
el cruce entre el vehiculo y. la linea de wmovimiento de los pasajeros vy
hace también simple el flujo de los buses. Este tipo necesita mis A4rea
gue las otras,

2.4,2 Bases de Buses

(1} PEBREGAL

El nimero de buses que se estacionardn en la base de buses de
Pedregal serd come unos 140 buses. Esto significa que una hectdrea o mis
de terrenoc se requerird solamente para espacio de estacionamiento. Cémo
reducir el 4rea requerida y al mismo tiempo, asegurar a los pasajeros la
seguridad y comodidad dentro de la base, se convierte, por tanto, en un
punto clave en la planificacidén. Asumiendo un cwadrado de terreno con
sé6lo un lado de cara a la via, se da el ejemplo del disefio, en la FIGURA
Iv-2-8, : '

1) Entrada/Salida

La ubicacidn de la entrada/salida se ve alramente afectada por
las condiciones que rodean la vfa, por lo que la planificacidn del
movimiento dentro del patio de estacionamiento resulta mnaturalmente
restringida, Una base de buses como ésta, es wuna gran fuente de
generacidén de trdfico, por cuanto es preferible ubicar la entrada/salida
a lo largo de una via sin causar problemas al trifico de veniculos. Si
hubieren muchos buses involucrados, también serfa necesario separar la
entrada y la salida a fin de que los buses no se congestionen a la
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entrada y la salida. Por tanto, se propuso ubicar la entrada y la salida,
ean la base de Pedregal, sepavadamente para lograr una reduccidn en el
congestionamiento del trafico.
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FIGURA IV-2-8 ESQUEMA DE LA BASE DE BUsSEs DE PEDREGAL

2) Flujo de los buses en la Base

Dentro de la base de buses, deberid adoptarse un sistema de
operacién circular en una sola direccidén para evitar la complicacidén de
las lineas de movimiento. En vista de que la distancia de caminar se
hace larga hasta el edificio administrativo, debido a los muchos buses
estacionados en la calzada, una linea peatonal deberd proveerse en el
dngulo derecho a la vias de acceso.

3} Disposicidn del Area de estacionamiento

Debido a los muchos buses estacionados, se adoptard el método de
estacionamiento angular a 60-grados, y que no se genere espacio scbrante
{estacionamiento de frente y arranque). '

4) Instalaciounes

Las instalaciones relacionadas con la base de buses son el
edificio administrativo (oficinas de administracién, cuarto de descanso
de la tripulacidén, cafeteria, sala de conferencia, bafios, etc.), parque
de estacionamiento para vehicules de empleados, estacién de gasclina,
espacic para auto-lavado, taller de mantenimiento, etc, El taller de
mantenimiento de los vehiculos ofrecerd un servicio de mantenimiento
menor tal como servicio e inspeccién, ajuste, reemplazo de piezas, cambio
de aceite, reparacién de llantas, etc. Los tipos de servicio de
mantenimiento que no sean los anteriores, se facilitardn cn el centro de
mantenimiento para buses propuesto en ESTAMPA IT,

(2) Panamd Viejo

El ndmero de buses a ser acomodado en la base de buses en Panamd
Viejo es de 25 buses. Este ndmero es mis pequefio que el de la base de
Pedregal. Sin embargo, la tasa de retorno del bus se asume que serd
mayor. Cémo asegurar la seguridad dentro de la base y ordenar la entrada
y salida de los buses de forma que no afecte el tréfico en la via de
enlace, son los puntos claves en la planificacién. La FIGURA IV-2-9
muestra un ejenplo del disefio.
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FIGURA TV-2-9 ESQUEMA DE LA BASE DE BUSES DE PANAMA VIEJO

1} Entrada/Salida

El ndmero de buses que se ubicarln en esta base es pequefia, ¥y
estd localizada en el drea urbana. Por tanto, se propuso adaptar
solamente una entrada y salida para reducir el iwmpacto en el trdfico en
la via conectada.

2) Disposicién de las Lineas de Movimiento

En vista de que el nimero de buses estacionados es pequefio, los
buses podrin estacionarse en dos lineas. Se propuso sdlo una via de
acceso al estacionamiento para lograr ahorro de espacio en el Area.

3) Ordenamiento del Area de Estacionamiento

Se deberd adoptar el método de estacionamiento angular a
60-grados. (De frente y hacia atrds).

4) Instalaciones

Las instalaciones ¢ue conforman la base de Panami Viejo es
similar al de la base de Pedregal, pero su escala es menor.
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3. PLANIFICACION DE LAS PARADAS DE BUSES

3.1 SITUACION ACTUAL

En esta seccidén, se estudiard la situacién actual de las
instalaciones para las paradas de buses y sus usos., Los resultados que
aquf{ se presesntan ge basan en la encuesta de las paradas de buses
localizadas a lo largo de la ruta existente relacionada con el Corredor
Sur. £l resumen de la encuesta se muestra en la TABLA TV-3-1.

TABLA IV-3-1 CONTENIDO DE LA ENCUESTA DE LAS PARADAS DE BUSES

Detalles Encuestados Contenido de la Encuesta Paradas de Buses Ercuestadas
Instalaciones de ~Localizacion 38 poradas de Buses a lo largo de la
Paradas de Buses -Instalaciones seccion actual del Corredor Sur
Condiciones ~Tiempo de Servicio ~Plaza Amador{Ave.'A'}

Operacionales ~Congestionamiento ~Entrada de Pedregal
(Ave.J.M.Torrijos)
-Teatro Opera(Via Espanal
~Clinica San Fernando
(Via Espana)

Fuente: ESTAMPA

3.1.1 Instalaciones en las Paradas de Buses

De acuerdo con la encuesta, entre las instalaciones gque se
deberian facilitar en las paradas de buses, el techo y la bahia se
encuentran disponibles en el #40% aproximadamente de las paradas. (Véase
la TABLA IV-3-2). La senal de "Parada de Buses' sélo se encontré en un
5% de las paradas. El techo o la bahfia de buses o ambos, existen en
cerca de un 64%Z de las paradas de buses. En ausencia de la sefial de
"Parada de Buses", la existencia de cualquiera de dichas instalaciones
(techo o bahia) son indicios de que una parada de busgses se localiza en
ese lugar. Las otras facilidades consideradas en la encuesta (luz,
bancos, canasta de basura, plantas ornamentales, &drboles, anuncios, ete.)
existen en cerca de un 20% de las paradas. También, existe sélo una
parada con quiosco. Por otra parte, no existen instalaciones en cerca de
un 20% de las paradas.

3.1.2 Condiciones Operativas de las Paradas de Buses

(1) Personas que suben y bajan de los buses-Tiempo de Servicio

En las FIGURAS IV-3-1 y IV-3-2 puede observarse el histograma de
las personas gque suben o bajan por bus, y el tiempo de servicio por bus.
En la parada de buses de Pedregal, el ndmero de personas gque suben y
bajan por bus se encuentra entre 6 a 54 personas. FEn otras paradas de
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TABLA IV-3-2 INSTALACIONES EN TORRO A LAS
PARADAS DE BUSES

Facilidades Cantidad Porcentaje *
Techo 26 45
Bahia 21 36
Senal de Parada 3 5
Ilumipacion 11 19
Asientos 13 22
Basurero 9 16
Planta Ornamental 9 16
Arbol 13 22
Propagands 9 16
Kiosco 1 2
Nada 11 19

it Porcentaje de paradas con las respectivas facilidades.
Fuente: ESTAMPA

{Buses) - (Buses)
110 120,
1004 110}
904 100
80 33_
] %]
€0
604
50 5.
ho ] bo -
307 30
20 ] 204 -
101 10+ 3 - . "
- o] @ L e P e

1-10 2136 W1-50 61-70 81-50 101 o0-b  5-9 10-1k 15-19 20-2k4 25-29 30-34 35-39 ho (Segundos}
11-20 31-40 51-60 T1-80 21-100 ( [‘ers.’(i‘““:;
1k

5
ENTRADA DE PesREcaL T2 Teatko eeéra [ san FEknasoo Bl pLaga anstur [ ENTRADA DE PEORECAL [ TEATRD upExa () SaW FERR&sDD E5) PLAZA wmaoox

FIGURA 1V-3-1 NUMERQ DE PASAJEROS FIGURA TV-3-2 TIEMPO DE SERVICIO
QUE SUBEN/BAJAN POR EN LAS PARADAS DE
- CADA BUS BUSES

buses, el ndmero de personas que suben y bajan se encuentra entre 1 a 20
vy en muchas de estas paradas, e} nifmeroc es wmenor a 10 personas por bus.
En relacién con el tiempo de servicio por bus, en la parada de Pedregal,
este tiempo estd clasificado entre 33 a 200 segundos. En otras paradas
de buses, el tiempo de servicio por bus esti clasificado entre 1 a 5l
segundos. Como puede notarse de lo anterior, lia parada de buses de
Pedregal muestran el mids amplio range de valores.

El promedio de tiempo de servicio por persona aparece en la
TABLA 1V~3-3. El promedio de tiempoe de servicio por persona, en la
mayorfa de los casos, se clasifica entre 3 a 4 segundos. Las personas que
suben al bus se toman la misma cantidad de tiempo que las personas que
bajan. El aumento del tiempe de 'servicio en una parada de buses
representa un aumento de congestién en el trdfice y en una reduccién de
la velocidad de operacién. Por tanto, es recomendable disefiar paradas de
buses de tal forma que estas no interfieran con el flujo de vehiculos,
especialmente en aquellas paradas de buses en las que hay gran cantidad

de personas'subiendo o bajéndo de los buses. También, seria recomendable
que los buses utilizaran una puerta para los pasajeros que suben al bus y
otra para los pasajeros que bajan.
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TABLA IV-3-3 TIEMPO DE SERVICIO POR PASAJERO

(unidad: segundos/persona)

Ubicacion floras 8:00-10:00 12:00-14:00 16:00-18:00 Total

de la - o e e e e e e e e e e e e e e e e e
Parada Descense Ascenso Descenso Ascenso Descenso Ascenso Descenso Ascenso
Int.Pedregal 3.11 3.38 3.12 3.00 4,39 3.79 3.47 3.43
Teatro Opers 3.19 4,32 3.41 3.20 3.56 3.53 3.33 3.54

San Fernamdo 3.49 3.20 2.68 3.71 3.67 3.89 3.24 3.6%
Piaza Amador 3.45 3.20 3.66 2.94 4,27 2.69 3.80 2.495

Fuente: ESTAMPA

(2) Congestionamiento
1} La Probabilidad de Espera de (tros Vehiculos detrds del Bus

La vrelacién entre el volumen de buses en la parada y la
probabilidad de espera de otros vehiculos detrds del bus se puede
observar en la FIGURA IV-3-3, Resulta claro que cuanto wis grande sea el
nimero de buses, mayor es la probabilidad de otros vehiculos esperando
detrds de un bus. Especialmente, si no existe ninguna bahia y cuando el
volumen de buses es mayor a 40 por cada periodo de 30 winutos, la
probabilidad de espera detrds de un bus aumenta notablemente. Por otro
tado, en el caso de que existiera una bahia, la probabilidad de espera
detrds de un bus no aumentaria, aun si incrementara el volumen de buses.
Esto significa que las bahias de buses permiten a otros vehiculos pasar
sin problemas cerca de la parada de buses, previniendo, por tanto, el
aumento en el congestionamiente del trdfice. En caso de que no hubiesen
bahias, la probabilidad de espera detrds de-un bus es mucho mayor en las
vias de 2 carviles que para las vias de 4 carriles. Aun asi, es
necesario construir bahias de buses en todas las paradas de buses, aun en
vias de 4 carriles, excepto cuando el volumen de trdfice en la via es muy
bajo.
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VGLAMEY DZ TRAFICO DE BUSES {(BUSES 7 30Dup, )

FIGURA IV-3-3 PROBABILIDAD DE VEHICULOS ESPERANDO DETRAS
DEL BUS EN LAS PARADAS

2} Ndmero de buses en la Parada de Buses a un Mismo Tiempo

El ndmero midximo de buses que espera en una parada de buses a un
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mismoe tiempo se puede observar ‘en la FIGURA 1V-3-4. Generalmente,
podemos decir que, por encima del flujo de un volumen de 50 buses por un
perfodo de 30-minutos, el undmerc de buses en la parada de buses a un
mismo tiempo Se incrementa proporcionalmente al volumen total de buses en
la via; pero por debajo de este volumen, el nimerc de buses esperando en
la parada de buses estd entre 2 a 4 buses, independientemente del volumen

de buses.

NUNERY MAXTHG DE BUSES

VOLLHEN DE TRAFICO DE BUSES (GUSES/30ein.}

FIGURA 1V-3-4 MAXIMO NUMERO DE BUSES EN LA PARADA DE
BUSES AL MISMO TIEMPO

" En la FIGURA 1IV-3-5 - se puede  observar la probabilidad
acumulativa de la distribucién del ndmero de buses que se estacionan
simultdneamente en la parada de buses. [Lsto indica dos o wenos buses
para proveer un 90% del total cuando el tréfico de buses es menos de 60
buses/30min. (2,400 buses/dia); si el trifico es mayor a esto, el nimero
de buses parados aumenta, requiriéndose espacio para cinco buses a fin de
proveer un 90% del total de fluidez que se requiere.
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FIGURA IV-3-5 DISTRIBUCION DE PROBABILIDAD ACUMULATIVA DEL NUMERO DE
BUSES EN SERVICIO AL MISMO TIEMPO
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3.2 CONCEPTO BASICO DE LA PLANIFICACION DE LAS PARADAS DE BUSES

3.2.1 Distancia entre Paradas de Buses

La distancia entre las paradas de buses estd relacionada con el
tiempo que se gonsume en caminar hasta la parada de buses y la velocidad
de operacibén ~del bus. Esto significa que, cuanto mas larga es la
distancia entre las paradas de buses, wmayor es el tiempo que consume una
persona caminando hasta la parada de buses, y mayor es las velocidad de
operacién del bus. Por otro lado, mientras menor sea la distancia entre
las paradas de buses, menor serd el tiempo que se consume caminando, vy
menor serd la velocidad de operacién del bus.

En la TABLA 1IV-~3-4 se puede observar el promedio de las
distancias entre paradas de buses para las rutas principales. Esta
distancia es de 220 metros en la Ave, Central, 300 metros en la Via
Espafia, 450 metros en la Ave. Balboa, 300 metros en la Via Ricardo J.
Alfaro, y 720 metros en la Via Simén Bolivar. Como puede notarse, estas
distancias difieren mucho segin cada ubicacién.

TABLA IV-3-4 INTERVALO PROMEDIO DE PARADAS
DE BUSES EN LAS VIAS PRINCLIPALES

Distapcia de Intervelo
Seccion de Buses(km) Promedio {m)
Ave. Central 1.1 220
Via Espana 9.4 300
Simen Bolivar 13.0 120
Ricardo J. dAlfaro 10.1 500
5.0 450

ive. Balboa

Fueate: ESTAMPA

La FIGURA IV-3-6 muestra la relacidn entre la distancia de

las paradas de buses y el promedio de velocidad de operacién del bus.
Asumiendo que la velocidad méxima de operacién es de 60km/h, y que la
distancia entre paradas se cambia de 400 metros a 600 metros, la
velocidad de operacién cambia de 39.5km/h a 44.5 km/h., presumiendo una
aceleracidén y desaceleracién de 1.0 m/s y - 2.0m/s2,
respectivamente. En el caso de buses de rutas de 40km de longitud, el
tiempo de recorrido total (ida y vuelta) disminuye desde 6L minutos a 54
minutos. Esto significa que la flota de buses que se necesita para dar
servicio a esta ruta se reduce de 9 a 8§ buses, cuando la distancia entre
paradas de buses se cambia de 400 metros a 600 metros.

La FIGURA IV-3-7 muestra de opiniones relacionadas con el tiempo
que se toma caminando hasta las paradas de buses. Cuando el tiempo que
se toma caminando es de 5 -minutos; cerca del 50% de las personas piensan
que é&sta es una distancia muy conveniente; por encima de 5 minutos, el
porcentaje de personas que piensan que é&sta es una distancia muy
conveniente disminuydé notablemente. De acuerdo con . lo descrito
anteriormente, las paradas de buses deberdn localizarse cada 300 a 500
metros, y, en 1las d&reas de baja densidad de poblacién, la distancia
deberd limitarse a 800 metros.
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FIGURA IV-3-6 RELACION ENTRE EL INTERVALO DE LAS PARADAS DE
BUSES Y LA VELOCIDAD DE OPERACION DEL BUS

H
6n
. 1
5 V4
\ // Bt e
ya
uo \\\ 7 T HUY CONVENIENTE
//
1 -~ — e — b —
»_,‘734_—-—‘\
o < | £ MUY INCONVEN IENTE
//
e ,/

.5 9-i0 nrpa 2130 Slfi-: Y. M
TIEHPO OE CAMINATA

FIGURA IV-3-7 QOPINIONES SOBRE EL TIEMPO DE CAMINATA HASTA
LAS PARADAS DE BUSES

Cuando se ubica una parada de buses cerca de una intersecciédn,
es vecomendable ubicar la  parada de buses despuds de pasar la
interseccién (en la misma direccidén en que fluye el trifico) ya que esta
posicifn usualmente reduce la congestidén de trdfico antes de la
interseccifn,

3.2.2 Criterios Para Establecer/Disefiar Modelos Para Bahia de Buses

Tal como se indica en la Seccidn 3-i, el establecimiento de
bahfas para buses reduce la congestidén del trédfico cerca de las paradas

de buses. Por tanto, el establecimiento de ellas se recomienda en
algunos casos.
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(1) Criterio para el Establecimiento de las Bahfas de Buses

La bahia para buses deberd establecerse en las paradas de buses
en donde el volumen de buses es mayor a 40 buses durante un periodo de 30
minutos (1,5000 buses por dia), ya que a vollimenes mayores a éstos, la
probabilidad de espera aumenta notablemente. Sin embargo, si la tasa de
congestionamiento es alta, o el nivel de seguridad es bajo, entonces las
bahfas para buses deberdn establecerse aun para voldmenes menores a A0
buses durante un periodo de 30 minutos.

(2) Norma del Disefio
La estructura tipica para una bahia de buses se muestra en la

FIGURA IV—3f8. Por regla general, las bahias de buses deberdn separarse
de los carriles principales de la via mediante una isleta de seguridad,

1SLETA DE SEPARACLON

U NI, 18-
b *
CARKIL DE CARRIL DE CARRIL DR
DESACELFXACION (L1} PARADA DE BUS (L2)  ACFLERACION (12}
BANIA DE B (L) 7

FIGURA IV-3-8 DISENO ESTANDAR DE La BAHIA DE BUSES

1} Longitud de la Bahia

En  Panami, los  Angulos del carril de  aceleracidn ¥
desaceleracidn son de 18 grados y 11 grados, respectivamente. Por tanto,
la longitud de dichos carriles se determina por el ancho del carril de la
parada de buses. La longitud del carril de la parada de buses se
determina por la capacidad de buses esgperando, y deberid ser de por lo
menos 12 metros para cada bus que espere en la bahia.

2) Ancho

El ancho del carril de la parada de buses y los carriles de
cambio de velocidad deberdn ser de por lo menos 3.5 metros. El ancho, de
la parada de buses (incluyendo el 4rea de espera del pasajero) deberd
tener un drea lo suficientemente ancho como para permitir que los
pasajeros que esperan bus suban o bajen de él, al igual que para que las
personas caminen por las aceras sin problemas. .
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3) Namero Requerido de Plataformas

Tomando en cuenta el nivel de servicio necesario para operar un
trdfico fluido de un 90% del ndmero total de buses en trénsito, el mimero
de plataformas requerido se deberd determinar basdndose en las siguientes
especificaciones:

a. 1,600 a 2,000 buses/dia 2 plataformas

b. 2,000 a 2,400 buses/dia 3 plataformas

c. 2,400 o més buses/dia 5 plataformas
3.2.3 Instalaciones

El movimiento de los pasajeros segln el propésito, en una parada
de buses, puede clasificarse normalmente como sigue:

a. Verificacién sobre la existencia de la parada de buses
b. En espera del bus

c. Verificacidn del bus

d. Subir al bus

e, Bajar del bhus

f. Caminar a su destino final (después de bajar del bus)

La TABLA IV-3-5 muestra el propbsito, movimiento, e
instalaciones normales y las funciones que se requieren y que estdn
presentes en una parada de buses. Existen muchas instalaciones que estén
relacionadas con las paradas de buses, pero se hace dificil decidir de
cual de ellas disponer. Por ejemplo, para aquellas personas
acostumbradas a tomar un bus, no es un problema utilizar la parada de
buses, aun 81 no existe ningdn tipo de facilidades en la parada. Esta
facilidad de uso de las paradas, lo cual permite utilizarlas sin
necesitar ningdn conocimiento en especial, es uno de los wéritos del
sistema de buses. Sin embargo, debido a la gran importancia del servicio
de buses en Panami, se hace necesario facilitar un servicio de buses
mucho més seguroc y cémodo, y también, se recomienda construir algunas
instalaciones gque mantengan o incrementen las condiciones del sistema de
buses.

Fu la TABLA 1IV-3-5 muestra la necesidad, probabilidad vy
eficiencia de algunas instalaciones.

1) Sefial de "Parada de buses"

La sefial de parada de buses existe en un 5% de las paradas de
buses, de acuerdo con la encuesta respectiva. A pesar de esto, parece
ser que las ubicaciones de las paradss de buses son bien conocidas. Esta
es una de las razones del por «qué las personas toman buses
frecuentemente, y el por qué las personas que toman un bus por primera
vez pueden obtener informacién de cualquiera. Esto es sumamente
efectivo, en el sentido de que no se necesitan sefiales para indicar las
paradas de buses. Por otra parte, algunos pasajeros toman el bus en
otros sitios contrarios a los establecidos (parada oficial). Esto reduce
la seguridad en la via y reduce la velocidad de operacién del bus, debido
a las paradas frecuentes. Por otre lado, este es un sistema muy
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TABLA IV-3-5

ACTIVIDADES DEL USUARIO E INSTALACIONES EN LAS

PARADAS DR

BUSES

{Froposito} Reconcetnlento de
la Farads de Buses

Esperando por

un Bus

del

Reconcelmiento
Bus Do jande e} Bus

Caainandd hasta
21 Dgstino Final

Towvando o

{Accicn) -Bascande uea Fa- -Lulocands O jetos ~U'sondo el tele- -Yotando un Bus Laninando hacia Verificando sl

radn ds Bussa en algen tugar fono el Bus destino

~Caninande hacia la  -Sentarse ~Levendo Poricdice ~Verificacion del  -Esperando que Erpozando a Canmina

Farada de Buses ~Evadiende Peatones  -Fumande destine Jdel Fys los pasajerus se

~Verificacion del ~Proregiendose de la  -Comiendo bocadiibos ba jen

Pestino del Bus Lluvia y el viente ~Conversande -Subiemia 8l bus

-Revisando el Tlempo -Protegicndose de

de 1legada los rases del Sel ~PFagando con dinero

-Revisando como se -Sallande

raneja v precie de -Esperando Todavia

Bus requeride -Caninando desde nl Bus

-Revizando e} tieopo

y determipando el

periode de espera
{Insta- -S¢nal de Parada -Banco «~Telefono ~Mapa de} Area en terno
lacicn} de Buses a la Parada de Puses

-Refuglo de Espera -luz
{Techo,Pared) —Cestos para Basura ~Puente Peatunal

~Tabla de Tsenpo «arbol -Cenicere

-Diagraza de Ruta ~Ptanta Ornazentat -Quioses

~bira Inforoacien ~Bahin d& Buses
{Funcion -Alga Visibilidad -Confortabllidad -Akta ¥isibitidad -alta Seguwridad tnfarmacion
Requerida) ~Alia Seguridad -Sepatacicn de Fearoncs Veraz

~Inforaacion ilta Seguridad

Veraz

Fuente: ESIANPA

ventajoso para algunas personas, en el sentido de que es lo mis cercano a
ser propietario de un auto, ya que é&stas pueden ser transportadas casi
que de puerta a puerta; sin embargo, esto debe hacerse solo en las 4reas
suburbanas, en donde el nGmero de pasajeros es pequeilo, las distancias
entre paradas es muy larga, y en donde existen una baja frecuencia en el
servicio. Esto no debe hacerse en las Areas urbanas, ya que resultaria
en una baja en la velocidad de operacidn del bus y reduccidén de la
seguridad de la via. Por tanto, las seflales de buses deben colocarse con
el propésito de indicar el sitio donde se encuentra una parada de buses,
También, se debe prohibir recoger pasajeros en lugares que no sean los
establecidos, especialmente en el &rea urbana.

El tipo de sefiales, como las de orientaciém que se ubican lejos
de las paradas de buses, deberdn planificarse de acuerdo con el sistema
de seflales y rtutas utilizadas en el &rea, 'y utilizarlas especialmente
para indicar aquellas instalaciones principales, tales como un centro de
buses.

2} Puente para Peatones

Las personas deben cruzar la calle, cuando van de regreso a su
punto inicial de partida para tomar el bus que va en direccidn opuesta, o
cuando quieren ir hacia las paradas de buses al otro lado de la via. ¢En
la ciudad de Panamd existen muy pocas vallas de seguridad; por lo cual,
muchos peatones (incluyendo personas que se han bajado del bus o que van
a tomarlo del otro lado de la via) cruzan la calle por diferentes
sitios. Esto es sumamente peligroso, especialmente el cruzar la calle de
frente o por detrids del bus (en donde el peligro aumenta, debido a la
obstruccién creada por el bus sobre el campo visual de los conductores en
la via). Es recomendable el establecer wvallas de seguridad en las
paradas de buses para prevenir, a los pasajeros de los buses y a otros
peatones, de cruzar justo en frente o por detrds del bus, y construir
puentes peatonales en las paradas de buses en donde muchos pasajeros
suben o bajan.
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La FIGURA 1IV-3-9 muestra el disefic. modelo para un puente
peatonal. £l espacio debajo de la viga es de 4.0 metros. La altura de
la losa del piso estd entre 4.5 a 5.5 metros ya que la altura de la viga
estd limitada eatre 0.5 y 1.5 metros, dependiendo del estilo. El puente
peatonal tiene una pendiente de 1/2 y un descanso de 2.0 metros.
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FIGURA IV-3-9 DISERO ESTANDAR DE PUENTE PEATONAL EN LA PARA DE BUSES

3} Instalaciones para Diferentes Tipos de Informacidn
(Morario y Diagrama de las ruta y otros)

_ Para aquellas personas acostumbradas a tomar un bus, no se hace
necesario tener informaciém sobre la ruta de los buses, tarifa y como
tomar un bus, pero, para aquellas personas que nunca antes han tomado un
bus, esta informacién requeriria explicarse en un texto wuy largo. Por
consiguiente, resulta muy costoso colocar estd informacién en todas las
paradas de buses. Por lo cual, este tipo de informacidén se colocarén
principalmente en los centros de buses y en centros suburbanos de buses,
en donde se concentrard la gran mayoria de las rutas de buses en el
futuro. No es necesario facilitar esta informacién en cada parada de
buses. La tabla de horarios no podrd colocarse mientras que el actual
sistema de operacitén {(en donde las horas de partida de los buses se
selecciona arbitrariamente al de las piqueras) permanezca inalterable.
El gobierno deberi ejercer mayor control sobre la red del sistema de
buses y solicitar que el sistema de red de buses suministre un servicio
mids efectivo y con frecuencia constante.

4} Casetas (techo y pared)

5¢ recomienda colocar techos en las paradas de buses para
proveer proteccién contra el sol y la lluvia. En un pais como Panami, el
cual es muy soleado y lluvieso, es necesario colocar casetas. Las
casetas también sirven para designar el &rea especifica donde se
encuentra una parada de buses, ya que facilita al peatén el distinguir
entre una parada de buses y una acera., Las paredes de una parada de
buses tienen la funcién de proteger a las personas contra el viento y la
lluvia. También se utilizan convenientemente como tablero de informacidn
y para impedir a los peatones pasar a través de las paradas, y asegura el
Area de espera. Por otro lado, las paredes completamente cerradas
podrian causar molestias a algunas personas mientras esperan en la
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parada; por tanto, se hace necesario tomar en cuenta este aspecto. La
FIGURA IV-3-10 wmuestra el diseflo wodelo de caseta tal como es adaptado
por la DINTRAT.
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FIGURA 1IV-3-10 CASETA TIPICA EN LA PARADA DE BUSES EN PANAMA

5) Bancos

_ Las personas utilizan los bancos como sitios para colocar cosas
y tomar un descanso. De acuerdo a la encuesta, sélo existen bancos en
aquellas paradas con techo. Los bancos deben colocarse en lugares donde
no puedan mojarse por la lluvia.

6) Instalacicnes de Asco (Basureros, Ceniceros).

A fin de mantener limpias, las paradas de buses, resultaria mds
efectivo establecer un programa de mantenimiento en lugar de instalar
algunos recipientes para la basura y ceniceros; sin embargo si se
instalan, seria recomendable que estos fueran de tipo fuerte y ‘de larga
duracidn.

7) Plantacién (drboles, ornamentales, etc.)

Se recomienda un plan uniforme a lo largo de toda la via, en vez
de solamente en las paradas de buses.

8) Instalacién de Servicios (teléfonos, gquioscos, plano del
drea alrededor de la parada)

No se hace necesario instalar dichos servicios en las paradas de
buses., Resulra mejor si estas se colocan a los alrededores de la parada,
ya que dichas instalaciones (teléfono, quiosco, etc.) no son sélo para
las personas en la . parada de buses sino también para uso de otras
personas de la comunidad.
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