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PREFACIOQ

En respuesta a la solicitud del Gobierno de la Repiblica de
Panamd, el Gobierno del Japén decidié conducir el estudio de Factibilidad
del Proyecto de Desarrollo del Corredor Sur en el Area Metropolitana de
Panami, y encargd el estudio a la Agencia de Cooperacidn Ianternacional
del Japén (JICA).

JICA envid a Panamd un equipo de estudio, encabezado por el
Ingeniero Takeshi Yoshida, de la Yachiyo Engineering Co. Ltd., desde
agosto de 1986 hasta noviembre de 1987,

El equipe intercambid opiniones con los funcionarios
correspondientes del Gobierno de la Repdblica de Papamd y condujo

investigaciones en el Area Metropolitana de Panami.

Después que el equipo regresé al Japdn se bhicieron estudios
posteriores y se ha preparado el presente informe,

Espero que el presente sirva al desarrolle del Proyecto ¥y
contribuya a promover las relaciones amistosas entre nuestros paises.

Deseo expresar mi mis profundo aprecio a todos los funcionarios
relacionados del Gobierno de la Repiblica de Panam& por su permanente
cooperacidn brindada al equipo.

Febrevo, 1988

Eamnhia ffamag s

Kensuke Yanagliya
Presidente

Agencia de Cooperacidn Internacional del Japdn
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CONCLUCIONES Y RECOMENDACIONES

(v Magnitud del Proyecto

"El Proyecto de Desarvolle del Corredor Sur (el Proyecto) sujeto a este estudio de
factibilidad tiene aproximadamente una longitud total de 36 ¥ms (el Corredor Sur tiene
21Kms, las Vias Principales de Acceso ticnen !3Kms y la Extensidén del Lorredor Sur tiene
2Kms). Este Proyecto incluye 9 pasos a desnivel. :

El costo total de la construcclén se estimd en 175 millones de Balboas, a precios
de 1987, de los cuales la porcién de mopeda extranjera es cerca del 02Z. El costo del
proyecto, incluyendo los costos de compensacién y de adguisicién de terrenos de 83 Millones
de Balbpas, tetaliza la cantidad de 258 wmillones de Balboas.

(2) Efecto Social y Econdmico del Proyecto

Tomandoe en consideracidn sclamente los beneficios directos del proyecto hasta el
afio 2010, la Tasa Interna de Retorno (TIR} derivada de’ la implementacién de todo el
proyecto, se estimd serd del 30%, confirmando wn alto retorno econémico. Se timé un
estimé un Valor Presente Neto (VPH) de 200 millones de Balboas, bajo la tasa de descuento

del 12%,

En comparacién, la seccidén sujete a nueva construccidn tendrd una mayor tasa
interna de retorno (32%) que las otras secciones sujetas a mejoras, (16%). Sin embarge,
desde el punto de vista econbwico, la implementacidn por separado de la Extensién del

Corredor Sur no resultaria rentable.

En relaci6n con la planificacién de un sistema de buses, once (11) rutas de buses
relacionadas con el Corredor Sur, cuya introduccidn se considera factible, fueron
planificadas en el Estudio. El ndmerc wéximo de futuros pasajeros de buses eun la seccibn
del Corredor Sur, se estima en cerca de 50,000 pasajeros por dia en el &rea suburbana, y en
125,000 pasajeros por dia, en el &rea comstruida. Estos resultados denotan, que el
proyecto traerd consigo notables beneficios para los usvarios de la via, wno s6lo para los
pasajeros con aute propio sino también para un gran nimero de pasajeros de buses.

En adicién a los beneficios cuantificables, se esperan . posteriores impactos
sociales y también que la via propuesta funcione como eje del futuro desarrollo urbano de
la ciudad de Panami, de forma rvesonante. Posteriormente, se creardn nuevas oportunidades
de trabajo directamente por la implementacién del proyectao, duranke el periodo de
construccién, lo que contribuird a disminuir el ndmero de desempleados.

(3} Necesidad de Implementar los Proyectos

Se espera que el Corredor Sur tendrd capacidad para el wmayoer volumen de tréfico
{86,000 UCP max.), de la red vial futura en el Area Metropolitana. En adicidn, se espera
que funcione como via imperativamente principal, por cuanto serviré de eje del desarrollo
urbano, particularmente hacia las 4reas del este,

Los resultados de la evaluacién econdmica implican que el proyecto, mediante los
ahorros en el costo de operacidn del vehiculo resultantes wayormente del consumo minime de
combustible y aceite, contribuird a la conservacién de los recurses energéticos de la
Nacién. El proyecto tambien traeré consigc un gran ahorro en el tiempe de los usuarios gque
transitan por la red vial wejorada, disminuyendo el congestionamiento del tréfico. Esto
implics que el desarrollo de las vias, que tendrd capacidad para un trifico flufdo, se
considerard como una infreestructura indispensable para el desarrollo futuro del Area
Metropolitana de Panamd, el cual funge, como centro financiero y comercial de Centro y Sur

América.

Por tanto, considerando los aspectos de la econdmig nacional ¥ el nivel de vida de
la poblacién, se recomienda la implementacidn del Proyecto lo mis pronto posible.



{4) Recomendaciones para la Implementacidn del Proyecto

En relacién con la implementacién del proyecto, se hacen las siguientes
recomendaciones:

1) Financiamiento Necesario

La implementacién de todo el proyecto, requerird de una gran cantidad de fondos.
Por tanto es necesario moderar la carga Einanciera del proyecto a ftravés de toda 1la
construccién. En relacién con la porcién de moneda extranjera del proyecto, se recomienda
obtener fondos esternos bajo condiciones favorables para el Gobierno Panameflo, tomando en
cuenta la diffeil sitvacién econdmica presente en el pais, Mientras que, en relacidén con
la porcién de momeda lacal, se deberdn hacer grandes esfuerzos para disponer de estos
fondos.  Se vecomienda tomar en consideracién gue la obtencidn de los fondos locales, sean
de acuerdo con las "normas de pago del beneficiario", por medio de um impussto objerivo de
inversién vial, el cual se cobrard a los usarios de la via, en la forma de derechos de
registro e impuesto sobre combustibles.

Debido sl gran monto de los costos por adquisicidén de terrenos en el drea
construida para 1a ejecucidén del proyecto, es necesario que ambos sectores tanto el
piblico como el privado, ain en criterios para el desarvolle institucional de sistemas
tales como el de "Valorizacién" u otros métodos factibles.

2)  Programa de Implementacidn

Debe dirsele prioridad a la construccidn de las secciones, en donde se predice una
demanda de tréfico relativamente mayer y a la construccidn de las nuevas secciones de la
via. Desde el punto de vista de la planificacidén a mediane plazo, se recomienda terminar
para el aflo 1994, la construccidn de la nueva seccidén entre ATLAPA y la Via Ciudad Radial y

sus Vias Principales de Acceso.

Seguidamente, las secciones restantes deben implementarse gradualmente tomando en
cuenta los progresos realizades en la adquisicién de los terrenos, tanto como los trabajos
de demolicién de edificios sujetos a compensacidn. Particularmeute, la implementacidn de
la Extensién del Corredor Sur debe hacerse paralelamente con el progresc de los proyectos
de renovacidén urbana en el drea concerniente.

3)  Operacidn y Organizacidn del Proyecto

Con anterioridad a los trabajos de construccidm, es necesario preparar Lrabajos,
como, documentacidn para presentar la licitacién, el diseflo detallado de estructuras ¥y
vias, adquisicién de terrenos, etc. En vista de gque el manejo de los fondos
presupuestarios del proyecto son de una gran magonitud, en comparacidm con o0fvros proyeclos
viales, consideramos unecesaric que el HMOP establezca una nueva organizdcién para la
operacién y administracién del proyecto,

Se recomienda ademds, que el Equipo ESTAMPA del MOP, continue posteriores estudios
con miras a resolver los problemas del transporte en el Area Metropolitana de Panamd, con

proyectos de mejoramiento de las princiaples vias, extensidén del Corredor HNorte, la

introguccidn de un sistema fervoviario, ete.



1. INTRODUCCTON

(1) Desarrello del Estudio

En respuesta a la solicitud del Gobierno de la Repéblica de Panamid, el gobierno
del Japén realizé un Bstudio del Transporte Urbano en el Area Metropolitana de Panamd
(ESTAMPA), a través de la Agencia de Cooperacién Internacional del Japén {JICA).

. . Como el primere de una serie de estudios para el transporte -urbane metropolitano,
se presenté el Plan Maestro ESTAMPA, y el Estudio denominado ESTAMPA FASE I, se llevo a
cabo entre Enero de 1981 a Diciembre de 1982, .

ESTAMPFA Fase II1, que se llevé a cabo entre Mayo de 1983 a Enero de 1385, es el
estudio de factibilidad de los proyectos para la Construccidén Vial del Corredor Norte y
sus vias de acceso, mejoramiento de Via Espafia y otras vias principales, ademds de los
proyectos de facilidades para el transporte piblice. :

El ‘estudio de factibilidaod, propuesto en el Plan Maestro, para wun Proyecto de
Desarrolle del Corredor Sur en el Area Metropolitana de Panamd (de aqui en adelante
mencionado como el Lstadio) se denomina ESTAMPA IIL.

Para la preparacidn del estudic, wun Equipo Japonés de Estudio Preliminar
encabezado por el Dr. Kiyoshi Sato, visité Panamd en Febrero de 1986 y en conjunte con las
autoridades pertinentes de la Repiéblica de Panami, prepararon los lineamientos generales
del trabajo.

Todo el grupo de Estudio de JICA, permenecib en Panamé desde Aposto de 1986 a
Noviembre de 1987, para conducir el Estudio,

(2) "Alcance del Estudio
Se estudié la factibilidad de los siguientes proyectos:

- Corredor Sur; Marafién~-Carretera Panamericana{Tocumen)
- V¥ias Principales de Acceso:

V{a Ernesto T. Lefevre

Vi{a San Miguelito-Chanis

Via Juan Diaz Sur

Via Ciudad Radial

Vie Don Bosco
- Extensidén del Gorredor Sur: Marafidn- Puente de las

Américas

En adicién, también se analizé, el plap de mejoramiento de las piqueras y paradas
de buses, en relacidn con el Corredor Sur. '

El 4rea de planificacién del Estudio, es la wmisma &rea de estudio del Plan Maestro
de ESTAMPA. El afio de planificacidén serd el afio 2000, al igual que en el Plan Maestro de
CSTAMPA,

(3) Organizacién del Estudio

Para la ejecucidn del Estudio, JICA organizd un Equipo de Estudio encabezado por
el Ing. Takeshi Yoshida y un Comité Aseser presidide por el Ing, Hiroaki Ogawa, para
recibir el informe del Estudio. El gobiermo de la Repiblica de Panawd asigné un Equipo de
Contraparte encabezado por el Ing. Marcos Matos, del Ministerio de Obvras Pdblicas (MOP). A
su vez el MOP organizé un Comite Consultivo coordinade por el Ing. Roberto King, para
facilitar los progreses del Estudio,

. El Equipo de Estudio de JICA y el Equipo de Contraparte Panamefio, conforwaron el
Equipe E3TAMPA, y han trabajado conjuntamente en le realizacién de este estudio.

—3 -
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2. CONDICIONES SOCIO-ECONOMICAS

(1) Generalidades

La Repiblica de Panami es un istmo gue se extiende de este a oeste entre Colombia
y Costa Rica, con un territorio nacional de 77,0827 kildmerros cuadrados y una poblacidn de
2,180,500 habitantes (Estimado a 1985). Tiene un clima tropical marine con una estacién
seca (Enero a Abril) y otra lluviesa (Mayo a Diciembre), periodo en que ocurre la mayoria
de las precipitaciones pluviales anuvales de alrededor de 2,000 mililicros.

El Area Metropolitana de Panami, que incluye la civdad de Panamid y sus
alrededores, estd localizada en el centro del pais y de frente al Qceano Pacifico, con una
cobertura territorial de 3,580 kilémetros cuadrados extendiéndose alrededor de 80
KilGmetros de este a oeste y alrededor de 50 kildmetros de norte-sur, y con una poblacidn
de 730,000 hab., (Ceunso de 1980). Los proyectos sujetos a este Estudio de Factibilidad
serdn ejecutados en la ciudad de Panamé.

El Area Metropolitana de Panamd colinda al sur con el Golfo de Panami y al norte,
con un terrenc montadose y estd dividida al centro por el Canal de Panamé que corre en
direccién norte-sur. La regién en donde se implementaran los proyectos es un terrena planoc

que abarca la ciudad de Panawd,

(2) Estructura Econdmica

La ciudad de Panami, es el centro politico, econbmico y cultvural de la nacifn,
que debide a su posicidén geogrdfica como punto de emcuentro del Continente Americanc entre
el Norte y S5ur, ha sido por mucho tiempo, un punto de escala del ctransporte internacional.
La ciudad se localiza en la entrada al Canal por el Pacifice. En los dltimos afios, se ha
ido convirtiendo en un centro financiero internacienal,

La poblacién del Area Metropolitana se ha incrementade rdpidamente de 350,000 a
750,000 habs., durante las dos dltimas décadas y se prevee un aupento a 1,010,000

P

habitantes para 1990 y posteriormente a 1,330,000 6 1.8 veces la poblacidén actual, para el
aflo 2,000,

La estructurz econdémica del Area Metropolitana consiste principalmente de
industrias terciarias, que emplean 160.000 6 74% del total de la poblacidn laboral, que es
de 220.000 personas. Se espera un incremento del empleo a 3540.000 en 1990 y a2 490.000 6 2.3
veces el actual, para el afio 2.000, cuande la industria terciaria representard el 8l% del

rotal.

(3) Uso del Suelo

Come la poblacién y las actividades econdmicas se han concentrado en el Area
Metropolitana, la expansidén de su drea urbana se esta realizande muy rtipidamente. El drea
urbanizada, que actualmente es alrededor de 2.5 veces mayor que el drea que tenia en 1960,
se preveé que posteriormente se¢ expandird de las 12.800 hectireas que tenia en 19280, a
20,000 hectfireas & 1.6 veces mhs pava el afo 2000. Le "I" invertida coustituida por la
Carretera Panamericana y }a Carretera Transistmica formando un angulo recto, represeatan el
patrén de esparcimiento del uso del suclo actual en el Area Metropolitama. Los esfuerzos
para el futuro desarrollo, estdn dirigidos a translorwmar esta "T" ianvertida en un patrén
trisngular, a través de la expansidn hacia las afueras del area urbana actual de Panama y
mediante el desarrolle del Area Revertida, creindose asi wnucleos de wiviendas, en las

regiones periféricas.

PROYECCION DE POBLACION

AREA/AROS 1380 1990 2000
Avea de Planificacidn 707,723 987,000 1,298,000
Area de Estudio 732,840 1,018,000 1,334,800

Fueate: ESTAHPA

EMPLEOS EN EL AREA DE ESTUDIO

Sectar/Ahos 1980 1990 2000
Industria Primavia 8,155 7,155 6,430
Indusrria Secundaria 49,020 67,755 87,410
{sector Hanufactura) (29,680) {41,110} (53,7600
fndustria Terciarin 162,355 265, 550 440,320
TOTAL 219,530 J40, 460 494,160

Fuente: ESTAMPA

__5..ﬁ
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3. CONDICIONES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

(1) Viajes de Personas

De acuezdo con la encuesta de viajes-personas realizada en 1981, el Area
Metropolitana revela un total de 1,470,000 .viajes, del cual un 3962 fueron viajes
intra—area, - La composicion de los viajes 'de ‘persomas {viajes intra-area} segin su
propbsito -es "ir 4 -casa"- (43.6%), “ir al trabajo" (17.9%), "ir a la esecuela" (15.71),
“tprivado" (14.2%), "de compras™.(4.6%), y 'por negocios"” (4.0%). La composicién por modo
de transporte excluyendo caminar, es: Bus Piblico (43.91), Automévil {34,5%), Camiones
(8.9%),; Taxi (6,24), Bus Privada (5.7%), y otrros. : IR '

¢ E} comportamiento de los viajes en el Area Metropplitana se catacteriza por la
gran diferencia entre 14 taza promedic de generacidn de viajes de 3,39 viajes por dia, de
los miembros-de la familia propietarias’ de carro, 'y la tasa de 1.93 viajes de los miembros
de las familias que no poseen carro. : : - : PR

{2) ‘Vialidad

E! patrén de tr&fico de largas distancias, concerniente al Area Metropolitana estd
compueste prinecipalmente de dos carreteras, -la Carxretera Panamericana y la Transistmica.
Pentro del #&rea urbana -de Panami, el tréfice pesado se da principalmente en las vias
arteriales en direccidn este-ceste, tales como la Via 5imén Bolivar, Ave. Balboa, Via
Espafia y Via Ricardo J.:Alfaro.

El reciente -incremento del nimero de vehfculos en trénsito est4 ocaslonando un
serio congestionamiento -del trafico, en las principales intersecciones de estas vias,
durante las boras pico,

(3 Sistema de Buses

Dentro del Area Metropelitana de Panami la demanda de viajes en buses es servida
principalmente por los buses urbanes de la ciudad, De scuerdo con una encuesta de DINTRAT
{1986}, el nimero total de buses registrados en la ciudad es de 1385, de los cuales, 988
buses estdn en operacidn. '

Entre las organizaciones responsables de la operacién de buses, la més grande es
la de SICOTRAC, que representa m&s del 90% de todos los buses.

SICOTRAC es un sindicato de propietarios y conductores que cuidan sus intereses en
cuanto al manejo de las solicitudes de las rutas, negociaciones con el gobierno respecto 8
la revisién de las tarifas de busea, el ‘suministro de combustible para su flota, vy
controla las &vdencs de salida y llegada de buses en ‘cada “piquers" (terminal de buses
suburband). Entvre el propietario 'y el ‘conductor se llegan a hacer diversos arreglos, pero
el més representative es aquel em que se renta el bus, al conductor por una tarifa fija y
éste sufraga los costos de operacién del vehicule, excluyendo los costos de reparaciones y
el seguro. Esth probibido que un wmiembro tenga mas de 2 buses.

En vista del hecho Qué la mayoria. de 1os-paééjeros-dé:huses'gon ﬁersonas de bajos
ingresos {gue no poseen carro) el pasaje de autobuses (que es contrplado por el Cobierno)
no ha sido objeto de revisiém por sfios. El pasaje promedio es de 22 centésimos de balboa

por viaje.
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4.  PLAN MAESTRO DE LA RED DE TRANSPORTE

El Plan Maestro de la Red de Tranaporte para el afio 2000 (conocido come el Plan
Maestro ESTAMPA), fue recomendado como resultade dal estudio de cuatro alternativas de la
red, visualizando el futuro use de suelo y los patvomes de desarrollo, distribucidn de la
poblacidn, proyecciédn de la demanda de transporte y otias considevaciones, El future patrdn
de la red vial deberd tener un modelo de armazén en forma de escalera de mano, compuesta
por los principales ejes este-oeste y vias de crientacidén norte-sur, distribuyendo de esta
forma, los ejes del trifico de vehiculos a motor hacia las afueras del 4rea urbana y los
ejes del trafico de buses o ferroviario, hacia el cenlro.

El Plan Macatyo de la Red Vial de ESTAHPA, en términos de tridfico de larga
distancia, deberd consistir de la Autopista, la Carretera Panamericana y la Transistmica, y
en términes de trdfico urbane deberd estar compuesta de: .

- E1 Corrvedor Norte que correrd en direccién este-oeste en la parte norte del drea
urbana, dindole servicio al tréfico de vehfculos al mismo tiemps gque sirve como
e¢je de desarrollo del Area Revertida, y el cual se extenderd hacia el &rea Este
de la ciudad de Panamé.

-~ El Corredor Sur gque correrd también en direccidn esté-oeste, -pero en la parte
sur del &rea urbama a lo largo de la Bshia de Panam#, dard servicio sl trifico
vehicular al wismo tiempo que servivi como eje de desarrolo. para los diversos
proycctoes de dessrrollo urbano. :

« Vias arteriales en direccidén norte-sur; tales como la Via Cerro Ancén, Via
Brasil (Vfa El Paical), Via E.T. Lefevre (Via 11 de Octubre).

- Armazén del desarrollo futuro del 4rea de San Miguelito; tales como las Via San
Miguelito—Oeste, Via San Miguelito-Centro, Via San Miguelito-Este,

- La iptroduccidn de wun sistema ferroviario desde el Centro haciz 3San
Miguelito~Este y Juan Diaz, atravesando el centro del &rea urbana.

- Mejoramiento del servicio de los buses con la construccidn de cuatro centxos de
buses ¥y un centro de mantenimiento.

Se espera que esta red de transporte esté desarrollada en su totalidad para el afio
2000, con una inversién de alrededor de 350 millones de Balboas en vias y alrededor de 335
willones de Balboas en instalaciones de tramsporte piblico, incluyendo el sistema de
trénsito Eerroviario.

__QM,
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5. PROYECCION DE LA DEMANDA DE TRAFICO

Se espera que los viajes de Origen-Destino {0D) en el édrea sumenten de 1.430.00
viajes en 1980 a 2.230.000 viajes {1.5 veces mis), y posteriormente a 3.140.000 viajes (2.1
veces mis) para el apo 2000, segdn como sumente la poblacidn y la movilidad, ya que cada
vez mis personas serfin propietarias de carros. Bl porcentaje de aumentos de viajes en el
4rea urbana de Panamd serd pequefio, pero en las dreas suburbanas seré impresionante. Segiln
el modo de transporte, la tasa de (utilizacién del carro de pasajero se espera que
increwente sustancialmente segin como se incrementa la cantidad de personas propietarias de
automéviles, El mayor flujo de tvréfico serd desde Juan Diaz, Tocumen y en otras d&reas
suburbanas hacia el norte, tante como en San Miguelito y Las Cumbres, y el volumen de
tréfico seré de 2.5 veces mayor -que el actual, en los puntos de entrada hacia el Area
Urbana de Panamé, que es en donde este flujo de trafico converge.

El métode y modelo de simulacién del Plan Macstro - de ESTAMPA y el estudio de
ESTAMPA 11 han sido utilizados para la proyeccién de la demanda de tréfico de la red vial
para el ailo 2000. La table 0.D. futura consiste de 57 zonas, de las cuales 4 zonas,
alrededor de la seceifn Este del Corredor Sur, fueron subdividas ea 16 zonas, con el fin de
analizar el alineamiento adecuado y . la proyeccidn del uso de suelo futuro. La demanda de
tr&fico futura para el afio 2000 del Corrvedor Sur, y las Vias Prinmcipales de Acceso fueron
estimadas tal como se indica a continvacidn:

(1) CORREDOR SUR
Seccidn Volumen de Tr&fico (UCP)*
L Marafén-Federico Boyd 56,000
Il Fedevrico, Boyd-Brasil 55,000
LIL 8rasi)l-E.T. Lefevre 59,000
v £.T.Lefevre-Cincuentenario 86,000
v Cincuentenario-San Migueltio-Chanis 69,000
VI 58n Miguelito-Chanis-Ciudad Radial - 79,000
VIL Ciudad Radial-Carretera Panamericana 44,000
() VIAS PRINCIPALES DE ACCESO
Y¥fas de Acceso Volumen de Tréfico (UCP)*
Via E. T. Lefevre 549, 000
Via San Miguelito-Chanis 18,000
via San Miguelito-Hipédromo 8,000
Via Juan biaz 11,000
Via Ciudad Radial 25,000
Via Don Bosco 13,000

La Extensién del Correder -Sur conectar§ el extremo oeste del Corredor Sur y la via
de acceso al Puente de. las Américas, por medio de la Calle 14 Oeste y la Ave. de los
Poatas. El volumen de la demanda de trdfico de la Extensién del Corredor Sur, se estima
que tendré capacidad para 34,000 UCP en su miximo seccidn.

*NOTA: UCP= Unidad de Carro de Pasajeros
Tasa de Conversién® Carros y taxis=}.(0; Camiones= 1.73; Buses=2.0.

—11—
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6. FUNCION DE LAS VIAS

(1) Corredor Sur

Bl 4&rea, en donde -estard alin=ado el Corredor BSur, estd dividida en el 4&rea
constreida y el drea suburbana. La primerd serd mejorada con gl emsanche de la Ave,
Balhos, Via Israel y una parte de la Via Cincuentenario y también por la construccidn nueva
a lo largo de ls costa, La Gltima serd ‘una construccidn nueva que correrd en el drea
baldia entre Juan Disz y el #&rea del Manglar, conectando Panamid Viejo con la Garretera

Panamericana en Tocumen.

Esta via, la cual corre a lo largo de la Bah{a de Panamé, debers funcionar como
una via arterial principal como parte del armazén del patrdén de red vial en forma de
escalera de mano. De acuerdo a los resultados de la proyeccién de la demanda de tréfico,
se asigné a esta via un volumen de trifico pesado, La funcibn vial perspectiva para cada
geccién por &reas, se describe a continuacién. . .

1}  Area Construida

Proporcionar un trdfice fluido desde y hacia las vias arteriales en direccidn
norte-sur y también desde y hacia las vias colectoras.

Proporcionar up paisaje costero honito para me jorar la actual vista a lo largo de
la Ave, Balboa.

2) Area Suburbana

Proporcionar un desvio para el trdfico de alta velocidad para la Via Domingo Diaz
y Via José A. Arango.

Formar un nuevo eje para el desarrolle de la parte sur de Juan Diaz y Tocumen.

{2) Vias Principales de Acceso.

Las Vias Principales de acteso del Corredor Sur deberdn funcionar como vias
arterias norte-sur, del patrén vial en forma de escalera de mano, conecténdose con los ejes
en direccién este-ceste, tal como ¢l Corredor Norte, en el futuro.

La via £, T. Lefevre, estd localizada de manera que servird como una de las vias
masg importantes en direccién uorte-sur, de la red vial. La demanda de cr&dfico se estima que

sers dos veces por encima de la cifra actual.

La via San Higuelito-Chanis la cual se extenderd hasta el centro del &rea de Sao
Miguelite, en el futuro cevcano como Via San Higuelito-Centro, se espera Lambidn gue
funcione como via arteria con un trédfico pesado en el drea de Juan Dfaz,

La vfa Ciudad Radial serd una via arterial con un trdfico un poco pesado corriendo
en direccién Harte-Sur. Otras Vfas Principales de Acceso tales como la Via 3San
Miguelito-Hipddremo, Via Juan Dfaz y la Via Don Bosco, tienen un papel importante como vias
de dispersién en direccidn norte-sur.

(3) Extensién del Corredor Sur

La extensi6n del Corredor Sur servird como una via arteria en el modelo de red de
vias angostas en una sola divecciédn, en el Centre {Santa, Ana, El Chorrillo),

Esta via no serd utilizada por el tréfico de paso;. sin embargoe, la funcién

principal de ella, serd controlar e) tréfice generado/atraide hacia dentro o fuera de esta
rea, y ¢l de acelerar la renovacidn urbama de esta &rea,

.,—laﬁ
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7. ALTERNATIVAS DE LAS RUTAS

(1) El Corredor Sur

El alineamiento de 'la rura en el 4réea construida se analizé utilizando el
principio de wuso mixino de las vias existentes: Ave. Balboa, Via 1lsrael y la Ave.
Cincuentenario. En el Estudio se propusieron alternativas de ruta, en relacién con las
siguientes tres seccliones:

i) Cerca del Aeropuerte Marcos Gelabert {(Aeropuerto de'Péitilla)
ii) Entre ATLAPA y la Via E. T, Lefevre {cerca Parque Morelos)
iii) Entre Via E.T. Lefevre y Ric Abajo

Para la seccién cercana al Aeropuerto de Paitilla se propusieron tres alternativas
de ruta, Se selecciond la ruta de la Alteérnativa 2 pera esta seccidn, ya que ocasionari
menor impactc sobre las construcciones existentes a io largo del Corredor Sur, basados en
el proyecto de reubicacién de las instalaciones del aercpuertc, propuesto por Aerondutica
Civil.

Para la seccifn entre ATLAPA y la Via E. T. lLefevre ,!dos alternativas de ruta
fueron analizadas. Una, es el ensanche de la Via Cincueatenario y la otra, es una
construccidén vial nueva hacia la orilla de la costa. Como el. derecho de via de esta
seccidn es més angosto que en otras partes ‘del “Corredor Sur, el ensanche de la via
confronta dificultades bajo las actuales condiciones. La alternativa 2 se selecciond, por
tanto, para esta seccién. Mientras tanto, esta alternativa no causard ningun tipo de
compensaciones © destruccidén de los edificios existentes en la actualidad. .

En relacidén con la seccidn entre la Via E. T. Lefevre y Rio Abajo, se analizaron
dos alternativas de rutas para la parte de tierra adentro y una alternativa para construlir
una nueva via sobxe el mar, considerando los planes propuestos por el IPAT de cerrar el
paso de la Via Ciucuentenario cerca de Panami Viejo. La ruta sobre el mar producirfa la
destruccién de la vista natural frente & Panamd Viejo. Por tanto la ruta marina fue
~eliminada, selecciondndose finalmente la Alternativa 2, la cual pasa a través del 4rea
donde existen menos edificios.

Se tomé en cuenta el alineamiento de la ruta en el drea suburbana, la mitad este
del Corredor S5ur, para que concordara con los existentes y futuros planes civcunvecinoes de
desarrollo urbano a lo largo del Corredor Sur.

(2) Vias Principales de Acceso

Se propuso el ensanche de la actual Vi{a E. T. Lefevre gue se encuentra en el drea
construida. Se propusieron las ubicaciones de las rutas de las otras cinco vias de acceso
en el &rea suburbans, tomando en cuenta cada uno de los siguientes factores:
caracteristicas geogrdficas, ubicacién de los rios, ubicacidn de las vias existentes, uso
de suelo e intervalos de las Vias Principales de Acceso, para que concuerden con la futura
red vial del Plan Maestro de ESTAMPA,

(3} Extensidén del Corredor Sur

Para introducir esta via arteria en el #rea central, se analizaron diferentes
alternativas de ruta, tales comoc las alternativas L, 2a y 4, propuestas en el Plan Maestro
de ESTAMPA y dos alternativas (2b y 3), incluidas en el Estudio.

Como resultado, la Alternativa 2a, que conecta Calle 14 Oeste con la Ave. de los

Poetas, se selecciono tomando en cuenta las funciones de la via tales como dewmanda de
trafico, futuro uso de suelo y la necesidad de preservar los bienes histéricos.
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8. PLANTFICACION. DEL SISTEMA DE BUSES -

{n Propésito de la Planificacién del Sistema de Buses

En el estudio, la planificacién del sistema de buses fue realizado principalmente,
¢om el £in de epalizar la factibilidad de iutroducicr una ruta de buses en el Corvedor Sur
para el aito meta 2000. :

(2) . Alternativas de la Red de Buseés

.. El" servicio de buses que deberd afiadirse a la red de transporte piblico en el ailo
2000, en base a las recomendaciones del Plan Haestro de ESTAMPA para el aito 1990, es una
ruta de buses para las dreas recientemente urbanizadas y rutas para las 4reas de dificil
accesu. Se introdujo este tipo de rutas de buses con el fin de reforzar las cenexiones
entre 1as freas gue son de dif{cil acceso, utilizande las rutas de buses recomendadas en el
Plan Maestro de ESTAMPA, Estas rutas se introdujeron entre las dreas a. lo largo del
Corredor MNorte y las 4reas al orience. De acuerdo con los conceptos bisicos antes
descrites, 10 alternativas de vrutas de buses, fueron propuestas inicialmente para
adicionarse despues del afic 1990, El punto principsl de consideracién para las
alternativas de rutas de buses adicionales fue el de reforzar el servicio de buses, al este

del Area Metropelitana.

(3} Planificacién del Sistema de Buses

La alternativa parz la red de buses recomendada, fue revisada varias veces hasta
lograr el méximo de la eficiencia totsl de operacién. De esta forma, se concluyd con la
ved dptima, selecciomdndose 7 rutas de buses, ya recomendadas en el Plan Maestro, y 9
rutas nuevas propucstas por este estudio. Algunas rutas de buses son poce productivas,
pero éstas no tiemen alternativas de rutas. La eliminacidn de estas rutas de buses,
resultar{a em un inconvepiente para los usuarios de las mismas, por lo que fueron
incluidas con el propfsito de cumplir con su misidn del transporte.

{4) Caracteristicas

Resulta suficientemente factible la introduccidén de 1las rutas de buses en el
Corredor Sur, tanto ed el 4drea suburbana como en el drea construida, y se espera que un
maximo de usuarios del sistema de buses, utilice las rutas entre Calle 30 y Via

Cincuentenario.

(5) Consideraciones para una Ferrovie

La planificacién del sistema de buses, en este Estudio se llevé a cabe bajo la
precondicién de la ne existencia del servicio ferroviario propueste eo el Plan Maestro de
ESTAMPA, pero sin dejar de concebir la necesidad del mismo. Como se muestra en el Plan
MaestTo, el movimiente del- tréfico em la ciudad de Panamé tiene uma caracteristica

favorable que bace factible la iptroduccién de un' servicio ferroviario, Esta
caracteristica es el gran volumen de personas moviéndose constantemente en una direccidn en
particular. .Es evidente que resultaria wuy diffcil tratar la creciente demanda de

transporte piblice utilizande sélo el sistema de buses. Un sistema ferroviario tiene
mejores caracteristicas que las gue brinda el gervicio de. buses.

La introduccién de un sistema ferroviario, defimitivamente influenciard el sistema
provisto por el servicio de buses. HNo es necesario decir, que al establecer el servicio
del sisteme ferroviario, ocurrird una separacién de funciones, convirtiéndogse en el tipo
privcipal de tramsperte, suministrando los buses um servicio de transporte de
transferencia. Para implementar eSta separacién de funciomes sin muchas fricciones; es
importante ir cambiando gradualmente a la forma que sca wmés conveniente para la
introducciédn de un transporte ferroviario y wminimizar la resultante friccidn entre las
empresas administradoras de las diferentes 1fneas de buses.
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9. PLANIFICACION DE LAS PARADAS DE BUSES Y PIQUERAS

(v Planificacidn de 1as Mejoras a las Piqueras

En el Plan Maestro de ESTAMPA, cuatro (4) centros de buses Fueron recomendados, ¥
en el estudio ESTAMPA 11, seis (6) bases de buses fueron recomendadas. Para suministrvar
mejor servicie a los pasajeros, es recomendable establecer las siguientes instalaciones de

operacién de buges:

a. Centro . de Buses: Se establecieron en las entradas este y norte de las ireas
urbanas deé la ciudad vipiendo de las #reas suburbanas, y en el 4rea central
del &drea urbana. Ellas hardn mwds f4cil y mwds cdémodo a los pasajeros la
espera y el transhbordo hacia otras rutas. ’

b, Centros Suburbanos de Buses: Los centros suburbanos de buses se construirén
en los puntos principales de transferencia en las 4dreas suburbanas. Estos
hardn mis F4ci}l el transbordo hacia otras rutas. También hardn posible,
redueir los costos de operacidn, siendo éstos utilizados como puntos de
retorno entre los segmentos de la ruta con mayor demanda, no siendo necesario
viajar de regreso al centro de buses. También, hardén posible operar de
acuerdo con la demanda. .

C. Bases de Buses: Las bases de buses son el punto de pértida principal para las
rutas de los buses de un sector dado. En estas bases de buses, 'se coordinari
el horario de partida de los buses, se realizardn pequefias’ révisiones
mecdnicas y se suministrardn facilidsdes para el descanso de los conduttores,
etc. También, estas bases suministrardn espacios de estacionamiento para los
buses durante la noche.

d. Base Satélite de Buses: Las bases satélite de buses auxiliardn a las bases de
los buses, en el establecimiento de rutas eficientes para las 4reas de
demanda muy apartadas, come las 4reas suburbanas.

Para satisfacer las condiciones auteriores las sigulentes cuatro ubicaciones
fueron seleccionadas en el estudio, psra las piqueras de buses en relacidn con el Corredor
Sur:

. Pedregal (Base de buses)

. Panamd Viejo (Base de buses)

. Pedregal Sur {(Centro suburbanc de buses)
. Cerro Viento (Centro suburbano de buses)

() Planificacién de las Paradas de Bﬁaes

Las paradas de buses deben ubicarse cada 300 a 500 metros, y en &dreas de baja
densidad de poblacidn la distancia debe aumentarse lo mis a 800 metros.

3¢ establecerdn bahfas en las paradas dounde el volumen de buses es mayor a 40
buses por un periodo de 30 minutos (1,660 buses por dia}, ya que, a mayor volumen que éste,
la probabilidad de espera aumenta bruscamente, No obstante, si la tasa de
congestionamiento del trdfico es alta, o el nivel de seguridad es bajo, entonces las bahias
dec buses deben ser establecidas aun cuando los volumenes de buses sean wenores a 40 buses
por perfodos de 30 minutos.

Tomando en cuenta el nivel de servicic reguerido para dispoper del 90% del nidmero

total de buses en trénsito, el nlmero de plataformas de llegada requerido debe determinarse
baséndose en las siguienies especificaciones:

(a) 1,600 & 2,000 buses/dia 2 plataformas
(b) 2,000 a 2,400 buses/dia 3 plataformas
(¢} 2,400 buses/dfa o wis " 5 plataformas

Debido a la gran importancia del servicio de buses en Panamé, se hace necesario
suministrar un servicio de buses mis seguro y confertable; también se recomienda construir
algunas facilidades que mantengan o increwmenten las condiciones del sgistema de buses, tales
como casetas en las paradas de buses, puentes pcatonales, cercas de prateccidn, etc.
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10.  CORREDOR SUR I ( EN EL AREA CONSTRUIDA )

{1) Uso de) suelo,

El uso de suelo actual a lo large del Corredor Sur ea el drea construida puede
dividirse en las siguientes tres secciones: la parte ceste a lo largo de la Ave. Balboa, la
parte central a lo largo de la Via Israel, y la pavte Este de la seccién de comstruccién
nueva, FEl uso del suelo a lo largo de la Ave. Balboa se caracteriza como un 4rea comercial
y de negocios, con una hermosa vista al litoral y a &reas verdes., En la segunda parte a lo
largo de la Via Israel, se localizan escuelas y edificies imstitucionales. "Bl alineamientd
de la ruta de la dltima seccién pasa a lo largo de la costa, y luego se introduce en el
4rea residencial entre el Cementerio Jardin de Paz y Panamd Viejo.

Las caracterfsticas del uso de swvelo futurp a lo largo del Corredor Sur 1 no
cambiari grandemente de la actual situvacidn.

(2) Disefio Geométrico

E1 disefio- geométrice del Corredor Sur 1 puede caracterizarse en Lres seccionas
como son: Marafién- Rfo Mataznillo, Rfo MHatazunillo-ATLAPA, ATLAPA-Rio Abajo. La seccién
ATLAPA-Rio Abajo estd sujeta a la construccidén de una nueva via.

Marailin Rio Mataznillo ATLAPA
Detalles Rio-Mataznillo ~ATLAPA ~Rio Abajo
Longitud de la Via (km) 2,99 2.82 3.94
Velocidad de Disefio (Km/h) a0 60 60
Ho, de Carriles & 6 4]
anchoe de Carril {(w) 3.35 3.35 3.65
Aucho de Hombro (m) 1.35 1.35 2.7
Ancho de Mediana (m) 4.5 4.5 4.5
Ancho de Aceras (m) 5.0 5.0 6.6
Ancho ¢e Derecho de Via (w) 53.6 17.3 45.0
(3} Intersecciones

- Interseccidn Via Cerro Ancén 4 ramales a nivel

- Interseccidén Vie F, Boyd 3 ramales a nivel

- Interseccién M. a la Madre 4 ramales a nivel

~ Interseccidén Via Brasil Una via (hacia el Centro)

Separacién a desnivel
- Interseccién Via Cincuentenario Separacidén a desnivel
y Via E. T. lLefevre (ambas direcciones)

(4) Puentes

El puente sobre el Rfo Matazanillo deberd ser mejorade debido al ensanche de la via
de 4 a 6 carriles. La estructura del miswmo serd de concreto reforzado de tipo rigido para
concordar con el nivel de aguas pronosticado. El puente sobre }a interseccién de la Via
frasil y los viaductos sobre las intersecciones de la Via E, T. Lefevre y Rfo Abajo, se
planificaron con un tipo de estructuras de vigas compuestas de concrelo reforzado.

(5) Costo del Proyecto

El costo de construccién del Corredor Sur en el &rea construida es estimado en 534
millones de Balbecas, de 1os cuales el 59% serd en wmoneds extranjera. El costo de
compensacidén y de adquisieidn de terrenos se estima en 31 millones de Balboas, luego el
costo total del proyecto incluyendo estos costos serd de 85 millones de Balboas. )



ESQUEMA FFUTURO DEL CORREDOR SUR EN BELLA VISTA
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11. CORREDOR SUR II ( EN EL AREA SUBURBANA )

(1 Uso del Suelo

El uso del suelo actual a lo- large del Corredor Sux, en el &rea suburbana, estd
principalmente compuesté  por 4reas . baldias, entre el A4rea de viviendas y el drea de
wanglares. Ultimamesnte el desarrollo de viviendas ha progresado a lo largo de la Via José
A. Arango hasta el 4drea sur, En el  futuro, estas 4reas baldias serdn ocupadas
principalmente | por desarrolles residenciales, pero se planificd, alrededor de la
interséccién con la Via San Miguelito-Hipédromo, un gran centro comercial tipo suburbano y
un niicleo recreacional. En el otro lado de 1la Ciudad Radial se planificéd un 4rea
industrial, 'y el 4drea de los manglares ser§ preservada como wedida de conservacidn

scoldgica.

(2} Disefio Geométrico

El disefic geométrico del Corredor Sur 1I se caractériza por dos secciones: Rio
Abajo-Ciudad Radial y Ciudad Radial-Carretera Panamericana. En vista de que, cuando crece
la marea cada vez se inundan mis 4#reas, debido al muy bajo nivel del Cterrene, se ha
recomendado un relleno de dos ¢ tres metros de altura en esta seccién.

. Rio Abajo . Ciudad Radial

Detalles ~Ciudad Radial - Carrvetera Panamericana
Longitud de-la via (km) 6.04 5.67

Velocidad de Disefio Km/h 80 80

Mo. de Carriles 6 4

Ancho del Carril {(m) 3.65 3.65

Ancho de Hombros (m) 2.75 2,75

Ancho de Mediana {m) 4.5 4.5

Ancho de Acera {(m) _ 5.0 5.0

aAncho de Derecho de Via {m) 60.0 60,0

(3) Intersecciones

Todas las intersecciones localizadas en las comexiones con las Vias Principales de
Acceso, tales como Via San Miguelitoe-Chanis, Via San Miguelito-Hipédromo, Viaz Juan Diaz,
Via Ciudad Radial, Via Don Bosco 1y Calle 102E (cerca de Rio Abajo), serén intersecciones
de tipo diamante.

(4} Puentes

Se construirfin tres puentes; uno sobre el Rio Hatfas Herndndez, otro sobre el Rio
Juan Diaz y otro sobre el Rio Tapia. La luz de cada puente es de 43m, 105m, y 30n.,
respectivamente, Cinco puentes elevados se construirdn sobre el Corvedor Sur, en las
intersecciones de tipo diamante con las Vias Principales de Acceso., Se recomienda para la
construccidn, estructuras con vigas de cowposicién de concreto pretensado, para todos los
puentes. :

(5) Costa del proyecto

El costo de construccién del Corredor Sur en el fArea suburbana se estimdé en 75
willones de Balboas, de los cuales ©64% serd en-moneda extranjera. Los costos de
compensacién y de adquisicién de terrvenos se estima em 11 millones de Balboas. El costo
total del proyecto en esta seccidn, inecluyendo los costos de compensacién y adgquisicidn de
terrenos, serd de 85 millones de Balboas.

— 23—
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SECCIGN TRANSVERSAL TIPICA (CIUDAD RADIAL—-—CARREI’ERA PANAMERICANA)

COSTO FINANCIERO DEL PROYECTO,CORREDOR SUR

Yniderd: en B, 1,000 (Frecin on ano 1987)

Secciones

Cost e Conslruccion

e e e e e c e Tpmpepsaciog Cost

Porcion Porciva  Sub-~ y Cost de Total el

Extecens Lacal Total  Turreps Proyeato
Coveedor Sur 31,808 22,007 53,875 3,888 B&, 763
Cortedor Sur 1T 48,1131 26,43 14,567 10,8568 85,4i%
Total 79,941 48, LAD 128,420 41,756 170,478

Fucnke: ESTAHPA



12, VIAS PRINCIPALES DE ACCESO

(D Uso del Suelo

El uso del suelo actusl a lo largo de la Via E. T. Lefevre es principalmente una
mezcla de &reas. residenciales, comerciales e industrias liviavas, y se contibe que el uso
de suelo en el futuro igual que el presemte. El uso de suelo actual a 'los lados de la via
en las otvas Vias Principales de acceso, eg principalmente de #reas residenciales y

terrencs baldios. Sin embargo, algunas dreas ~industriales se encuentran dispersas
alrededor - de las intersecciomes con la Via Domingo Diaz. En el futurs, estos Lerrencs
paldios serdn ocupados por desarrollos resideuciales. Las dreas comerciales se

desarrollardn alrededor de las intergecciones con el Corredor Sur, Via José A. Arango y Via
Domingo Dlaz.

(2) Diseflo Geométrico

El disefic geométrico de las Vias Principales de Acceso puede caracterizarse pov
tves tipos de secciones transversales; uno es el de la Via E. T. Lefevre en el drea
construida, y los otros dos tipos se usan en las vias de acceso en el drea suburbana.

Via San Miguelito Via San Miguelito

¥ia E. T. —Chanis -Hipédromo
Detalles Lefevre Via Ciudad Radial Via J.DBiaz/Dn.Bosce

Longitud Vial{km) 1.62 ) 4.75 6.92

Velocidad Disefto{Km/h) 60 60 o0

No. Carriles . 4 4 4

Ancho del Carril(m) 3.35 3.35 3.35

Ancho de Hombros(m) 1.55 2.3 0.05

Ancho de Mediana(m) - 35 2.0 0.6

Ancho de Aceras{m) 5.0 5.0 5.0

Ancho de Derecho de Via 3.0 30.0 25.0

(3 Intersecciones’

Las intersecciones serdn separadas a desnivel con un paso levado en la Via E. T,
Lefevre con el Corredor Sur y en la V{a E. T. Lefevre con la Via Espafia. El tipo de
estructura de puente pare el primero, se menciona en el articulo sobre el Corredor Sur I, y
el tipo de puente para Gltimo, tiene una curva de & carviles de Via E.T. Lefevre pasando
gobre la Via Espaba. Los intercawbios de tipo diamente se adoptaron eu todas las
intersecciones de las Vias Principales de Acceso con el Corredor Sur, mientras que el
gontrol del trifico con semdforos en una Vi{a a nivel con 3 6 4 ramales, se introdujerom en
otras intersecciones de las Vias Principales de Acceso con la Via Espaila, Ave. José A,
Arango y Via Domingo Diaz.

(4 Puentes

Se construird un puente elevado en la interseccitn de Vi{a Espafia con la Vis E. T.
Lefevre, Se construirdn cuatro (4) puentes con ung loungitud de luz entre Im y 60m, estos
son; 2 puentes sobre el rio Matfas Herndndez en la Via San Miguelito-Chanis, 1 puente sobre
ol rio Palomé en la Via Juan Diaz y | puente sobre el rio Juan Dfaz en la Via Ciudad

Radial, El tipo de estructura adoptado para los puentes serd de vigas de concreto
pretensado.
{5) Costo del Proyecto

El costo de construecidén del proyecto para las Vias Principales de Accesc se
estima en 42 millones de Balboas, de los cuales 621 es en moneda extranjera. Los costos de
compensacién y adquisicién de terrenos se estimdé ev 18 millones de Balboas. Luego el costo
rotal del proyecto incluyende los costos de compensacién y adquisicibn de terremos, serd de
60 millones de Balboas.
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VIA SAN MIGUELITO - CHANIS, YIA SAN MIGUELITO - HIPODROMG,
VIA CIUDAD RADTAL VIA JUAN DIAZ, VIA DON BOSCO

COST0 FINANCIERO DEL PROYECTO DE LAS VIAS PRINCIPALES DE ACCESO

Unidad: en B/. 1,000 (Precio en ano 1987)

Cost de ConsLruction

Vias - m et m e — Comptnsacion Cost
Porcien Poreion Sub- y Cost de Toral del
ExLerna Local Total  Terreno Proyceco
E.T. Lefevre 3,932 2,802 b, 734 6,387 13,121
Sen Miguelito-Chanis 4,656 2,927 7,583 2,039 9,022
Hipodromo 4,262 2,324 6,586 3,510 10,096
Juan Diaz 3,839 2,206 6,05 2,263 8,368
Radiak 59,211 3,060 8,271 1,939 10,260
Bon Busco 3,862 2,337 6,199 1,317 7,516
Tatal 25,763 15,716 41,479 17,505 58,984

Fucnte: ESTAMPA



13. EXTENSTON DEL CORREDOR SUR

(1 Uso de Suelo

El siguiente uso de suvelo puede ser visto a lo largo de la Extensidm del Corredorx
Sur, viniendo desde el Este; tallerés de autos, edificios de apartamentos altos, tiendas
minoristas, estacionamientos, casas . de madera viejas, |y casas de mediana altura para
personas de bajos ingresos, escuelas primarias y .secundarias, parques, etc., Se estén
realizando tres proyectos de renovacién urbana, en el drea de Santa Ana, en El Chorrillo y
El Chorillo Oeste. Bisicawmente, el futuro uso de suelo de la Extensidén del Corredor Sur,
ge espera que esté conformado por edificios residenciales de mediana y alta densidad
medisnte la rehabilitacidén de las viejas casas, dreas verdes, Areas para estacionamientos
pablicos e 1nsta1ac10nps comerciales. : .

(2) Disefio CGeométrico

La velocidad de disefio en la Extensién del Corredor Sur se planificd a 40 km/h
porque d&sta no dard .servicio al tréfico de paso, aun cuando ésta es una via arcerial
principal que corrve a través del Centro. 5e propuso un ancho de hombros de 3.05m, para
uso de zona de cavga y descarga y estacionamiento.

Datalles MEDIDAS
Longitud de la Via (km) 2.21
Velocidad de Disefio {(Km/h) 40
No. de Carriles 4
Ancho del carril (m) 3.3
ficho de llombros (m) 3.0
Ancho de Mediana (m) 0.5

5.0
0.0

Ancho de Aceras (m)
Ancho de Derecho de via 3

(3) Intersecciones

Todas las intersecciones de la Extensidn del Correder Sur.y con las vias arterias
tales como Ave. Central, Ave., A, Calle B y Ave. B, son controladas con semdforos; ¥ las
intersecciones con las vias locales, que al presente funcionan con el sistema de una sola
direceidn, no serdn semaforizadas en el futuro.

(4) Costo del Proyecto

El costo de construccidén de la Extensidén del Corredor Sur se estima en 5 millones
de Balboas, de los cuales 62% gerd en moneda extranjera. S5in embargo, los costos de
compensacién y adquisicidn de terrenos se estimaron en 24 millones de Balboas, por tanto el
costo total del proyecto, incluyendo los costos de compensacidn y adquisicién de terrenos,
serd de 29 millones de Balboas.



ESQUEMA FUTURO DE LA EXTENSION DEL CORREDOR SUR EN EI. AREA DE SANTA ARNA
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UR1DAD; HETRUS/ UREDAD: METROS
SECCTON TRANSVERSAL TYPICA DE SECCION TRANSVERSAL TIPICA DE
LA EXTENSION DEL.CORREDOR SUR LA EXTENSION DEL CORREDOR SUR
(CALLE 14 OESTE) (AVE. DE L0OS POETAS)

C0STO FINANCIFRQ DEL PROYECTO DE EXTENSION DEL CORREDOR SUR

Unidod: er B/. 1,000 (Precio en ano 1987)

Cost de Construccion

Compensacion Cost
Porcion Porcion  Sub- y Cost de Total del
Externa Local Total Terrenc Proyccilo
3,203 2,110 5,313 23,621 28,934

Fuente: ESTAMPA
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14. PLAN DE IMPLEMENTACION

(1) Condiciones de la Planificacidn

El afo meta para completar todes los proyectos viales que son; el Corredor Sur,
las Vias Principales de Acceso y la Extensién del Corredor. Sur, es el -afio 2000 en base al
Plan Haestro de ESTAMPA. El costoe de todos’ los proyectos es estimado em 258 miliones de
Balboas a precios de 1987, Serd inevitable la intreduccién de algunes fondos externos,
basados en pasadas experiencias sobre la capacidad de inversidn nacional. ' :

: El’ mayor volumen de tréfico fue pronosticado en la seccidn del Corredor Sur entre
la Vfa E. T. Lefevre y Vis Ciudad Radial, de entre todas las secciones de mwueva
construccidn, Consecuentemente, es necesario dar- la mayor prioridad al inicio de la
construccidn de esta seccidn.

(2} Perfodo de Construccidn

Despues de terminar con el esgtudio de factibilidad, deberd disponerse de un
periodo de preparacién para fijar el. cronograma de construceidn. - E} perfode neto de
construceidn serd alrededor de diez afivs. La construccién se iniciard con.la seccidn de
mayor prioridad de un proyecto vial determinado, y la terminaciop mis temprana serd hasta
medisdos del afiec 1992,

En Panamd, 1a estacidn seca es regularmente desde Enero hasta Abril y la estacidn
lluviosa es desde Mayo hasta Diciembre, Por lo tanto, debide a las condiciones climdticas
del pais, los movimientes de tierra y .los trabajos de construccibn de las fundaciones de
los puentes, deberfn ejecutarse durante la estacién seca.

El periodo de.trabajo por secciones de trabajo debera determinarse, tomando en
cuenta el tiempo necesario para la adquisicién de tierras, reubicaciones de viviendas y
l{neas de transmisidn, etec.

(3) Proprama de Implementacibn y Plan de Inversidn

Lz  secuencia del trabajo fue examinada a la luz de Ya demanda futura de tréfico
por seccién de "trabajo. Como resultado, deberd dérsele la mayor prioridad al inicic de la
construccidn de la seccién entre ATLAPA y Ciudad Radial. Otras secciones de trabajo fueron
programadas por orden de prioridad como se muestra en la siguiente figura. .

El costo total de construccidn, excluyendo 1o6s costos de compensacién y
adquisici6én de rtierras, es estimado en 173 millones de Balboas, de los cuales el 74% (129
millones de Balboas) serdn invertidos en el Corredor Sur I y II. Del total, del costo de
construccidn, un 62f serid la porcién en moneda extranjera. La inversidn anual durante diesz
afos, comenzando en :1990, variarf entre 7 y 33 millones de Balboas.
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15. EVALUACION'DE LOS 'PROY_ECI‘OS VIALES

(1) Métode de Evaluacidn

La formulacién y Jjustificacién econdmica del proyecto estdn basadas en la
cuantificacion de los beneficios divectos, derivados del uso de las vias, como sigue:

a) ahorros en el costo de operacidn del vehiculo, y
b) ahorro en el tiempo del pasajero.

Los ahorros en el costo de operacidén del vehfculo se determinaron por medio de la
compardcién de los costos de operacidén de cinco tipos de vehiculos (carros de pasajeros,
camiones, taxi, buses privados y buses piblicos), recorriendo 'la -red vial, sin la
implementacién o con la implementacidn de las vias propuestas, - La estimacidn de los costos
de operacién de los vehfculos se preparé basado en el nivel de velocidad de recorrido . del
vehiculo. .

Il shorro en el tiempo de los pasajeros, derivado de la reduccién en el tiempo de
recorrido, fué calculade segin cuatro tipos de vehiculos (carros de pasajeros, taxi, bus
pGblice y privado) bssados en el . salario laboral promedic de 3.1 Balboas por hora.
Asumiendo gue haya upa diferencia sustancial en el salario laboral eutre "los pasajercs
propietarios de carres y los pasajeros no propietarios de carros, el valor de la unidad de
tiempo por pasajere se estimé em B/. 5.58 para carro de pasajeros y Bf. 2.17 para buses;
pava los acompafiantes de carros de pasajeros y taxis, se aplicé el valor promedio.

Se coansiderd que el ahorre de tiewpo sdélo se obtiene cuando el viaje es por
negocios o por trabajo. En conclusién, los valores de 1a unidad de tiempo se estimaren en
B/.1.93/veh.hr para carros de pasajeros B/. 0.4l/veh.hr para tazis, B/.13.25/veh.br para
buses piblicos y de Bf.3.56/veh.hr para buses privades.

La derivacién del costo ecénomico del proyecto se hizo a través de la eliminacidn
de las transferencias de moneda, tales como impuestos de importacidn o ITBM aplicados a los
costos financieros y la aplicacién de la tasa del salario sombra, pava una gran cantidad de
mano de obra no calificada. En conclusién, el costo econfmico del proyecto se estimd en
246 millones de Balboas, que incluye costos de compensacidn y adquisicién de tierras, a los
precios corrientes de 1987.

(2) Resultsdos de 1z Evaluacién

La implementacidén del proyecto estd bien justificada, desde un punto de vista
econdmica, con una Tasa Interna de Retorno (TIR) del 30.4% considerando tanto los ahorros
en el costo de operacién de vehiculos come el ahorre del tiempo de los pasajeros. Bajo la
tasa de descuento del 12% se estimd la Relacidn -Beneficio Costo (RBC), en cerca de 2.7, ¥
el Valor Presente Heto (VPH) es estimado en sproximadamente 200 millones de Balboas.

De los beneficios agregados hasta el afo 2010, 85% de los mismos se compone de
ahorros en el tiempo de los pasajeros y el resto de beneficios derivados del ahorro en el
_coste de operacidén de los vehicules. Estos resultados implican que el proyecto jugard um
papel importante en el incremento de la flufdez del trdfico que circula en la direcciénm
este-oeste en el Area Metropolicana de Panami, brindando comodidad adicional, seguridad y
puntualidad para los usarios de las vfas, incluyendo un gran ndémero de vehiculos para
transporte piblico.

En adicién, el proyecto contribuird en el ashorro de la energia para el transporte,
a través de la reduccidn del costo de operacidén de los vehifcules, como también en la
creacién de oportunidades de empleo. Particularmente, el proyecto ayudari directa o
indirectamente, en la aceleracidn del gran desarrollo urbano en la parte sur de Juan Diaz y
el #Area de Pedregal, y simultéineamente, a la disminucién de la -desordenada dispersién
urbana hacia el este, .

Despues de un  detallado anflisis del proyecto, puede concluirse que la
construccibén del Corredor Sur es factible completamente, no solo desde un aspecto técnico
sino también desde el punto de vista de la economia nacional.
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CONCEPT) BENEFICYOS DERIVADOS DEL PROYECTO

y Ahorro en TP

Ahorre Total COV

1987

Ano Terminacion

de Proyec

2000

[

RESUMEN DE LA EVALUACION ECONOMICA

Caso

Longitud Costo*(lGGO Balboas)

Indeces de Evaluacion

Financiero Econo-  TIR  YNT(1000 Banlboa) PGB

mico == {X) {12%)

Proyecto Comple
Caso A-1 : Sec

(Km)
to . 36.931
cion Mejoradn 5.800

Caso A-2 ! Seccion de Ruevas Vias 28,921

Casa B-1  : Sec
Caso B-2 i Sec
Caso C-t : Cor
Caso C~2 ; BExt

cion Suburbana 23,359
cion de Area Consct., 11.362
redor Sur 34.721
. del Corredor Sur 2.210

258,094 198,356  30.4 199,866
40,205 30,306  16.1 5,147
188,935 141,613 32.0 184,061
131,277 94,106 27.8 93,810

97,883 77,813 21.4 40,305
229,160 171,918  31.4 207,297
28,934 26,210 - -06,322

%)

378,969
16,201
339,955
185,946
88,408
188,044
~7,168

(125

Nora: ¥ (osto
#% Valor
Fuente: ESTAMPA

s de las Principales Vias de Acceso en el Area de Estudiv incluida

Residual Incluido

VALGR PRESENTE NETG

{en Millones de Balboas)

TASK DESCUENTO 12 (T3

]llli"fll'll

6 8 10 12 1% 14

T T Tt
7 -

18 20 22

T T T T T T T
I5_ 27 29 31 13
2426 28 30 32

TASA DESCUENTO (I}

RELACION EHTRE LA TASA INTERNA DE RETORNO
Y Ef. VALOR PRESENTE NETO TIR
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