5.4  Ambiente Social
5.4.1"350 del'Sﬁelo

Al principio de este siglo, 95% de la Cuenca del Canal de Panamé
estaba cubierto por bosques tropicales primarios. Entonces,
durante la construccidn del canal, 15% de esta superficie total
fue inundada por la formacién de los lagos Gatin (42,000
hectdreas), Alajuela (3,300 hectareas) y Miraflores.

Hasta el afio 1950, cerca de 80% de la cuenca permanecia cubierta
de selva. Sin embargo, grandes cambios ambientales siguieron
con el auge de la construccidén de la Carretera Panamd-Coldén en
1947. A partir de esta.carretera, fueron construidas carret-
eras secundarias hacia las cuencas de Gatin y de Alajuela.

Se estima que entre 1952 y 1976, mds de 174,000 hectareas de
selva tropical fueron cortadas o quemadas en la Cuenca del Canal
de Panamd. Por otro lado, 90% de las areas que han sido des-
forestadas 'son ahora pastizales para la cria de ganado. Actual-
mente, s6lo 30% de la cuenca permanece aln forestada. Por otro
lado muchas de estas selvas sobrevivientes estdn dentro de las
dreas protegidas establecidas por el gobierno desde la década de
'70. ' C

La Carretera Panamd-Colén se ha convertido en un punto central
para el desarrollo urbano e industrial dentro de la cuenca del
canal y ha facilitado el procesc masivo de colonizacidén por los
campesinos de otras regiones de Panamd. Durante las décadas de
'60.y '70 los campesinos establecidos deforestaron. Varias
partes de la cuenca de Gatun fueron deforestados comec era el
drea occidental del Lago Alhajuela. La mayoria de la tierra en
el Area de Estudio son pastizales degenerados por la cria
extensiva de ganado. Las &reas forestadas estdn confinadas
principalmente dentro de las areas de conservacidn.

5.4.2 Poblacidn

La poblacién estimada para.la Cuenca del Canal de Panama es de
197,000 habitantes. Sin embargo, 70% de esta cantidad se con-
centra a lo largo de la Carretera Panama—-Colén, es decir,
127,000 personas. La mayoria de ellos viven en las Areas semi-
urbanas gque se han desarrollado a lo largo de o a no mads de un
kilometro de la carretera.  Ademids de éstas, existen en el Area
de Estudio, pequefios caserios rurales.

En las . dreas mds pobladas, del sur al norte, estédn San Migueli-
to, Las Cumbres, La Cabima, Alcalde Diaz, Chilibre, Villa Unida,
El Veinte, Gatuncillo, Paraiso, Nuevo San Juan, Buena Vista y
Sabanitas. La densidad de la poblacidén varia substancialmente en
el Area de Estudio. Con mucho, las mayores densidades estdn en
ambos extremos: -.en San Miguelito y Sabanitas, donde las densi-



dades sobrepasan 1,000hab/Km?. Las menores densidades se encu-
entran hacia el centro del drea de estudio. La densidad de la
poblac1on total para la parte este de la Cuenca del Canal de
Panama es de 38hab/km

Cuarenta afios atras, dlfiCllmente habia poblaciones a lo largo
de la carretera;  ahora existen michas y se estan consolidando -
nuevas. Durante los Ultimos 10 afios, la poblacidn a 1o largo de
la carretera aumentd de 90,000 personas en 1880 y a 127,000 en
1990; lo gue es un 1ncremento de un 33% mAs en una decada. Con
toda probabilidad, estas pob1a01ones seguirdn creciendo y
expandiéndose en los afios por venir.  Sus habitantes demandaran
mas servicios del estado y estas facilldades atraerén méas per-
sonas,

5.4.3 Actividad Econdmica

Se estima que un 75% de la fuerza laboral viaja diariamente, por
carro o por bus, para trabajar en la ciudad de Panama, Coldn, 1la
Zona Libre, la Comisidn del Canal o las bases militares de los
Estados Unidos a lo largo del canal. El resto estd dividido
entre los empleados piblicos, empleados de fabricas e indus-
trias, a lo largo de la carretera y finalmente aquellos emplea-
dos en sus propios pequeiios negoc1os.

Exlste un.pequeno porcenta;e,( no mas de un 5%, de tiempo com-
pleto en agricultura de subsistencia, -la ganaderia o la pesca.
Hay otro grupo o categoria de personas quienes son mitad
granjeros y mitad trabajadores citadinos. <Cuando no pueden
encontrar trabajo en las ciudades o poblados, se dedican a la
agrlcultura de subsistencia o a la pesca. :

Hace treinta afios, s56lo una fébrica, una planta de cemento
existian en la cuenca del canal. Hoy, existen muchas industrias
de pléstico, papel, vidrio, lubriecantes, jabén, pesticidas,
farmacéuticos, fundicién y aserraderos. Ademds de las fabricas,
existen criaderos de aves de corral y de puercos y plantas
procesadoras a gran escala. Y hasta una finca para la cria de
lagartos. Debe sefialarse que la mayoria de los poblados de la
carretera pueden ser clasificados como poblados dormitorios, ya
gue tienen poca actividad econdémica propia y muchos de sus
residentes trabajan en Panamd vy Coldn.

5.4.4 VFacilidades PGblicas

El transporte publico lleva a la mayoria de los habitantes de
los pueblos de la carretera a sus lugares de trabajo en la
Ciudad de Panama y Coldn. Eso significa que la mayoria de las
personas que trabajan dependen de un servicio de bus irrequalr,
congestionado vy deteriorado. El tlempo utilizado por las
personas a lo largo de la carretera para ir y regresar del
trabajo en bus es considerable. Deben partir antes de que salga



el scl y regresar tarde en la noche.

nas facilidades publicas en los poblados y caserios a lo largo
de la carretera es deficiente y algunas veces no existe. BEsto
@s asi particularmente en los casos de salud, educacidn Y faci-
lidades recreacionales. Las personas prefleren venir a la
Cciudad de Panamd para tratamiento médico u hospitalizacién. Lo
mismo pasa con la educacidén secundaria pdblica. Aunque los
pueblos y los caserios han aumentado considerablemente, el
nimero 'y calidad de las facilidades no lo han hecho. Existen
pocas bibliotecas publicas y las gue existen no estdn bien
equipadé En resuimen, las personas en los poblados a lo largo
de la carretera necesitan venir a las ciudades terminales para
servicios culturales Y sociales. :

Los poblados y caserios a lo largo de la carretera tienen un
sistema nuy deficiente de recoleccién y eliminacién de la basu-
ra. Esto ha creado un serio problema de sitios clandestinos e
ilegales donde las personas botan su basura. Un caso tipico es
Chilibre, donde log basureros clandestinos estan en las afueras
del poblado y muy cerca de la Represa de Madden, donde la Ciudad
de Panamd se abastece de agua. FEn general, todos los rios y
arroyos a lo largo de la carretera existente también son usados
para botar basura causando un g¢gran dafic a la calidad del sumin-
istro de agua y contribuyendo a inundaciones mas frecuentes,

5.4.5  Propiedad Cultural

La mayoria de los sitios histdéricos y culturales importantes
dentro del Area de Estudioc son aquellos relacionados con las
tres grandes etapas de . la historia de las comunicaciones
interocéanicas a través del Istmo de Panamd. En primer lugar,
el ‘antiguo sistema colonial o espafiocl gue usaba una combinacidn
de viaje por rioc a través del Chagres, y por camino de mulas; en
segundo. lugar el ferrocarril, que fue el primer ferrocarril
interocéanico de las Américas, construido en 1850 a 1855 durante
los afios de la "Fiebre de Oro de California" y, en tercer lugar,
la era del canal que se divide en el periodo francés b4 el
perlodo americano. Cada uno de las tres etapas de comunica-
ciones interocéanicas generé diferentes patrones de
inmigracién, asentamiento, uso de suelo, defensa y comercio.
Los remanentes del antiguo "Camino Real"” espafiol a través del
Istmo todavia se pueden apreciar en las piedras de los caminos
de Cruces y Nombre de Dios. El viejo sistema tambien sobrevive
en forma de puentes de piedra, aduanas y fortificaciones.

‘El drea del estudio coincide con la ruta histdérica para crusar
el Isthmo durante la época pre-hispanica y el periocdo colonial ,
el andlisis adicional del dato arqueologlco e histdérico es
requerido. en el estudio flnal



5.5  Contaminacidn
5.5.1 Contaminacién del Aiie

No se han hecho estudios de la contamlna01on del aire en el Area
de Estudio.: La prinecipal fuente visible de contaminacién es la
fabrica de Cemento Panamd, localizada en las proximidades de los
rios San Juan y Gatuncillo. La fébrica no tiene limpiadores de
aire asi que sus chimeneas despiden un humo denso y con olor a
azufre que los fuertes vientos de la estacifén seca arrastan por
varios kilometros, cubriendo enormes extensiones de tlerra,
vegetacidén y casas con un polvo cenizo.

5.5.2 Contaminacién del Agua

La lenta, pero creciente contaminacién de los arrovos, rios vy
lagos del Area de Estudio es el prlnclpal problema ambiental que
enfrenta la poblacidén local y los usuarios del agua de la Cuenca
del Canal de Panama

El desarrollo constltuye una de las pr1n01pales causas de
destruccién de las cuencas gue amenazan la cantidad y calidad
del abasteclmlento del agua. Las causas son variadas. Ha
habido un aumento en los sedimentos traidos por la corriente del
agua, debido a la erosién creciente, ocasionada por la
deforestacidén y el desarrollo urbano sin planificacién. Las.
serias limitaciones de los sistemas de eliminacidén de basura y
desperdicios en las ciudades y los poblados, derramando
quimicos y diversas materias orgdnicas en los rios v arroyos son
factores que estan contrlbuyendo al deterioro de los recursos de
agua.

La Comisién del Canal 1llevé a cabo un estudio en el centro del
sector del rio Chagres y en el corte Culebra o Gaillard. El
estudio reveld lo sigquiente: :

a) Las:cargas bacteriales de coliformes fueron de hasta
1100/100ml en el agua de Rio Chilibre al punto en que
~llega al Chagres. También hay una alta tasa de coli-
formes en Gatuncillo, Limén vy otros afluentes del
Chagres.
b) Temperaturas de hasta 27.5°C en el Chagres y de 29°C en
el Lago Gatdn.
¢) Concentraciones del oxigeno disueltas menores de
4.0 p.p.m. en el agua del Rio Chagres.
d) Nitratos combinados con fésforo en el Rio Chlllbre y el
Lago Alajuelagque se obtienen del Rio Chilibre y el
Lago Alajuela proveen las condiciones propicias para la
proliferacidén de diversas especies de plantas acudticas
vy - hierbas, La concentracidén existente de fdésforo se
origina de los desperdicios gue se tiran al Rio Chilibre
debido a la rapida urbanizacién.

— 60 —.



e) El ph del Rio Chagres a veces estd por debajo de
6 unidades. Esta acidez, junto con un bajo endurecimien-
to y una prevaleciente alcalinidad, le dan un cierto
grado de corrosividad al agua.

5.5.3 Ruido y Vibracidn

No existe un estudio de ruido y vibracidn causada por el trafico
en Panama.

_.51__
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5.6 Otros
5.6.1 Area de Conservacibén

La Carretera Panamé-Coldén atraviesa dos &reas forestadas de
extraordinaria importancia hidrolégica y bioldgita protegidas
‘por una legislacién especial. Al Este de la carretera, estd el
Parque Nacional de Chagres que protege la selva vital de las
cabezas de agua del Rio Chagres. Al Oeste de la carreteéra, hay
un "corredor ecoldgico"” de la regidén metropolitana de Panamd, .
una faja de 32,000 héctareas de selva natural que se extiende
desde Coldn. hasta la Ciudad de Panamd. - Estas selvas fueron
parte de la antigua Zona del Canal, que gradualmente se han
convertido en un Area protegida por Panami.

Los nombres, el area superficial de estas &reas protegldas y las
fechas de su crea01on son los 51gulentes-

a) El Parque Nacional de Chagres (129,000 ha, en 1984)
b) El Parque Recreacional de Gatin (348 ha, en 1985)
c) E1 Monumento Natural Barro Colorado (5,400 ha)
d) El Parque Nacional Soberania (22,000 ha, en 1980)
‘e) El Pargue Nacional de Camino de Cruces

(4,000 ha, en 1992.) :
f) El Pargue Natural Metropolltano (265 ha, en 1983)
g) Jardin Botanico y Zooldégico Summit (250 ha)

Es factible gue en un futuro cercano, el goblerno ‘cree un parque
nacional en el banco ceste del canal, en un &rea de 65,000
hectareas que se extienden desde el Pacifico hasta el Atléntico
y se llamara Parque Intercoceanico de las Américas.

5.6.2 Leyes

Existen varios estudios llevados a cabo en la ultima: decada para
listar y catalogar las reglamentaciones ambientales en Panami.
Algunos de estos estudiocs han sido desarrollados por PNUMA,
CONAMA, la Universidad Nacional de Panaméd, INRENARE e IDIAP.
Las leyes y reglamentaciones relacionadas con el impacto ambien-
tal de la construccidén de carreteras son bastantes recientes.

En afios recientes el Ministerio de Obras Publlcas ‘ha ido incor-
porando algunas consideraciones ambientales a sus actividades.
Sin embargo, mucho falta por hacer, El Banco Mundial, en sus
directrices operaciohales sobre evaluacién ambiental cuando se
considera la construccidn de carreteras de la categoria A,
sefiala: Los proyectos con mayor y diversa repercusién ambiental
reguieren normalmente de una evaluacidén ambiental.



La ley del 30 de diclembre de 1992 cred la dltima Area protegida
en el Area de Estudio: el Parque Nacional de Camino de Cruces,
que debe mencionarse se refiere 'a la construccidén de carret-
eras. BEstipula: Proyectos tales como el Corredor Norte, la
continuacidén de la Autopista Arraijdn-La Chorrera necesitan
contenmplar una evaluacidén y disminucidn del impacto amblental.
su disefio debe tomar en cuenta y permitir el libre acceso de la
vida silvestre al Area forestal del Parque Nacional del Camino
de Cruces. '






6 CONDICIONES INSTITUCIONALES
6.1 Organizacién del Ministerio de Obras Piblicas

El MOP se divide en dos tipos de direcciones: las direcciones
regionales y las direcciones nacionales. Las direcciones na-
cionales tienen diez (10) departamentos y tres (3) direcciones
como la direccidén ejecutiva.

Las funciones de los diez (10) departamentos son de planear,
dirigir, manejar, coordinar y controlar los planes, programas,
proyectos desarrcllados por el MOP y el presupuesto de
inversidn.

6.1.1 Organizacién del Miniéterio de Obras Pdablicas (MOP)

Lhas funciones de la Direccidén Nacional de Administracidén de
Contratos y la Direccidn Nacional de Transporte Terrestre son de
administrar, dirigir, coordinar, controlar y decidir sobre los
recursos hecesarios y la aplicacidén de la tecnologia apropiada
para el disefio, contratacién y aceptacién de las obras gue
ejecuta el Ministerio por contrato; establecer y darles manteni-
miento a los sistemas y procedimientos requeridos para coordinar
el cumplimiento de los convenios de préstamos con Organismos
Internacionales de financiamiento; supervisar las obras viales
ejecutadas por promotores y contratistas privados al igual que
las realizadas por la Direccidén Ejecutiva de Obras del Ministe-
rio Obras Piblicas.

(1) Secretaria General

a) Representar al Ministerio por asignacién del Ministro vy/o
Viceministro en las Juntas Directivas o cualquier otra
actividad gue determine el nivel superior.

b) Coordinar . acciones entre los Directores y el Despacho
Superior al iqual que, coordinar tareas especificas en
otras unidades administrativas del MOP por delegacién del
‘Despacho Superior. '

c) Al recibir la correspodencia gue llega a la Autoridad
Superior -y proseguir la revisidn, la clasificacién y la
distribucidén, de acuerdo a la Unidad Administrativa con el
presupuesto a4gil de la respuesta correspondiente.

(2) DIPDPI: Direccién de Programacién y Desarrollo
T ' Institucional

‘a) ‘Planear, dirigir'y coordinar la elaboracién de politicas,
planes, programas y proyectos desarrollados por el MOP en
coordinacién con otras instituciones y el Gobiernc Nacion
al, ' '
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b)

c)

a)

Formular, gestlonar, ejecutar y controlar los presupuestos
de inversidén y de funcionamiento del MOP, en coordinacién
con - las diferentes unidades ejecutoras que lo integran,
estas unidades determinarin las necesidades y prioridades
de la comunidad, en coordinacidén con las autoridades de la
regidn.

Coordinar, contlnuar y dar seguimiento a la implementacién
de procesos de desarrollo institucional; y de
automatizacidén, control del gasto y de las obras en’
ejecuacidn. _ :

Para poder desarrollar su funcién, cuenta con las - si-
guientes unidades administrativas: Departamento de Siste-
mas Computacionales, Planificacidén y Programacién, Presu-~
puésto, Desarrollo Institucional,

{3) DINAC: D1recc10n Nacional de Administracién de Contratos

a)

b)

c)

Administrar, dlrlglt, coordlnar, controlar y de01d1r sobre
los. recursos necesarios y la aplicacién de la tecnologia
apropiada para el disefio, contratacién ¥ aceptacidn de las
obras que ejecuta el Ministerio por contrato.

Establecer y darles seguimiento a los sistemas y procedlmlm
entos requeridos para coordinar el cumplimiento de 1los
convenios de préstamos con Organizaciones Internacionales
de financiamiento. -

Supervisar las obras de la carretera, ejecutadas por los
promotores y contratistas privados asi como los llevados a
cabo por la Direccidn Ejecutiva de Obras del MOP.

(4) DINATRATE: Direccién Nacional de Transporte Terrestre

aj)
b}
c)
d)

e)

Implementar las politicas y el Plan ‘de Transporte Terrestre
a Nivel Nacional.

Disefiar y desarrollar los modelos de transporte y establec-
er los programas de inversidn.

Establecer y llevar a caboe los disefios para Ingenieria de
Trafico y para el transporte piblico de personas y bienes.
Elaboraciédn © de polcia y planes del Transporte Terrestre a
nivel Nacional.

Ser responsable por el Consejo Técnico de la Secretaria del
Transporte Terrestre.

6.1.2 Direccién Regional

Las direcciones regionales son organizadas por la Direccidn
Nacional de Mantenimiento y la Direccidén Nacional de Transporte
Terrestre tiene tres (3) Direcciones Ejecutivas y controla y
administra varias direcciones, las direcciones de Industrias y
Traba;o tienen treinta y una (31) divisiones, considerando la
importancia de su func1onam1ento como se muestra en el dibujo
adJunto.



(1) Direccién'

a)

b)

cOordlnar con las autorldades legalmente estab1901das en la
regién,  la determinacién de las necesidades Y estrateglas
para la solucién de las mismas.’

Supervisar y controlar los programas de trabajo ejecutados
por - cada Divisidn a cu cargo, de acuerdo a las partidas

presupuestarias asignadas en el presupuesto oficial v/o
“contratos oficiales.: : .

(2) Direccién Industrial Ejecutiva:

a)

b)

Controlar la produccidédn y venta de productos industriales
utilizados .~ en el mantenimiento, rehabilitacidn y/o
construccién de obras, mediante una facturacién y contabi-
lidad de costos de su produccidén de acuerdo con las normas
'y procedimientos establecidos.

Asegurar el mantenimiento y el buen funclonamlento de

" plantas vy equipo industrial (equipo rodante, méaquinas

c)

industriales, maqulnarlas pesadas tales como' camiones vy
tractores, etc.) o

Proveer el material industrial ‘necesario para la
realizacién de las obras y promover en el mercado local la

“compra del excedente en la produccidn.

{(3) s

a)

b}
c)
a)
e)

£)

uperv1ci6n Administratlva

Planear, dlrlglr, egecutar y controlar todos los servicios
administrativos, contables y financieros requerldos para
el buen funcionamiento de todas las unidades administratiﬂ.-
va de la institucidn.

Conmpletar las bases. normatlvas Y regulatlvas para el uso
adecuado de los recursos humanos. . _
Promover la ejecucidédn de programas de adiestramiento,
orientados al desarrollo de los recursos humanos.
‘Mantener normas dlsc1p11nar1as de acuerdo con las leyes vy
regulaciones.

Mantener el registro,-control V4 administracién de las
finanzas.

Proveer los servicios de comunicacidén, sequridad, y- vigi-
lancia; limpieza, mantenimiento, transporte, reproduccidn,
oficinas de correo y servicio de biblioteca.

(4) Direccidn Ejecutiva de Obras

a)

b)

Velar por el cumplimiento de regu1a01ones, -politicas vy
procedimientos de planes y programas que rigen el manteni-
miento y construccion, la administracidén de -calles, cami-
nos y carreteras y el mantenimiento de edificios publicos.
Coordinar la labor de las Direcciones Regionales y brin-
‘darle todo el apoyo necesario en la agilizacién de  los
trdmites a  sus solicitudes de repuestos, materiales vy
demds insumos regqueridos. o '

Coordinar la elaboracidn del anteproyecto de presupuesto,
por las Direcciones Regionales para su presentacidén vy
sustentacién ante la Direccidén Nacional de Mantenimiento,



para que sea contemplado en el presupuesto general de MOP,

d) Velar que los compromisos con las Organizaciones de

" Crédito Internacionales en lo concernlente al mantenimien-
to de la red wvial.

e) Velar por el control del impacto ambiental causado por los
“trabajos que esten a cargo de la Direccidn Ejecutiva de
Obras de acuerdo con las normas y métodos agrondmicos,
culturales y forestales. .

f) Tratando de realizar la evaluacién mensual del mantenimi-
ento del trabajo en la red vial que dirige hacia el pais y
presentandc un informe a la Direccidn de Mantenimiento
Nacional. :

{5) Pireccidén Ejecutiva de EQuipo
Manejar, dirigir y coordinar el uso, mantenimiento ¥ con

servacidn de todo el equipo rodante del MOP distribuido en todos
y cada una de sus Unidades Administrativas.

— COST Y ESTAD.
SR. A. SAENZ
— 18, 6, CURYAS |—
- BQ. Y MANTEN
SR. D, CARRANZA
-1 EXPLOSIVO Y VOL
TEC. A, RODRIQUEZ
. COMPRA
SR. R, SALADD AND
MR, P, ALMANZA
DIRECTOR REGION ORIENTAL
SR, A. HENRIQUEZ ENG. A. DE MADRID
REGION CENTRAL
——1 ING. . DE GRACIA

REGION OCCIDENTAL
ING. B. ARJONA

REGION DE AZUERO
TEC. E. QUIRDS

Figura 6.1.2 Organizacidén de Direccidén Ejecutiva Industrial



~ DIRECTOR =
ING. GUILLERMO ORO

| — — — COMPRAS
SUB DIRRCTOR
ING. CARLOS MAC LEAN SUPERY. REC. HUMANOS
— ADMON
ASISTENTE A LA : -
DIRRCCION | SERVICIOS GRNERALES
FINANZAZ

DIRECTOR EJECTIVO DR OBRAS
ING. DANIEL VASQUEZ

DIRECTOR RJECTIVO DE INDUSTRIAS
SR AMIGAL HENRIQUEZ

DIRECCION EJECUTIVA DB EQUIPO
SR, ANDREAS POSCHL

Figura 6.1.3 Organizacién de Supervicién Administrativa



—| DEPART, TEC ~ RVUACION Y CONTABLR

CAMINOS ¥ CALLES

PUENTES
DIRECTOR ASISTENTE PROGRAMAS
DIV, BOCAS
REGION -
OCCIDENTAL
DIV. CHIRIQUI
REGION GENTRAL DIV. COCLE
DIV, VERAGUAS
—  REGION DE DIV. HERRERA
AZUERO

DIV. LOS SANTOS

— REGION METROPOLITANA DIV. PANAMA OESTE

— DIV, METROVIAL

1 DIV, CANALERA

1 DIV COLON
—  REGION DIV. PANAMA ESTE
ORIENTAL
DIV, DAIREN

—{ DIV. SAN BLAS

Figura 6.1.4 Organizacién de Direccién Ejecutiva de Obras
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ING. DE ESTADIS SR. A ADAMRS

DEPART. TEC CONTROL DE EQUIPO SR. A BATISTA
~| NG, L. AGREDA - ' '

SUPERV. DE BQUIPO  ING. A ALI |

CHIQUIRI

DIRECTOR R _
R, A, POSCIIL - REGION OCCIDENTAL
. ING. D. MIRANDA
BOCAS DEL TORO
REGION CENTRAL  ING. 4. MOOK HERRERA
L1 108 SANTOS
| RBGION METROPOLITANA SR, §. BURREL CHERO
CHORRERA
DARTEN
COLON
| | METRO
L-{ RRGION DE AZUBRO  ING. V. VASQUEZ

Figura 6.1.5 Organizacién de Direccidn Ejecutiva del Equipo
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6.2 Presupuesto del Gobierno Central

De acuerdo con "La Gaceta Oficial" panamefia publicada en Enero
de 1992, el presupuesto del gobierno central para el afio fiscal
1992 ascendid a 1,454 millones de Balboas, excluyendo el presu-
puesto descentralizado de recursos externcs.

6.2.1 Ingresos

Los ingresos para el presupuesto fueron obtenidos de los si-
guientes recursos financieros:

Concepto %

a) ImpUestos'Difectos : 21.0

b) Impuestos Indirectos . 27.7
c) Participaciones en las utilidades

de las empresas del estado 12.0

d) Recursos de préstamos 18.5

e) Otros 20.8

Total 100.0

6.2.2 Gastos

Por otro lado, se asignaron los ingresos arriba mencionados en
dos tipos de presupuestos; el presupuesto general que ascendio a
1,248.40 millones de Balboas y el presupuesto de inversidén que
totalizd 205.40 millones de Balboas.

El presu?uesto generalles asignado a los siguientes érganos del
gobierno y al pago de préstamos.

Concepto Millones de B./ %
a) Organo Legislativo 33.30 2.7
b) Organo Ejecutivo 831.40 66.6
¢) Organo Judicial 37.40 3.0
d) Deuda 337.70 27.0
e) Organc Electoral 8.60 ' 0.7

Total 1,248.40 100.0

6.2.3 Presupuesto del MOP

El MOP obtiene su presupuesto del presupuesto general y el
presupuesto de inversidén del Organo Ejecutivo. Las cantidades



de los presupuestos son como siguen:

a) Del presupuesto del . _ :
Organo Ejecutivo _ - 23.70 nillones de B./
- b) Del Presupuesto de Inversién 49, 20-millones de B./

El presupuesto de inversién para el MOP es dlstrlbUldO en la
siguente forma:

a) construccién de carreteras pavimentada con asfalto

b) Construccidon de desagues

c¢) Rehabilitacidn y mantenimiento de caminos existentes.

d) Construccién y mejoramiento de las calles y avenidas.
e} Construccidén y rehabilitacién de puentes. :

f) Gastos de admlnlstrac1on.



6.3 Sector Privado en el Campo de la Construccién

‘Geolégicamente, el Istmo de Panamid estd compuesto por rocas
sedimentarias formadas principalmente entre los periodos pre-
terciario y principios del Oligoceno. A principio del Mioceno,
la lava erupcionada penetrd en las rocas sedimentarias y las
convirtid en rocas volcédnicas tales como la andesita y el basal-
to. .

En las cercanias de la Carretera Panamid-Coldn, se han de-
sarrollado ciertas canteras que operan para extraer estas rocas.
Las calizas existentes entre la formacidén de Caimito y la
formacién de Gatuncillo, también se extraen y se suministran a
las fébricas de cemento como material nuevo.

Los materiales de construccidén en esta drea se clasifican en
tres categorias seglin sus origenes. Las canteras de estas
categorias son las siguentes:

6.3.1 Capabase

Generalmente, los materiales son distribuidos en el lado
Pacifico. Las gravillas limpias y protegidas son transportadas
a la Ciudad de Panam&.

6.3.2 Gravilla de Rio

Los-materialés se extraen del Rio Chagres y del Rio Gatin. El
material seleccionado se reparte a las ciudades de Panama Y
Coldn.

6.3.3 Piedra Triturada

Los agregados gruesos para pavimentos de hormigén y asfalto son
producidos en las plantas moledoras cercanas a las canteras.
Las rocas volcénicas tales como la andesita y el basalto, y las
rocas sedimentarias tales como la caliza y la grauvaca son
proporcionadas para los agregados.

Las plantas de mezclado de ‘hormigén existen en las ciudades de
Panama y Coldén. Asi, el hormigdén premezclado puede ser trans-—
portado a cualquier parte a lo largo la Carretera Panama-Colén
en una hora. -

La localizacidén de los sitios de produccién de materiales de

construccidén y las fabricas a lo largo de la Carretera Panami-
Coldén se ilustran en la Figura 6.3.1.

_'65_..
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'7' ESTﬁDIOS ANTERIORES RELACIONADOS
7;1 Esfudios Relacionados con la Carretera

La Carretera existente Panamd-Coldn fue construida por el go-
bierno de los Estados Unidos en 1940. En 1973 fueron realizados
trabajos a gran escala para su rehabilitacidn. No se han
realizado trabajos de rehahlllta01on a gran escala desde esta
Gltima fecha,

Hay varios planes para el desarrollo de carreteras relacionadas
con la Carretera Panamd-Coldn, como se muestra a continuacién:

a) Auto pista Panamd-Coldén

b) Autopista Arraijan-Panama

c) Corredor Norte

d) Corredor Sur

e) Plan de Rehabilitacidn para la Carretera Panama—Colén
£) Otros

7.1.1 Plan de Desarrollo de la Autopista Panamé&-Coldn

Este plan de desarrollo fue preparado por el MOP en marzo de
1973 como un estudio de factibilidad técnico y econdmico para la
Carretera Panama~Coldn.,

La carretera fue disefiada como una carretera de control de
-acceso completc con una doble via de 4 carriles y se adoptd una
anchura de carril de 3.65m. A pesar del estudioc de factibili-
dad, ni el disefio detallado ni la construccién de é&ste se han
reallzado todavia. :

El alineamiento general horizontal de la ruta se muestra en la
Figura 7.1.1. y los detalles de este estudio son resumidos en la
Tabla 7.1.1.

7.1.2 Plan de Desarrollo de la Autopista Arraijé&n-Panami

Este plan de desarrollc fue preparadc por el MOP como una car-
retera de control de acceso completo hace 10 afios y el disefio
detallado fue completado en 1%82. Sin embargo, actualmente, la
construccidén de la carretera no ha empezado todavia.

El alineamiento horizontal de la carretera comienza al final de
la-actual Autopista Arraijédn-La Chorrera y cruza el Canal de
Panama, 1 0 km al norte de las Esclusas de .

eraflores Yy continua a través-del Parque Nacicnal, uniéndose
finalmente a la existente Carretera Panama-Coldn en San Isidro.



Esta carretera fue disefiada como una carretera de. controcl de
acceso completo con una doble via de 4 carriles y con una anchu-
ra de carriles de 3.65 m. El alineamiento horizontal y los
detalles de la carretera se muestran en la Flgura 7.1.1. ¥y en la
Tabla 7.1.1. :

7.1.3 Plan de Desarrollo del Corredor Norte

El Estudio de Factibilidad para el plan de desarrollo del Corre-
dor Norte fue preparado en 1983 por JICA y el MOP y el disefio
detallado fue completado en 1988 por el MOP. Esta carretera no
ha ‘sido. construlda todavia debido a problemas flnan01eros en el
pais.

El Corredor Norte une el centro de. la Cludad de Panama, y la
Carretera Panamid-Coldén en la parte Norte de San Isidro con una
doble via de 4 carriles. La carretera fue disefiada como una
carretera general (31n peaje) Y la anchura de carriles usada fue
de 3.65 m.

Considerando la importancia de esta carretera para solucionar el
.congestionamiento de trafico en la ciudad de Panamd, el MQP
desearia comenzar su construccidn tan pronto sea posible.

El alineamiento horizontal y los pardmetros de disefio de esta
carretéra se muestran en la Figura 7.1.1 y ‘en’ la Tabla 7.1.1.
respectivamente.

7.1.4 Plan de Desarrolle del Corredor Sur

El Estudio de Factibilidad para el plan de desarrollo fue lleva-
do a cabo por JICA y el MOP. El disefio detallado no se ha
comenzado todavia. : - S

El alineamiento horizontal de la carretera estd localizado a- lo
largo de la costa como se muestra en la Figura 7.1.1. y la
velocidad disefiada fue de 60 a 80 km/h. Una via doble de. 4 & 6
carriles fue adoptada dependiendo del volumen futuro de trafico.
E1l MOP desea comenzar el disefio detallado, pero no puede debldo
a problemas f1nanc1eros.

7.1.5 Plan de Rehabilitacién a gran escala

Desde 1973, el mantenimiento de la Carretera existente Panama-
Coldn ha sido realizada gradualmente. No obstante, este manteni-
mientono es suficiente para el creciente volumen de tréfico..

El disefio detallado para la rehabilitacidn de la Carretera
existente Panama-Coldn fue comenzada en marzo de 1993 por el
MOP y serd completado en noviembre de 1993. La construccién de
acuerdo con este plan se comenzara en 1993, cuando el disefio



detallado sea terminado. Los principales trabajos
rehabilitacidén consisten en 1o siguiente:

Mejoramiento de estructuras pavimentadas
Me joramiento de estructuras de drenaje
Establecer carriles de ascenso

Ensanche de la Carretera _
Mejoramiento de la proteccidn de declives
Mejoramiento de las intersecciones

'7.1.5 Otros Estudios de Desarrallo de la Carretera

de

Las dos publicaciones mencionadas a continuacién brindan de-
talles de dos planes para el desarrcllo de una carretera de
peaje entre las ciudades de Panamd y Coldn.

a)
b)

Autopista Panam&-Colén en 1990
Autopista Panama-Colén en 1991

ansn

tatte e [ tae v et
torphte Pl

......
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£ .\ \‘_ i -
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Carretera Existente
\ Panazi - Colba

- Au topiste
Pansme-Coler

v
¢ FORYORLLC

Figura 7.1.1 Mapa de Localizacién de la Ruta Planeada
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rabla 7.1.1 Contenido de los Planes Relacionados

Nombre Tipo Etapa Etapa _ " Qondicidn de Construceidn
del de " de de Velocidad Ho. de-  Ancho de  Pavimento
Proyecto Carretera  plan Construceién de Disefic Carriles Carriles -
Actusl L - Construida - g —— :
Carretera Panami-Coldn General —-= en 1941 141=2 .~ - Asfalto
Rehabilitacitn de la Construida ' . 3.85
Carretera Panamd~Coldn General  B/D en 1973 80 km/h  141=2  (1.50) Asfalto
_ : : : 80 km/h 3.65
Autopista Panami-Colén Peajs E/F - - 10km/h  242=4  {1.56,3.00) Hormigén
: 80 km/h 3.66
Autopista pansméd-Arraijan  Peaja b/D - - 110ke/h  242=4  (1.50,2.70) Hormigén
o 242=4 . - 3.86. '
Corredor Norte General b/D - 100ks/h - 343=6  (1.50,3.00) Hormigom
. ¥carril :
. 60 lm/h  adicional 3.65
Corredor Sur General R/F - 80 km/h- *ensanche (1.50,3.00) Hormigdn
Rehabilitacion de la : 3.00
Carretera Panand-Coldn General /D - 80 m/h  2+2=4 3.65 Hormigdn
. Inf. en
Autopista Panamd-Coldén Peaja 1991 - 110ka/h - 3.65 Asfalto
- Inf. en
Autopista Pansma-Colon Peaja 1990 - Hormigon




7.2

7.2.1

(1)

Planes de Desarrollo Relacionados
Plan de Desarrollo del Centropuerto

Concepto del Plan

Desde 1987, el Plan de Desarrollo del Centropuerto ha sido
discutido por las autoridades nacionales de la Republica de
Panamd y otras agencias o compaifiias relacionadas.

Los detalles del Plan de Desarrollo para el Centropuerteo son
resumidos a continuacidén. Este es un extracto del Informe

al:

a)

b)

(2)

Panama Centropuerto publicado por la Autoridad Portuaria Nacion-

El concepto del Centropuerto sirve para reforzar la
ventaja geografica de Panamd. Este 1ntegrara al Canal en
la economia panamefia, reforzandoc asi su rol en el sector
- del transporte maritimo.

El Centropuerto incluye facilidades complementarlas COomo
son el desarrollo de una zona comercial e industrial, y el
establecimiento de compafiias de reparacidn de contenedores
y de renta, Areas de almacenamiento y oficinas de lineas
navieras, ademds de otros negocios relacionados. _
El Centropuerto generard una gran cantidad de trabajos,
como -resultado del aumento de la actividad industrial y
‘comercial relacionada con los bienes y servicios requeri-
des, para las operaciones del puerto, lineas navieras y
usuarios, asi como otras oportunidades derivadas de este
proyecto. - :

Velumen Estimado de Transporte

El volumen estimado de transporte del Plan del Centropuerto como
se describe en el informe es:

a}
b)

c)

a)

Un mercado de dos segmentos sera formado: uno para el
trafico mundial gque pasa a través del Canal de Panamd y
otro para los paises latinoamericanos y del Caribe.

Para 1990, el volumen de carga se estima en mas de 50,000
TEU's y para el 2003 en 1.3 millones TEU's (contenedores
de 20 pies),. :

Este mercado de transbordo usara dos sistemas: el "Inter-
pol" y el "Feeder". El primero se desarrclla bajo un
sistema de carga intercambiable entre las pr1n01pales
lineas navieras, expandiendo sus capacidades navieras.
Aproximadamente 60% del mercado potencial del Centrop-
uerto estd conformado por este sistema.

- El otro tipo de servicio se basa en el uso de "barcos
alimentadores". Su operacidén toma lugar entre los
barcos de las principales lineas navieras con gran volumen
de carga y un barco - pequefio con menor volumen  en difer-
entes rutas. El mercado para los barcos "tipo alimen~
tadores". es: el Caribe y Latino America, y representa



alrededor de un 40% del volumen de carga potencial.
Ademds de lo anterior, el volumen estimado més detallado se
describe en el informe "Plan Maestro Estratégico para el Desar-
rollo de Panamd Centropuerto"

Tabla 7.2, 1 VOlumen de Transporte Futuro

(Unidad 1000 - contenedores de 20 ples)

i e i e o U B . A T G A A T S AR R S R L S W T4 4UAS. S S LD S N AL AL AL Sk S s i ik e s o A . S T S W T o . S

L:ineas Navieras 1990 1993 1997 2003
Linea A 137.4 166.6 194.6  268.6
Linea B 151.4 190.6 231.2 324.4
Linea ¢ 14.0 24.0 36.6 55.8
Linea D 100.0 113.2 139.6 171.8
Linea E ——— —— 120.8 188.0
Local 126.2 140.2 193.0 265.6
| Totales 529.90 634.6 915 8 1,274.2
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7.2.2 Plan de Desarrollo dei Puerté de Balboa

La Autoridad Portuaria Nacional est& prepafando actualmente el
Plan de Desarrollo para el Puerto de Balboa para presentarlo a
las altas autorldades gubernamentales. :

De acuerdo con esta propuesta (Just1f10ac16n de la Solicitud de
Anexién de Nuevas Areas para Desarrolle Portuario) que ha sido
preparada por la Autoridad Portuaria Nacional, el Plan de Desar-
rollo del Puerto de Balboa consiste en cinco (5) planes de
desarrollo mostrados a continuacidn:

a)} Desarrcllo del area de operac1ones del puerto
b} Desarrollo del almacenamientoc de carga:

¢) Desarrollo de la administracidn del puerto

d} Desarrollo del &rea industrial '
e} Desarrollo del Area de influencia del puerto

(1) Plan de Desarrollo del Area de Operaciones del Puerto

El &rea a desarrollarse es cerca de 234 hectdreas incluyendo las
dreas relacionadas con los muelles, y tambien los terrenos
cercanos a ellos, como son los campos de contenedores. En esta
drea, se encuentran también Areas usadas para la reparacidén de
barco&, talleres de maquinarias y de electricidad, terminales de
pasajeros gue serén 1ocallzadas en el Muelle 18 taller del
Ferrocarril, etc,.

La pr1n01pal fun016n de esta 4rea es el mov1m1ento de carga y de

barcos. Esta adrea incluye el &rea correspondiente al Club de
Yates de Balboa y los -edificios de los antiguos cuarteles de la



Regién Americana, las cuales pueden convertirse en un Area de
entretenimiento turistico.

{2) Plan de Desarrollo del Almacenamiento de Carga

El drea a ser desarrollada es cerca de 133 hectireas localizadas
cerca del area de operaciones del puerto. -

Se:utilizan terrenos concedidas a negocios privados, dedicados
exclusivamente al almacenamiento de carga. En esta zona, pode-
mos encontrar depdsitos, hangares, .y almacenes bajo techo para
importacidén y exportacidén de productos manejados por el puerto;
tanques de almacenamiento de petrélec y combustible (existe un
drea especial); &rea de reparacién de contenedores, depdsitos
para el ensamblaje de bienes para la exportacién; y para el
llenado y vaciado de contenedores. Los campos de juegos locali-
zados cerca del puerto, deben ser relocalizados fuera de esta
area, la cual debe dedicarse al manejo de carga.

(3) Plan de Desarrollo del Puerto

El area a ser desarrollada es cerca de 44.4 hectdreas incluyendo -
los edificios donde serdn ubicadas las oficinas de la Autoridad
Portuaria Nacional y las de la Administracién del Puerto.
También incluye la rehabilitacién o construccidén de edificios
para ser usados por compafiias navieras, agencias de seguridad,
restaurantes, abogados, representantes internacionales y otros.

Existen dos alternativas para la definicién de esta &rea:

a) Las actuales tierras e instalaciones del Panamd Canal Col-
lege. : _ :
b) Los edificios del Colegio Secundaria de Balboa.

El Puerto de Balboa ha sido asignado a las instalaciones de
Colegio Secundaria de Balboa (Balboa High School) porque estan
situadas mds cerca al puerto. :

{(4) Plan de Desarrollo del Area Industrial

El adrea a desarrollarse es de alrededor de 168 hectareas v
concentra a industrias que necesitan ser éstratégicamente ubica-
das en los alrededores del puerto debido a sus actividades.
Estos son negocios dedicados al ensamblaje, negocios en general,
zonas de exportacidén multisectoriales, etc. La aplicacién de
normas. y reglamentaciones que contribuyan a la conservacidn
ambiental deben ser tomados en cuenta.

(5) Plan de Desarrollo del Area de Influencia del Puerto

El &rea que debe desarrollarse comprende cerca de 181 hectéreas.
Aunque esta drea no es parte del Puerto de Balboa, su proximidad
al ‘puerto la hace conveniente para la ubicacién de negocios
dedicados al manejo de carga. En esta area, existen edificios
que pueden usarse como depdsitos, almacenes y oficinas en gener-~
al.



7.2.3 Plan de Desarrollo de la Zona Libre de Colén

(1) Detalles de la Zona Libre de Colén

La Zona Libre de Coldén fue establec1da en 1948 de acuerdo con la
Ley No. 18 de la Republica de Panamd. Las principales activi-
dades tienen gue ver con. productos de alto valor como son
electrodomestlcos, textlles y ropas, artlculos medlcos, equipos,
etc.- : :

La‘principal funcién de la Zona Libre-de”Colén es_de ser un .
centro de transito para la exportacién de productos a Centro y
Sur América. Actualmente, mas de 1,500 compaﬁias'estan operando
en esta area. 'Las tres principales caracteristicas del 4rea son
las 31gu1entes.

a) Trénsito para dep051tos

b) Comercio directo por documentos sin 1mportar productos a
Panamé

c) Procesamlento de materia prima 1mportada.

(2) Planes de Desarrollo

Desde 1948, el desarrollo de la Zona Libre de Coléﬁ ha aumentado
gradualmente, y ahora el 4rea de la Zona Libre de Coldén esta
completamente ccupada. - : : T

Existen muchos planes de desarrollos para la Zona Libre de Colén
como se muestra a continuacién:

1) France Field

El-concepto de France Field ha ido progresando gradualmente
al igual gue la preparacién de terrenos de cerca de 40
hectareas, fue completado en 1992 Y algunos dep051tos de.
compafiias privadas estdn en construccién,

2) Coco Solo

La administracién de la Zona Libre de Colén tiene un plan
l1lamado €1 Plan de Desarrollo de Coco Solo para un area de
114 hectdreas. Su construccién serd completada en 1997
dependiendo en la participacidén de las compafiias privadas y
las condiciones de la tierra {4rea de pantano).

7.2.4 Plan de Desarrollo de la Ciudad.de Colén

El plan de desarrollo de la Ciudad de Coldén incluye el plan de
desarrollo de viviendas, el plan de desarrollc de la Zona Libre
de Coldén y otros planes de desarrollo institucional que estén
siendo preparados por el Ministerio de Vivienda y otrag agencias
relacionadas. ‘ .



De acuerdo con este plan de ‘desarrollo, existen 16 planes de
desarrollo en la Ciudad de Coldn. Algunos de estos planes estan
incluidos en los planes antes mencionados,tal como el de desar-
rollo de viviendas a lo largo de la Carretera Panamad-Colédn,
estdn siendo actualmente ejecutados.

7.2.5 Plan de Desarrollo del Canal de Panamd

(1) Facilidades del Canal de Panamé

El Canal de Panamd&, es un canal de esclusas gue une el Océano
Pacifico con el Océano Atlantico, con una longitud total de 80
km. La anchura minima de navegacidén del canal es cerca de 150
m y la profundidad es alrededor de 12m dependiendc en la canti-
dad de agua disponible en- el Area de almacenamientc del canal.

Existen tres esclusas: las Esclusas de Miraflores, las Esclusas
de Pedro Miguel y las Esclusas de Gatin. Las Esclusas de Mira-
flores y Pedro Miguel son de un nivel y las de Gatin de tres
niveles. :

Estas esclusas de tres escalones son de 305 metros de largo y
33.5 metros de ancho, limitando el tamafioc de los barcos que
pueden transitar el Canal a 65,000 dwt completamente lieno y
85,000 4wt parcialmente cargado. :

{2) Tasa de Peaje

Las tasas de peajes son diferentes dependiendo del tipo de
barco, como se describe a continuaciodn: :

a) Para buques mercantes, transportes maritimos y de armada,
barcos hospitales, barcos de suministros y yates cuando
lleven carga y pasajeros, $2.01 por tonelada neta del
buque de 100 pies clGbicos de capacidad actual, de acuerdo
con las Reglas de Medidas de Buques para el Canal de
Panama.

b} Para buqhes en lastre, sin pasajeros o carga, $1.60 por
- tonelada neta.

c) Para otroS'navios, $1.12'por tonelada neta. Estas tasas
tienen efecto a partir del 1 de octubre de 1989.

(3) Plan de Desarrocllo

Basado en el tratado entre la Repiblica de Panamd y los Estados
Unides de América en 1978, los planes alternativos para el canal
fueron examinados por la Comisidn de Alternativas para el Canal
de Panam&, la cual fue establecida en 1985.

Déspués'de'la evaluacidén de las alternativas, un juego de esclu-

'sas adicional "high rise" para barcos de tamafio de 150 dwt fue
recomendada.



7.2.6 Plan de Desarrollo del Puérto &e Cristébal

(1) Detalles del Puerto de Cristébal

El Puerto de Cristébal es el puerto mas grande en Panamé Y el
puerto de Balboa es el segundo en tamafic. Recientemente, el
volumen de maneijo del Puerto de Cristdbal ha sido de méds de un
30% del total del trafico nacional del sector maritimo y el
volumen manejado por el puerto de Balboa es la mitad del volumen
manejado por el puerto de Cristobal. El volumen manejado durante
el periodo de 1990 a 1993 para los principales puertos en Panamd
se muestra en el Informe Intermedio del Estudlo en 1a Tabla
871_ . . . . .

El Puexto de Crlstobal tlene cerca de 4, 000 metros de largo y
mds de 1,000 bugques en funcionamiento. La profundldad maxima
del agua es de 12 metros y el amarradero principal se divide en
tres muelles, o sea los muelles No. 6, No. 7 y No. 8, vy dos
muelles marginales, a saber los muelles No.g.y No.10.

(2) Plan de Desarrollo

.El Plan de Desarrollo para el puerto de Crlstobal fue comenzado
en 1992 por JICA y la Autoridad Portuaria Nacional. Hay muchos
planes de desarrollo desde 1973, perc estos planes no han sido
completados ain. El1 Plan se dividia en dos partes, una es el
Plan Maestro que tiene como afic meta el 2010, y el segundo es un
Estudic de Factibilidad basado en el proyecto seleccionado con
un desarrollo a corto plazo para el afio 2000,

En diciembre de 1992, el informe de progresb para este pian fue
presentado al Goblerno de Panamd y el Borrador del Informe Final
en septiembre de 1993,

7.2.7 Plan de Desarrollc del Ferrocarril Panam&-Colén

(1) Resefia del Ferrocarril Panami-Colén

En el afio 1843, un grupo de empresarios americanos, encabezados
por William Henry Aspinwall, decidieron construir el Ferrocarril
Panamd-Colén, el cual ganaria grandes cantidades de dinero de la
avalancha de personas que iban en busca del oro de California,
ya que tenian gque viajar del Atlantico al Pa01flco a través de
Panama.

Durante la. construccién del Canal de Panaméi, el ferrccarril fue
un gran apoyo. Después de completarse el Canal de Panama, la
utilidad del ferrocarril disminuyé y desde 1988, ‘ho ha transpor—
tado pasajeros, sdlo carga. _

En el ano 1993 s0lo hay dos v1aJes por dia- con 14 Lontenedores
por cada viaje desde Panamd a Coldn.



Ademds, las facilidades del ferrocarril como los rieles, el
tren, la plataforma, etc. estan arruinados debido a la falta de
mantenimiento.

{(2) Plan de Desarrollo

Actualmente, por falta de financiamiento, no se han podido
ejecutar los planes de desarrollo para el Ferrocarril Panama-
Coldn. Sin embargo, las siguientes ideas estdn siendo examina-
das por el Ferrocarril Nacional, otras oficinas relacionadas y
el sector privado.

a) Funcicnamiento de trenes turisticos _

b} Fortalecimiento de las facilidades del ferrocarril
para la ejecucidén del proyecto del Centropuerto.

¢) Ceder el ferrocarril al sector privado.






8.1

8.1.1

POLITICA DE PLANIFICACION
Politica de Plaﬁificaeién

Politica de Planificacién para todo el Estudio

(1) Objetivos del Plan

Considerando los problemas existentes y la natﬁraléza de la
Carretera Panamid-Coldn, los siguientes objetivos son propuestos:

a}
b)

c)

Servir al desarrollo del equilibrio econémico del pais.
Crear un eje de transporte entre el &rea Metropolltana de
Panama y la ciudad de Colén.

Velar la seguridad del tr&fico para los usuarios y preser-
var el ambiente para los ciudadanos.

(2) Metasz del Plan

Las siguientes metas concretas son consideradas de los objetivos

antes

mencionados:

Ayudar a la movilizacién a grandes velocidades.
Garantizar una alta calidad de servicios de
trafico.

Perseguir un plan ‘orientado hacia la segurldad

Garantizar la preservacidén del ambiente natural y social.
Utilizar para el transporte publico.

Bajar las demandas de trafico.

Asegurar la funcidén alternativa para el otro modo.

{3) Funciones Necesarias de la Carretera

Las 31gulentes funciones de la carretera se proponen para poder
consegu1r las metas anteriores:.

a)

c)

Servir como una carretera primaria o nacional en la red
vial nacional,; especialmente como una carretera transist-
mica entre dos oceanos.

Servir como un corredor para el transporte de pasajeros y
productos entre el Area Metropolitana de Panamd y la
ciudad de Coldn, la cual es la segunda ciudad en importan-
cia en el pais. .

Formular el desarrcllo de la infraestructura urbana en
el area Metropolltana de Panamd y en la ciudad de Colén y
areas proximas.

Enfrentar la demanda dlarla de trafico.

Garantizar el paso estratégico para el canal y para el
ferrocarril de ser necesario.
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8.1.2 Politica de Planificacién para la Etapa de Plan Maestro

(1) Proceso para la formulacibén del Plan Maestro =

Los pr1n01pales ObjethOS de la formu13016n del Plan Maestro son
los 51gulenteS° :

.a)

b)

c)

Formular un plan a largo plazo de la carretera entre la
ciudad de Panama Yy la ciudad de Coldn y su programa de
desarrollo.

Aclarar las funciones y caracteristicas de la carretera
Panamd-Colén en el futuro.

Examinar la coordinacién entre el desarrollo de.la.
Carretera Panamd—~Colén y el desarrollo de otras vias
pr1nc1pales planeadas.

(2) Premisas para el Estudio del Plan Maeatro

La naturaleza del plan a largo plazo como SOllCltud del Plan
Maestro requiere las 51gulentes premisas. :

a)

b)

a)

e)

Usar una red vial futura a gran escala incluyendo las
carreteras planeadas propuestas por el Plan Maestro de
ESTAMPA y otros estudios relacionados para €l estudio del
trafico y la evaluacidén de las Alternativas de 1la
Carretera. _ -

Hacer prondsticos 1la futura demanda de trafico en 1la
Carretera en combinacidén con los pronostlcos hechos en el
Plan Maestro de ESTAMPA.

Estimar los indices socioceconémicos futuros solamente
para el Estudio, debido a la falta de estudios para planes
de desarrcllo a largo plano en Panamé.

Usar costos financieros en vez de costos econdmicos para
la comparacion de las Alternativas de la Carretera‘en la
Etapa del Plan Maestro. _

Usar mapas topograficos con escala 1:50,000 para-la
ingieneria preliminar y estimacidén de costos para las
Alternativas de la Carretera.
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8.2  Concepto de Planificacién Regional_

Para poder definir las funciones futuras de la carretera, el
desarrcllo futuro de la regidn relacionada con la carretera debe
ser determinado. Sin embargo, en el caso del Estudio, no exis-
ten actualmente planes de. desarrolle regional integrade a largo
plazo. ‘Para la estimacién de la demanda futura de trafico, son
necesarios indices socioecondmicos autorizados, aunque existen
pocos estudios. - Por lo tanto, el concepto de desarrollo futuro
debe ser analizado dentro del Estudio, y este concepto es sola-
mente para ser usado en este Estudio.

(1) Estrategia de Desarrollo

La Ciudad de Panamd ha crecido como el centro administrativo,
econdémico, cultural y financiero del pais y recientemente, se ha
convertido en un centro bancario internacional de los paises
latinoamericanos. La ciudad de Coldén es la segunda ciudad
1mportante del pais y tiene la mayor zona ‘libre en Latino
América, :

Sin embargo, esta regién 1ncluyendo ambas 01udades tlene muchos
problemas sin resolver como estos:

a) Todas las .actividades sociocecondémicas se han concentrado
en el  area Metropolitana Y este fenomeno se ha acelerado
recientemente.

b) El crecimiento de la poblaczon de San Miguelito es
significativamente alto en las dos 1(ltimas décadas. E1l
centro de gravedad en el centro de esta poblacidn se esta
moviendo en direccidén noreste dentro del Area metropolita-
na. ' :

c) Por otro lado, la tasa de crecimiento de la poblacién de
la Ciudad de Coldn no es alto. Actualmente, la ciudad de
Coldén tiene muchos problemas sociales y eccondmicos, como
por ejemplo un alto porcentaje de desempleon.

d) Entre las ciudades de Panamd y Colén, existe el drea de la
Cuenca del Canal de Panamd y su importancia no sélo tiene
que ver con el uso de agua para el funcionamiento del
Canal sino también con la presencia de selvas tropicales
especiales de su flora y fauna. 8in embargo,muchos inmi-
grantes han invadido la Cuenca 'y ahora se esta perdiendo
las areas de selva.

e) Tierras en el Area del Canal de Panami (antigua Zona del
Canal) estan siendo revertidas al Gobierno de Panamd
basdndose en el Tratado del Canal de Panamid. Estas
tierras tienen un gran potencial para su desarrollo. -

Tomando en consideracidén el tema antes mencionado, tres patrones

de desarrollo del Area Metropclitana de Panamd y de la Ciudad de
Colén han sido propuestos como se muestra en la Figura 8.2.1.



Fd AY F \
coon | @ ) : g ; lsnu[ﬁg{]xun]
\\_// N = 4 \
é E "‘-.EJ/
/ =
CUENCA / / / /
@Z ﬂ: '\
= =R
= @aa== N
% \ -! ;; Tm :
/ \ /
AN / \ /
PANAMA N ,—/ \ s ~ ~
~ -~
— -
PATRON PATRON PATRON . PATRON
ACTUAL : MONOCENTRICO DE CIUDADES DE CORREDOR

GEMELAS

Figura 8.2.1 Patrones de Desarrollo

(2} Caracteristicas de los Patrones de Desarrollo

Las caracteristicas del patrén existente y los tres pratrones
de desarrollo se reasumen a continuacidn:

a)

b)

c)

a)

Patrén Existente: Este patrén muestra la concentracién de
todas las actividades socicecondmicas en el drea metropo-
litana.

Patrén Monocentr1co* Este patrdn muetra que sdlo el
Area Metropolitana de Panamd crece y Coldén se deja en e
abandono, . Este patrén probablemente aparecera en caso de
no desarrcllarse una politica.

Patrén de Ciudades Gemelas: Este patrén muestra que el
crecimiento de Coldn es significativo, mientras que el
crecimiento del Area Metropolitana de Panamd se mantiene,.
El desarrcllo de la infraestructura urbana y el suministro

‘de empleos en Coldn sera necesario.

Patrén de  Corredor: Este patrdon muestra que las areas
entre Panamd y Coldén se desarrollardn a lo largo de la
carretera. El desarrollo en la Cuenca causarid problemas
ambientales.



{(3) Relaeién entre los Patrones de - Desarrollo Yy las Funcicnes de
' la Carretera Panamé&-Coldn _

Palrén PatrGn de Patrtn de
Monocéntrico Ciudades Gemsalas Corredor

Patrén de

Volumen de
Trafico
Funcidn .El Sector de Coldén .Dentro de las .Sirve para
Principal y la seccidn inter- zonas urbanas el desarrollo
de la media de la carre-~ Panamd y Coldn regional
Carretera tera se mantienen. - sirve para
' regular el
trafico diario
.E1l sector de La seccidn .Sirve para
Panamd sirve para intermedia’ las activida
regular el trafico sirve para. ~des de los
diario. el transporte habitantes
de mercancia y :
pasajeros.
Tipo de - .El mejoramiento .Ensanches y Mejoramiento
Mejoras de las vias nuevas cons-. ¥ ensanche
existentes y trucciones de de la carre-
nuevas construc- las carreteras tera exis-
ciones en la en las Aareas . tente y nue-
zona urbana de urbanas de vas cons-
Panamé Coldén y Panaméd - trucciones
: en el area
urbana de
Panama

Nuevas construc-
ciones en la
seccidén interme-
dia.

(4} Patrbn de Desarrollo Seleccionado
Después de las evaluaciones y discusiones relacionadas con los

patrones, se selecciondé el Patrén de las Ciudades Gemelas por
las siguientes razones:



a)

b)

La excesiva concentracidén de actividades socioeconémicas
en el Area Metropolitana de Panamd debe ser restringida de

alguna manera. _
La Ciudad de Colén no puede ser abandonada y debe

buscarse una via para su desarrollo, _
En el 4rea de la Cuenca, las actividades de desarrollo

deben ser restringidas para conservar los recursos nacion-
ales,
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a9 . ESQUEMA SOCIOECONOMICO
9.1 Poblacidn

En 1982, el Ministerio de Planificacidén y Politica Econdmica
(MIPPE) pronosticd el crecimiento futurc de la poblacién hasta
2025. o . _ : _ _

De acuerdo con su prondéstico, en 2010 la poblacién de Panamé
serd entre 3,180,000 y 3,476,000, con un pronéstico promedio de
3,324,000, También pronosticaron que el crecimiento anual de la
poblacién seria de 2.14% entre 1980 y 1990, 1.80% entre 1990 y
el 2000, y 1.40% entre 2000 y 2010, y disminuird cerca de 0.4%
cada 10 afios. En los resultados del censo de 1990, la tasa de
crecimiento de la poblacidén entre 1980 y 1990 fue cercana a las
estimaciones del MIPPE. Los resultados del censo y los
pronésticos hechos por el MIPPE para cada zona en Panami, se
muestran en la Tabla 9.1.1.

Tabla 9.1.1 Poblacidn por Zona

( Unidad : persona )

Afio 1980 1990 2000 2010
Panamé 470,700 584,800 716,800 760, 000
San Miguelito 156,600 ' 243,000 303,100 350,000
Colén 109,300 140,900 213,700 368,700
chagres 7,700. 9,200 11,500 14,300
Total: 744,300 977,900 1,245,100 1,493,000
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9.2 Empleo

La tasa de empleo en la zona de estudio disminuyé un 3% entre
1980 y 1990, pero la relacidn de empleados con la poblacidn

total ha i1ido aumentando. En la Tabla 8.2.1, se muestra la .

informacidén actual del nimero de empleados y las estimaciones
futuras para cada zona. Los empleados se dividen entre los
sectores Primario, Secundario y Terciario, basédndose en las
tendencias actuales y composicidn.

Tabla 9.2.1 Trabajadores por Zona

. _(.Uhidéd:'Pestna )y

Afio _ 1990 2000 2010
Panaméa : Primario ‘5,900 5,600 . © 4,700
' Secundario 33,000 - 41,500 - 45,500
R Terciario 161,900 203,700 223,400
_Bub-total: 200,800 250,800 . 273,600

San Miguelito Primario 1,000 . 600 300
Secundario 16,800 24,000 31,600

oo Terciario 61,400 87,500 115,100

Sub-total: _ 79,200 112,100 147,000

Coldn Primario : 2,700 4,400 - 8,100
: Secundario 7,300 12,500 24,300
Terciario 31,000 53,600 103,900

Sub-total: : 41,000 70,500 136,300
Chagres " Primario 1,700 2,000 - 2,400
: Secundario 200 300 400

_ L Terciario 500 700 900

Sub-total: 2,400 3,000 3,700

Total: 323,400 436,400 560,600



9.3

EStudiantes

Se asume que el nimerc de estudiantes'es tal comec se muestra en

la Tabla 9.3.1,

considerando la poblacidn total,

empleados, y las caracteristicas de cada zona.

Estudiantes por Zona

el numero de
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202,700
102, 600
106,500

4,000

Tabla 9.3.1
Afio 1380
Panama 96,500
San Miguelito 25,600
. Coldn 25,400
Chagres 1,800
Total: 149,300

1990 2000
162,200 198,200
78,200 93,000
42,600 63,400
2,400 3,000
285,400 357,600
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10 DEMANDA FUTURA DE TRAFICO
10.1  Propiedad de los Vehiculos

El numero de vehiculos registrados en los distritos de Panana,
Coldén y San Miguelito en 1990 fue de 118,000 y el nimero de
personas por vehiculo fue de 8.2. Desde 1970, el nimero de
vehiculos ha aumentado 2.9 veces (de 41,000) vy las personas por
vehiculo ha disminuido un 44% (de 14.7). La tasa de crecimiento
promedio de vehiculos registrados para las dos Gltimas décadas
fue de 5.4% y la tasa ha ido creciendo recientemente. Un
andlisis de regresidén simple y miltiple sobre el ntmero de
vehiculos registrados, la poblacién y el Producto Nacional Bruto
mostrd un alto coeficiente de correlacién y un bajo error
estandar.

Tabla 10.1 Resultado del Anilisis de Regresién Maltiple

Tipos de Parametro Constante Miltiple - Error
vehiculos —————memee Correlacidn Estandar
Poblacidn PIB Coeficiente

(100 pers) (Us 3)

carro.P ~27.6 17.40 33,635 0.978 3,748
Bus 11.0 0.34  -6,124 0.912 596
Camidn -22.2 4.55 15,426 0.912 1,495
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El registro de vehiculos en el futuro se estima usando
parametros del andlisis de regresién miltiple. E1 crecimiento
del PNB tiene una gran influencia en ésto. De 1980 a 19%0, el
crecimiento del PNB permanecié estable al 3.4% debido a circun-
stancias politicas. Durante la década de los 90, una alta tasa
de crecimiento de 7.0% se espera debido a la estabilidad
politica. Después del afio 2000, el crecimiento del PNB se debe
estabilizar, y la tasa de’ creclmlento promedio se ha establecido
en 4.5%. De acuerdo con nuestros céalculos, el ntimero de
vehiculos registrados en los distritos de Panamd, Coldén y San
Miguelito’ llegara a 212,000 en el 2,000 y la propledad de
vehiculos serd de 5.8 personas por vehlculo En 2010, el nmimero
de vehiculos serd de 319,000 y habrd 4.6 personas por vehiculo.

Uait: 1,000
4%

MO —n e -

71?375'”798]5385878‘9
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Figura 10.1.1 Registro de vehiculos



10.2  Modelo de Proyeccién de la Demanda del Tr&fico
10.2.1 Método de Proyeccién de la Démanda-del-Tréfico

El proyeccidén de la demanda de trdfico ha sido hecha basdandose
en el sub-modelo de generacidn y atraccidén de vehiculos y en el

modelo de a81qna016n El proceso para la proye001éon de la -
demanda de tréafico se mueqtra en 1a Flgura 10. 1.

[£30) ] Panlalha ]553 o !§§3 TR0, 761D
ESTAMPA | ESTAMPA | Yol de Traf. Repistro Marco Harco
Tabla 0B Tabls OD Para Este de Yehiculo Sotio Socie
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't QGeneracion
/llr;gciun

. By
Tabla 90
Por Tipa

Sub-Hodel
de Asignacion
Trafico

Felura
Deasnda
de Tratige

Figura 10.2.1 Proceso de Proyeccién de la Demanda del Tréfico
Futuro

10.2.2 Sub-modelo de Generacidn y Atraccidén de Vehiculos

El submodelo de generacidn y atraccién de vehiculos se desarrol-
la como sigue:

Preparar una Tabla OD de UCP (Unidad de Carro de Pasajeros) para
1993 basado en la Tabla OD (UCP) para 1990 y 2000 y correlacio-
narlas con los resultados de la encuesta. Entonces, se lleva a
cabo un andlisis de regresidén miltiple con las caracteristicas
socioecondmicas mencionadas debajo, y se hacen modelos ‘para la
generacidn, atracclén, Yy el tipo de vehiculos. :

e A



‘a) Poblacidén por Zona

b) Empleados del Sector Secundario por Zona
¢) Empleados del Sector Terciario por Zona
d) Ingresc Promedio por Zona

Las siguientes UCP fueron utilizadas para preparar la Tabla 0D
de UCP de 1993 para este estudio.

Tabla 10.2.1 Equivalentes de Carros de Pasajeros

carro de PasaJeros 1.0
Taxi 1.0
Micrc Bus 2.0
Bus 3.0
Pick-up/Van 1.0
Camidn 3.0
Camiones Articulados y Semi-articulados 3.0

Los cuatro tipos de vehiculos mencionados a continuacién fueron
utilizados para hacer las Tablas OD.

a) Carro de Pasajeros
b) Taxi

c) Bus

d) Camidn

La Tabla 10.2.2. muestra los parametros para el sub-modelo de
generacidén y atraccidén de vehiculo. Como el coeficiente de
correlacién para la genera01on y atraccién de vehiculos y 1los
parametros socioecondmicos siempre muestran una alta
correlacidn, cada modelo es lo suficientemente exacto para ser
usado en las proyecciones.

Tabla 10.2.2 Pardmetros del Sub-modelo de Generacidén y Atraccién

Tipo Generacion : Parametro Coeficiente de
e ./ No. de Empleos Correlacion
Vehiculo Atraccion PoblacionSecundaric Tereiario Estudiantes Ingreso Comstante Multiple

Generacion 2.1082 -8.808 0.2312 -4,355  78.697 -25676 (.936
Car.P .

Atraccion 2.4697  -7.955  -1.9180 -3.981 137.38 -42920 0.8715
. Generacion 0.4826  ~2.756 - -0.6290 -0.336 10.938  -1912 0.8907
Taxi : L

Atraccion 0.5187  -2.845 -0.8700 -0.2713  17.121  -4610 $.8943.

Generacion 0.3335  -0.871  -0.1440 ~0.647 4.967  -13h0 (,9243
Bus

Atraceion 0.3485  -1.466  -0.2940 -0.464 9.9368 -2734 0.9182

Generacion §.8086 -2.1380 - 40.217 -14709 0.9045
Truck )

Atraccion 0.6959 ~1.9040 - 34.745  -11479 0.87%2




10.2.3 Sub-modelo de Asignacién de Tréficg

(1) Asignacién OD pbr Tramos

El proceso de
la Figura 10.2.2.

Figura 10.2.2 Proceso de Asignacién de Tréfico

~asignacidén del trafico entre zonas se muestra en
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10.3 Tabla 0D Futura
10.3.1 Viajes Producidos

Las Producciones futuras de viajes por tipo de vehiculo se
muestran en la Tabla 10.3.1.

Tabla 10.3.1 Produccién Futura de Viajes en el Area de Estudio
( Unidad: ucp )

Generacién/Atraccién

Afio Carro de P. - Paxi Bus Camidn Total
1993 326,887 44,739 61,259 114,497 547,382
2000 433,191 72,083 82,432 151,098 738,804
2010 649,363 76,090 107,175 216,399 1,049,027

10.3.2 Generacifn y Atraccidn

La generacién y atraccidén de viajes futuros y la tasa de creci-
miento por zona se muestran en la Tabla 10.3.2. y en las Figuras
10.3.1. a la 10.3.3.

Tabla 10.3.2 Generacién de Viajes Futuros/ Atraccién por zona
' Unidad:UCP
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Figura 10.3.3 Generacién/ Atraccién (2010)
10.3.3 Tabla OD Futura

La Tabla OD Futura ha sido preparada usando los calculeos del
modelo de FRATER que se basan en la futura generacién y
atraccidén de viajes de la Tabla 10.3.2. y el Patrdén actual de
Ob. :

Las figuras 10.3.4. a 10.3.6. muestran las tablas O/D actual y
futura. cgLon _ ey
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10.4 Demanda Futura del Trafico

La Demanda del Trafico entre Panamd y Coldén se muestra en la
Figura 10.4.1. La demanda del trafico tiene las siguientes

caracteristicas:

a) El trafico que va directamente entre Panamid y Colén es
de 9,000 UCP en 1993 y se duplicara llegando a 18,000 upc
en 2010. _ _ , .

b) El trdfico de trabajadores y estudiantes de las afueras
de Coldn hacia la ciudad de Coldén es de 9,000 UPC en 1993

.Y aumentara 15 veces en 2010,

c) Los viajes cortos a lo largo de la ruta Panamd-Coldn
crecexré entre 3,000 y 10,000 UCP en cualgquier  punto.
Para 1la seccidn entre Chagres y Cristobal, el crecimiento
serd de 1.6 veces.

_ RID CHAGRES
. 41,000
204,000 1,000 137,000
 Se—
7,000 R0
CIUDAD DE 18.000 13,000 __ §.000 3. 000 CIUDAD DE
pANAMA ! M T ! COLON
. 18,000 ]
5.000 -
LAS CUMBRES
SAN MIGUELIT0 " CHAGRES CRISTOBAL
ARRIBA : 2010
ABAJO : 1993

Figura 10.4.1 Volumen del Trafico por Longitud de Viaje {UCP)






11 ALTERNATIVAS DE PLAN DE LA RED VIAL
11.1  Condiciones de Planificacién de la Red Vial

En el Capitulo 10 de este Informe, se realizdé una proyeccidn de
la demanda y condiciones del trafico futuro en 2000 y 2010. Los
volimenes de trafico futuro por unidad de carro de pasajeros por
dia (UCP/D) en la carretera existente se muestran en la Tabla
11.1.1.

Tabla 11.1.1 Volumen Futuro del Trafico (UCP/D)

Segmento de Carretera 1999 2010
San Miguelito - Pan de Azucar 50,700 235,000
Pan de ‘Azlcar -~ San Isidro 33,000 87,000
San Isidro = -~ Las Cumbres 25,000 87,000
Las Cumbres -~ Alcalde Diaz 11,000 42,000
Alcalde Diaz - Don Bosco 10,200 42,000
Don Bosco -~ Buena Vista - 11,000 42,000
Buena Vista - Sabanitas 13,700 37,000
Sabanitas -~ Cativa 20,700 137,000
Cativa -  Coldn ' 35,900 137,000

Al analizar la configuracidén de la red vial, las ciudades de
Panamé& y Coldén se conectan por esta Carretera Primaria o Na-
cional y no existe una ruta alternativa entre las dos ciudades.
La Carretera Panamd-Coldén funciona como una carretera de 2
carriles con un pavimento de hormigdn.

Del inventario de carreteras, se destacan los siguientes proble-
mas:

a) No existen carreteras alternativas
b) Hay muchos accidentes de trénsito
c) Se han usado bajos estindares de disefio
d) Poco mantenimiento '

11.1.1 Lineamientos de Planificadién

En el afio 2010, la poblacién de las ciudades de Panamd y Coldn
aumentard a cerca de 0.76 millones y 0.37 millones respectiva-
mente.  La Ciudad de Panamd es, ademds de la capital, la mayor
del pais. ©La Ciudad de Coldén es la segunda ciudad mds grande.
La carretera en consideracidn conecta estas dos ciudades. Por
lo tanto, es obvio gue la carretera que se planee debe tener los
mas altos estandares de disefio. Las condiciones ambientales en

— 101 —



el Area Qde Estudlo son -en general: buenas, particularmente la
vegetacion en el area de 1la Cuenca, y el buen abastecimiento de
agua para las operaciones del Canal de Panamd. Es importante
gque estas buenas cond1c1ones -ambientales se mantengan en el
futuro.

Ademas de lo antes mencionado, la presidn del crecimiento de la
poblacién en las ciudades de Panamd y Colén, esta causando la
expansiéon de las areas de desarrollo habitacional a lo largo de
la Carretera existente Panamd-Colén. La situacidén del trafico
en la Carretera Panam&—-Coldén en las fueras de estas dos ciudades
se esta congestlonando mas con el trafico dlarlo al trabajo,
generado por las area de desarrollo de v1v1endas.

3¢ han preparado Planes Alternatlvos para examinar la red vial
mds efectiva entre las ciudades de Panamd y Colén. Los si-
guientes Planes Alternativos se han sugerido tomando en
consideracién la demanda de trafico futuro y las cond1c1ones
naturales: :

a) Plan para ensanchar la carretera existente
b) * Plan para construir una nueva carretera
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11.2°  Conceptos de Planes Alternativos
11.2.1 Funciones Y Caracteristicas de la Carretera

Las carreteras en Panamid se dividen en las siguientes cuatro
categorias, basandose en su funcidn:

a) Autopista

b) Carretera Nacional o Primaria
c) Carretera Regional o Secundaria
d) Carretera Vecinal

De acuerdo con el Estéandar Amerlcano de Dlseno de Carretera
(American Road Design. Standard), es decir, las Normas del Disefio
Geométrico de Autoplstas y Carreteras (AASHTO), las carreteras
se dividen en cinco categorias, como se muestra a continuacién:

-a) Autopista

b) Carretera Arterial Principal
c) Carretera Arterial Menor

d) Carretera Colectora

e) Carretera Local

Las funciones y caracteristicas de las carreteras en las cla-
sificaciones han sido examinadas para la propuesta de 1la red
vial en el Area de Estudio. Las funciones y caracteristicas de
las carreteras se resumen en la Figura 11.2.1, de la cual se
puede destacar lo siguiente:

a) La funcién de la autopista y de las carreteras arteriales
es primordialmente la de mantener la fluidez del trafico,
por lo que se requiere un alto estdndar de criterios de
disefio de carretera. _

b) La funcién de una carretera local o una carretera menor es
principalmente la de mantener acceso terrestre, de modo
que se requiere de menores estindares de criterios de
disefio.

¢) La funcién de una carretera colectora esta entre las de
una carretera arterial y una local.

CARACTERITICAS DEL TRAFICO : ;
FUKCION DE NOLUXEN DE : DISTANCIA : YELOCIDAD . X0DO DE SPROPOSITO i TIPO DE OBSERVACION
CARRETERA TRAFICO :DE YIAJE ' DE VIAME TRANSPORTACION DE VIAJE CABRETERA
w g : : t : H i
PESABO | LARGD : ALTO : i TRABAJD !
NOYILIDAD : : CYEHICULD PE | EOVIA ;
: T : AOTOR ! OFICINA i ARTERIAL :
: : i VIA :
C : : : : Cd _ COLECTORA
ACCESO . . - : : { HOTOCICLO | ESCHELA |
FOR - . : ' : i BICICLETA CARRETERA
TIERRA BAJO : CORTO | BAJO H A PIE i DE CONPRA | LOCAL
: : : i i

'Figura 11.2{1 Funcién de una Carretera
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Las caracteristicas principales y secundarias de una carretera
son resumidas en la Figura 11.2.2, de las cuales se puede aprec-

iar lo 51gu1ente~

a) Autoplstas v carreteras arteriales sirven pr1n01pa1mente
para viajes 1argos con alta capacidad de trafico y a alta_

- velocidad.:

b) Las carreteras locales y las carreteras menores sirven
para viajes de distancias. cortas con poca capac1dad del
trafico y baja velocidad.

¢) Las caracteristicas de la carretera colectora. estén entre
las de una carretera arterlal Yy una carretera local

El sistema de la red vial ha sido acomodado no sélo para contri-
buir a la actividad sociocecondémica sino tamblén para formar 1la
1nfraestructura basica del éarea. :

CARACTERISTICAS DE LA RED CARCTERISTICAS DEL TRAFICO

ENLACE i DISTARCIA DE YIAJE caw.cmm : vzwcwm UE YIAJE
CIGDAD A DESDE  DENTRO DE ACCESO A
: CIUDAD  COEUNIDADESOONUNIDAD YIVIENDA | LARGO . NEDIO CORTO GRAKDE uamm mma ALTA NEDIA BAJA
\UTOPISTA URBANA O A iA O o ['s)
WIA DE LA ARTERIA PRIXCIPAL] © A : o 0 O PO A
V1A DE LA ARTER[A YENOR 9 Fiy : O e H o a
[A COLEGTORA ' o] A o A e Al 0O A
WIA LOCAL O o : Q ]

O - FUNCION PRINCIPAL
A FUKCION SUBORDINALA -

Figura 11.2.2 Caracteristicas de la carretera

Tomando en cuenta lo anterior y las condiciones gue regulan la
planificacidén de la carretera, las funciones y caracteristicas
de la carretera planeada se identifican a continuacién: :

a) Garantlzar una alta fluldez de tréafico
b) Sostener volumenes de tréflco pesado Yy gran capac1dad ée

trafieco.

¢) Permitir que los viajes de larga distancia se hagan a
altas velocidades.

11.2.2 Cbncepto de Planes Alternativos de la Carretera

(1) Planes Alternativos que se deben cbnsiderar

Tomando en consideracién las funciones y caracteristicas de la

carretera planeada,

las condiciones y medios de la carretera

existente y la demanda de trafico futuro, los siguientes dos
Planes Alternativos han sido sugerldos. : .

a) Plan para el ensanche de la carretera existente
b) Plan para la construccién de una nueva carretera
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(2) Concepto de Planes Alternativos
1) Plan para el ensanche de la carretera existente

Como se muestra en la Figura 11.2.3, el Plan para el Ensanche de
la  Carretera Panamd—-Coldn involucra el ensanche de 2 a 4 car-
riles y de 4 a 6 carriles, dependiendc de la demanda del trafico
futuro. Bésicamente, el allneamlento horizontal y vertical de
la carretera siguid el alineamiento actual, considerando las
caracteristicas topograficas existentes.

Los sistemas de operacién del tra&fico de la carretera planeada
son los mismos de la carretera existente. Esto significa que el
trdfico con variadas funciones utilizara la misma carretera.

Este plan garantlzara que la carretera tenga las siguientes
_caracteristlcas y funciones:

a) Las funciones de una Carretera Nacional o Primaria
' (formando un sistema de carretera troncal en Panamd).

b) El1 flujo principal del trafico industrial contribuye a las
actividades socioecondémicas entre las ciudades de Panama y
Coldén (sistemas de carreteras para el desarrollo industri-
al). :

¢) Las funciones de una Carretera colectora v local (carret-—
eras de accesc para los habitantes).

d} Las caracteristicas del trafico diario al trabaJo desde
las areas residenciales de las ciudades de Panamd& y Coldn
alos centros de dichas ciudades.

2) Plan para la Construccién de una Nueva Carretera

Como se muestra én la Figura 11.2.4, el Plan para 1la
Construccién de una Nueva Carretera significa que una nueva via
se construird entre las ciudades de Panamd y Colén, pero no se
ampliard la carretera existente. Las ciudades de Panamd y Coldn
estardn conectadas por dos carreteras: una es la nueva
carretera y la otra es la existente. Las funciones y
caracteristicas de la carretera existente y la nueva carretera
se pueden visualizar separadamente.

La carretera existente debe garantizar lo siguiente:

a) Garantizar las funcicnes de una Carretera Vecinal.

b} Garantizar las caracteristicas del tréafico diario al
trabajo entre las &areas residenciales y 1los centros de
las ciudades de Panamd y Colén.

La construccién de la nueva carretera debe permitir lo si-
guiente:

a) Garantizar las funcicnes de Carretera Nacional o Primaria

b) Garantizar las caracteristicas del trafico industrial
entre las ciudades de Panamd y Colén.

c) Garantizar el servicio al Desarrolc Regional.

f’IOS“"
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11.3 ?feparacién de loz Planes Alternativos
11.3.1 Proceso para la Preparacidn de Planes Alternativos

Los Planes Alternativos se disefiaron en base a las
caracteristicas del trafico, la demanda de trafico futuro y la
topografia existente en el Area de Estudic. El procedimiento
para la preparacién de los Planes Alternativos se muestra en la

Figura 11.3.1.

Fortalecimiento del
Plan de Transporte
de la Carretera

i
l | | |

Plan de Plan de Construccidn

Ensanche : de la Nueva Carretera
Preparacién del Plan ' Preparacidén de las
Alternativo de - Alternativas de

Ensanche . . |Segmentos de Carretera

]
Seleccién del Plan
Altenativo para los
Segmentos de Carretera

Plén Alternativo B
Plan Alternativo C

Figura 11.3.1 Procedimientc para la Preparacién del Plan
Alternativo

11.3.2 Caracteristicas del Tra&fico en la Carretera Existente

(1) volumen del Tr&fico Futuro

La demanda del tréfico'en el afio 2010 se proyecto en la anterior
Seccidén 10 y se resume en la Figura 11.3.2., de la cual se puede
apreciar lo siguiente:

1) El futuro volumen del trafico futuro se concentrard en las
afueras de las ciudades de Panamd y Colén,por 1lo tanto,el
volumen de trafico futuro de San Miguelito a San Isidro y de
Colén a Cativa se proyectaron en 204,000 y 137,000 unidades
de carros de pasajeros por dia (UCP/D), respectivamente.
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2) Sin embargo, el segmento ‘de carretera entre Alcalde Diaz y
Buena Vista se pronosticd de 37,000 a mas de 42,000 (UPC/D).

3) El volumen de trafico de paso entre las cjudades de Panamé Yy
Colén se estimd en 18,000 UCP/D.

4) El1 flujo del tréfico puede clasificarse como se muestra a
contlnuaclon

a) £l mayor volumen del traflco es en el area entre CBD de
la Ciudad de Panamd y el drea de San Isidro con 235,000
UCP/D, del cual la mayoria es trafico diario al trabajo.

b) El segundo mayor volumen del trafico es en el &rea entre
el CBD en la Ciudad de Coldén y Cativa con 163,000 UCP/D.
Este corresponde pr1n01palmente al mov1mlento residencia
trabajo.

¢) E1l tercer mayor volumen del traflco es en el Area entre
las ciudades de Panama b4 Colén con 18,000 UCP/D. Este es
trafico de paso.

(2) Relacién entre el Volumen del Trafico y el Espacio Requerido

Tomando en cuenta las condiciones de los tr&ficos y el uso del
suelo a lo largo de las carreteras existentes, la capacidad del
trafico de la carretera es de cerca de 9,000 UCP/D por carril.

Como resultado de. la comparacidén entre la demanda del trdfico en
el ano 2010 y la capacidad, el numerc de carriles regqueridos en
el 4rea de San Isidro, Buena Vista y Cativd es de 12, 6 y 14
carrlles, respectivamente.

L TN

{oncepto de Red de Carretera
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Figura 11.3.2 Volumen Futuro del Trafico
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11.3.3 Planes Alternativos Propuestos

Antes de la preparacién de Planes Alternativos para la
construccién de la carretera hueva, se llevé a cabo un ejerci-
cio de localizacidén de ruta para verificar la posibilidad de una
carretera nueva a través del area entre las ciudades de Panamd y

Colén.

(1) Consideraciones BAsicas para la Legalizacién de la Ruta
La fﬁta sé ubicé tomando en cuenta 1o giguiente:

1) Aspectos Ambientales

a) Evitar el Parque: Nac1onal para mantener un buen ambiente
natural y social.

b) Evitar 1las A4reas presentes y futuras de desarrollo
residencial tanto como sea posible, de forma gue se pueda
mantener un mejor medio social.

c) Regular los cortes y terraplénes para mantener un
ambiente natural &ptimo,

2) Aspectos Técnicos

a) Cumpiir con los elementos de disefio geométrico adoptados.

b) Disponer de sitios adecuados para el intercambio.

¢) Encontrar los requerimientos de la presente y futura red
vial,

3) Aspectos Econdmicos

a) Evitar las Areas montafiosas,tanto como sea posible,para
reducir los costos de constru001on.

b) Identificar &reas que tengan un gran potencial de desar-
rollo para atraer el turismo, viviendas y otros desarrol-
los, '

c) Proveer acceso a las dreas de desarrollo residenciales
presentes y futuros para aumentar los beneficios de los
traficos.

(2) Localizacién de las Rutas Alternativas

Basado en los aspectos anteriores, los puntos actuales de con-
trol para la localizacidn de la ruta se resumen en la Figura
11.3.3.

Considerando las condiciones topogrdficas y las caracteristicas
del uso del suelo, la localizacidén de la ruta se puede dividir
en las siguientes cuatro secciones;: :

a) Seccidn San Miguelito Buenos Aires

b) Seccidn Buenos Alires Buena Vista

c) Seccidn Buena Vista - Sabanitas
Seccidn Sabanitas - Colén
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1) Seccidén San Miguelito - Buenos Aires

En esta A&rea, exlsten siete elementos que se deben con31derar
para la localizacién de las alternatlvas de ruta:

a) Areas de desarrollo re51den01al presente Yy futuro en San
Miguelito.

b) Parque Nacional Soberania

c) Areas Montafiosas

d) Ruta del Corredor Norte .

e) Ruta de la Autopista Arraljannpanama

f) Tendido eléctrico

g) Acueductos

Considerando los desarrollos y facilidades, se han definido dos
rutas alternativas, Segmento Ay B, como se muestra en la Figura
11.3.3. La ruta en el Segmento A se ublcé considerando los
31gulentes puntos. :

aj La ruta debe evitar el Area del Parque Nacional Soberania.,

b) La ruta debe, evitar en 1o posible, el Area residencial
de San Miguelitc para que la construccidn de la carretera
sea fdcill y garantizar que se mantenga un buen ambiente
social.

¢) La ruta debe evitar 1lc posible 1as dreas. montanosas.

La ruta del Segmento B ha sido ublcada con51derando los si-
guientes puntos: .

a) La ruta debe evitar, en lo p051ble las Areas re31denold1es
existentes en San Mlguellto.

b) No se podrd evitar el area aproximada cerca de 300 m de
longitud del desarrollo residencial existente de Sitio
Goytia, ya que la carretera en el Segmento B debe unirse
con el Corredor Norte.

2) Seccidédn Buenos Aires - Buena Vista
En esta seccidn, existen tres elementos gue se deben considerar:

a) Lago Alajuela
b} Represa Madden
c) Area montafiosa

Como se muestra en la Figura 11.3.3, los tres elementos antes
mencionados se localizan en el lado norte de la carretera exis-
tente, pero no son cbstdculo para la localizacién de la ruta en
el lado sur. . C

Tomando en cuenta estos elementos, la ruta del Segmento C esta
alejada para evitar el Lago .Alajuela, la Represa Madden y el
drea montaficsa y en el lado sur del estudio. Como resultado del
estudio de localizacidédn de la ruta, no existe otra ruta alterna-
tiva en esa seccidn. o
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3) Seccién Buena Vista - Sabanitas

Al localizar la ruta en esta seccidn, se deben considerar tres
elementos:

a) Lago Gatin
b) Area de la Cuenca
c) Area montafiosa

En el lado sur de la actual Carretera Panamd-Coldn, estén el
Lago Gatin, la Cuenca y las &reas montaifosas. Sin embargo, en
el lado norte hay Aareas montafiosas muy empinadas. Los Segmen-—
tos D y E son considerados como posibles rutas alternativas para
la construccidn de una nueva carretera. Los segmentos se mues-
tran en la Figura 11.3.3.
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Figura 11.3.3 Condiciones de la Localizacion de la Ruta

4) Seccidén Sabanitas ~ Coldn

En esta seccidn, los siguientes cinco elementos se deben consid-
erar:

a) El Parque Nacional de Gatun

b) Areas residenciales existentes
c) Areas residenciales futuras

d) Lago Gatin R

‘@) Area de la Cuenca
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En esta seccidén, en el lado norte, de la carretera exmstente
existen muchas casas y otros edificios por lo que seriia dificil
construir una nueva carretera en esta &rea. Considerando lo
antes mencionade, la ruta se localiza al sur de la carretera
existente.  Por lo tanto, la ruta en el Segmento F evita el
Parque Nacional de Gatin, las Areas existentes y futuras de
desarrollo residencial y el area de la Cuenca. :

{3) Seleccién Inicial de la Ruta

En la seccidn anterior, seis segmentos de ruta, desde A a F,
fueron sugeridos para el plan de construcc16n de una -carretera
- nueva como .Se muestra en la Figura 11.3.4. Los segmentos A y B
fueron sugeridos como segmentos alternativos para la Seccién de
San Mlguelito ~ Buenos Aires. Los Segmentos D, Y E fueron suge-
‘ridos como segmentos alternativos para la Seceién de Buena Vista
-Sabanitas. Antes de preparar los planes alternativos, se
realizé un estudio de seleccidén inicial de ruta para establecer
81 la naturaleza de las Alternativas del Plan Maestro eran
claras.

1) Comparacidn de los Segmeéntos A y B

Las ventajas y desventajas de las rutas en los segmentos A y B
son examinados y basados en aspectos técnicos, econdémicos y
ambientales. '

(*) Ventajas del Segmento A: -

a) Se requiere de poca 1ndemnlzac1on (cerca de 20 casas)
b) Pacil adquisicidén de tierra (poca drea residencial)
c) No hay divisidén de comunidades

d) Corta distancia de CBD a Alcalde Diaz

(*) Desventajas del Segmentq A:

a) Altos costos de construccibén ($120 millbnes)
. b) Construccidén dificil _
¢) Construccidn a gran escala (tuneles, puentes)

(*) Ventajas del Segmento B:

a) Costos de. construccién mas bajos ($83 millones)
b) Facil construccién

¢) Contribuye al desarrcllo

d) Red vial flexible

(*) Desventajas del Segmento B:
a) Mayores indemnizaciones'(cerca de 46 casas)
b) Divisidén de comunidades
c) Dificultad para adquirir la tierra
Como se menciond, los costos de construccién del‘Segmehto B son

nenores que los del A, pero los beneficios del Segmento A a los
usuarios de la carretera pueden ser mayores qgue 1lgs de la B, Es
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muy d1f1c11 escoger el segmento éptime para esta seccidn
basandose s6lo en costos de construccidén y otras evaluaciones
técnicas. Por lo tanto, el segmento Sptimo serd seleccionado
basdndose en la evaluacidén econdmica.

2) Comparacidén de los Segmentos D y E
El Segmento D se seleccioné por'las siguientes razones:

a) Los costos de construccién del Segmentos D ($39 millones)
son nmenores que los del E {$133 millones).

b) Los beneficios de los segmentos D y E a los usuarios de la
carretera son casi iguales va que las conexiones con la
actual carretera son las mismas.

c) El suelo en los segmentos D y E se c1a31f1can como bosques
asi que no hay dlferen01a en las p051b111dades de desar-
rollo.

d) La longitud de la carretera de los Segmentos D'y E son de
alrededor de 17,000 m y 17,500 m, respectivamente.

3) Resultados de la Seleccidén Inicial de Ruta

Como se menciond en la seccién anterior, se requiere un estudio
mas extenso.para seleccionar el Segmento A o B Yy el Segmento. E
fue eliminado como ruta en la red vial del Plan Alternativo.
Los segmentos sugeridos como alternativas el Plan Maestro de la
red vial entre las ciudades de Panamd y Coldén se muestran en la
Figura 11.3.4.
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Figura 11.3.4 Localizacion del Segmento
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(4) Altarnativas Propueataa para el Plan Haestro

El Plan Alternatlvo A para el ensanche del la carretera exis-—
tente, el Plan de la alternativa B y el ‘Plan de la alternativo
a C para la construcclidén de una nueva carretera tomando en
cuenta las caracteristicas de cada- segmento. Eastos tres planes

se muestran en la Flgura 11.3.5.

a) Plan de la alternatlva A .
Ensanche de la Carretera existente Panama—Colon (Segmento
G,H,I,J,K) _

b) Plan de la alternativa B :
Construccidn de una nueva carretera. (Segmento A,C,D,F)

¢) Plan de la alternativa C - o
Construccidn de una nueva carretera. {Segmento B,C,D,F)

‘ %

f.

A

T, R
VAN N K

ALTERNATIVE PLAN B

et

Figura 11.3.5 Plan de las Alternativas Propuestas
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i2 E?ABU&CION DE INGENIERIA Y ESTIMACION DE COSTOS

La evaluacidén de ingenieria se ha realizado Dbasada en los
planes de la alternativos A, B, y C, con la intension de exami-
nar las Factibilidades Tecnicas. :

12.1 Plan de Ensanche de la Carretera Existaente
12.1.1 Politica del Diseiio

En vista de los resultados del estudio de reconocimiento del
terreno, el  estudio del inventario de carreteras y la demanda
futura de trafico, se han identificado las siguientes politica
de disefic para el Ensanche de la Carretera Existente (Plan de
la alternativa A).

a) Armonizar la demanda futura de trafico

b) Incrementar la capacidad de trafico

¢) Disminuir los accidentes de trafico

d) Mantener buenas condiciones ambientales

e) Utilizar las facilidades de la carretera existente.

12.1.2 Concepto y Controles del Disefic

(1) Concepto de Disefio

a) El proyecto de ensanche seri ejecutado bajo las condi-

ciones de los traficos existentes, ya gue no hay ruta
- alternativa.

b) Bdsicamente, el alineamiento horizontal y vertical sigue
el alineamiento existente de la Carretera Panama~Colén,
considerando las condiciones topogrificas de la misma.

c} No se ha adoptado un sistema de control de acceso, debido
a la situacidn del uso de suelo a lo largo de la Carretera
existente Panama-Coldén y las funciones y caracteristicas
de la carretera.

(2) Disefio de Control

Los controles de disefio propuestos estan identificados como se
muestra mads adelante, considerandc con las condiciones,de las
facilidades de la carretera existente y los planes de desarrollo
de otra via. -

a) Un dlseno de ve1001dad de 60 km/h ha 51do adoptado para
este plan, basado en los resultados de la inspeccién de la
estructura de la actuwal Carretera Panamd-Coldn.

b) Los disefios estidndares de la Asociacidén Americana de
Disefios Estdndares de Carretera (AASHOTO), han sido adop-
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tado para este estudio. '
¢) Los vehiculos de remolques han 91do con31derados como los
vehiculos de dlseno.

12.1.3 Evaluacién de Ingenieria

{1) Disefio de Alineamiento Horizontal
El disefio de alineamiento horizontal ha sido desarrollado a lo
largo de la carretera existente. Las pequefias curvaturas de

menos de 300m " resultan del disefic de allneamlento horizontal,
como muestra la Tabla 12.1. 1.

Tabla 12.1.1 Curvatuia Minima

U e s e AT 42 A i i e e o e e S Y R W Bt i S S (T 8 St e dnk ekt b S o i o

Estacién No. Curvatura
a) No. 6+000 - No. 7+000 ' R=275 m
b) No. 8+000 - No. 8+000. . o R=200 m
c) No. 9+500 - No.10+000 R=300 m
d) No.18+500 - No.194+500 ‘R=275 m
e) No.32+000 - No.34+000 R=200 m
£) do : R=250 m
q) do . : R=300 m
h) No.46+500 -~ No,.47+500 R=200 m
i) Ro.50+000 ~ No.51+000 R=180 m
}) No.52+000 —~ No.53+000 R=190 m
k) do R=250 m

S ke e Sl e o S it e — Y T AR {80 Stk b SR ik i i e S e R P ACTY Y TV S i M St S A S S i

(2) Diseho del Alineamiento Vertical
El disefio de alineamiento vertical ha sido dlrlgido en base a la
carretera existente. Los componentes de la pendiente longitudi-

nal que resultan del disefio de allneamlento vertlcal se muestran
en la tabla 12.1.2.

Tabla 12.1.2 Secci6én de Pendientes ¥ Sus Longitudes

T T P R S e R N WY S U TH T £ R S s Cral ke ey T P PR R i i o R A S AR S, ok, AT} wiphm b B o T P -

Pendiente (%) Longitud de Carretera (m)
a) 0.00 % ~ 3.00 % - 36,747 m ( 54 % )
b) 3.00 % - 4.00 % 6,770 m ( 10 % )
c) 4.00 % - 5.00 % 12,569 m ( 18 % )
d) 5.00 % - 6.00 % 11,914 m. ( 18 % )

o o et o e i e S T T Y Y T T T S Y S D 2 T A M s S o g e A T S PR R ATV S A i e s ) e s ot
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Cerca del 46 % de la longitud total de la carretera tiene una
pendiente sobre 3.00% y cerca del 18 % de la longitud total de
la carretera tiene una pendiente sobre 5,00 %.

(3) Disefio de la-Seccién Transversal

1) Namero de Carrlles Requerldos

El nimero de carrlles requeridos se ha decidido por 1la
comparacidén entre la demanda fueron de trafico y la capacidad

por carriles. La tabla 12.1.3 muestra nimero de carriles reque-
ridos para todas las secciones, de acuerdo a la comparacién.

Tabla 12.1.3 Nﬁmero de Carriles Por Cada Seccién

ALl o) R Ul il Al ekl Sl e ey . iy i o i e T i R S Y Y P . ST T VR R W o e i M i i S, MR R, A AU AP T 3 il ek i . e . oy WY W

Seccidn de Carretera Trafico Capacidad Nimero
Volumen Carril
San Miguelito- Pan de Azlcar 87,000 9,000 10
Pan de AzGcar- San Isidro. 87,000 9,000 10
San Isidro -~ Las Cumbres 87,000 9,000 10
Las Cumbres - Alcalde Diaz 42,000 9,000 6
Alcalde Diaz - Don Bosco 42,000 9,000 ;)
Don Bo&co - Buena Vista 37,000 9,000 4
Buena Vista - Sabanitas 37,000 g,000 4
Sabanitas - Catlva 137,000 9,000 14
Cativa - Colén 137,000 9,000 14

2) Cédlculos de Capacidad
La capacidad esta calculada por medio de la siguiente férmula:
C=18c *Cg*ClL*Cs*Cu*g@G

C.: Capacidad posible por carril

Bc: Capacidad basica por carril (2,000 V/H) .

Cg: Factor de ajuste por vehiculo pesado (0.83)

Cl: Factor de ajuste por ancho de carril (1.0)

Cs: Factor de ajuste por espacio libre lateral (1.0)
Cu: Factor de ajuste por uso de suelo (0.85)

G : Fase de Sefiales (0.65)

C = 2,000 * 0.83 * 0.85 * 0.65 910 ucp/h/carril :
9,100 ucp/dia/carril

o

3) Elementos de Disefioc de la Seccidén Transversal
A continuacién se muestran los elementos de la seccidn transver-—

sal que han sido establecidos, considerando la funcién y el
disefio estdndar de la carretera.
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a) 3.65 m (12 ) de ancho de carril es adoptado de acuerdo con
. AASHTO. :

b) 1.80 m (6') de ancho de’ hombros es ddoptado de acuerdo con
- AASHTO.

c) 5.00 m de ancho de la zona céntral es aceptada consideran-
do el ancho de carriles adicionales requeridos para girar

. 'a la ilzquierda o retorno en U.

d) 5.00 m de ancho de acera sobre ambos lados de la carretera
en Areas urbanas es considerada para sequridad de los
peatones y el trafico.

e) Son utilizadas medianeras con plantas en la zona central Y
aceras para mantener un buen amblente. .

(4} Disefio de Carriles de Subida

El congestlonamlento del traflco estd ocurriendo. en ciertas
secciones de la carretera debido a vehiculos lentos, principal-
mente los camiones de carga pesada. La capacidad de la carretera
disminuye por esos vehiculos. =

Se propuso carriles de los traficos lentos planlflcados sobre
el empinado de la pendiente de. las secciones de la carretera,
para mantener un flujo del trafico uniforme, y asi, incrementar
la capacidad del trafico y reducir los accidentes de los
tradnsitos. Tomando en cuenta la composicidn de los vehiculos,
los aspectos de la carretera, y la longitud critica de la pen-
- diente, se han planificado carriles del tréfico lento para las

secciones de la carretera donde la pendiente es de 5.00 % o més
contlnua de mas ¢ menos. 500m. .

Como resultado de la evaluacidn, los carriles de trafiéo lento
han sido planificados para las siguientes secciones de la
carretera, como se muestra en la tabla 12.1.4.

Tabla 12.1.4 Carriles de Trafico Lento Planificados

o — ) T ok Mok i B A WAL L B S R A M LS A U3 A AR Sl LA Sk b Bk it Tl e o i e i b e e v

St e v e s e e o e e oy Y ek . i o - T A e T S A T W VR WA T T W Sk M W T S . —

No. 7+000 - No. 84700 L=1,700 m
No.10+725 ~ No.12+000 L=1,275 m
No.12+000 - No.13+175 L=1,275 m
No.26+700 ~ No.27+550 L= 850 m
NG.274550 - No.284400 L= 850 m
No.30+700 - No.32+500 L=1,800 m
No.33+300 - No.34+800 L=1,500 m
No.35+700 - No.37+800 L=2,100 m
No.48+100 ~ No.50+4500 L=2,400 m
No.52+000 - No.53+800 L=1,800 m
No.53+800 ~ No.56+000 L=2,200 m

——— T Tt SR S S TS Wk M AR oA DV e M o e A . A S S VS AR T A S RS A £

Wis. H- 0 M 0 O TR
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Nota: (I)Lado Izquierdo para la ciudad de Colén .
(D)Lado Derecho para la ciudad de Colon
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{5) Biseﬁo de Puente
1) COﬁceptos y Estandares de Disefio

Hay 18 puentes sobre la actual carretera Panamad-Colén. Esta
tabla también describe los elementos de la estructura de los
puentes existentes y el numero de carriles. El ancho de la.
calzada de los puentes Don Bosco y Rio Chagres son de 14.5 m y
14.7 m, respectivamente. Estos puentes son de dos carriles. El
ancho de la calzada de los 4 puentes localizados en la ciudad de
Coldon estdn cerca de 2 * 7.8 m con una doble calzada de 4 car-
riles. Los anchos.de las calzadas de los otros 12 puentes
estédn cerca de 7.8 m.

El disefio de puentes ha sido concebido en base a las siguientes
condiciones: '

"~ a) Los puentes existentes con calzada, de 7.8 m de ancho,

- son utilizados para trafico de 2 carriles.

b) Los puentes existentes con calzadas de 14.8 m, de ancho
también estan concebidos para trdfico en 2 carriles.

c¢) Los puentes existentes con calzada de ancho 2 * 7.8 m, son
utilizados para una doble calzada de 4 carriles.

d} Se han planificado nuevos puentes con calzadas de 2 car—
riles para adosarlos a los puentes existentes.

2) Criterio de Disefio

El siguiente criterio de disefio se adopto, basado en los resul-
tados de los datos recabados y andlizdndos, las caracteristicas
del disefio de puentes en Panamd y otros aspectos relacionados.

a) Los disefios estdndares adoptados son AASHTO.

b) El disefio de carga considerado es HS 20-44.

c) El valor de influencia de terremotos considerado es,
A=(,15.

d) El espacio libre vertical utilizado es, 5.00 m.

e) El ancho de carril utilizado es 3.65 m, de acuerdo con el
ancho de los elementos de la seccidn transversal de la
carretera. . S o

f} El ancho de. la medianera considerada es de 5.00 m, de
acuerdc al ancho de los elementos de la seccién transver—

-+ sal de la carretera. S

g) Un ancho de hombros de 3.00 my 0.60 m ha sido adoptado
para hombros menores de 50 m de longitud y mas de 50 m de
longitud, se han considerando los aspectos econdmicos.

3) Tipos de Puentes

Generalmente, las superestructuras de puentes puede estar divi-
dida en tres diferentes tipos, el tipo Hormigén Armado (RC),
Tipo Hormigén Pretensado (PC) y Tipo Acero. El tipo Hormigdn
Armado (RC) es utilizado en puentes cortos de treches mencres de
20 m, y el tipo Hormigén Pretensado (PC) es aceptado para
puentes con luces largas.Los siguientes puntos vienen a ampliar
el estudio de inventaric de puentes.
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a) Los puentes Nos. 15 a 17 fueron construidos de acero en
1941, como puentes de 2 carriles y el tipo PC fue usado
‘para hacer una extensién del puente en 1984. La longitud
del puente de PC esta cerca de los 12 m a 15 m, de acuerdo

: con' AASHTO-PCI (Tipo II).

b) Hay tres puentes bajo construcclon ‘en la 01udad de Panama.
Esos puentes son del tlpo PC con una luz aproximada de 30

- m .(AASHTO-PCI).
c) Los materiales de concretc requerldos pueden ser producx—
: dos en Panama :

Tomando en cuenta los puntos arrlba menc1onados, estos tipos de
puentes PC, tipos A, B y C, han sido aceptados para la supereq—
tructura de puentes en este estudio: :

a) Tlpo A, es aceptado para'puentes con una luz menor de 30
m (AASHTO PCI}.

b) Tipo. B es un puente PC con v1gab enca]onada, aceptado para
puentes con 1luz de 30 m a 50 m.

¢) Tipo C, es un puente PC con’ v1gas encajonadas, aceptado
para puentes con una - luz de mas de 50 m. :

Figura 12.1.1 Tipos de Fundaciones

4) Puentes'Propuestos

El disefio de los puentes propuestos se han llevado a cabo en
base a los puntos arriba mencionados y sus detalles estan resu-
midos en la tabla 12.2.2. Como se muestra en la tabla, estan
planificados un total de 22 puentes, para la ampliacién de la
carretera Panama—-Coldn existente (Plan Alternativo A).
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12.2 Construccibén de Nueva Carretera (Plan Alternativo B,C)
12.2.1 Politica'y COnceptos de biseﬁo

Las siguientes normas y conceptos de disefio han sido identifica-
das de los resultados del estudio de inspeccidn, funciones y
caracteristicas de las carreteras planificadas, considerando
las condiciones de desarrollo. :

‘a) Asegurar la funcién de la linea principal de la via
b) Contribucién a la economia ambiental .
c) Buen mantenimiento social y ambiente natural

Con el propésito, de lograr las normas de disefio arriba mencio-
nadas, las siguientes condiciones han sido identificadas para el
dlseno preliminar de la nueva. carretera.

a) Un sistema de control del acceso del traflco se 1ntrodu30
para asegurar la alta movilidad del traflco Yy mantener

ininterrumpido el flujo del tréafico.

b) La velocidad del disefio adoptadc es de 110 km/h, consider-
ando el disefio de las carreteras principales en el Area de
estudio, tales como la Autopista Arraijén-Panamd (veloci-
dad de disefio’ 110 km/h) y el Corredor Norte (velocidad de
disefio 100 km/h a 80 km/h).

c) Estructuras tales como puentes y tlneles estan planifica-
das para conservar el medio ambiente natural.

12.2.2 Evaluacién de Ingenieria del Plan de Construccién de la
Nueva Carretera

(1} Estédndares y Elementos de Disefio

En Panamd&, el MOP ha preparado dos manuales de disefios
esténdarés para planificacién y disefic de carreteras:

a) Manual de Normas Y Crlterlos para el disefio general de
carreteras vec1nales, 1961.
b) Manual de requisitos para aprobacién de planos.

En general, cuando se planifica y disefia una carretera, se
utilizan estos dos manuales, y se consulta a la Asociacidn
Americana de Disefio y Estandares (AASHTO). En este estudio, el
estandar arriba menc1onado, ha sido adoptadoc para el disefio de
la carretera.

{2) Dlseno de Alineac16n Horlzontal y Vertical
El disefio de alineamiento horizontal y vertical ha sido dirigido

usande un mapa geogrdfico en escala de 1 a 25,000, basados en
las siguientes condiciones.’
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a) El radio minimo de curvatura del alineamiehto horizontal
es de 460 metros.
b) La pendlente maxima de allneamlento vertical es de 4 0%.

(3) Digefio de la Seccidn Transversal

La. ruta propuesta pasa a través de dos dlferentes tlpos de &reas’
de desarrollo, Areas urbanas y, dreas rurales. La seccidén trans-
versal es difervente para cada drea, considerando el sistema de-
operacién de trifico y los aspectos econbdmicos. . _

En Areas urbanas, la tiplca seccidén transversal consiste de
carriles de los trédficos y vias marginales en ambos lados de la
carretera propuesta, considerando la funcién, sistema de
operacidn del traflco y el desarrollo de las act1v1dades urba-
nas. : : : :

'Bn las Areas rurales, la seccidn transversal tipica consiste de
carriles del trafico, sin vias marginales. Sin embargo, un ancho
completo de hombro (3.00 m) se ha aceptado en- con51derac1on a la
seguridad del trafico. _ _

a) 3.65 m, ancho de carril. ' . S _

b) 5.00 m, ancho de la Zona central, considerando los giros
Yy giros en U.

¢) 1.80 m, ancho del hombro derecho. :

d) 3.00 m, ancho del hombro derecho, para areas rurales.

(4) Tipo de Pavimento

El pav1mento puede ser d1v1d1do en dos dlferentes tipos de
pavimento de cemento concreto y pavimento cemento asfaltico, de
acuerdo a sus materiales de construccién. En general, el tipc de
pavimento se decide, tomando en cuenta los costos de
construccién, las caracteristicas del pavimento, el plan de
cosntruccidn,el clima y otros aspectos relacionados. En este
estudio el pav1mento tipo cemento concreto ha sido aceptado para
la carretera propuesta,por las siguientes razones:

a) Los costos iniciales de construccién'para el pavimento de
concreto son més bajos que el pavimento asfaltico.

b) El pavimento de concreto, requiere menos mantenimientc que
el pavimento asfaltico.

{5) Disefio de Intercambios

El disefio de intercambios estd dirigido en base a las normas y
conceptos de disefio de la carretera. Se propone-un sistema de
control de acceso completo, considerando las funciones y
caracteristicas de la carretera propuesta, como mencionamos en
la seccidn anterior. El intercambio estd planificado en base a
las siguientes condlclones.

a) Las intersecciones entre la carretera propuesta y la Auto

pista son del tipo de intercambio de empalme.
b) Las intersecciones entre la carretera propuesta y carret-
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era de doble calzada con 4 carriles son del tipo de inter-
cambios de ‘trompeta.

c) Interseccidn entre la carretera propuesta y la carretera
principal de dos carriles, son del tipo de Intercambios
Diamantes.

(6) Disefio de Puente

L.os puentes han 51do dlsenados para los segmentos A a F en el
plan de construccidén de la nueva carretera. El criterio de
disefio y los esténdares de disefio adoptados, son los mismos para
el plan de ensanche de la carretera existente (Plan Alternativo
A).

Se han considerado dos tipos de puentes, uno es el viaducto y el
otro el puente de rio. Como muestra la tabla 12.2.1, esos
puentes han sido divididos en dos o tres tipos, dependiendo del
costo de su construccidn.

Tabla 12.2.1 Clasificacién de Puentes

Tipo de Puente Clasificacidn
Viaducto | Tipo A
Rio L<30 m Tipo A
Puente 30m<L<50m Tipo B
50m< L _ : Tipo C

Nota: L=Longitud de una luz

El disefio de puentes esta basado en las siguientes condiciones:

a) Los puentes son de dos calsadas.

b) Los viaductos son tipo de luces continuos y de vigas
simples (Tipo A) en vista de la economia.

¢} Los puentes con pilotos estan disefiados para estar en
aguas pocas profundas. _

d) Los puentes Tipo C, son aceptados para el Rio Chagres y
Lago Gatin, en vista del tamafic de sus construcciones.

e} El Tipo B o C es aceptado para los ctros puentes.

Los tipos de puentes propuestos son resumidos en Tabla 12.2.2.
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Tabla 12.2.2 Tipos de Puentes Pxopuestos

Tipo cle_ Anchura Anchm del
Segeento | No. puente  ftel puente) (:arfoza Tipo Tipo do pusnte Ordai\aciun de espaciols)
A bes+0 Rio | 100 8.4 | A B Espacio-caja 14(30+40+30)n
A bo10n400 Visduote 160 Basz | A BN - PCITipo v pesm
A HFo.i%0  Rio 100 | 8.442 | B B Bspacio-caja 1530440430 )
A No.201500 Rio 50] 10.8%2 | B ' 14500
B L&:{z»}zno Viaducto 200 - aLm A AASBSTO - BC Type 1V B#2sa
B° Mo.T0  Rio ) 200| 8.492 | B b Espaclocaja t(éz.5+4'5+45+45+32.5)
C  Jo.24+200 Rio 200] 8.42 | ¢ B Bspesio-cajs hecssanssrn
D ho.354600 Passo Blevado 0]  5.00 A ASHTO - PCI Tvpe TNl pecte
D No.40+100 Fiaducto 400 | 8.4+2 | A hASBIO - pel Ti'pa I i6e26a
D Jo.4240  Rio 20| 10.8%2 A RASETO - pel Tipe 111 | 1#20m
D Fo.43+300 Rio 200| B.4¢2 | ¢ B Bspacio-caja 1#(55490455)=
D No.44+700 Passo Elevado 40| 6.0 | A PASBTO - PCI Tipa II1 - Pa20a
D .{1‘_9“.48\“800 Passo Elevado 10| 5.00 A AASBTO - PCT Tips 111 pe20m
1 bo.4s+100 hio w| sz |bb sépacima 1s(ao;w+3a}.
D bo.484500 Rio 100{ B8.4%2 | B P Espacio-caja 1s(au+§o+30>-
D No.48+360 Rio 100 8.4%2 | B B Bepasto-caia 11#(30+40430)n
b No.49:600 Rio 200 |  8.4%2 A PASBSTO - PCI Type IV Pe25a o
B No.38:400 Rio ) 00| 8492 | B 1 Espasiocaja (30, 5HEHEHEHEH5137. 50
. B Lo.43wuo Rio | sam |cb Espacio-caja 1#(45+ﬁ+7o+70+45):
B MNo.45+200 Rio 200! 8.4%2 | B b Bspacio-caja 032, 5445445 H5432.6)
B Ho.48+500 Rio 200f 8.492 | B F Bspacio-caja 19(32.5+45045+45+32.5)
F No.506900 Viaduoto 200 | 8.482 | A MASBSIO - PCI Type IV Be25m
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12,3 Costo Estimado de la Construccién

"El costo de construccidén ha sido estimado para cada segmento
(segmento A a F)}, como lo muestra la tabla 12.3.1 y estdn basa-
dos - en los resultados de la evaluacidn de ingenieria descrita en
las secciones anteriores. El costo de construccién consta de los
siguientes puntos:

a) Costo de Trabajo

b) Costo de Equipo

c¢) Costo de Materiales

d) Ganancia del Contratista

e) Costo de adquisicién de tierras
f) Indemnizacidn

Los costos de construccidén han sido estimados en base a los
resultados de la evaluacidén de ingenieria, y con referencia a
los costos de construccidén estimados por el MOP, asi como
- también, en base a las discusiones con la contraparte Panameifia.
Los costos de la construccién para los segmentos se muestran en
la Tabla 12.3.1.

Tabla 12.3.1 Total de Costos de Construccién Por Segmentos

( Unidad: 1000 Balboas )

Segmento Costo de Construccidén
Segmento A 120,006
Segmento B 83,205 Para
Segmento C 43,076 Plan de la
Segmento D 92,857 Nueva
Segmento E 132,712 Carretera
Segmento F 39,370 :
Segmento G 76,615 - Para
Segmento H 22,129 Plan de Ensanche
Segmento I 51,167 de la Carretera
Segmento J 17,405 Existente
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13 EVALUACIOR DE PLANES DE ALTERNATIVAS
13.1  Aasignacién del Tr&fico Futuro
13.1.1 Premisas

(1) Red Vial

La demanda estimada del_tfafico de la futura red vial, consta
del area metropolitana de Panamd&, la Red del Plan Maestro, la
red del Plan de Desarrollo del Puerto de Cristébal, Plan de

Desarrollo de la ciudad de Colon y las principales carreteras en
toda el Area de estudlo

La longitud de enlace ha sido tomada del inventario de la red
vial publicada por el MOP, cuando no estdn en el inventario, se
mide en un mapa. '

(2} Ecuacién QV

En el submmodelo de asignacidén del traflco, se usa la funcidn
"Ecuacidén QV" con la intensién de calcular la velocidad de
viaje en cada tramo. La Ecuacidén QV, la cual puede ser represen-
tada como una curva, como se muestra en la Figura 13.1.1, define
la relacidén entre la capacidad de la carretera y la velocidad.
Tal como se muestra en la figura, cuando la velocidad asumida se
incrementa hasta cierto punto, disminuye el volumen del trafico.
Posteriormente, este punto es constante.

y
nax Nota: Qmax : Capacidad de

Vi b oo o T disefio
E Vmax : Velocidad de

. " disefio
Vg---___;“hh______{ 01 = Omax x 0.8
S Q2 = Qmax x 1.2
V'B ' V1l = Vmax x 0.8
“““““““““““““ ! ! ' V2 = Vmax X 0.5

! : ; V3 = 5 km/h

Q) Omax Q2
Figura 13.1.1 Forma de la Ecuacidn QV

Cincuenta y nueve (59) diferentes parémetfos, fueron estableci-
dos para la Ecuacién QV, comc lo muestra la tabla, considerando
los siquientes puntos:

a) Resultado de la encuesta de velocidad de viaje
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b) Resultados de la encuesta de trafico
c¢) Inventario de carreteras
d) Resultado de la observacién en el sitio.

13.1.2 Asignacibén del Trafico Futuvo y Beneficios Econdmicos

(1) Asignacién del Trafico para las Alternativas de la Red vial

La asignacién del trafico sobre las alternativas del Plan
Maestro es evaluada scbre la base de UCP*Hr en el afio 2010.
Primeramente se define el caso de "No hacer nada", en la cual
se incluyen todas las actuales mejoras propuestas, con
excepcidén de las alternativas consideradas en este estudio. El
UCP * km y UCP * Hr, para el "no hacer nada" se calculan como
una base para comparar con las alternativas consideradas en este
estudio, El UCP*km y UCP*Hr para el "no hacer nada", es el valor
gue representa los beneficios de las alternativas mayores.
biferencias mas grandes significan mayores beneficios. El resul-
tado de la asignacién del trafico para el "no hacer nada" se
nuestra en la Figura 13.1.2. '

Figura 13.1.2 Volumen del Trafico Asignado
(En caso de no hacer nada)

(2) Comparacién de Velocidad
1) E1 Plan Alternativo A,( Velocidad de disefio de 60 km/h )

No se construye una nueva carretera, pero'se ensancha la
carretera existente, en una carretera de doble via con dos
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carriles en cada direccién. El volumen del trafico asigna-
do en el afio 2010 se muestra en la Figura 13.1.3.

2) Plan Alternativo C {1)( vVelocidad de Disefio de 80Km/h )
Se construye una carretera de 80 km/h, en segmentos B, C,
D y F y se conserva la carretera existente tal cual esta.

3) Plan Alternativo € (2){ Velocidad de Disefio 110 km/h )

Se construye una carretera de 110 km/h, en segmentos B, C
y F y se conservan las carreteras existentes tal como son.
El volumen del trafico asignado en el 2010 se muestra en

la Figura 13.1.3.

Figura 13.1.3 Volumen del Trafico Asignado para el Plan
de la Alternativa A '

{3) Comparacién dé Rutas

Se hace una comparacién basada en las siguientes condiciones:

i) Plan Alterhativo B ( Velocidad de Disefio de 110 Km/h )

Se construye ﬁna carretéra_de 110 Km/h en segmentos A,C,D y F se

mantiene la carretera existente tal como esta. El volumen del
trafico asignado en el 2010 se muestra en la Figura 13.1.4.
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ﬁigura 13.1.4 Volumen del Tréfico Asignado para el Plan de
la Alternativa B

2) Plan Alternativo C (2) ( Velocidad de Disefio 110 km/h ).
Se conétruye una carretera de 110 km/h en los segmentos B, C, D

Yy F, ¥ se mantienen las carreteras existentes tal como ellas
son.

Figura 13.1.5 Volumen del Tr&fico Asignado para el Plan de
la Alternativa ¢
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(4) Conclucidén

Bl resultado de la comparacién se muestra en la Tabla 13.1.1. De
esta comparacién, el Plan Alternativo C (2) arriba tiene el
valor mas alto.

Tabla 13.1.1 Ahorro en el Tiempo y Operacidén de Vehiculos en
el afio 2010

T e A v G o e i i 4 St Lk i e . o . (e e o S " o Ao i SEH 3 ikl Sk o i e, . it . A i 8. i e ML SR 408 T A o e e S S et i i o o . e s St

Plan A UCP/km/dia 124,700 8,900 22,800 65,300 221,700
Ensanche . UCP/Hr/dia 137,900 14,100 22,600 85,400 260,200
Flan C (1) UCP/km/dia - 39,400 -1,900 10,600 36,700 84,900
80 km/Hr UCP/Hr/dia 232,500 27,100 41,600 122,200 . 423,400
Plan C (2) UCP/km/dia 110,900 5,800 20,200 79,700 216,600
110 km/Hr UCP/Hr/dia 239,400 28,400 43,800 125,200 436,700

El resultado de la comparacidén se muestra en la Tabla 13.1.2. De
acuerdo a esta comparacidn, no existe gran difereéncia entre
estas dos rutas.

Tabla 13.1.2 nhorro en el Tlempo y Operacibén de Vehiculos en
el afio 2010

Plan B UCP*km/dia 106,300 6,400 16,500 59,700 188,800 41,200
- UCP*¥Hr/dia - 293,000 32,300 53,100 151,400 530,000

Plan C(2} UCP*km/dia 110,900 5,800 20,200 79,700 216,600 44,100
UCP*Hr/dia 239,400 28,400 43,800 125,200 436.700

(5) COntrol de Acceso

La Figura 13.1.6 muestra el volumen del trafico asignado a para
- carreteras con control de acceso. La Tabla 13.1.3 es una
comparacidén entre las carreteras con control de acceso y sin
control de acceso. De la comparacidn, las carreteras de control
de acceso tienen el valor mas alto.

Tabla 13.1.3 Ahorro en el Tiempo y Operacidén de Vehiculos
en el Afio 2010

Alternativa Factor _ C&:ro_P Taxi Bus Camidn Total
Plan C (2) UCP*km/dia - 110,900 5,800 20,200 79,700 216,600
Libre UCP*Hr/dia 239,400 28,400 43,800 125,200 436,700
Plan C (3) UCP¥km/dia 137,300 10,960 25,900 89,700 263,800

Control de Acceso UCP*Hr/dia 327,600 39,700 61,200 165,900 594,200
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Figura 13.1,.6 Volumen de Tréfico Asignado para el Plan de
la Alternativa C con Control de Acceso
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13.2 Anélisis de Costo/Beneficio
13.2.1 Objetivo del Andlisis

El objetivo, del andlisis del Costo/Beneficio en el Plan Maes-
tro, es intentar una evaluacidn comparativa de la viabilidad
econdmica de los planes alternativos para el proyecto. Se han
establecido seis planes de alternativas para la comparacién en
términos de los costos y beneficios eccndmicos. 8in tener un
programa de construccidén para el proyecto. Se hace dificil un
andlisis detallado ya que este determina cuando la nueva carret-
era estarla disponible.

13.2.2 Alternativas

(1) Caso de "No Hacer Nada"

No mejorar la carretera existente, ni la construccidén de una
hueva carretera. :

(2) Plan Alternativa A

Este es un plan de rehabilitacién y ensanche de la carretera
existente. La realizacién de este plan permitiria a las personas
conducir a una velocidad méxima de 60 km por hora. El plan tiene
el mds bajo costo de construccién y mantenimiento, pero tiene,
los mas bajos beneficios econdémicos de todos los planes de
alternativas.

(3) Plan Altexrnativa B

Este es un plan de construccidén de una nueva carretera: Segmento
A. De realizarse, permitiria a las personas conducir a una
velocidad méxima de 110 km por hora. No estd cargado el peaje.
Aungue este es el plan de mejoramiento mas costoso, se espera
gue produzca una cantidad de beneficios econdmicos.

(4) Plan Alternativa C - (1)

Este es un plan de construccidn de una nueva carretera: Segmento
B. De llevarlo a cabo permitiria a las personas: conducir a una
velocidad maxima de B0 Km por hora. El plan reguiere un nivel
medio de costos de construccidén y mantenimiento, por consi-
‘guiente, los beneficios econdmicos esperados estaran también en
una escala media.

(5) Plan Alternativa C - (2)
Este es una variacién del plan de la Alternativa C. ejecutando
este plan, permitiria a las personas conducir a una velocidad

maxima de 110 km por hora. Esta alternativa no cotempla pago de
peaje.
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{(6) Plan Alternativa € - (3)

Esta es otva variacidédn del plan de la Alternativa €. Ejecutan-
dose este plan se le permitiria a las personas conducir a una
velocidad maxima de 110 km por hora y se cobraria un peaje de
2.00 balboas por UCP, a cada conductor gque haga usc la carret-
era.

13.2.3 Costo Econdmico

Se ha utilizado informacidén sin elaborar para el andlisis de la
estimacién de los costos de construccidén y mantenimiento. Esta
informacidén debe ser incluida dentro de los costos econdmicos en
una etapa postericor del estudio. Ellos causarén distorsiones
debido a que se utilizan varios impuestos y mano de obra no
calificada. La distorsién podria ser corregida en una etapa
posterior del estudio, cuando este disponible la informacidn
detallada del andlisis econdmico.

Se asume que la depreciacidn de la carretera es de 25 afios y los
bienes depreciados por una igual cantidad cada afio. Si la
duracién del proyecto es menor gue los 25 afios, la porcion
remanente de los bienes de la via, la cual puede ser tomada en
cuenta para el valor residual del proyecto.

Tabla 13.2.1 Costos de Construccidén y Mantenimiento
para Las Alternativas

(Unidad:1000 Balboas)

o B U kD Bl s b i etk e o o e e e e e o o ok o e e ek e ok ks el e e o e e ey oy e e o o o o b e e ek o i ek ke

Plan Alternativas Construccidn Mantenimiento
No Hacer Nada 0 0
Alt.Plan A 167,316 100, 390
Alt.Plan B 295,409 155,165
Alt.Plan C(1) 193,498 116,099
Alt.Plan C(2) 258,604 155,162
Alt.Plan C{3) 258,604 155,162

S ey oy A1t L P o T S S - Y . — T T T oy 5} T et ot Wi e TS i e . . —— P s T L e S A e — — o — o i - P

13.2.4 Pericdo de Construccién

Debido a que el propédsito del andlisis preliminar de
Costo/Beneficio, es comparar las prioridades econOmicas de los
planes de las alternativas, las mismas condiciones para el
periodo de construccidén se aplican en el andlisis para todas las
alternativas. Se supone que los trabajos de construccidn
comenzarian en 1993 y terminarian en 1997 (periodo de 5 afios de
construccion).



13.2.5 vida del Proyecto

Se espera que el proyecto podria ser concluido en el afio 2010,
fecha en la cual los costos del proyecto estardn siendo amorti-
zados. Los beneficios econbmicos se asumen que continuardén
después de la culminacién de los trabajos de construccidn y
seran realizados gradualmente hasta el aho 2010.

13.2.6 Andlisis Casto/Beneficio

Las tres primeras alternativas: Plan de la Alternativa A, Plan
de la Alternativa B y Plan de la Alternativa C son comparados.
El plan de la alternativa mas econdmica seria seleccionado de
las variaciones bésicas de las alternativas. El criterio para la
seleccidn es una tasa de beneficioc/costo el: cual se presume en
un 8% de la tasa de descuento social. La tasa interna de retorno
econdémico (TIRE) y el valor presente neto (VPN) para cada alter-
nativa se muestran en la Tabla 13.2.2.

Tabla 13.2.2 Resulfados del AnAlisis Costo-Beneficio

Plan Alternativa B/C TIRE(%) VPN(1,000 B)
Alt.Plan a 2.15 17.32 % 203,114
"Alt.Plan ‘B 2.36 18.54 % 422,378
Alt.Plan C (1) "2.86 21.21 % 378,580
Alt.Plan C (2) 2.40 18.76 % 380,283
Alt.Plan C (3) 2.96 21.68 % 531,847

La: Tabla de arriba muestra gue la alternativa C(3) (segmento B,
velocidad maxima de 110 km/hr, US$2.00 de cargo de peaje), no
solamente tiene B/C, y el TIRE el més alto, si no también el
valor neto presente mayor.

El Plan de la Alternativa B (110 km/hr de velocidad maxima, sin
peaje) requiere el costo mas altoc para la construccién y mante-
nimiento, pero se puede esperar una gran cantidad de beneficio
econdmico. Si. se establece un peaje, el tasa de B/C, para este
-plan, puede aumentar. Por consiguiente, después de un andlisis
detallado posterior, seria conveniente aplicar un peaJe en el
plan ¥ re—-exXaminar el tasa de B/C.
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