17 DISERO PRELIMINAR
17.1 Disefio Preliminar de la Carretera

El disefio prellmlnar de la carretera, esta basado en las premi-
sas y condiciones del disefilo y las secciones sobre las cuales
realiza el Estudio de Factibilidad entre las secciones de Al-
calde Diaz y Sabanitas.

La 1ong1tud de la carretera de la Seccidn de Alcalde Dlaz, es
alrededor de 20,200 m (Est. No.A 04000 - Est. No.A 20+200) y la
Seccidn de Sabanltas, es alrededor de 26,200 m (EST No.S 0+000 -
EST. No. § 26+200). La longitud total de la carretera en el
diseno preliminar es como de 46,400 m.

El disefio preliminar de la carretera estd dirigido a evaluar los
51gu1entes aspectos de disefio:

) Seccidn Transversal Tlplca

.Disefio de Alineamiento

Disefic de Secciones Transversales
'Dlseno de Pavimento

Disefio 'del Drenaje.

Disefio de Intercambio

Disefio de Facilidades para buses
Disefio de Areas de Servicio

Estimado de Cantidades de Construccidn
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Como -resultado del disefic preliminar, una carretera de doble via
con 4 carriles, con una velocidad de disefio de 110 km/h,
cuatro intercambios en la Seccién de Alcalde Diaz y tres inter-
cambios en la seccidn de Sabanitas han sido adoptados para la
carretera propuesta; seis paradas de buses y dos areas de servi-
cio también han sido 1nclu1das. La localizacién de las instala-
ciones mencionadas arriba  se muestran en la figura 17.1.1, ¥y
el dibujo de la ‘planificacidn general en las figuras 17.1. 2 a
17.1.4, E1 dibujo del disefio preliminar estd incluido en el
tomo de "leUJOS"

En adicién a 10 anterior, el disefio prellmlnar ha sido realizado
considerando los aspectos ambientales, basado en los resultados
del estudio inicial de impacto ambiental. Los temas principales
del dlseno para los aspectos ambientales son los siguientes:

a) Barreras contra el ru;do'en ambos 1ados de la carretera en
1,000 m de longitud sobre la seccidén de Alcalde DbDiaz
(EST.No.A 0+000 - EST. No.A 1+000), para reducir el ruido,
a las personas que viven a lo largo de la via.

'b) En la Seccion de Sabanitas se han hecho tres pasos a
traves de la via propuesta, para el cruce de log animales,
usando alcantarillas de cajén.

¢) Los taludes de los rellenos y cortes serdn protegidos con
cesped para evitar la erosidén del suelo y la contami-

TR



d)

£)

g)

nacién del agua en el Lagc GatGn. - I P L
Se han incluido tres puentes en el disefio en la
EST.No.S 20+200, 20+500 y 214500 en la seccidn de Sabani~
tas, para evitar .la erosidn del suelo y la- contaminacién-
de las aguas en el Lago Gatun.

Se han colocado arboles en la isleta central de. la carret-
era propuesta para mantener un buen ambiente natural.
Se han.considerado pasos elevados para los residentes,en
los puntos donde existen cruces de vias en 1la carretera
propuesta.

Se han hecho cercas de alambres en ambos lados de la via
propuesta, para prevenir el paso de personas y animales
hacia el drea de la carretera, considerando el ambiente
natural y la seguridad del trafico. :
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Figura 17.1.1 Plan General de Disefio vial

— 172 -~



ZeTQ 9PTRITY UQTOI93)
TBIaUsn mwb 3p ugTIeo0T 23p edeW Z T LT rInbT I

e i
. OC2 + M6V VLS _ﬂ N_M\
5t 2910 3G i &

@

SIZHN0EY 'viS

— 173 —



_  (sexbeyn uoTDO9S)
Tez2us9 BTA 9p uQTOEoOo] op edey ¢

YISt ThIng

I3

LT eInbry4

— 174



{sejTueqeS 2P UQTIOD3IS)
Tez2ul39 era Sp uorowsOy °3p vdew $ LT eInbri

W) A,
G )
COO4AEZS VIS

s

g .... : ..n.F\.. ;
W :
o (Vs Nz

&l

' |ms A- ! /1 ‘\.. _.,
S et aatl . ) Pt
CMANEL SRR N B W s B, S : LN | TR

-~ 175 —



17.1.1 Seccién Transversal Tipica

La seccién transversal tipica se ha determinado con51derando lo
siguiente:

a) Funciones y caracteristicas de la via.
b) Velocidad de disefio para la via.

¢) Demanda futura del trafico.

d) Criterios de Disefio.

e) Vias con seccidén transversal 31m11ar.

{1) Ancho de Carril

De acuerdo con AASHTO, un ancho de carril de 3. 65 m (12 ple) se
ha adoptado para la via’ propuesta.

(2) Anchura de Hombros

De acuerdo con AASHTO, el ancho minimo del hombro derecho e
izquierdo debe ser de 3.0 my 1.2 m, respectivamente. Con-
siderando los aspectos topograficos a lo largo de la ruta, la
via propuesta se ha disenado de 3.0m de ancho el hombro derecho
Y de 1.5m el ancho del hombro 1zqu1erdo.

_Sln embargo,-tomando en cuenta el aspecto econémico,'los anchos
de hombros de los puentes o estructuras de mads de 50m de largo,
se haran de 1.80 m y 1.20 m para reducir al minimo el ancho de
éstos. Se ha adoptado un ancho de hombro de 1.00 m para la
instalacidén de sefales de trafico, vallas de seguridad y letrer-
os informativos, para las barreras de proteccidn de hombros de
3.00 m.

{3) Ancho de la Isleta Central

De acuerdo con AASHTO, la isleta central serd de 3.0 ma 6.6 m
de ancho. Considerando el volumen de trafico esperado para
después del afio 2010 y las condiciones ambientales, se ha adop-
tado una isleta central de 10.0 m en la carretera propuesta.
Cuando este construida la isleta central de 10.0 m, una
carretera de 6 carriles podria mantenerse, de tal manera que los
10.0 m de ancho de la isleta central puedan ser utillzados en el
futuro.

(4) Derachc de Vvia

De acuerdo con AASHTO, el tlplCO el derecho de via para una
autopista a nivel de 6 carriles sin marginales es de 70 m. Como
la carretera propuesta est& localizada en Areas accidentadas y
montafiosas, el derecho de via de la carretera propuesta requiere
ser amplio. Considerande el disefio de la seccién transversal, se
ha adoptado para la via propuesta un derecho de via de 100 m. La
cerca serd localizada a lo largo del borde del derecho de via,
para mantener el area de la carretera despejada y prevenir la
entrada de animales y personas. La seccidén transversal tipica
se muestra en la figura 17.1.5 ' '
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17.1.2 Dpisefio de Alineamiento

Este disehio abarca el disefio de alineamiento horizontal y verti-
cal v se ha realizado considerando la armonla entre ambos, asi
como el disefio de la sec01on transversal.

(1) Disefio del Alineamiento Horizontal

Considerando principalmente los siguientes aspectos el estudio
de la localizacidén de la rutas se ha llevado a cabe utilizando
un mapa topografico de escala 1:5,000 y fue hechoc por el Equipo
de Estudio JICA en agosto de 1993, -

a) E1l disefio geometrlco estandar aceptado es de 110Km/h de
velocidad de disefio.

b) Las condiciones de desarrollo futuro.

c) Las condiciones de desarrollo existentes.

d) Condiciones ambientales. '

e) Alineamiento del Corredor Norte..

Como resultado del dlseno del allneam1ento horizontal, los
siguientes puntos merecen atencién. Los elementos del allneami~
ento horizontal se muestran en la tabla 17.1.1.

1) De acuerdo a los detalles del disefio del Corredor Norte, la
interseccién entre el Corredor Norte y la actual Carretera
Panamd-Coldén ha sido disefiada como una interseccidén a nivel,
Los detalles de esta interseccidén fueron completados en 1989
por el MOP. S8i el Corredor Norte y la carretera propuesta son
construidas al mismo tiempo, la alineamiento horizontal y 1la
interseccién del Corredor Norte tendrian gque ser cambiadas
ligeramente. Esto es porque el intercambio arriba mencionado,
ha sido disefiado como una interseccidén a desnivel (Tipo Dia-
mante) para la carretera propuesta.

2) La ruta de la seccidn entre la EST No.A 04000 Y -EST. No.A
0+300 pasa a través del 4&rea residencial de Alcalde Diaz en
la ciudad de Panama, y es cerca de 300 m de largo. La
presién de los desarrollos estan dirigidos a 1la extension
gradual hacia las afueras de las Areas residencialés. exis-
tentes. Por lo tanto, el terreno para la construccidén de la
carretera propuesta deberia ser adquirido tan pronto como
sea posible.

3) Bn la seccién entre la EST. N.S§ 17+000 y la EST. N.S - 22+000,

la ruta ha sido ubicada considerando las siguientes facili-
dades, como muestra la figura 17.1.6. :
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Tabla 17.1.1. Elementos de la Curva Designada

Parte del Interno Radio Longitud de Longitud de Longitud de
Angulo 1, {m) la Tangente la Curva los Sefiales
(m} (m) (m)
I.P.A-1 21> 30°' 1,500 284,784 ' 582,869 26,795
I.P.A~2  29° 03' 1,000 258,618 50,615 3,290
I.P.A~3 50° 00" 1,000 466,308 87,266 10,338
I.P.A-4 58° 00' 800" 443,447 809,833 114,683
I.P.A-5 49° 00! 800 364,581 684,169 79,158
I.P.A-6- 48° 00 1,500 667,843 1,256,637 141,954
I.P,A-7 44° 00° 3,000 1,212,079 2,303,835 235,604
1.P.A-8 54° 30 2,000 1,030,068 1,902,409 249,675
I.P.A-9 40° 30° 1,000 368,919 - 706,858 65,881
I.P.A-10 57° o0 1,000 542,956 991,838 137,893
I1.P.A=-11 34° 00! 2,000 611,461 1,186,824 91,384
I.P.A-12 33° 00' . 1,500 444,320 863,938 . 64,423
I.P.S-1 52° 30' 800 - 394,516 733,038 91,988
I.P.8~2  54° 30' 1,100 566,537 1,046,325 137,321
I.P.S~3 ~24° 00' 1,400 297,579 586,431 31,277
I.P.5-4 43° 30! 650 259,324 493,492 49,821
" I.P.S-5. 56° 30! 650 349,258 640,972 87,889
I.P.8-6 597 00 56 367,752 669,334 96,821
I.P.8-7 "30° 00! 950 254,552 497,419 33,512
I.P.5-8 12° 0o0° 1,400 147,146 293,215 7,712
1.2.8-9  78° 30°' 600 490,221 - 822,050 174,801
I.P.s-10. 76° 30°' 650 512,419 867,865 177,691
I.P.5-11 20° 30°' 1,100 198,912 393,572 17,840
I.P.S-12 17° 00' 1,000 149,451 296,706 . 11,106
1.P.S~13 47° 30°' 650 286,007 538,870 60,141
I.P.8-14 57" 30°' © 750 411,464 752,673 105,455
I.P.S-15 40° 307 900 340,979 651,880 62,428
I.P.5-16 10° 30 3,000 275,661 549,779 12,638
I.P.8-~17 29° 30°' 1,100 289,606 566,359 37,485
I.P.8-18 23° 30" 2,500 520,001 1,025,381 53,508
I1.P.5-19 56° 00' 600 " 319,026 586,431 79,542
I1.P.5-20 42° o¢' 600 230,318 439,823 42,687
I.P.3-21 52° 30° 600 295,887 549,779 68,9291
I.P.8-22 47° 30°' 650 286,007 538,870 90,141
I.P.5-23 9° 30 1,750 145,414 290,161 6,031
I.P.8-24 50° 00' 750 390,425 719,948 95,536
I.P.8-25% 23° 00 1,000 203,452 401,426 20,487
I.P.5-26 14° 30° 1,000 127,216 253,073 8,059
I.P.8-27 53° 00° 600 299,149 555,015 70,440

Nota: A No,:Seccidén de Alcalde Diaz
8 No.:Seccién de Sabanitas
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a)_Parque Recreacional Gatin
b) Lagc Gatdn :

¢) Urbanizaciones

d) Area de la Policia Nacional
e) Toma de Agua

£) Planta de Agua.

Considerando las facilidades arriba mencionadas, se han sugerido
tres rutas alternativas: ruta 1, ruta 2, y ruta 3, como se
muestra en al figura 17.1.6. : '

a) Ruta 1

La Ruta 1 pdsa detrés de 1a planta de agua Y contlnua hasta la
orilla del Lago.  Gatin, con una longitud cerca de 1,000 m.

b) Ruta 2

La Ruta 2 atrav1esa por detras de la planta de agua, elude 1la
orilla del Lago Gatin para evitar la contaminacién del agua, de
este, debido a que la entrada de agua est& localizada en el
Lago Gatan cerca de 400 m desde la orilla del agua en el Area de
Sabanitas. La Ruta 2 estd localizada en la parte norte del Area
de la Policia Nacional.

c) RUta'B

La Ruta 3 pasa atravesando totalmente un area entre la planta de
agua y el drea residencial - existente en Sabanitas, para evitar
acercarse a la orilla del Lago Gatun y conectar la ruta 2.

£l alineamiento horizontal y vertical de cada una de las Rutas
de las Alternativas es desigual, como se muestra en la figura
17.1.6 y 17.1.7, respectivamente, y los costos . de construccion
de cada ruta se muestran en la tabla 17.1.2. :

Tabla 17.1.2 Comparacidn de Costo de las Rutas Alternativas
(Unidad B/1000)

Detalle Ruta 1 Ruta 2 Ruta 3
Movimiente de tierra 32,200 30,600 28,000
Pavimento 8,050 7,650 7,000
Puente 16,000 4,000 8,000
Tinel 4,500 34,500 48,000
No. Viviendas {(22) (26) (41)
Indemnizacidn

* Viviendas 220 260 410

* Tuberia de Agua 2,000 - -
Total 62,970 77,010 91,410

T S —— T — T L £ . R R R4S 108 T Sl S b e s e i T e e TR Y e .y T ¥ MR TP TR WY NI WU PR ey ey b ey I phry . e ey

Como resultado de una comparacién de las tres rutas alternati-
vas, se recomienda la Ruta 1 por las siguientes razones:
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a) Lha ruta 1 es la mds econdmica y también mantiene un buen
paisaje., Sin embargo, deben considerse algunas medidas
para evitar que el agua gue entra se contamine.

b) Algunas viviendas tendran que ser demolidas en las rutas 2
y 3, especialmente la Barriada de los Maestros. Sin embar-
go, pocas viviendas deben ser demolidas en la Ruta 1.

¢) Las Ruta 2 y 3 afectarian el Area de la Policia Nacional
por lo que tendrian que ser reubicados.

Ademas, se realizardn muchas discusiones con Instituciones
Panamefias, como INRENARE, IDAAN, en cuanto a la seleccidn de
las rutas alternativas. Los resultados de esas discusiones se
resumen en lo siguiente:

a) Considerando el aspecto econdémico y las caracteristicas de
la carretera, es posible gque la ruta pase por la orilla
del Lago Gatun.

b} Sin embargo, deberian considerarse medidas para la
proteccién de las pendientes, tales como césped, blogues
de concreto y otros métodos, para evitar la contaminacién
del Lago Gatin.

c} También se debe evitar la contam1nac1on del agua, durante
la etapa de construccidn.

d) Es posible trasladar la toma del agua de ser necesaric. En
este caso, los costos de reubicacidén de los conductos de
agua y otras facilidades gue se requieran, deben ser
incluidos en el Proyecto de la Carretera, como
indemnizacidn.

4) La ruta de la seccidn entre la EST. No.S 22+000 y 25+000 ha
sido localizada en la orilla derecha del rio existente, para
evitar pasar a través del Area de Parque Nacional (Parque Na-
cicnal Gatun).

5) Se-ha’éceptado una curvatura horizontal de un minimo de 600 m
en el area de las montaflas empinadas que estd localizada en
el Area entre la EST No.S 8+000 y la EST. No. S 15+000.

(2) Disefic del Alinéamiehto Vertical

Con51derando los siguientes puntos, el disefio del alineamiento
vertical se ha hecho, usando mapas topograficos a escala
1:5,000, asi como los mapas del disefio de alineamiento horizon-
tal:

a) Estandares de Disefio geométrico

b) Condiciones del alineamiento horizontal
c) Condiciones de los rasgos geograficos
d} Acceso a la carretera existente

e) Grandes estructuras én el disefio.

Basados en los resultados del disefio de alineamiento vertical,
la pendiente de la via propuesta se resumen en la Tabla 17.1.3 y
los dibujos del disefio se muestran en la seccidén de "Dibujos",
junto con los resultados del disefic del alineamiento horizontal.
Los aspectos més importantes del disefio de alineamiento vertical
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Tabla 17.1.3 Disefio de Pendientes Longitudinales

No. de T Distancaa Altura Gradiente
- Estacidn (m) _ propuesta {%)
o o | (m)
Seccidn Alcalde D o S .
A, No. 0O+000 - 92.80 . = ~-

- A, No. 0+900 : © 900 74.80 . -2.00
A. No.:  2+000 1,100 80.30 +0.500.
A. No.  3+300 1,300 60.80 -1.50
A. No. 5+100 1,800 78.80 +1.00
A. No. 6+400 1,300 98.30 +1.50
‘A, No. 7+100 . 700 101.80  +0.50
A. No. 8+000 900 - 128.80 +3.00
A. No. 9+400 1,400 149.80 +1.50
A. No. 10+400 1,000 ~ 129.80 -1.00
A. No. 11+200 : 800 133.80 . +0.50
A. No. 11+800 600 123.60 -1.70
A. No. 12+900 1,100 107.10 -1.50
A, No. 144400 1,500 99,60 -0.50
A. No. 15+400 1,000 96.60 - -0.30
A. No. 16+200 800 - 99,00 . +0.3 .-
A. No. 16+900 700 78.00 -3.00
A. No. 17+800 900 69.00 -1.00
A. No. 18+700 900 78.00 +1.00
A. No. 19+400 700 57.00 -3.00
A. No. 194950 550 68.00 +2.00
A. No. 204200 250 60.00 ~3.00
Seccidn Chagres - - -1.00

Seccidn Chagres - - _—

S. No: . 0+000 _— 85.00 @ -—-

8. No. 04000 600 76.00 +1.50
8., No. 14300 700 83.00 +1.00
S. No. 3+700 : 2,400 73,40 ~0.40
5. No. 4+500 800 87.80 +1.80
8. No. 5+000 " 500 77.60. -2.04
8. No. 6+500 1,550 - 129.80 +3.00 -
S. No. 84100 1,600 74.60 -3.00
S, No. 10+600 2,100 44,60 -1.20
S. No. 13+100 2,500 114.60 +2.80
S. No. 15+900 2,800 53.00 ~2.20
S, No. 20+800 0 35.80 -0.35
S. No. 21+800 1,000 41.00 +0.52
S. No. 22+600 800 17.00 -3.00
5. No. 234900 1,300 13.10  -0.30
8. No. 244500 600 29.90 +2.80
S. No. 25+500 1,000 9,90 -2.,00

—-———-—n—-——-—s—n—---nu—.-a-—-u—-u-.u._‘..-—u-..--u.—-u-..--_-_-_na_—.’.—_.__———o-mn—q—--—nm'—wo

Igual a la carretera actual . o
Notes; A. No.: Seccién de Alcalde Diaz
S. No.: Seccidén de Sabanitas
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son los siguientes: .

1) La maxima longitud de la-pendiente'se ha hecho de 3.0% y una
pendiente de 0.3% se ha aceptado para la minima longitud de
pendiente. _

2) Aungue se ha aceptado una longitud médxima de pendiente uni-
forme de 3.0% para terrenos accidentados, habrén
pequefiias diferencias en los costos de construcciédn
entre un 3.0% y 4.0%. '

3) E1 nivel mads alto del agua del Lago GatGn desde 1913 es 26.70
m, segun el Nivel Promedio Maritimo de Cristdbal, La
Comisién del Canal de Panamd ha determinado gue el nivel méas
alto en el Futuro sera como de 30.0 m (100 pies).

4) lLa elevacidn minima de la carretera propuesta se ha estable-
cido en 36.2 m, cuando pasa cerca del Lago GatGn. Esto es
para preveer el nivel mdés alto de agua determinadoc por la
Comisidn del Canal.

(3) RELACION ENTRE LA VIA PROPUESTA Y EL SUELO

Hay seis soportes a lo largo del 4rea de Sabanitas como se
muestra en .la figura 17.1.8. La funcién mas Jmportante de los
soportes es proteger los caserics ubicados detrds del &rea del
Lago Gatin de inundaciones. La via propuesta pasa cerca de estos
soportes, por esta razén es necesario examinar las condiciones
de los caserios existentes en el Area para prevenir posibles
inundaciones.

Las relaciones entre las condiciones de la estructura de la via
propuesta, tanto en la alineacidén horizontal como vertical,
seccidén transversal y las condiciones de la estructura de so-
portes, como se muestra en la Tabla 17.1.4 y Figura 17.1.9.

A Juzgar por estas tablas y figuras, tanto la via propuesta como
. los puentes y calzadas en éstas Areas criticas, han sido
disefiados para impedir el desbordamiento y mantener buenas
condiciones ambientales. Tal parece gue la via propuesta no
afectard los caserios existentes en el area, de cualquier modo,
se llevaradn a cabo las siguientes condiciones.

1) Durante el proyecto final y en el periodo de construccién, se
requeriran ‘estudios mds detallados acordes con el futuro
socio~econémico y las condiciones ambientales.

2) Durante el disefio de la fase final, el MOP, deberd cordinar
con agencias a fines, tales como, recursos de subsuelo vy
medios de telecomunicacién.

3) Durante el pericdo de la construccidén de la via v de los
puentes, se deberid ser muy cauvtelosos, especialmente para
proteger las condiciones naturales, ambientales y condiciones
socioc ambientales, tales como: accidentes de trafico, conges-
tionamientos del tréfico y ruidos del trafico.
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TABLA 17.1.4 RELACION ENTRE LA VIA PROPUESTA Y EL SUELO
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Baro 1 a) El nivel de la ruenca mas ba]a es cerca de
oo oo 40.0m
b) H.H.W.L del Lago Gatin es de 28.8 n -
(95 pies). :
c) El ancho de la cuenca (35 m) es cerca de
50 m.

d) El1 nivel propuesto para la via es 40.0 m
e} El puente estd disefiado en el Lago Gatdn
“f) El terraplén estd disefiado en la cuenca
Baro 2 a) El nivel de la cuenca mas baja es cerca de
' 50.0 m R
b) La cuenca estd ubicada a 100 m de la v1a
¢) H.H.W.L del Lago Gatin es de 28 8 m
- 28.8 m,
d) El ancho de la cuenca (50 m) es cerca de
50 m.
ej vael de via propuesta es.356.5m
f) El puebte esté disefiado en Lago Gatun
Baro 3 a) El nivel mas bajo de la cuenca es ‘cerca de
. 35.0m
b} H.H.W.L del Lago Gatlin es de 28.8 m
c) La cuenca estd ubicada a 50m de la via
d) El ancho de la cuenca (35 m) es cerca de
50 m. :
e) Nivel de la via propuesta es 37.0 m
f) La calzada esta disefiada en el lago Gatun
Cana 1 y 2 a) El1. nlvel mas bajo de la cuenca es cerca de
35.0m.
b) H.H.W.L del Lago Gatun es de 28.8 m
¢) La cuenca estd ubicada a 50m de la via -
d) El ancho de 1la cuenca (35 m) ss cerca de
30 m.
e) Nivel de la via propuesta es 38.5 m _
f) La calzada estd disefiada en el lago Gatin
Cana 3 a) E1 nlvel mas bajo de la cuenca eg cerca de
35.0m
b) H.H.W.L del Lago Gatun es de 28 8 nm
¢) La cuenca estd ubicada a 150m de la via
d) El ancho de la cuenca (35 m) es cerca de
50m
‘@) Nivel de la via propuesta es.45}5 m
f) El1 Puente estd disefiado en el lagoe Gatin
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Figura 17.1.9 Seccidén cruzada de la Represa de Embalse
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17.1.3 Disefio de la Seccidn Transversal

. El disefio de la seccidn transversal se ha llevado a cabo en base
a la seccidn transversal tipica y considerando las condiciones
de trafico futuro, el plan de construccidén, las condiciones
topograficas y del suelo, a lo largo de la carretera propuesta.

{1) Namero de Carriles Regueridos
1} Volumen del Trafico Futuro

El nimero de carriles requeridos se ha evaluado en base a la
comparacién entre el volumen del trafico planificado y la capa-
cidad de carriles, considerando la funcién y las caracteristicas
de la carretera propuesta y la configuracidén futura y actual de
la red de carreteras El volumen futurc de trafico para cada
segmento de carretera en los afios 2000 y 2010, como se muestra
en la Tabla 17.1.5,.

Tabla 17.1.5 Volumen Futuro del Trifico (ucp/D)

Seccidn de Carretera Volumen del Trafico
en 2010
San Miguelito-Alcalde Diaz 60,000
Alcalde Diaz-Calzada Larga 42,000
Calzada Largo-Buenos Aires 38,000
Buenos Aires—Buena Vista 33,000
Buena Vista—-Sabanitas 36,000
Sabanitas—-Colén 58,000

2) capacidad Vehicular de los Carriles

La capacidad vehicular ha sido calculada dependiendo del tipo de
carretera; carretera de dos carriles o carretera multi-carriles,
el ancho de los elementos de la seccidn transversal, las
caracteristicas del trafico y el nivel de servicio de la carret-
era (LOS}. La capacidad vehicular ha sido calculada basados en
el Manual Capacidad de las Carreteras (HCM).

a) Capacidad Vehicular Para Carreteras de 2 carriles.

La capacidad esta calculada, usando la siguiente férmula:
| C=Bc*Cg*Cl*Cs*Cu*L0S

C: Capacidad por .carril:. : : '

Bc: Capacidad Basica(1,400 V/H/L}(2,000 V/H/L)

Cg: Factor de Ajuste por peso del vehiculo (0.83)

Cl: Factor de ajuste por ancho del carril (1.00)

Cs: Factor de ajuste por espacio libre (0.70) (1.0)
Cu: Factor de ajuste por uso de tierra (1.00)

~ 189 —



LOS:Nivel de servicio (C) (0.77).

C=1,400%0, 83*0 70%1, 00*1 00*0, 77
~626 UCP/H/Carril
=6, 200 UCP/D/carr11 (10% tasa de la hora plCO)

b) Capa01dad de carril para una Carretera Multi-Carril

C=2,000%0.83%1.00%1.00%1.00%0.77
=1,278 UCP/H/carril
"13 000 UCP/D/carril {(10% tasa de hora pico)

3) Nimero de. Carriles Requerldoq

Una carretera con 4 carrlles se ha aceptado para 1a carretera
propuesta, por las 31gu1entes razones.

a) Desde ‘el punto de v1sta del volumen del traflco sobre la
seccién de Alcalde Diaz, una carretera de 2 carriles es
suficiente hasta el afioc 2000. Sin enmbargo el volumen del
trdfico en el afio 2010 excederd la capa01dad del trafico
de la carretera de dos carriles. :

b) Ademéds, el volumen futuro del trafico excederd la capac1—
dad de trdfico de 2 carriles, por los .afios 2002 al 2004,

¢) El volumen futuro del trafico en el afio 2000, sobre la
‘seccidén de Sabanitas excederd la capacidad de 1a carretera
de 2 carriles.

d) La carretera propuesta ha sido c1a31flcada como una car-—
retera pr:marla, por sus funciones. Como carretera princi-
pal, reguiere ser de 4 carriles, aunque el volumen futuro
del trafico se pronostica que sera menor que la capac1dad
de la carretera de 4 carriles.

(2) Pendiente Cortante y Relleno

La pendiente cortante y la 1ncllnac1on del terraplen han 51do
evaluadas en base a las condiciones de la constitucién del
suelo, La investigacién del subsuelo se hizo mediante 18 perfo-
raciones a lo largo de la via propuesta., Los resultados del
Estudio y los detalles de las condiciones del suelo &e presentan
en el "Informe Técnico". .

1) Gradiante de las Pendientes Cortantes

La gradiante de las pendientes cortantes dependen del tipo de
suelo excavado. Generalmente, la gradiante de las pendientes se
decidieron en base a 1la Tabla 17.1.6., También se tomé en
consideracidén 1la gradlente de las pendlentes cortantes, exis-
tentes en las Areas vecinas.
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Tabla 17.1.6 Pendiente de Inclinacién por
. Condiciones de Suelo

et e oy B g g Yon ek i VAR S . o ol e Py e i T o P S ey ok feg s o A e I LR e P T ke e i G T T A R WO KR S o 3 ok i oy

Tipo de Suelo Altura Pendiente
: Cortante(H)(m) (V:H)
Rocas Sd6lidas - 1:0.3 - 1:0.8
Rocas Suaves - 1:0.5 -~ 1:1.2
Arena - 1:1.5 - més
Arcilla  Alta Densidad H<5m 1:0.8 - 1:1.0
5<H<10m 1:1.0 -~ 1:1.2
Baja Densidad H<5m 1:2.0 - 1:1.2
- 5<H<10m 1:1.2 - 1:1.5
Arena con Alta Densidad H<5m 1:0.8 - 1:1.0
Cascajo- 5<H<10m 1:1,0 - 1:1.2
Baja Densidad : H<5m 1:12.0 - 1:1.2
. Ny o 5<H<10m " 1:1.2 - 1:1.5
Arc¢illa H<10m 1:0.8 - 1:1.2
Arcilla con H<5m 1:1.0 - 1:1.2
Cascajo 5<H<10m 1:1.2 - 1:1.5

De la investigacidén del subsuelo, se obtuvo que el sub-suelo
consiste de dos capas: la superficie del suelo, de sedimento de
arcilla y arcilla con cascajos, y la otra es de rocas suaves,de
granito. Tomando en cuenta las condiciones del suelo menciona-
das, se ha adoptado una inclinacién de la pendiente de 1:1.0
(V:H), para la capa de la superficie del suelo, y una
inclinacidén de pendiente de 1:0.5 (V:H), para la capa de rocas
suaves. No obstante,otras investigaciones del subsuelo, nos
llevaran a decidir en detalle (final)}, la inclinacién de 1la
pendiente en la etapa de disefio.

2) Inclinacién de la Pendiente del Terraplén.

El terraplén utilizard los materiales excavados del terreno
existente como resultado de una comparacidén entre el terraplén y
volumenes corte basados en el disefio preliminar de la carretera,
La relacién entre la inclinacién de la pendiente del terraplen y
las condiciones del suelo se muestran en la tabla 17.1.7.

Tabla 17.1.7 Pendiente de Inclinacién del Terraplén
Por Tipo de Suelo

Tipo de Suelo Terraplén Pendiente
: Altura(H)m (V:H)

Suelc (Buena Calidad) O<H<6m 1:1.5
Arena con Cascajo - 6<H<15m 1:1.8
Arena (Mala Calidad) O<H<10m 1:1.8
Cascajo 0<H<10m 1:1.5
' 10<H<20m 1:1.8
Arcilloso 6<H<10m 1:1.8
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Como mencionamos arriba, los terraplénes utilizan terreno suave
y en una mezcla de sedimento con arcilla - similar al material
excavado para el’ lecho de la carretera. Tomando. en cuenta los
materiales del terraplén- para la carretera propuesta, una pen-
diente de inclinacién 1:1.5 (V:H) ha sido aceptada, para un
terraplén con una altura menor que 5.00 m. 8Sin embargo, un
estudio de Deslizamiento Circular debe reallzarse cuande. el
dlseno detallado final ge efectue. C

17.1.4 Disefio del Pavimento

(1) Esténdares de Disefio

En Panamd no hay regulac1ones establecidas para el dlseno de
carreteras. con respecto al aspecto geométrico. La Direccidn
‘Ejecutiva de Estudios y Disefios del M.0.P., utiliza las normas
de AASHTO, del Instituto Americano de Asfalto, algunas adapta-
ciones de los manuales de disefio Mexicano, el Libro de Hickerson
sobre disefic geométrico y algunas ideas de la Asociacidn de
Cemento de Portland para el disefio de la estructuras de
hormigdn.

No obstante, los tipos de pavimentos aceptados en Panamé; estan
definidos de acuerdo al volumen del tréfico de ellos:

a) 50 a 100 (v/D) - pavimento de Cascajo

b) 500 Superficie tratada con Bltumlnosos
¢) 1400 Pavimento de Concreto Asfaltlco

d) 2000 : ' Pavimento de Hormigén

(2) Tipé de Pavimento gque serd adoptado en este Estudio

El tipo de pavimento de hormigén se ha aceptado para la carret-
era propuesta por los 31gu1entes puntos.

.a) En Panamé hay.mas experiencia con el pavimento de
hormigdén, que con el pavimento de concreto asfaltico.

b} Los materiales para el pavimento de hormigén puede ser
producido en Panamd. Los materiales para el pavimento de
concreto asfdltico, también se puede producir en Panami,
ademas de la planta del MOP hay tres plantas privadas.

c) El mantenlmlento del pavimento de hormigdén es méas
econdmico que el mantenimiento de hormigén asfaltico. Los
costos iniciales de la construccién del pavimento concreto
es mas bajo que el pavimento concreto asfdltico. Los

~costos de construccidén estimados, para cada tipo de pavi-
mento se muestra abajo.

Pavimento Hormigdn : 40.50 B/m?
Asfédltico: 45.95 B/m?
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{3) Espesor.del Pavimento
1) Espesor de la Plancha de Hormigén

Se adoptd un espesor de pavimento de 25cms para la nueva via,
como resaltado del calculo del espesor de pavimento, basado el
el Disefic de Pavimento Estructurado de la AASHTO.

2) Espesor de la Capa Base y Materiales

Los materiales y el espesor de la capa base del pavimento de
hormigén ha sido determinado, dependiendo del volumen del
trafico acumulado. El espesor de la base, generalmente esta
determinado por el espesor de la plancha de hormigén. Para una
losa de hormigdn, con 25 cm de espesor, hay dos espesores para
la capa base con 3 diferentes composiciones, listadas debajo:

a) Una capa de base con 15 cm de espesor consiste en una base
"de compactacién de cemento, con 30 mm madximo de tamafio
adicional. - : . :

b) Capa base con 15 cm de espesor gue consta de una capa de
4.0 cm de espesor de cemento asfadltico y una capa de 11.0°
cm de’ espesor de estabilizacion mecanica. _

c) Capa base con 20 cm de espesor consistiendo de una capa de
graba de estabilizacidn.

En Panamd&, en muchos casos se ha adoptado el punto- C, para
pavimentos de hormigdén. Sin embargo, comparativamente es dificil
adquirir el agregado en el Area del proyvecto. Considerando las
dificultades para adquirir los materiales del pavimento, a) se
ha adoptado para este proyecto. Ademds, los materiales de cemen—
to pueden ser producidos en Panamd. La estructura del pavimento
~es ilustrado in la Figura 17.1.10.
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Figura 17.1.10 Moncgrama del Espesor del Pavimento
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'17.1.5 Disefio del Drenaje

(1} Sistema de Drenaje

Se han examlnado 105 gistemas de drena;es de acuerdo con. ex-
periencias anteriores en construccién de vias en Panamd, tomando
en cuenta la seguridad vehicular y aspectos amblentales en
cuanto a la erosidén del suelo. Los detalles basicos para el
dlseno del drenaje se deflnen como 51gue- :

- a) En la .parte superior de las pendientes cortadas, una
cuneta es colocada, para recoger el agua de lluvia de las
areas vecinas y prevenlr que esta corra a traves del area
de la via.

b} En la Dbase de las pendlentes cortadas, . una cuneta
recogerd el agua que viene dela area de las pendientes
cortadas, para prevenir que gorra en la calzada. .

c) Se recoge el agua de lluvia a traves de cunetas en la
base del talud del relleno. o

'd) Las -aguas de lluvia en la calzada se recogen a través
cunetas prov1sta5 en la base de los cortes y rellenos.

e) Se encausaran  las pequefias quebradas y riachuelos a
través de alcantarillas de cajén y lineas de tubo de
hormigén que cruzan la via propuesta. _ :

f} Se considera la construccidn de puentes a lo largo de 1la
nueva via, para el cruce de los rios. :

El sistema arriba menc1onado estéa 11ustrado en la flgura
17.1.11.

(2) Disefio del Drehaje

Los diseflos del drenaje se han basado en la topografla actuval vy
en el flujo del agua existente.

1) Los Rios Como Desague Para E1 Agua de Lluv1a.

Como resultado de un estudlo de reconocimiento de campo:y
andlisis Lopograflco a lo largo de la carretera propuesta, los
siguientes rios han 51do seleccionados como desagles para el
agua de lluvia:

- Ric Las Lajas (seccidén de Alcalde biaz)
Rio Chilibrillo (seccidén de Alcalde biaz)
Rio Chagres (seccién de Chagres)

Rio Azote Caballo(seccién de Chagres)
Rio bugque (seccidn de Sabanitas)
Rio Giral (seccidén de Sabanitas)
Rio Agua Sucia (seccién de Sabanitas)
Rio Gatin (seccién de Sabanitas)
Rio Rita (seccidén de Sabanitas)
Rio Coco Solo (seccién de Sabanitas)

T D L0 T

La localizacidén de los rios arrlba mencionados y las direcciones
del flujo de la lluvia, se muestran en el Mapa de Direccién del
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Flujo de las Precipitaciones en las figuras 17.1.12 al 17.1.14.
2) Alcantarillas de Cajon y Tubo

Las alcantarillas de cajon estan provistas en los siquientes
puntos, considerando las condiciones topograficas y el volumen
de corriente de lluvia basado en el reconocimiento de campo. El
tamafio minimo adoptado para las alcantarillas de cajén es 3.0 *
3.0 (H*B), considerando la conservacidon del suelo, el recorrido
de piedras en el agua.

a) En quebradas o riachuelos
b) En secciones largas del terraplen
c}) En caminos de animales.

Las alcantarillas de tubo se han provisto en pequefias zonas de
captacidn 'y en las zonas de aguas estancada sobre la seccién del
terraplen. E1 didmetro minimo adoptado para la alcantarilla de
tubo es 1.00 m, considerando el mantenimiento.

Alcantarilla de Tubo o _— epesrepz] " Aleantarilla de N\ Gajon de Pluvial
| Alcariltarilla de Cajén Tubo

Figura 17.1.11 Sistema Tipico de Drenaje
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17.1.6 Disefio de Intercambios (I.C.)

En el disefio de intercambios, se han considerados los siguientes
puntos:

a) Clasificacidén de Carretera y red vial

b) Caracteristicas y composicién del trafico

c) Velocidad de Disefio |

d) Control de Trafico y sistema de peaje

e) Aspectos econdémicos

f) Aspectos geograficos (terreno)

g) Desarrollo de Viviendas y Adquisicién de tierra.

Antes de hacer el disefio de una interseccidn, la futura red vial
esperada en el area del estudio debera estar definida,y con-
gsiderar la configuracién de la red vial a largo plazo.

(1) Supuesta Futura Red Vial

1) Area Metropblitana de Panamia (vea Fig.l?.l.ls)

Hay tres planes de red de vial primaria en el drea metropolitana
de Panamd. En 1982, los detalles del disefio de la Autopista
Arraijan-Panamd, y un sistema de peaje de carretera fue comple-
tado por el MOP. En 1984 y 1987, el Corredor Norte y el Corredor
Sur, fueron recomendados como la red vial primaria por el Estu-
dio de Viabilidad Sobre Proyecto De Transporte Urbano, preparado
por JICA, y en 1988, un estudio detallado sobre el Corredor
Norte fue llevado a cabo por el MOP.

La nueva via propuesta estd4 unida directamente al
Corredor Norte, para contribuir al desarrollo econdmico entre
las ciudades de Panamd y Colén. El desarrollo habitacional e
industrial en el drea de Tocumen, ha sido gradualmente progre-
sivo, en el caso gue fuera necesario conectarla entre Coldn Y
Tocumen, la nueva autopista propuesta podria enlazarse directa-
mente con la Autopista Arraijdn~Panamd vy la extensidén del
Corredor Norte, mostrandose en la figura 17.1.15.

2) Area de Alcalde Diaz (vea la Fig. 17.1.15)

La nueva Autopista estd localizada en las afueras del area de
Alcalde Diaz, como la via principal de la red. La red vial
existente en Alcalde Diaz no es suficiente para que se desar-
rolle como una red vial funcional. El desarrollo habitacional se
ha extendido rapidamented dentro de los suburbios del drea de
Alcalde Diaz. Tomando en consideracion la poblacién futura y las
condiciones del trédfico en el Area de Alcalde Diaz, se requerira
una red vial funcional lo mas pronto posible.

Considerando la actual red de carretera y las caracte-
risticas geograficas del Area de Alcalde Diaz, el patrén de red
vial sugerido, podria ser una red vial secundaria, como se
muestra en la figura 17.1.15. Ademds la funcién de la carretera
existente Panamd-Coldn serd degradado a formar parte de la
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redvial secundaria en consicderacién de condiciones de tréfico
futuro y la funcion de la via propuesta.

3) Area Metropolitana de Colén

Cubre el Area Metropolitana de Coldn, El1 area de Cativd y el
dreade Sabanitas. Hay un. plan future de la red v1al para esta
area. :

En 1993, una red circular de carretera fue recomendada como la
carretera primaria, por el Estudic de Mejoramiento Del Puerto
De Cristdbal, conducido por JICA. La nueva Autopista Propuesta
esta conectada a esta carretera circular directamente, como la
carretera pr1nc1pa1 de la red. :

Bl desarrello hablta01ona1 en el area Metropolltana de cOlon
tiene una expansién gradual dentro del area de Cativa 'y Sabani-
ta. 8in embargo, no hay suficiente espacio para la carretera en
esta Area. Considerando la demanda futura de tréafico,: varias
carreteras nuevas podrian ser requeridas en la parte del norte
del &rea de Cativa y Sabanita, como parte de una red secundaria
de carretera. -

El- tréflco que va a grandes distancia podria usar la nueva
autopista propuesta y el que va a cortas distancias puede utlll—
zar la carretera exlstente Panamd—-Coldn..

{2) Local;zacién de Intercambios

En la localizacién de los intercambios, los siguientes puntos
fueron tomados en consideracidn:

a) Caracterlstlcas del trafico que hace uso de las intercam-
bios. .

b) Red de Vial de carreteras de conexion.

¢). Aspecto. econdémico .

d) Condiciones ambientales y éreas de desarrollo donde los
intercambios van a estar localizados.

Generalmente, los intervalos entre los intercambios en areas
urbanas, suburbanas .y rurales fueron recomendados de 3.0 km.a
5.0 km, 5.0 km a 10.0 km y 15.0 km a 25.0 km respectivamente. En
cuanto a la futura red de carretera, en el area de Alcalde Diaz,
dos nuevas carreteras -~ una Norte-Sur y la otra Este-Oeste,
podrian ser requeridas como la red de carretera secundaria, en
esta drea, para contribuir a su desarrollo futuro. Ademds, sera
necesario que las otras nuevas carreteras se conecten a la
Autopista Arraijén-Panamé, como una red de carretera primaria,
para contribuir con las areas entre los desarrollos residenc-
iales e industriales en las dreas de Tocumen y las aAreas desar-
rolladas de Colén, como se muestra en la figura 17.1.15. Tomando
en cuenta el progreso del desarrollo habitacional y la
configuracidén de una futura red secundarla de carreteras, las
intersecciones han sido provistas en cuatro puntos en -Alcalde
Diaz, para gue se unan a la actual carretera Panamé*Colén, en
las Rutas 860 y la Ruta 8306, '

— 200 —



RPN,

[

AT,

Terss

Yy e

LEYENDA

— Red Vial Primaria(Desarrellado)
ammun [od Vial Primaria(Ruta Hueva)
Red V¥ial Secundaria{Desarrollado)
=m<v-= Red Vial Secundaria(Ruta Nueva)

O_ Intercazbio
@ Unifn o Intercambio

Figura 17.1.15 Futuro Red vial en &rea panamefia

— 201 —



UQTO) 9P WIIP U3 TeTA POY¥ oining 91°1°LT exnbrg

i WD BT T e e 1 8 T Sy el SR Gy Ty e S e T :y..\i...\. o,
ST S S IR I :
g . PEORE e IR {0InNg) PIIOPERIDG BINY -en-n T L %y
S S S A2 (9109)STXY JRTIBDUNORG TINY o 1, 0 8 25T
e 5 : (OINIAF)PIITATIS 2INY wrmmi 35 ¢ 150
e e Gk oA : ed 2 -
1:A%£%h>ﬁ, AHIRULADY (970995 THR) WTIRWLIG Tyny Smomw
\ aPJr_an P K@W % C/\J : ”
- :(t _‘.\J.‘..\ i fc.ld P )
P Ty ey
e R
A - = \af,l....‘nd.» SEAS 2.\L

P iy,

L

A

{;
f
=0

=
ey Al
s

74
s

. ¥ ‘ R : /@QL Hpml o2 P Lk
el SO ey | N S DN 7 Sy RITENER gusis Jie
T A v AR P T e HE EASYIRNRNY D1,k A% Ll P .5 Vo
or 7Tl L e e R P W o s e ) ] ] .
R A e PR D SESRRY R 4 O AR, e
v - 2% . e H

et
.

- A oy for

bl NSRS AR RETL SRS T = -
Hl.. e WE) Do, . ....A. ' eSS o . o
# L @W/n £ w3sondoag eing yﬂww,\m s ol M\ﬂ. S
....,.\\\ . : . \..H\.. ‘W.-...y_. n;!.,h)llt. LT .w........ . = m . -
B . T 6?%&%%&%,,9 ou T —
Z e e :

o aTlie

1
P
Lt

i

)

2y
L
2

i

NORTT U

G el s
L u\\_:,.,._\u_.i\,)".rw
S L

APad
Pis

et )
i " RIyG

!

/
f
3

iy

Pordan
et
Y A

T .
¢ oF4 61 g1 £
H o
-—— e ————

— 202 —



Un intercambio que enlace la nueva via propuesta con la Auto-
plsta Arraijédn-Panamd, puede ser planlflcada para después del
afio 2010. Sin embargo, es necesario gue este intercambio sea
planificado como unién con el disefio de alta velocidad, o un
servicio completo de intercambio, porque este es un intercambio
entre las vias principales. En otras sec¢ciones de Alcalde Diaz,
las intercambios estan localizados en Buena Vista y Sabanlta,
considerando el aumento local de la ciudad y las caracteristicas
de los traficos entre las ciudades de Panamd y Colén.

La localizacidn de los intercambios se muestran en la figura
17.1.17 y la distancia entre los intercambios es mostrada en la
tabla 17.1. 8

Tabla 17.1.8 Localizacidin e Intervalos de Intersecciones

Localizacidn Distancia

1.Autopista Panama—-Coldén(San Miguelito I.C.) —m——-
2.Ruta No.860 (Alcalde Diaz I.C.) 7.0
3.Ruta No.8306 (Calzada Larga I.C.) 5.0
4.Autopista Panamd—-Colén(Buenos Aires I.C.) 8.0
5.Buena Vista (Buena Vista I.C.) iz2.0
6.Sabanita (Sabanita 1.C.) _ 20.0
7.Autopista Fanama-Colén (Coldn I.C.) 10.0

(3) Tipos de Intercambios
1) IntercambiOS-Generales

- Los tipos béasicos de 1ntercamblos se muestran en la figura -
'17.1.16. Cualqulera de los tipos puéde variar ampliamente en su
forma y alcance, hay numerosos tipos de combinaciones, lo gue
dificulta darles un nombre. Un elemento 1mp0rtante del diseno de
intercambios en el ensamblaje de uno o mds de los tipos bdsicos
de rampas.

El trazado de cualquler rampa especifica y el movimiento del
tipo de trafico, reflejardn las condiciones del sitio, La
topografia, el aspecto social, costos, y el grado de flexibili-
‘dad en las operaciones del traflco deseado. El1 Gltimo factor
podria predominar en el disefic, pero los aspectos practicos de
costo y las condiciones del sitio, son frecuentemente factores
determinantes en el tipo y alcance de las rampas.

Los intercambios tipo Trompeta y los Direccionales de Tres Vias
son convenientes para intersercciones tipo Direccional de Tres
Vias entre la carretera principal, la carretera secundaria o en
intersecciones entre carreteras principales.

El tipo Cuadrante, es una interseccidn con rampa en un
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cuadrante, que no es conveniente para sistema de via libre, pero
vienen a ser mas prdctico para una interseccion entre una
carretera pr1nc1pa1 y una gran via. Este disefioc es apropiado
para una gran via, porgque el disefioc de velocidad es usualmente
bajo, los grandes camiones estan prohibidos y los movimientos de
giros son cortos.

El intercambio Tipo de Diamante, tiene numerosas configura-
ciones, incorporando vias marginales, colectores contindos o
carreteras distribuidoras.

Un intercambio parcial en Hoja de Trébol, contiene dos tipos de
cruce en trébol cerrados y dos rampas diagonales. L.a configura-
cién varia con el movimiento pesado del trdfico. Un completo
cruce en trébol da a cada linea de interseccién, una rampa inde-
pendiente. Sin embargo produce, gue ocurran maniobras para ade-
lantarse en el Area adyacente a través de los carriles o sobre
la via colectora-distribuida de la carretera. El tipo de in-
terseccién aceptado en este Estudio esté determinade consideran-
do los puntos anteriores.

2) Tipos de Intercambios a ser Adoptadas
a) San Migueiito I,cC.

San Miguelito 1.C. estd localizada en la interseccidn entre la
nueva autopista propuesta y la actual carretera Panamd-Coldn en
el area de Lucha Franco. Esta drea ha sido urbanizada en propie-
dades de viviendas y &reas comerciales. El valor estimado de la
tierra esta alrededor de los 30 a 50 balboas el metro cuadrado.

Hay tres tipos de intersecciones a ser consideradas en ésta
drea, como muestra la figura 17.1.19. Como resultado de la
comparacién entre ellas, Tipo 3, la interseccidén Tipo Diamante
ha sido aceptada, por lo siguientes:

-~ Rl intercambio tipo Diamante es la mas econdmica

~ E1 nimero de viviendas que van a ser demolidas por el Tipo 1,
Tipo 2 y Tipo 3 son, 20, 10 y 2, res—pectivamente. Consider-
ando = la adquisicidén de 1la tierra y los aspectos de
compensacién, la interseccién Tipo Diamante, ha sido acepta-
da, porque reguiere adqulslclones pequenas de tierra y com-
pensaciones,

b) Intercambio Alcalde Diaz, Calzada Larga y Buenos Aires.

Hay tres intersecciones localizadas en las areas suburbanas y
suficiente tierra, para la construccidn de intersecciones.
Ademds, el valor de la tierra es bajo. Tomande en cuenta un
incremento futuro del volumen del trafico, es necesario planifi-
car, un tipo de interseccién flexible. Tomando en cuenta las
etapas de construccién, el tipo de interseccidén aceptado de el
de trompeta simple ha sido adoptada. En el futuro cuando sobre
la carretera existente aumente el volumen del trafico, una
interseccién tipo Doble Trompeta, podria ser construida.
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¢) Intercambios de Buena Vista y Sabanita.

Estas intersecciones estan planeadas para Tres-Etapas Direccion~
ables. Ademas el precio de la tierra en esas dreas, es bajo.
Considerando estos puntos, la interseccidn tipo trompeta, se ha
aceptado.

d) Interseccidén de Colén

La interseccidn en Colén estd localizada en la intersecciédn
entre la nueva autopista propuesta y la actual carretera Panamd-
Coldén, en el Area de Coco Solo.

El trafico de largas distancias usaran la nueva autopista propu-
esta y. el trafico de cortas distancias, tales como el trafico
que viaja diariamente entre Coldn, Catlva y Sabanita, usarian la
actual carretera Panama-Coldn.

Considerando las caracteristicas del trdfico y la funcién de 1la
carretera, es necesario gue la nueva autopista propuesta, se
conecte directamente con la actual carretera Panama-Coldn.

(4) Criterio del Disefio
1) Velocidad de Disefio.

De acuerdo a AASHTO, la velocidad de diseno de una interseccién
podria ser 55 km/h, usando el rango mids bajo de velocidad. Sin
enbargo, considerando los aspectos econdémicos y el terreno
disponible para la construccién de la interseccidn, la velocidad
de disefioc de una seccién curva de una interseccién, podria ser
40 km/h. -

2) Distancia de Aceleracidn y Desaceleracién

De acuerdo a AASHTO, la minima distancia de desaceleracién y
aceleracidén, para una rampa de un carril deben ser 150 m y 380
m, respectivamente.

3} Seccidn Transversal .

Las siguientes dimensiones de la seccién transversal han sido
adoptada, considerando las caracteristicas del trafico y la
funcién de la nueva carretera propuesta,

a) 3.65 m ancho del carril

b} 2.50 m ancho  del hombro derecho

c) 1.00 m ancho del hombro izquierdo

d) 2.50 m ancho de la isleta central, incluyendo 1.00 m de
. ancho del hombro izquierdo.
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(5) Sistema de Carretera de Paaje

Generalmente, las carreteras construidas, sin un sistema de
peaje, son consideradas infraestructuras puiblicas basicas.
Algunas carreteras, no obstante, estan construidas con un siste-
ma de peaje, porque la construccidén de la carretera reguiere
gran inversidén. Cuando una carretera es construida, la carretera
contribuye con los usuarios y aporta beneficios econdémicos para
-las personas propietarias de las tierras a lo largo de la
carretera. De esta manera, es razonable el cargo de un peaje
por el uso de ella.

Cconsiderando la materia arriba mencionada, algunas carreteras
han sido construidas introduciendo una carga compartida por los
beneficiarios del sistema. Esto es, una carretera de peaje.

En esta seccidén, algunos sistemas de peaje de la carretera
propuesta son examinados, para cuando la carretera propuesta
requiera que se introduzca el sistema de peaje.

Hay dos clase de 51stema de peaje, como se muestra en la figura
17.1.20, la tasa por distancia y el sistema de tasa fijo. El
.sistema de tasa fijo, estd a su vez dividido en dos sistemas: 1a
tasa fijo para todas las secciones de la carretera y la tas
fijo para ciertas secciones de la carretera, como se muestra en
la figura 17.1.20.

La tasa fijo para ciertas secciones de la carretera, es un
sistema sugerido por el Estudio, considerando las siguientes
razones.

a) Generalmente, el sistema de tasa por distancia (A) es
adoptado para carreteras comparativamente largas. y la
longitud total de la carretera propuesta es de 60 km, no
es tan grande.

b) La tasa fijo para todas las secciones de la carretera,
sistema (B), es generalmente adoptado, para carreteras
comparativamente cortas o una red vial circundante, con-
siderando el balance entre la tasa y la distancia.

¢) En el estudio del trafico realizado en Febrero de 1993, el
trédfico sobre la carretera propuesta fue cla51f1cado
dentro de tres diferentes patroneS' trafico desde Panamé
hasta Alcalde Diaz, desde Panamd a Coldén y desde Coldn a
Sabanita. Tomando esos patrones en cuenta, la carretera
propuesta neceslita se dividida en dos o tres secciones
para alcanzar una tasa de peaje balanceada.

d) Como la carretera propuesta serd construida en etapas, 1la
tasa fijo para ciertas secc1ones, es el sistema mas
flexible, '
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17.1.7 Diseiio de Facilidades Para Autobuses

{1) General

Badsicamente, hay dos maneras de resolver el congestionamiento
del trafico, como se muestra debajo.

a) Constrolar la demanda del trafico
b) Incrementar la capacidad del trafico

‘El mejoramiento del sistema de transporte publlco, es una forma
de controlar la demanda del trafico, y el ensanche de carreteras
existentes o la construccién de nuevas carreteras, son formas de
1ncrementar la capa01dad del trafica.

La construccidén de una nueva carretera_podria ser una solucidn
efectiva al congestionamiento del trafico y de constribuir a las
actividades socioecondmicas. Sin embargo, los costos de
construccién son altos y un largo periodo de construccidén seréd
requerido.

De otra manera, el. mejoramlento del s1stema de transporte
piblico, especialmente las operaciones de autobuses, sera efec-—
tivo en la solucidén del congestionamiento del trafico, lo que
también,cdontribuira a reducir 1la contaminacidén del aire.
Ademds, es relativamente fdcil mejorar el sistema de transporte
publico. Censiderande lo anterior, es importante mejorar el
sistema de transporte de pablice. '

(2) Rutas Existentes de Autobuses y Voiumen del Trafico

La ruta del autobus existente, en el area entre las ciudades de
Panama y Coldén, se muestra en la figura 17.1.21, la principal
ruta de autobuses enlaza Panamd CBD con San Miquelito, Alcalde
Diaz y Coldn CBD,con Cativa y Sabanita. '

Sin embargo, las rutas cubren pequefios pueblos, tales como,
Palenque, Nuevo Paraiso y Salamanca. actualmente sobre la ruta
entre las ciudades de Panamd y Coldn, hay cerca de 100 auto-
buses en.el sistema regular y como 20 autobuses para el sistema
expreso.

El estudio de la cuenta del tra&fico,para la actual carretera
Panama-Colén, fue dirigido en el mes de Febrero de 1993, por el
Equipo de Estudio JICA. En este tiempo, el volumen del trafico
de los autcbuses en varios puntos fue contado, como se muestra
en la tabla 17.1.9.
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Tabla 1?.1;9 Volumen del Tréfico de Autobuses (V/D) en 1993

A o il AL LR W A S Ay R, Ay R e A R Tt fn FML £ AL S S S AL S O DM Al S St e B e e e, Py . A S T} . S L Remk Al e e e

Puntos de Estudio No. de No. de Total
Mini buses buses buses
Los Andes (4) Sur _ 3,366 3,593 6,959
Los Andes (5) Norte 1,926 2,718 4,644
San lsidro (6) Sur - 1,759 660 2,419
San Isidro (7) Norte 1,089 456 1,545
Alcalde Diaz (8) Sur 1,049 382 1,431
Alcalde biaz (9) Norte 508 345 853
Chilibre (10) Sur 481 453 934
Chagres (11) Sur 891 435 1,326
Chagres (12) Norte : 736 - 400 1,136
Buena Vista (13) Sur 740 400 1,140
Rio Gatun (14) 1,081 319 1,410
Sabanitas (15) Sur G836 555 1,491
Sabanitas (16) Norte 1,152 782 1,934
Cativa (17) sur 1,491 855 2,346
Cativa (18) Norte 1,446 845 2,291
Coldén (19) sSur ' 1,271 308 2,179

De esta tabla, la parte principal de la operacidén de los auto-
‘buses estd concentrada cerca de las ciudades. No obstante,
‘alrededor de 1,000 autobuses operan entre las ciudades de Panamé
y Colén. Cerca del 10% al 15% de volumen total del trafico esté
hecho por autobuses y minibuses.

(3) sistema de Operacién de Autobuses

Actualmente hay dos sistemas de operacidn de autobuses, un
sistema general vy un sistema expreso,que operan en las rutas
entre las ciudades de Panam& y Coldén, sobre la carretera Panama-
Colén. Es dificil decidir, qué sistema de autobuses, entre las
ciudades de Panama y Coldn, seria el mejor. Por lo tanto, en el
futuro, peodria llevarse a cabo un estudico detallado sobre el
sistema de transporte pOblico. Para este propdsito, un concepto
futuro del sistema de transporte publico se presenta en la
figura 17.1.22. Fste plan conceptual podria ser adoptado,
después de la construccién de la carretera propuesta.

1) Sistemas de Operacidn

Generalmente, dos sitemas de operacidn pueden ser considerados:
sistema de autobuses expresos y de autobugses locales. Los auto-
buses expreso tienen aire acondicionado, asientos reclinables y
puede ser operado sobre la carretera propuesta, y los autobuses
-locales pueden operar sobre la actual carretera Panama~-Colén.

'La velocidad de un autobus expreso fue tomado como de 110 km/h y
‘el tiempo de viaje entre las ciudades de Panamd y Coldén se
estimé de 40 a 45 minutos. Los autobuses locales se detienen en
cada parada, sobre la carretera Panamd-Colén ya que estos sirven
los pequeiios pueblos localizados a lo largo de la carretera.
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- Los autobuses expresos conectard con autobuses locales a las
paradas en Panama—-Colén propuesta.

2) Terminales de Buses

En las'localizaciones de las terminales de autobuses, lo si-~
guiente fue considerado:

.a) Sistema de Operacidén de Autobuses

b) Rutas de Autobuses

¢) Volumen del trafico de autobuses presentes y futuros

d) Volumen del trafico existente y futuro y sus caracteristi-
cas

e) Otras redes de transporte piblico

f) Desarrollos presentes y futuros

g) Situacion de adquisicidn de tierras.

Generalmente, las terminales de autobuses han sido localizadas
‘en 4reas urbanas y suburbanas. Una terminal de buses localizada
en el Area urbana, es conveniente para el cambio de ruta de los
‘pasajeros. 8in embargo, se espera congestionamiento de traflco,
porgue el volumen del trafico de autobuses en 1993 en el Area de
San Isidro fue alrededor de 7,000 V/D, ¥y en el futuro, esto
obviamente aumentara. Por otro lado, cuando las terminales Qde
autobuses estan localizadas fuera de las 4reas urbanas, el
congestionamiento del trafico se reducird, lo cual serd un ahor-
ro, en la operacidn de las rutas de buses.

Los detalles de 1) Yy 2) anteriores, estdn ilustrados en la
figura 17.1. 22 como un plan conceptual para el sistema de
autobuses,

(4) Localizacidén de Paradas de Buses

Las paradas para los autobuses expresos, sobre la carretera
propuesta, han sido ubicados considerando los siguientes puntos:

a) Enlace con los ‘autobuses 1ocales
b) Enlace a los pequeiios pueblos a lo largo de la carretera

El disefic detallado de las paradas de buses sobre la carretera,
‘se muestran en la figura 17.1.24, :
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.17.1.8 Disefio del Area de Servicio

(1) Puncibén de las Areas de Serviciol

Las &reas de servicio sobre la carretera, requieren de un com-
‘pleto sistema de control de acceso para conductores y pasajeros.

Las areas de servicio deben proveerse en congsideracion a las
principales facilidades del &rea de servicio como se muestran
abajo: :

a) Taller de mantenimiento

b) Estacién de gasolina

¢) Restaurante y sanitarios

d) Cabinas de teléfono y areas de tiendas
e) Espacio de esta01onam1ento.

jGeneralmenLe,'las adreas de servicio estan prov1stas para cada
direccién. S8i un sistema de peéaje por distancia es adoptado, el
drea de servicio para cada direccidén del trafico podrlan estar
separadas. Sin embargo, si se adopta un sistema de peaje neto,
el tipo intensivo de &rea de servicio puede ser adoptado.

El concepto de un adrea de servicio se muestra en la figura
17.1.25, con cada una de sus funciones.

(2) Localizacién de las Areas de Servicio

El tamafio de 1as dreas de servicio sera decldldo &ependlendo del
espacio requerido para estacionamiento, tamafio de restaurantes,
tamano de talleres de mantenimiento y estaciones de gasolina.
Cuando el espacic de estacionamiento . requerldo es para 100
vehiculos, alrededor de 5.0 ha. son necesarias para el area de
servicio, lo 31gu1ente fue considerado:

a) Generalmente, los intervalos entre las Areas de servicio
pueden ser de 15km a 25 km, dependiendo de .las funciones
- del Area de servicio.

b) Un &rea de servicio debe estar localizada en un lugar
pintoresco. '

¢) Un area de servicio requiere de un area extensa Yy plana
comparativamente para ser seleccionada.

Como resultado de un estudio de reconocimiento para la
localizacidén del adrea de servicio, dos &reas de servicio han
sido ubicadas, una en la EST. No. A 114000 y la siguiente en la
EST. No. S 17+000. :
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A. Tipos Separados
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P: Area de Estacionamiento
G: " Coabustible, Mantenimiento
¥: Banos

R: Restaurante
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Figura 17.1.25 Concepto del Plan del Area de Servicio

17.1.9 Estimados de las Cantidades de Construccién

Las cantidades de construccidén son estimadas en base a los
resultados del disefioc preliminar de puentes y carretera mencio-
nados previamente. Las cantidades de construccidén de los prin-
cipales temas de trabajos son mostrados en la Tabla 17.1.10 y el
desglose de las cantidades de construccién son mostrados en la
Tabla 17.1.11. a 17.1.14,

Tabla 17.1.10 Lista de Cantidades de Construccién

Seccidn de la Carretera/ Alcalde Diaz Sabanitas
Temas de Construccidn '
Distancia de la Carretera (km) 20.2 26.2
Excavacidn ('000 M3) 2,193 4,263
Rellenc ('000 M3) 1,621 3,271
Pavimento ('000 M2) 310 382
Puentes
Puente 5 10
. Intercambio 3 2
Pasos Elevados . 4 6
Total 12 18
- Intercambio 3 2
Area de Servicio 1 1
Parada de buses 3 3
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Tabla 17.1.11 Cantidades de Construccién en Alcalde Diaz (1)

= llOkm/h A OK400~ A OK4200~ b 15K4500~
e e h OKA200 A_15K1500 A 20K#215 . Total .
_...Flementos de _t.ta_ba.l.@ ......................... Cantidades Cantidades _Q@n_t_l_c_iasiss_ et
1 Limpieaz de sitio ha 40 - 28 22 - 90
2 Excavacion (solida) nd . 652, 468 604, 352 416 015 1, 672, 835
3 Excavacion (Roca): n3 195, 684 161, 271 164. 875 521, 836
4 Terraplen - m3 888. 009 381, 870 351, 330 1,621, 208
5 Suelo desperdiciado (10km)  nd 0 343, 902 229,560 533,605
6 Movimiento de Tierra (10km) m3 39, 857 0 -0 39,857
T Carretera de Pavimento ' o _
Superficie  t=25cm n? 140, 400 87, 344 72,150 309, 884
Capa de Base t=15cm n2 158, 400 109, 824 61,400 329, 624
8 llombro del Pavimento m2 72,000 49,920 - 37.000 158, 920
Superficie  t=25cm m2 72,000 49, 920 37.000 158, 920
Capa de Base t=lbea n2 0 0 0 0
§ Acera de Pavimento
10 Proteccion de Pendiente :
Grass m2 143, 009 70, 361 61,860 275, 230
11 ¥ediana S
Plantacion m2 90. 000 62, 400 46, 250 198, 650
Drenaje m 380 180 260 820
12 Drenaje : '
Carretera tipo L - m 6, 355 5, 055 2,385 4,305 .
Tuberia de Concreto ¢1000mm m 185 90 440 725
Tuberia de Concreto ¢ 1500ma m 220 60 50 330
Caja de Concreto 3. 0m¢3.0n m 155 109 60 315
Caja de Concreto 5. 0mk5. 0m - m 0 0 0 0
Caja de Concreto 7.0m5.0m m 50 0 0 50
13 Adicional
Guarda Riel n g, 095 4,991 3.595 17.681
Alumbrado vol 80 40 40 160
Scnalizacion de Camino km 9 6 5. .2
Senal de Trafico vol 1 0 1 2
Senal de Transito ka 9 6 5 20
.....Froteccion de Ruido W=3.0mn m 4,000 0 .0 4000
L=9, 200 L 6 300 L=4,715 L= 20 215
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Tabla 17.1.12 Cantidades de Construccidén en Alcalde biaz (2)

V=110km/h A OK+00~ A 9Ki200~ A 15K4500~.
U e e A 9K1200 A 151500 A 20K+215 _ Total
__Elementos de trabajo - Cantidades  Cantidades Cantidades _Cantidades
14 Paredes

Bloque de Concreto H<5. Om m 100 0 0 100

Retenedora Tipo T H<7. Im m 360 0 0 360
15 Puente

20m<L<50m n 70 60 50 180

50m<L n 1290 0 125 245
16 Otras Facilidades

A nivel vol 0 0 l l

Inatercambio : :

Tipo de diamante vol i 0 0 1

Tipo de Trompeta vol 1 1 ] 2

Tres Direccional vol 0 i 0 0

Paso Elevado vol 2 2 0 q

Canal ¥=3.0m m 1, 450 0 170 1,620

Servicio Aereo vol 0 I 0 l

parada de Buses vol 2 1 |

17 :\dquis'icion de Tierfa

Area Residencial A ha 15 ] 0 15
Area Residencial B ha 1o 5 R 28
Area Moantanosa ha 62 58 40 160
18 Compensacion
Casa A val 15 0 t} 15
Casa B vol 12 3 9 24
Casa C vol 15 6 18 39
Fabrica vol 2 0 )] 2
“Toma . de Agua vol ] 0 | 1
Linea de Alimentacion vol U] 0 i 0
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Tabla 1?'._1.13' Cantidades de Constrdccién en Sabanitas (1)

V= llﬂkm/h A OXH00~ A 16K+500~~ o
_________________________________________________________ A L6KI500. A 26K1200  Total
____!}_1_@!13_0!1_ t_qs. de_tra ba_J.q _________________________ Cantidades _ Cantidades : Cantidades
| Limpieaz de sitio ha _ 108 .5l 159
2 Excavacion (solida) n3 1. 479, 162 605,508 - 2, 084, 670
3 Excavacion (Roca) (%) 1,450,182 728,655 2,179,187
4 Terraplen nJ 2,116,517 1,154,835 3,271,412
5 Suelo desperdiciado (i0km)  nd 812, 767 179, 628 592, 395
" § ovimiento de Tierra (10km) 3 : 0 0 ' 0
7 Carretera de Pavimento : :
Superficie  t=25cm m2 243, 828 138, 216 382, 044
Capa de Base t=15cm ng 275, 088 155, 936 - 431, 024
8 Hombro del Pavimento m2 85, 965 48, 730 - 134,695
Superficie t=25cm ng 85, 965 48, 730 134, 695
Capa de Bage t=lhcm 02 ] 6, 000 6. 000 .
§ Acera de Pavimento _
10 Proteccion de Pendiente . . ‘
Grass m? 354, 361 157, 592 511, 953
11 Hediana
Plantacion [ 156, 300 88, 600 244, 900
Drenaje f 820 500
12 Drenaje _
Carrctera tipo L m 14, 548 6. 080 20, 628
Tuberia de Concreto ¢ 1000mn o 970 895 1. 865
Tuheria de Concreto ¢ 1500zn o 450 {0 450
Caja de Concreto 3.0m#3.0m n 300 90 330
Caja de Concreto 5.0m5.0m m 0 50 50
Caja de Concreto 7.0m%5.0m m 0 ] ]
13 Adicional .
Guarda Riel n 8, 880 5. 850 14, 730
Alumbrado vol 40 40 80
Senalizacion de Camino km 17 10 21 .
Scnal- de Trafico - vol i 0 |
Senal de Tramrsito km 17 10 %6
_____ Proteccion de Ruido H=3.0mm m 0900 900
L=186, 500 L=9, 700 L=26, 200

— 222 —



Tabla 17.1.14 Cantidades de Construccién en Sabanitas (2)

¥=110kn/h A OI{+00~ A IGHSOU'V
_________________________________________________________ A 16%3500 A 26K1200  Total
Elenentos. de. _l_lié}ba_l_q _________________________ Ca.nt;sia@as_ _..Cantidades Cantidades
14 Paredes -
Blogue de Concreto H<5. Om B 170 0 170
Retenedora Tipo T H<T. Om n i 1, 490 1. 490
15 Puente '
- 20meL<50m m 50 0 50
- 50m<L m 1. 000 1, 145 2, 145
16 Otras Facilidades
A-nivel vol t 0 1
Inatercambio
Tipo de diamante val 0 0 0
- Tipo de Trompeta ' vol _ 1 il 1
Trés Direccional vol ' 0 1 1
Paso Elevado vol 3 3 6
Canal ¥=3. Om m 500 600 I, 100 .
"Servicio-Aereo vol 1 ] |
parada de Buses - vol 1 2 3
17 Adquisicion de Tierra
Area Residencial A ha 0 1 1
Area Residencial B ha ] 5 5
Area Moantanosa ha 165 79 244
18 -Compensacion
Casa A _ val 0 0
Casa B vol ] 31 31
Casa C vol 17 12 29
Fabrica vol 0 1 ]
Toma de Agua . vol 0 J 1
.....Linea de Alimentacion __  vol e
0
L.=16, 500 L=9, 700 1.=26, 200
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