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Ciudad & Movilidad

Ciudad, movilidad y libertad..............

El ciudadano, el caminante, el usuario residente
en la urbe capitalina panamefia, esta como el
hombre buscando la luz — en busqueda de su
propia libertad, la verdadera, la brindada por la
familia, la calidad de vida, la seguridad
Yo como en el tiempo de nuestros
ancestros, la visita, la tertulia en la acera, la
calle, el parque. “La belle époque”, del casco
antiguo, cuando parte del paisaje urbano era el
tranvia, paseandose por las calles de ladrillo,
trasladando personas. Nuestra urbe desde el
cielo, nos pide que no la olvidemos, seamos
todos participes de este gran momento magico,
para lograr la ciudad que se merecen todos los
panamenos.
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Introduccion

Atendiendo al llamado de Acto Publico para la realizacién del “Analisis Urbanistico
del Area de Influencia de la Linea 1 del Metro de Panama”, Porcell + Carles
Asociados fue honrada con la contratacidn para la realizacion de tan importante
estudio. Para nuestra empresa, es motivo de satisfaccion contar con la oportunidad
de contribuir con una de las obras de mayor trascendencia en la historia del
transporte publico de Panama.

Conforme lo confirma el Instituto Nacional de Estadistica y Censo, la mayor
concentracién de poblacion (AMCP) de la Republica, se produce en el area
compuesta por los distritos de Panama y San Miguelito, con una estimacion
aproximada para el presente afio (2010) de 1.3 millones de habitantes. Como
consecuencia del acelerado proceso de crecimiento y la ausencia de un sistema de
planificacion y gestion territorial integrado, la distribucion espacial desordenada y
desarticulada de la poblacién con relacion a las fuentes de ingreso y a los servicios
publicos, incluyendo el transporte, ha generado una crisis de calidad urbana de gran
magnitud.

En el caso especifico de la crisis del transporte, el tiempo promedio de viaje es
relativamente alto en la AMCP, con un tiempo promedio de 68,8 minutos para viajes
a las fuentes de ingreso. Se destaca también que el 21,8% de los viajes en
transporte publico realizan uno o mas transbordos. Los sectores de menores
ingresos son los que mas se ven afectados, y en términos de gasto en transporte
con relacién a su ingreso (16%) estan muy por encima del promedio de la poblacion
(4,6%).

Conceptual y estratégicamente, la crisis del transporte conlleva connotaciones del
desarrollo nacional que faltan a la ética de un desarrollo basado en los derechos
humanos y que se espera sea inspirado por la busqueda permanente del bien
comun. La desigualdad de oportunidades que caracteriza la sociedad panamefia,
constatada por los estudios mas reciente de niveles de vida 2008, es exacerbada
por la desigualdad en el acceso a servicios publicos, incluyendo el transporte.

Segun los expertos, las soluciones para modernizar el sistema de transporte publico
se resumen en la implementacion de dos componentes principales: la reingenieria
del sistema administrativo actual de un sistema atomizado a un sistema de
concesiones formales, y la implementacion de lineas de transporte masivo sobre las
arterias principales. También se debe mejorar la vialidad principal en la ciudad de tal
forma que permita a los conductores y usuarios del transporte publico desplazarse
con una movilidad urbana adecuada.

Atendiendo dichas recomendaciones y frente a la decision del Gobierno Nacional,
de revertir las consecuencias de un modelo de desarrollo urbano desigual, las
autoridades panamenas han definido como una de sus prioridades proveer un
sistema de transporte masivo moderno, eficiente, seguro y amable con el medio
ambiente para el AMCP. En particular, se busca proveer un sistema de movilidad
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competitivo y articulado, con la implantacion de un componente de alta capacidad
tipo Metro que esté integrado en sus componentes fisico y tarifario con el resto del
sistema. Los usuarios del sistema, y la poblacion en general, se veran beneficiados
en términos de ahorros en costo y tiempo de viaje, de una mayor seguridad del
transito y una mejora en las condiciones del medio ambiente. EI Gobierno Nacional
ha establecido desde el inicio de su Gestidn, la creacion de la Secretaria del Metro
como mecanismo institucional para emprender una solucion al requisito del
transporte masivo.

Dentro de este contexto diagndstico, estratégico e institucional, se presenta el
informe final del proyecto “Analisis Urbanistico del Area de Influencia de la Linea 1
del Metro de Panama” # 44132 de la Secretaria Ejecutiva del Metro de Panama,
Ministerio de la Presidencia de la Republica de Panama. El informe es organizado
en cuatro capitulos, precedidos por un resumen ejecutivo y la presente introduccion,
y seguidos por su correspondiente bibliografia y detalle de anexos.

El primer capitulo ofrece los objetivos y alcance del analisis al igual que profundiza
en los referentes conceptuales y estratégicos que orientan su desarrollo. En el
segundo capitulo se presentan los métodos y técnicas de investigacion y analisis
seleccionados y utilizados en cada uno de los aspectos medulares del estudio.

El tercer capitulo ofrece los resultados principales del “Analisis Urbanistico del Area
de Influencia de la Linea 1 del Metro de Panama”. Como producto preliminar de
dicho analisis, se sustenta la delimitacion del area de influencia de la Linea 1,
incluyendo la correspondiente area de impacto y se presenta y sustenta igualmente
la sectorizacion funcional correspondiente.

La caracterizacion urbanistica derivada del analisis constituye el producto principal
del estudio y la misma se desarrolla conforme las capacidades institucionales para
la generacion de la informacién requerida y atendiendo el alcance espacial y
temporal definido para cada uno de los aspectos medulares del estudio. Los
analisis correspondientes a la estructura socioecondmica, a la apreciaciéon publica
de la calidad urbana, y a la movilidad, generan referentes para la caracterizacion
urbanistica a nivel del area de influencia y de cada uno de los sectores.

Los analisis correspondientes a los espacios publicos y a los usos del suelo y
caracteristicas de los inmuebles, generan referentes para la caracterizacion a nivel
del area de impacto delimitada al interno del area de influencia y de cada uno de los
sectores. Un enfoque sistémico en el proceso de caracterizacion procura armonizar
los alcances espaciales y temporales del analisis.

Finalmente, el cuarto y ultimo capitulo ofrece las correspondientes conclusiones y
recomendaciones.
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Capitulo 1: Objetivo y Alcance

El objetivo del analisis urbanistico y del correspondiente diagnostico es generar
una caracterizacion urbanistica del area de influencia de la linea 1 del Metro de
Panama. La caracterizacion urbanistica se deriva del analisis de la estructura
socioeconomica; la apreciacién publica de la calidad urbana; y la movilidad a
nivel del area de influencia y de cada uno de los sectores.

La caracterizacidon urbanistica se deriva también del analisis de los espacios
publicos; de los usos del suelo; y de las caracteristicas de los inmuebles a nivel
del area de impacto delimitada al interno del area de influencia y de cada uno de
los sectores. El analisis se desarrollo para cada uno de los componentes de la
estructura urbana identificados como “aspectos medulares” y de la relacion entre
los mismos como parte del proceso de caracterizacion.

La apreciacion publica de la calidad urbana devela las dinamicas de la estructura
urbana en su relacion con su funcion de proveer bienestar. Por lo tanto se
convierte en un referente transversal en el proceso de caracterizacion e
interpretacion del funcionamiento del area de influencia y sus distintos niveles
espaciales de analisis.

Objetivo: resultado esperado
Caracterizacién urbanistica del area de influencia de la linea No. 1 del
Metro de Panama
Alcance: aspectos medulares
Delimitacion y Sectorizacion
Estructura Socioecondmica
Apreciacion Publica de Calidad Urbana
Movilidad
Espacios Publicos

Usos del Suelo y Caracteristicas de los Inmuebles
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Capitulo 2: Métodos y Técnicas de Investigacion y de Analisis

A continuacion se presentan los métodos y técnicas de investigacion y de
analisis seleccionados y utilizados en cada uno de los aspectos medulares del
estudio.

Delimitaciéon y Sectorizacién

La delimitacion y sectorizacion del area de influencia de la Linea 1 del Metro de
Panama se establecio con el fin de facilitar la sistematizacion del levantamiento
de los datos, y a la vez reconocer los problemas y oportunidades de areas
reconocibles y homogéneas logrando asi una caracterizacioén urbanistica a todo
lo largo de la ruta.

Una vez identificado el recorrido de la ruta de la Linea 1 y la ubicacién propuesta
para cada una de las 15 estaciones que componen la misma, se establecio
como condicion que esta sectorizacion fuera funcional en relacion con dichas
estaciones. Los sectores, para los fines concebidos, deben considerar ademas
homogeneidad espacial en cuanto a caracteristicas fisicas, socio-culturales o
funcionales y estar delimitados por elementos naturales o artificiales.

Inicialmente se determind que un limite debia ser la distancia caminando desde
cada estacion, la cual se establecio en 600 metros, que es considerada la
distancia que una persona recorre en 10 minutos. Otros factores considerados
en la delimitacién son:

e Los limites de los barrios que estan dentro de los 600 metros, segun la
Direccion de Estadistica y Censo.

e La sectorizacién de transporte que se utilizé para las estimaciones de
demanda y que fue suministrada por SMP.

e Areas o barrios con caracteristicas funcionales integradas.

e Vecindades o barrios con caracteristicas sociales cohesivas y
homogéneas.

e Vias de importancia dentro de la estructura vial y que definen flujos ya
sea vehiculares o peatonales.

e Elementos topograficos, geomorficos y cuerpos de agua importantes.
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Un segundo nivel de delimitacién consistié en establecer un area de impacto
constituido por 150 metros, a cada lado de la ruta de la Linea 1, definida
principalmente por la base de datos catastral suministrada para la realizacion del
levantamiento fisico de los inmuebles y usos de suelo. Esto es en el frente de
calle de la ruta.

La delimitacion del area de impacto fue acordada con la SMP, por efectos de la
informacion disponible por el levantamiento catastral que se limitaba también a
un area mas reducida que la de influencia.

Otros factores considerados en esta delimitacion son:

e Areas de alto flujo peatonal segun instalaciones de generacién o atraccion
de viajes.

e Tamafo de los lotes o fincas.
e Homogeneidad de las actividades y usos de suelo.

e Dimensiones de las manzanas.

Estructura Socioecondmica

Dos parametros metodologicos fueron utilizados para el analisis de la estructura
socioeconémica. Parametros de referencia para la determinacién del area
geografica donde se ubica una poblacion y, los parametros de estimacion para
las distintas caracteristicas que representan esa poblacion estimada al 2009.

Los parametros de los aspectos de delimitacion del area de estudio fue el
trazado preliminar de la Linea 1 del Metro, las Barriadas que tocan esta linea,
las caracteristicas fisicas de la geografia, como calles, rios, quebradas o
barreras geoldgicas que determinan el corte para las barriadas, asi como las
distancias desde la Linea 1, mediante un Sistema de Informacion Geo-
referenciado (SIG).

Para el parametro de estimaciones de indicadores socioecondémicos de la
poblacidén, se parte por determinar y generar agregaciones estadisticas a partir
de las poblaciones de las barriadas incluidas dentro del area de influencia y cada
uno de los sectores, mediante una aplicacion del ARCGIS a la base de datos del
Censo de Poblacién y Vivienda del Aio 2000. Este procedimiento ofrece
informacion de localizacion geopolitica (barrio, corregimiento, distrito y
provincia).
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Con el dato poblacional del corregimiento relacionado con cada sector, se
determina la tasa inter censal del corregimiento, mediante estimados ofrecidos
por el Instituto Nacional de Estadisticas y Censo (INEC), el cual responde a
estimaciones mediante el uso del método de componentes (PRODEM).

Con la aplicacion de la tasa inter censal, mediante el método de estimacion de

poblaciones asumida' [Pt =Po(1+ r)t , Se obtienen variables demograficas,

condiciones sociales y econdmica para cada uno de los sectores. Las
estimaciones solo atafien a las variables demograficas, dada la limitante en
informacion hacia las condiciones sociales, las cuales son establecidas con base
al Censo y las Encuestas de Niveles de Vida.

En el caso de las econdmicas (ingreso y empleo), se han utilizado tres
instrumentos como referencia. Las Encuestas de Hogares y Estudios de la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) para un factor de expansion que
permitiera estimaciones que incluyen incrementos salariales e incrementos del
costo de vida (inflacion medido por el IPC).

Para el analisis del empleo en los sectores se utilizo de referencia el documento
suministrado por la Secretaria del Metro (empleo localizado), el cual fue utilizado
readecuando las zonas de transporte a los sectores demarcados en el presente
estudio. Otros estudios que han sido incorporados en el analisis de la estructura
socioecondmica son las cifras de seguridad publica obtenidas de los informes
del Ministerio de Gobierno y Justicia, el Sistema de Informacion Criminalistica e
Informes de Seguridad Publica de las Naciones Unidas.

Apreciacion Publica de Calidad Urbana

A continuacion se presenta la determinacion del marco muestral, el disefio y el
proceso de seleccion de la muestra, para la aplicacion del instrumento de
recoleccion de informacidn dirigido a establecer un perfil de apreciaciones
urbanas sobre el area de influencia bajo el enfoque conceptual de Kevyn Linch.

Como resultado se obtendra la apreciacidon de los entrevistados, en torno a la
calidad urbana en el area de influencia de la linea 1 del metro. Esto es haciendo

' CEPAL — Division de Poblacion CELADE, Método Tasa de Crecimiento
Asumida
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énfasis en los desplazamientos, la infraestructura y movilidad, al igual que con
relacion al medioambiente y percepcion general del entorno, entre otros
elementos.

Para este propdsito se utilizé la técnica de muestreo polifasico proporcional de
conglomerados. La misma es la que se recomienda en estos casos, dada la
heterogeneidad de las Unidades Muestrales Primarias (Conglomerados-
Corregimientos), respecto de los corregimientos por los cuales pasara la Linea
1. Igualmente las comunidades ubicadas dentro del area de influencia, han sido
referidas de acuerdo a los seis sectores definidos al interno de la misma. De
esta forma y con base en una muestra estratificada en tres etapas, se garantiza
la representatividad hasta el tercer nivel. En este caso las barriadas
estableciendo un perimetro de 600 metros a cada lado del eje principal trazado
por la Linea 1 del Metro.

Mediante el uso de esta técnica, se establecié el marco muestral en funcién de
la suma de la poblacion de los catorce corregimientos seleccionados y luego se
procedid a calcular el tamafio muestral con base en la formula de muestreo
aleatorio simple, para poblaciones finitas, tanto para las viviendas como para los
establecimientos comerciales. Lo anterior, utilizando el Censo de Poblacion y
Vivienda de 2000, las proyecciones de poblacion al 2009, y el directorio de
establecimientos proveniente de los Censos Economicos del 2002 y
actualizados al 2006.

Es decir, que inicialmente se tomaron dos muestras, una para viviendas y otra
para establecimientos. Luego dicha muestra se distribuy6 proporcionalmente en
funcidén de cada marco muestral individual, es decir, de cada corregimiento y a
criterio se establecid la distribucion de la muestra en las dos fases siguientes, de
acuerdo a la cantidad de individuos a seleccionar en las Unidades Muestrales
Secundarias y Terciarias. En este caso, las barriadas o localidades y los
sectores a los que pertenecen las mismas, garantizando la representatividad
hasta ese nivel inferior. De esta forma se determiné la cantidad de barriadas y
sectores relacionados con las mismas a ser considerados, dentro del area de
influencia, identificando a unas 73 barriadas.

De igual manera se tomaron en cuenta los establecimientos comerciales en
cada sector, y se hizo una asignacion en funcion de la relacion
viviendas/establecimientos. Es decir, cuantos establecimientos comerciales
existian en cada corregimiento con relacion a las viviendas, mediante la relacion
de las dos muestras. Esto es teniendo en cuenta que se tomaran una muestra
de un individuo por vivienda, por lo que se mantiene una equivalencia muestral
entre individuos y viviendas, solo para fines de distribuir la muestra.

De esta forma, en funcién de la muestra general de 640 individuos, se establecio
la equivalencia representativa de los establecimientos comerciales que estaran
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contenidos dentro de la misma. En este caso la muestra se distribuye asi: 572
viviendas (o individuos/vivienda) y 68 establecimientos, para totalizar un tamafno
muestral de 640.

Solo se tomaron en consideracion y de manera exhaustiva los corregimientos y
barriadas relacionadas en principio por este proyecto, en funcién de los seis
sectores con base al radio de 600 metros en torno a las estaciones y estaciones
de intercambio, al igual que con relacion al trayecto de toda la ruta, que de igual
manera incluye centros comerciales o zonas masivas de confluencia, en los
cuales se aplicara el instrumento de recoleccidon de informacion.

Para la seleccion de la muestra en campo se propone el uso de intervalos de
salto o bien de asignacion por numeros aleatorios, que debe aplicarse en campo
en los sectores existentes en cada barriada y ruta comercial en la zona de
influencia cuando se realice la visita de campo, con lo cual se hara una seleccién
sistematica de cada unidad muestral

En el volumen correspondiente de anexos se presentan y detallan los
procedimientos emprendidos para la determinacién de la muestra y disefio
muestral con base en cuatro pasos basicos a saber: 1. Determinacion de la
Poblacion Objetivo, 2. Identificacion del Marco Muestral, 3. Eleccion y Disefio del
Método de Muestreo y 4. Seleccién de la Muestra.

De esta manera se ha establecido una metodologia exhaustiva sobre la base de
la inferencia estadistica y criterios recomendados para estos casos, siempre
garantizando la calidad y representatividad en cada fase o nivel de seleccion,
con las medidas mas estrictas, en este caso, el efecto disefio de 1.5% vy el
porcentaje esperado de no respuesta del 10%, de manera que la muestra sea
representativa de la poblacion objetivo y que en términos de la eficiencia en la
asignacion de recursos y de la inferencia estadistica, se garanticen los mejores
resultados.

Usos del Suelo y Caracteristicas de los Inmuebles

El analisis de los usos de suelo incorporo la informacion cartografica del entorno
urbano, fotografias del area de estudio, y se consultaron estudios de
ordenamiento urbanistico y de trasporte llevando a cabo hasta el presente.

El propdsito de esta tarea fue levantar los usos de suelo asentados en el
territorio dentro del area de impacto (150. 00 mt) y del area de influencia (600.00
mt) para determinar el impacto que pueda tener en el futuro la linea del metro y
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hacer una analisis comparativo de dicho uso versus la normativa que rige su
desarrollo en este momento.

El anélisis de las caracteristicas del los inmuebles, se realizd en base a los
planos suministrados de los poligonos catastrales levantados a lo largo de la
Linea 1y las ortofotos del area. Se dividio el tramo correspondiente a Plaza 5
de Mayo hasta la entrada de San Isidro en 16 secciones.

Con la participacion de 16 estudiantes de arquitectura de cuarto afo, los cuales
tienen experiencia en levantamiento de datos en campo, se realizé el trabajo
proporcionandoles los cuadros o fichas para recoger los datos de las estructuras
fisicas ademas de las condiciones de la infraestructura.

El procesamiento de los datos levantados en campo permitié identificar
caracteristicas particulares de cada sector en lo que corresponde a los usos de
suelo predominantes, con las actividades relacionadas y las condiciones fisicas
de las estructuras, percibiéndose una gran mezcla de actividades. Es notoria la
ausencia de espacio abierto publico a lo largo de la ruta, y también la presencia
de lotes baldios sobre todo en el tramo final desde la interseccion de
Transistmica con Ave. 12 de octubre hasta San Miguelito.

Cabe senalar que la base de datos de los poligonos catastrales suministrados

en muchos casos no corresponde con las estructuras por lo que fue necesario
asumir a cual corresponde en los casos de una estructura que abarca mas de

dos lotes. Para efectos de graficar la informacién se asocia un numero de finca
con cada estructura en campo.

Espacios Publicos

El concepto de Espacio Publico resulta ser muy ambiguo en su definicion, pues
publico es todo aquello que no es privado, desde calles, plazas, parques, areas
protegidas, edificios institucionales, estacionamientos, entre otros. Para efectos del
presente estudio partimos de la base de que este término se refiere a todo espacio
abierto destinado a la recreacion (pasiva y activa). Bajo esta perspectiva se
desarrolla un andlisis de todo espacio publico que se encuentre ubicado en la
franja de 150 metros a cada lado de la Linea 1, en el entendimiento de que estos
seran los espacios directamente impactados por la construccion y operacion de
dicha linea.

Los aspectos analizados en cada uno de los espacios publicos identificados fueron:
e Ubicacion y Superficie

e Uso actual
e Determinacion de Tipologia
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e Caracteristicas de la Vegetacion arbérea u otros objetos que proporcionan
sombra

e Caracteristicas de la vegetacion arbustiva y tapizante

e Mobiliario Urbano

e Condicion del Espacio

Se utilizo la clasificacion con caracter de normativo vigente en materia de espacios
abiertos recreativos contenida en la Resolucion del Ministerio de Vivienda N° 160-
2002 de 22 de julio de 2002, publicada en Gaceta oficial N° 24645 de 24 de julio
de 2002, Por el cual se crean los Cadigos de Zona y Normas de desarrollo para el
area del Canal®>. Dicha Normativa define 7 espacios publicos para la recreacion,
cuya descripcion es la siguiente:

e Parque Infantit Espacio abierto destinado a la recreacién infantil, al cual se
accede peatonalmente y sirve a los residentes inmediatos. Cuenta
principalmente con areas de juego para nifios y zonas ajardinadas, dentro
de un ambiente seguro.

e Parque Vecinal Espacio abierto destinado a la recreacion vecinal al cual se
accede peatonalmente y sirve a los residentes inmediatos de todas las
edades. Cuenta principalmente con areas de juegosy zonas ajardinadas
de descanso, se caracteriza por ser un espacio seguro y de superficie suave.

e Area Recreativa Vecinal Espacio abierto destinado a la recreacion pasiva y
activa de una comunidad donde se desarrollaran actividades culturales y
deportivas a escala vecinal dentro de un ambiente naturalizado. Cuenta
principalmente con instalaciones deportivas y/o culturales y zonas
ajardinadas.

o Area Recreativa Urbana. Area que mezcla espacio abierto y cerrado,
destinado a satisfacer la necesidad de recreacion pasiva y activa del centro
urbano, donde se desarrollaran actividades culturales y deportivas a escala

2 Resolucion del Ministerio de Vivienda N° 160-2002 de 22 de julio de 2002,
Gaceta oficial N°24645 de 24 de julio de 2002, Por el cual se crean los Codigos
de Zona y Normas de desarrollo para el area del Canal.
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urbana dentro de un ambiente naturalizado. Predominan las instalaciones
deportivas y culturales a escala urbana y algunas zonas ajardinadas.

e Parque Interbarrial Espacio abierto destinado a la recreacion pasiva y activa
de un conglomerado de comunidades donde se desarrollaran toda clase
de actividades recreativas al aire libre, se mantiene la escala horizontal.
Predominan los espacios suaves y las zonas ajardinadas.

e Parque Distrital Espacio abierto destinado a la recreacion pasiva y activa del
centro urbano donde se desarrollaran toda clase de actividades recreativas
al aire libre, se permiten algunos servicios comerciales y se mantiene la
escala horizontal. Predominan los espacios suaves y las zonas ajardinadas.

e Area Verde No Desarrollable. Espacio abierto que contiene sitios naturales
en los que no se puede desarrollar ningun tipo de construccién, pero que
pueden ser visitados y observados por los residentes y usuarios de una
comunidad o centro urbano.

e Plaza Espacio abierto destinado a realizar toda clase de actividades
sociales al aire libre dentro del centro urbano. Se caracteriza por ser un
espacio duro en el que se permiten algunas actividades comerciales
temporales y se mantiene la escala horizontal. Puede ser un espacio
alargado o lineal.

Aln cuando esta normativa no abarca todas las tipologias de espacios recreativos,
la misma ofrece un marco relativamente ajustado a la diversidad de espacios
publicos recreativos presentes dentro del area de estudio, por o que se constituyo
en la base para la evaluacion de los mismos.

Asi se procedio a:

» Recopilacion de Informacion: Para la captura de la informacion en campo
se realizaron recorridos dentro de cada Sector, en el espacio comprendido
por los 150 m a cada lado de la Linea 1. Mediante el uso de un formulario
se registro la informacion referente a cada espacio publico recreativo.
Adicional se elaboré un reporte fotografico que muestra las principales
caracteristicas del espacio estudiado.

« Analisis y Presentacion: Cada espacio publico recreativo identificado fue
analizado dentro de su sector y ubicado en una base de datos,
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acompafado de la representacion geogréafica mediante los mapas
correspondientes.

Movilidad

La movilidad peatonal resulta importante para el analisis urbanistico de la Linea
1 del Metro, en la medida que facilita la comprension del comportamiento de
potenciales usuarios del sistema y las condiciones en que realizan sus
desplazamientos. Por ello este estudio va encaminado a identificar las actuales
condiciones de caminabilidad en términos de funcionalidad, atractivo, confort y
seguridad para el peatdn, entendiendo estos términos como sigue:

Funcionales, es decir, que conecten los principales focos de generacion -
atraccion de viajes, sin obligar a rodeos o esperas innecesarias. Especialmente
importante, en este sentido, es la conexion peatonal a las estaciones y paradas
de transporte publico, asi como a los centros de empleo, escuelas, comercio,
ocio, centros culturales, etc.

Segquros, tanto con respecto a los vehiculos (separacion de calzada, cruces
preferentes, etc.), como a posibles comportamientos antisociales (itinerarios auto
vigilados, ausencia de lugares ocultos, iluminacion, etc.).

Confortables, es decir, amplios, bien pavimentados, de pendientes moderadas,
poco ruidosos, con zonas de sombra y proteccion frente a la lluvia, equipados
(bancas, teléfonos, etc.).

Atractivos, bien por atravesar zonas de actividad y animacion, bien por las vistas
y panoramas que proporcionan, bien por el ritmo y la secuencia de hitos,
monumentos, etc. °

Para la confirmacién del alcance del area de estudio nos basamos en los
estudios realizados por el Banco Mundial en marzo de 2007, publicados en el
documento “Movilidad Urbana del Area Metropolitana de Panama”, el cual

® Articulo: Movilidad en los Suburbios Dispersos y el Nuevo Urbanismo en los
Estados Unidos de América: ¢ importacion irreflexiva desde Chile?. Revista de
Urbanismo. Universidad de Chile. Enero 2002.
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determina que un 20% de los panamefos residentes del AMP se desplazan a
pie, como unico medio de transporte, este desplazamiento dura un promedio de
15 minutos.

Por otro lado para determinar la velocidad de desplazamiento del peatdn
promedio tomamos como parametro de velocidad dos fuentes: el estudio
desarrollado por al Alcaldia Mayor de Bogota “Guia Practica de la Movilidad
Peatonal Urbana” del 2006, quienes determinaron que la velocidad con que se
desplazan los peatones depende de la edad, sexo y ciertas caracteristicas del
entorno, tales como:

*Si la poblaciéon de muestra contiene una porcién equivalente al 20% de
peatones mayores de 65 afos, su velocidad se estima en 1.2 m/s.

+Si la poblacién de muestra contiene una proporcion mayor al 20% de peatones
mayores de 65 afios, su velocidad se estima en 1.0 m/s.

*En andenes a flujo libre, la velocidad de peatones es de 1.5 m/s.

*Peatones jovenes en uso pleno de sus facultades, alcanzan velocidades de
1.8m/s

Y como segunda fuente incluimos los planteamientos vertidos por Peter
Calthorpe (1993) quien plantea un disefio urbano orientado a la movilidad. El
TOD (Transit Oriented Development) conlleva principios de usos de suelos
basicos tales como la localizacion de la vivienda, la tipologia y proximidad del
comercio minorista. En el caso del TOD, se considera un promedio de diez
minutos de marcha a pié sin recurrir a otra alternativa de movilidad, como la
distancia entre los lotes residenciales mas lejanos y el paradero o estacion de
cambio de medio, lo cual se traduce en aproximadamente 2000 pies (610
metros) de radio maximo.*

Considerando estos parametros y tomando en cuenta que las condiciones de
caminabilidad dentro del AMP son deplorables por el clima y la mala calidad de

* Articulo: Movilidad en los Suburbios Dispersos y el Nuevo Urbanismo en los
Estados Unidos de América: ¢ importacion irreflexiva desde Chile?. Revista de
Urbanismo. Universidad de Chile. Enero 2002.
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la estructura publica, hemos reducido la velocidad promedio de desplazamiento
a 45 metros/minuto (.75m/s), lo que aplicado al tiempo promedio nos produce
un radio de 675 metros. En vista de que el trazado real de la vialidad no es en
linea recta, que hay serios problemas de accesibilidad peatonal y la ubicacion e
importancia de los generadores tampoco es homogénea, el area de estudio se
amplia o reduce segun el sector analizado.

Como parametro para a evaluacion de aceras y veredas, segun la Guia de la
Movilidad Peatonal desarrollada por la Alcaldia Mayor de Bogota, el
requerimiento minimo de espacio de acera o vereda para un peaton en
movimiento es de .70m2, lo que nos redunda en un ancho de acera minimo de
1.40m. De igual manera la pendiente dentro del marco del confort no debe ser
mayor del 6%.

IS 1L TGS U I,

REQUERIMIENTD DE ESPACIO
\ PARA PEATCN A PIE ESTATICO 30 m2

. REQUERIMIENTOD DE ESPACIO
PARA PEATON A PIE EM MCWVIBIENTS 70 m2

g b

\\____.—""‘/

60 Fuente: Manual de copacidad par caretenas
Espacio Minimo para un Peatén en Movimiento

El Estudio de Movilidad Urbana del Area Metropolitana de Panama, realizé una
serie de hallazgos con respecto a la movilidad peatonal, de los cuales nos
parece importante destacar los siguientes:

*Gran predominio en el disefio urbano para el automdévil, en detrimento del
peatén.

*Falta de continuidad peatonal en aceras.
Falta de continuidad en cruces peatonales

*Ausencia del concepto de rasante en la normativa urbanistica vigente.
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*Ineficiencia de los puentes peatonales como elemento facilitador del
desplazamiento a pie.

Falta de incentivo para el desplazamiento a pie para hacer compras.
*Un espacio publico mal definido en sus limites

*Los elementos urbanos de paisajismo invaden de varias formas los espacios
peatonales.

*Desregulacion en la ubicacion del mobiliario urbano.

Las estructuras provisionales invaden las aceras, restando espacio para la
movilidad peatonal.

Este mismo estudio plantea la implementacion de un Programa de
Caminabilidad en el Espacio Publico, el cual define las siguientes acciones:

« Consideracion de la movilidad peatonal en los documentos de urbanismo.
« Definicion legal de rasantes.

* Regulacién del estacionamiento en planes de urbanismo

» Redefinicion de los anchos minimos de vialidad y aceras.

» Proscribir las bahias para el transporte colectivo

» Proscribir las pasarelas peatonales

* Regulacion del mobiliario urbano

* Regulacion de caracteristicas de las estructuras urbanas.

A partir de las anteriores consideraciones conceptuales y metodoldgicas se
procedié a la segmentacion del area de estudio. Seis Sectores de trabajo,
abarcan las 16 estaciones suministradas por la Secretaria del Metro de Panama.
Sin embargo, debido a las caracteristicas de movilidad peatonal, se disidio
trabajar en base a 7 sectores, los cuales se describen a continuacion:

Sector A: Estacion Hangares de Albrook (1)

Estacion Mercado de Abastos (2)

Sector B: Estacion Plaza 5 de Mayo (3)
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Sector C: Estacién Marafién (4)
Estaciéon Hospital Santo Tomas (5)

Estacion Cruce con Calle 50 (6)

Sector D: Estacion Iglesia del Carmen (7)
Estacion Ministerio de Economia y Finanzas (8)

Estacién Via Brasil (9)

Sector E: Estacion Via Fernandez de Coérdoba (10)
Estacion 12 de Octubre (11)
Estacion Estrella Azul (12)

Sector F: Estacién Puente de San Miguelito (13)

Sector G: Estacion Pan de Azucar (14)
Estacion Andes N°2 (15)

Estacion San Isidro (16)

Finalmente y con respecto a los procedimientos relacionados con la captura de
la informacién en campo se realizaron recorridos dentro de cada Sector,
contando con un formulario, en el cual se registro la siguiente informacién:

» Ubicacioén

« Caracteristicas de la Vegetacion arborea u otros objetos que
proporcionan sombra

 Ancho de acera o vereda

» Condicion de las aceras o veredas
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« Sefalizacion para peatones
« Direccionalidad del flujo peatonal

* Presencia de obstaculos a la circulacion

Dentro del area de estudio se identificaron las calles con mayor flujo peatonal,
los principales generadores de movilidad, asi como la direccionalidad del flujo
segun franja horaria. Ademas de la recoleccion de datos en campo mediante
formulario, se realizad un reporte fotografico que evidencia los datos
recolectados. De igual forma nos apoyamos en las orthofotos suministradas por
la SMP, para graficar y representar la informacion.

Tanto la informacion recopilada como el analisis de la misma ha sido presentada
segun caracteristicas homogéneas encontradas en cada Sector. Asi mismo
segun Sector se presentan los mapas correspondientes con la graficacion de los
flujos peatonales, segun direccionalidad y franja horaria.
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Capitulo 3: Caracterizacion Urbanistica

La caracterizacion urbanistica es presentada a continuacion conforme el alcance
espacial y temporal definido para cada uno de los aspectos medulares del
estudio. Los analisis correspondientes a la estructura socioeconoémica, a la
apreciacién publica de la calidad urbana, y a la movilidad, generan referentes
para la caracterizaciéon urbanistica a nivel del area de influencia y de cada uno
de los sectores.

Los analisis correspondientes a los espacios publicos y a los usos del suelo y
caracteristicas de los inmuebles, generan referentes para la caracterizacion a
nivel del area de impacto delimitada al interno del area de influencia y de cada
uno de los sectores. Un enfoque sistémico en el proceso de caracterizacion
procura armonizar los alcances espaciales y temporales del analisis.

Previo a la delimitacion y sectorizacion del area de influencia y su
correspondiente caracterizacion, se ofrece a continuacion los antecedentes
urbanisticos relacionados con la formacién de la estructura urbana.

Antecedentes Urbanisticos

El objetivo de este punto es por un lado explicar como ha sido el origen y
evolucion del area de estudio y por otro lado identificar o explicar los planes y
propuestas de ordenamiento urbano directamente relacionados con el area de
estudio. No se trata de presentar una sintesis del Plan Metropolitano u otros
instrumentos de planificacion, sino de explicitar aquellos aspectos de los planes
que han tenido o tienen influencia sobre el area de estudio.

El surgimiento de la Republica de Panama en 1903 y el subsiguiente inicio de
obras para la construccion del Canal Interoceanico, catapultaron a la capital del
novel pais, al que fue sin duda su periodo de expansién urbana mas vigoroso y
prolongado. Los beneficios y alcances de tal expansion fueron sin embargo, por
decir lo menos, matizados por las caracteristicas de la region sobre la cual se
ensancho la ciudad (conformada en su mayor parte de fincas privadas con
extensiones que variaban entre las 100 y las 300 hectareas), el oportunismo de
terratenientes y promotores inmobiliarios y por el enfoque difuso y débil de las
politicas gubernamentales en cuanto a urbanismo (la primera ley que regia la
materia, muy timida por cierto, vino a promulgarse apenas en 1941). El resultado
fue lo que diversos especialistas han convenido en llamar una ciudad
“fragmentada” “difusa” y “lineal”, a la que no se estimul6 a crecer concéntrica ni
ordenadamente y cuyos barrios componentes interaccionan de una manera
precaria e intermitente.
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Plano de la Ciudad de Panama dibujado por el ingeniero Alfonso Lavergne en 1928,
Obsérvese el desarrollo parcial de los barrios de La Exposicion y Bella Vista
(Original en la Oficina de Seguridad de Panamad).

Se registran pocos intentos de normar racionalmente el crecimiento de Panama,
entre ellos se destacan: el Barrio de La Exposicion, cuya cuadricula urbana fue
trazada en 1914 durante la primera administracion de Belisario Porras. El barrio
fue pensado para albergar numerosos edificios publicos. Ademas, fue ocupado
por la pujante burguesia panamenfa que, revitalizada por el renacimiento de la
ruta comercial del istmo, abandonaba sus casas solariegas del Casco Viejo en
pos de casas mas amplias, ventiladas y modernas, en sintonia con las flamantes
comunidades que veian surgir en la nueva Zona del Canal.

LIMITES ACTUALE/ DE LA CIUDAD DE PANAMA sssiics ] il

ACULRDO 32 1938
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La Ciudad crece. Limites administrativos vigentes (Acuerdo 32 de 1938) y limites del radio urbano, que se estiman en 1950,



“Limites administrativos vigentes (Acuerdo 32 de 1938) y limites del radio urbano
que se estiman en 1950”

Fuente: Angel Rubio. La Ciudad de Panama.27 de abril 1950.BUR.pag.101

Plano de la ciudad de Panama en la primera mitad del sigio XX.

A lo largo de las vias Transistmica y Via Espana se verificarian la mayoria de
expansiones y desarrollos urbanos emprendidos en Ciudad de Panama durante
el siglo XX. Muchos de estos desarrollos maduraron hasta contarse hoy, entre
los mas densamente poblados de la capital. Consecuentemente, también
soportan el flujo humano mas intenso de toda la zona metropolitana. La
existencia de las fincas privadas anteriormente citadas, de las que Bella Vista
fue un primer ejemplo, determind que estas comunidades no fueran surgiendo
como producto de un crecimiento concéntrico, sino mas bien multilateral.
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Los sistemas de transporte urbano tampoco tardaron en correr la misma suerte.
El tranvia capitalino, otro de los esfuerzos de ordenar la vivencia urbana,
concluia en la vecindad del actual Parque Urraca. No se continuaron lineas mas
alla de este punto y en junio de 1941, la red completa fue clausurada y
reemplazada por servicios de buses que servian (de una forma desarticulada e
interrumpida) al transporte entre el casco urbano y algunos barrios eventuales
que surgieron en las pocas tierras nacionales que aun circundaban la capital
(Ejemplos: Panama Viejo, San Francisco de la Caleta, Pueblo Nuevo y Rio
Abajo).

La tendencia histérica de crecimiento lineal determiné que el desarrollo se
dirigiera hacia el este y el noreste sobre los ejes viales principales hasta en este
nuevo siglo en que la ciudad ha tomado otra direccion con la incorporacion de
las areas revertidas.

Esta incorporacion es producto de la desaparicion de los limites administrativos
y fisicos de la Zona del Canal; limite que influyé en la estructura longitudinal del
crecimiento de la ciudad, provocando la prolongacion a través de barrios
histéricos como La Exposicién, Bella Vista, Obarrio, Vista Hermosa; para luego
enrumbarse hacia San Miguelito, atravesando otras areas de gran significacion
como Betania, Villa Caceres, Miraflores, Pueblo Nuevo vy llegar a la periferia de
la ciudad. San Miguelito aparece en la estructura urbana, ahora como un area en
consolidacion después de ser producto de la invasion de terrenos estatales y
privados en la década del 1960-1970.

Origen del Area de Estudio.

En este punto debemos establecer un orden que ademas de histérico este
basado en la divisidon de los sectores en que hemos clasificado el area de
estudio. Asi entramos a describir la aparicidén de los distintos barrios
comprendidos en los respectivos sectores:

Sector A: Corregimientos de Ancon, Santa Ana, Calidonia y Curundu y los
barrios correspondientes que incluyen una parte de Curundu Heights, Curundu,
Albrook, Ancén, Cabo Verde, Llano Bonito, Hollywood, Curundu, Santa Cruz,
Santa Anay San Miguel que aparecen entre el periodo de construccion del
Canal y 1950. Aqui es facilmente diferenciable el origen de dos sectores
correspondientes en su orden a las comunidades de la Zona del Canal y a las
del area central de la ciudad y lo que constituia hasta ese momento el radio
urbano.

Sector B: Corregimientos de Calidonia y Bella Vista y los barrios de San Miguel,
Calidonia, Perejil y Altos de Bella Vista. Igualmente aparecen en el periodo
comprendido hasta 1950 como el radio urbano de la ciudad. Posteriormente en
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la década del 60 y 70, estas areas se van consolidando con el relleno de los
vacios residuales.

Sector C:Corregimientos de Bella Vista y San Francisco y los barrios
comprendidos por este sector que incluyen: La Cresta, Bella Vista, Campo
Alegre, Nuevo Campo Alegre, Marbella, Obarrio, Villa Lilla y San Francisco
Centro, Herbruger, Urb. Linares, Nuevo Reparto El Carmen, EI Cangrejo y El
Carmen. La mayoria de estos barrios fueron urbanizados durante la época de la
Segunda Guerra Mundial por los propietarios de las fincas respectivas. Entre
ellas destacan la Cresta, Campo Alegre y Obarrio con lotes promedios de 1,600
m2 dirigidos al sector de alto poder econémico. La finca EI Carmen fue
urbanizada con lotes menores por su proximidad al antiguo Hipédromo Juan
Franco, cuyo traslado posterior dio lugar para la urbanizacion Juan Franco en
1957 que viene a constituir parte del barrio mas caro de la ciudad y del pais,
conocido como Obarrio. Para 1959 aparece la Urbanizacion Nuevo Reparto El
Carmen que formaba parte de la finca El Carmen pero que habia sido retenida y
acumulando valorizacion durante veinte afnos, paso a ser puesta en el mercado
inmobiliario.

Sector D: Corregimientos de Betania, Pueblo Nuevo y San Francisco y los
barrios comprendidos por este sector que incluyen: parte de los barrios de
Betania, Altos de Betania, El Ingenio, La Loma, Residencial San Fernando, Vista
Hermosa, Carrasquilla, Vista del Golf, Altos de Carrasquilla, Villa Dora y
Urbanizacion Adson Wall. Con la construccion de la carretera Transistmica en
1942 se incorporaron dos fincas “Vista Hermosa” y “Lo de Caceres” y el sector
oeste de la finca “Club X" a las posiblidades de crecimiento de la ciudad. A partir
de 1946 el Estado inicia la urbanizacion del oeste de la via Transistmica con la
construccion de los barrios de Betania y Miraflores. Con la via Transistmica
también se impulsa la aparicion de Vista Hermosa y Club X a partir del barrio
pionero de Pueblo Nuevo de Las Sabanas que para 1940 albergaba cerca de
1500 habitantes..

Sector E: Corregimientos de Betania y Pueblo Nuevo y los barrios de El
Ingenio, Club X, Miraflores, Altos de Miraflores y San Antonio, Hato Pintado,
Pueblo Nuevo, Los Guayacanes, Los Antares, Villa Bonanza, Nidia Endara y
Sector Chelca, Villa Rica y otros. La mayoria de estos barrios son parte de la
intervencidon de agentes urbanizadores con proyectos individuales o de parte del
Estado para atender la demanda solvente constituida por poblacién empleada de
ingresos medios y medios bajos posterior a la década del 60.

Sector F: Distrito Especial de San Miguelito y los corregimientos de Belisario
Porras, Omar Torrijos, Amelia Denis de Icaza, Belisario Frias y Victoriano
Lorenzo. Hacia finales de los afos 50 se produce la ocupacion de terrenos
baldios en la periferia urbana y una de las primeras invasiones ocurre en Monte
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Oscuro. Se inicia asi un proceso de invasiones por parte de la poblacion de
Mmenos recursos que se ubica en los terrenos que se encontraban cerca de la
confluencia de la carretera Transistmica y la via a Tocumen. Después de la
década del 60 se comienza un proceso de ocupacion clandestina o irregular y la
autoconstruccion ademas de programas masivos por parte del Estado que
alcanzan su maxima expresion en la década del 70.

Esta divisidon debe permitirnos un orden en la presentacion de la aparicion de las
distintas comunidades en estos corregimientos tanto en el tiempo como en el
espacio y relacionar con los planes y propuestas de ordenamiento urbano.

Planes y Propuestas de ordenamiento vial y urbano.

Esta presentacion de planes y propuestas de ordenamiento urbano, como
antecedentes, esta basado en que el desarrollo y crecimiento urbano de la
ciudad ha estado orientado principalmente por la existencia de la estructura vial
y que a pesar de que el mercado inmobiliario en nuestra ciudad indica hacia
donde debe ir el crecimiento, siempre la estructura vial ha potenciado la
evolucion del mismo.

Tradicionalmente en nuestra urbe se han realizado mas estudios de transporte
(mas de 28) y transito, que estudios de planificacién urbana y vale la pena decir
gue en el caso que nos ocupa resulta mas importante analizar los estudios de
transporte y vialidad, ya que se trata de un sistema masivo de transporte como
es el Metro.

Ante este panorama es importante basar nuestra presentacion de este punto
sobre la Estructura Espacial y la Red Vial, para lo cual mencionaremos
principalmente los planes y proyectos que han enfocado la problematica del
transito y transporte. Asi tenemos:

1-Plan Brunner 1941.

El primer esfuerzo de planificacion urbana lo marca el Informe Brunner que
en noviembre de 1940 se inici6 con la contratacién por parte del gobierno
nacional de los servicios del técnico urbanista vienés Dr. Karl H. Brunner
quien andaba por la region pues realizaba trabajos en Santiago de Chile y
Bogota, Colombia.
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Después de estudiar los principales problemas urbanos que presentaba la
ciudad, este connotado urbanista, presenté en 1941 su” Informe sobre el
desarrollo urbano y el Plano Regulador de la Ciudad de Panama”.

El documento de Brunner proponia el ensanche de Avenidas y calles, la apertura
de nuevas vias, la creacién de plazas y parques, asi como la necesidad de
reglamentos de urbanizacién y de la creacion de oficinas de planificacion y
urbanismo.

Entre las propuestas especificas que estdn mas relacionadas con el area de
estudio podemos mencionar:

a. Construccion de una via de enlace entre calle 82. y Avenida Balboa.
b. Prolongacion de la Avenida Balboa hasta la Avenida Central.

c. Construccion de un paso a nivel en el cruce entre la calle 23 y la Avenida
Central en Calidonia.

Como consecuencias de este informe se produce la promulgacién de la Ley 78
de 1941 por la cual se reglamentaban las urbanizaciones en la Republica de
Panama.

2- Estudio de Transporte y Transito para la Ciudad de Panama-
George C. Villegas-1961-
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Este estudio fue preparado para el Departamento de Planificacién de la
Direccion General de Planificacion y Administracion de la Presidencia de la
Republica de Panama, con la ayuda de la Direccion de Operaciéon de Asistencia
Técnica de la Naciones Unidas. Este estudio dio por resultados los siguientes
aportes:

-Desarrollo de un Plan General de Vias para la Ciudad de Panama.

-Repaso de los principales problemas del transito y recomendaciones
alternativas de solucion y requisitos administrativos.

-Recomendaciones sobre una organizacién administrativa permanente que
llevaria adelante un programa ordenado de planificacion del transporte,
operaciones y acciones.

Es importante destacar que producto de este estudio se procedié una década
después a construir la Avenida Ricardo J. Alfaro y la Avenida 11 de octubre
(ahora 12 de octubre).

3-Estudio de Transporte Urbano en el Area Metropolitana de
Panama- Estampa- 1981.

Ciudad & Movilidad Linea No.1 Metro Panama p+ca 28



El objetivo de este estudio fue formular un plan maestro del sistema de
transporte urbano en el area metropolitana de la ciudad, en estrecha relacion
con el uso del suelo urbano y los planes de desarrollo nacional.

Mapa 1 - Proyeches propiestos Leyenda
[ = Pian Magatno de ESTAMPA A it Bt e
& cENTROCEDUSCS WP CONETRULEON 06 CARRETERA, . viem Pmctaste
Excaiz 1-140, @ CENTRO DE MAMTENMIENT D BUSES Mg GETENA IR A s ity
e @ METRAT EH INTERERCGICHES Ay CrssrcE DT Vi Locates
e I

El estudio debia presentar planes a corto, mediano y largo plazo a fin de
solucionar los problemas de transporte urbano existentes para satisfacer las
futuras demandas de transito, incluyendo tres componentes principales: vialidad,
transporte publico y transito, teniendo como horizonte de planificacion el afo
2000.

El estudio propuso concretamente los siguientes proyectos:

-El corredor norte que correria en direccion este —oeste al norte del area urbana,
dandole servicio al trafico de vehiculos, al mismo tiempo que sirve como eje de
desarrollo del area revertida, extendiéndose hacia el area este de la ciudad de
Panama;
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-El corredor sur que correria también en direccion este-oeste, pero hacia el sur
del area urbana a lo largo de la Bahia de Panama, dando servicio al trafico de
automoviles al mismo tiempo que serviria como eje del desarrollo para los
diversos proyectos de desarrollo urbano.

-Vias arteriales en direccidon norte-sur, tales como la Via Cerro Ancoén, Via Brasil
(El Paical), Via E.T. Lefevre (Via 12 de octubre) que servirian de acceso a los
corredores.

-El esqueleto del futuro desarrollo del area de San Miguelito como las vias San
Miguelito-Oeste, Via San Miguelito-Centro y Via San Miguelito-Este.

-La introduccion de un sistema ferroviario desde el Centro hacia San Miguelito-
Este y Juan Diaz, atravesando el centro del area urbana,

-Mejoramiento del servicio de los buses con la construccion de cuatro centrales
de buses y un centro de mantenimiento.

Del listado anterior s6lo se han concretado la construccion parcial de los
corredores norte y sur.

4-Estudio para la formulacion de un Plan Quinquenal de Desarrollo
del Transporte Urbano de la Ciudad de Panama-1988.

Es un estudio para formular un plan de desarrollo para materializar en el
quinquenio 1988-1993, las distintas propuestas en los planes de transporte
desarrollados con anterioridad incluyendo principalmente los estudios de
ESTAMPA vy el Plan Nacional de Transporte de 1987.
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Los objetivos del estudio fueron:

-Desarrollar un programa para implementar una estructura administrativa
gubernamental eficiente para el sub-sector transporte urbano.

-Formular un programa de ejecucién de proyectos de administracion de transito
para aumentar la capacidad de las vias en el area urbana y mejorar el flujo
vehicular.

-Formular un programa de racionalizacion de la operacién del Sistema de
Transporte Publico de pasajeros en la ciudad de Panama.

-Asesorar al MOP en la formulacion de un programa para la rehabilitacion y
mantenimiento de la red vial urbana para aplicar en el siguiente quinquenio
(1988-1993).

5-Plan de Desarrollo Urbano de las Areas Metropolitanas del
Pacifico y del Atlantico — 1997.

Este estudio constituye el trabajo mas completo sobre ordenamiento territorial
para la Region Metropolitana, que incluye las principales ciudades del pais.
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Luego de un diagndstico estratégico que constituye la fase de mayor valor del
estudio, termina con una serie de politicas y estrategias urbanas entre las que
destaca la Estructura Nodal que consiste en la descentralizacion de las
actividades del centro tradicional de la ciudad de Panama en una serie de nodos
de actividades econdmicas, que incorporen politicas de incentivos y normas
urbanas que procuren un descongestionamiento y una mejor movilidad urbana.
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También se propone la delimitaciéon de la frontera urbana en un horizonte hasta
el afo 2020, entre lo que se destaca una politica de contencién del crecimiento
hacia la Cuenca Hidrografica y definir los limites administrativos del Area
Metropolitana entre Capira por el este y Pacora por el oeste.

Para el area de estudio el Plan propone una serie de politicas urbanas
tendientes a la especializacion de barrios como Bella Vista para actividades
comerciales y preservacion arquitectonica al igual que la rehabilitacién de
algunas areas. A medida que nos alejamos del centro se propone el
aprovechamiento de los terrenos baldios y la aplicacién de acciones de
redesarrollo mediante densidades mas altas en busca de la consolidacion
mediante usos residenciales mas intensos.

6-La Exposicion:
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Centro Cultural entre el Casco antiguo y el Centro Bancario Comercial -2004-y
otros estudios contratados por la sociedad civil como es la Evaluacién
Urbanistica del sector de Obarrio y un Estudio Integral de Obarrio, ubicado en el
corregimiento de Bella Vista; los cuales son estudios contratados por los
residentes como antecedente para la preparacion de un plan urbanistico para el
sector que seria utilizado por el Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial
como orientador del desarrollo urbano, y que ademas constituyen la expresion
de la preocupaciéon de la comunidad ante el avance del proceso de densificacion
del area central de la ciudad.

Por iniciativa conjunta y muestra de colaboracion entre las instituciones y la
academia, en el afio de 2004, se presentd un trabajo entre los estudiantes de la
Facultad de Arquitectura de la Universidad de Panama y de la Universidad de
Arizona que conté con los auspicios de la Gobernacién de Panamay la
Embajada de Estados Unidos. Este estudio conjunto realizé aportes
significativos en el area de la arquitectura paisajista sobre un tema importante
para mejorar el actual sistema de ordenamiento, las condiciones ambientales, de
estética urbana, de preservacion de los valores histéricos del sitio de la
Exposicion; a la vez perseguia incrementar los espacios abiertos para la
realizacion de actividades en beneficio de la comunidad, permitiendo revalorar
los espacios y su funcionalidad. Las propuestas conceptuales contenidas en el
mismo sirven de base para seguir profundizando en alternativas que tengan
como resultado proyectos puntuales, preservando el contexto urbano.
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Entre las propuestas parece destacar la ubicacion de las instituciones del
gobierno en un sitio céntrico y de facil acceso a la poblacién, en algo parecido a
la Ciudad Gubernamental. Esta propuesta va en contra del Plan Metropolitano
que propone la descentralizacion con la creacién de una Estructura Nodal.

Otra de las propuestas de este estudio consiste en remozar las avenidas
Ecuador, Balboa, Peru, Justo Arosemena, Cuba y México para brindar un mayor
esplendor y atractivo al area. Igualmente se apoya en una propuesta para
peatonalizar la Avenida Ecuador y complementar el concepto de Ciudad
Gubernamental con locales para actividades culturales y recreativas que
atraigan al turismo como: museos, galerias de arte, exposiciones etc. que den
vida al sector durante todo el dia.

Evolucion del Area de Estudio

Para evidenciar la evolucion del area de estudio se ofrece en volumen de anexo
correspondiente una secuencia fotografica desde 1990 hasta 2010,donde se
puede apreciar dos momentos de secciones importantes de la Ruta del Metro
qgue nos permiten concluir sobre los cambios producidos durante estos ultimos
veinte afos. A continuacion algunas muestras.
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Plaza 5 de mayo e inmediaciones 2010
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Delimitaciéon y Sectorizaciéon

Para la definicion del area de influencia y por ende el area de estudio, se partio
de la seleccidn de criterios que nos permitieran delimitar los sectores de la
ciudad que se verian de una u otra forma impactada por la construccion y
operacion de la Linea 1 del metro, cuyo alineamiento preliminar fue suministrado
por la SMP. El primer criterio se baso en la comprensién de que el impacto no
era homogéneo, pues la ciudad no es un ente homogéneo en su estructura
morfoldgica y social. Por esta razén se procedio a discriminar entre los espacios
directamente afectados por la ruta del Metro, de aquellos espacios que recibirian
un impacto menos directo, pero que son igualmente importantes en la definicién
final del modelo de desarrollo del metro.

El otro criterio fundamental para definir el area de estudio fue el tiempo de
recorrido peatonal promedio de los capitalinos panamefios. Esto no sélo porque
son los principales usuarios potenciales del Metro, sino ademas, en
consideracion a las proyecciones de sostenibilidad financiera, que sabemos es
relevante para la definicion final del alineamiento.

La suma de ambos criterios indicé que se debia trabajar en doble capa. Una
marcando el area de influencia inmediata de aproximadamente 150 m. a cada
lado del alineamiento propuesto denominada area de impacto y otra capa de
aproximadamente 600 m. lineales a cada lado de la Linea 1 denominada area de
influencia.

En los puntos siguientes se explicara el porqué de dichas distancias.
Posteriormente ambas capas se sectorizaron atendiendo la heterogeneidad
mencionada anteriormente, la segmentacion del transporte publico urbano
(realizado por la SMP) y la sectorizacion por barrios de la Contraloria General de
la Republica.

Definicién del Area de Influencia

Como primera referencia para la definicion del area de influencia, se utilizo el
estudio urbanistico de la Unidad Vecinal del Arquitecto Clarence Stage, en el
qgue se establece que la ubicacion de una escuela con respecto al recorrido
peatonal no debe superar los 800 metros lineales. Este parametro ha sido
considerado una norma en el disefio urbano norteamericano, para la ubicaciéon
de facilidades recreativas y culturales de un vecindario.
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Otra referencia utilizada es el trabajo
de los urbanistas Andres Duany,
: _ . Sandy Sorlien y William Wright
ptoo | S AR publicado en su libro The New
e iz = Urbanism, en el que se define como
s criterio de disefio la movilidad
o peatonal urbana en relacioén a las
facilidades publicas, manifestando que la distancia de caminabilidad optima de
un usuario no debe sobrepasar los 600 m. lineales. Este concepto ha sido
aplicado por los expertos en diversos proyectos urbanisticos desarrollados en la
costa Oeste de los Estados Unidos.
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Ademas, con el objeto de validar esta informacién, se realizaron observaciones
de campo en la Ave. 12 de octubre, confirmandose que nuestro peatdn tiene una
distancia de movilidad desde su lugar de trabajo hasta la parada de buses de
aproximadamente 600 metros.

Por todo lo expuesto esta ultima distancia fue la seleccionada para delimitar el
Area de Influencia, la cual se puede apreciar graficamente en el mapa
correspondiente. Tomando como centro la ubicacion suministrada por la SMP
de las 16 estaciones se marcaron radios de 600 metros, espacio que
posteriormente tomo su forma final con la identificacion de los barrios directa y
espacialmente relacionados con el area.
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Definicion del Area de Impacto

Es previsible que el impacto directo del
alineamiento del Metro se refleje en la
valorizacién o desvalorizacion de los bienes
inmuebles ubicados en la primera manzana a

. cadalado de la Linea 1. Por ello este criterio
es el que nos ha servido como fundamento
para determinar un area de Impacto de 150 m.
lineales, incluyendo también las
consideraciones de posibles impactos
ambientales y sociales por causa del ruido,
mejora o deterioro del ambiente social que

' puedan causar tanto la propia linea como las
estaciones.

Este criterio ha sido validado por el equipo de

trabajo con la informacion suministrada por la

SMP sobre el Catastro Inmobiliario levantado

M~ - por consultores externos, en el que se

L A registran bienes a mas o menos 150 metros
del alineamiento propuesto.

Sectorizacion

Tal como se explic en la introduccion de este punto, la ciudad esta lejos de ser
un ente homogéneo, muy por el contrario nuestra urbe se caracteriza por la gran
diversidad de morfologias urbanas que se yuxtaponen sobre el territorio, debido
basicamente a la debilidad institucional en la aplicacion de las normas
urbanisticas.

Por ello la caracterizaciéon del area de influencia requiere de una sectorizacion
funcional, atendiendo a las particularidades de cada sector y su interrelacion
atravesado por la Linea 1 del Metro. Esta sectorizacion facilitara a la SMP la
aplicacion de criterios de disefo urbanistico especiales para cada estacion
ubicada dentro de los sectores.

Un total de seis sectores fueron definidos:
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Sector F: San Isidro —Cruce de San Miguelito
Sector E: Cruce de San Miguelito — Via Fernandez de Cérdoba

Sector D: Principio y fin de la Via Fernandez de Cordoba

%

Sector C: Interseccion Via Fernandez de Cdérdoba — hasta Calle 43 Bella Vista
Sector B: Calle 43 Bella Vista — Plaza 5 de mayo
Sector A: Plaza 5 de mayo — Area Industrial de Curundt (MOP)
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Caracterizacion Urbanistica del Area de Influencia

La caracterizacion urbanistica ha sido formulada atendiendo los aspectos
considerados medulares de la estructura urbana. El analisis correspondiente a
la estructura socioecondmica, a la apreciacion publica de la calidad urbana, y a
la movilidad, generan referentes para la caracterizacion urbanistica a nivel del
area de influencia y de cada uno de los sectores.

Los analisis correspondientes a los espacios publicos y a los usos del suelo y
caracteristicas de los inmuebles, generan referentes para la caracterizacion a
nivel del area de impacto delimitada al interno del area de influencia y de cada
uno de los sectores. Un enfoque sistémico en el proceso de caracterizacion
procura armonizar los alcances espaciales y temporales del analisis.

Estructura socioeconémica

Debido a la heterogeneidad de las poblaciones en el area de estudio es muy
dificil expresar una conclusion general sobre los sectores estudiados pero es
evidente que el Sector F, es el que presenta las mayores concentraciones de
poblaciones. Estudios previos sugieren que ello se da, producto de los
movimientos migratorios internos caracteristicos de las ciudades de la region.
Esta alta concentracion y crecimiento desordenado también trae asociada
deterioros en las condiciones sociales asociadas a una baja calidad urbana.

Distribucion de la Poblacién
Estimada 2009 para los Sectores

8%

44% r “Sector A

W Sector B

20% Sector C
W Sector D
Sector E

Sector F

13%

Fuente: Contraloria General de la Republica
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Los Sectores B y E constituyen un sector donde se agrupan o concentran
actividades gubernamentales en una e industriales en la otra respectivamente.
Lo anterior se reafirma con el cruce de las variables de ingreso. Por ultimo, el
Sector D es un sector intermedio que conjuga comercio con residencial y que
presenta buenos indicadores socioecondmicos de cobertura.

Condiciones de Ingreso y Empleo del Area de Influencia

Sector A

——Basico

-=-Gobierno

Sector F SectorB

Comercio
—=Servicios

——Paob Baja (menos de $400)

Sector E Sector C Pob Media (entre $400-
$1,000)

Pob Alta (mas de $1,000
mensuales)

Sector D
ptca
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Apreciacioén Publica de Calidad Urbana

La distribucion espacial de las caracteristicas socioecondmicas del area de
influencia podria estar relacionada con la apreciacion de calidad urbana de
quienes residen y/o trabajan en el area. Tal como se puede apreciar en el
cuadro siguiente la percepcion en torno a aspectos tales como: estructura vial,
aceras, manejo de la basura y las condiciones ambientales tiende a ser
calificada de regular a mala con porcentajes altos, solo el tema del manejo de la
basura y las condiciones ambientales en el sector C no sobrepasa el 50% de las
coincidencias. El aspecto que presenta la calificacion regular a mala mas alta de
coincidencias es el manejo de la basura, seguido de la estructura vial en
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segundo lugar, en tercer lugar las condiciones de las aceras y de ultimo las
condiciones ambientales.

CALIFICACION DE ASPECTOS URBANOS

Sector A | Sector B | Sector C | Sector D | Sector E | Sector F TOTAL
Aspectos DeRaM [ DeRaM [DeRaM |[DeRaM |DeRaM |DeRaM |DeRaM

Estructura

Vial 77.2 70.7 71.2 65.4 81.2 85.9 451.6

Aceras 69.1 70.7 53.9 72.6 76.4 94.9 437.6
Manejo de

la Basura 78.2 72.4 29.9 46.5 70.6 91.7 539.9
Condiciones

Ambientales 81.1 74.1 36.7 60.7 60 76.3 388.9

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.

Usos del Suelo y Caracteristicas de los Inmuebles

Los usos residenciales son los predominantes en el area de influencia a
diferencia del area de impacto donde predominan los usos mixtos y comerciales.
Existe un proceso de conversion gradual de los usos residenciales hacia fines
comerciales y de servicio lo que provoca mas trafico y congestionamiento, al
igual que inseguridad y contaminacion con la perdida de la calidad de vida de los
residentes, lo que termina por provocar un desplazamiento de estos hacia las
areas suburbanas. Ello combinado con la caracterizacién socioeconémica antes
ofrecida, contribuye a sugerir su relacién con la baja apreciacion de calidad
urbana que presenta el area de influencia.
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Puede observarse también la intensificacion de los usos residenciales desde las
bajas densidades hacia las mas altas, en parte por la burbuja inmobiliaria que ha
absorbido al AMCP y que manifiesta su accién mediante la construccion de
torres de apartamentos.

Valores de Ila Tierra

El patron espacial del proceso de valorizacién en la ciudad de Panama se ha
dado mayormente a ambos lados de la via que hace las veces de eje central del
sistema de vias longitudinales que componen la ciudad. La Via Espana es el eje
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central de este sistema, la cual alberga toda clase de actividades de comercio y
servicios que plantean demandas de espacio y que ademas desplazan
actividades menos rentables a zonas mas alejadas del centro.

La estructura de valores en el area de estudio se presenta por rangos dentro de
los cuales se han identificado los siguientes que pretenden reflejar la valoracién
de los usos del suelo en toda la franja inmediata a la Ruta 1 del Metro.

Estos rangos son:

A. B/. 200.00 a B/.300.00-Abarca las barriadas construidas por el sector
privado o sector publico y las actividades comerciales y de servicios a
nivel de barrios.

B. B/. 300.00 a B/.500.00- Abarca las instalaciones de centros comerciales
de alcance mas amplio y los corredores de servicios variados (talleres,
tiendas, depdsitos) a lo largo de las redes viales. Aqui no es significativo
la presencia de areas residenciales, lo que indica que este es el margen
de separacién entre los barrios de vivienda de mediano costo y los demas
barrios.

C. B/. 500.00 a B/.1,000.00- Abarca las areas residenciales del centro que en
plena transformacién se convierten en areas de mayor densidad y de uso
mixto, combinando vivienda, locales comerciales y oficinas.

D. B/. 1,000.00 a B/.2,000.00- Abarca las actividades que identifican el
centro comercial y de negocios de la ciudad constituido por oficinas,
hoteles, el area bancaria y la mayor parte de la vivienda de lujo.

E. B/.2,000.00 y mas- Representa los puntos de mayor valorizacion sobre las
arterias comerciales confiriéndole una alta cotizacién por su ubicacion.

Este analisis se presenta en forma de franja a lo largo de la Ruta para cada uno
de los seis sectores que componen el estudio.
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TERRENOS POR SECTORES

Sector “A”: B/. 200.00; 225.00;
500.00
Albrook; Ancén; Mop; 5

de Mayo; Calle 25
Calidonia

Sector “B”: B/.300.00; 700.00

Calle 25 Calidonia con
Ave. Justo Arosemena;
QM4zymmJ®@
Arosemena. i

Sector “C”: B/.700.00; 800.00;
1,500.00; 1,000.00

Calle 42 y Ave. Justo
Arosemena, a La
Interseccién de La Ave. J.
Arosemena Con Via la
Espafia; de Via Espafia a
la interseccién con la Via
Fernandez de Cordoba.

Sector “D”: B/. 350.00; 500.00
Via Fernandez de
Cordoba, a I%acién
Shell de Plaza Agora en
Transistmica.

Sector “E”: B/.500.00; 350.00

De la Estacién Shell de
Plaza Agora en
Transistmica, a la
interseccion de la Via
Transistmica con la Via
Tocumen (San Miguelito).

Sector “F”: B/. 350.00; 150.00
300.00; 200.00; 60.00

De San Miguelito a San
Isidro.

Ciudad & Movilidad
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Espacios Publicos

Se localizaron al menos 10 espacios publicos
destinados a la recreacion, de muy diversas tipologias
e importancia, desde la historica Plaza 5 de mayo
hasta una pequefia plazoleta en el cruce de San
Miguelito. A manera de ejemplo presentaremos la
descripcion de uno de los espacios mas significativos
gue encontramos en el recorrido, el area verde de los
Andes N°2.

El Parque vecinal de los Andes N°2, es un tipico
parque lineal, cuyo ancho promedio es de 20m aproximadamente, con una
superficie aproximada de .66 has; siendo un parque de muy buen tamafio
superficial. Debido a su estrechez su uso se ve limitado, dlflcultando Ia |nstaIaC|on
de facilidades para la recreaciéon pasiva; la
comunidad lo utiliza para realizar paseos
peatonales, en bicicleta y los coches de nifios
pequefios. Hoy dia cuenta con una diversidad de
especies interesantes, entre las que destacan las
siguientes:

Caoba Swietenia ma
Papayo Carica papay:
Roble Sabanero  Tabebuia rose
Harino Andira inermis
Mango Mangifera Ind
Guayacan Tabebuia gua;
Cocotero Cocos nucifer
Canafistula Casia fistula

Este espacio evidencia la falta de mantenimiento, en
el deterioro de sus veredas, las bancas, la ausencia
de faroles para la iluminacion y los restos de una
baranda de proteccion que alguna vez existid. En un
extremo del espacio se encuentra un gazebo y al
otro extremo conecta con la parada de autobuses.
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Caracterizacién Urbanistica por Sector

SECTOR A: Desde Albrook Mall hasta Plaza 5 de Mayo.

Los barrios comprendidos por este sector incluyen una parte de Albrook,
Curundu Heights, Curundu, Ancén, Cabo Verde, Llano Bonito, Hollywood,
Curundu, Santa Cruz y Santa Ana.

Es un sector caracterizado porque comprende parte de las areas revertidas que
estan en plena incorporacion a la estructura de la ciudad y que a pesar de estar
zonificada dentro del Plan General de Desarrollo de las Areas Revertidas con
funciones de centro de generacion de empleos, esta siendo sometida a un
proceso de aumento de densidad de construcciones que contradicen las
politicas de mantenimiento del caracter de ciudad jardin. Aqui se encuentran La
Terminal Nacional de Autobuses y el Centro Comercial de Los Pueblos que
convierten el area en un centro de multiples actividades generadoras de un gran
movimiento de poblacidén. Tenemos también instituciones como la sede de la
Policia Nacional, las oficinas del Ministerio de Obras Publicas ademas de otras
actividades como El Mercado de Abastos.

Este sector comprende también parte de la zona de Casco Viejo de la ciudad
donde se ubican otras instalaciones y un espacio abierto como la Plaza Cinco
de Mayo que ha sido escenario de grandes eventos histdricos como sitio de
encuentro, en el pasado politico de nuestro pais. Incluye también sectores
populares como Santa Cruz y, Curundu que son areas deterioradas y recinto de
la poblacion de mas bajos recursos, ademas de ser centro de actividades de
clandestinidad que convierten el sector en un area de alto riesgo social.

Vista General del Sector A desde Albrook

/4
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ESTRUCTURA SOCIOECONOMICA

El Sector A, que comprende Albrook y Ancén, también cuenta con barrios muy
pobres como los de Curundu y Cabo Verde. Su poblacién esta distribuida en su
mayor proporcion en edades entre los 15 y 64 afios con un 64.6%, y con el
segundo menor promedio de afios de estudio educativos (7.7), ademas de
concentrar el mayor porcentajes de analfabetas con 2.5%.

En cuanto a los niveles de ingreso esta Sector concentra el 72.9% de sus en
ingresos menores a los B/.400.00, solo superada por el Sector F de San
Miguelito. Es importante sefalar que en los parametros estas medias son
fuertemente sesgadas en los indicadores por el contraste que existe entre los
barrios incluidos dentro del Sector.

APRECIACION PUBLICA DE LA CALIDAD URBANA

La estructura vial la consideran de regular a mala, ubicandose en esta
percepcion el 77% de los encuestados. Con respecto a las preferencias para
efectos de cruzar una via se manifesté que el 62% prefiere el puente peatonal, el
22% manifiesta su preferencia hacia la linea de seguridad y el 17% utilizando el
semaforo. EI 69% de los encuestados calificé las aceras de regulares a malas
debido basicamente a la mala utilizacion de las mismas, la condicion que se
manifiesta deficiente y el numero de aceras que es insuficiente.

En lo que se refiere al manejo de la basura el 68% lo calificd de regular a malo,
sustentando su opinion en la mala calidad del servicio y el problema de la
frecuencia o regularidad con que es atendido este aspecto. En cuanto a las
condiciones ambientales el 81% lo califico de regular a malo, sustentando su
opinién en la contaminacion (39%) y el ruido (31%).

En cuanto a los aspectos del entorno urbano que mas le agradan el 46%
manifesté que la cercania a los centros de interés, el 21% sefialé que no le
agradaba nada, el 19% sefialé que el ambiente era bueno, el 8% hizo alusion a
la calidad de las personas y el 3% le agradaban los sitios histéricos.

En lo que se refiere a los aspectos del entorno que menos le agradaban, en
primer lugar se encontraban los problemas sociales con el 49%, la inseguridad
en segundo lugar con el 22%, seguido de la preocupacion por la recoleccién de
la basura con el 13%, el 7% sefalé que nada le agradaba, el 4% el ruido y el 3%
la contaminacién.

Las recomendaciones en cuanto a los aspectos que se debian mejorar del barrio
en primer lugar sefalaron que la seguridad con el 31%, y con igual porcentaje
se encontraba la reparacion de casas abandonadas, en segundo lugar los
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problemas sociales (indigencia, delincuencia), el mejoramiento de las areas
deportivas 9%, la recoleccion de la basura con el 8%, mejorar las calles y aceras
7%.

Aspectos que el Estado debe priorizar para efectos de mejorar el barrio esta:

Aspectos que debe mejorar el Estado en
el barrio en orden de prioridad Prioridad 1 (%) Prioridad 2 (%) Total (%)
Seguridad 30 13 43
Vivienda 18 9 27
Oportunidades de Empleo 12 14 26
Transporte 10 10 20
Canasta Basica 8 15 23
Recoleccion de la Basura 7 2 9
Educacion 17 17

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.

Percepcion en torno a la ubicacidn de la vivienda con respecto a los centros de interés

Ubicacion de la Vivienda con respecto a los centros Excelente Bueno (%) | Total (%)
de interés (%)
Laboral 67 22 89
Servicios Publicos 67 22 89
Areas Recreativa 50 24 74
Provisidn de bienes (supermercados y mercados) 70 21 91
Tramites publicos y privados 64 21 85

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.

En cuanto a los cambios tecnoldgicos el 58% los catalogé de regular a malos,
basicamente porque sefialaban que no habian suficientes. En lo que se refiere al
tema de los espacios de los discapacitados el 73% lo calificé de regular a malo.

ANALISIS DE LOS USOS DE SUELO.

CARACTERISTICAS DE SUELO EXISTENTE: Los usos de suelo
predominantes para el sector y alo largo de la ruta, son en orden de
importancia: institucionales, comerciales, residenciales, mixtos combinando
residencial con comercio y servicios como transporte. Ademas del uso
institucional de seguridad, salud, escuelas y edificios administrativos
conjuntamente con usos recreativos.
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CARACTERISTICAS DE LAS ESTRUCTURAS: En general se encuentran
estructuras en buenas condiciones y con alturas que no superan las cuatro altos
destacandose solo dos estructuras con 9 plantas altas en la Plaza 5 de Mayo.
Es notoria la condicion de deterioro de las viviendas colectivas en San Santa
Cruz y toda el area desde Curundu hasta Cabo Verde.
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La mayoria de las edificaciones superan los 50 afios y mas de antigiedad ya
que por un lado tenemos las viviendas de las areas revertidas en Ancon y en la
ruta hacia el centro tenemos las viviendas colectivas de Santa Cruz y Santa Ana.
Es importante mencionar que aunque no forma parte de este estudio, en estos
momentos se inicia el proceso de recuperacion de un area de informales,
mediante un proyecto de rehabilitacion urbana en el area de Curundu que debe
procurar soluciones al problema de tener un area de invasién que data desde
1950 en el centro de la ciudad.

CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA: Se puede encontrar
desde las mejores condiciones como son las de las areas revertidas hasta
areas como Hollywood, Curundu y Cabo Verde donde los servicios de
infraestructura son escasos.

FUNCIONES URBANAS DEL SECTOR: Este sector se caracteriza por tener las
siguientes funciones urbanas: residencial, comercial, seguridad, administrativas,
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culturales, salud y recreacion. Es importante destacar que las funciones de
seguridad que tiene al albergar las instituciones mas importantes del pais se
contraponen con albergar también las areas de mayor deterioro fisico y social de
la ruta.

Policia Nacional

= -

Plaza 5 de Mayo —Ave. Central
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VALORES DE LA TIERRA: Los valores de la tierra en este sector fluctian entre
los 200.00 y 500.00 balboas por metro cuadrado.

VALOR DEL SUELO EN BALBOAS POR BARRIO

100.00 Cabo Verde,Llano Bonito,Curundu y Hollywood
175.00 Curundu Heigths

200.00 Albrook y Curundu

225.00 Ancon

300.00 Santa Ana

ESPACIOS PUBLICOS

Campo de Béisbol del Ministerio de Economia y Finanzas

Ubicado en la parte posterior del Centro Comercial Albrook Mall, contiguo al
complejo de la Universidad de Panama en Curundu, se limita a ser un campo
para jugar béisbol perteneciente al Ministerio de Economia y Finanzas, con una
superficie de m2. Este espacio por su funcionalidad y ubicacién con respecto
al entorno clasificaria en la categoria de Area Recreativa Urbana.

e Si bien el espacio pertenece a
un Ministerio, el mismo es
utilizado por muchas
organizaciones que lo piden en
préstamo para sus realizar sus
ligas deportivas. No cuenta con
' ninguna vegetacion arbdrea o
arbustiva y hay muy poco suelo
cubierto de gramineas, debido
a la intensidad de uso que se le
da.

y Este espacio esta cercado,
cuenta con unas gradas, caseta
para los jugadores, y una
terraza techada con un meson donde se puede preparar comidas.
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Actualmente el espacio estad muy deteriorado, con un acceso restringido que se
da a través de un camino de tierra en malas condiciones, el mismo campo de
juego tiene la superficie irregular, llena de huecos. EIl Ministerio ha manifestado
qgue pronto seria reacondicionado.

Campo de Béisbol del Sistema de Radio y Television Estatal

Ubicado a un costado de la sede de SERTV, tiene una superficie de m2 ,
consistiendo en campo para jugar béisbol perteneciente al Ministerio de Obras
Publicas, administrado por la Asociacion de Empleados de dicho ministerio.
Este espacio por su funcionalidad y ubicacién con respecto al entorno clasifica
también en la categoria de Area Recreativa Urbana.
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Al igual que el campo del MEF, este espacio es prestado a toda organizacion
que lo requiera, sin costo No cuenta con ninguna vegetacion arborea o arbustiva
y hay muy poco suelo cubierto de gramineas, debido a la intensidad de uso que
se le da.

Este espacio esta cercado, cuenta con unas gradas, caseta para los jugadores,
y una terraza techada con un meson donde se puede preparar comidas.

Actualmente el espacio esta muy deteriorado, con un acceso restringido que se
da a través de un camino de tierra en malas condiciones, el mismo campo de
juego tiene la superficie irregular, llena de huecos. EI Ministerio ha manifestado
qgue pronto seria reacondicionado.

Plaza 5 de mayo:

Ubicado en el corazén de la vieja ciudad, entre la Ave. Central y el final de la
Ave. B estrictamente la plaza es un espacio bastante pequefio, ocupando una
superficie de  m2, con una forma triangular. Sin embargo, si tomasemos en
cuenta el entorno inmediato de la plaza, el cual forma parte integral de este
espacio en el imaginario ciudadano, la misma alcanza una superficie de m2.
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La Plaza 5 de mayo constituye un sitio
importante en la identidad del ser
urbano panamefio, escenario de la
antigua estacion del tranvia,
posteriormente del tren transistmico,
luego terminal de autobuses y por
ultimo Museo del Hombre Panamernio,
hoy dia edificio abandonado. Esta
edificacion posee un marcado estilo
neoclasico, que forma parte integral
del paisaje urbano de la plaza

La Plaza ha sido testigo en épocas
pasadas de importantes
acontecimientos historicos, sociales y
politicos. Hoy dia su espacio fisico
esta descuidado, constrefiido y aislado de la trama urbana.

Este lugar es uno de los principales sitios de trasbordo de la ciudad de Panama,
donde diariamente confluyen miles de panamefios para cambiar de ruta o
realizar compras en el area. La Plaza esta rodeada de un telon de edificios de
disimil calidad arquitecténica, construidos en las primeras décadas del siglo XX;
actualmente en su mayoria cubiertos por anuncios publicitarios de dudosa
calidad estética.

La unica vegetacion
relevante del este espacio
estd dentro de la Plaza,
tratandose de tres palmeras
Arecas (Areca triandra),
acompanadas de un seto
arbustivo de ixoras de poca

importancia paisajistica,
mas algunas musas
dispersas. Contiene

ademas con unas cuantas
bancas, dos fuentes sin uso
(desconocemos el motivo),
un elemento escultérico
parecido a un obelisco y un basurero; tiene poca superficie pavimentada. El
mantenimiento de este espacio es responsabilidad del Municipio de Panama.
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Su cambio de desnivel con respecto a las vias dificulta la accesibilidad a la
misma.

Con respecto al entorno inmediato, la Plaza esta rodeada de vialidad por sus
tres costados, con una intensa circulacion; contiguo a estas vias hay amplias
aceras, que en horas de oficina suelen estar llenas de transeuntes, sin que halla
otra vegetacién arbdérea o arbustiva presente.

Plaza Gandhi

Ubicada entre la interseccion de la Ave. Central y la Ave. Cuba, la plaza es un
espacio pequefo, ocupando una superficie de m2, con una forma igualmente
triangular.  Su disefio a nivel de la trama vial lo convierte en un espacio mas
abierto y accesible.
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Este espacio se integra al conjunto de la Plaza 5 de mayo, lastimosamente hoy
dia este espacio es frecuetado por indigentes y drogadictos, quienes lo ocupan
para dormir y descansar durante el dia, haciendo practicamente imposible el
disfrurte del mismo por parte del resto de ciudadanos. El entorno altamente
transitado por autobuses y automoviles abona a que sea un espacio
contaminado, sucio y agresivo.

Por vegetacién tiene un ejemplar de palma de abanico (Livistonia rotundifolia),
una palma Mcarthur (Ptychosperma macarthurii) y un Harino (Andira inermis);
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ademas de unas ixoras recortadas como setos. De mobiliario urbano
encontramos una escultura dedicada a Mahtma Gandhi, la cual da el nombre a
la Plaza; bancas nuevas suministradas recientemente por el Municipio de
Panama, por lo que observan en buen estado, mas un muro bajo que intenta
proteger el espacio del ambiente agresivo en el que se ubica.

Parque Remoén Cantera

Ubicado contiguo al edificio de la Asamblea Nacional, se le conoce mas como
Parque del Legislativo, es un espacio amplio que ocupa una superficie de m2,
con una forma trapezoidal. Su disefio elevado sobre el nivel de las vias (1.50
m) le resta accesibilidad y visibilidad. Aunque cuando se llama parque,
realmente su funcionalidad indica que es una plaza.

Es un espacio muy concurrido y en buen estado de conservacion, ya que
recientemente fue remozado por iniciativa de la
Asamblea Legislativa. Cuanta con buena parte de
su superficie pavimentada. Entre las especies
arboreas que podemos encontrar destacan sendos
Robles (Tabebuia rosea) un Almendro (Terminalia
catappa), varias palmas Mcarthur (Ptychosperma
macarthurii), caobos (Swietenia macrophyla), y las
palmas de abanico (Livistonia rotundifolia). Como
especies arbustivas predominan las mussaendas sp.,
veraneras rosadas (bouganvilleas sp.), ixoras y los
falsos gengibres (alpinia zerumbet variegata).
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Como mobiliario urbano encontramos sendas bancas en buen estado, varios
recipientes para residuos solidos, una
gran fuente que estd en buen
funcionamiento, a pesar de la basura
que arrojan los usuarios del lugar,
sendos faroles para iluminar, un objeto
escultérico a modo de obelisco en medio
de la fuente.

Este espacio es escenario de
actividades culturales y venta de
artesanias por parte de indigenas Kunas
principalmente, el mismo también es
ocupado por indigentes y drogadcitos,
pero en menor proporcion que la Plaza
Gandhi. Se encuentra en general en
muy buen estado de conservacion,
siendo el principal problema la falta de
consiencia de los usuarios para
mantenerlo limpio. La vegetacion se
observa saludable, el pavimento es
nuevo, al igual que las luminarias. Carece de facilidades para discapacitados
cOmo rampas y pasamanos.
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MOVILIDAD PEATONAL

Este es uno de los sectores mas heterogéneos dentro de toda el area de estudio
.En los alrededores inmediatos de la primera estacion de Albrook, la circulacién
peatonal resulta muy difusa, discontinua y hasta peligrosa, ya que no existen
aceras, ni veredas claramente definidas. El Corredor Norte impone una barrera
urbanistica importante, sin que se hallan construido alternativas para el cruce
peatonal, de manera que los que cruzan desde las instalaciones del MOP hasta
la Terminal de Transporte arriesgan su vida diariamente.

Dentro del area de influencia y contrario a lo que se piensa de la “Ciudad Jardin”
de las areas revertidas, la movilidad se ve entrecortada, ya que sélo hay aceras
en algunas partes del sector. Los mayores desplazamientos se generan desde
la Universidad de Panama en Curundu hacia la Terminal, y desde el area
administrativa de Balboa hasta la parada de la PTJ, en ambos casos durante las
horas de oficina. Lo que si hace especial a esta parte del sector es la cantidad
de arboles que genera un microclima muy agradable para los paseos y
caminatas, lastimosamente la calidad y cantidad de infraestructura peatonal no
acompana esta especial caracteristica.

En la noche la movilidad peatonal disminuye drasticamente, ya que todos los
generadores estan cerrados y a la Terminal de Transporte se accede via
transporte publico colectivo. EI mobiliario urbano actual es muy, muy escaso,
limitandose a unas cuantas de paradas de autobuses (no mas de 8 en todo el
sector) y un puente peatonal. La iluminacidn para los peatones es
notablemente deficiente.
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Dentro del sector y desde el punto de vista peatonal vemos otra area muy
diferenciada de lo que es la Antigua Zona del Canal, siendo el area circundante
a la segunda estacion del Mercado de Abastos, los barrios de Cabo Verde,
Hollywood, Curundu y San Miguel. Estos barrios son habitados por personas de
bajos recursos econémicos, que
habitan en condiciones de

marginalidad, altos indices de ) *g: :
violencia y en sendos casos en et b ler
viviendas informales. e “;

Por tratarse de areas rojas, la caminabilidad se reduce a solamente las personas
que habitan en la propia area o los trabajadores de los pocos locales
comerciales que aun existen en estas zonas. Las aceras estan muy bien
definidas, tienen un ancho promedio de 1,20 metros lineales, con buenas
sombras proyectadas por los edificios, no hay muchos arboles que mejoren el
microclima, pero en cambio hay muy pocos cambios de nivel y la circulacion se
puede realizar de forma bastante continua.

En materia de seguridad no estan marcadas las cebras y no hay semaforos para
peatones, pero si buena iluminacioén.

La Plaza 5 de mayo constituye uno de los principales sitios de trasbordo de la
ciudad de Panama, donde diariamente confluyen miles de panamefios para
cambiar de ruta o realizar compras en el area hasta bien entrada la noche.

Destaca la peatonal de la Ave. Nacional, la Unica que existe en toda la ciudad, la
cual propicia la movilidad de los peatones, sin embargo fuera de esta, las
aceras estan invadidas por kioscos que interrumpen dicha movilidad. En el area
se inicia una campana de colocacion de semaforos peatonales que aun no estan
funcionando.

Los alrededores de la Plaza se caracterizan por contar con aceras anchas de
hasta 2 metros, lamentablemente invadidas por los almacenes y los kioscos que
ofrecen toda clase de servicios.
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Al igual que en otras partes del sector, la pobre iluminacion restringe la
caminabilidad en horas de la noche, tornandose el lugar peligroso por los casos
de hurtos y robos.

SECTOR B: entre Calle 3 de Noviembre hasta Calle 42 Este.

Los limites laterales son la Avenida Nacional y Via Bolivar por un lado y la Cinta
Costera por el otro.

Los barrios comprendidos por este sector incluyen San Miguel, Calidonia, Perejil
y Altos de Bella Vista.

Es un sector caracterizado porque la funcion residencial tradicional ha sido
desplazada por las funciones comerciales y de servicios. Este sector es el
receptor de instituciones como Hospital Santo Tomas y otros hospitales y
universidades, el Municipio de Panama, varias instituciones como el Tribunal
Electoral y la Camara de Comercio que le imprimen un caracter de funciones de
servicios. Una condiciéon especial es la estructura de damero que le permite
servir para la movilidad tanto peatonal como vehicular a través de avenidas y
calles. La Cinta Costera ha venido a imponer un nuevo ritmo en la dinamica de
construcciones en el sector al valorizar terrenos que antes albergaban
estructuras en desuso sobre todo en la seccién de la Avenida Balboa.
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Vista General del Sector B en La Exposicion

ESTRUCTURA SOCIOECONOMICA

El Sector B, que comprende Calidonia, concentra la menor poblacién del area de
estudio, lo cual es consistente con la informacion de empleos, la cual registra su
mayor proporcion en esta area (34,992), principalmente porque es donde se
ubican los edificios de entidades publicas como Ministerio de Economia,
Aduanas, Migracion, Gobernacion, Tribunal Electoral entre otras, ademas de dos
de las principales instalaciones hopitalarias del pais (Hospital Santo Tomas y
Hospital del Nifio).

También registra el tercer nivel de ingreso mas bajo con cerca del 65.1% en
menos de B/.400.00. Es el sector con mayor concentracion de discapacitados
2.6% de la poblacion.

APRECIACION PUBLICA DE LA CALIDAD URBANA

En cuanto a los aspectos del entorno urbano que mas le agradan el 63.8%
manifesté que la cercania a los centros de interés, el 31% le agradaba la
tranquilidad, el 3.4% sefal6 que no le agradaba nada, y el 1.7% le agradaban
los sitios historicos.
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La estructura vial la consideran de regular a mala, ubicandose en esta
percepcion el 70.7% de los encuestados. Las razones que sustentan tal
calificacion lo identifican a través del numero de paradas que es insuficiente
27.6%, el 27.6% considera que las condiciones no son las adecuadas, también
el tema de la utilizacién se afecta 17.2% y la ubicacion con el 10.3% de las
coincidencias. Sélo el 17.2% las considerd en buen estado.

El 70.7% de los encuestados calificd las aceras de regulares a malas debido
basicamente a la mala utilizacion de las mismas, la condicién que se manifiesta
deficiente 20.7%, por otro lado se sefala que las mismas permanecen
obstaculizadas 41.4% y el numero de aceras que es insuficiente 9%. Otra de las
razones que la ubican con esta calificacion deficiente es el hecho de que falta
luminarias. Sélo el 26% las considerd en buen estado.

Con respecto a las preferencias para efectos de cruzar una via se manifestdé que
el 47% prefiere el puente peatonal, el 33% manifiesta su preferencia hacia la
linea de seguridad y el 21% utilizando el semaforo.

En lo que se refiere al manejo de la basura el 72.4% lo califico de regular a
malo y 27.6% lo calificd de excelente a bueno; sustentando su opinién en la
frecuencia o regularidad con que es atendido este aspecto. El 41.4% considerd
que la basura se recoge casi siempre, el 37.9% considera que se atiende una
vez por semana, el 12.1% todos los dias y el 8.6% afirma que nunca la recogen.
En cuanto a las condiciones ambientales el 74.1% lo calificé de regular a malo y
el 25.9% lo calificd de excelente a bueno; sustentando su opinién en la
contaminacion (39.7%), el ruido (34.5%), la recoleccion de la basura (12.1%) y la
tranquilidad (13.8%).

En lo que se refiere a los aspectos del entorno que menos le agradaban, en
primer lugar se encontraban los problemas sociales con el 55.2%, la recoleccién
de la basura en segundo lugar con el 13.8%, seguido de la preocupacion por la
inseguridad con el 8.6%, el 1.7% sefialé que la contaminacion 1.7% vy finalmente
estaba la opinidn de aquellos que manifestaron que no habia nada que les
agradase.

Las recomendaciones en cuanto a los aspectos que se debian mejorar del barrio
en primer lugar sefialaron que la seguridad con el 27.6%, y con igual porcentaje
se encontraba la reparacion de casas abandonadas, en segundo lugar la
recoleccion de la basura con el 22.4%, el 15.5% el mejoramiento de las calles y
las aceras, el 3.4% los problemas del transporte y el 1.7% los problemas
sociales (delincuencia, indigentes). Con el 1.75 estuvieron que sefialaron que
nada debia cambiar.
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Aspectos que el Estado debe priorizar para efectos de mejorar el barrio esta:

Aspectos que debe mejorar el Estado en
el barrio en orden de prioridad Prioridad 1 (%) Prioridad 2 (%) Total (%)
Seguridad 41.4 13.8 55.2
Educacion 6.9 24.1 31
Salud 6.9 12.1 19
Canasta Basica 5.2 13.8 19
Recoleccion de la basura 13.8 - 13.8
Transporte 8.6 5.2 13.8
Delincuencia 10.3 3.4 13.7
Vivienda 1.7 10.3 12
Aumento de Salario 3.4 6.9 10.3
Oportunidades de Empleo 1.7 6.9 8.6
Deportes - 34 34

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana

del 2 al 7 de enero de 2010.

Percepcién en torno a la ubicacidn de la vivienda con respecto a los centros de interés

Calificacidn de la Ubicacidn de la Vivienda con respecto | Excelente | Bueno | Regular | Malo
a los centros de interés

Laboral 70.7 17.2 10.3 1.7

Servicios Publicos 72.4 22.4 3.4 1.7

Actividades Recreativas 51.7 27.6 15.5 5.1

Provisién de bienes 87.9 12.1 - -

Tramites publicos y privados 70.7 24.1 3.4 1.7

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana

del 2 al 7 de enero de 2010.

En cuanto a los cambios tecnolégicos el 51.7% los catalogd de excelentes a

buenos y el 48.3% los calificd de regulares a malos. Las razones que

sustentaban la calificacion se apoyaban en que basicamente habia un mal
funcionamiento, que no habia suficientes y que habia que mejorar (53.5%). Las
opiniones positivas estaban orientadas en resaltar el buen funcionamiento y la
disminucién de la delincuencia (46.6%). En lo que se refiere al tema de los

espacios de los discapacitados el 81% lo calificé de regular a malo y el 18.9%
estaban de acuerdo en que la calificacion era de excelente a bueno.
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ANALISIS DE LOS USOS DE SUELO.

CARACTERISTICAS DE SUELO EXISTENTE: Los usos de suelo
predominantes para el sector a lo largo de la ruta, son en orden de importancia:
comerciales, mixtos combinando residencial con comercio, servicios e industrias
no molestas ademas de institucional de salud, educacién y edificios
administrativos conjuntamente con usos recreativos. Se pueden encontrar
también algunos lotes baldios pero con fuerte presién del mercado inmobiliario
hacia la construccién de edificios de alta densidad.

A lo largo de la Ave. Justo Arosemena se localizan hoteles , pensiones, oficinas
publicas y privadas, bancos, restaurantes, 6pticas, tiendas varias, hospitales,
clinicas, laboratorios, farmacias y funerarias, universidades, escuelas e
institutos, talleres, alquiler y ventas de autos ademas de lotes baldios que en
ocasiones son utilizados como estacionamientos.

En diversos lotes de las calles adyacentes se localizan diversos servicios en
estructuras que antes eran viviendas unifamiliares y en ocasiones la parte alta
de algunas de estas estructuras albergan otro tipo de actividad provocando los
usos mixtos los cuales son los mas comunes.

CARACTERISTICAS DE LAS ESTRUCTURAS: En general se encuentran
estructuras en buenas condiciones pero en ciertas areas se notan estructuras en
franco deterioro y con alturas que no superan las cuatro altos en el lado derecho
de la ruta a diferencia del lado izquierdo en que las alturas superan los cuatro
altos con edificaciones nuevas. La mayoria de las edificaciones superan los 50
afnos y mas de antigiedad ya que el barrio de La Exposicion esta contenido en
su totalidad en este sector y el mismo data de principios del siglo pasado.
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Usos de Suelo - Sector B

DOResidencial mComercial ®Institucional @Mixto OBaldio
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SECTOR B - entre Calle 3 de Noviembre
hasta Calle 42 Este.
pteca

METRO arquitectos

DE PANAMA

CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA: Se evidencia
deterioro de las vias secundarias y colectoras que ademas se han convertido en
estacionamientos. El flujo vehicular denota mucho congestionamiento y el
peatonal es conflictivo por el mal estado de las aceras. Gran parte de las aceras
se encuentran en mal estado con grietas y alteraciones causadas por las raices
de los arboles.

Se han encontrado evidencias de algunas areas inundables ademas agravado
por el hecho de drenajes pluviales estancados por mal disposicidon de la basura.

FUNCIONES URBANAS DEL SECTOR: Este sector se caracteriza por tener las
siguientes funciones urbanas: residencial, comercial, finanzas, industrial,
administrativas, diplomaticas, culturales, salud y recreacion. Ademas de estas
habria que agregarle la funcion de servir de transito para las miles de personas
que llegan a él o transitan en busqueda de servicios administrativos o de salud y
que después de la construccion de la Cinta Costera circulan en busca de
recreacion.
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Ave_Justo Arosemena desde el
Viaducto (Calle 3 de Nov.)

Hotel de Ocasion Ave. Justo.
Arosemena
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VALORES DE LA TIERRA: Los valores de la tierra en este sector fluctian entre
los 500.00 y 1,000.00 balboas por metro cuadrado.

VALOR DEL SUELO EN BALBOAS POR BARRIO

300.00 Calidonia, San Miguel y Perejil desde Ave. Cuba
hacia Ave. Nacional y Via Simén Bolivar.

500.00 Calle 3 de noviembre, Plaza 5 de mayo hacia
Palacio Legislativo.

700.00 Ave. Justo Arosemena hasta calle 42

2,000.00 a 4,000.00

Sobre la Ave. Balboa

ESPACIOS PUBLICOS

Parque Belisario Porras

Ubicado entre la Ave. Cuba, Ave. Peru, entre los edificios de la Gobernacién y la
Embajada de Espafia, tiene una superficie de m2 aproximadamente, con forma
perfectamente rectangular, corresponde al estilo bellavistino desarrollado a
principios del siglo XX, durante la Administracion del Presidente Belisario Porras.
Su administracion y mantenimiento corresponde al Municipio de Panama,
aunque por su cercania a la sede de la Gobernacion, esta institucion también
contribuye a su mantenimiento. Segun su funcién y ubicacién en la estructura
de la ciudad califica como plaza, aunque tiene nombre de parque.

En general este parque
se observa en buen
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estado de conservacién, aunque la vegetacion acusa la falta de mantenimiento y
poda. El pavimento esta en forma de cruz y bordeando todo el perimetro. El
mismo es utilizado como espacio de descanso y punto de encuentro para
actividades culturales y politicas. Sus viejas bancas han sido reemplazadas por
unas nuevas de aspecto mas moderno, cuenta con recipientes para depositar
residuos solidos, pocos faroles y un elemento escultérico de grandes
proporciones en el centro.

Los kioscos que se observan en las
fotos son temporales, debido al Bazar
de Navidad que realizé |Ila
Gobernacion durante el mes de
diciembre.

Como vegetacion arbérea relevante
podemos mencionar sendos pinos
(casuarina  s.p.), palmas reales
(Roystonea regia) una Trachicarpus
fortunei en flor (suceso que ocurre
cada 50 afios, una soéla vexz en la vida
de esta planta) mangos (Mangifera
indica) y varios Picus benjamina.
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Parque Francisco A. Paredes

Ubicado entre la Ave. Cuba, Ave. Peru, entre la Calle 34 Este de Bella vista y los
edificios del Ministerio de Economia y Finanzas, tiene una superficie de  m2
aproximadamente, con forma perfectamente rectangular, correspondiendo
igualmente al estilo bellavistino desarrollado a principios del siglo XX, durante la
Administracion del Presidente Belisario Porras. Su administracién y
mantenimiento corresponde al Municipio de Panama, siendo hoy dia un espacio
invadido de autos, ya que se construyeron en su perimetro playas de
estacionamientos que dan servicio a entidades publicas y privadas.

Es un espacio con un alto grado de deterioro, estéticamente muy desmejorado
por los estacionamientos y un depdsito de residuos sélidos publico construido en
. uno de  sus

extremos. El
pavimento para
los peatones
tiene forma
organica,
concentrado en
. el centro y lineal
en el perimetro. El mismo es utilizado
como espacio de descanso de
funcionarios publico y como ya dijimos
como estacionamiento publico. Posee
bancas modernas y una vegetacion
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con sefales de falta de mantenimiento, ademas de recipientes para depositar
residuos solidos, algunos faroles y una plazoleta con un busto dedicado a ...

El perimetro esta invadido, ademas de todo, con diversos kioscos de aspectos
desordenados, sin regulacion estética y limitando la circulaciéon peatonal por ese
costado.

En el aspecto de vegetacidn arborea relevante encontramos sendos pinos
(casuarina s.p.), palmas de abanico (Livistonia grandiflora), mangos (Mangifera
indica) y varios Picus benjamina.
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Movilidad Peatonal

Este segmento corresponde a una de las partes mas viejas de la ciudad, con
aproximadamente 100 afos de existencia. Los espacios se caracterizan por
tener amplias avenidas con gran abertura visual; con aceras anchas de hasta
1.80 m lineales, sin embargo debido a sus muchos afios y la falta de
mantenimiento estan bastante deterioradas.

El arbolado es intermitente apostado en forma de hilera, en ambos costados de
la via Justo Arosemena. La vegetacién arbdrea tiene mas de 60 anos, con
evidentes senales de la falta de SN —

mantenimiento. A lo largo de la
amplia avenida cuelgan las telarafias
eléctricas, enemigos implacables de
los  bellos caobos (Swietenia
macrophylla) que caracterizan a este
sector. Las raices de estos mismos
arboles han roto las aceras vy
contribuido al deterioro de las areas
para caminar, ya que se trata de
arboles muy frondosos, con raices
muy extendidas y sin poda formativa.

Con respecto al uso peatonal y relacion con el entorno, este segmento ha venido
experimentando una paulatina reducciéon de transeuntes y residentes; estando la
circulacién bien definida por aceras, pero discontinua, con muchos obstaculos
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por la fragmentacién que han provocado los caobos con sus raices y la falta de
mantenimiento del pavimento.

En los alrededores de la Estacion del Maraiédn los principales generadores son
la Policlinica Pediatrica de la CSS y una escuela primaria publica. En términos
generales hay pocos residentes, ya que muchos edificios estan en ruinas o
abandonadas, se observa una notable decadencia del area y abundan los
drogadictos e indigentes deambulando por las calles. La actividad comercial
también se encuentra en decadencia, generando poco transeuntes en el area de
Maraidn.

Mas adelante por la estacion del Hospital Santo Tomas hay mas movimiento
peatonal, debido al propio hospital y a una actividad comercial mas intensa.
Este espacio se caracteriza por una circulaciéon peatonal cuadriculada, mas
homogénea espacialmente,, ya que la trama vial asi lo facilita y la intensidad de
las actividades es mas pareja. El ancho de las aceras se angosta, promediando
el tipico 1,20 metros lineales.

En la sexta estacion (El Arbol) el campo visual se estrecha considerablemente y
la topografia se eleva en pendientes de mas de 20% de inclinacion,
convirtiéndola en un espacio incomodo para caminar, desde el cruce con la calle
42 hasta el cruce con la Calle 50.

De igual forma las aceras se estrechan mas y se desdibujan, viéndose ademas
invadidas por los autos estacionados en ambas orilllas de la calle.
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Existe una buena proporcién de areas sombreadas, pues la arboleda crea un
microclima agradable. Con respecto a la seguridad peatonal ya se comienzan a
instalar los semaforos peatonales y se pueden encontrar algunas cebras, pero
no las suficientes. Sobre el mobiliario urbano observamos muy, muy pocas
paradas de autobus, no hay bancas u otras ~
facilidades. Con respecto a la iluminacion es
un area en términos generales con buena
cantidad de luminarias, pero insegura por las
noches pues circula muy poca gente y de
estas la mayoria lo hace en auto.

Cerca de la estacién El Arbol, calle 45 hasta
el Parque Urraca y el comienzo de la calle
50 son los puntos donde mas movimiento
peatonal se puede observar en horario de
oficinas.
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SECTOR C: entre Calle 42 Este y Via Belisario Porras.

Los limites laterales son la Via Simoén Bolivar (Transistmica) por un lado y la
Cinta Costera, el Rio Mataznillo y Calle 50 por el otro.

Los barrios comprendidos por este sector incluyen: La Cresta, Bella Vista,
Campo Alegre, Nuevo Campo Alegre, Marbella, Obarrio, Villa Lilla y San
Francisco Centro, Herbruger, Urb. Linares, Nuevo Reparto El Carmen, El
Cangrejo y El Carmen.

Es un sector caracterizado porque alberga las areas de mayor valorizacion
sobre las arterias comerciales. Contiene las actividades que identifican el centro
comercial y de negocios de la ciudad, principalmente oficinas, hoteles, area
bancaria y la mayor parte de las viviendas de alto costo.

Actualmente, con la intensificacion de los usos del suelo y la alta ocupacién de
los terrenos a lo largo de las principales vias del sector y con la construccion de
algunos edificios residenciales y comerciales en las areas centrales, la
proporcion de areas verdes permeables e indices de arborizacién tienden a
disminuir convirtiéndose en el problema en el desalojo de las aguas lluvias y las
consecuentes inundaciones. (Ver mapa)

Vista General del Sector C en Calle Eusebio Morales y Via Espana
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ESTRUCTURA SOCIOECONOMICA

El Sector C, que corresponde principalmente al barrio de Bella Vista, concentra
la segunda mayor poblacion con un 20% del total del area de influencia, en el se
ubica el sector financiero y el motor de actividad econémica de la ciudad, su
principal caracteristica es la de mayor concentracion de empleos en 45%
principalmente en el area de servicios (66,988).

También tiene el promedio de poblacion de mayor ingresos (cerca de un 76.5%
superiores a los B/1,000.00). Esto indicadores se ven también reflejados en el
sector por los buenos indicadores en cuando a analfabetismo y afos promedios
cursados (0.5% y 9,3%).

APRECIACION PUBLICA DE LA CALIDAD URBANA

La estructura vial la consideran de regular a mala, ubicandose en esta
percepcion el 71.2% de los encuestados. Las razones que sustentan tal
calificacion lo identifican a través del numero de paradas que es insuficiente
25.3%, el 32.2% considera que las condiciones no son las adecuadas, también
el tema de la utilizacién se afecta 13.8% y la ubicacion con el 10.3% de las
coincidencias. Sélo el 18.4% las considerd en buen estado.

El 53.9% de los encuestados calificé las aceras de regulares a malas, debido
basicamente a las malas condiciones de las mismas (44.8%), la mala utilizacion
que se manifiesta de las aceras 14.9%, por otro lado se sefiala que las mismas
no son suficientes 10.3%.

Con respecto a las preferencias para efectos de cruzar una via se manifestdé que
el 42.5% prefiere el puente peatonal, el 31% manifiesta su preferencia hacia la
linea de seguridad y el 26.4% utilizando el semaforo.

En lo que se refiere al manejo de la basura el 29.9% lo califico de regular a
malo y 70.1% lo califico de excelente a bueno; sustentando su opinién en la
frecuencia o regularidad con que es atendido este aspecto. El 69% considerd
que la basura se recoge casi siempre, el 31% considera que se atiende una vez
por semana, el 12.1% todos los dias y el 8.6% afirma que nunca la recogen. En
cuanto a las condiciones ambientales el 37.6% lo califico de regular a malo y el
63.2% lo califico de excelente a bueno; sustentando su opinién en la
contaminacion (20.7%), el ruido (24.1%), la recoleccion de la basura (6.9%),
delincuencia (1.1%) y la tranquilidad (47.1%).

En cuanto a los aspectos del entorno urbano que mas le agradan el 54%
manifesté que la cercania a los centros de interés, el 35.6% le agradaba la
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tranquilidad, el 5.7% le agradaba la buena seguridad, y el 2.3% la calidad de las
personas.

En lo que se refiere a los aspectos del entorno que menos le agradaban, en
primer lugar se encontraban los ruidos con el 27.6%, 21.8% no manifestaron
algun aspecto que le desagradase, el 17.2% se refiri¢ al transporte, el 10.3% a
la inseguridad, el 8% los problemas sociales (delincuencia, prostitucién), 6.9%
calles y aceras, el 5.7% la recoleccion de la basura y 2.3% la contaminacién.

Las recomendaciones en cuanto a los aspectos que se debian mejorar del barrio
en primer lugar sefialaron que la seguridad con el 21.8%, 19.5% la atencién de
calles y aceras, el 17.2% no sefal6 aspecto alguno al cual se le pudiese atender
cambios, 14.9% ruidos (de las construcciones y bares), 5.7% transporte, 3.4%
recoleccion de la basura y 2.3% los problemas sociales.

Aspectos que el Estado debe priorizar para efectos de mejorar el barrio esta:

Aspectos que debe mejorar el Estado en
el barrio en orden de prioridad Prioridad 1 (%) Prioridad 2 (%) Total (%)
Transporte 27.6 24.1 51.7
Seguridad 333 17.2 50.5
Educacion 8 17.2 25.2
Salud 5.7 13.8 195
Delincuencia 6.9 3.4 10.3
Electricidad 1.1 8 9.1
Canasta basica 4.6 1.1 5.7
Recoleccidn de la basura 4.6 - 4.6
Vivienda 34 1.1 4.5
Aumento de salario 2.3 1.1 4.4

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana

del 2 al 7 de enero de 2010.

Percepcidn en torno a la ubicacidn de la vivienda con respecto a los centros de interés

Calificacidn de la Ubicacién de la Vivienda con respecto | Excelente | Bueno | Regular | Malo
a los centros de interés

Laboral 74.7 13.8 8.0 34

Servicios Publicos 73.6 17.2 8.0 1.1

Actividades Recreativas 80.5 12.6 1.1 5.7

Provisidn de bienes 83.9 14.9 - 1.1

Tramites publicos y privados 80.5 13.8 5.7 -

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana

del 2 al 7 de enero de 2010.
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En cuanto a los cambios tecnoldgicos el 59.8% los catalogd de regulares a
malos y el 40.2% los califico de buenos a excelentes. Las razones que
sustentaban la calificacion, se apoyaban en que basicamente habia un mal
funcionamiento (51.7%), que no habia suficiente (9.2%) y que habia que mejorar
(17.2%). Las opiniones positivas estaban orientadas en resaltar el buen
funcionamiento y la disminucion de la delincuencia (21.8%). En lo que se refiere
al tema de los espacios de los discapacitados el 71.3% lo calificd de regular a
malo y el 20.7% estaban de acuerdo en que la calificacion era de bueno.

ANALISIS DE LOS USOS DE SUELO.

CARACTERISTICAS DE SUELO EXISTENTE: Los usos de suelo
predominantes para el sector y a lo largo de la ruta, son en orden de
importancia: comerciales, mixtos combinando residencial con comercio y
servicios ademas de instituciones de salud, escuelas y edificios administrativos.

A lo largo de la Via Espaia podemos encontrar hoteles, oficinas publicas y
privadas, bancos, centros comerciales, almacenes por departamentos,
supermercados, salas de cines, restaurantes, épticas, tiendas varias, clinicas,
laboratorios, farmacias, universidades, escuelas e institutos, alquiler y ventas de
autos ademas de lotes baldios que en ocasiones son utilizados como
estacionamientos o estan en proceso de promocion para la construccion de
edificios residenciales de alta densidad. Es necesario destacar que en este
sector se encuentran el area bancaria y los barrios mas exclusivos de la ciudad
con las residencias de los mas altos costos en todo el pais.

Este sector muestra una significativa disminucién de los usos del suelo de
mediana y baja densidad sobre todo en Obarrio, particularmente en el interior de
las manzanas ubicadas entre la Calle Abel Bravo y la Calle Samuel Lewis,
mediante la proliferacién de cambios de usos del suelo hacia altas densidades.
Esto ha motivado que la comunidad se haya organizado y exigido la realizacion
de un estudio o plan urbanistico para el barrio.

CARACTERISTICAS DE LAS ESTRUCTURAS: En general se encuentran
estructuras en buenas condiciones y con alturas que superan las cuatro altos en
el lado derecho de la ruta a diferencia del lado izquierdo en que las alturas
superan los cuatro altos con edificaciones nuevas. La mayoria de las
edificaciones superan los 20 anos y mas de edad.
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CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA: Debido al creciente
aumento de actividades residenciales y comerciales de alta intensidad, los
servicios basicos son cada vez mas ineficientes y las vias se ven cada vez mas
saturadas de vehiculos, ya no solamente en las horas pico.

El corregimiento de Bella Vista se ve afectado por la falta de capacidad
hidraulica de los conductos, ya que muchas barriadas que anteriormente eran
residenciales se han convertido en sectores de alta densidad. Esto lo podemos
observar en Obarrio, asi como en Marbella, La Cresta y parte de EI Cangrejo.

El sector se encuentra en la cuenca del rio Mataznillo, el cual esta rodeado por
un area altamente urbanizada que lo mantiene con un cauce confinado. Lo
mismo sucede con el lecho de la quebrada Iguana cuyos cauces se han
convertido en cuerpos de agua receptores de los desperdicios arrojados por la
comunidad lo que provoca constantes amenazas de inundaciones por la basura
acumulada.

FUNCIONES URBANAS DEL SECTOR: Este sector se caracteriza por tener las
siguientes funciones urbanas: residencial, comercial, servicios, finanzas,
administrativas, culturales y recreacion. Es importante destacar que al albergar
el Centro Financiero de la ciudad le confiere al sector particularidades especiales
por la necesidad de definir un limite para la concentracion de actividades que
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estan provocando congestionamiento y pérdida de la calidad de vida en sus
areas residenciales.

VALORES DE LA TIERRA: Los valores de la tierra en este sector fluctuan entre
los 1,000.00 y 2,000.00 balboas por metro cuadrado. El barrio de Obarrio es el
que presenta los valores mas altos superando los 2,500.00 balboas sobre todo
en las proximidades a Via Espana, Via Brasil y Calle 50. (Ver mapa)
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VALOR DEL SUELO EN BALBOAS POR BARRIO

500.00 Villa Lilla

800.00 a 1,000.00 El Cangrejo

1,000.00 a 2,500.00 San Francisco Centro

1,500.00 La Cresta, Bella Vista, Campo Alegre, Nuevo
Campo Alegre, Obarrio Centro y EI Carmen.

2,000.00 El Cangrejo sobre Via Espafia.

2,500.00 a 3,000.00 | Obarrio sobre Via Espafa y Via Brasil, Nuevo
Reparto El Carmen, Urbanizacion Linares y
Herbruger

MOVILIDAD

Este sector es el de uso mas intenso, es aqui donde se ubican los centros de
uso mixto y bancario, donde se concentran las actividades hoteleras vy
comerciales y por ende el flujo peatonal también se intensifica.

A lo largo de la Via Espana el
arbolado es muy escaso e
intermitente, apostado en hilera;
destacandose un caobo
(Swietenia macrophylla) ubicado
en la interseccion Via Espana —
Via Brasil. En este mismo
sentido hay que destacar las
isletas arboladas de la Via
Argentina, Federico Boyd vy
Manuel Espinosa Batista, asi
como la arborizacién del centro
bancario, que ofrecen algo de
sombra natural al sector vy
mejoran el ambiente para el caminante.
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Con respecto a la
circulacion peatonal esta
bien definida, es intensa
en todo el sector vy
discontinua por los
constantes cambios de
nivel de la superficie y de
los materiales.

Un aspecto que
caracteriza a todo el
sector es la tendencia a
la privatizacion de las
aceras. En casos muy
frecuentes la acera

~— = publica ha desaparecido

para dar paso a estacionamientos o entradas vehiculares, y los comercios han
procedido a construir aceras dentro del area privada para compensar la falta de

las mismas.

Los semaforos peatonales aun no han sido instalados, sin embargo sabemos
que se tiene contemplado en los préoximos meses realizarlo. Se encuentran
sendas cebras para los peatones, mas no las suficientes, ni bien ubicadas. La
iluminacion es buena, sobre todo en la Via Argentina, Federico Boyd, Eusebio

A. Morales y la Manuel Espinosa Batista.

Desde la Iglesia del Carmen hasta la Via Argentina hay una vida nocturna
intensa, de manera que este es uno de los pocos puntos del area de estudio en
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la que hay circulacién peatonal relevante en horas de la noche, debido
basicamente a la existencia de sendas universidades publicas y privadas,
hoteles, restaurantes, bares y centros de diversion nocturna.

La direccionalidad de Ia
circulaciéon es reticulada,
dominando las vias
principales de Calle 50,
Via Espana y Ave. Simén
Bolivar, el hecho de que
por estas vias transporte
publico colectivo es

unidireccional provoca
muchos desplazamientos
transversales, depen-

diendo de hacia donde se
dirigen las personas.

En todo el sector abundan las paradas de buses, sin embargo las facilidades
como bancas, rampas para discapacitados, amplias aceras y fuentes de agua
no existen; son notables los drasticos cambios de niveles en las aceras.
Solamente encontramos un paso peatonal ubicado en Plaza Concordia, muy
utilizado por los peatones, ya que atravesar la Via Espana resulta peligroso.

Hacia el norte del sector, en los alrededores de la Via Brasil, la calidad de la
caminabilidad desmejora que las aceras definitivamente desaparecen para dar
paso a estacionamientos, sin que existan las correspondientes compensaciones.

Ciudad & Movilidad

Linea No.1 Metro Panama p+ca 84



SECTOR D: entre Via Belisario Porras (Rio Mataznillo) y la interseccion de
ia Fernandez de Cérdoba-Via Transistmica.

Los barrios comprendidos por este sector ademas de abarcar parte de los
corregimientos de Betania, Pueblo Nuevo y San francisco, encierra parte de los
barrios de Betania, Altos de Betania, El Ingenio, La Loma, Residencial San
Fernando, Vista Hermosa, Carrasquilla, Vista del Golf, Altos de Carrasquilla,
Villa Dora y Urbanizacién Adson Wall.

Es un sector caracterizado porque alberga las areas que no evolucionaron
durante mucho tiempo como Vista Hermosa y Carrasquilla por un lado y Betania
y el Ingenio por el otro lado, lo que se constituye en una oportunidad igual que la
condicion de ser un sector de confluencia de vias importantes de la ciudad que
permiten el desplazamiento hacia distintas zonas de la misma.

Vista General del Sector D en interseccion de Via Transistmica y F. de Cérdoba

., B e Y e 4

ESTRUCTURA SOCIOECONOMICA

El Sector D, que corresponde principalmente a Vista Hermosa, que es un sector
intermedio que combina comercios con edificios residenciales, concentra el 8%
de la poblacién del area de estudio. En ingresos concentra la segunda mayor
proporcién (55.6%) de su poblacion en salarios superiores a los B/.1,000.00.

En cuanto a empleos, los basicos (industria, construccion) y servicios (banco,
restaurantes) concentra el 67%. Sus condiciones en lo educativo y servicios
basicos son buenos con indicadores favorables (0.6% de analfabetismos y 11.5
de promedio cursado en anos).
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APRECIACION PUBLICA DE LA CALIDAD URBANA

La estructura vial la consideran de regular a mala, ubicandose en esta
percepcion el 55.4% de los encuestados y el 34.6% la califica de buena a
excelente. Las razones que sustentan tal calificacion lo identifican a través del
numero de paradas que es insuficiente 26.2%, el 17.9% considera que las
condiciones no son las adecuadas, también el tema de la utilizacion se afecta
10.7% y la ubicacion con el 13.1% de las coincidencias. El 32.1% las consideré
en buen estado.

El 72.6% de los encuestados calific las aceras de regulares a malas, debido
basicamente a las malas condiciones de las mismas (29.8%), la mala utilizacién
que se manifiesta de las aceras 29.8%, por otro lado se senala que las mismas
no son suficientes 25%. Sélo el 15.5% las considerd en buen estado.

Con respecto a las preferencias para efectos de cruzar una via se manifestdé que
el 52.4% prefiere el puente peatonal, el 19% manifiesta su preferencia hacia la
linea de seguridad y el 28.6% utilizando el semaforo.

En lo que se refiere al manejo de la basura el 46.5% lo calific6 de regular a
malo y 53.5% lo califico de excelente a bueno; sustentando su opinion en la
frecuencia o regularidad con que es atendido este aspecto. El 25% consider6
que la basura se recoge casi siempre, el 34.5% considera que se atiende una
vez por semana, 28.6% considera que es recogida casi siempre y el 11.9%
afirma que nunca la recogen. En cuanto a las condiciones ambientales el 60.7%
lo calific6 de regular a malo y el 39.3% lo calificé de excelente a bueno;
sustentando su opinion en la contaminacioén (33.3%), el ruido (27.4%), la
recoleccion de la basura (3.6%), delincuencia (2.4%). Y el 33.3% considera que
tiene condiciones buenas debido a la tranquilidad.

En cuanto a los aspectos del entorno urbano que mas le agradan el 56%
manifesté que la cercania a los centros de interés, el 29.8% le agradaba la
tranquilidad, el 3.6% le agradaba la buena seguridad, y el 1,2% la calidad de las
personas. El 9.5% manifesté que nada le agradaba.

En lo que se refiere a los aspectos del entorno que menos le agradaban, en
primer lugar se encontraban los ruidos con el 25%; 19% no manifestaron algun
aspecto que le desagradase, el 10.7% se refirié al transporte, el 19% a la
inseguridad, el 14% los problemas sociales (delincuencia, prostitucion), 2.4%
calles y aceras, el 6% la recoleccion de la basura y 3.6% la contaminacion.

Las recomendaciones en cuanto a los aspectos que se debian mejorar del barrio
en primer lugar sefialaron que la seguridad con el 21.4%, 17.9% la atencién de
calles y aceras, el 11.9% no sefal6 aspecto alguno al cual se le pudiese atender
cambios, 10.7% necesidad de cuidar las areas verdes, 8.3% mejorar las areas
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recreativas, 7.1% atender los problemas sociales, 7.1 disminuir la emisién de
ruidos, (de las construcciones y bares), 6.0% transporte, 4.8% recoleccion de la
basura y 4.8% reparacion de casas abandonadas.

En resumen se observa que el tema de la infraestructura les preocupa en un
41.7%, el tema de la interaccién social en un 35.6% y el tema del servicio el
10.8%.

A continuacion un cuadro con el orden de prioridad en que el Estado debe
atender los problemas comunitarios. En primer lugar se encuentra la
preocupacion por la seguridad 58.3%, el transporte en segundo lugar 41.6%,
educacién 21.4%, salud 19.1%, canasta basica 14.2%, oportunidades de empleo
10.7%, recoleccion de la basura 9.6%, delincuencia 9.5%, vivienda 7.2%,
aumento de salario 3.6%, falta de agua potable 2.4% y deportes 2.4%.

Se puede concluir que la preocupacién de este sector gira en torno al
mejoramiento de los servicios y el establecimiento de acciones para mejorar
aspectos de la vida cotidiana tales como: la canasta basica, oportunidades de
empleo, aumento de salario.

Aspectos que el Estado debe priorizar para efectos de mejorar el barrio esta:

Aspectos que debe mejorar el Estado en
el barrio en orden de prioridad Prioridad 1 (%) Prioridad 2 (%) Total (%)
Seguridad 39.3 19 58.3
Transporte 20.2 21.4 41.6
Educacion 1.2 20.2 21.4
Salud 4.8 14.3 19.1
Canasta Basica 7.1 7.1 14.2
Oportunidades de empleo 7.1 3.6 10.7
Recoleccion de la basura 4.8 4.8 9.6
Delincuencia 8.3 1.2 9.5
Vivienda 3.6 3.6 7.2
Aumento de salario 1.2 2.4 3.6
Falta de agua potable 1.2 1.2 24
Deportes 1.2 1.2 24

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.

Como se puede observar en lo que respecta al tema de los desplazamientos,
segun actividad a realizar el tema de la actividad laboral y la ubicacion de los
centros recreativos son los puntos mas criticos y se da precisamente en estos
dos aspectos donde los lugares estan determinados por las circunstancias. Los
otros aspectos existen sucursales que facilitan el acceso a los usuarios.
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Percepcion en torno a la ubicacion de la vivienda con respecto a los centros de
interés

Calificacidn de la Ubicacidn de la Vivienda con respecto | Excelente | Bueno | Regular | Malo
a los centros de interés

Laboral 64.3 23.8 8.3 3.6

Servicios Publicos 78.6 17.9 3.6

Actividades Recreativas 67.9 14.3 11.9 6.0

Provisién de bienes 82.1 15.5 2.4

Tramites publicos y privados 67.9 25 7.1

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.

En cuanto a los cambios tecnolégicos el 69% los catalogd de regulares a malos
y el 30.9% los calificé de buenos a excelentes. Las razones que sustentaban la
calificacién, se apoyaban en que basicamente habia un mal funcionamiento
(48,8%), que no habia suficiente (21.4%) y que habia que mejorar (17.2%). Las
opiniones positivas estaban orientadas en resaltar el buen funcionamiento y la
disminucién de la delincuencia (6.0%). En lo que se refiere al tema de los
espacios de los discapacitados el 77.4% lo calificé de regular a malo y el 17.9%
estaban de acuerdo en que la calificacion era de bueno. Con respecto a las
razones que sustentaban la calificacion el 71% sefialaba que no habia
suficientes, 26.2% recomendaba que se mejoraran las existentes, y con 1.2%
cada una estaban los que sefalaban la ubicacion y la utilizacion por personas
que no eran las destinatarias.

ANALISIS DE LOS USOS DE SUELO.

CARACTERISTICAS DE SUELO EXISTENTE: Los usos de suelo
predominantes para el sector y alo largo de la ruta, son en orden de
importancia: residenciales, comerciales, mixtos combinando residencial con
comercio y servicios. En este sector no se pueden encontrar lotes baldios vacios
ya que todos o casi todos han sido ocupados para venta de autos usados de
propiedad de hindostanes que han establecido en el Barrio de Vista Hermosa
una Mezquita para celebrar ritos religiosos y dando al barrio un caracter de
colonia hindostana.

A lo largo de la Via Fernandez de Cdérdoba y hasta la interseccion con Via
Transistmica podemos encontrar principalmente talleres, bodegas y depésitos,
hoteles y pensiones, oficinas publicas y privadas, supermercados, restaurantes,
tiendas varias, talleres de reparacién, alquiler y muchos locales de ventas de
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autos, ademas de lotes baldios que en ocasiones son utilizados como
estacionamientos o venta y alquiler de autos usados.

CARACTERISTICAS DE LAS ESTRUCTURAS: En general se encuentran
estructuras en buenas condiciones y con alturas que no superan las cuatro altos
en el lado derecho de la ruta a diferencia del lado izquierdo en que las alturas
superan los cuatro altos con edificaciones nuevas. La mayoria de las
edificaciones superan los 50 afos evidenciando en algunos casos como Vista
Hermosa, deterioro en sus estructuras.

USO DE SUELO
Residencial 1 1%
Comercial 69 67%

Industrial 6 6%
Mixto 22 21%
Baldio 5 5%
TOTAL 103 100%

Usos de Suelo - Sector D
OResidencial mComercial ®Industrial OMixto OBaldio

5% /l%

SECTOR D- entre Via Belisario Porras (Rio
Mataznillo) y la interseccion de Via

Fernandez de Cérdoba-Via Transistmica. ptca

Nigtmes arquitectos

CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA: Este sector mantiene
unas caracteristicas de envejecimiento de sus estructuras debido a que no ha
estado sometido al proceso de inversidn en construcciones nuevas como ha
ocurrido con los sectores del centro. Debido al creciente aumento de actividades
residenciales y comerciales de alta intensidad, los servicios basicos son cada
vez mas ineficientes y las vias se ven cada vez mas saturadas de vehiculos, ya
no solamente en las horas pico.

El sector se encuentra en la cuenca del rio Mataznillo y otras quebradas en
donde su cauces se han convertido en cuerpos de agua receptores de los
desperdicios arrojados por la comunidad lo que provoca constantes amenazas
de inundaciones.
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FUNCIONES URBANAS DEL SECTOR: Este sector se caracteriza por tener las
siguientes funciones urbanas: residencial, comercial, servicios, culturalesy
recreacion. Es importante destacar que la funcidn residencial es la que se
encuentra en plena transformacion por lo deteriorado de sus estructuras ya que
aqui se encuentran varias de las zonas mas viejas de la ciudad.

Talleres y Servicios en Via Fdez_ de
Coérdoba

Plaza Cordoba
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VALORES DE LA TIERRA : Los valores de la tierra en es el sector fluctian
entre los 300.00 y 500.00 balboas por metro cuadrado.

VALOR DEL SUELO EN BALBOAS POR BARRIO

150.00 La Loma y San Fernando

150.00 a 250.00 | Betania y El Ingenio

200.00 Vista Hermosa Centro
300.00 Vista Hermosa sobre Via Fernandez de Cérdoba.
500.00 Sobre la Transistmica

MOVILIDAD PEATONAL

Corresponde al sector mas chico en superficie, en el que predominan la
presencia de la Via Simén Bolivar y la Fernandez de Cérdoba como ejes
articuladores y definidores de la dinamica del espacio, siendo un espacio
homogéneo en estructura y
movilidad peatonal .

El arbolado que deberia brindar
sombra es muy, muy escaso e
intermitente, apostado en hilera, sin
individuos relevantes. La circulacion
peatonal es considerablemente
difusa, debido a la escasez severa
de aceras y discontinua por los
constantes cambios de nivel de la
superficie y de los materiales.

La propia Avenida Fernandez de

Cordoba se caracteriza por la

desaparicion del espacio peatonal, para dar cabida a franjas de
estacionamientos frente a los locales comerciales. Igual imagen presentan los
barrios apostados a cada costado, tal como lo muestran las fotografias, los autos
se han tomado totalmente el espacio destinado al peatdén, desapareciendo la
acera o cualquier o otra facilidad para los transeuntes.
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En este sector no existen
pasos peatonales elevados,
siendo muy escasas las
lineas de seguridad para los
cruces a nivel, sumado a la
ausencia de semaforos
peatonales, convirtiéndolo
en un sitio bastante
inseguro para caminar.

Los principales generadores de movilidad son la Escuela Ricardo Mir6 y las
areas comerciales existentes por todo el sector, siendo los recorridos peatonales
predominantes a lo largo de la Via Simon Bolivar, por la via principal del Ingenio,
por la Ave. Ricardo Miré y por la propia Via Fernandez de Codrdoba. Los
desplazamientos por la Via Espafia en este sector disminuyen debido a la
ausencia de generadores importantes en las margenes de la misma.

Hacia el barrio de Carrasquilla hay un colegios privados que generan algo de
movilidad peatonal significativa, pero de manera muy puntual. Mas adelante
hacia el Hospital América encontramos otro punto de movilidad relevante.

El ancho de acera, en los pocos casos
que se encuentra, no supera el metro,
de manera que no cumple con los
minimos de confort y seguridad.

Por el barrio del ingenio encontramos
sistemas de transporte colectivos
informales que prestan servicio a la
comunidad, disminuyendo asi los
tiempos de recorrido hasta la Via
Simon  Bolivar. Lamentablemente
hacia este lado del sector la circulacion
peatonal se da en las mismas
condiciones de precariedad ya
descritas.

Con respecto a la iluminacién para la circulacion nocturna, encontramos buenos
niveles en las principales vias, mas no asi en las vias de menor importancia.
Por las noches la circulacion peatonal se reduce considerablemente ya que no
existen generadores o puntos de atraccion en el area a esas horas.
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SECTOR E: entre Ave. 8C Norte (Ave. 23)/Estacion Shell hasta Interseccién
ia Boyd Roosevelt-Via Domingo Diaz-Ave. Ricardo J. Alfaro (Tumba

Los barrios comprendidos por este sector ademas de abarcar parte de los
corregimientos de Betania y Pueblo Nuevo, encierra parte de los barrios de El
Ingenio, Club X, Miraflores, Altos de Miraflores y San Antonio, Hato Pintado,
Pueblo Nuevo, Los Guayacanes, Los Antares, Villa Bonanza, Nidia Endara y
Sector Chelca, Villa Rica y otros.

Es un sector caracterizado por su composicion a partir de barrios muy antiguos
como Pueblo Nuevo y Club Xy el Ingenio con otros que han aparecido en las
ultimas tres décadas y son el resultado de proyectos individuales dirigidos a los
sectores medios de la sociedad. Igualmente es notoria la existencia de grandes
lotes ocupados por actividades industriales que van dando paso a la instalaciéon
de comercios y viviendas de alta densidad.

Vista General del Sector E sobre el Cementerio de Pueblo Nuevo

T . , 5 iy,
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ESTRUCTURA SOCIOECONOMICA

El Sector E, que corresponde a los barrios comprendidos entre San Miguelito y
Betania, corresponden a un area industrial y de depdsitos de distribucion de
mercancias. Concentra un 13% del total de poblacion estimada, tiene la tercera
mayor concentracion de poblacion. Este sector también concentra propiedades
industriales, lo cual es reflejado por el empleo donde un 40% corresponde a esta
actividad. También concentra el mayor nivel de ingresos medios entre B/.400.00
y B/.1,000.00 (62.2%).

En su area se ubica la mayor proporcion de poblacion mayor de 65 afios con un
12.9%, esto porque incluye viejos barrios como Betania, que a son relativamente
maduros. Sus servicios basicos son de alta cobertura y su poblacion tiene
indices de educacién con 7.4 en afos cursados y 1.0% de analfabetismo, en
promedio de cursados es el mas bajo.

APRECIACION PUBLICA DE LA CALIDAD URBANA

En el sector E se observa que la percepcion sobre el entorno se encuentra La
estructura vial la consideran de regular a mala, ubicandose en esta percepcioén el
81.2% de los encuestados. Las razones que sustentan tal calificacion lo
identifican a través del hecho de que el 40% considera que no hay suficientes,
el 20% hace referencia a las condiciones inapropiadas, el 15.3% hace alusién a
la ubicacién, el 12.9% lo considera en buen estado y el 11.8% destaca la mala
utilizacion.

El 76.4% de los encuestados calificé las aceras de regulares a malas, el 23.6%
las encontré buenas a excelente. En cuanto a las razones que sustentan la
calificacion se observa que el 20% de los encuestados hace alusién a las
condiciones de las aceras, el 25.8% al mal uso de las mismas, el 12.9% de los
encuestados considera que las aceras se encuentran en buen estado y el 41.2%
hace referencia que no hay suficientes aceras.

Con respecto a las preferencias para efectos de cruzar una via se manifestoé que
el 52.9% prefiere el puente peatonal, el 30.6% manifiesta su preferencia hacia el
semaforo y el 16.5% prefiere utilizar la linea de seguridad.

En cuanto a los aspectos del entorno urbano que mas le agradan el 42.4%
manifestoé que la tranquilidad, el 32.9% le agradaba la cercania a los centros de
interés, el 14.1 no sefiald aspecto especifico que le agradara, el 5.9% destacaba
como positivo la calidad de las personas y el 4.7% la seguridad.

En lo que se refiere a los aspectos del entorno que menos le agradaban, en
primer lugar se encontraban los problemas sociales con el 31.8% (delincuencia,
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prostitucién), en segundo lugar el tema de al seguridad 23.5%, el 17.6% no
destaco ningun aspecto que le desagradara, el 9.4% hizo alusién a la
recoleccion de la basura, el 8.2% sefiald que el ruido, el 4.7% el transporte y el
3.5% las calles y aceras.

Con respecto a este tema se puede concluir que el 63.5% de las preocupaciones
se encuentran concentradas en el tema de la interaccion social, el 14.1% se
ubica en el tema de los servicios y apenas un 3.5% en el tema de la
infraestructura calles y aceras.

Las recomendaciones en cuanto a los aspectos que se debian mejorar del barrio
en primer lugar sefalaron que la seguridad con el 22.4%, 20% la mejora de
areas recreativas, el 15.3% recomendd mejorar la recoleccién de la basura, el
14.1% las calles y aceras, el 8.2% los problemas sociales, el 2.4% los ruidos, el
3.5% el transporte y el 4.7% restaurar casas abandonadas.

Como se puede observar en el siguiente cuadro prima entre los temas de mayor
preocupacion el de la seguridad con el 55.3%; seguido del transporte con el
43.9%, el costo de la canasta basica 21.1%, vivienda 16.5%, educacion 13%,
oportunidades de empleo 12.9%, salud 10%, delincuencia 9.5%, aumento de
salario 5.9%.

Estos aspectos tienen que ver con las necesidades basicas, este sector tiene
carencias de necesidades basicas, de aqui sus prioridades.

Aspectos que el Estado debe priorizar para efectos de mejorar el barrio esta:

Aspectos que debe mejorar el Estado en
el barrio en orden de prioridad Prioridad 1 (%) Prioridad 2 (%) Total (%)

Seguridad 35.3 20 55.3
Transporte 18.8 25.9 43.9
Canasta Basica 8.2 12.9 21.1
Vivienda 5.9 10.6 16.5
Educacion 2.4 10.6 13

Oportunidades de empleo 8.2 4.7 12.9
Salud 5.9 4.7 10.6
Delincuencia 7.1 2.4 9.5

Aumento de salario 3.5 2.4 5.9
Deportes 1.2 1.2 24
Electricidad - 1.2 1.2

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.
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En cuanto a la percepcion sobre la ubicacién de la vivienda con respecto a los
centros de interés, el tema del centro laboral, las actividades recreativas y los
servicios publicos son los que aparecen con las calificaciones mas bajas.

Percepcion en torno a la ubicacion de la vivienda con respecto a los centros de
interés

Calificacidon de la Ubicacidon de la Vivienda con respecto | Excelente | Bueno | Regular | Malo
a los centros de interés

Laboral 74.7 13.8 8.0 3.4

Servicios Publicos 73.6 17.2 8.0 1.1

Actividades Recreativas 80.5 12.6 1.1 5.7

Provisidn de bienes 83.9 14.9 - 1.1

Tramites publicos y privados 80.5 13.8 5.7 -

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.

En cuanto a los cambios tecnolégicos el 64.7% los catalogd de regulares a
malos y el 35.3% los calificd de buenos a excelentes. Las razones que
sustentaban la calificacion, se apoyaban en que basicamente habia un mal
funcionamiento (36.5%), que no habia suficiente (15.3%) y que habia que
mejorar (28.2%). Las opiniones positivas estaban orientadas en resaltar el buen
funcionamiento y la disminucién de la delincuencia (5.9%). En lo que se refiere al
tema de los espacios de los discapacitados el 85.9% lo calificé de regular a malo
y el 14.1% estaban de acuerdo en que la calificacién era de bueno.

ANALISIS DE LOS USOS DE SUELO.

CARACTERISTICAS DE SUELO EXISTENTE: Los usos de suelo
predominantes para el sector y alo largo de la ruta, son en orden de
importancia: industriales, comerciales, mixtos combinando residencial con
comercio e industrial liviano y ademas de instituciones de salud, escuelas y
edificios administrativos. Se encuentren muchos lotes baldios.

A lo largo de la Via Transistmica se localizan una gran cantidad de oficinas
publicas administrativas y privadas, bancos, centros comerciales, almacenes por
departamentos, supermercados, restaurantes, tiendas varias, farmacias, talleres
de reparacion, alquiler y ventas de autos ademas de lotes baldios que en
ocasiones son utilizados como estacionamientos o estan en proceso de
promocion para la construccion de edificios residenciales de alta densidad. Es
necesario destacar que en este sector se encuentran las zonas mas grandes de
hoteles de ocasién y fabricas procesadoras que ocupan grandes extensiones de
terrenos.
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CARACTERISTICAS DE LAS ESTRUCTURAS: En general se encuentran
estructuras viejas en Pueblo Nuevo y Club Xy en regulares y buenas
condiciones a lo largo de la Via Transistmica. Las alturas en general no
superan las cuatro altos en ambos lados de la Ruta. La mayoria de las
edificaciones superan los 20 anos.

USODE SUELO
Residencial 36 20%

Comercial &6 37%

Industrial 32 18%
Institucional 10 6%
Mixto ) 5%
Baldio 25 14%
TOTAL 178 100%

Usos de Suelo - Sector E
DOResidencial @ Comercial @ Industrial @ Institucional O Mixto 0O Baldio

/20%
5%~ 14%
6%
SECTOR E -entre Ave. 8C Norte (Ave.
23)/Estacion Shell hasta Puente de San Miguelito ptca

METRO arquitectos

CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA: La infraestructura
esta en gran medida ociosa en funcion de que las actividades que se ubican a
lo largo de la Ruta no presentan gran demanda.

Existe una desarticulacion en el sistema vial la cual se manifiesta tanto en
congestionamiento por saturacién de la via principal y también por la existencia
de grandes areas baldias que no permiten una continuidad en el uso de la
infraestructura.

FUNCIONES URBANAS DEL SECTOR: Este sector se caracteriza por tener las
siguientes funciones urbanas: residencial, comercial, industrial, servicios,
administrativas y recreacion. Es importante destacar que la funcién comercial es
la que se empieza a desarrollar debido al traslado de algunas actividades de
esta clase hacia el sector al igual que la funcion residencial con proyectos de
alta densidad.
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Hoteles de Ocasion
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VALORES DE LA TIERRA : Los valores de la tierra en este sector fluctian
entre los 200.00 y 500.00 balboas por metro cuadrado.

VALOR DEL SUELO EN BALBOAS POR BARRIO

60.00 a 80.00 Toda el area de Pueblo Nuevo hasta Monte
Oscuro

150.00 Hato Pintado, Las Sabanas y Los Guayacanes

150.00 a 200.00 Desde Urbanizacién Industrial hasta Miraflores

350.00 Sobre Transistmica hasta Via 12 de Octubre

500.00 Sobre Transistmica hasta Puente San Miguelito

MOVILIDAD PEATONAL

El Sector presenta generadores de movilidad peatonal dispersos, por ende los
flujos peatonales se diluyen entre la trama vial. Contiene un alto grado de
heterogeneidad, ya que las caracteristicas fisicas entre el lado Este y Oeste son
diferentes.

Hacia los barrios de Pueblo Nuevo, Los
Guayacanes, Los Antares, Villa
Bonanza, Nidia Endara, Sector Chelca y
Villa Rica practicamente las aceras no
existen, ya que corresponde a un tipo
de urbanizacion informal. La excepcion
es el area de Hato Pintado que tiene
urbanizaciones formales, con sus
aceras, minimas, pero las tiene.
Compensan la falta de infraestructura la
gran cantidad de arboles en los frentes
y patios traseros de las casas, que
brindan buena cobertura de sombra.

Por estos barrios del area este del sector la caminabilidad se produce en
condiciones de gran precariedad, pues no sélo no hay aceras, sino que ninguna
otra facilidad para el peatén. La iluminacion es igualmente deficiente,
desmejorandose las condiciones a medida que nos acercamos hacia el Distrito
de San Miguelito.
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Destaca el gran flujo de
peatones que se desplaza por la
Via 12 de Octubre, desde vy
hacia la Ave. Simoén Bolivar, en
vista la gran cantidad de
comercios en el area. En esta
parte del sector hay aceras
angostas, de menos de 1,00
metro de ancho, obstaculizadas
por los postes de luz, muy pocos
arboles, ausencia de bancas,
lineas de seguridad para el
cruce de peatones, semaforos u

otras facilidades.

Las dos rutas internas de Villa Rica-Pueblo Nuevo- Via Fernandez de Cérdoba,
aunque tienen un servicio deficiente, ayudan a los peatones para acercarlos a
las vias mas importantes. Se destaca hacia el lado Este del sector al Via
Fernandez de Cérdoba como conductor de un flujo peatonal importante, con
unas pocas transversales que comunican hacia la Via Simon Bolivar. Igual
funcién ejerce la Ave Monte Oscuro, pero con menos flujo peatonal, ya que
existe un servicio de transporte colectivo con buena frecuencia.

Hacia el lado Oeste de la Ave. Simon Bolivar el panorama es mas formal, la gran
mayoria de las barriadas corresponden a urbanizaciones formalmente
constituidas, tales como Betania, Miraflores, Club X y El Ingenio, dentro de las
cuales encontramos aceras en la gran mayoria de las vias, lamentablemente
estas aceras son muy angostas con un ancho promedio de 80 cm, sin bancas
para el descanso, sin paradas techadas, sin fuentes de agua o facilidades para
personas de movilidad reducida (PMR). Se presenta el mismo fenbmeno ya
recurrente, aceras invadidas por autos y estacionamientos en muchos de sus
tramos.

Este lado del sector se caracteriza por un flujo peatonal muy reducido hacia la
Via Simon Bolivar, motivado por que soélo hay dos transversales que conectan a
esta importante via, la Ave. 12 de Octubre y la Calle 80b Oeste. El resto de la
margen Oeste tiene usos industriales y de moteles que no generan flujos de
importancia.

En todo el sector se comienzan a observar la presencia de veredas entre las
areas residenciales, aspecto que le da un caracter mas comunitario a la
circulacion peatonal.
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SECTOR F: entre Interseccién Via Boyd Roosevelt - Domingo Diaz-Ave.
Ricardo J. Alfaro (Tumba Muerto) y Entrada del Valle de San Isidro.

Los barrios comprendidos por este sector ademas de abarcar parte del Distrito
Especial de San Miguelito y los corregimientos de Belisario Porras, Omar
Torrijos, Amelia Denis de Icaza, Belisario Frias y Victoriano Lorenzo, encierra
parte de los barrios de Altos de la Montafa, El Bosque Residencial, Nueve de
Enero, San Antonio, Pan de Azucar, Santa Rosa, El Martillo, Paraiso, La
Parusia, Altos del Cristo, Barriada Fatima, Los Andes No.1, San José, Los
Andes No.2, Residencial San José, Nuevo Veranillo, Don Bosco, Altos de la
Esperanza, Tinajitas, San Isidro, Barriada Campo Verde, Villa Georgina, Santa
Elena, Sonsonate, Buenos Aires y el Valle de San Isidro.

Es un sector caracterizado porque actualmente tiene muchos lotes baldios,
ocupacion ilegal de las servidumbres viales, sectores de barriadas informales y
barriadas de alto costo ademas de areas que antes fueron invasiones que ahora
estan en pleno proceso de consolidacion.
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Vista General del Sector F en el area del Hospital y el Puente de San Miguelito

ESTRUCTURA SOCIOECONOMICA

El Sector F, que corresponde a San Miguelito es la que concentra la mayor
poblacion de la linea con el 44% del total de los 117 barrios que constituyen el
area de influencia, es también la de mayor concentracién de poblacién en
edades de entre 15 a 65 afos, lo cual es conincidente proporcionalmente con la
Poblacion Econdmica Activa (PEA). Sin embargo, también es la Sector que
concentra la mayor porporcion de poblacion por debajo de los B/.400.00 con un
77.3%, coincidente con la de menor empleo 6% del total y de desocupados con
6.1%.

Presenta las mayores falencias en cuanto a indicadores sociales, con mayor
analfabetismo, menores afios cursados, que hacen de esta junto a la Sector A,
las méas postergadas en cuanto a la calidad de vida’.

*Calidad de Vida, enfoque de necesidades basica, Amartya Sen
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APRECIACION PUBLICA DE LA CALIDAD URBANA

La estructura vial la consideran de regular a mala, ubicandose en esta
percepcion el 85.9% y 14.1% las califica de buenas a excelentes. Las razones
que sustentan tal calificacion lo identifican a través del hecho de que el 24.4%
considera que no hay suficientes, el 34.6% hace referencia a las condiciones
inapropiadas, el 8.3% hace alusion a la ubicacioén, el 11.5% lo considera en buen
estado y el 21.2% destaca la mala utilizacion.

El 94.9% de los encuestados calificd las aceras de regulares a malas, el 5.2%
las encontré buenas a excelente. En cuanto a las razones que sustentan la
calificacion se observa que el 14.1% de los encuestados hace alusion a las
condiciones de las aceras, el 20.5% al mal uso de las mismas, el 5.1% de los
encuestados considera que las aceras se encuentran en buen estado y el 60.3%
hace referencia que no hay suficientes aceras.

Con respecto a las preferencias para efectos de cruzar una via se manifestdé que
el 66.7% prefiere el puente peatonal, el 17.3% manifiesta su preferencia hacia el
semaforo y el 16.0% prefiere utilizar la linea de seguridad.

En cuanto a los aspectos del entorno urbano que mas le agradan el 30.8%
manifesté que la tranquilidad, el 30.8% le agradaba la cercania a los centros de
interés, el 26.3 no sefiald aspecto especifico que le agradara, el 7.7% destacaba
como positivo la calidad de las personas y el 4.5% la seguridad.

En lo que se refiere a los aspectos del entorno que menos le agradaban, en
primer lugar se encontraban los problemas sociales con el 36.5% (delincuencia,
prostitucidon), en segundo lugar el tema de la recoleccién de la basura (18.6%),
seguridad 11.5%, el 12.8% no destaco ningun aspecto que le desagradara, el
5.1% senald6 que el ruido, el 7.7% el transporte y el 7.7% las calles y aceras.

Con respecto a este tema se puede concluir que el 55.7% de las preocupaciones
se encuentran concentradas en el tema de la interaccion social, el 23.7% se
ubica en el tema de la interaccion socio- ambiental y apenas un 7.7% en el tema
de la infraestructura calles y aceras.

Las recomendaciones en cuanto a los aspectos que se debian mejorar del barrio
en primer lugar sefialaron que la seguridad con el 23.7%, 23.1% la mejora de
areas deportivas, el 11.5% recomendd mejorar la recoleccion de la basura, el
26.9% las calles y aceras, el 5.8% los problemas sociales, el 1.3% los ruidos y el
3.8% el transporte.

Como se puede observar en el siguiente cuadro prima entre los temas de mayor
preocupacion el de la seguridad con el 57.1%; seguido del transporte con el
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23.1%, la educacion 21.8%, oportunidades de empleo 21.1%, la salud con el
19.9%.

Estos aspectos tienen que ver con las necesidades basicas, este sector tiene
carencias de necesidades basicas, de aqui sus prioridades.

Aspectos que el Estado debe priorizar para efectos de mejorar el barrio esta:

Aspectos que debe mejorar el Estado en
el barrio en orden de prioridad Prioridad 1 (%) Prioridad 2 (%) Total (%)

Seguridad 35.3 21.8 57.1
Transporte 12.2 10.9 23.1
Educacion 2.6 19.2 21.8
Oportunidades de empleo 11.5 9.6 21.1
Salud 7.1 12.8 19.9
Canasta basica 7.1 9.6 16.7
Recoleccion de la basura 6.4 2.6 9

Delincuencia 8.3 0.6 8.9
Aumento de salario 5.1 3.2 8.3
Vivienda 0.6 5.8 6.4
Agua potable 2.6 0.6 3.2
Deportes 13 1.9 3.2
Electricidad - 1.3 13

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.

En cuanto a la percepcién sobre la ubicacién de la vivienda con respecto a los
centros de interés, el tema del centro labora, las actividades recreativas y los
servicios publicos son los que aparecen con las calificaciones mas bajas.

Percepcion en torno a la ubicacion de la vivienda con respecto a los centros de
interés

Calificacidén de la Ubicacidn de la Vivienda con respecto | Excelente | Bueno | Regular | Malo
a los centros de interés

Laboral 38.5 30.8 17.3 13.4

Servicios Publicos 38.5 39.1 18.6 3.9

Actividades Recreativas 22.4 26.3 23.7 27.5

Provisién de bienes 43.6 39.1 12.2 5.2

Tramites publicos y privados 39.1 39.1 15.4 5.7

Fuente: Encuestas aplicadas en el marco del estudio Urbanistico del Metro. Realizada durante la semana
del 2 al 7 de enero de 2010.
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En cuanto a los cambios tecnoldgicos el 69.3% los catalogd de regulares a
malos y el 30.8% los califico de buenos a excelentes. Las razones que
sustentaban la calificacion, se apoyaban en que basicamente habia un mal
funcionamiento (36.5%), que no habia suficiente (15.4%) y que habia que
mejorar (26%). Las opiniones positivas estaban orientadas en resaltar el buen
funcionamiento (26%) y la disminucion de la delincuencia (5.8%). En lo que se
refiere al tema de los espacios de los discapacitados el 92.3% lo calificé de
regular a malo y el 7.7% estaban de acuerdo en que la calificacion era de bueno.
Las razones de la calificacion correspondian a 82.7% sefalaba que no eran
suficientes espacios, 9.6% sefialaba que habia que mejorar los existentes, el
7.1% sefalaba que habia una mala utilizacién y el 0.6% sefalaba sobre la
ubicacion.

ANALISIS DE LOS USOS DE SUELO.

CARACTERISTICAS DE SUELO EXISTENTE: Los usos de suelo
predominantes para el sector y a lo largo de la ruta, son en orden de
importancia: residenciales, comerciales, mixtos combinando residencial con
comercio y servicios ademas de usos industriales livianos y molestos.

A lo largo de la Via Transistmica podemos encontrar un hospital general,
oficinas publicas y privadas, centros comerciales, supermercados, restaurantes,
tiendas varias, talleres de reparacién de autos, centros de diversion, ventas de
materiales de construccion, repuestos y piezas de autos. En su mayoria
encontramos vivienda de baja densidad y un conjunto de edificios de alta
densidad (Plaza Mallorca) dentro de un area alejada de los centros de
actividades.

Es necesario destacar que en este sector se encuentran una gran cantidad de
talleres y negocios informales que ya han ocupado la margen derecha de la via 'y
constituyen un potencial obstaculo para la ampliacidén de la misma por estar
dentro de la servidumbre vial. Igualmente es notoria la gran cantidad de lotes
baldios a ambos lados de la via constituyendo asi una gran oportunidad para la
instalacién de facilidades relacionadas al sistema del Metro.

CARACTERISTICAS DE LAS ESTRUCTURAS: En general se encuentran
estructuras en buenas condiciones y con alturas que no superan los dos altos
en ambos lados de la ruta. La mayoria de las edificaciones superan los 20 afios
de antigledad aunque también encontramos viviendas de las primeras
invasiones que se dieron en la década de 1960 y 1970 pero que ahora estan en
proceso de consolidacion y revitalizacion.
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USO DE SUELO

Residencial

35

17%

Comercial

124

Industrial

15

Institucional

6

3%

Mixto

11

6%

Ealdio

15

7%

TOTAL

206

100%

SECTOR F - entre Puente de San Miguelito y

Entrada del Valle de San Isidro.

AAAAAAAA

Usos de Suelo - Sector F
OResidencial @Comercial @ Industrial @ Institucional O Mixto O Baldio

0,
17%

p+ca

arquitectos

CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA: La infraestructura se
caracteriza por tener condiciones adecuadas para las actividades que se estan

desarrollando con excepcion del alcantarillado y las aguas pluviales.

El sistema vial no esta articulado y al no existir capacidad vial y conectividad se

saturan los principales accesos a los lugares de residencia o centros de
comercios 0 servicios provocando congestionamientos.

FUNCIONES URBANAS DEL SECTOR: Este sector se caracteriza por tener las
siguientes funciones urbanas: residencial, comercial, industrial, servicios,
administrativas y recreacion. Es importante destacar que la funcién comercial es
la que se empieza a desarrollarse debido al traslado de algunas actividades de

esta clase hacia el sector.
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Kioscos en la servidumbre
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VALORES DE LA TIERRA: Los valores de la tierra en este sector fluctuan entre
los 150.00 y 250.00 balboas por metro cuadrado. Se dan valores puntuales en la
interseccion de las dos vias principales cercanos a los 1000.00 balboas por
metro cuadrado.

VALOR DEL SUELO EN BALBOAS POR BARRIO

60.00 a 80.00 Paraiso, Altos del Cristo, Barriada Fatima, El Valle
de San Isidro y Tinajitas.

100.00 La Parusia, El Martillo y Pan de Azucar, 9 de
Enero, y Los Andes

150.00 Sonsonate,

200.00 Desde San José, Don Bosco, Tinajitas

300.00 Desde la interseccion en el puente hasta Corredor
Norte

ESPACIOS PUBLICOS

Ubicada en el cruce de la Via
Ricardo J. Alfaro y Via Boyd
Roosvelt, contiguo al paso
elevado vehicular y a la estacion
de policia que lleva el mismo
nombre, se trata de un pequefio
espacio, cuya superpie es de
m2 aproximadamente, utilizada
por algunos transeuntes para
tomar un refresco o para cortos
descansos. Segun su
funcionalidad clasifica en Ia
categoria de plaza, sin embargo,
debido a sus reducidas
dimensiones le hemos
denominado plazoleta.
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Este espacio sufre de severos
problemas de accesibilidad,
pues se rodea de vias con
mucho transito  vehicular.
Con respecto al arbolado se
observan dos ejemplares de
palma de abanico (Livistonia
rotundifolia ) dos ejemplares
de ficus (Ficus sp.), un roble
(Tabebuia rosea) y un par de
Palmas arecas  jovenes
(Areca Ipot). La superficie
cubierta de graminea ocupa
el 75% de la superficie de la
plazoleta, la cual en términos
generales presenta signos de

deterioro, por tener las veredas rotas, las bancas desgastadas; no tiene
iluminacién y esta sometida a una fuerte contaminacién atmosférica, tanto que

en este punto la tecnoldgica tiene un medidor de calidad de aire.

Parque vecinal de los Andes N°2
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Este es un tipico parque lineal , cuyo ancho promedio es de 20m
aproximadamente, con una superficie aproximada de .66 has; siendo un parque
de muy buen tamano superficial. Debido a su estrechez su uso se ve limitado,
dificultando la instalacién de facilidades para la recreacién pasiva; la comunidad
lo utiliza para realizar paseos peatonales, en bicicleta y los coches de nifos

pequenos.

Hoy dia cuenta con una diversidad de especies interesantes, entre las que
destacan las siguientes:

Caoba

Papayo

Roble Sabanero
Harino

Mango
Guayacan
Cocotero
Caiiafistula
Flamboyan

Ficus

Swietenia macrophyla
Carica papaya
Tabebuia rosea
Andira inermis
Mangifera Indica
Tabebuia guayacan
Cocos nucifera

Casia fistula

Delonix regia

Ficus benjamina

Este espacio evidencia la falta de mantenimiento, en el deterioro de sus veredas,
las bancas, la ausencia de faroles para la iluminacién y los restos de una
baranda de proteccion que alguna vez existi6. En un extremo del espacio se

encuentra un gazebo y al otro extremo
conecta con la parada de autobuses.
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MOVILIDAD PEATONAL

Este sector se caracteriza por la presencia predominante de personas de
escasos recursos, donde el auto no es el principal medio de movilizaciéon, siendo
en cambio el transporte publico colectivo el medio preferido para los
desplazamientos. Por ello hay una profusién de microbuses que dan un servicio
de calidad desigual a todos los recovecos del sector.  Esto conlleva que los
recorridos a pie suelen ser de corta duracion, ya que se encuentran paradas
informales a cortas distancias.

Hacia el Norte del sector la Via Transistmica, como via principal, marca un eje
muy definido, en virtud de que es la Unica via principal en el sector, por lo que
todos los desplazamientos significativos se dirigen hacia ella. Hacia el extremo
Sur del sector aparece la via José Domingo Diaz, como otro eje importante de
atraccion peatonal, destacandose
sin duda el cruce elevado como el
punto de mayor concentracidon
peatonal.

La circulacion peatonal resulta
difusa y llena de obstaculos,
provocado por la muy severa
ausencia de aceras y altamente
discontinua por los constantes
cambios de nivel de la superficie y
de los materiales. En cambio la
circulaciéon peatonal intrabarrial se

ve favorecida en las horas del
dia por la abundante cantidad
de veredas que comunican a las
residencias. Lamentablemente
de noche se vuelven lugares
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muy inseguros para caminar, en parte por encontrarse sectores de zona roja,
dominadas por grupos pandilleros, sumado a la ausencia de iluminacion.

Los espacios publicos para los peatones han sido tomados por una serie de
comercios informales, como las ventas de frutas y verduras, buhonerias y
kioscos de refrescos, quedando muy poco espacio util para la circulacion
peatonal, lo que a su vez aumenta la inseguridad, pues obliga a la gente a
caminar por la calle.

Se observa el estrefimiento en el que se desenvuelve la circulacion peatonal.
Este sector se distingue por la ausencia total de aceras y la privatizacién de los
pocos espacios publicos existentes.

i RN i SR Asi como hay una
2% =l TR ofe escasez severa de
aceras, los
semaforos
peatonales y las
lineas de seguridad
son inexistentes en
este sector. En
cambio hay
numerosos puentes
peatonales, que se

suponen deben
facilitar a los
transelntes los

cruces de las vias
principales, pero que
los residentes
utilizan poco por ser
incomodos, mal iluminados e inseguros; a excepcidon de puente peatonal
ubicado frente al Hospital San Miguel Arcangel, el cual cuenta con rampas vy
elevador para personas de movilidad reducida (PMR).

En los ejes principales el mobiliario urbano que facilite la caminata no existe, no
hay elementos de sombras que brinden confort, sélo pudimos encontrar bancas
en las paradas de autobuses.

El Cruce de San Miguelito es uno de los mas importantes en el trasbordo de
pasajeros. La contaminacion acustica, visual y atmosférica es intensa,
convirtiéndolo en una de los lugares con el ambiente mas inhdspito de la ciudad
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para el peatdén. La circulacion es difusa por la ausencia de aceras continuas,
fragmentada y con muchos obstaculos por cambios de nivel de la superficie.

e TTTY

al el
i -h.'::.s s

En este cruce cientos de peatones para tomar el autobus sélo cuentan con 40
cm de espacio, siendo un sitio sumamente inseguro.
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Capitulo 4: Conclusiones y Recomendaciones

Es importante visualizar que desde el inicio de la Ruta 1 que comprende el
Corregimiento de Ancén del Distrito Capital (antigua area del Canal), hasta el
segmento de San Isidro, Distrito Especial de San Miguelito, suceden condiciones
muy disimiles y a veces contrastantes que se iran articulando un poco diferentes
y de una forma mas uniforme con el nuevo eje de la Ruta 1 del Metro.

ZT El analisis advierte sobre las previsiones

2 urbanisticas que se pudieron tomar durante el
desarrollo historico de la ciudad. Las mismas
han sido estimuladas por el esquema de la red
vial... algunas veces sinuosa siguiendo
armonicamente la topografia como en el area
de Ancon, hoy reguladas con normativas muy
estrictas que con fuerza de Ley de la Republica
preservan el concepto de Ciudad Jardin.

Pasando luego por redes mas lineales y poco
ortodoxas que definen lotes generalmente
pequeios, predominantemente comerciales
pero con presencia habitacional de mediana
densidad y poca altura, como en el area de
Calidonia. Luego el area de la Exposicién en
Bella Vista con sus manzanas rectangulares y
perfectamente reticuladas que establecen por

primera vez en el crecimiento de la ciudad un
esquema ordenado y limpio con anchas avenidas y calles, lotes de buen tamafio
y usos de suelo mixtos.

Continuando, se pierde un poco ese esquema dameado al avanzar hacia el area
Bancaria y el Cangrejo, originalmente una zona destinada a residencias lujosas
con grandes lotes y mucha vegetacion, donde se retoman formas mas organicas
pero muy dependientes los nuevos alineamientos de las 3 arterias vehiculares
mas importantes que son Ave. Balboa, Via Espafa y Transismica. Estas, en
consecuencia comienzan a aislar barrios y se empieza a definir aceleradamente
el desarrollo lineal de la ciudad, cada vez mas dependiente del auto y menos de
la peatonalidad. Aqui las residencias se transforman en usos comerciales y de
oficinas y se advierte la desaparicion paulatina de los usos residenciales de
mediana y baja densidad.

La Ruta 1 del Metro contempla un cruce transversal en la Via Fernandez de
Codrdoba, ligeramente contrario al sentido natural Oeste-Este de la ciudad y se
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enfoca hacia el norte donde la ciudad empieza a ganar espacio al liberarse de la
limitante que ejercia la antigua Zona del Canal y a la vez vuelve a ligarse muy
dependientemente al recorrido de la Via Transismica que conecta con la
segunda ciudad del Pais, Colon, en el Caribe. A lo largo de este tramo de la ruta
se observa que poco a poco se va perdiendo esa formalidad en la planificacion,
barrios como Bethania, Villa Caceres, Hato Pintado van quedando atras
manteniendo una actividad eminentemente comercial a lo largo de la
Transismica y conservando el caracter residencial de baja y mediana densidad
en segunda linea.

Luego, un segmento Industrial los separa de la informalidad cadtica que empieza
en San Miguelito, donde los usos de suelo se empiezan a dar de hecho y luego
la planificacién procura abrirse paso practicamente oficializando lo que alli se da.
Ocasionalmente se presentan esquemas ordenados de desarrollos comerciales
e Industriales en el area de Los Andes, asi como los primeros proyectos de
Urbanizaciones a la izquierda de la ruta. No obstante, existe un alto nivel de
improvisacion en el esquema urbano que aunado a la compleja topografia
presentan un esquema deprimido que habra de ser estimulado con la presencia
del Metro a lo largo de esta importante via.
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Los seis sectores del area de estudio, unos 117 barrios, tienen una
heterogeneidad expresada en sus indicadores socioeconémicos, De la
caracterizacion socioecondmica de los sectores, podemos sefialar que el Sector
Ay F representan las condiciones extremas de poblaciones de bajos ingresos,
altos indices de desempleo y de bajas concentraciones en las actividades
economicas que generan ingresos.

En cuanto a las condiciones en que vive la poblacién objeto de estudio se
advierte que la mayoria dispone de condiciones de acceso a la electricidad,
agua potable y servicios sanitarios. También los Sectores A y F concentran las
poblaciones con mayores falencias en cuanto alfabetizacion y poblaciones que
asisten a estudios basicos.

La poblaciones ubicadas en los Sectores B y E corresponden a una
categorizacion de medio ingreso, con poblaciones intermedias. Estas incluyen
infraestructuras para actividades econémicas de industrias, distribuidoras,
depdsitos y negocios al por mayor. Es en el Sector B donde se ubica la mayor
oferta laboral desde el gobierno, concentrando hospitales, instituciones del
gobierno central y descentralizado.

Los Sectores C y D, representan poblaciones de alto desarrollo desde los
indicadores socioecondmicos y es evidente dado que una corresponde a un
sector comerciales y financieros (cerca del 90% de los bancos se ubica en este
sector, asi como el 67% de los hoteles) y el otro a un sector de servicios
comerciales y micronegocios.

Algunos elementos detectados como el impedimento fisico debe ser un factor
importante a ser considerado en el desarrollo de infraestructuras de movilidad
urbana.

En cuanto a los servicios basicos, es indudable que las condiciones de cobertura
son altas en el caso de la electricidad, agua y teléfonos, propio de una ciudad
urbana. Solo la cobertura de el Sector A, en el barrio de Curundu, demuestra
falencias en servicios de saneamiento y en la Sector F de San Miguelito, en la
cobertura de agua, dado que son poblaciones informales, que se ha ubicado con
el transcurrir de los anos en las periferias urbanas.

En relacion a la apreciacion de la calidad urbana, el proyecto del Metro, a través
del estudio de calificacidon de calidad urbana tiene la posibilidad de enfocar su
campana publicitaria y de capacitacion haciendo énfasis en los temas de mayor
interés para las personas que residen y/o trabajan el area de influencia. La
preocupaciones de los encuestados por lo concentrado de las reacciones, arriba
del 50% en temas que les preocupa, debe ser visto como una oportunidad para
efectos de establecer un puente de comunicacion entre sus inquietudes
comunitarias y los objetivos del proyecto. De alguna manera la incursion en las
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comunidades debe asumir dentro del discurso estos temas, a fin de que la
comunidad logre interesarse e insertarse.

Es necesario destacar, que los encuestados reaccionaron frente a los grandes
temas propuestos en funcién de una realidad inmediata y de su interés
particular, en las respuestas no se vislumbré un sentido de pertenencia que les
permita a los encuestados ver mas alla de la dinamica diaria de vida. Por otro
lado, si se desea una participacion ciudadana que conlleve propuestas, es
importante la informacion clara y pertinente, que se creen los espacios de
consulta comunitaria, pues las personas como residentes y conocedores del
area, tienen un conocimiento profundo de su realidad.

Esto se sustenta en la cantidad de afnos que tienen de residir en el area. Es
importante que se involucren desde etapas tempranas del proyecto para efectos
de prevenir eventuales confrontaciones. La experiencia nos indica que gran
parte de la inconformidad de las personas viene dada por la falta de consulta y
participacion.

A las personas se les concibe como receptores de servicios y bienes y no como
un ente activo, parte del problema, pero también de la solucién. Es importante
realizar monitoreos sobre la opinidn publica en ciertos momentos de la ejecucion
del proyecto o periddicamente para efectos de ir determinando la orientacion que
va teniendo la opinidn publica con respecto al proyecto.

Conclusiones:

Por un lado tenemos que los usos de suelo en las areas revertidas constituyen
un patron independiente con otras condicionantes de desarrollo, a diferencia de
los barrios inmediatos del Casco Viejo de la ciudad que constituyen un contraste
extremo para este sector.

Los problemas y deficiencias quedan identificados como el deterioro creciente
de las viviendas lo que hace necesario iniciar programas de reemplazo de viejas
estructuras motivando la inversion en proyectos de vivienda de apartamentos.

En el sector A se observa que la percepcion sobre el entorno se encuentra
enmarcada mas que a los aspectos fisicos del area, se le da énfasis a las
interacciones que se manifiestan dentro del entorno local y el entorno mas
general (politicas de Estado frente a aspectos tales como: empleo, canasta
basica, educacion. Esta forma de percibir el entorno privilegiando las
interacciones por encima de las obras de infraestructura puede explicarse
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debido a la falta de control que la comunidad tiene sobre el desarrollo de las
obras.

En los aspectos que mas le agradan de su barrio y los aspectos que menos le
agradan, se observa claramente los temas correspondientes a las interacciones.
También se observa en los cambios tecnoldgicos los cuales no son rechazados
por catalogarlos malos en si mismos (reaccion frente al cambio), sino mas bien
por su insuficiencia.

El tema del transporte se encuentra ubicado en la prioridad cuarta en que el
Estado debe atender los problemas sociales. En primer lugar se encuentra el
tema de la seguridad social, la vivienda y las oportunidades de empleo.

Recomendaciones:

Las oportunidades para el sector quedan identificadas por el gran potencial que
presentan las areas revertidas para absorber gran parte del crecimiento que se
pueda presentar al contar con un servicio masivo de transporte que haga

obligatorio mejoras tanto a la infraestructura como a la calidad de los espacios.

En este sector, el proyecto tiene el espacio de convertirse en una oportunidad
desde el punto de vista de generacion de empleo y mejora de infraestructura, es
decir la comunidad puede aceptar el proyecto, pues tiene dos preocupaciones a
este respecto, las cuales podrian ser atendidas con la construccion del proyecto
(oportunidad de empleo y mejora del transporte).

Por otro lado, existe la ventaja que en los ultimos afios, Panama ha estado
sometida a la construccion de megas proyectos, los cuales independientemente
de las criticas que se puedan desprender se han realizado y al final la
comunidad en términos generales, luego de culminada la obra la acepta y
percibe sus beneficios (cinta costera, ampliacién del Canal de Panama y otros).
De tal forma, que la resistencia al cambio puede ser minima.

Las restricciones que se pueden derivar del proyecto en este sector pueden
estar circunscritas a los niveles de afectacion directa que el proyecto genere en
el area. Frente a esto es importante la transparencia y la informacion pertinente.
Los niveles de incertidumbre crecen en la medida que no se maneja informacion,
los cuales se constituyen en los espacios que son aprovechados por los
detractores del proyecto para efectos de vender sus ideas.

Las afectaciones pueden estar dadas en diferentes tipos, segun se realice el
proyecto. Hay afectaciones comunitarias que tienden a ser generalizadas tales
como: obstruccion de las vias o desvios sin los desahogos adecuados,
disminucién del flujo del agua, ruidos, generacion de polvo, vibraciones,
transitos de maquinarias y trabajadores, generacion de basura y otros. Por otro
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lado, también se pueden generar las afectaciones particulares tales como:
resquebrajamiento de viviendas producto de las vibraciones, ocupacion temporal
de espacio privado, desalojos o reubicaciones, y otros.

Sector B
Conclusiones

La pérdida de la funcion residencial trae como consecuencia un deterioro de la
calidad del espacio que se manifiesta con problemas como la ocupacion de las
aceras para colocacion de Kioscos o negocios informales o la ocupacion de las
mismas para estacionamientos improvisados.

En la medida que los usos de suelo se transforman a mas intensivos se pierde la
permeabilidad de la superficie construida por lo que proliferan los problemas de
saturacion de las mismas con las inundaciones en épocas lluviosas.

Es un sector que podemos denominar como el puente entre la ciudad antigua y
la ciudad moderna ya que muestra una diversidad de funciones urbanas y
alberga gran parte de la obra arquitectonica que se considera como un legado
que deberia ser conservado y que desafortunadamente esta siendo demolida
para transformarse en areas de actividades comerciales de todo tipo inclusive y
en gran medida relacionadas con la delincuencia.

En este sector la percepcidn del entorno se encuentra enmarcada mas que a los
aspectos fisicos del area, se le da énfasis a la conveniencia de sus intereses
particulares que se manifiestan dentro del entorno local. Esto se observa en los
aspectos que mas le agradan de su barrio, los cuales estan referidos a la
tranquilidad y a la cercania a los centros de interés.

Los aspectos que menos le agradan tienen un fuerte componente de la
interaccioén social, referido a la problematica social por un lado y la inseguridad.
Por otro lado, se detecta preocupacion ambiental en menor grado.

En lo que se refiere a los aspectos que se esperan cambien ademas de los
temas de interaccion social que son los que cuentan con el mayor peso en lo
que se refiere a seguridad y los problemas sociales. Aparece por otro lado, el
tema de infraestructura y servicio (transporte, calles y aceras, recoleccion de
basura, reparacion de casas).

Los cambios tecnologicos mas bien son aceptados 51.7% y el 48.3% los
rechaza, basicamente porque hay que mejorar su funcionamiento, el cual se
manifiesta deficiente, segun la percepcion de los encuestados
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El tema del transporte se encuentra ubicado en la prioridad sexta en que el
Estado debe atender los problemas sociales. En primer lugar se encuentra el
tema de la seguridad social, la educacion, la salud y la canasta basica familiar.

Recomendaciones:

Una condicion importante del sector es que atrae una cantidad importante de
poblacion compuesta no solo por citadinos sino también del interior del pais en
busca de servicios. Esta condicion le da vida al sector durante el dia pero en la
noche cambia a tener areas desoladas que dan lugar a otro tipo de actividades
relacionadas con la delincuencia lo que hace imperativo desarrollar algunas
actividades que revitalicen el area y mejoren la seguridad en general.

La existencia de varios centros de servicios como hospitales, universidades e
inclusive la recién inaugurada cinta costera le permite al sector manejar una gran
cantidad de personas lo que le imprime a la futura estacion del Metro una
condicion de convertirse en una de las mas importantes.

En este sector, el proyecto tiene el espacio de convertirse en una oportunidad
desde el punto de mejorar el servicio de transporte, es decir la comunidad puede
aceptar el proyecto, pues tiene dos preocupaciones que se encuentran dentro de
la problematica que debe ser atendida de forma prioritaria por el Estado; tales
preocupaciones tienen que ver con la solucion del problema del transporte y el
tema de la infraestructura fisica.

Por otro lado, en lo que respecta a los cambios tecnoldgicos, este sector
manifiesta una mayor aceptacion hacia este tema y su critica va dirigida mas
bien hacia el logro de la eficiencia.

Las restricciones que se pueden derivar del proyecto en este sector pueden
estar circunscritas a los niveles de afectacion directa que el proyecto
eventualmente genere en el area. Frente a esto es importante la transparencia y
la informacion pertinente. Los niveles de incertidumbre crecen en la medida que
no se maneja informacién, que son los espacios que son aprovechados por los
detractores del proyecto para efectos de vender sus ideas.

Las afectaciones pueden estar dadas en diferentes tipos, segun se realice el
proyecto. Hay afectaciones comunitarias que tienden a ser generalizadas tales
como: obstruccién de las vias o desvios sin los desahogos adecuados,
disminucién del flujo del agua, ruidos, generacion de polvo, vibraciones,
transitos de maquinarias y trabajadores, generacion de basura y otros. Por otro
lado, también se pueden generar las afectaciones particulares tales como:
resquebrajamiento de viviendas producto de las vibraciones, ocupaciéon temporal
de espacio privado, desalojos o reubicaciones, y otros.
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Conclusiones:

El alto numero de edificaciones en altura es uno de los principales problemas
causados por el cambio de usos del suelo hacia actividades mas intensas. Al
intensificarse y aumentar la superficie construida aparecen mas criticos los
problemas tanto de falta de estacionamientos, que ya desde hace muchos afos
es un problema crénico, como el de aumento de la superficie impermeable ya
que las normas de desarrollo urbano, permiten mayor utilizacion de la superficie
de ocupacion.

La disminucién de la capacidad de absorcion del suelo producto del aumento del
area ocupada, provoca saturacion de los sistemas de drenaje y las
consecuentes inundaciones de las vias lo que representa un problema para la
formulacion de respuestas a fin de dotar de mejor infraestructura al sector.

El sistema vial actual que fue disefiado para servir a una estructura de uso
residencial de baja densidad esta sufriendo un gran impacto en el sector por su
localizacion y atractivo, lo cual se manifiesta sobre todo en la falta de
estacionamientos lo que a su vez provoca serios problemas de transito y una
reduccion en la capacidad de las vias principales.

El problema del suministro del agua se convierte en un gran inconveniente al
momento de intensificar los usos del suelo, por lo que se debe ser muy
cauteloso al proponer cambios de densidad de poblacion para el sector.

Una verticalizacion que no esté regulada puede traer como consecuencia la
pérdida de la capacidad de iluminar y ventilar las estructuras de una manera
eficiente, ademas de que afecta los valores ambientales actuales del sector.

En este sector la percepcion del entorno se encuentra enmarcada mas hacia la
conveniencia de sus intereses particulares que se manifiestan dentro del entorno
local. Esto se observa en los aspectos que mas le agradan de su barrio, los
cuales estan referidos a la tranquilidad, a la cercania a los centros de interés, la
seguridad y la calidad de las personas con las cuales interactuan.

Los aspectos que menos le agradan tienen un fuerte componente en los
aspectos ambientales: ruidos y contaminacion (29.9%), también estan referidos
a los servicios: transporte, recoleccion de la basura (22.9%) interaccion social,
manifestados en los problemas sociales y la inseguridad (18.3%). Por otro lado,
se detecta preocupacion el tema de la infraestructura en menor grado (6.9%).

En lo que se refiere a los aspectos que se esperan cambien ademas de los
temas de interaccion social que son los que cuentan con el mayor peso en lo
que se refiere a seguridad y los problemas sociales (24.1%). Aparece por otro
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lado, el tema de infraestructura y servicio (transporte, calles y aceras y
recoleccion de basura (28.6%) y ambientales los ruidos producidos por la
construccion y los bares (14.9%).

Los cambios tecnolégicos mas bien son menos aceptados 59.8% y el 40.2% los
acepta, basicamente porque hay que mejorar su funcionamiento, el cual se
manifiesta deficiente, segun la percepcion de los encuestados

El tema del transporte se encuentra ubicado en la prioridad numero uno que el
Estado debe atender. En segundo lugar se encuentra el tema de la seguridad
social (50.5%), la educacion (25.2%), la salud (19.5%).

Recomendaciones:

Una oportunidad que presenta el sector es el aumento de la densidad de
poblacion por lo que se recomienda la regulacion de la ocupacion de los lotes,
de manera que los valores ambientales del sector no se pierdan y sigan
representando un atractivo tanto para el mercado inmobiliario como para los
ciudadanos que buscan viviendas en areas céntricas.

También se debera regular la altimetria de las edificaciones y sobre todo la
cantidad de estacionamientos en los edificios de manera que se garantice el
acceso a iluminacion y ventilacion natural, y se evite una verticalizaciéon
inconveniente y agresiva en el sector, sobre todo en el recorrido de la Ruta, de
manera que no se provoque un deterioro en la calidad ambiental.

En este sector, el proyecto tiene el espacio de convertirse en una oportunidad
desde el punto de vista de mejorar el servicio de transporte, es decir la
comunidad puede aceptar el proyecto, pues tiene este tema como principal
preocupacion.

Por otro lado, en lo que respecta a los cambios tecnoldgicos, este sector
manifiesta una menor aceptacion hacia este tema y su critica va dirigida mas
bien hacia el logro de la eficiencia.

Las restricciones que se pueden derivar del proyecto en este sector pueden
estar circunscritas a los niveles de afectacion directa que el proyecto
eventualmente genere en el area. Frente a esto es importante la transparencia y
la informacion pertinente. Los niveles de incertidumbre crecen en la medida que
no se maneja informacién, que son los espacios que son aprovechados por los
detractores del proyecto para efectos de vender sus ideas.

Las afectaciones pueden estar dadas en diferentes tipos, segun se realice el
proyecto. Hay afectaciones comunitarias que tienden a ser generalizadas tales
como: obstruccién de las vias o desvios sin los desahogos adecuados,
disminucién del flujo del agua, ruidos, generacion de polvo, vibraciones,
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transitos de maquinarias y trabajadores, generacion de basura y otros. Por otro
lado, también se pueden generar las afectaciones particulares tales como:
resquebrajamiento de viviendas producto de las vibraciones, ocupaciéon temporal
de espacio privado, desalojos o reubicaciones, y otros.

Conclusiones:

Es un sector con pocos cambios registrados de uso de suelo por lo que los
problemas se reducen a que se mantiene una estructura de usos residenciales
de baja densidad y poca inversion en la mejora de la infraestructura.

El sistema vial es ineficiente y no consigue soportar el flujo de transito que se
genera en el sector o aquél producido por usuarios que utilizan el area como
atajo para evitar los tranques sobre todo en horas pico.

El problema del suministro del agua puede ser un gran inconveniente al
momento de pensar en intensificar los usos del suelo, por lo que se debe ser
muy cuidadoso al proponer cambios en los usos de suelo y establecer
normativas especiales para este sector que presenta un gran potencial.

En este sector la percepcion del entorno se encuentra enmarcada mas hacia la
conveniencia de sus intereses particulares que se manifiestan dentro del entorno
local. Esto se observa en los aspectos que mas le agradan de su barrio, los
cuales estan referidos a la tranquilidad, a la cercania a los centros de interés, la
seguridad y la calidad de las personas con las cuales interactuan.

Los aspectos que menos le agradan tienen un fuerte componente en los
aspectos de interaccién social tales como: inseguridad 19%, problemas sociales
14%, inseguridad 19% y transporte 10.7%, haciendo un total de 43.7%, la
interaccién de tipo ambiental también es importante: 34.6%, distribuida en ruidos
25%, recoleccion de la basura 6% y contaminacion 3.6%. Finalmente
infraestructura 2.4%

En lo que se refiere a los aspectos que se esperan cambien ademas de los
temas de interaccion social que son los que cuentan con el mayor peso en lo
que se refiere a seguridad y los problemas sociales (35.6%). Aparece por otro
lado, el tema de infraestructura y servicio (transporte, calles y aceras y
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recoleccion de basura (41.7%) y ambientales los ruidos producidos por la
construccion y los bares (10.8%).

Los cambios tecnoldgicos mas bien son menos aceptados 69% y el 30.9% los
acepta, basicamente porque hay que mejorar su funcionamiento, el cual se
manifiesta deficiente, segun la percepcion de los encuestados

El tema de la seguridad se encuentra ubicado en la prioridad nimero uno que el
Estado debe atender (68.3%). En segundo lugar se encuentra el tema del
transporte (41.4%), la educacion (21.4%), la salud (19.1%).

Recomendaciones:

Las oportunidades identificadas para este sector se basan en su potencial para
revitalizar sus actividades por efecto de mejora en la intensidad de la densidad
por lo que se recomienda la regulacion de la ocupacion de los lotes, de manera
que se recuperen valores ambientales del barrio y lleguen a representar un
atractivo tanto para el mercado inmobiliario como para la poblacion de nuevos
ciudadanos que buscan viviendas en areas céntricas.

Es necesario también regular la altimetria de las edificaciones, de forma tal que
se garantice el acceso a iluminacion y ventilacion natural y se evite una
verticalizacion excesiva como ha ocurrido en otras zonas.

La ubicacion de una de las estaciones de la Ruta 1 en el tramo que constituye la
seccion mas corta entre dos vias importantes como son Via Espafa y Via
Transistmica le confiere a la Via Fernandez de Cérdoba una importancia
suprema en el sistema, lo que incentivara los usos en su area de impacto.

En este sector, el proyecto tiene el espacio de convertirse en una oportunidad
desde el punto de vista de mejorar el servicio de transporte, es decir la
comunidad puede aceptar el proyecto, pues tiene este tema como la segunda
principal preocupacion. El tema ambiental es otro tema que puede convertirse en
una oportunidad, pues aparentemente los residentes estan afectados por los
ruidos y la contaminacion. Con la construccion del metro, estos problemas
eventualmente pueden disminuir.

Por otro lado, en lo que respecta a los cambios tecnoldgicos, este sector
manifiesta una menor aceptacién hacia este tema y su critica va dirigida mas
bien hacia el logro de la eficiencia.

Las restricciones que se pueden derivar del proyecto en este sector pueden
estar circunscritas a los niveles de afectacion directa que el proyecto
eventualmente genere en el area. Frente a esto es importante la transparencia y
la informacion pertinente. Los niveles de incertidumbre crecen en la medida que
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no se maneja informacién, que son los espacios que son aprovechados por los
detractores del proyecto para efectos de vender sus ideas.

Las afectaciones pueden estar dadas en diferentes tipos, segun se realice el
proyecto. Hay afectaciones comunitarias que tienden a ser generalizadas tales
como: obstruccién de las vias o desvios sin los desahogos adecuados,
disminucién del flujo del agua, ruidos, generacion de polvo, vibraciones,
transitos de maquinarias y trabajadores, generacion de basura y otros. Por otro
lado, también se pueden generar las afectaciones particulares tales como:
resquebrajamiento de viviendas producto de las vibraciones, ocupacion temporal
de espacio privado, desalojos o reubicaciones, y otros.

Conclusiones:

Los usos de suelo actuales permanecen con actividades que no estan
optimizando los beneficios urbanos y no son los mas éptimos para la dinamica
urbana en funcion del sistema vial y de transporte y de la infraestructura.

El sistema vial es ineficiente y no consigue soportar el flujo de trafico que se
genera en el sector porque existe solo una troncal que conecta hacia otros
sectores.

En el sector E se observa que la percepcion sobre el entorno se encuentra
enmarcada mas que a los aspectos fisicos del area, se le da énfasis a las
interacciones que se manifiestan dentro del entorno local y el entorno mas
general (politicas de Estado frente a aspectos tales como: empleo, canasta
basica, educacion. Esta forma de percibir el entorno privilegiando las
interacciones por encima de las obras de infraestructura puede explicarse
debido a la falta de control que la comunidad tiene sobre el desarrollo de las
obras y debido también a que existen necesidades de primer orden por resolver.
En ese sentido, en las obras prioritarias del Estado no es casual que en los 5
primeros lugares se encuentren: seguridad, transporte, canasta basica, vivienda
y educacion.

En los aspectos que mas le agradan de su barrio y los aspectos que menos le
agradan, se observa claramente los temas correspondiente a las interacciones.
También se observa en los cambios tecnologicos los cuales no son rechazados
por catalogarlos malos en si mismos (reaccion frente al cambio), sino mas bien
por su insuficiencia.
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El tema del transporte se encuentra ubicado en la prioridad segunda en que el
Estado debe atender los problemas sociales. En primer lugar se encuentra el
tema de la seguridad social, transporte, canasta basica, vivienda y educacion.

Recomendaciones:

Una oportunidad la representa la existencia de grandes lotes y otra es la
posibilidad de traslado de actividades relacionadas con los hoteles de ocasién y
los talleres, depdsitos e industrias de procesamientos

En este sector, el proyecto tiene el espacio de convertirse en una oportunidad
desde el punto de vista de generacion de empleo y mejora de infraestructura, es
decir la comunidad puede aceptar el proyecto, pues tiene dos preocupaciones a
este respecto, las cuales podrian ser atendidas con la construccion del
proyecto. (oportunidad de empleo y mejora del transporte).

Por otro lado, existe la ventaja que en los ultimos afios, Panama ha estado
sometida a la construccion de megas proyectos, los cuales independientemente
de las criticas que se puedan desprender se han realizado y al final la
comunidad en términos generales, luego de culminada la obra la acepta y
percibe sus beneficios (cinta costera, ampliacién del Canal de Panama y otros).
De tal forma, que la resistencia al cambio puede ser minima.

Las restricciones que se pueden derivar del proyecto en este sector pueden
estar circunscritas a los niveles de afectacion directa que el proyecto genere en
el area. Frente a esto es importante la transparencia y la informacion pertinente.
Los niveles de incertidumbre crecen en la medida que no se maneja informacion,
los cuales se constituyen en los espacios que son aprovechados por los
detractores del proyecto para efectos de vender sus ideas.

Las afectaciones pueden estar dadas en diferentes tipos, segun se realice el
proyecto. Hay afectaciones comunitarias que tienden a ser generalizadas tales
como: obstruccion de las vias o desvios sin los desahogos adecuados,
disminucién del flujo del agua, ruidos, generacion de polvo, vibraciones,
transitos de maquinarias y trabajadores, generacion de basura y otros. Por otro
lado, también se pueden generar las afectaciones particulares tales como:
resquebrajamiento de viviendas producto de las vibraciones, ocupacién temporal
de espacio privado, desalojos o reubicaciones, y otros.

En este sector, el proyecto tiene el espacio de convertirse en una oportunidad
desde el punto de vista de generacion de empleo y mejora de infraestructura, es
decir la comunidad puede aceptar el proyecto, pues tiene dos preocupaciones a
este respecto, las cuales podrian ser atendidas con la construccion del
proyecto. (oportunidad de empleo y mejora del transporte).
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Por otro lado, existe la ventaja que en los ultimos afios, Panama ha estado
sometida a la construccion de megas proyectos, los cuales independientemente
de las criticas que se puedan desprender se han realizado y al final la
comunidad en términos generales, luego de culminada la obra la acepta y
percibe sus beneficios (cinta costera, ampliacién del Canal de Panama y otros).
De tal forma, que la resistencia al cambio puede ser minima.

Las restricciones que se pueden derivar del proyecto en este sector pueden
estar circunscritas a los niveles de afectacion directa que el proyecto genere en
el area. Frente a esto es importante la transparencia y la informacion pertinente.
Los niveles de incertidumbre crecen en la medida que no se maneja informacion,
los cuales se constituyen en los espacios que son aprovechados por los
detractores del proyecto para efectos de vender sus ideas.

Las afectaciones pueden estar dadas en diferentes tipos, segun se realice el
proyecto. Hay afectaciones comunitarias que tienden a ser generalizadas tales
como: obstruccion de las vias o desvios sin los desahogos adecuados,
disminucion del flujo del agua, ruidos, generacion de polvo, vibraciones,
transitos de maquinarias y trabajadores, generacion de basura y otros. Por otro
lado, también se pueden generar las afectaciones particulares tales como:
resquebrajamiento de viviendas producto de las vibraciones, ocupacién temporal
de espacio privado, desalojos o reubicaciones, y otros.

Conclusiones:

La invasién de la servidumbre vial resulta ser un problema en este sector, lo cual
requiere atencion rapida para que esta forma de ocupacion no se propague
hacia otras secciones de la via.

La condicion socioecondmica de la zona en algunas secciones puede ser una
restriccion a la inversion del mercado inmobiliario o inducir a desplazamiento de
los habitantes originales por especulacion del mercado.

La existencia de grandes areas baldias en Via Transistmica permite la
ampliacion y reubicacion de algunas actividades que podrian constituir
obstaculos para la implementacion del sistema de transporte masivo.

En el sector F se observa que la percepcion sobre el entorno se encuentra
enmarcada mas que a los aspectos fisicos del area, se le da énfasis a las
interacciones que se manifiestan dentro del entorno local y el entorno mas
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general (politicas de Estado frente a aspectos tales como: empleo, canasta
basica, educacion. Esta forma de percibir el entorno privilegiando las
interacciones por encima de las obras de infraestructura puede explicarse
debido a la falta de control que la comunidad tiene sobre el desarrollo de las
obras y debido también a que existen necesidades de primer orden por resolver.
En ese sentido, en las obras prioritarias del Estado no es casual que en los 5
primeros lugares se encuentren: seguridad, transporte, educacion,
oportunidades de empleo y salud.

En los aspectos que mas le agradan de su barrio y los aspectos que menos le
agradan, se observa claramente los temas correspondientes a las interacciones.
También se observa en los cambios tecnoldgicos los cuales no son rechazados
por catalogarlos malos en si mismos (reaccion frente al cambio), sino mas bien
por su insuficiencia.

El tema del transporte se encuentra ubicado en la prioridad segunda en que el
Estado debe atender los problemas sociales. En primer lugar se encuentra el
tema de la seguridad social, oportunidades de empleo, salud y educacion.

Recomendaciones:

Una oportunidad es que este sector contiene una de las areas consideradas
dentro de la estructura de consolidacion de los nodos de actividades econdmicas
identificados en la estructura nodal dentro del Plan Metropolitano, la cual puede
ser re zonificada para aumentar la intensidad de los usos de suelo al constituirse
este sector en el final de la Ruta 1. Esto da la condicién para una intervencion
urbanistica que permita una gestion del suelo en beneficio de la comunidad en
general.

En este sector, el proyecto tiene el espacio de convertirse en una oportunidad
desde el punto de vista de generacion de empleo y mejora de infraestructura, es
decir la comunidad puede aceptar el proyecto, pues tiene dos preocupaciones a
este respecto, las cuales podrian ser atendidas con la construccion del
proyecto. (oportunidad de empleo y mejora del transporte).

Por otro lado, existe la ventaja que en los ultimos afios, Panama ha estado
sometida a la construccion de megas proyectos, los cuales independientemente
de las criticas que se puedan desprender se han realizado y al final la
comunidad en términos generales, luego de culminada la obra la acepta y
percibe sus beneficios (cinta costera, ampliacion del Canal de Panama y otros).
De tal forma, que la resistencia al cambio puede ser minima.
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Las restricciones que se pueden derivar del proyecto en este sector pueden
estar circunscritas a los niveles de afectacion directa que el proyecto genere en
el area. Frente a esto es importante la transparencia y la informacion pertinente.
Los niveles de incertidumbre crecen en la medida que no se maneja informacion,
los cuales se constituyen en los espacios que son aprovechados por los
detractores del proyecto para efectos de vender sus ideas.

Las afectaciones pueden estar dadas en diferentes tipos, segun se realice el
proyecto. Hay afectaciones comunitarias que tienden a ser generalizadas tales
como: obstruccién de las vias o desvios sin los desahogos adecuados,
disminucién del flujo del agua, ruidos, generacion de polvo, vibraciones,
transitos de maquinarias y trabajadores, generacion de basura y otros. Por otro
lado, también se pueden generar las afectaciones particulares tales como:
resquebrajamiento de viviendas producto de las vibraciones, ocupacion temporal
de espacio privado, desalojos o reubicaciones, y otros.

En este sector, el proyecto tiene el espacio de convertirse en una oportunidad
desde el punto de vista de generacion de empleo y mejora de infraestructura, es
decir la comunidad puede aceptar el proyecto, pues tiene dos preocupaciones a
este respecto, las cuales podrian ser atendidas con la construccion del proyecto
(oportunidad de empleo y mejora del transporte).

Por otro lado, existe la ventaja que en los ultimos afios, Panama ha estado
sometida a la construccion de megas proyectos, los cuales independientemente
de las criticas que se puedan desprender se han realizado y al final la
comunidad en términos generales, luego de culminada la obra la acepta y
percibe sus beneficios (cinta costera, ampliacion del Canal de Panama y otros).
De tal forma, que la resistencia al cambio puede ser minima.

Las restricciones que se pueden derivar del proyecto en este sector pueden
estar circunscritas a los niveles de afectacion directa que el proyecto genere en
el area. Frente a esto es importante la transparencia y la informacion pertinente.
Los niveles de incertidumbre crecen en la medida que no se maneja informacion,
los cuales se constituyen en los espacios que son aprovechados por los
detractores del proyecto para efectos de vender sus ideas.

Las afectaciones pueden estar dadas en diferentes tipos, segun se realice el
proyecto. Hay afectaciones comunitarias que tienden a ser generalizadas tales
como: obstruccién de las vias o desvios sin los desahogos adecuados,
disminucién del flujo del agua, ruidos, generacion de polvo, vibraciones,
transitos de maquinarias y trabajadores, generacion de basura y otros. Por otro
lado, también se pueden generar las afectaciones particulares tales como:
resquebrajamiento de viviendas producto de las vibraciones, ocupacion temporal
de espacio privado, desalojos o reubicaciones, y otros.
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Anexos

Volumen A : MAPAS

1.A: Delimitacién Y sectorizacion del Area del Corredor de la
Linea No.1.

1.B.: Desarrollo Urbanistico de la Ciudad de Panama.
1.C.: Caracterizacion Socio-Economica
1.D.: Caracterizacion Urbanistica
1E. Peatonalidad y Vialidad
1F.: Valor de la Tierra
1.G.: Sintesis de estructura Urbana
Volumen B : Estructura Socio-Economica
Volumen C: Apreciacion Publica de calidad urbana
C.1. Sector “A”, “B: Caracterizacion, Graficas y Encuestas.
C.2: Sector “C”, “D” y “F": Caracterizacion, Gréficas y Encuestas

C.3: Sector “E”, y Establecimientos: Caracterizacion, Gréficas y
Encuestas

Volumen D : Movilidad, Espacios Publicos y Usos de Suelos.

Volumen E : Inmuebles (Levantamiento Fisisco)
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