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1. INTRODUCCION

En el marco de la elaboracién del Diagndstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia de la Linea 3 del
Metro de Panama, por el Consorcio Cotrans-City Plan-SUMA, se presenta el Informe No. 3 contentivo del
Diagnéstico Estratégico.

El Diagnéstico Urbanistico forma parte de una metodologia de trabajo planteada en los términos de
referencia suministrados por Metro de Panam4d, S.A. para este tipo de estudios (ver figura 1.1). Una vez
analizada la informacidn general sobre el area en estudio, contenida en el Informe No. 2, se tienen las bases
para caracterizar los elementos clave de la estructura urbana y de la movilidad, con miras a la busqueda de
soluciones a los principales problemas y al aprovechamiento de las oportunidades de la nueva
infraestructura de transporte, con vision de largo plazo.

El Plan de trabajo del Diagndstico y Analisis Urbanistico de la Linea 3 del Metro de Panam4, contiene las
siguientes fases

Tabla 1.1. Fases y fechas de entrega

FASE DURACION FECHA DE ENTREGA

1. PLAN DE TRABAJO 15 dias calendario ENTREGADO EL 7/2/2017

INFORME DE AVANCE 8 semanas
MENSUAL

ENTREGADO EL 27/03/2017

2. VALIDACION DE LA
INFORMACION GENERAL

3. DIAGNOSTICO
ESTRATEGICO

4. INFORME FINAL

12 semanas — 3 meses ENTREGADO EL 21/04/2017

16 semanas — 4 meses ENTREGADO EL 22/05/2017

20 semanas — 5 meses ENTREGADO EL 23/06/2017

La Fase 3 del Diagndstico Estratégico tiene como objetivo general presentar los principales hallazgos del
estudio de las variables de movilidad, estructura urbana y servicios, enfocando el andlisis en la identificacién
de escenarios de desarrollo que permitan orientar las propuestas urbanas en el area de interés. Se trata de
un diagndstico orientado, propositivo, que facilite la toma de decisiones en materia urbana y alimente en
forma priactica el necesario proceso de planificacidn que se requiere para Panama Oeste.

Estos escenarios de desarrollo se orientan hacia cinco grandes temas, que son los ejes principales de la
creacion de un nuevo modelo de ciudad orientado al transporte, donde se privilegie el espacio para el peatén
y el transporte publico, se promuevan los usos mixtos y mayores densidades de ocupacién, que reduzcan los
traslados, generen empleo localizado y mayores amenidades locales. Estos grandes temas abordados son:

- Movilidad peatonal

- Movilidad vehicular

- Transporte Publico

- Espacio publico

- Usos del suelo y perfil urbano

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Los objetivos especificos del Diagndstico Estratégico son:

= Resumir los principales hallazgos del proceso de andlisis y diagndstico urbanistico, identificando
problemas y potencialidades, para cada uno de los niveles estudiados: area estratégica, area de
influencia indirecta y area de influencia directa.

= |dentificar el rol de la ciudad y de los sectores que la conforman, que oriente el proceso de
elaboracion del Plan Parcial (o Planes Parciales) y la toma de decisiones en materia urbanistica.

= |dentificar los componentes generales recomendados para la elaboracidn de los Planes Parciales, en
términos de: normas de desarrollo, esquemas de movilidad regional, lineamientos para la movilidad
peatonal y el transporte publico, asi como cambios propuestos en el Reglamento Nacional de
Urbanizaciéon, que promuevan el tipo de desarrollo objetivo.

» |dentificar los principales retos y oportunidades de desarrollo en el Area de Influencia Indirecta, a
través del planteamiento de propuestas urbanisticas que contribuyan a consolidar este eje
importante de la ciudad, identificando los sectores con potencial de desarrollo para nuevas
centralidades, el aprovechamiento de las dreas vacantes para un desarrollo mds compacto, de
densidades medias y usos mixtos y mejoras en la movilidad urbana.

*  Preparar escenarios concretos de desarrollo en cada una de las Areas de Influencia Directa de las 14
estaciones de la Linea 3 del Metro, que permitan orientar a las autoridades nacionales y locales
acerca de intervenciones urbanisticas concretas que pueden contribuir a reordenar cada sector y
adaptarlo a la nueva facilidad de transporte publico, potenciando sus beneficios sobre el entorno
urbano y hacia sus habitantes.

Para la elaboracién de los escenarios de desarrollo de las AID, se toma como punto de partida el
alineamiento de la Linea 3, la ubicacidn y tipo de sus estaciones, asi como el disefio de los intercambiadores
de transporte publico (ITF) vinculados a cada una de éstas, como centro de gravedad a partir del cual se
desarrollan las propuestas urbanas y de movilidad.

De igual manera para la elaboracidn de las propuestas, se toman en consideracién todas aquellos proyectos,
tanto publicos como privados, de relevancia en el entorno urbano de las estaciones, tales como: el Cuarto
Puente, la Ampliacion de la Carretera Panamericana, nuevos proyectos privados como: Hato Montana, Villas
de Arraijan, Town Center, Arraijan Mall, Panama Pacifico y la Zona Logistica de la ACP, asi como también
proyectos de menor envergadura que se vienen planteando en el entorno de la Carretera Panamericana.
Todos estos proyectos pueden ser elementos potenciadores del modelo de ciudad que se busca, si se
integran convenientemente entre si y si adoptan los objetivos esenciales del desarrollo urbano orientado al
transporte.

Es importante mencionar que las propuestas planteadas en el presente informe constituyen ideas
preliminares, elaboradas con base en la informacién disponible en estudios y proyectos existentes, asi como
con base en el levantamiento urbano realizado para el presente Diagnéstico. Estas propuestas deberdn ser
revisadas y ajustadas en funcién de las condicionantes naturales de los terrenos, su topografia y drenajes,
propiedad de los lotes, asi como de estudios técnicos mas profundos, como son los estudios de transito y de
capacidad de los sistemas de infraestructura.

El Informe No. 3 que a continuacidn se presenta, se estructura en seis (6) capitulos:
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El Capitulo 1 corresponde a la Introduccion, en la cual se especifican los objetivos y alcances del mismo, asi
como la metodologia de trabajo contenida en los términos de referencia, sus fases y niveles de abordaje.

El Capitulo 2 contiene el Diagndstico Estratégico, en el cual se presentan los principales hallazgos de los
componentes estudiados en materia de estructura urbana y movilidad en el Informe 2, de Validacién de la
Informacién, para los tres niveles de andlisis: Area de Influencia Estratégica (AIE), Area de Influencia Indirecta
(All) y Area de Influencia Directa (AID).

El Capitulo 3 contiene los Componentes recomendados de un Plan Parcial para el Area de Influencia de la
Linea 3, identificando las lineas estratégicas que deben guiar el proceso de planificaciéon urbana y regional de
Panama Oeste, identificando el rol de la ciudad y el objetivo central del proceso de planificacion, con visidn
de largo plazo, asi como los principales componentes del plan de movilidad y transporte publico.

El Capitulo 4 se centra en los Escenarios de Desarrollo para el Area de Influencia Indirecta y el Area de
Influencia Directa, donde se muestran lineamientos de ordenamiento urbano para el All, vista de manera
integral, asi como propuestas especificas de intervencién de cada AID, enfocando las ideas en la movilidad
peatonal, el transporte publico, nuevas conexiones viales, ampliaciones de secciones de vias existentes, con
prioridad en la construccién de aceras, los usos y el perfil urbano deseado en el entorno de las estaciones.

El Capitulo 5 corresponde a los Resultados del Taller Participativo No. 2, celebrado el 25 de mayo de 2017, en
el cual se presentaron los resultados del Diagndstico Estratégico, asi como las propuestas que guian la
elaboracion de un Plan Parcial, y propuestas especificas de ordenamiento y mejoramiento de las dreas
inmediatas a las estaciones.

El Capitulo 6 contiene las conclusiones generales del estudio, con énfasis en los elementos orientadores de
un futuro Plan Parcial para Panama Oeste, la necesidad de contar a corto plazo con un instrumento de
planificacién urbana que guie el crecimiento y consolidacidon de este sector de la ciudad, que aproveche los
impactos positivos de la nueva infraestructura de transporte masivo de la Linea 3 del Metro de Panama.

Los mapas tematicos analizados en el presente informe se encuentran en el “Anexo de Mapas”,
impreso en formato tabloide (11x17 pulgadas) y arch E (36x48 pulgadas). Igualmente se incluyen
tanto en la carpeta digital denominada “Anexo de Mapas"” en formato PDF, como en formato mxd
dentro de la carpeta denominada " Cartografia”.

Forma parte integrante del Informe Final, una base de datos georreferenciada (SIG), contentiva de la
informacién primaria y secundaria utilizada en este estudio, de acuerdo a lo establecido en los términos de
referencia de Metro de Panama, S.A.

De igual manera, forma parte del Informe Final, un Atlas contentivo de todos los Mapas Tematicos que
acompafian este estudio, de acuerdo a lo establecido en los términos de referencia.
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Figura 1.1. Metodologia para la elaboracion del Diagnéstico Urbanistico del Area de Influencia de la Linea 3
del Metro de Panama

1. REVISION DE INFORMACION BASICA /\
2. DELIMITACION DEL AREA EN ESTUDIO |

|

3. LEVANTAMIENTO Y PROCESAMIENTO DE INFORMACION

¢

TALLER
PARTICIPATIVO
No. 1

4. CARACTERIZACION DEL AREA EN ESTUDIO

¢

5. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

RETROALIMENTACION CONTINUA

N

6. IDENTIFICACION DE ELEMENTOS PARA UN PLAN PARCIAL

<

TALLER )
PARTICIPATIVO 7. ESCENARIOS DE DESARROLLO EN AREAS DE INFLUENCIA DIRECTA

<

No. 2

Fuente: Elaboracion Propia.
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Para el abordaje del Diagndstico Urbanistico del Area de Influencia de la Linea 3 del Metro de Panam4, se
identificaron tres niveles de andlisis, que son:

Area de Influencia Estratégica: Constituye la Cuenca Regional de Servicio de la Linea 3 del Metro de
Panama, comprende los Distritos de Arraijan y la Chorrera, y ocupa alrededor de 64.362 hectareas.

Area de Influencia Indirecta: El Area de Influencia Indirecta comprende el poligono de afectacién de la
Linea 3 del Metro de Panama, definido por MPSA, cuya superficie total es de 4.028,25 Ha., entre los
Distritos de Panama, Arraijan y Chorrera

Area de Influencia Directa: El 4rea de Influencia Directa estd conformada por 14 poligonos trazados
utilizando las Isécronas, en cada una de las estaciones. Su forma es irregular y responde a la orientacién
de la vialidad vehicular y peatonal de acceso a cada una, en una distancia de 500 metros.

En el Informe 2 contentivo de la Validacion de la Informacién General, se describieron los principales
componentes de la estructura urbana, movilidad e infraestructura de los tres niveles de analisis. Para este
Informe 3, correspondiente al Diagndstico Estratégico, se sintetizan los principales hallazgos y se orienta el
esfuerzo en identificar estrategias urbanas que permitan el reordenamiento de este corredor de importancia
metropolitana, aprovechando los efectos positivos de la nueva infraestructura de transporte masivo y
procurando generar propuestas concretas de intervencion.

Figura 2.1. Niveles de Andlisis: Area de influencia Estratégica (AIE), Area de Influencia Indirecta (All) y Area
de Influencia Directa (AID)

CUENCA DEL CANAL i SRR SR

prmmanaane? DISTRITO DE PANAMA

AID: 576.6 H

AIE: 64,362 H

All: 4,02825H -

DISTRITO DE ARRAIJAN

DISTRITO DE LA CHORRERA

Fuente: Elaboracion Propia.

En esta fase del estudio, se ha considerado prioritario enfocar el Diagndstico Estratégico hacia aquellos
aspectos clave que permiten orientar las propuestas urbanas, de manera tal que puedan utilizarse como
lineas de accidn concretas en la formulacién de los planes parciales.
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A continuacion, se presenta una sintesis urbana en cada uno de los niveles considerados.

2.1. AREA DE INFLUENCIA ESTRATEGICA

El area de influencia estratégica (AIE) se ha definido como aquellas areas de los distritos de Arraijan y La
Chorrera que se encuentran delimitadas entre la costa del Pacifico y el borde de la cuenca del canal de
Panamd. Esta delimitacién atiende dos consideraciones fundamentales desde el punto de vista de la
planificacién del corredor oeste del AMP: es un area que incluye practicamente la totalidad de la huella
urbana actual y, a la vez, establece sus limites absolutos de crecimiento desde la perspectiva de la
conservacién del recurso ambiental mas importante del pais: la cuenca hidrografica del canal de Panama.

El area asi conformada establece una franja de unos 15 km de ancho donde el crecimiento esperado del
sector oeste puede darse holgadamente, ya que el AIE tendria una extension de 64,362 hectdreas, mientras
que la huella urbana actual (2015) ocuparia 12,302 hectdreas, o sea el 19% del total. No toda esta extensién
debe tomarse como disponible para desarrollo urbano, sin embargo. Esta drea debe tomarse mas bien como
un limite absoluto. La mayor parte del desarrollo debe orientarse a las zonas cercanas a la linea 3, en
especial el area de influencia directa, donde hay disponibles casi mil hectareas de tierra baldia.

Las proyecciones de PIMUS para los distritos de Arraijan y La Chorrera establecen una poblacidn adicional de
unas 250,000 personas al afio 2035. A la densidad actual (37 hab./hect.), esta poblacién ocuparia unas 7,000
hectareas adicionales, es decir, un 58% mas de huella urbana. Si la densidad de esta poblacién se aumenta a
54 hab./hect. (la media metropolitana), la huella urbana nueva ocuparia solo 4,800 hectareas. Si, por ultimo,
la densidad del desarrollo nuevo se aumenta a 100 hab./hect. (el minimo ideal), se ocuparian 2,600
hectareas adicionales, de las cuales 1,000 podrian ubicarse en el area de influencia indirecta. En este caso, la
extension de la huella general en sus bordes exteriores cambiaria muy poco.

Es importante que la contencion de la huella sea parte de los objetivos del plan parcial. Esto se conseguiria
con una zonificacion basica de zona urbana vs. zona rural, donde las areas ubicadas fuera de las zonas
destinadas para crecimiento urbano solo puedan ocuparse con usos agropecuarios y lotificaciones de gran
tamafio.
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Figura 2.1.1 La huella del sector oeste debe mantenerse dentro de limites establecidos, que puedan acoger

el crecimiento proyectado y proteger las areas ambientalmente sensitivas, tales como la cuenca del canal.
= 3 7 - L B T 2 L5
2 oF P\ %

) ‘
- )

i o

s s Puonte Centeny

w® S mwmgt

w— \/ias principales

Huella urbana
Linea 3 del Metro

.“-’

Cuenca del Canal
- Area de influencia indirecta
Hato Montana

sta

5 2
Zpiin - Chorrora
==

A TN

ot Panama Pacifico

-

Costa Verde

-

.
b 'Y Zona Logistica del Canal
- ) -

Fuente: Elaboracion Propia.

0 275 750 9500 14250
L 1 )

2.2. AREA DE INFLUENCIA INDIRECTA

El Area de Influencia Indirecta comprende el poligono de afectacién de la Linea 3 del Metro de Panama,
definido por MPSA, cuya superficie total es de 4.028,25 Ha., entre los Distritos de Panama, Arraijan y
Chorrera.

El All estd compuesta por dos grandes porciones bien diferenciadas: al Este en el Corregimiento Ancén, los
sectores Albrook y Balboa; y al Oeste el Corredor de la Carretera Panamericana y su drea de influencia, en los
Distritos de Arraijan y La Chorrera.

En la porcién este comprende parte de las areas revertidas del canal, por lo que su patrén de desarrollo
responde en gran medida a la evolucién de estas zonas, desde el proceso de reversidén, los usos
predominantes y un trazado urbano propio de la zona del canal. El Sector Albrook se comporta como el nodo
de transporte terrestre mas importante del drea metropolitana, estard conformado por las Estaciones de la
Linea 1 y 3, cuya integracion constituye un proyecto de gran impacto urbano, asi como por el Terminal
Nacional de Transporte, el Alborook Mall y su area de influencia. Dentro de este sector destacan los terrenos
propiedad del Ministerio de Obras Publicas y sus dareas adyacentes, actualmente subutilizados, que
constituyen un gran potencial de renovacién y revitalizacién como un nodo de alcance metropolitano.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
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En el sector Balboa, la dindmica urbana se centra en la actividad del puerto y del conjunto patrimonial que
conforman el Edificio de Administracién del Canal, el boulevard monumental de El Prado (hoy Avenida
Roberto F. Chairi) y los edificios histdricos de interés, ocupados principalmente por oficinas publicas. Este
sector verd afectada su dindmica urbana actual, con la construccidon del Cuarto Puente, cuya estructura e
implantacioén significara un cambio importante en el sistema vial y en el paisaje urbano.

La situacion actual de la porcidn occidental del All responde en gran medida al proceso evolutivo de Panama
Oeste, como principal drea de expansidn de la Ciudad de Panama, con un patrén de ocupacién disperso,
acelerado, no planificado y estrechamente vinculado al proceso de expansién de la Ciudad de Panama. La
construcciéon de infraestructura vial de caracter regional, la reversién de las tierras del Canal de Panamay las
politicas de construccién masiva de vivienda social adelantadas por el Estado Panamefio, constituyen
importantes antecedentes urbanisticos que han condicionado su forma y dindmica urbana.

Estos antecedentes urbanisticos han producido una ciudad dispersa, poco densa, con una huella urbana
exagerada y que no para de crecer, generando severos problemas de conectividad, congestion,
desintegracidon urbana y social, carencias de espacio publico, servicios y empleo localizado, todo lo cual
afecta la calidad de vida de sus residentes.

Los principales hallazgos del diagndstico del Area de Influencia Indirecta que se describen a continuacion, se
centran en los problemas y potencialidades del drea vista integralmente y se muestran en el plano anexo:

=  Condicionantes geograficas y ambientales:
Existe ocupacién de servidumbres pluviales por usos urbanos, lo que plantea la urgente necesidad de
preservar estos espacios vulnerables ante el riesgo de inundaciones.
Zonas boscosas amenazadas por falta de instrumentos de proteccion, tanto la zona boscosa al norte de
Loma Coba, que se extiende hasta Panama Pacifico, como los bosques de galeria de los principales
cursos de drenaje natural. Estas Gltimas, al estar rodeadas de usos urbanos, pueden ofrecer la
posibilidad de generar espacios recreacionales acordes con su funcién protectora.
Necesidad de proteccion de la zona de bosque de mangle, ubicada al este de Panama Pacifico, sobre el
area del canal.

= Identidad urbana: Carencia de identidad urbana, principalmente en Arraijan, por la falta de hitos y
centralidades que contribuyan a generar sentido de pertenencia en sus habitantes.

*  Forma Urbana: El Area de Influencia Indirecta comprende un corredor de unos 26 kilémetros de largo y
entre 500 metros y 1 kildmetro de ancho, en torno a la Carretera Panamericana, como eje vertebral de
un sistema desintegrado y disperso, con multiples conexiones viales no jerarquizadas que sirven a
sectores urbanos que funcionan como bolsas aisladas unas de otras. Se distinguen varios patrones de
ocupacion del espacio urbano:

- Corredor con patrén longitudinal: conformado por lotes que tributan hacia la Carretera
Panamericana, muchos de los cuales poseen frentes de poca longitud y fondos extensos, que
limitan su desarrollo.

- Area urbana tradicional: patron reticulado fundacional, compacto. Caso de La Chorrera.

- Areas residenciales formales: barriadas de viviendas unifamiliares aisladas, con algunos
servicios de equipamiento urbano de tipo local. Lotes con superficies promedio de 200 m2,
producto de la aplicacién de la zonificaciéon R-E. Ejemplos: Urb. Monte Vista y Villas de Carrizal
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en AID Nuevo Chorrillo, Residencial La Arboleda en AID Burunga y Urb. La Estancia en AID
Arraijan.

- Areas residenciales de crecimiento espontdneo: producto de procesos de invasidn
generalmente rapidos, que se densifican aceleradamente, con vias precarias, discontinuas y
escaso equipamiento urbano, como es el caso de Loma Coba, Barriada Tatcher y Sector 9.

- Areas rurales en proceso de urbanizacién y densificacién: zonas residenciales con patrones
dispersos de ocupacion, que se han incorporado a la dindmica urbana. Generalmente los lotes
tienen superficies de 400 a 500 m2. Con viviendas construidas con materiales duraderos y en
buen estado. Van densificandose lentamente, mediante la construccién de nuevas viviendas
dentro de los lotes. Ejemplo: Cerro Silvestre y El Chorro en Burunga. Algunos de ellos con borde
sobre la Carretera Panamericana y cercanos a las estaciones de la Linea 3.

- Grandes Desarrollos planificados: principalmente residenciales con servicios complementarios
de gran tamafio, que prevén equipamiento urbano y servicios y cuyo desarrollo ha estado
guiado por un plan maestro o esquema de ordenamiento territorial.

- Centros Comerciales Metropolitanos: plazas de comercio de gran tamafio. La tendencia es que
cada vez aparezcan mds, por el incremento acelerado de la demanda. Constituyen los
principales espacios de encuentro y recreacioén.

Desequilibrios en los Usos del Suelo: predominio del residencial de baja densidad (38%), areas vacantes
(25%), uso comercial (5%), institucional (5%), industrial (5%). En suma, los usos distintos al residencial y
a las dreas vacantes abarcan en conjunto un 17%, mostrando un evidente desequilibrio. Panamad Oeste
sigue siendo una zona dormitorio, con practicamente toda su poblacién activa viajando diariamente a
Panama Centro, por trabajo y provisién de servicios especializados, como educacién y salud.

Este desequilibrio de usos es el reto mas importante en materia de ordenamiento y gestiéon urbana.
Manejar la consolidacion de Panama Oeste como nucleo urbano fortalecido en su relacion
empleo/poblacion, lo que se debe traducir en mas actividades empleadoras y por consiguiente, en la
reduccidn progresiva de viajes y dependencia del centro.

Bajas Densidades: 31 hab/Ha. sobre la huella urbana del Area de Influencia Indirecta.

Tipologia de edificaciones: unifamiliar, comercio aislado sobre la Carretera Panamericana, comercio de
barrio y plazas comerciales.

Altura de las edificaciones: 1y 2 pisos

Areas Vacantes cercanas a 960 Has dentro del All (25%): suficientes para albergar hasta el 49% del
crecimiento demografico esperado al 2050, si se promueve la densificacion.

Déficit de Equipamiento Urbano: ademds el equipamiento que existe es predominantemente de tipo
primario. Existen equipamientos intermedios, como estaciones de policia, bomberos, escuelas basicas,
institutos educativos especializados, iglesias y centros de salud, pero insuficientes y desarticulados. En el
area existen pocos equipamientos de escala general. Los inmuebles destinados a equipamiento urbano
representan apenas el 5% del total.

Escaso espacio publico: el existente es el generado principalmente en las barriadas formales por la
aplicacion del Reglamento Nacional de Urbanizacion, de tipo recreacional y deportivo y de escala local.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

No existen parques urbanos ni grandes espacios deportivos. Este es posiblemente uno de los mayores
problemas del All y de Panamd Oeste en general, que afecta la calidad de vida y el sentido de
pertenencia de sus residentes.

Sistema vial: desconectado, poco jerarquizado e inseguro. La Carretera Panamericana tiene la doble
funcién de transito de paso y transito local, con un disefio de via inicialmente orientado al transito de
paso regional, poco preparada para manejar la dindmica urbana que se ha generado en sus bordes y que
tendera a intensificarse con la Linea 3 del Metro de Panamda. Ademds de una red colectora
desarticulada, insuficiente y poco jerarquizada, que dificulta los traslados desde las zonas residenciales a
la Panamericana.

Congestidn vehicular: Los volumenes de tradnsito en el Puente de Las Américas alcanzan los 59.000
veh/dia sentido Panama, 49.000 veh/dia sentido Panama Oeste, para un total 108.000 veh/dia en
ambos sentidos, de los cuales el 14% son vehiculos pesados. Con niveles de servicio criticos, la Carretera
Panamericana es altamente vulnerable ante eventos que afectan el libre transito. El “tranque” es el
comun denominador de la vida diaria del residente del oeste.

Sistema peatonal: inexistente.

Transporte publico insuficiente, de baja calidad y confiabilidad: mas de 80 rutas transitando total o
parcialmente por la Carretera Panamericana. Falta de cobertura en zonas residenciales alejadas de la
Carretera Panamericana, servidas por taxis y piratas. Insuficientes e inadecuados espacios para paradas
de transporte publico, son solo algunos de los problemas mas relevantes.

:suma 11
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Figura 2.2.1 Area de Influencia Indirecta. Dimensiones
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Fuente: Elaboracion Propia.

2.3. AREA DE INFLUENCIA DIRECTA

Las 14 Areas de Influencia Directa de las estaciones de la Fase 1 de la Linea 3 del Metro de Panama
estudiadas presentan caracteristicas diversas, en funcién de su localizacidn, antecedentes de desarrollo,
problemdtica y potencial de desarrollo. Sin embargo, se pueden agrupar en grandes categorias de manera tal
de identificar estrategias comunes de ordenamiento urbano que deben instrumentarse para lograr los
objetivos de planificacion planteados.

En el capitulo 5 del presente informe, se describen los principales problemas y propuestas de ordenamiento
para cada una de las 14 AID, partiendo desde su problematica actual y de las potencialidades que ofrece,
todo ello en funcidn de un objetivo estratégico de planificacién que se centra en la creacidon de un corredor
de usos mixtos en torno a la Carretera Panamericana y a las facilidades del Metro, de manera tal de crear un
sistema de centralidades a lo largo de este eje que consolide a Panama Oeste como nucleo urbano
fortalecido dentro del sistema metropolitano.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia

de la Linea 3 del METRO de Panama

INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Tabla 2.3.1. Clasificacion de las AID con fines de ordenamiento urbano

(e’ et | K
1/#«»%” )Mm ‘ /%% 2 /{%

TIPO ESTACION CARACTERIZACION GENERAL ESTRATEGIA DE ORDENAMIENO
1. Nodo de Albrook Areas terrenas vacantes con potencial de | - DOT metropolitano
Actividad Arraijan desarrollo orientado al transporte, con usos | - DOT local
Arraijan Mall mixtos, densidades y alturas medias - DOT local
2. Areade Balboa Conjunto patrimonial a preservar, con usos | - Conservacidny valorizacién
Valor gubernamentales y de oficina. Presenta | - Mejora del sistema peatonal, a través de
Patrimonial discontinuidad de espacios peatonales que nuevas aceras Yy pasos peatonales, que

faciliten la valorizacién del conjunto por parte del
peaton.

faciliten la caminabilidad vy disfrute del
conjunto

3. Areascon

Vista Alegre 1

Zonas residenciales de predominio unifamiliar, con

- Nuevas conexiones viales

Predominio | Vista Alegre 2 escasos espacios vacantes. Los equipamientos | - Rutas alimentadoras circulares

De San Bernardino urbanos son de tipo primario, vinculados a las | - Espacios peatonales

Desarrollo Nuevo Arraijan barriadas. - Espacio publico

Formal Caceres - Aumento de densidad en espacios vacantes

- Usos mixtos, en edificaciones de mayor altura,
en lotes ubicados al borde de la Carretera
Panamericana
4. Areas con Loma Coba Zonas de ocupacidn espontanea que han tenido | - Consolidacion: mejoras viales y de servicios

Predominio | Nuevo Chorrillo | procesos de densificacion acelerados. Las | - Control de densidad y rellenado de espacios

De Burunga posibilidades de ampliacion de vias y aceras son vacantes

Desarrollo escasas, dada la densidad de ocupacion. - Nuevas conexiones viales que faciliten las

Espontaneo rutas circulares de transporte publico.

- Creacion de Espacio Publico
- Espacios peatonales de conexidn a la estacion

5. Areas con
Predominio
De
Desarrollos
Planificados
Con Escasa
Vinculacién
Ala
Dinamica
Urbana

Panama Pacifico
Ciudad del
Futuro

En el caso de Panama Pacifico, se trata de un
desarrollo aislado de la Carretera Panamericana,
desarrollado a partir de un Plan Maestro que
plantea un funcionamiento independiente de la
dindmica que lo rodea. Su vinculo con la Carretera
Panamericanay el resto del sistema urbano de
Panama Oeste, se da a través de los distribuidores
viales y se reforzara con la ubicacion de la Estacion
y el ITF.

Ciudad del Futuro posee importantes areas
vacantes que se estan desarrollando a partir de
Planes Maestros (Hato Montana, Montelimar), con
mayor vinculacién a la dindmica de la Carretera
Panamericana, a través de propuestas de usos
mixtos y facilidades de transporte, pero que de
igual manera plantean un desarrollo urbano
contenido, con todas las facilidades dentro de la
urbanizacién.

En el caso de los nuevos desarrollos cercanos a
Ciudad del Futuro, existe una excelente
oportunidad de generar centralidades que
servirian tanto a Arraijan, como a La Chorrera, que
pueden optimizar el proceso de conurbacion.

- Conurbacion, creacion de nuevas
centralidades

- Dotacion de Equipamiento urbano
metropolitano que requiere grandes espacios.

- Espacios peatonales de conexion con Estacidn
e lTF.

- Creacion de Rutas circulares alimentadoras

- Facilidades viales y de intercambio, para las
rutas de transporte de La Chorrera

Fuente: Elaboracion Propia.
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3. ESCENARIOS DE CRECIMIENTO

La elaboracion de escenarios de crecimiento de poblacién y empleo para el presente estudio tiene por objeto
el planteamiento de hipdtesis de crecimiento demografico y la evaluacién de sus implicaciones en el espacio
urbano, en términos de areas urbanizables requeridas, densidades de ocupacidn, movilidad y servicios.

Estos escenarios han sido elaborados a partir de los estudios existentes, principalmente el PIMUS, y tienen
por objeto servir de base para la recomendacién de politicas y estrategias de ordenamiento urbano para
Panamé Oeste en el marco del Diagndstico Urbanistico del Area de Influencia de la Linea 3 del Metro de
Panamj, sin pretender con esto sustituir el necesario estudio detallado de las variables demogréficas y socio
econdmicas de un Plan Parcial.

Es importante sefialar que, al igual que en el Informe No. 2 contentivo de la Validacion de la Informacidn
General, se han realizado las proyecciones de poblacién y empleo localizado para el Area de Influencia
Indirecta (All), tomando en cuenta todos los sectores INEC que forman parte de esta o bien que tributan
hacia la misma, es decir, no se han subdividido sectores INEC para asegurar la consistencia estadistica con la
informacién censal

Figura 3.1. Area de Influencia Indirecta y Sectores INEC que la conforman.
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEC y poligonal afectacién MPSA

Para el estudio de los escenarios de crecimiento de poblacién y empleo, se han utilizado los escenarios 0y 1
del PIMUS. EL escenario 0 se utilizd en el Informe No. 2 de Validacidn, por tratarse de un escenario
tendencial. En el presente informe, se estudian los escenarios prospectivos del PIMUS que suponen

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

intervenciones de vialidad y transporte, lo que debe también traducirse en intervenciones de ordenamiento
urbanistico

A continuacidn, se resume la descripcion de escenarios del PIMUS:

Tabla 3.1. Escenarios PIMUS

Escenario Base e Corresponde a los proyectos viales en curso y el sistema de transporte con su
Tendencial implementacion minima: lineas 1y 2, y MetroBus actual

e Se invierte al interior de la ciudad con aquellos proyectos que solucionen los
Escenario 1 problemas de estructura vial en la zona consolidada.
Inversién combinada e No se invierte en vialidad hacia la periferia.

e Seinvierte en transporte publico de acuerdo SITP
Escenario 2 e Seinvierte exclusivamente en transporte publico segun el plan del SITP
Priorizar inversién en e Solo se implementan en vialidades transversales cuando el sistema lo
transporte publico requiera exclusivamente con capacidad para transporte publico
Escenario 3 e Implementacién minima de transporte publico: lineas 1 y 2, y MetroBus
Priorizar inversién en actual
red vial e Seinvierte en todos los proyectos viales identificados

Fuente. PIMUS FASE 1, Informe Final, 2015

Del PIMUS se pueden extraer los siguientes comentarios que permiten conocer un poco mds sus
implicaciones en Panama Oeste:

“Los escenarios 1 y 2 muestran una desaceleracion del crecimiento en el Oeste del AMP en
comparacion con el E3......... Este efecto, es notorio en la Macrozona Arraijan que ve su tasa disminuida
a la mitad con un 2% en E1 y E2, mientras en el E3 solo se ve reducida en un punto, alcanzando 3%
después de 2025....."

“El efecto de una accesibilidad reducida de E1 y E2 tiene también un efecto en las Macrozonas de La
Chorrera y Capira, aunque menor en comparacion con Arraijan. Mientras en el E3 La Chorrera casi
alcanza la misma tasa de crecimiento de Arraijan en 2030, en los otros dos escenarios La Chorrera y
Capira se mantienen apenas por encima del 2% después de 2020”.

“En el Oeste, la Macrozona Veracruz es un caso especial. Alli se encuentra anclado el proyecto de
Panama Pacifico, el cual tendria la capacidad de ofrecer hasta 20.000 hogares segun el plan de
desarrollo propuesto por el administrador. El modelo reacciona en los tres escenarios en 2020 y 2025,
alcanzando inicialmente tasas de entre 8% y 10%, y posteriormente alcanzando entre 11% y 12% de
crecimiento interanual. Hacia el final del periodo de estudio el crecimiento se estabiliza alrededor del
3% en los tres escenarios. De cualquier manera, se revela que los 20.000 hogares propuestos no serian
alcanzados. La macrozona pasaria de 4.700 hogares, hasta alrededor de 16.000 en los tres escenarios”.

“El efecto de una accesibilidad limitada hacia el oeste en el E1 y E2 se manifiesta en un aumento de las
tasas en las Macrozonas mas centrales (Centro, San Miguelito, y Juan Diaz). En los dos escenarios se
observa un repunte de la Macrozona Centro, mientras solo el E2 revela un aumento importante en la
tasa de crecimiento de San Miguelito”.
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Se ha considerado conveniente trabajar en este Informe No. 3 con el Escenario 1 PIMUS, ya que presenta un
balance entre inversidon en transporte y vialidad, que ademas de probable, resulta deseable dados los
problemas de conectividad de Panama Oeste y su necesaria dependencia de Panamd Centro por los
proximos afios, hasta tanto se consolide su estructura urbana como una unidad independiente dentro del
sistema metropolitano.

Como se observa en la siguiente figura para el Escenario 1 PIMUS, la macro zona Veracruz es la que
presentara un crecimiento mas acelerado, por la incorporacidn de los proyectos de Panama Pacifico, para
luego estabilizarse en tasas cercanas al 3,5%. La macrozona Chorrera presentard tasas ascendentes,
mejorando su participacién en el contexto metropolitano. Se espera que Arraijdn disminuya su ritmo de
crecimiento, estabilizandose a largo plazo hacia tasas cercanas al 1,9%.

Figura 3.2. Tasas de crecimiento interanuales de hogares por Macrozona Escenario 1 PIMUS.
6,0% Capira

La Chorrera

5,0% Arraijan

Veracruz

4,0% ——Ancon
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- — San Miguelito
3,0%

— - =Juan Diaz

——Tocumen
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N A Pacora
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Fuente: PIMUS Fase 1. Capitulo 4 Prospectiva

3.1. PROYECCION DE POBLACION PARA EL AREA DE INFLUENCIA INDIRECTA

En el Informe 2 de Validacion de Informacidn, se presentd la proyeccion de poblacién para el All utilizando
las

En el Informe No. 2 de Validacién de Informacidn, se presentd la proyeccion de poblacion para el All
utilizando las tasas de crecimiento del Escenario 0 de PIMUS, considerado como el escenario tendencial, de
manera tal de evaluar el comportamiento de estas variables con una minima intervencién de proyectos viales
y de transporte.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
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Sin embargo, dada la construccién de la Linea 3 del Metro y obras viales de importancia para Panama Oeste,
el Cuarto Puente y la Ampliacidn de la Carretera Panamericana, entre otras obras de importancia regional, se
ha seleccionado el Escenario 1 de PIMUS, como el que mejor se adecUa a una visidon prospectiva para el area,
en el marco del presente Diagndstico Urbanistico.

Los resultados de aplicar las tasas de crecimiento demografico PIMUS Escenario 1 a los sectores del All, han
sido ajustados en los siguientes sectores:

a) Panama Pacifico: se ajusté la poblacion actual y proyectada, de acuerdo a informacion
suministrada por London & Regional, ya que se considera que L&R posee datos actualizados de
las viviendas vendidas y ocupadas a la fecha, asi como una proyecciéon realista de lo que se
construird a futuro, de acuerdo a sus planes de crecimiento. La informacién suministrada por
L&R es:

Poblacién 2017: 3.700 habitantes

Poblacidn 2030: 22.944 habitantes

Con estos ajustes las tasas de crecimiento geométrico utilizada para el periodo 2017-2020 y
2020-2025 es del 15%, en lugar del 11,5% y 3,7% planteados por PIMUS Escenario 1 para los
mismos periodos.

b) Albrook: se ajusté en funcidn de una hipdtesis de un mejor aprovechamiento de los terrenos de
la Ciudad Gubernamental a mediano plazo, suponiendo su desarrollo como un nodo de usos
mixtos residenciales y empleadores. Se asumié como hipétesis el desarrollo de 100.000 m? de
construccion residencial, con un indice de 25 m?/habitante, a ser ocupados un 20% en el afio
2030, 30% en 2035 y 50% en 2050.

Como se observa en la tabla a continuacidn, la poblacién proyectada para el 2050 del All es de 347.430
habitantes, muy similar a los 358.940 habitantes presentados en el Informe 2 con base en el Escenario
0 PIMUS tendencial. Las diferencias se presentan en la distribucién interna de la poblacién entre
ambos escenarios. El Escenario 1 PIMUS prevé tasas de crecimiento ligeramente mas altas en los
sectores Albrook y Balboa en Panamd Este, posiblemente por el impacto de las nuevas obras de
vialidad y transporte y la incorporacion de los terrenos de Ciudad Gubernamental. En Panama Oeste, el
Escenario 1 PIMUS presenta tasas mas altas para La Chorrera, reduciendo las tasas de crecimiento en
los sectores de Arraijan, lo que se explica por la incorporacién de grandes proyectos residenciales
ubicados en el limite entre ambos Distritos, que producirdn la conurbacién de Panama Oeste en el
mediano plazo.

La tasa de crecimiento geométrico para el periodo 2017-2050 para toda el All es del 2,51%. Como se
observa en el grafico a continuacién, para el periodo 2017-2020 se espera que la poblacién crezca al
3,44%, luego desciende el ritmo de crecimiento al 2,53%, y tras una leve recuperacion producto de la
incorporacién de nuevas areas de oferta (Panama Pacifico y Albrook), se estabiliza alrededor del
2,20%. A nivel de sectores, destacan: Panama Pacifico con una tasa para el periodo 2017-2050 del
7,93%, Albrook con 4,50%, Chorrera con 2,11% y 2,09% para los sectores del Distrito de Arraijan.
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Figura 3.1.1 Tasas de Crecimiento Geométrico del Area de Influencia Indirecta
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en PIMUS Escenario 1.

Esta proyeccidn representa un crecimiento del 126% para el 2050, lo que implica multiplicar la poblacion
actual por 2,26, pasando de 153.376 habitantes en 2017, a 347.430 habitantes en 2050, con un incremento
de 194.054 habitantes en un periodo de 33 afos, tal y como se muestra a continuacién:

Figura 3.1.2 Proyeccién de Poblacién del Area de Influencia Indirecta

Proyeccion de Poblacién All
Escenario 1 PIMUS Ajustado
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en PIMUS Escenario 1.
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Tabla 3.1.1. Proyeccién de Poblacién para el Area de Influencia Indirecta

Escenario 1 PIMUS Ajustado.
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BASE DE PROYECCION PIMUS ESC 1 TASAS MACROZONAS
TCG 2017- POBLACION
POBLACION (2020 POBLACION | TCG 2020-2025 | POBLACION | TCG 2025-2030 [ POBLACION | TCG 2030-2035 | POBLACION 2050
No. SECTOR 2017 PIMUS ESC1 |2020 PIMUSESC1 |2025 PIMUSESC1 |2030 PIMUSESC1 |2035 TASA 2035-2050 | PIMUS ESC 1
1| ALBROOK (2) 2.060 2,7% 2.235 1,9% 2.452 2,1% 3.515 2,0% 5.077 2,0% 8.808
2 | BALBOA 11.574 2,7% 12.554 1,9% 13.777 2,1% 15.255 2,0% 16.822 2,0% 22.560
3 [ PANAMA PACIFICO (1) 3.767 15,1% 5.739 15,1% 11.579 15,1% 22.944 3,5% 27.307 3,5% 46.035
4 [ LOMA COBA 3.964 3,6% 4.403 1,9% 4.846 2,1% 5.367 1,9% 5.905 1,9% 7.864
5 | ARRAIJAN 17.048 3,6% 18.936 1,9% 20.838 2,1% 23.080 1,9% 25.393 1,9% 33.819
6 | LA HACIENDA 4.924 3,6% 5.469 1,9% 6.019 2,1% 6.666 1,9% 7.334 1,9% 9.768
7 | BURUNGA 13.143 3,6% 14.598 1,9% 16.065 2,1% 17.793 1,9% 19.576 1,9% 26.072
8 | NUEVO CHORRILLO 11.137 3,6% 12.370 1,9% 13.613 2,1% 15.077 1,9% 16.588 1,9% 22.093
9 [ CACERES 8.645 3,6% 9.602 1,9% 10.566 2,1% 11.703 1,9% 12.876 1,9% 17.149
10 | VISTA ALEGRE 7.277 3,6% 8.083 1,9% 8.894 2,1% 9.851 1,9% 10.839 1,9% 14.435
11| VISTA ALEGRE 2 7.397 3,6% 8.216 1,9% 9.041 2,1% 10.014 1,9% 11.017 1,9% 14.673
12 | NUEVO ARRAIJAN 9.306 3,6% 10.336 1,9% 11.374 2,1% 12.598 1,9% 13.861 1,9% 18.460
13 | SAN BERNARDINO 8.321 3,6% 9.242 1,9% 10.171 2,1% 11.265 1,9% 12.394 1,9% 16.506
14 | CIUDAD DEL FUTURO 14.185 3,6% 15.755 1,9% 17.338 2,1% 19.203 1,9% 21.128 1,9% 28.138
15 | CHORRERA 30.629 1,7% 32.240 2,1% 35.774 2,3% 40.023 2,1% 44.479 2,1% 61.051
TOTAL 153.376 3,4% 169.778 2,5% 192.345 3,1% 224.354 2,2% 250.596 2,20% 347.430
TOTAL PANAMA OESTE 139.742 154.990 176.117 205.584 228.696 316.062
% 91% 91% 92% 92% 91% 91%
(1) LA POBLACION DE PANAMA PACIFICO PARA 2017 Y PARA EL 2030 FUE AJUSTADA CON CIFRAS SUMINISTRADAS POR LONDON AND
REGIONAL.
PARA 2017 L&R INFORMA QUE RESIDEN 3.700
HABITANTES.
PARA EL 2030 SE ESTIMA 5.736 VIVIENDAS, QUE REPRESENTA UNA POBLACION DE 22.944 HABITANTES
A PARTIR DEL 2030 SE PROYECTA CON LA TASA DE CRECIMIENTO ESTIMADA POR PIMUS ESCENARIO 1
DE 3,5%
CON ESTE AJUSTE, LA POBLACION TOTAL DEL ESCENARIO 1 PIMUS SE INCREMENTA EN 31.500
HABITANTES
GRUPQ
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En cuanto a la proyeccion del peso especifico del drea en estudio sobre su contexto inmediato y
metropolitano, en el informe No. 2 presentado a MPSA, se sefiald que para el 2017 la poblacién del All
representa el 31% de los Distritos Arraijan y La Chorrera, y el 7,68% de la poblacién total del Area
Metropolitana de Panamd, de 1.956.758 habitantes, utilizando las tasas de crecimiento del INEC.

La proyeccién de poblacién para el Area Metropolitana de Panamd del Escenario 1 PIMUS se muestra a
continuacion. Se observa que el Area de Influencia Indirecta de la Linea 3 del Metro de Panama incrementa
su participacién en el contexto metropolitano, pasando del 8,10% en 2017 al 9.48 % en 2050.

Tabla 3.1.2. Proyeccién de Poblacién del Area Metropolitana de Panama y del Area de Influencia
Directa

Escenario 1 PIMUS.

2017 2020 2025 2030 2035 2050
AREA DE
INFLUENCIA
INDIRECTA (All) 153.376 169.778 192.345 224.354 250.596 347.430
AREA
METROPOLITANA
DE PANAMA
(AMP) 1.894.333| 2.054.616| 2.312.807| 2.547.552| 2.790.085| 3.665.224
% All/AMP 8,10% 8,26% 8,32% 8,81% 8,98% 9,48%

Fuente: Elaboracién Propia con base en Escenario 1 PIMUS.
3.2. PROYECCION DEL EMPLEO LOCALIZADO PARA EL AREA DE INFLUENCIA INDIRECTA

Los escenarios de empleo localizado son de vital importancia para orientar politicas de ordenamiento urbano
que fortalezcan Panama Oeste como un nucleo urbano independiente dentro del Area Metropolitana de
Panama. La creacién de empleos depende de politicas integrales en materia econdmica y social, no
solamente de ordenamiento urbano. No obstante, todo proceso de planificacion urbana de Panama Oeste
debe tener como objetivo fundamental, la creacidn de espacios y servicios que promuevan los usos mixtos y
asi el empleo localizado.

Para la construccion del escenario de empleo localizado, se tomd como base el Escenario 1 de PIMUS, al igual
que en el escenario de poblacidn, realizando ajustes en los siguientes sectores:

a) Sector Albrook: Se ajusto la cifra obtenida de la aplicacidn de las tasas PIMUS Escenario 1,
agregando un estimado de nuevos empleos a ser localizados en los terrenos de la Ciudad
Gubernamental, teniendo como hipdtesis el que se desarrollara con usos mixtos
residenciales, comerciales y de oficinas a mediano plazo.

b) Panama Pacifico: Se ajustd el empleo actual y proyectado a 2030, en funcién de las cifras
suministradas por London & Regional, ya que se considera que esta agencia maneja cifras
actuales reales ajustadas, por cuanto conocen bien la cantidad de empresas, servicios y
comercios que operan en la zona, asi como proyectan la construcciéon de nuevos espacios
empleadores en funcién de su plan de crecimiento. De acuerdo a la informacién
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suministrada por L&R, para el 2017 existen 7.441 empleos localizados y para el 2030 se
estiman alrededor de 14.225. Es importante mencionar que la proyeccidon suministrada por
L&R coincide en gran medida con las tasas de crecimiento estimadas por PIMUS Escenario 1.

El sector Panama Pacifico se ajustd igualmente por la incorporacién de la Zona Logistica
planificada por la Autoridad del Canal de Panam3, por considerarse un proyecto estratégicoy
de alta probabilidad de desarrollo. Segun informacidn suministrada por la ACP, se estima que
se desarrollardn unas 500 Hectdreas de uso logistico cuyo desarrollo sera progresivo y se
estima plena capacidad en unos 40 ainos.

Los resultados de las estimaciones de empleo localizado se muestran en el grafico y tabla a continuacién y se
debe destacar que se trata de un escenario que privilegia la localizacion de empleo en los sectores de
Panama Oeste, pasando de tener el 28% del empleo del All en 2017, al 53% en el 2050.

En términos del indice empleo por habitante, el escenario planteado implica pasar de 0,42 empleos/hab en
2017 a 0,48 emp/hab en 2050, lo que se puede lograr con el esfuerzo mancomunado de las distintas
instancias de gobierno: nacional, regional y distrital, en el fomento de la inversién local, acompafiado de la
creacion de espacio urbanizable con usos mixtos que potencie los efectos positivos de la nueva
infraestructura de transporte de la Linea 3 del Metro. Todas estas politicas deberdn estar contenidas en los
planes urbanos que se elaboren.

Figura 3.2.1 Proyeccién del Empleo del Area de Influencia Indirecta

ETOTALAIl mTOTAL PANAMA OESTE
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Fuente: Elaboracion propia con base en PIMUS Escenario 1.
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Tabla 3.2.1. Proyeccién del Empleo Localizado para el Area de Influencia Indirecta.

Escenario 1 PIMUS Ajustado.
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TCG 2017- TCG 2020- TCG 2025- TCG 2030- EMPLEO
EMPLEO  |2020 EMPLEO 2025 PIMUS | EMPLEO 2030 EMPLEO 2035 EMPLEO TASA 2035- | 2050

No. SECTOR 2017 PIMUS ESC 1 | 2020 ESC 1 2025 PIMUS ESC 1 | 2030 PIMUS ESC 1 | 2035 2050 PIMUS ESC 1
1| ALBROOK (2) 7.031 3,1% 7.716 1,7% 8.382 1,4% 9.514 1,2% 10.906 1,2% 14.381
2 | BALBOA 39.501 3,1% 43.346 1,7% 47.090 1,4% 50.417 1,2% 53.499 1,2% 63.923
3| PANAMA PACIFICO (1) 7.441 10,1% 9.918 4,2% 13.165 2,9% 17.201 2,5% 22.438 2,5% 36.381
4|LOMA COBA 256 4,3% 290 4,3% 358 5,6% 469 4,5% 584 4,5% 1.122
5| ARRAIJAN 1.101 4,3% 1.248 4,3% 1.540 5,6% 2.018 4,5% 2.509 4,5% 4.824
6 | LA HACIENDA 318 4,3% 361 4,3% 445 5,6% 583 4,5% 725 4,5% 1.393
7 | BURUNGA 849 4,3% 962 4,3% 1.187 5,6% 1.556 4,5% 1.935 4,5% 3.719
8 | NUEVO CHORRILLO 719 4,3% 816 4,3% 1.006 5,6% 1.318 4,5% 1.639 4,5% 3.151
9 | CACERES 558 4,3% 633 4,3% 781 5,6% 1.023 4,5% 1.272 4,5% 2.446
10| VISTA ALEGRE 470 4,3% 533 4,3% 657 5,6% 861 4,5% 1.071 4,5% 2.059
11| VISTA ALEGRE 2 478 4,3% 542 4,3% 668 5,6% 876 4,5% 1.089 4,5% 2.093
12 | NUEVO ARRAIJAN 601 4,3% 681 4,3% 841 5,6% 1.102 4,5% 1.370 4,5% 2.633
13 | SAN BERNARDINO 538 4,3% 609 4,3% 752 5,6% 985 4,5% 1.225 4,5% 2.354
14 | CIUDAD DEL FUTURO 916 4,3% 1.039 4,3% 1.281 5,6% 1.679 4,5% 2.088 4,5% 4.014
15 | CHORRERA 4214 1,5% 4.406 2,3% 4.933 6,8% 6.850 6,4% 9.354 6,4% 23.817

SUBTOTAL SECTORES
DE PANAMA OESTE 18.461 22.039 27.614 36.523 47.299 90.007
TOTAL 64.993 95,140 83.085 96.454 111.704 168.310

% PANAMA OESTE/

TOTAL 28% 23% 33% 38% 42% 53%

(1) EL EMPLEO DE PANAMA PACIFICO PARA 2017 FUE AJUSTADO CON CIFRAS SUMINISTRADAS POR LONDON AND REGIONAL.

L&R ESTIMA UN EMPLEO EN PANAMA PACIFICO PARA EL 2030 DE 14.225, LO QUE COINCIDE CON EL ESCENARIO 1 DE

PIMUS

(2) AJUSTE SECTOR ALBROOK: HIPOTESIS DE DESARROLLO DE AREAS EMPLEADORAS EN TERRENOS DEL MOP, DE 80.000 m2 DE CONSTRUCCION.
PARAMETROS UTILIZADOS: 30 M2/EMPLEO. TOTAL 2.700 EMPLEOS LOCALIZADOS. SE INCORPORAN A LA PROYECCION PARA LOS ANOS 2030 (20%), 2035 (30%) Y 2050 (50%)

(3) AJUSTE EN SECTOR PANAMA PACIFICO POR EL DESARROLLO DE LA ZONA LOGISTICA ACP: HIPOTESIS DE 20 EMPLEOS/HA EN 500 HAS DESARROLLABLES. TOTAL: 10.000 EMPLEOS
EN SU MAXIMA CAPACIDAD CON HORIZONTE DE PLANIFICACION DE 40 ANOS.
INICIO 2025. HIPOTESIS DE CRECIMIENTO: 2025 (10%), 2030 (20%), 2035 (30), 2050 (40%)
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3.3.  ESCENARIOS DE CRECIMIENTO DEMOGRAFICO Y SU INCIDENCIA SOBRE LA HUELLA URBANA

Todo proceso de planificacién urbana en Panama Oeste debe tener por objetivo el logro de una ciudad mas
compacta, con crecimiento hacia adentro, evitando la excesiva expansion de la huella urbana, que ha sido la
tendencia de Panaméa Oeste, dado el modelo de desarrollo urbano sustentado en la construccién de
barriadas de viviendas unifamiliares aisladas y en la segregacidn de usos.

La reversion de este modelo es un objetivo estratégico de planificacion y la construccién de la Linea 3 de
Metro debe igualmente propiciar este proceso de compactacion, a la par de acertadas politicas de
ordenamiento e incentivos urbanos. Es por ello que se plantean escenarios de incremento de densidades, no
solo en el corredor de la Linea 3, sino también en los nuevos desarrollos que ocupen las dreas vacantes del
All, propiciando un modelo residencial multifamiliar de mediana densidad y mediana altura.

En la tabla a continuacién se han realizado estimaciones de incremento de la huella urbana, utilizando para
ello los siguientes escenarios:

a) Mantenimiento de la densidad actual sobre la huella urbana, promedio de 31 hab/Ha
b) Incremento a una densidad de 60 hab/Ha

c) Incremento a una densidad de 80 hab/Ha

d) Incremento a una densidad de 100 hab/Ha

En el caso de mantener la densidad actual, se requieren 6.113 hectareas urbanizadas para la nueva poblacién
proyectada al afio 2050, lo que equivaldria a un incremento de la huella urbana del 127%. Este escenario
seria el mds probable de no tomarse las medidas de ordenamiento urbano que controlen la expansién de la
ciudad.

Si la densidad del drea urbana se incrementa al 60%, se requeririan 3.234 hectareas adicionales, lo que
supone un incremento del drea urbana del 67%.

Aplicando una densidad de 80 hab/Ha, la expansién del area urbana requerida es de 2.425 hectéreas, es
decir, de un 50%.

Si la densidad se ubica alrededor de los 100 hab/Ha, se requieren 1.940 hectéreas para cubrir el crecimiento
demograéfico esperado al 2050. Si se toma en consideracidon que en el All existen alrededor de 982 hectareas
vacantes, identificadas como parte del Informe 2 de Validacién de Informacién, solo se requeriria expandir la
huella urbana en 958 hectareas, que equivalen al 20% de la huella urbana actual.

Estos escenarios son demostrativos de la urgente necesidad de instrumentar politicas de control de la huella
urbana a través de los instrumentos de planificacidon y su debida instrumentacidn, entre las cuales pueden
destacarse:

= Definicién del limite del area urbana.

= Evitar el desarrollo urbano fuera del limite propuesto, mediante propuestas de usos y
densidades rurales acordes con las potencialidades naturales de los terrenos.

= Propuesta de densidades en dreas no desarrolladas dentro del limite urbano, que permitan
alcanzar un promedio de densidad deseable para toda la ciudad entre 80 hab/Ha y 100
hab/Ha.
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= Propiciar el rellenado de los espacios vacantes dentro de la ciudad, con modelos de desarrollo
de densidad media y mediana altura.

= Propiciar la renovacién urbana del corredor de la Carretera Panamericana, en aquellos
espacios ocupados por viviendas unifamiliares de crecimiento espontaneo, o por comercio de
pequeia escala, por un desarrollo de usos mixtos, de escala urbana, que aproveche las
mejoras en las condiciones de conectividad y transporte en este eje de la ciudad.

= Dar prioridad al desarrollo de la infraestructura vial, de transporte y de servicios, dentro de los
limites del area urbana, fomentando la creacidon de mallas viales, redes de transporte local que
alimenten a la Linea 3 del Metro y un desarrollo orientado al peatdn.

Algunas de estas estrategias urbanas son aplicadas a manera de ejemplo en cada una de las Areas de
Influencia Directa identificadas en las 14 estaciones de la Linea 3 del Metro de Panama3, que se muestran en
este informe, como referentes de planificacion que permitan sensibilizar a los actores relevantes en la
materia hacia un nuevo modelo de ciudad orientada al transporte.
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Tabla 3.3.1. Escenarios de Incremento de la Huella Urbana en el Area de Influencia Indirecta.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia

AREA URBANA ADICIONAL REQUERIDA AL ANO 2050
AREA HUELLA | DENSIDAD SOBRE CON AUMENTO |CON AUMENTO |CON AUMENTO
POBLACION |AREATOTAL |URBANA 2017 |HUELLA URBANA [CON DENSIDAD | DENSIDAD 60 DENSIDAD 80 DENSIDAD 100
No. SECTOR 2017 (Has) (Has) 2017 (hab/Ha) ACTUAL HAB/HA HAB/HA HAB/HA
1| ALBROOK 2.060 655,00 532,95 3,87 1.745,73 112,47 84,35 67,48
2 | BALBOA 11.574 408,12 407,81 28,38 387,13 183,11 137,33 109,87
3 [ PANAMA PACIFICO (1) 3.767 2898,32 1.118,29 3,37 12.548,19 704,46 528,35 422,68
4| LOMA COBA 3.964 296,13 103,51 38,30 101,83 65,00 48,75 39,00
5 [ ARRAIJAN 17.048 404,87 316,52 53,86 311,36 279,51 209,63 167,71
6 [ LA HACIENDA 4.924 157,09 126,89 38,80 124,82 80,73 60,55 48,44
7 | BURUNGA 13.143 258,87 234,63 56,02 230,80 215,48 161,61 129,29
8 | NUEVO CHORRILLO 11.137 382,39 258,56 43,07 254,35 182,59 136,94 109,56
9 | CACERES 8.645 221,40 140,75 61,42 138,46 141,73 106,30 85,04
10 | VISTA ALEGRE 7.277 218,31 166,78 43,63 164,06 119,30 89,48 71,58
11 | VISTA ALEGRE 2 7.397 94,17 76,93 96,15 75,68 121,27 90,95 72,76
12 | NUEVO ARRAIJAN 9.306 297,57 197,83 47,04 194,61 152,57 114,43 91,54
13 | SAN BERNARDINO 8.321 94,23 79,96 104,07 78,66 136,42 102,32 81,85
14 | CIUDAD DEL FUTURO 14.185 708,60 255,26 55,57 251,10 232,56 174,42 139,54
15 | CHORRERA 30.629 1217,10 815,00 37,58 809,50 507,04 380,28 304,22
TOTAL 153.376 8312,17 4.831,68 31,74 6.113,13 3.234,24 2.425,68 1.940,54
ESCENARIOS DE INCREMENTO DE LA HUELLA URBANA 127% 67% 50% 40%
AREAS VACANTES DENTRO DEL All 982
TOTAL 5.131,13 2.252,24 1.443,68 958,54
ESCENARIOS DE INCREMENTO DE LA HUELLA URBANA APROVECHANDO AREAS
VACANTES 106% 47% 30% 20%
Fuente: Elaboracion Propia.
GRUPOQ .
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4. COMPONENTES RECOMENDADOS DE UN PLAN PARCIAL PARA EL AREA DE INFLUENCIA DE LA
LINEA 3

El objetivo general de redactar un plan parcial para el area de influencia de la Linea 3 del Metro es orientar el
desarrollo urbano a lo largo de la linea para que potencie el uso de la nueva ruta. La idea es generar un tipo
de urbanismo que esté mejor integrado a la nueva linea, de manera que el sector urbano en cuestion
funcione, de ahora en adelante, como un corredor de desarrollo cuyo principal modo de transporte regional
sea la nueva linea del metro. Los beneficios de esta integracién son numerosos: menores tiempos de
traslado regional, menor congestion vehicular y menor contaminacién ambiental, entre otros.

El plan parcial no debe verse, sin embargo, como una iniciativa modesta en una geografia reducida. Es
importante que la accién planificadora no se entienda simplemente como un esfuerzo de orientar el
desarrollo alrededor de las estaciones para poder generar un incremento, aunque sea minimo, en el nimero
de usuarios del sistema. Dada la enorme inversidon econdmica que el Estado panamefio esta ejecutando en
estos proyectos de transporte publico, y dado los criticos problemas de movilidad que se dan en toda la
region metropolitana, es fundamental que la planificacion urbana metropolitana, en su conjunto, se oriente
hacia una integracién efectiva del desarrollo urbano y la red metro.

La integracion general de urbanismo y lineas de transporte publico es crucial por, al menos, tres razones
basicas. En primera instancia, es improbable que el Estado panamefio tenga los recursos en el futuro para
atender las necesidades de la movilidad privada y al mismo tiempo, construir la red metro prevista. Se
tendran que establecer prioridades en este sentido, y cualquier analisis racional necesariamente se
decantard por aquel modo que ofrece la mayor cantidad de usuarios ocupando la menor servidumbre y con
menores tiempos de traslado. Esta opcidn serd siempre el transporte publico. En segundo lugar, una ciudad
que funciona bien para el transporte publico funciona mal para el automavil privado, y viceversa. Una ciudad
disefiada para el auto privado prioriza el nimero de carriles de circulacién, la cantidad de estacionamientos y
la fluidez del transito. El paisaje urbano consiste mayormente en calles y otros pavimentos de rodadura, que
a su vez acceden a edificios aislados que se sitian en medio de los lotes, y que se rodean de
estacionamientos. En contraste, una ciudad disefiada para el transporte publico es una ciudad disefiada para
el peatén. En el paisaje urbano predominan las aceras y sus elementos de apoyo (arboles, iluminacién
peatonal, mobiliario urbano), y los edificios conectan directamente con las aceras, no a través de un
estacionamiento. Los recorridos a las paradas son cortos y directos, y no exigen los circuitos mas largos que
los automaviles pueden realizar sin mayores inconvenientes. En suma, para que sea efectivo, el desarrollo
urbano tiene que orientarse hacia el modo de transporte que priorice. Por ultimo, la integracion general del
urbanismo es importante porque las areas alrededor de las estaciones no pueden planificarse efectivamente
para apoyar el uso del metro si estas areas, a su vez, no se integran con el resto de la huella urbana que se
extiende en todas las direcciones a partir de ese punto. Las zonas alrededor de las estaciones no pueden
funcionar como islas de integracién en un mar de disfuncionalidad, especialmente porque los usuarios del
sistema van a provenir de toda la huella urbana. Por todas estas razones, la reflexién que sigue aborda los
distintos niveles geograficos que tienen que ser intervenidos, y no se limita estrictamente al drea de
influencia de Metro. La recomendacion es que los instrumentos y politicas que se redacten a partir de este
estudio incluyan todas las escalas, aun si sobrepasan los alcances estrictos de un plan parcial.

Una ciudad ideal disefiada en funcién del transporte publico tiene que como principal caracteristica que la
huella urbana, o area urbanizada, se mantiene geograficamente dentro de distancias razonables caminables
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de las estaciones del sistema. Estas distancias tradicionalmente se han establecido en el rango entre los
400m vy los 800m. Si el sistema consiste en una sola linea, el resultado de la forma urbana consistiria en una
franja urbanizada de quizas un kildmetro de ancho, con estaciones separadas cada kildmetro, a lo largo de
una linea localizada sobre una via principal centrada a lo largo de la franja. De esta forma, la mayoria de las
personas vivirian o trabajarian a unos 500m de una estacién. Esto seria el modelo de una ciudad “lineal”
(Figura 4.1). Para que el sistema funcione de manera eficiente, las densidades tendrian que ser altas (mas de
100 hab./hect.). En caso de cambios de densidad, lo ideal es que las densidades mas altas se concentren en
los puntos mas cercanos a las estaciones, con una gradiente de disminucidon a medida que uno se aleja de la
estacioén (Figura 4.2).

Figura 4.1 Esquema de una ciudad ideal disefiada en torno a una sola linea de transporte publico.

e \/{a principal

Huella urbana de
una ciudad lineal

. Estacion de
transporte publico

Area de servicio
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4.2 En términos de densidades, éstas deben ser mayores en torno a las estaciones y disminuir hacia
afuera.
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Fuente: Elaboracion propia.

Cuando una huella urbana lineal no es factible (como en la gran mayoria de los casos) el sistema de
transporte publico tiene que integrarse a una malla vial de varias vias principales. En este caso, la separacion
de las vias tiene que seguir la misma légica presentada antes, ya que todas las vias en teoria llevarian una
ruta de transporte publico. Si el sistema consiste en una serie de rutas de buses, en cada via habria una ruta
distinta. Por otro lado, si el sistema prioriza una ruta principal de conexién regional (como una linea de
metro), las otras vias llevarian rutas alimentadoras, pero igual tendrian que colocarse a distancias caminables
de viviendas y centros de empleo. En ambos casos, las vias principales deben ser de caracter regional (tienen
continuidad a lo largo de la huella urbana) y se deben colocar a un kildmetro de distancia aproximadamente,
y nunca a mas de kildbmetro y medio (Figuras 4.3 y 4.4). A medida que estas vias se distancian mas, se van
creando espacios en medio de la “cuadricula” que no estan bien servidos por el sistema, ya que estan
demasiado distantes de las estaciones de bus o metro (Figura 4.5).

En sintesis, un urbanismo orientado al transporte publico debe estar estructurado en funciéon de una malla
de vias regionales separadas aproximadamente a un kildmetro de distancia, que puedan llevar rutas de buses
0 metros, ya sea como lineas principales o alimentadoras (Figura 4. 6). En el caso que nos ocupa de la region
oeste del AMP, es claro que la huella urbana tendria una sola linea principal de movilidad regional (la Linea

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
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3), con las otras lineas que recorren las otras vias sirviendo de alimentadoras de este troncal. (Este modelo
se ha denominado modelo “hibrido”?) (Figura 4.7). Todas estas caracteristicas de la red vial tendrian que
complementarse con las densidades adecuadas y las tipologias urbanas que favorecen a los peatones.

Figura 4.3 La separacion entre vias regionales con rutas de transporte debe definirse en funcion de las
distancias maximas que un peatdn localizado entre las vias debe recorrer hasta la estacion mas cercana.
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Fuente: Elaboracion propia.

L Ver: Cervero, Robert. 1998. The Transit Metropolis. A Global Inquiry.
Washington, D.C.: Island Press.
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Figura 4.4 Si la distancia ideal maxima entre viviendas o centros de empleo y una estacidn se define como

500m, esto implica que las vias principales deben separarse 1 km como maximo.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4.5 A medida que las vias principales se distancian, se aumenta el area de las huellas urbanas que
no esta a una distancia peatonal razonable de las estaciones.
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Figura 4.6 Una estructura vial ideal para una region urbana dependiente del transporte publico se asemeja
a una malla de vias con 1 km de separacion.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4.7 Para una region urbana como el sector oeste del AMP, la estructura vial ideal consistiria en una
malla de rutas alimentadoras desarrollada en torno a una linea troncal principal.

e \/{a principal
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metro

1oonss Area de servicio
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Fuente: Elaboracion propia.

Una planificacion que genere este tipo de estructura y paisaje urbano involucra todos los principales
instrumentos de regulacidn y gestidn, a saber: (1) las normas de desarrollo; (2) el plan vial regional; (3) la
movilidad peatonal; (4) las rutas alimentadoras; y (4) el reglamento de urbanizacién. En las siguientes
secciones se abordan estos componentes en el contexto de la region oeste del AMP. En adicidn a las
regulaciones, el plan parcial debe incorporar también obras de inversion que mejoren los entornos de las
estaciones. Estas obras se describen el Capitulo 5 para cada una de las Areas de Influencia Directa de las
estaciones de la Linea 3.

GRUPOQ

COTRANS CITYPLAN

sUma 26

L]
*n



@ e BID Diagnéstico y Andlisis Urbanistico del Area de Influencia

METRO Banco Interamericano de la Linea 3 glel METRO de Pqnamé
e INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

4.1. NORMAS DE DESARROLLO Figura 4.1.1. Tipologia y forma de edificios usual y recomendada. La normativa nueva debe abordar temas
de tipologia y forma de los edificios, procurando que éstos se relacionen mejor con los peatones e incluyan
Las normas de desarrollo en Panama se enfocan principalmente en los siguientes aspectos: aceras ampliadas, arborizadas y equipadas.
e Usos
e Densidad

e Retiros
e Numero de estacionamientos

En términos de usos, es importante impulsar el uso mixto, en especial alrededor de las estaciones, y no
insistir en usos exclusivos. Los usos exclusivos tienen el efecto de separar espacialmente las actividades, lo
cual genera distancias mas largas para residentes y trabajadores que quieren caminar entre estos destinos.
En proyectos de densidades y alturas de edificacion mayores (4 pisos 0 mas) el uso mixto clasico consiste en
apartamentos en los pisos superiores y comercios en las plantas bajas.

En términos de densidades, como ya se ha comentado, es importante incrementar las densidades, en
especial alrededor de las estaciones. Hay que considerar la medida de densidades minimas, en vez de
densidades mdximas, como ya es comun. El nimero de estacionamientos requeridos también puede
disminuirse en estas dareas, ya que se cuenta con el acceso directo (caminable) al sistema troncal. Este
tendria el efecto de abaratar los proyectos en estas areas (y, por tanto, estimular la construccidon en estos
puntos) y facilitar la construccion mas densa.

Finalmente, es importante incorporar regulaciones que se enfoquen en la forma del desarrollo inmobiliario, Fuente: Elaboracién propia.
de manera que favorezca la comodidad del peatdn. Esto se consigue obligando a que los edificios se integren

a las aceras, los estacionamientos se ubiquen detras o en los costados de los lotes, y se provean de aceras de

anchos adecuados y mobiliario de apoyo, en especial arboles y luminarias (Figura 4.1.1).
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4.2. PLAN VIAL REGIONAL Y MOVILIDAD PEATONAL

La Ley 6 de 2006 exige que los planes incorporen “el trazado ... de la red vial y de transporte ... a nivel
regional” (Articulo 13). Igualmente, el Reglamento Nacional de Urbanizaciones (vigente, de 1998) menciona
que “el trazado de las calles debe estar de acuerdo con el plan vial existente” (Articulo 17) y con las vias
proyectadas en los “planos oficiales” o el Plan Metropolitano (Articulo 18). Lamentablemente, estos planes
viales no estdn elaborados, o no han sido incorporados al proceso de aprobaciones de proyectos. Esta
situacion debe corregirse en esta oportunidad, ya que la regidon no puede seguir creciendo sin una estructura
vial prevista que genere las nuevas vias regionales y conecte la red existente de manera eficiente. Un punto
esencial es que el plan logre reservar las servidumbres planeadas, aun cuando el Estado no tenga los recursos
para construir la via.

Con base en la informacion levantada y recolectada mediante fuentes secundarias durante la fase de
validacién de la informaciéon, se proponen las siguientes estrategias en materia de vialidad y movilidad
peatonal de manera regional:

OCUPACION TOTAL DE SERVIDUMBRES: A través de distintas secciones tipicas de calle, para la Carretera
Panamericana antes del intercambio con la Autopista, como entre éste punto y la estacién Ciudad del Futuro.
Ademas, las calles colectoras contaran con una seccion propuesta con mejoras en la accesibilidad peatonal y
movilidad alternativa. PIMUS dentro de sus estrategias propone que se impulsen los desarrollos orientados al
transporte en ciertos nodos con caracteristicas especificas, lo cual puede ser abarcado con la iniciativa de
ocupacion total de servidumbres.

Antes del intercambio de la Autopista con la CPA: Esta seccion de la via Panamericana ya ha sido analizada,
licitada y adjudicada a un contratista para su construccion, por lo que las propuestas de vialidad se
presentaran puntualmente para las areas de las estaciones, especificamente estaciones Panama Pacifico,
Loma Coba, Arraijan y La Hacienda, y se detallaran mas adelante en este informe.

Después del intercambio de la Autopista con la CPA (Servidumbre vial: 50M excéntrica):

Con base en el archivo de cad facilitado por Nippon Koei, se pudo observar que luego del intercambiador vial
de la CPA y la Autopista, la servidumbre vial es muy variable considerando su excentricidad, para lo cual se
han esquematizado diversas secciones que pueden ser utilizadas a lo largo de la extensién de la via,
generando mejoras en las condiciones de movilidad peatonal existentes e integrando un esquema deseado
para transporte publico. A continuacidn, se presentan las diferentes alternativas de seccion transversal
propuestas, de acuerdo a los anchos de servidumbre disponible.

Seccidn 1 de la CPA: Se propone una seccion homogénea que cuente con una acera de 6.30m de ancho que
incluye el espacio para los médulos de paradas de buses de rutas internas, 1 carril para ciclovia de 1.50m vy
un carril de 3.60m que pueda ser utilizado por transporte publico y de acceso a los usos de suelo aledafios,
una separacion con area verde de 4.30m de ancho que separe dicho transito de 2 carriles de flujo directo de
3.50m de ancho (por sentido de circulacién) y un espacio de 3.60m destinado para las necesidades
constructivas de las columnas del monorriel. Es importante mencionar que el espacio de 4.30m que separa la
calle marginal tiene dicho ancho considerando las dreas que cuentan con 3 carriles en vez de 2, con el
objetivo de que la alineacién de la via sea mas homogénea. Este ancho se reduce en la siguiente secciéon a
presentar. A continuacidn, un ejemplo de esta seccion.
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Figura 4.2.1. Seccion ideal de via sobre la Carretera Panamericana.
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Fuente: www.Streetmix.net y elaboracién propia.

Seccion 2 de la CPA: Se propone una seccién homogénea que cuente con aceras de 6.15m de ancho que
incluye el espacio para los médulos de parada de buses de rutas internas, seguido de una calle marginal de
3.6m que pueda ser utilizado transporte publico y de acceso a los usos de suelo aledafios, ademas de un
carril para ciclovia de 1.50m, un area verde de separacion de 1.20m que serd la barrera fisica para separar los
carriles de aceleracidn, desaceleracidn o giro con un ancho de 3.10m, y 2 carriles de flujo directo de 3.50m de
ancho y un espacio de 3.60m destinado para las necesidades constructivas de las columnas del monorriel. La
siguiente figura explica lo anterior.

Figura 4.2.2. Seccion 2 de via sobre la Carretera Panamericana.
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Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.

Las 2 secciones precedentes de la Carretera Panamericana se contemplan con un drenaje pluvial a base de
corddn cuneta, eliminando de la Carretera Panamericana, todas las cunetas abiertas, lo cual brindara mayor
capacidad a la via, tanto para la movilidad vial como peatonal.

Considerando la informacidn de servidumbre de la red vial recibida del MIVIOT, se presentan a continuacion
propuestas de secciones transversales tipicas, para cada ancho de servidumbre (los mas comunes) en el area
oeste del Puente de las Américas.
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Servidumbre de 15.00m: Se presentan a continuacion diversas configuraciones de seccién utilizando el
ancho total de servidumbre y dependiendo de la preferencia que desee darse.

e Primera propuesta: Se contempla una acera de 2.70m de ancho, un espacio para ciclovia de 1.50m y 2
carriles de 3.30m. (uno por sentido de circulacidn). Bajo esta configuracién se asume que los buses de
transporte publico no contaran con una bahia y no habra mdédulo de parada. Los usuarios se guiaran por
sefiales verticales de los puntos de espera de buses. La siguiente figura explica lo anterior.

Figura 4.2.3. Seccion propuesta (P15 -1) como tipica para vias colectoras con Servidumbre vial de 15m de
ancho. (Primera propuesta)
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Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.
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Figura 4.2.4. Planta demostrativa (P15-1) de ubicacion de secciones transversales para servidumbres viales
de 15.00m de ancho

—-Seccién P15-1
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Fuente: Elaboracién propia.

e Segunda propuesta: Para ésta se presentan 2 secciones complementarias, un considerando bahia de
buses y otra sin considerarla. Para la seccidn sin bahia de buses, se presenta una acera de 3.0m de
ancho con un area verde de 1.20m vy 2 carriles de 3.30m.

La seccion que cuenta con bahia de buses igualmente serd homogénea y presentara una acera de 1.5m
de ancho sin moédulo de parada (solo sefalizacién vertical), una bahia de buses de 3.0m de ancho y 2
carriles de flujo directo (uno por sentido de circulacién). A continuacién, se muestran las secciones
propuestas en detalle.

Figura 4.2.5. Seccién propuesta (P15-2A) como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 15m de
ancho. (Segunda propuesta, sin bahia de buses)
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Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.
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Figura 4.2.6. Seccion propuesta (P15-2B) como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 15m de
ancho. (Segunda propuesta, con bahia de buses)

1.5m 3m 3m 3m 3m 15m

Sidewalk Bus lane Drive lane Drive lane Bus lane Sidewalk

Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.

A continuacién, se muestra en planta, un ejemplo de donde aplicaria cada seccién para la segunda propuesta
de servidumbre de 15.00m.

Figura 4.2.7. Planta demostrativa (P15-2A Y (P15-2B)) de ubicacion de secciones transversales para
servidumbres viales de 15.00m de ancho
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Fuente: Elaboracién propia.

Servidumbre de 20.00m: Se presentan a continuacion diversas configuraciones de seccién utilizando el
ancho total de servidumbre y dependiendo de la preferencia que desee darse.

e Primera propuesta: Para ésta se presentan 2 secciones complementarias, una considerando médulo
de parada y otra sin considerarlo. Para la seccidn sin mdédulo de parada, se presenta una acera de
2.50m de ancho con un drea verde de 1.00m y 2 carriles de 3.20m. por sentido de circulacidn.

La seccion complementaria presenta una acera de 1.30m con un mdédulo de parada que ocupa 2.70m
y 2 carriles de 3.00m por sentido de circulacién.
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Es importante mencionar que esta propuesta de ocupacién no incluye bahias para buses, es decir
gue se detendran donde estén los mddulos de paradas.

A continuacidn, se muestran las secciones propuestas en detalle.

Figura 4.2.8. Seccion propuesta (P20-1A) como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 20m de
ancho. (Primera propuesta, médulo de parada).

Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.

Figura 4.2.9. Seccion propuesta (P20-1B) como tipica para vias colectoras con Servidumbre vial de 20m de
ancho. (Primera propuesta, con médulo de parada).

Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia
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Figura 4.2.10. Planta demostrativa (P20-1A y (P20-1B) de ubicacion de secciones transversales para
servidumbres viales de 20.00m de ancho.

eccién P20-1A Seccion P20-1B Seccion P20-1A

Fuente: Elaboracion propia.

e Segunda propuesta: Se propone una seccion homogénea en toda la extensidn de la via, con una
acera de 2.00m y un espacio para ciclovia de 1.50m ademads de 2 carriles de 3.20m. La siguiente
figura explica lo descrito.

Figura 4.2.11. Seccion propuesta (P20-2) como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 20m de
ancho. Con ciclovia.

2m 1.5m 32m 32m 32m 32m 15m 2m
Sidewalk | Bike lane Bus lane Drive lane Drive lane Bus lane. Bikelane | Sidewalk

Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.
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Figura 4.2.12. Planta demostrativa (P20-2) de ubicacion de secciones transversales para servidumbres
viales de 20.00m de ancho.

Seccion P20-2

Fuente: Elaboracion propia.

Servidumbre de 25.00m: Se presentan a continuacidn 2 secciones complementarias que incluyen espacio
para médulo de parada y sin esta facilidad.

La seccién con médulo de parada incluye una acera de 2.00m, un espacio para ciclovia de 1.50m y el mddulo
de parada que ocupa un espacio de 2.70m., ademas de 2 carriles de 3.00m por sentido de circulacién y una
isleta central de 0.50 cm. Es importante mencionar que se propone que para este ancho de servidumbre los
buses no cuenten con bahia.

La seccion que no cuenta con mddulo de parada presentara una acera de 2.50m con un area verde de 1.2m,
un espacio de ciclovia de 1.50 y 2 carriles de 3.30m por sentido de circulacién con una isleta central con area
verde que los separe de 1.50 m. A continuacién, se presentan las secciones descritas.

Figura 4.2.13. Seccion propuesta (P25-1A) como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 25.00m
de ancho. Sin médulo de parada.

33m
Drlive lane

Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.
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Figura 4.2.14. Seccion propuesta (P25-1B) como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 25.00m
de ancho. Con médulo de parada.
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Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.

Figura 4.2.15. Planta demostrativa (P25-1A y P25-1B) de ubicacion de secciones transversales para

servidumbres viales de 25.00m de ancho.
Seccion P25-1A Seccion P25-1B eccion P25-1A
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Fuente: Elaboracion propia.
Servidumbre de 30.00m: Se presentan a continuacion 2 secciones:

Primera propuesta: Incluye una acera de 3.50m., un espacio para ciclovia de 1.50m, area verde de 2.1m, 2
carriles de 3.30 por sentido de circulacidn y una isleta central de 2.50m. Esta seccién se complementa con
otra que presenta 2.5m de ancho, una ciclovia de 1.50m de ancho, mdédulo de parada de 2.70m y 2 carriles
de 3.3m por sentido de circulacién separados por una isleta central de 1.30m con area verde. Es importante
mencionar que para esta ultima seccidn, los buses no contaran con bahia de buses y realizaran su parada
donde se encuentren los mddulos dispuestos para ellos.
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Figura 4.2.16. Seccion propuesta (P30-1A) como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 30.00m
de ancho. Sin médulo de parada.
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Fuente: www.Streetmix.net y elaboracién propia.
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Figura 4.2.17. Seccion propuesta (P30-1B) como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 30.00m

de ancho. Con médulo de parada.
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Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.

a3m 33m
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Figura 4.2.18. Planta demostrativa (P30-1A y P30-1B) de ubicacién de secciones transversales para
servidumbres viales de 30.00m de ancho.
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Fuente: Elaboracion propia.
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e Segunda propuesta: Esta seccion modifica el complemento de la anterior, contando con una acera
de 1.6m de ancho, espacio para ciclovia de 1.50m, mddulo de parada de 2.70m de ancho, un espacio
para bahia de buses de 3.0m y 2 carriles de 3.0m por sentido de circulacion separados por una isleta
con area verde de 0.50m.

Figura 4.2.19. Secciéon propuesta como tipica para vias colectoras con servidumbre vial de 30.00m de
ancho. Con médulo de parada y bahia de buses.
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Figura 4.2.20. Planta demostrativa (P30-1A y P30-2A) de ubicacion de secciones transversales para
servidumbres viales de 30.00m de ancho.
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Seccion P30-2A eccion P30-1A

Fuente: Elaboracion propia.

Debe recalcarse que todas las propuestas de aceras presentadas en las secciones anteriores deben contar
con accesibilidad universal y conectividad en toda su extension.

A continuacién, se presenta en planta, con referencia en la informaciéon recibida del MIVIOT, las
servidumbres viales de la red vial objeto de estudio, en las cuales puede aplicarse las secciones
transversales explicadas.
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Figura 4.2.21. Red vial objeto de estudio de Panama Oeste con servidumbre vial facilitada por el MIVIOT,

préximas a la Estacion Loma Coba y Estacion Arraijan.
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Figura 4.2.22. Red vial objeto de estudio de Panama Oeste con servidumbre vial facilitada por el MIVIOT,
préximas a la Estacion La Hacienda, Estacion Burunga, Estacion Nuevo Chorrillo.
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Figura 4.2.23. Red vial objeto de estudio de Panama Oeste con servidumbre vial facilitada por el MIVIOT,
préximas a la Estacion Caceres, Estacion Vista Alegre 1, Vista Alegre 2.

\ T L 7

LEYENDA

m Estacion Servidumbre (m) de las CORREGIMIENTO
vias objeto de estudio. CERRO SILVESTRE

—+— Alineamiento Linea 3  gmmm 15

== Vias principales =20

t .-I Poligono de influencia ™= 25 i
_ 30

D Poligono de influencia

directa == Desconocido \$
Edificaciones N \ < g ‘. .
— Rio \ ' X \
.
D Limite de corregimientos - \ ,
\
o /Y% \ W

/ \\ \/</\\\\\ =" 4

SN

N AN

\\\ l\\ X
N\ N K N
SResidefcial . N\ N\
D NZAVEA D KRS
B IR YR

N\ oz
_~Residenci
¥ tc CORREGIMIENTO

VISTA ALEGRE

ESCALA GRAFICA
SISTEMA DE COORDENADA: UTM HUSO 17N DATUM: WGS 1984

Fuente: Base de datos de INEC, MIVIOT y elaboracidon propia.

BER: U Ma

CITYPLAN Be 34




€ $BD

Banco Interamericano
METRR de Desarmolio

Figura 4.2.24. Red vial objeto de estudio de Panama Oeste con servidumbre vial facilitada por el MIVIOT,
préximas a la Estacion Nuevo Arraijan, Estacion San Bernardino y Estacién Ciudad del Futuro.
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A nivel de proyecto se propone la elaboracion del documento grafico de servidumbres y lineas de
construccion a nivel de Panama Oeste, que complemente y regule las secciones transversales propuestas
en este informe, que forme parte de un proceso de planificacion urbana y un plan de ordenamiento.

Fuente: Base de datos de INEC, MIVIOT y elaboracion propia.

INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS.

Se propone la elaboracién de un andlisis integral de toda la Carretera Panamericana entre el intercambio vial
con la Autopista y la futura estacidn Ciudad del Futuro, con el objetivo de presentar propuestas para la
ubicacién de semaforos en complemento con los existentes actualmente y que formen parte del sistema
centralizado de semaforos a través del Centro del Control de la ATTT. Esto complementaria las secciones
propuestas de la CPA antecedentes, y se podria eliminar giros a la izquierda existentes actualmente para
poder canalizarlos a través de intersecciones mas seguras por la presencia de semaforos. Ademas, las
intersecciones con semaforo permitirian a los peatones poder cruzar la via a través de una fase especial para
ello, sin necesidad de utilizar pasos peatonales a desnivel mas que los que forman parte de la estructura de la

estacion del monorriel.

VIAS ALTERNATIVAS ADICIONALES:

Conexién transversal: Se debe incentivar el uso y mejora de la Carretera de Cocoli, a través de la cual se
puede potenciar una vialidad transversal entre el Puente Centenario y el Puente de las Américas.

Conexién al norte: se propone una conexién y mejoras entre la Carretera de Rio Congo, conectandola con la
via de Nuevo Chorrillo, y construyendo una via nueva que llegue hasta el Puente Centenario.

Conexidn al sur: Se propone una conexién al sur de la Carretera Panamericana, utilizando la calle principal de
Veracruz, y construyendo una via costanera nueva de aproximadamente 15 Km, que conecte con vialidades
existentes que pueden ser mejoradas como por ejemplo la conexidon a la Via de Bique, Vacamonte y Puerto
Caimito, que igualmente presta una conexién transversal con la Autopista y la CPA. A continuacion, se

presenta una muestra de lo que podria ser esta costanera.

Las conexiones propuestas al igual que la ampliacion de la CPA entre el Puente de las Américas (y el futuro
Cuarto Puente) y la futura estacién Arraijan, apuntan a la mejora de la permeabilidad vial entre Panama
Centro y Panamd Oeste, brindando mas alternativas para llegar de un punto a otro de la ciudad.
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Figura 4.2.25. Malla vial y nuevas conexiones propuestas al norte y transversalmente a la Carretera

Panamericana.
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Fuente: Google Earth y elaboracion propia.

Las lineas en color verde en las figuras 25 a 27 representan vias existentes a mantener y mejorar, y las lineas
en color rojo indican vias nuevas a construir. Esta imagen se presenta con mayor detalle en formato de mapa
en formato digital.

La vialidad propuesta al norte de la CPA es de un total aproximado de 28 Km. y la existente a mejorar sera de
27 Km. aproximadamente, incluyéndose la via transversal (Cocoli). Al sur, se requerira de 30 Km
aproximadamente de vias nuevas y 70 Km. de vias existentes a mantener y mejorar.

4.3. TRANSPORTE PUBLICO

Nippon Koei en el disefio preliminar del entorno de las estaciones, presenta en su documento “SAPI (PM)
para Desarrollo de Proyecto Linea 3 de Transporte Urbano en el Area Metropolitana de Panamd”, los
criterios utilizados para proponer aquellas estaciones que, por la cantidad estimada de pasajeros durante la
hora pico matutina, son consideradas estaciones de transferencia mayor, o estaciones intermedias mayores.
Como resultado, se tiene que las estaciones de Albrook y Ciudad del Futuro (en la fase 1), seran estaciones
de transferencia mayor y las estaciones de Panamad Pacifico, Arraijan, Burunga y Vista Alegre serdn las
principales estaciones intermedias desde el punto de vista del nUmero de pasajeros La siguiente imagen
explica lo anterior con mayor detalle.
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Figura 4.3.1. Caracteristicas de las estaciones de la Linea 3 del Metro.
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Fuente: Equipo de proyecto de JICA.

Es importante mencionar que el comun denominador con el que contaran todas las estaciones es la facilidad
intermodal con espacios definidos para taxis, vehiculos particulares y buses de transporte publico en sus
inmediaciones. Incluso, algunas estaciones como Nuevo Chorrillo, Vista Alegre 111 y Ciudad del Futuro
contaran con facilidades de tipo Park and Ride con un total aproximado solo en estas estaciones de 320
espacios de estacionamiento.

En esa linea, apoyando los disefios desarrollados por Nippon Koei y respaldando lo indicado en el PIMUS,
serd necesaria la reestructuracion del sistema de transporte publico en el sector Oeste. De hecho, PIMUS
indica en su interpretacion de los escenarios de transporte, que una vez evaluado el modelo, el escenario 1
presentd los mejores resultados de velocidad y demanda de transporte, ademas durante este escenario la
relacion coste / beneficio equipara las inversiones con beneficios ligados al tiempo de viaje. Se hace énfasis
en este sector de la linea 3 en particular, ya que el corregimiento de Ancdon forma parte del area de
cobertura del sistema Metrobus.

La restructuracion del sistema de transporte publico en el sector oeste debe ir ligado fuertemente a la
operacion de la linea 3, resumiéndose en:
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e rutas troncales (aquellas que utilizan la CPA para servir puntos mas alla de Ciudad del Futuro),

e rutas alimentadoras (aquellas que ingresan a las vias colectoras y realizan un mismo recorrido de ida
y vuelta para llegar especificamente a la estacién del metro), y

e rutas circulares (que son similares a las alimentadoras, solo que salen de una estacién de metro y
llegan a otra utilizando vialidades internas y no la CPA).

e rutas expresas (aquellas que utilizan la autopista Arraijan — La Chorrera)

Las secciones transversales propuestas sobre la Carretera Panamericana, pretenden que en su marginal sea
utilizada (no exclusivamente), por transporte publico, que, saliendo de las facilidades intermodales de las
estaciones del monorriel, tome estas vias para ingresar a las calles colectoras y asi realizar sus recorridos. Las
secciones propuestas responden a las servidumbres viales facilitadas por el MIVIOT, sobre las cuales pueden
circular hasta vehiculos tipo metrobus, sin embargo, para espacios mas reducidos y maniobras mas
complejas, se recomendaria el uso de una flota con tamafio mas compacto, que acomparie los anchos de via
disponibles.

Es importante romper con el esquema hombre — camidn, tipo atomizado que existe en la actualidad, para
dar paso a organizaciones mejor estructuradas en el transporte de pasajeros, considerando la modificacién
en la dindmica urbana que va a traer consigo la operacién de la linea 3 del metro.

4.4. REGLAMENTO DE URBANIZACION

El Reglamento Nacional de Urbanizacién vigente fue aprobado en el afio 1998, y sus disposiciones todavia
apuntan hacia un urbanismo enfocado en el uso del automdvil particular. Es conveniente revisar estos
reglamentos y ajustarlos al nuevo enfoque. Los siguientes puntos son los mas criticos.

e Tamafio de las manzanas. Actualmente, se permiten manzanas de hasta 350m de lado, con una
servidumbre peatonal de 3m de ancho cada 180m. Estas medidas son excesivas para una movilidad
peatonal apropiada. Se recomiendan manzanas no mayores de 100m de lado para favorecer mayor
permeabilidad peatonal en la red vial.

e Conexiones viales. La red debe estar conectada no solo a las vias regionales, sino también a las
calles de las urbanizaciones contiguas en caso de ausencia de estas. Es importante garantizar una
red conectada que canalice los flujos peatonales hacia las estaciones. Este criterio también debe
guiar el disefio de las urbanizaciones en general, de manera que sus calles estén orientadas de
manera efectiva hacia las paradas. Cuando se incluyan centros comerciales, éstos no deben
constituirse en barreras entre los vecindarios y las paradas. Es importante que el tamafo de los
centros comerciales se limite, y que su disposicidn se controle para permitir la permeabilidad y el
acceso directo a las estaciones. (Figura 4.4.1).

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia

de la Linea 3 del METRO de Panama
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Figura 4.4.1. Las acciones de reajuste de suelo permiten planificar un area de manera integral, sin las
restricciones impuestas por la forma de las parcelas.
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Figura 4.4.2 Ejemplo de un desarrollo tipico de urbanizaciones y comercios en torno a una via principal, y
una disposicion mas orientada al transporte pltblico. La segunda opcion (derecha) orienta sus calles hacia
la parada y consigue una disposicion mas permeable de los comercios.
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Fuente: Elaboracion propia.

e Quebradas y rios. La servidumbre de quebradas y rios deben aprovecharse como areas verdes y
corredores peatonales que ayuden a conectar vecindarios. Es importante incorporar medidas de
control de escorrentias a los cauces fluviales, de manera que se hagan innecesarias obras de
canalizacion que destruyan su caracter natural.

e Planificacion de la urbanizacidn. La disposicién de calles y lotes debe contribuir con la conectividad
peatonal y el acceso eficiente a estaciones. Cuando los linderos de parcelas dificulten una
disposicion racional, se debe estudiar la aplicacién de mecanismos como el reajuste de suelo, que
deben incorporarse a los reglamentos.

Las propuestas conceptuales del Capitulo 5 presentan escenarios de desarrollo que dependerian de
cambios en el reglamento de urbanizacidn, entre otros factores, para su instrumentacion.
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4.5. AREAS AMBIENTALMENTE SUSCEPTIBLES

Panama Oeste es quizds la provincia con mayor crecimiento urbano del pais, apreciable no sélo en el
incremento de la construccion de nuevos urbanismos sino también en el patrén extensivo de ocupacién del
suelo. Arraijan y La Chorrera, como sus principales centros poblados, son claros ejemplos de esta situacion
que ha empezado a transformar la cobertura vegetal del sector, algunas de las cuales, pudieran considerarse
vulnerables por su rol dentro de un determinado ecosistema o condiciéon administrativa especial, como en
caso de los parques naturales.

A tales fines, a continuacion, se presenta un analisis general de la cobertura del suelo y los usos de la tierra
de la Provincia de Panama y Panama Oeste, con especial énfasis en el Area de Influencia Indirecta (All) de la
Linea 3 del Metro de Panama, con base el informe “Mapa de Cobertura y Uso de la Tierra 2012” elaborado
en afio 2015 por el Ministerio de Ambiente (MIAMBIENTE) de Panama y la Organizacidn para las Naciones
Unidas para la Alimentacién y la Agricultura (FAO) en el marco del Programa de colaboracién de las Naciones
Unidas para la reducciéon de emisiones de la deforestacion y la degradacién de bosques en los paises en
desarrollo (ONU-REDD)?2.

El andlisis, parte de informacién grafica resultante (mapas) de los estudios realizados por el Ministerio de
Ambiente de Panama (MIAMBIENTE) en el afio 2012, elaborados a partir de la teledeteccion de las imagenes
del satélite RapidEye, con una resolucion de 5m x 5m de pixel orto rectificados, gracias a los cuales fueron
identificadas treinta y dos (32) coberturas y usos del suelo.

ANALISIS DE LA PROVINCIA DE PANAMA Y PANAMA OESTE

El analisis a nivel provincial se realizé de conformidad con los resultados del informe antes mencionado, el
cual, presenta de manera integrada los resultados para las provincias de Panama y Panama Oeste. Asi, se
establece un predominio de bosques en el 60% del territorio (709,743 Ha) (Ver Grafico 4.5.1 y Tabla 4.5.1.),
una situacidon que resulta coherente si consideramos la presencia de grandes areas de administracion
especial como lo son: el Parque Natural Metropolitano de Panama, el Parque Nacional Chagres, el Parque
Nacional Soberania, el Parque Nacional Altos de Campana, la bahia de Chame, el bosque protector del Canal
de Panama3, entre otras zonas de proteccion hidroldgica.

Dentro de los tipos de bosque mas destacables cabe mencionar la presencia de los mangles por su relevancia
ambiental y por el ecosistema que representan, los cuales, se encuentran ocupando el 3% del territorio
(37,006 Ha), ubicados principalmente al Este de la Bahia de Panama y en Chame (Ver Tabla 4.5.1).

Como parte de la economia regional, se mencionan los suelos dedicados a la actividad agropecuaria de
cultivo de arroz, maiz y pifia, ubicados en las afueras de las zonas urbanas al Norte de ambas provincias.

2 El Programa de colaboracién de las Naciones Unidas para la reduccion de emisiones de la deforestacion y la degradacion de bosques en los paises en
desarrollo (ONU-REDD), es un programa de colaboracion entre tres agencias de las Naciones Unidas: la Organizacidn de las Naciones Unidas para la
Alimentacién y Agricultura (FAO), el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y el Programa de las Naciones Unidas para el Medio
Ambiente (PNUMA).
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Tabla 4.5.1. Superficie por categoria de cobertura y uso de la tierra. Provincia de Panama y Panama Oeste.

ECOSISTEMA Y USO CATEGORIA AREA (Ha) | PORCENTAIJE

Bosque maduro 411,359 35.02%

Bosque secundario 247,728 21.09%

Bosque Manglar 37,006 3.15%

Bosque plantado de coniferas 496 0.04%

Bosque plantado de latifoliadas 13,154 1.12%

» . Rastrojo y vegetacion arbustiva 44,518 3.79%

Vegetacion :drbustlva Vegetacidn herbacea 13,028 1.11%

y herbacea

Vegetacidn baja inundable 2,168 0.18%

Area abierta sin o con | Afloramiento rocoso y tierra desnuda 1,340 0.11%

poca vegetacion Playa y arenal natural 1,977 0.17%

Otro cultivo permanente 20 0.00%

Arroz 10,782 0.92%

Maiz 16 0.00%

Agropecuario Pifia 3,545 0.30%

Otro cultivo anual 1,139 0.10%

Area heterogénea agropecuaria 1,750 0.15%

Pasto 278,575 23.72%

Superficie de Agua Superficie de Agua 52,480 4.47%

Area poblada 46,871 3.99%

. Infraestructura 5,350 0.46%
Area cultural —

Explotaciéon minera 74 0.01%

Estanque para acuicultura 1,242 0.11%

Total 1,174,618 100%

Fuente: MIAMBIENTE, 2015. Tabla de elaboracién propia
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ANALISIS DEL AREA DE INFLUENCIA INDIRECTA DE LA LINEA 3 DEL METRO DE PANAMA

Por encontrarse en un area urbana, los resultados del analisis muestran un drea predominante intervenida
antrépicamente producto de la urbanizacidn, la cual, ocupa casi el 60% (2,435 Ha) de la totalidad del
territorio del Area de Influencia Indirecta (All) debido a la presencia de areas pobladas e infraestructura vial
(Ver Figura 4.5.4).

Particularmente, destaca la presencia de bosques cercanos a las estaciones Loma Coba y Panama Pacifico, los
cuales forman parte de la Zona del Canal administrados por la Autoridad del Canal de Panama (ACP) (Ver
Plano de Areas Ambientalmente Susceptibles). Especificamente, se trata de una franja en la zona Centro-
Norte del All de bosques latifoliados mixtos maduros y secundarios, representando casi un 21% (826 Ha) (Ver
Figura 4.5.4).

Ocupando el 6% y 7% del territorio (230 y 272 Ha), se aprecia la presencia de pasto y vegetacidon herbacea
respectivamente (Ver Tabla 4.5.2), la mayoria de las cuales, ya han sido ocupadas por nuevos desarrollos
inmobiliarios o cuentan con proyectos aprobados por el Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial
(MIVIOT). Entre ellos, se mencionan los urbanismos: Montelimar y Costa Verde, entre otros.

Figura 4.5.2. Cobertura y uso de la tierra. Provincia de Panama y Panama Oeste.
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Tabla 4.5.2. Superficie por categoria de cobertura y uso de la tierra. Area de Influencia Indirecta.

CATEGORIA CATEGORIA AREA (Ha) | PORCENTAIJE
Bosque de mangle 0.36%
q 8 14.64
- . 9.65%
Bosque latifoliado mixto maduro 388.90
Bosque
- . . 10.86%
Bosque latifoliado mixto secundario 437.39
0,
Bosque plantado de latifoliadas 0.05%
2.12
. . . 2.38%
Vegetacion Rastrojo y vegetacién arbustiva 96.01
arbustiva 'y
herbacea . , 6.76%
Formaciones herbaceas 27237
Area abierta sin o . . 1.06%
con poca Afloramiento rocoso y tierra
P - desnuda 42.85
vegetacién
. 5.70%
Agropecuario Pasto 299,61
- - 2.72%
Superficie de Agua | Superficie de Agua 109.52
, 52.58%
Area poblada 211813
Area cultural
Infraestructura 7.86%
316.61
[v)
Total 4,028.14 100%

Fuente: MIAMBIENTE, 2015. Tabla de elaboracién propia.

Una de las Una de las principales amenazas que preocupa en el sector son los movimientos de tierra de las
nuevas urbanizaciones, la canalizacion de las quebradas y el historial de desbordamiento de los rios
provocando inundaciones, principalmente, en la cuenca 140 y 142 de la delimitacién de cuencas
internacionales propuesta en el Proyecto Hidrometeoroldgico Centroamericano (PHCA, 1967-1972) (Ver
Figura 4.5.3), las cuales, corresponden a las cuencas denominadas Caimito y Juan Diaz, cuyos principales
afluentes son el rio Caimito y el rio Matasnillo, respectivamente. Resalta, particularmente, la cuenca del
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Caimito por ocupar cerca del 28,64% de la superficie del distrito de Arraijan, el 40,25% del distrito de La

Chorreray el 60,37% del All.
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Figura 4.5.3. Susceptibilidad a inundaciones. Cuencas hidrograficas de Panama y Panama Oeste (AIE).
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Figura 4.5 4. Ecosistema y uso. Area de Influencia Indirecta.

W Bosque
B Vegetacion arbustiva y herbacea
Area abierta sin o con poca vegetacion
B Agropecuario
B Superficie de Agua
W Area cultural

Fuente: Elaboracién propia, 2017.

Algunas cifras procedentes del Sistema Nacional de Proteccién Civil de Panama (SINAPROC) y de diarios
nacionales, permiten realizar una estadistica de eventos, obteniendo como resultado un total de treinta y
cuatro (34) eventos de inundacién en un periodo de 16 afios (de 2000 a 2016), localizados principalmente en
los corregimientos de Vista Alegre (barriada Cerro Tigre, Bello Amor, Rio Indio, Nuevo Arraijan, Ciudad del
Futuro, Residencial Vista Alegre, Villa Vista Alegre, EI Palmar, Maracand, San Bernardino); y Arraijan
(Cabecera) (barriada Altos de Caceres, Burunga, el Chorro, Cerro Silvestre, Nuevo Chorrillo), ambos en el
distrito de Arraijan, cuyas afectaciones se calculan en torno a las 1,350 viviendas. Entre las principales causas
se mencionan: el desbordamiento de rios y quebradas producto de fuertes lluvias; y colapso de los sistemas
de drenaje pluvial.

En este marco de ideas se hace imprescindible que cualquier propuesta de ordenamiento urbano considere:

e La proteccidn de las servidumbres fluviales establecidas por Ley por el MIAMBIENTE y en manuales
oficiales como los del Ministerio de Obras Publicas de Panama (MOP), no sélo como medida de
proteccion de los cuerpos de agua, sino también de mitigacién del riesgo frente a eventos de
inundacién, valiéndose para ello de articuladores urbanos como parques lineales (en la medida de las
posibilidades de espacio) como barreras naturales pero funcionales dentro de la dindmica urbana.

e la preservacion de las dreas mas sensibles ambientalmente, como los bosques maduros y de
mangles, no sélo por su valor escénico y relevancia ambiental como reservorios ecoldgicos, sino
también como espacios naturales de tratamiento del aire y el agua, intimamente vinculados a la
capacidad de absorcién de los suelos o la capacidad hidraulica de una cuenca, cuyo deterioro o
deforestacidn, incrementa las posibilidades de afectacidon de una inundacion.

La gestion integral del riesgo a través de planes o programas la educacién, para lo cual, se
recomienda la elaboracion de un Plan de Gestion Local de Riesgo donde se incorpore a las
comunidades. Actualmente, algunos corregimientos del Municipio de Panama cuentan con un Plan
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de Gestidn Local de Riesgo de Inundaciones elaborado a raiz de un convenio firmado entre la Agencia
de Cooperacion Internacional de Japdn (JICA), el SINAPROC y el Municipio de Panama en el afio 2004,
resultado del cual, se capacitd a las autoridades y lideres comunitarios sobre el tema, se elaboraron
escenarios y mapas de riesgo dentro de los que se establecieron espacios para albergues en caso de
emergencia y se disefiaron planes de emergencia y contingencia (Atlas Ambiental de la Republica de
Panama; 2010:128).
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5. ESCENARIOS DE DESARROLLO POR AREA DE INFLUENCIA DIRECTA

La preparacién de escenarios de desarrollo por Area de Influencia Directa, tiene por objeto delinear
politicas y actuaciones para el ordenamiento de estas zonas directamente vinculadas a las estaciones de la
Linea 3, potenciado las ventajas de conectividad y procurando reforzar su funcién como centralidades de
distintas jerarquias que forman parte del corredor de la Carretera Panamericana, pero que a la vez
conforman centros de actividad en cada una de sus areas de influencia inmediatas.

Es asi como en funcion de su problematica actual y sus potencialidades, se proponen estrategias en materia
de movilidad peatonal y vehicular, de transporte publico, de desarrollo urbano, en términos de usos
propuestos, perfil urbano y espacio publico. En la medida de la disponibilidad de la informacion, se adoptan
propuestas de desarrollo ya planteadas por promotores privados y publicos, y se procura optimizar su
vinculacién con el eje de la Panamericana.

Las propuestas para las AID parten desde el Instalaciones de Transito Intermodal (ITI) propuestas por
Nippon Koei para Metro de Panama, S.A., como centro a partir del cual se generan las estrategias de
integracion urbana. El planteamiento de estas instalaciones (ITl) constituye un gran aporte de Metro a la
consolidacion urbana de Panamd Oeste, ya que funcionaran como potenciadores de cambios en sus
alrededores.

Estos cambios se daran en el corto plazo y en forma acelerada, pueden ser planificados o no, pero se dardn
de cualquier manera. Es asi que la planificacidon urbana se convierte en una necesidad urgente, por lo que
se ha considerado de utilidad que el presente Diagndstico Estratégico se enfoque en presentar propuestas
concretas de intervencion en cada AID, las cuales se resumen a continuacién y se muestran en las Fichas
incorporadas en el anexo a este informe.
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5.1.

ESTACION ALBROOK

El Area de Influencia Directa de la Estacién Albrook tiene el gran potencial de desarrollo de los terrenos de
las antiguas instalaciones del Ministerio de Obras Publicas y adyacentes, de aproximadamente 40
hectdreas, que en la actualidad se encuentran subutilizados, con signos visibles de deterioro y alto riesgo de
que sigan degraddndose.

Constituye un espacio potencial para generar un nodo metropolitano de usos mixtos, con espacios
residenciales, de oficinas, comercio, asi como espacio publico, nuevas conexiones vehiculares que pueden
mejorar sustancialmente la malla colectora del sector y su conectividad con el entorno, sitios de
intercambio modal para rutas urbanas de Metrobus y particulares que alimentan las estaciones de Linea 1y

Linea 3.

Entre los objetivos de desarrollo para Albrook estan:

Crear un nodo de cardcter metropolitano, de usos mixtos, con énfasis en el espacio publico, en el
intercambio modal, disefiado para el peatdn y el transporte publico.

Integracioén vial con el entorno, principalmente el enlace con Curundu.

Generacion de espacio publico vinculado a la estacion.

Desarrollar un perfil urbano medio, alrededor de 6 a 8 pisos de altura.

Para la estacion Albrook se propone:

Nueva via de enlace Curundu — Albrook, con paso elevado sobre Corredor Norte.

Mejoramiento de las Avenidas Ascanio Villalaz y Dulcidio Gonzalez. En este caso se debe ubicar el
puente sobre la trinchera del metro, en el punto mas hacia el oeste que no interfiera con la altura
libre del metro.

Generar una malla vial interna.

Sistema de aceras en nuevas vias, con ancho minimo de 3 metros.

Generacion de parques y areas verdes.

Borde verde de proteccion de infraestructura hacia corredor norte y linea de metro.

Instalacidn de Transito Intermodal (ITl), que puede ser subterranea.

Usos mixtos: residenciales, comerciales, de oficinas y gubernamentales

Perfil urbano de 6 a 8 pisos.

Provisidon de sistemas de infraestructura para apoyar el desarrollo urbano descrito, incluyendo agua
potable, sanitario, drenaje, electricidad y comunicaciones.

Figura 5.1.1. Propuestas de usos de suelo y mejoras para la estacion Albrook.

Estacion Albrook /[7

Linea 3 de Metro
Calles existentes
Calles propuestas
Edificios existentes

116

Edificios propuestos -
Edificios propuestos -
Edificios propuestos -
Edificios propuestos -

I

Parque propuesto
Rio

residenciales
uso mixto
comercial
institucional

@ Circuitos Transporte Publico

Q Conexiones Peatonales

Fuente: Elaboracion propia.
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ESTACION ALBROOK
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

Mejoramiento de las Avenidas Ascanio Villalaz y Dulcidio Gonzalez. En este caso se
debe ubicar el puente sobre la trinchera del metro, en el punto mas hacia el oeste
que no interfiera con la altura libre del metro.

Generar una malla vial interna.

Sistema de aceras e nuevas vias, con ancho minimo de 3 metros.

Generacion de parques y areas verdes.

Borde verde de proteccion de infraestructura hacia corredor norte y linea de metro.
Instalacion de Transito Intermodal (ITl), que puede ser subterranea.

Usos mixtos: residenciales, comerciales, de oficinas y gubernamentales

Perfil urbano de 6 a 8 pisos.

Provision de sistemas de infraestructura para apoyar el desarrollo urbano descrito,
incluyendo agua potable, sanitario, drenaje, electricidad y comunicaciones.
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5.2. ESTACION BALBOA Figura 5.2.1. Ubicacion de las secciones propuesta para la Calle John F. Steven.
. ST
Los problemas mas frecuentes en cuanto a movilidad peatonal, se presentan a continuacién. All-ibarfalzk ’ 2 \
| Centro de
e Lafalta de continuidad en la acera. Puerto g , ‘ Captacion !camo

e Los accesos a algunos edificios se encuentran por debajo del nivel de la acera, lo que, genera cierto Balboa 4 £ 7 Arosemeha
grado de dificultad para las personas con movilidad reducida. :

e Las aceras no cuentan con rampa para personas con movilidad reducida.

e Algunas aceras presentan deterioro en sus estructuras.

e Elancho de acera es mds o menos 1.50 metros de ancho.

e Algunas calles no cuentan con aceras.

A continuacidn, se plantean algunas propuestas para mejorar la movilidad peatonal en las calles préximas a
la Estacidn Balboa.

/
Calle John F. Steven.
K X

Con base al Documento Grafico de Servidumbres Viales y Lineas de Construccion del MIVIOT la servidumbre
de esta calle es de 12 metros. En la actualidad cuenta con tres carriles de circulacion vial, dos carriles
saliendo hacia la Calle Ascanio Arosemena y un carril entrando, presenta discontinuidad en las aceras y
frente al Estadio Balboa se encuentran ubicados estacionamientos paralelos en ambos lados de la via. Debido
a que la servidumbre vial limita la construccién y ampliacion de aceras, se propone reducir los tres carriles de
circulacién a dos carriles (uno por sentido) de 3.30 metros de ancho a lo largo de toda la calle, este ancho de
carril se da debido a que frente al Estadio Balboa se localizada una zona de carga, por lo cual, la via es
utilizada por camiones de carga y se requiere de un mayor ancho de carril.

Estadio
Balboa

La propuesta para esta calle se base en dos secciones transversales, de forma que se pueda optimizar al

maximo la servidumbre vial. A continuacidn, se describen las secciones de calle. :
Hacia Puente

de Las

e Seccion 1: esta seccidén estd ubicada frente al Banco Nacional donde existe acera de un lado y corddn ferie
mericas

cuneta en ambos lados de la via, tres carriles de circulacién existente. Se propone reducir los tres
carriles a dos carriles de circulacidn de 3.20 metros de ancho, corddn cuneta de 0.60 metros en ambos
lados y aceras de 2.10 metros de anchos en ambos lados de la via.

Fuente: Google Earth elaboracién propia

e Seccion 2: ubicada frente al Estadio Balboa presenta tres carriles de circulacién, estacionamientos
paralelos en ambos lados de la via, los estacionamientos en la margen sur son de carga, y no cuenta con
aceras. Se plantea que a los carriles de circulacién se reducan a dos carriles (uno por sentido) de 3.30,
una cuneta abierta de 0.60 metros y aceras en ambos lados con un ancho de 2.30 metros, los
estacionamientos se mantienen paralelos a la via en ambos lados.

Es importante que las aceras en el drea donde existenten estacionamientos en ambos lados de la via queden
dentro de la servidumbre y no sean colocadas después de los estacionamientos. Las figuras 2 @ 5 muestras
las secciones propuestas y los esquemas de las mismas.

GRUPOQ

COTRANS CITYPL/’\N == 48



w e B'D Diagnostico y Andlisis Urbanistico del Area de Influencia

METRO Banco Interamericano de la Linea 3 glel METRO de Pqnamé
o g INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Figura 5.2.2. Seccion 1 propuesta para la Calle John F. Steven.

Figura 5.2.4. Seccion 2 propuesta para la Calle John F. Steven.

23m 5| 3.2m 32m 5 23m
Sidewalk Drive lane Drive lane Sidewalk =t 24m 6 33m a2 5 oAm S
Fuente- WWW Streetmix net y e|a boracio’n propia Perpendicular parking Sidewalk Drive lane Drive lane Sidewalk Perpendicular parking

Fuente: www.Streetmix.net y elaboracion propia.
Figura 5.2.3. Esquema de seccion 1 propuesta

Figura 5.2.5. Esquema de seccion 2 propuesta

T

= .
. ———BSTACIONAMIENTO S

ESTACIONAMIENTCE

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.
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Avenida Arnulfo Arias Madrid

Con base en el Documento Grafico de Servidumbres Viales y Lineas de Construccidon del MIVIOT, la
servidumbre de esta calle es de 20 metros. Esta via es utilizada por buses de transporte publico que en su
mayoria toman esta ruta para llegar al Puente de Las Américas. La Avenida cuenta con aceras en ambos
lados de la via, para lo cual, se propone realizar una ampliacién de las mismas, con un ancho minimo de 2.20
metros en ambos lados, rampas para personas con movilidad reducida. Las mismas deben estar sefalizadas
con cambios en la textura en los pavimentos préximos a estas, su pendiente debe ser maxima de 12% segun
la tabla de especificaciones de disefio de aceras del manual de SENADIS.

Con respecto al 4rea en el Teatro Balboa, existe una parada de buses en la margen sur que, de no ser
utilizada, se podria restituir para incorporarla como parte de la acera, y asi lograr que esta tenga un mayor
ancho. Existe un paso peatonal a nivel, el cual requiere de rampas que cumplan con las especificaciones del
Manual de SENADIS. También se plantea colocar un semaforo peatonal controlado con pulsador y sonido
para personas no videntes y la sincronizacidn con los semaforos que se encuentran en las intersecciones de
la Ave. Arnulfo Arias Madrid con Calle La Boca y Calle Empire.

La Avenida Arnulfo Arias en el drea préxima a las aceras se encuentran ubicados varios arboles, se propone
colocar alcorques para que no recurrir a la tala de los mismos, ademas se podria verificar el estado de salud
de los arboles, y de este modo, poder evidenciar que no representan un peligro para las personas.

A continuacidn, se muestran las Figuras 6 @ 11 con las modificaciones propuestas para la Avenida Arnulfo
Arias Madrid.

Figura 5.2.6. Esquema de ampliacion de acera en el Banco Nacional.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Figura 5.2.7. Esquema de ampliacidn de acera en el Banco Nacional y colocacién de rampa para personas
con movilidad especial.
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Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Figura 5.2.8. Esquema de ampliacion de aceras en ambos lados de la Avenida Arnulfo Arias Madrid.
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Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.
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Figura 5.2.11. Esquema de ampliacién de acera frente a Teatro Balboa.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Calle Ascanio Arosemena

Sobre esta Calle se ubicara la Estacion Balboa. Segun el Documento Grafico de Servidumbres Viales y Lineas
de Construccién del MIVIOT cuenta con una servidumbre de 40 metros. La via presenta cuatro carriles de
circulacién (dos por sentido), aceras en ambos lados de la via con aproximadamente 1.50 metros de ancho.
Frente al edificio del Centro de Captacién Ascanio Arosemena se encuentra una acera de 8 m. que se
propone continuar en ambos lados de la via con un ancho minimo de 4 metros. De igual forma se requiere
colocar rampas de acceso para persona con movilidad reducida, siguiendo las especificaciones del Manual
de SENADIS. Las siguientes imagenes muestran lo descrito para esta calle.

Figura 5.2.10. Esquema de ampliacidn de acera frente a Teatro Balboa.

Figura 5.2.12. Acera frente al Centro de Captacidn Ascanio Arosemena (ACP).

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.
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Figura 5.2.15. Esquema de ampliacion de acera después del Centro de Captacion Ascanio Arosemena en
direccion hacia Albrook.
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Figura 5.2.14. Esquema de ampliacién de acera frente a Puerto Balboa después del Banco Nacional en
direccién hacia Albrook.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Figura 5.2.16. Esquema de ampliacidn de acera frente al Banco Nacional.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Calle George W. Goethals

Esta Calle cuenta con una servidumbre vial de 15 metros segun el Documento Grafico de Servidumbres Viales
y Lineas de Construccién del MIVIOT, tiene dos carriles de circulacién vial (uno por sentido de circulacién), las
aceras muestran discontinuidad de acuerdo a lo observado por medio de viewscan360.com. Se plantea
ampliar estas aceras a un ancho minimo de 2.20 y colocar rampas para personas con movilidad reducida
como se muestra en la figura 17, siguiendo las especificaciones del Manual de SENADIS.
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Figura 5.2.18. Esquema de pasos peatonales a nivel dentro del area de influencia de la Estacion Balboa.
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Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia. N\ sz:;c:a' .‘~ : $ é
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Pasos peatonales a nivel dentro del area de influencia de la Estacién Balboa. ' 6'4"7% K T # &
Y24, e = 2
Dentro del drea de influencia de la Estacion Balboa se pudo observar por medio de viewscan360.com, la A 4%‘%%_ = 3
existencia de varios pasos peatonales a nivel en las calles ubicadas dentro del drea de influencia de la & f -
Estacion, algunos de los mismos se encuentran deteriorados por el paso del tiempo. N, I e ¥ Calletas Crucasil
Teatro
Se propone la implementacion de cuatro pasos peatonales a nivel, los cuales se enuncian a continuacién: Leyenda " ¢ Balboa
mmm Pasos peatonales existentes
e Paso peatonal a nivel en la interseccion de la Calle John F. Steven con la Calle Ascanio Arosemena. _\;:5:5 PRAtEhRles: propuestos

Paso peatonal a nivel en interseccidn de Calle David D. Gallardo con Calle George W. Goethals. ,
Fuente: Google Earth y elaboracién propia.

Paso Peatonal a nivel en interseccion de Calle George W. Goethals con Calle Las Cruces.
Paso peatonal en Calle John F. Steven en cruce de Nikos Café hacia Teatro Balboa.
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ESTACION BALBOA
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

Se reconfigura el espacio total de la servidumbre en la Calle John Steven y se
proponen 2 tipos de seccion.

Se reconfigura el espacio total de la servidumbre en la Av. Arnulfo Arias Madrid,
mejorando la movilidad peatonal inclusiva.

Semaforo peatonal frente al Teatro Balboa el cual esté sincronizado con los
semaforos viales subsiguientes en la misma via. Este puede ser con pulsador y
alerta de sonido.

Se propone la arborizacion de las aceras mediante alcorques.

Mejora de la accesibilidad peatonal a través de una ampliacién de acera sobre la
Cl. Ascanio Arosemena.

Para la Calle George Goethals se propone la mejora de la acera peatonal y la
conectividad para personas con movilidad reducida mediante rampas.

Se proponen sendas mejoras de conectividad peatonal con mejora de senalizacion
horizontal e incorporacion de rampas para personas con movilidad reducida.

GRUPOQ

COTRANS CITYPLAN

sUma 54

L]
*n



OE PANAMA de Desarrolio

5.3. ESTACION PANAMA PACIFICO

Panama Pacifico corresponde a la primera estacién ubicada del lado oeste del canal, la misma se ubica en un
nodo de actividades diversas con gran atractivo debido a la diversidad de usos presentes. La conectividad
viene dada primordialmente por la carretera Panamericana, que conecta al este con la ciudad por el puente
de las Américas y al oeste con Arraijan y Chorrera. Al norte se conecta con las esclusas de Cocoli y el Puente
Centenario, y al sur con el desarrollo de Panama Pacifico.

Figura 5.3.1. Estacion Panama Pacifico propuesta

Fuente: Elaboracion propia con imagenes de Google Earth

El norte corresponde a un nodo de importancia logistica y gubernamental, conformado por actores como el
Servicio Nacional Aeronaval, el puerto de Rodman vy las esclusas del canal. El puerto conforma un generador
de viajes de vehiculos pesados debido a la movilidad de contenedores generada por los barcos que atracan
diariamente.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Al sur se encuentra el desarrollo inmobiliario Panama Pacifico, el cual, se conceptualizdé desde su inicio como
una ciudad sostenible. Este corresponde a un desarrollo con una combinacion de usos de suelo, que permite
a los residentes trabajar y realizar sus actividades complementarias dentro, sin tener que acudir a otros
sectores del drea metropolitana.

El disefio urbano de Panama Pacifico integra conceptos de parques de negocios y urbanizaciones
tradicionales con un centro de ciudad compacto siguiendo los lineamientos de nuevo urbanismo. Ademas, se
han integrado los conceptos de calles completas, permitiendo desplazamientos eficientes en modos
alternativos al auto. Por ejemplo, se han integrado ciclovias en muchos sectores del desarrollo.

En adicién, Panama Pacifico es el primer desarrollo en Panama para el cual se ha planificado desde su
concepcion, el suministro de forma integral de ofertas para los distintos modos de transporte: auto privado,
transporte publico, peatones y bicicletas. Siguiendo este concepto se han planificado vias amplias con alta
capacidad en las rutas troncales que ameritan ser usadas para el desplazamiento de grandes volimenes de
autos y pasajeros por bus, suministrando siempre aceras generosas para los peatones y ciclovias; y en el
centro de la ciudad se ha disefiado la vialidad para dar prioridad al peatdn, con vias para manejar a
velocidades mas bajas y aceras aiin mas amplias.

La red vial interna de Panama Pacifico conecta con la Carretera Panamericana (CPA) que serd ampliada.
Segun los planes de licitacién que adelanta actualmente el Ministerio de Obras Publicas (MOP) para la
ampliacion de la CPA, frente a Panama Pacifico, dicha carretera contard con 3 carriles por sentido, ademas de
marginales de 2 carriles por sentido para una seccidn tipica de 10 carriles en total. Existiran dos intercambios
a desnivel para que los conductores puedan ingresar y salir de Panama Pacifico de forma expedita. Ademas,
hay otros puntos de acceso planificados con la carretera a Veracruz.

La estacidon Panama Pacifico conforma el nodo de interseccion entre los tres tipos de actividades principales:
logistica, gubernamental y mixta (comercios y residencias). En esta se incluye la propuesta de una terminal
de autobuses y una bahia para taxis que permita la conexién hacia la estacién, sin afectar ni intervenir en el
transito presente en la carretera Panamericana, asi como redirigir las personas provenientes de los extremos
este u oeste hacia las fuentes de empleo presentes en el sector.

Asi mismo se amplian los accesos existentes a la CPA y en la conexién norte-sur, entre Cocoli y Panama
Pacifico, mejorando la relacidn entre las zonas residenciales y de trabajo. Igualmente se optimizan las
condiciones de caminabilidad hacia y desde la estacidn, principalmente en el eje transversal a la CPA.

A continuacion, se presenta una figura con la estacion propuesta:
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Fuente: Elaboracion propia con imdgenes de Google Earth

Todos los elementos descritos hacen que Panama Pacifico sea el desarrollo con el sistema mejor planificado
a largo plazo en términos de movilidad integral, incluyente y eficiente. De esta forma se espera que un
importante porcentaje de los viajes en Panamd Pacifico se realicen utilizando un sistema de transporte
publico, las ciclovias y caminando, asegurando asi a largo plazo su concepto de sostenibilidad, el desarrollo
del sector, la mejora en la movilidad por los ejes que conectan la ciudad con el oeste y la calidad de vida de
sus residentes.
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ESTACION PANAMA PACIFICO
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

Primera estacién ubicada del lado oeste del canal.
Nodo de actividades diversas con gran atractivo.

o " Diversidad de usos presentes
- o .. . . . .
a* s Conectividad viene dada primordialmente por la carretera Panamericana,
\ u J// Al norte se conecta con las esclusas de Cocoli y el Puente Centenario, y al sur con el desarrollo de
N Panama Pacifico.
\ ‘k El norte corresponde a un nodo de importancia logistica y gubernamental (Servicio Nacional
! yamanes Aeronaval, el puerto de Rodman y las esclusas del canal)
El puerto conforma un generador de viajes de vehiculos pesados
Al sur se encuentra el desarrollo inmobiliario Panama Pacifico
Se conceptualiz6é desde su inicio como una ciudad sostenible.
Desarrollo con una combinaciéon de usos de suelo, que permite a los residentes trabajar y realizar
sus actividades complementarias dentro,
e El disefio urbano de Panama Pacifico integra conceptos de parques de negocios y urbanizaciones
tradicionales con un centro de ciudad compacto siguiendo los lineamientos de nuevo urbanismo.
e Se han integrado los conceptos de calles completas, permitiendo desplazamientos eficientes en
modos alternativos al auto.
e Suministro de forma integral de ofertas para los distintos modos de transporte: auto privado,
6 transporte publico, peatones y bicicletas. S

e Vias amplias con alta capacidad en las rutas troncales que ameritan ser usadas para el
desplazamiento de grandes volumenes de autos y pasajeros por bus,
Aceras generosas para los peatones y ciclovias;

e La red vial interna de Panama Pacifico conecta con la Carretera Panamericana (CPA) que sera
ampliada.

e Ampliacion de la CPA contara con 3 carriles por sentido, ademas de marginales de 2 carriles por
sentido para una seccion tipica de 10 carriles en total.

e Existiran dos intercambios a desnivel para que los conductores puedan ingresar y salir de Panama
Pacifico de forma expedita. Ademas, hay otros puntos de acceso planificados con la carretera a
Veracruz.
. e La estacion Panama Pacifico conforma el nodo de interseccion entre los tres tipos de actividades

D : -

w= |Linea 3 de Metro

principales: logistica, gubernamental y mixta (comercios y residencias).
e Se incluye la propuesta de una terminal de autobuses y una bahia para taxis que permita la

—— Calles existentes ’ conexion hacia la estacion, sin afectar ni intervenir en el transito presente en la carretera
Edificios existentes a Panamericana
(5) Circuitos Transporte Publico e Se amplian los accesos existentes a la CPA y en la conexidén norte-sur, entre Cocoli y Panama
Q _ Pacifico.
Conexiones Peatonales e Se optimizan las condiciones de movilidad peatonal hacia y desde la estacion, principalmente en el

eje transversal a la CPA.
e Se espera que un importante porcentaje de los viajes en Panama Pacifico se realicen utilizando un
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5.4. ESTACION LOMA COBA

Fotografia 4.4.2. Area de Estacionamiento en drea comercial sobre la CPA

La via Loma Coba conecta los distintos sectores colindantes con la Carretera Panamericana (CPA), y presenta
un flujo vehicular y peatonal significativo. Se considera necesario realizar una mejora de su seccion
transversal adecudndola con mejores aceras y anchos de carriles, para que sean adecuados para la
circulacién de los vehiculos aprovechando el espacio total de la servidumbre de 15.00m descrita en la seccion
3.2.

En la actualidad no se observa un area adecuada para el ascenso y descenso de los usuarios del transporte
publico, cuyas alternativas son utilizar una vereda que da acceso a una parada de buses ubicada sobre la CPA
(ver Fotografia 4.4.1), la cual se encuentra en muy mal estado, tiene falta de luminarias, falta de
mantenimiento en su entorno, lo que causa un estado de inseguridad al peatdn o, utilizar la via Loma Coba
para llegar a un area de estacionamiento frente a un minisiper donde dejan a los pasajeros y realizan el
retorno hacia la via nuevamente como se observa en la fotografia 4.4.2.

Fotografia 4.4.1. Acceso peatonal a parada de buses sobre la CPA

Fuente: Elaboracidn propia.

El equipo consultor realizd un analisis del area de influencia indirecta donde sera ubicada la estacién y
detectd diferentes poligonos de dreas vacantes, de las cuales se selecciond un poligono donde se propone la
ubicacién de un drea para taxis y vehiculos particulares tipo sedanes adicional a la propuesta de Nippon Koei,
dicha drea se ambiciona para evitar que los vehiculos que transporten pasajeros hacia la estacidn tengan la
necesidad de conducir hasta la CPA. El poligono se encuentra al margen sur de la estacidn, frente a la
barriada El Cristal accediendo a ella a través de una calle (sin nombre) paralela a la CPA. En la siguiente figura
se muestra el drea propuesta para los taxis y vehiculos particulares, y la calle de acceso.

Fuente: www.viewscan360.com
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Figura 4.4.3. Ubicacion del Area para Taxis y Vehiculos Particulares.

Fuente: Google earth y elaboracidén propia.

La calle de acceso al area propuesta para los taxis y vehiculos particulares, presenta condiciones de
deterioro, no cuenta con acera y el drenaje se da a través de cunetas abiertas, las cuales se encuentran
visiblemente comprometidas en su capacidad. A continuacidn, se presenta una seccion transversal para la
mejora a la calle de acceso. Dicha seccidn cuenta con espacios de acera en ambos lados y el sistema de
drenaje a través de corddn-cuneta. Se desconoce la servidumbre vial de dicha via, sin embargo, considerando
las residencias existentes, se propone un espacio de 12.80m

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
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Figura 4.4.4. Seccion propuesta para calle de acceso.
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Fuente: Google earth y elaboracién propia.

Figura 4.4.5. Vista de la Calle de Acceso propuesta.

Fuente: www.viewscan360.com y elaboracidn propia.

En la propuesta presentada por Nippon Koei para esta estacion se observan dos cruces a nivel sobre la CPA,
uno es un giro a la izquierda desde la Via Loma Coba hacia La Chorrera y el segundo un giro a la izquierda de
la CPA hacia el intercambiador propuesto por ellos. Los buses de rutas troncales que utilicen la Carretera
Panamericana tendrdn la capacidad de utilizar el espacio de bahia propuesto como parte de la estacion.
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En adicion a este intercambiador, se propone una facilidad para taxis y vehiculos particulares, separada de la
de los buses de transporte publico, que pueda ser utilizado por vehiculos tipos sedanes que solo deseen
dejar o recoger pasajeros en esta facilidad. Los usuarios que utilicen esta drea podrdn llegar a la estacion a
través de una mejora al area de la figura 4.4.1, la cual también se propone alimentar con espacios destinados
a los comerciantes que actualmente ocupan el area de servidumbre sobre la CPA.

Figura 4.4.7. Vista en Planta de propuesta.

Figura 4.4.6. Vista en Planta de propuesta.
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La ubicacidén del drea propuesta para taxis y vehiculos particulares se definié con los siguientes objetivos:

Evitar la necesidad de salir hasta la CPA mediante la adecuacién de vias internas.

Disminuir la congestion de vehiculos en la interseccién de la CPA con la via Loma Coba.

Comodidad y mejoras en las condiciones de movilidad peatonal.

Mantener el patrén peatonal existente, mediante la adecuacidén de la vereda existente que se utiliza
actualmente como acceso a la parada de buses, la vereda se encuentra a un lado del area de taxis y
vehiculos particulares.

Fuente: MPA, Nippon Koei y elaboracién propia.

Ademas de mejorar las vias aledaias a la estacién, se propone la ampliacidn y rehabilitacién de la vereda que
conecta con la parada de buses existente en la CPA y la cual se utilizaria también como conexién del area
propuesta de taxis y vehiculos particulares con la estacion. La vereda se propone con rampas para personas
con movilidad reducida, lineas guias para invidentes, espacios para puestos de ventas, bancas, cestos para
desechos, techo, luminarias y demds mobiliario urbano necesario, para que el peatdn pueda transitar de
manera segura, satisfactoria y lograr que las centralidades, el transporte publico o los espacios publicos sean
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mas accesibles. La conexidn de la vereda con el drea de la estacion se propone de tal forma que
mantenga, dentro de lo posible, la arborizacién del area.

se
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ESTACION LOMA COBA
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

Se propone mejorar la secciéon actual de la via Loma Coba utilizando la seccién de
15.00m del plan regional en el capitulo 3.2.

Se presenta una propuesta para una via de acceso nueva con una servidumbre de
12.80m

Escenario 1, propone via de acceso a la facilidad intermodal disefiada por Nippon
Koei a través de una via nueva que conecte con una existente, para transporte de
rutas internas. La movilidad peatonal se hace a través de una mejora en un area
vacante préoxima a la cancha de baloncesto existente a rehabilitar. Las rutas troncales
pueden usar la parada de buses sobre la CPA pero no ingresan al intercambiador
modal que sera exclusivo para rutas internas.

Escenario 2, propone un intercambiador modal adicional al de Nippon Koei, en el cual
también haya estacionamientos para taxis, y buses de rutas internas. La movilidad
peatonal se desarrolla igual que en el escenario 1. En este escenario los buses de
rutas troncales pueden utilizar el intercambiador disefiado por Nippon Koei.

Ambos escenarios proponen la eliminacion del giro a la izquierda que aparece en la
propuesta de Nippon Koei, hacia Arraijan desde la Via Loma Coba.
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5.5. ESTACION ARRAIJAN

El area de Influencia Directa de la Estacidn Arraijan se encuentra condicionada por su situacién entre dos
arterias viales, la Carretera Panamericana al sur y la Autopista Arraijan La Chorrera al norte, con el
intercambiador vial entre ambas al oeste. Esta situacidn se vera reforzada con el proyecto de ampliacién de
la Panamericana, cuya conexion con la autopista se proyecta al este. Se trata de un sector urbano bordeado
por arterias viales.

Uno de los riesgos mayores es la afectacion de la zona boscosa ubicada al noreste y que se prolonga hasta el
acceso al Puente de Las Américas, sobre la cual se deben dictar las medidas de proteccion establecidas en la
legislacidn nacional.

Se propone que el limite oeste de esta area boscosa sea la ampliacion de la Carretera Panamericana en
Arraijan. Hacia el oeste de ésta, deben tomarse todas las medidas de proteccion y evitar la afectacion de esta
area boscosa de gran valor ecolégico.

Uno de los retos principales del AID Arraijan es generar continuidad vial local en la porcion sur, entre el
Sector 9, Barriada Tatcher y de alli al distribuidor que conecta nuevamente con la Panamericana, de manera
tal que se puedan generar circuitos de transporte publico que alimenten el ITl y la estacién.

Se trata de un sector con importantes dreas de equipamiento urbano (Instituto Profesional y Técnico
Fernando de Lesseps, Cementerio y Estacién de Policia al norte y Area de Parque al sur), que pueden
integrarse mejor a través de propuestas en el sistema peatonal.

Se propone que el AID Arraijan se consolide como una zona de usos mixtos, de comercio y equipamiento
urbano, como puerta de entrada a la ciudad, a través de las mejoras a la Trama urbana y el aprovechamiento
de los espacios vacantes al norte, donde se proyecta el Town Center.

Para el logro de estos objetivos, se proponen las siguientes actuaciones en el AID Arraijan:

= Proteccién del area boscosa al este de la ampliacidn de la Carretera Panamericana, la cual debe
convertirse en el limite urbano.

= Reestructuracidn de la seccidn transversal de la Carretera Panamericana, para facilitar los giros hacia
el ITl y dispositivos de retorno, disefiados en propuesta de Nippon Koei.

=  Ampliacién a la totalidad de la servidumbre de la via La 2000, a 20 metros, con mejora de carriles
vehiculares y provision de aceras. Esta via cumplira una importante funcién de conectividad con el
sector norte, permitiendo el acceso de rutas de transporte publico al intercambiador.

=  Ampliacién de seccion transversal de la Via Arraijan al limite de la servidumbre, de 15 metros,
incorporando espacio para aceras a ambos lados, que facilitaran el acceso peatonal a la estacién.

=  Ampliacién de seccidn transversal a 15 metros, con provision de aceras, en Avenida Omar Torrijos.

=  Construccién de tramo de via al sur de la estacion Arraijan, en el espacio de servidumbre de la
Panamericana, que permita el retorno del transporte publico que sirve a las barriadas del sur.

= Nueva malla vial en areas vacantes al norte de la estacion, que conecten con proyecto Town Center.
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= Promover la conexién peatonal interna entre las nuevas edificaciones, para facilitar el acceso a la
estacion.
= Mejoramiento del Parque existente en Sector 9.
= Nuevo Parque al sur de la Estacion, que permita la conexidn peatonal a la estacién.
= Rescate y paisajismo de areas verdes en distribuidor vial.
= Usos comerciales y de servicios, con un perfil urbano de 6 a 8 pisos al borde de la Panamericana, y de
4 a 6 pisos en los espacios internos.
= Propiciar las conexiones peatonales internas en nuevas edificaciones al borde de la Carretera
Panamericana.
= Generar rutas circulares alimentadoras, asi como las facilidades viales para los giros, tanto al norte:
Nuevo Chorrillo-Brisas del Golf Arraijan, como al Sur: San Silvestre.
= Usos comerciales y mixtos en el corredor de la Carretera Panamericana, usos residenciales
multifamiliares de densidad media hacia el interior de las manzanas.
=  Perfil urbano en Carretera Panamericana de 6 pisos y de 4 pisos en zonas residenciales de densidad
media.
= |ncorporar un Parque en porcidn de terreno al sur del ITI, que facilite el acceso peatonal a éste. Este
parque se puede prolongar al sur, en el borde del area de proteccion del curso de agua.
A continuacién, se presenta las propuestas en planta en materia de vialidad propuesta tanto nueva como a
mejorar, para visualizar las modificaciones que va a traer consigo la estacidon del metro en este punto.

Figura 5.5.1. Planta integral de usos de suelo propuestos y mejoras viales

Estacion Arraijan
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Fuente: Elaboracion propia.
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ESTACION ARRAIJAN
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

e Proteccidén del area boscosa al este de la ampliacién de la Carretera Panamericana, la cual debe
convertirse en el limite urbano.

e Reestructuracion de la seccion transversal de la Carretera Panamericana, para facilitar los giros
hacia el ITl y dispositivos de retorno, disefiados en propuesta de Nippon Koei.

e Ampliacién a la totalidad de la servidumbre de la via La 2000, a 20 metros, con mejora de carriles
vehiculares y provision de aceras. Esta via cumplira una importante funcion de conectividad con el
sector norte, permitiendo el acceso de rutas de transporte publico al intercambiador.

e Ampliacion de seccion transversal de la Via Arraijan al limite de la servidumbre, de 15 metros,

incorporando espacio para aceras a ambos lados, que facilitaran el acceso peatonal a la estacion.

Ampliacion de seccion transversal a 15 metros, con provision de aceras, en Avenida Omar Torrijos.

Construccion de tramo de via al sur de la estacion Arraijan, en el espacio de servidumbre de la

Panamericana, que permita el retorno del transporte publico que sirve a las barriadas del sur.

e Nueva malla vial en areas vacantes al norte de la estacion, que conecten con proyecto Town
Center.

e Promover la conexion peatonal interna entre las nuevas edificaciones, para facilitar el acceso a la

estacion.

Mejoramiento del Parque existente en Sector 9.

Nuevo Parque al sur de la Estacion, que permita la conexioén peatonal a la estacion.

Rescate y paisajismo de areas verdes en distribuidor vial.

N Usos comerciales y de servicios, con un perfil urbano de 6 a 8 pisos al borde de la Panamericana,

> y de 4 a 6 pisos en los espacios internos.
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Figura 5.6.2. Imagen de ubicacidn de terminal propuesto en el futuro Centro Urbano Comercial Arraijan

5.6. ESTACION LA HACIENDA
Norte.

En el borde norte de la estacion de metro La Hacienda se tiene planteada la construccién del Centro Urbano

Comercial Arraijan Norte. Entre dicho proyecto y la estaciéon se propone la ubicacion de una facilidad
intermodal para proporcionar una zona de intercambio de transporte para el drea de Arraijan. Las imagenes t
a continuacion muestran el desarrollo del proyecto. g g
ix [
-°L E I
~

Figura5.6.1. Imagen de la facilidad intermodal que forma parte del desarrollo comercial en aprobacidn.
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4 g Fuente: Informe “Estudio de Facilidad intermodal para Sede Modal de pasajeros a ubicarse en el Proyecto: Centro
=i ¥ I Urbano y Comercial Arraijan Norte”. Base del consultor.
La facilidad intermodal representa una generacidon importante de usuarios para la futura estacion La
=yl Hacienda; por ello se propone la implementacién de un puente peatonal de conexién directa entre ambas
estructuras pasando sobre la via de circulacién interna del Centro Urbano Comercial. La imagen a
continuacion, ilustra lo indicado.
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Fuente: Informe “Estudio de Facilidad intermodal para Sede Modal de pasajeros a ubicarse en
el Proyecto: Centro Urbano y Comercial Arraijan Norte”. Base del consultor
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Figura5.6.3. Imagen de ubicacion conexion directa entre la terminal y la futura estacion

b

Figura 5.6.4. Circuito de llegadas a la terminal propuesta desde los distintos puntos de llegada
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Fuente: Cartografia INEC, informacion de MPSA, de la base del consultor y elaboracién propia.

Fuente: Cartografia INEC, informacién de MPSA, de la base del consultor y elaboracidn propia.

A continuacidn, se muestran los circuitos para el acceso y salida a la facilidad intermodal propuesta, desde
distintos puntos de llegada.
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Fuente: Cartografia INEC, informacién de MPSA, de la base del consultor y elaboracién propia.

Seccion transversal de via secundaria

Se propone la mejora de la seccidn transversal de la via colectora hacia la Urb. La Hacienda, ubicado entre El
Centro Comercial Arraijan Sur y la estacién de combustible, estimando una servidumbre de 12.80 metros.
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Figura 5.6.6. Vista de la Via Principal hacia la Urb. La Hacienda
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Fuente: Viewscan y elaboracion propia.

Actualmente la via cuenta con aceras angostas de no mas de 1.20 metros en mal estado, inadecuadas para la
circulacidn peatonal que se ambiciona, con la construccién de proyectos como el Centro Urbano y Comercial
Arraijan Norte y la Estacion La Hacienda de la Linea 3 del Metro de Panama.

La figura a continuacion muestra la seccion propuesta.
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2.25m 3.25m 3.25m 2.25m

Limite de propiedad privada Acera Superficie de rodadura Acera Limite de propiedad privada

Area Verde <.
Cordon Cuneta o
Cordén Cuneta o

Area Verde o

Fuente: Streetmix.net y elaboracidn propia.

La seccidon transversal propuesta se observa provista de aceras de aproximadamente 2.25 metros, corddn
cuneta, area verde y una superficie de rodadura de 2 carriles de 3.25 metros cada uno (1 por sentido).

Rutas de Transporte Publico Internas

Para la conectividad de las urbanizaciones al sur de la futura Estacién La Hacienda, se propone generar rutas
internas con llegada a la futura facilidad intermodal propuesta en el proyecto “Centro Urbano y Comercial
Arraijan Norte”, a través de la via colectora hacia la Urb. La Hacienda. Las mismas utilizaran la via Autopista
Arraijan, la Carretera Panamericanay las vias de circulacidn interna del Centro Comercial Arraijan Norte.

La Carretera Panamericana se contempla ampliada a 2 carriles por sentido y con carriles de giro a la izquierda
hacia el Centro Comercial Arraijan Norte, permitiria el acceso de las unidades de transporte publico a
transitar por la ruta, que permitan a la poblacién ubicada en zonas mas al sur, que no se encuentren a una
distancia caminable de la estacidén, poder realizar una transferencia con los sistemas que conecten la
estacién con zonas al este y oeste.

Mejora en las conexiones peatonales

Se propone el incremento de las conexiones peatonales entre la urbanizacidon La Hacienda y las zonas
residenciales al sur, permitiendo una mayor permeabilidad entre la estacién propuesta y los sectores
aledafios, reduciendo la condicidn de sectorizacion y fragmentacidén espacial presente en diversos puntos de
la carretera Panamericana.

Se busca conectar aquellas calles sin salidas que presenten cercania y una oportunidad para fomentar los
flujos peatonales hacia la estacidon, acompafiado de la mejora en las secciones viales de la calle principal
hacia la urbanizacién la Hacienda y la Carretera Panamericana, donde se incluye la ampliacion vy
acondicionamiento de aceras.
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Figura 5.6.8. Ruta propuesta de salida y entrada a la facilidad intermodal.

Fuente: Elaboracion propia.
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ESTACION LA HACIENDA
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

En el borde norte de la estacion de metro La Hacienda se tiene planteada la construccién del Centro
Urbano Comercial Arraijan Norte.

Se propone la ubicacién de una facilidad intermodal para proporcionar una zona de intercambio
modal de transporte para el area de Arraijan.

Se propone la implementacién de un puente peatonal de conexién directa entre la terminal y la
estacion de metro.

Se propone la mejora de la seccion transversal de la via colectora hacia la Urb. La Hacienda,
ubicado entre El Centro Comercial Arraijan Sur y la estacidon de combustible, estimando una
servidumbre de 12.80 metros.

Se proponen aceras de aproximadamente 2.25 metros, cordén cuneta, area verde y una superficie
de rodadura de 2 carriles de 3.25 metros cada uno (1 por sentido) para la via principal hacia la Urb.
La Hacienda.

Se propone generar rutas internas con llegada a la futura facilidad intermodal presentada en el
proyecto Centro Urbano y Comercial Arraijan Norte.

Permitir a la poblaciéon ubicada en zonas mas al sur, que no se encuentren a una distancia caminable
de la estacion, poder realizar una transferencia con los sistemas que conecten la estacién con zonas
al este y oeste.

Incremento de las conexiones peatonales entre la urbanizaciéon La Hacienda y las zonas
residenciales al sur,

Mayor permeabilidad entre la estacion propuesta y los sectores aledanas,
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5.7. ESTACION BURUNGA Figura 5.7.1. Vialidad propuesta para conexion con calles existentes.

El Area de Influencia Directa de la Estacion Burunga se encuentra practicamente ocupada en su totalidad por
sectores de vivienda, tanto formales como informales. Las conexiones entre barriadas son escasas y presenta
como principal limitante la presencia del Rio Caceres que constituye una barrera natural.

Entre la Estacidn Burunga y Céceres, existen areas vacantes cuyo desarrollo constituye el principal potencial
del sector, ya que permitird mejorar la conectividad entre barriadas y albergar el crecimiento poblacional
esperado.

Es de suma importancia generar las condiciones de proteccion del drea de servidumbre y bosque de galeria
del Rio Caceres, aprovechando espacios residuales entre éste y la malla urbana, para la creacidn de parques
gue permitan vincular mejor este importante valor ambiental.

Sobre la Carretera Panamericana se dan usos comerciales que en la actualidad no aprovechan todo el
potencial de este corredor vial, principalmente hacia el este. Se espera que este sector se dinamice una vez
se encuentre operando la Linea 3, para lo cual deben crearse las condiciones de zonificacién e incentivos
necesarios para la generacion de usos mixtos.

El objetivo de desarrollo a largo plazo para Burunga es que se consolide como una zona residencial de
densidad media, a través de incrementos de densidad en las zonas vacantes, tratando de alcanzar promedios
entre 80y 100 hab/Ha.

Las acciones propuestas para Burunga se resumen a continuacion:

= Utilizacion completa de la servidumbre vial de la Carretera Panamericana, de 30 metros, con una
nueva seccion vial que incorpore espacio para vias de servicio, tanto para transporte publico como
para vehiculos privados, con aceras a ambos lados y espacio para paradas de transporte. Fuente: MPSA N'PPO“ Koeiy elaboracién propia.
=  Ampliacién al total de la servidumbre de la Avenida Juan Melony o Entrada a Burunga, a 25 metros,
con mejora de carriles vehiculares, aceras a ambos lados y espacios para paradas de transporte
publico.
= Definicién de servidumbre y mejoramiento de la seccidn transversal de la via a El Progreso, al menos
con seccién vial de 15 metros y aceras a ambos lados.
= Estudio de la interseccidon de la Avenida Entrada a Burunga con Carretera Panamericana, para el
control de los giros necesarios para la entrada al ITI propuesto.
= Nueva conexidn vial entre Residencial Dolce Vita y Urbanizacion La Estancia.
= Nueva conexidn vial entre Urbanizacidn La Estancia y Burunga, al norte.
= Generacidn de mallas viales en nuevos desarrollos ubicados entre Burunga y Caceres, que permitan
conexiones este-oeste paralelas a la Carretera Panamericana, y con sector EL Chorro al norte.
= Rutas de transporte publico circulares: Burunga norte y Ruta El Progreso al sur.
» Area de Parque al borde de la servidumbre del Rio Caceres, donde los estudios hidrolégicos lo
indiquen.
= Usos residenciales de densidad media en los lotes vacantes entre Burunga y Caceres, con densidad
promedio alrededor de los 100 hab/Ha., y altura media de 4 pisos.
=  Proteccidn del drea de servidumbre del Rio Caceres.
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ESTACION BURUNGA
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

e Utilizacién completa de la servidumbre vial de la Carretera Panamericana, de 30 metros, con
una nueva seccién vial que incorpore espacio para vias de servicio, tanto para transporte
publico como para vehiculos privados, con aceras a ambos lados y espacio para paradas de
transporte.

e Ampliacion al total de la servidumbre de la Avenida Juan Melony o Entrada a Burunga, a 25
metros, con mejora de carriles vehiculares, aceras a ambos lados y espacios para paradas de
transporte publico.

e Definicion de servidumbre y mejoramiento de la seccidn transversal de la via a El Progreso, al
menos con seccion vial de 15 metros y aceras a ambos lados.

e Estudio de la interseccion de la Avenida Entrada a Burunga con Carretera Panamericana,
para el control de los giros necesarios para la entrada al ITI propuesto.

¢ Nueva conexion vial entre Residencial Dolce Vita y Urbanizacion La Estancia.

Nueva conexion vial entre Urbanizaciéon La Estancia y Burunga, al norte.

Generaciéon de mallas viales en nuevos desarrollos ubicados entre Burunga y Caceres, que
permitan conexiones este-oeste paralelas a la Carretera Panamericana, y con sector EL
Chorro al norte.

Rutas de transporte publico circulares: Burunga norte y Ruta El Progreso al sur.

e Area de Parque al borde de la servidumbre del Rio Céaceres, donde los estudios hidrolégicos

lo indiquen.

Usos residenciales de densidad media en los lotes vacantes entre Burunga y Céaceres, con

densidad promedio alrededor de los 100 hab/Ha., y altura media de 4 pisos.

e Proteccion del area de servidumbre del Rio Caceres.
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ESTACION NUEVO CHORRILLO

El Area de Influencia Directa de Nuevo Chorrillo presenta una gran fragmentacién urbana, con multiples
accesos locales a la Carretera Panamericana, y escasa malla vial que conecte las diferentes barriadas. Sobre
la Carretera Panamericana se ha dado un crecimiento espontaneo que puede afectar la servidumbre y con
tendencia a densificarse. No existe conexién norte-sur, la Panamericana actia como una barrera.

El AID Nuevo Chorrillo puede consolidarse como una zona residencial de densidad media, aprovechando los
espacios vacantes que posee (370 hectareas, aproximadamente), con proyectos de vivienda de mediana
densidad y mediana altura. En el entorno de la estacion Nuevo Chorrillo y el ITI, existen terrenos vacantes
conde se propone un desarrollo de usos mixtos, conectados a las facilidades de transporte, que funcionen
como un nodo de caracter local, de comercio y servicios.

Para el AID Nuevo Chorrillo, se proponen las siguientes actuaciones:

Utilizacién completa de la servidumbre vial de la Carretera Panamericana, de 30 metros, con una
nueva seccion vial que incorpore espacio para vias de servicio, tanto para transporte publico como
para vehiculos privados, que facilite el acceso a los usos adyacentes y reduzca las incorporaciones de
vias locales a la Panamericana, con aceras a ambos lados y espacio para paradas de transporte. Las
secciones transversales propuestas se muestran en el Capitulo 3 del presente informe.

Incluir esta interseccién en el analisis del corredor entre el intercambio de la CPA con la Autopista, y
la estacién Ciudad del Futuro, para la optimizacion de los giros a la izquierda, mediante
intersecciones controladas con pasos peatonales a nivel.

Nuevas conexiones viales que mejoren la malla vial local: conexién de barriada Reparto de Caceres
con Urbanizacion Monte Vista al oeste y hacia el este.

Nuevas conexiones viales entre Cerro Silvestre y via de acceso a Monte Vista.

Nueva conexidn vial al sur del ITI, que facilite la conexidn norte sur de este sector, prolongando la via
de acceso al ITI con paso sobre curso de drenaje.

Nuevas vias en zonas de nuevos desarrollos, que generen malla vial y se conecten con barriadas
adyacentes en terrenos vacantes al sur. Al sur, conectadas con Villas de Carrizal.

Propiciar las conexiones peatonales internas en nuevas edificaciones al borde de la Carretera
Panamericana.

Generar rutas circulares alimentadoras, asi como las facilidades viales para los giros, tanto al norte:
Nuevo Chorrillo-Brisas del Golf Arraijan, como al Sur: San Silvestre.

Usos comerciales y mixtos en el corredor de la Carretera Panamericana, usos residenciales
multifamiliares de densidad media hacia el interior de las manzanas.

Perfil urbano en Carretera Panamericana de 6 pisos y de 4 pisos en zonas residenciales de densidad
media.

Incorporar un Parque en porcion de terreno al sur del ITI, que facilite el acceso peatonal a éste. Este
parque se puede prolongar al sur, en el borde del area de proteccién del curso de agua.
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Figura 5.8.1. Propuestas viales y usos de suelo para la estacion de Nuevo Chorrillo

Estacion Nuevo Chorrillo
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Fuente: Elaboracion propia.
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ESTACION NUEVO CHORRILLO
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

e Utilizacién completa de la servidumbre vial de la Carretera Panamericana, de 30 metros, con
una nueva seccion vial que incorpore espacio para vias de servicio, aceras a ambos lados y
espacio para paradas de transporte.

e Optimizar los giros a la izquierda, mediante intersecciones controladas con pasos peatonales
a nivel.

e Usos comerciales y mixtos en el corredor de la Carretera Panamericana, usos residenciales
multifamiliares de densidad media hacia el interior de las manzanas.

¢ Nuevas conexiones viales que mejores la malla vial local.

Nueva conexiéon vial al sur del ITI, que facilite la conexion norte sur de este sector,
prolongando la via de acceso al ITI con paso sobre curso de drenaje.

e Nuevas vias en zonas de nuevos desarrollos, que generen malla vial y se conecten con
barriadas adyacentes.

e Propiciar las conexiones peatonales internas en nuevas edificaciones al borde de la Carretera
Panamericana.

e Generar rutas circulares alimentadoras, asi como las facilidades viales para los giros, tanto al
norte: Nuevo Chorrillo-Brisas del Golf Arraijan, como al Sur: San Silvestre.

e Incorporar un Parque en porcion de terreno al sur del ITl, que facilite el acceso peatonal a
éste.

P ™ ™

-

Linea 3 de Metro
Calles existentes
Calles propuestas

ANEC

Edificios existentes

Edificios propuestos - residenciales
Edificios propuestos - uso mixto
Parque propuesto

@ Circuitos Transporte Publico
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0 Conexiones Peatonales
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5.9.  ESTACION CACERES

En la actualidad se puede observar que, en las proximidades de la futura Estacion Caceres, hay un déficit en
el tema de ordenamiento territorial ya que se encuentran desde una red vial improvisada hacia la margen sur
de la Carretera Panamericana, hasta edificaciones residenciales dispersos en ambas margenes de esta misma
arteria principal.

A continuacion, se describen las principales propuestas para las mejoras en torno a la construccion de la
futura Estacion Caceres de la Linea 3 del Metro.

Como propuesta de mejora al urbanismo en torno a los sectores de la futura Estacién Céceres, en el tema de
uso de suelo, se propone la implementacién de residenciales multifamiliares de 3 plantas en las areas
laterales (desocupadas) del residencial La Isabela y Altos de Caceres. En cuanto a la franja lateral al norte y
sur de la Carretera Panamericana en este mismo sector, se proponen residenciales multifamiliares de 6
plantas con comercios en planta baja.

En torno a la conectividad de los residenciales propuestos y existentes como Altos de Caceres y La Isabela, al
norte de la futura estacidn, se propone una malla vial cuadriculada, adecuando calles secundarias existentes,
perpendiculares a la Carretera Panamericana y construyendo tramos transversales que las conecten entre si.

Figura 5.9.1. Malla vial cuadriculada propuesta al norte de la futura Estacion Caceres

& . .

Fuente: Google Earth y elaboracién propia.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Al sur de la futura Estacion Caceres, en el area conocida como Bique, se propone la extensidén de calles
secundarias existentes para ser conectadas entre si (como se puede observar en la figura 2 marcado en lineas
amarillas) y de esta manera incentivar circuitos viales que faciliten la llegada a la futura estacidn, generando
a su vez nuevas propuestas de rutas alimentadoras o circulares de transporte publico.

Figura 5.9.2. Conexion de calles existentes

Fuente: Google Earth y elaboracién propia.

Se propone la creacion de rutas de transporte publico alimentadoras, de circuitos transversales a la Carretera
Panamericana que atenderan los residenciales nuevos y algunos existentes como Altos de Caceres, La Isabela
y el area de Bique; contemplando como punto de salida y retorno, la parada de transporte publico ubicada
en la futura Estacion Caceres.

Para las vias secundarias de los nuevos residenciales, se proponen secciones viales provistas de aceras en
ambos lados de las vias y adecuacion de aceras existentes para promover flujos peatonales hacia la futura
estacion.
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Figura 5.9.3. Seccion tipica para servidumbre de 12.80 metros.
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Fuente: Streetmix.net y elaboracién propia.

Finalmente, para la conexién directa de los residentes hacia la futura estacion, se proponen areas peatonales
entre las edificaciones multifamiliares en las franjas de la Carretera Panamericana.

Figura 5.9.4. Vista en complemento de las mejoras a implementar en la en la futura Estacion Caceres

Fuente: MIVIOT y elaboracidn propia
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INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

ESTACION CACERES
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

¢ Residenciales multifamiliares de 3 plantas en las areas laterales del residencial La Isabela y
Altos de Caceres.

¢ Residenciales multifamiliares de 6 plantas con comercios en planta baja, sobre la franja lateral
norte y sur de la Carretera Panamericana.

e Malla vial cuadriculada para la conectividad de los residenciales nuevos y existentes al norte
de la futura estacion.

Vias nuevas para conectar las existentes al sur de la futura estacion.

e Rutas internas de transporte publico que atenderan los residenciales nuevos propuestos y
algunos existentes contemplando como punto de salida y retorno, la parada de transporte
publico ubicada en la futura Estacién Caceres.

Secciones viales provistas de aceras en ambos lados de las vias secundarias

e Areas peatonales entre las edificaciones multifamiliares en las franjas de la Carretera
Panamericana, para la conexién directa de los residentes hacia la futura estacion.

e Adecuacion de aceras existentes para promover flujos peatonales hacia la futura estaciéon

Estacion Caceres

Linea 3 de Metro
Calles existentes
Calles propuestas
Edificios existentes
Edificios propuestos - residenciales (=
[ Edificios propuestos - uso mixto

) Parque propuesto

@ Circuitos Transporte Pablico

ARECL

‘D Conexiones Peatonales
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5.10. ESTACION VISTA ALEGRE

A partir de la propuesta desarrollada por Nippon Koei para el intercambiador modal de esta estacién, y
considerando las propuestas de mejoras para la Carretera Panamericana, ocupando la totalidad de su
servidumbre, se presentan a continuacién, sendas propuestas de mejora para la accesibilidad a la facilidad

Importante mencionar que el disefio propuesto incluye un area para el acceso de buses de transporte
publico, taxis y para que vehiculos particulares permitan el ascenso y descenso de pasajeros, ademas de un
estacionamiento de disuasidn con una capacidad aproximada para 110 vehiculos. La siguiente figura muestra
lo descrito.

Figura 5.10.1. Esquema de Plan Conceptual ITI desarrollado por Nippon Koei.

Super Xtra
Vista Alegre

.
g U E S o (G

Fuente: Metro de Panama S.A., Nippon Koei y elaboracidn propia.

Durante los analisis de propuestas para esta estacion se pudo observar que los disefios del intercambiador
parecen no incluir un giro a la izquierda de acceso al area de buses a través de la Carretera Panamericana,
para lo cual se propone la posibilidad de realizar este movimiento sin tener que utilizar el area de
estacionamientos de disuasidn para realizar esta maniobra. La figura 4.10.2 presenta en detalle el giro que se
sugiere permitir.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Figura 5.10.2. Inclusidn de giro a la izquierda para acceso directo al Station Plaza

Propuesta del Consultor

Fuente: Metro de Panamad S.A., Nippon Koei y elaboracion propia.

Igualmente, como se comentd en el capitulo 3.2, es importante el analisis de esta interseccién al momento
de estudiar el tramo de la Carretera Panamericana entre el intercambio con la Autopista y la estacién Ciudad
del Futuro, para facilitar las herramientas necesarias para la ubicacién o no de un dispositivo de semaforo en
esta interseccion, mejorando asi la seguridad vial.

La seccién 3.2 también presenta una propuesta para la ocupacion total de la servidumbre de la Carretera
Panamericana que involucra un mejoramiento en el sistema de drenaje pluvial y mejores condiciones de
movilidad peatonal, totalmente conectada e inclusiva.

Como propuesta adicional, se detectaron posibilidades de mejora en la red vial interna al norte de la
estacidn, que puedan proveer mayor permeabilidad a las rutas internas que puedan servir tanto a Urb. Mayin
con Villa Karla y Residencial Nuevo Arraijan. A continuacidn, se presentan las vias que se proponen
interconectar.
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Figura 5.10.3. Vias propuestas para conexidn con existentes, para mejorar permeabilidad de transporte
publico
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Fuente: Metro de Panamé S.A.‘, y elaboracién propia.

Incluso esta conexidn podrd permitir una ruta circular de transporte publico que llegue hasta el Westland
Mall y pueda servir a las urbanizaciones y residenciales provistos con la nueva vialidad.
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ESTACION VISTA ALEGRE
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

e Permitir el giro a la izquierda dentro de la calle de acceso al estacionamiento de
disuasién, mediante el cual se pueda ingresar al area de ascenso y descenso de
pasajeros. (modificacion al disefio propuesto por Nippon Koei).

e Conexién con calles existentes para la mejora de la permeabilidad de transporte publico,
facilitando las rutas a través de Urb. Mayin, Villa Patricia, Villa Karla y Residencial
Nuevo Arraijan.

e Propuesta de una ruta circular que pueda servir la nueva vialidad conectada con el
Westland Mall.
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5.11. ESTACION VISTA ALEGRE 2 Ruta de Buses

Se propone la implementacidon de una ruta de bus interna que realice el recorrido desde el Westland Mall
hacia el Residencial Vista Alegre 2, entrado por la Autopista y llegando a la Carretera Panamericana para
La Estacion Vista 2 se encuentra préxima al centro comercial Westland Mall, conectada a través de una calle luego incorporarse a la Calle hacia el Westland Mall y llegando nuevamente al centro comercial. La Figura a
transversal de cuatro carriles de circulacidn (dos carriles por sentido), aceras y areas verdes en ambos lados continuacién muestra la ruta propuesta.

de la via, separada por una isleta central con area verde a desnivel. Esta via no cuenta con accesibilidad
perpendicular, es decir solo se accede a ella a través de la CPA o de la Autopista.

Calle del Westland Mall

Figura 5.11.3. Ruta de bus propuesta para el Residencial Vista Alegre

Figura 5.11.1. Seccion transversal existente de la Calle hacia el Westland Mall.
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Fuente: Elaboracion propia.

Para esta calle se propone mejorar las aceras en ambos lados de la via ocupando todo su ancho de
servidumbre (desconocida). Se desea incentivar a que las personas que utilizan la Estacién Vista Alegre 2
puedan llegar hasta el centro comercial caminando y que la vez que el area de acera les proporcione
comodidad, por lo que se propone la colocacidn de bancas, arboles, luminarias y cesto para la basura. En este
sentido, se propone que no haya paradas en toda la extension de la via hasta llegar al Mall y mejorar la
capacidad vial y peatonal de esta via.

A continuacidn, se muestra la seccidn propuesta asumiendo un espacio de 30m de servidumbre vial.
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Figura 5.11.2. Seccion transversal propuesta para la Calle hacia el Westland Mall. . M : e X y N
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Fuente: elaboracion propia.
Residencial Vista Alegre 2

La calle del Residencial Vista Alegre 2 en la actualidad cuenta con dos carriles de circulacién (un carril por
sentido), aceras en ambos lados de la via, cunetas abiertas y area verde en ambos lados de la via. Como no se
conoce la servidumbre vial de esta calle, y dada su relevancia en conectividad vial transversal, se propone
gue la misma no sea menor a 15.00m y para ello se utilice cualquiera de las secciones propuestas para este
ancho.
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ESTACION VISTA ALEGRE 2
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

e Mejora de uso de la servidumbre vial de la Via hacia WestLand Mall

e Propuesta de mejora para la calle Residencial Vista Alegre.

e Propuesta de ruta circular utilizando la Via hacia WestLand Mall, la calle
residencial Vista Alegre, Autopista y CPA mejorada.

Estacion Vista Alegre 2

[ ™ —

Linea 3 de Metro

Calles existentes

Calles propuestas

Edificios existentes

Edificios propuestos - residenciales
Edificios propuestos - uso mixto
Edificios propuestos - comercial
Parque propuesto
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5.12. ESTACION SAN BERNARDINO

La Estacion San Bernardino se encuentra ubicada en un area de uso de suelo en su mayoria residenciales que
conviven con estructuras comerciales.

Las construcciones ubicadas en la servidumbre son muy escasas y las afectaciones que se produciran sobre
estructuras permanentes ocurren sobre edificaciones residenciales tipo chalet y comerciales tipo galeras o
pequefias casitas tipo cubiculos que se utilizan para actividades comerciales segun el Estudio de Impacto
Ambiental Categoria Ill Linea 3 del Metro de Panama.

Figura 5.12.1. Ubicacion de la Estacion San Bernardino
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Fuente: Elaboracion propia con imagenes de Google Earth

Dentro del entorno urbanistico de la estacién se proponen edificios de hasta seis pisos para uso mixtos
(comercios y residencias) sobre la Carretera Panamericana (CPA) en ambos lados de la estacion, y
edificaciones de hasta 3 pisos para uso residencial en el margen sur. La propuesta conforma un nodo de
actividades mixtas.

En la red vial se proponen calles nuevas internas que conectan con vialidades existentes aledafas a la
estacién, mejorando la conectividad entre las dreas residenciales y la estacién, ademas con esto se busca
disminuir el transito vehicular sobre la CPA. Estas calles se pueden observar marcadas en azul en la figura 2.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

En transporte publico, se propone la mejora de las rutas alimentadoras en concordancia con la nueva
conectividad propuesta, a través de puntos marcados en la figura 2 como entradas y salidas, optimizando el
recorrido hacia la estacidn. Los recorridos se realizaran a través de las vias transversales a la CPA.

Con relacién a la movilidad peatonal, se observa mediante encuestas realizadas para el PIMUS, que la mayor
dificultad para los usuarios de transporte publicos son aceras en mal estado, falta de iluminacién y mobiliario
urbano, la falta de seguridad, etc. Para facilitar los desplazamientos de los peatones hacia la estacidén se
propone la mejora de las aceras existentes dandole continuidad en sus secciones y niveles, ademas de
integrar rampas para personas con movilidad reducida.

A continuacidn, se presenta una figura con las propuestas para esta estacion:

Figura 5.12.2. Propuestas para la Estacidon San Bernardino

Fuente: Google Earth y elaboracién propia.
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ESTACION SAN BERNARDINO
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

La Estacién San Bernardino se encuentra ubicada en un area de uso de suelo en su mayoria
residenciales que conviven con estructuras comerciales.

Las construcciones ubicadas en la servidumbre son muy escasas y las afectaciones que se
produciran sobre estructuras permanentes ocurren sobre edificaciones residenciales tipo chalet y
comerciales tipo galeras o pequefias casitas tipo cubiculos que se utilizan para actividades
comerciales segun el Estudio de Impacto Ambiental Categoria Ill Linea 3 del Metro de Panama.

Se proponen edificios de hasta seis pisos para uso mixtos (comercios y residencias) sobre la
Carretera Panamericana (CPA) en ambos lados de |a estacion.

Edificaciones de hasta 3 pisos para uso residencial en el margen sur de la estacion.

La propuesta conforma un nodo de actividades mixtas.

En la red vial se proponen calles nuevas internas aledanas a la estacion, mejorando la conectividad
entre las areas residenciales y la estacion, ademas con esto se busca disminuir el transito vehicular
sobre la CPA.

Mejora de las rutas internas del transporte publico, mediante la propuesta de accesos para ser
utilizados como entradas y salidas, optimizando el recorrido hacia la estacion.

Los recorridos se realizaran a través de las vias transversales a la CPA.

Mediante encuestas realizadas para el PIMUS, la mayor dificultad para los usuarios de transporte
publicos son aceras en mal estado, falta de iluminacion y mobiliario urbano, la falta de seguridad,
etc.

Para facilitar los desplazamientos de los peatones hacia la estacion se propone la mejora de las
aceras existentes dandole continuidad en sus secciones y niveles, ademas de integrar rampas para
personas con movilidad reducida.
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5.13. ESTACION NUEVO ARRAIJAN

Figura 5.13.1. Estacion Nuevo Arraijan propuesta

La estacién Nuevo Arraijan se ubica en una zona predominantemente residencial, donde el uso mixto se
muestra en los bordes de la carretera Panamericana, con la presencia de comercios locales. Con el
establecimiento de la estacidon del metro se genera un nodo de uso mixto, debido a la presencia del centro
de educacion basica general Nuevo Arraijan, el centro de salud de Nuevo Arraijan, la capilla Nuestra Sefiora
de la Asuncién y un campo deportivo.

Para la zona se propone un sistema de transporte publico cuyo circuito transite transversalmente a la
carretera Panamericana, aprovechando el tramado reticular y conectando a las zonas residenciales con la
CPA. En este tramo de la CPA se resalta su papel como eje conector peatonal, debido a una propuesta de
disefio de seccién basado en el modelo de calles completas, en el cual se incluye la ampliacién vy
acondicionamiento de las aceras existentes.

Sumada a la CPA, se debe resaltar el papel de las vias transversales presentes a ambos lados de la estacién de
metro propuesta debido a que en estas transitard un flujo de peatones considerable con la finalizacién del
proyecto.

Se plantea el incremento de equipamientos, en particular de parques o plazas, que faciliten la cohesidn social
y el apropiamiento de nuevos espacios y desarrollos por parte de la comunidad.

La estacidén consolidara el nodo de atraccién de viajes con la propuesta de un mejoramiento del parque
existente en el costado sur de la CPA, acondicionandolo tanto al trdnsito de personas como a aquellas que
suelen tener un papel mas estacionario dentro de su dindmica diaria, por ejemplo, los estudiantes del centro
educativo. En la misma se incorpora un espacio de bahias para buses y taxi, facilitando la intermodalidad
entre estos dos, el sistema metro y el peatonal.

Fuente: Elaboracion propia con informacion de Nippon Koei
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ESTACION NUEVO ARRAIJAN
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

D

== |inea 3 de Metro

——= Calles existentes
mmm Calles propuestas
Edificios existentes
| Edificios propuestos - uso mixto
[ Parque propuesto

@ Circuitos Transporte Publico

Q Conexiones Peatonales

Zona predominantemente residencial,

Mixticidad de usos se muestra en los bordes de la carretera Panamericana, con la presencia de
comercios locales.

Presencia del centro de educacién basica general Nuevo Arraijan, el centro de salud de Nuevo
Arraijan, la capilla Nuestra Sefiora de la Asuncién y un campo deportivo.

Para la zona se propone un sistema de transporte publico cuyo circuito transite transversalmente
a la carretera Panamericana,

Aprovechamiento del tramado reticular y conectando a las zonas residenciales con la CPA.

La CPA se resalta su papel como eje conector peatonal, debido a una propuesta de disefio de
seccion basado en el modelo de calles completas

Flujo de peatones considerable con la finalizacion del proyecto en las vias transversales
presentes a ambos lados de la estacion

Incremento de equipamientos, en particular de parques o plazas,

La estacion consolidara el nodo de atraccion de viajes con la propuesta de un mejoramiento del
parque existente en el costado sur de la CPA,

Espacio de bahias para buses y taxi en la estacién de metro
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5.14. ESTACION CIUDAD DEL FUTURO Figura 5.14.2 Falta de areas para la movilidad peatonal en la Carretera Panamericana.

A través de observaciones realizada por medio de la plataforma viewscan360 en las vias que forman parte
del drea de influencia de la estacidn, y de las visitas a campo realizadas por el equipo consultor, se pudo
evidenciar que en la Carretera Panamericana proximo al area de la estacion Ciudad del Futuro y al area de
patio y talleres de la fase 1, no existen facilidades de movilidad peatonal, lo cual dificulta la posibilidad que
las personas puedan trasladarse caminando desde las urbanizaciones que se encuentran mas proximas a la
estacion. Por otra parte, en la salida de la urbanizacidn El Palmar, las aceras se encuentran en mal estado, lo
cual imposibilita en cierto punto, que las personas con movilidad reducida puedan trasladarse a la estacién.

Al sur de la futura Estacion Ciudad del Futuro estaran ubicadas las estructuras de Patios y Talleres de la Linea
3 del Metro, para cual se requerira de la implantacion de espacios peatonales para el personal que laborara
en las instalaciones y utilizard la Linea 3 del Metro para trasladarse. Las siguientes figuras muestran lo
descrito con relacidn a las limitaciones peatonales con las que cuenta la CPA en esta area.

Figura 5.14.1. Falta de areas para la movilidad peatonal en la Carretera Panamericana.

Fuente: viewscan360.com y elaboracion

Considerando el punto 3.2 del presente informe, se propone la ocupacién completa de la servidumbre de la
Carretera Panamericana, a través de las secciones de vias propuestas que contemplan un componente de
mejora en las condiciones de movilidad peatonal y de drenaje pluvial. De igual forma, se pudo conocer que el
area de influencia en la Carretera Panamericana presenta irregularidades en el terreno, como la existencia de
taludes y vacios en bordes via, es por esta razén, que para la construcciéon de aceras se requerird realizar
cortes y relleno en el terreno. También se observd la falta de luminarias en algunos puntos, las cuales serian

) importante colocar para la seguridad de los peatones. Las figuras a continuacién muestran los diagramas
et bl e esquematizados de la incorporacién de aceras y luminarias.

Arraijan

Hacia
Chorrera

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.
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Figura 5.14.5. Esquema de la propuesta de acera y luminarias para Carretera Panamericana frente a la
entrada del Boulevard Las Villas de Arraijan.

| FUTURA ESTACION
CIUDAD DEL FUTURO

1

Hacia Ciudad
de Panama

FUTURA ESTRUCTURA (T RETE) e B\
DE PATIOS Y TALLERES 3 . , 5: ~ URBANIZACION
DE LA LINEA 3 DEL METRO ‘ | e ~ EL PALMAR

Leyenda
[ Aceras propuestas en la Carretera
Panamericana

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Figura 5.14.6. Esquema de la propuesta de acera y luminarias para Carretera Panamericana frente a futura
Figura 5.14.4. Esquema de la propuesta de acera y luminarias para Carretera Panamericana frente a estructura de Patio y Talleres.

entrada a la urbanizacion El Palmar.

FUTURA
ESTRUCTURA
DEPATOY
TALLERES

CARRETERA
PANAMERICANA

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia. CARRETERA
PANAMERICANA

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

GRUPOQ

COTRANS CITYPLA me. M2 86



w e BlD Diagnostico y Andlisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama

g INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Boulevard Las Villas de Arraijan

El Boulevard Las Villas de Arraijan es la calle mds proxima a la Estacién Ciudad del Futuro, y cuenta con aceras
en ambos lados de la via, como se puede observar en las secciones de la figura 7, cuenta con aceras de 1.20
metros de ancho, el espacio destinado a la grama es bastante amplio, para lo cual se propone ampliar las
aceras con un ancho minimo de 2.20m. Las figuras 8 a 12 muestran las propuestas de mejora de seccion,

L Figura 5.14.9. Esquema de las aceras propuestas para Boulevard Las Villas de Arraijan.
aceras y luminarias peatonales.

Figura 5.14.7. Seccion existente de Boulevard Las Villas de Arraijan (ancho medido 32.70m.)

“ — — » = == I ,‘

28m 2m 275m 355m 355m 5.3m 35m 35m 175m 12m 35m

Planting strip Drive lane Drive lane Planting strip Drive lane Drive lane Planting strip

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Figura 5.14.8. Seccion propuesta de Boulevard Las Villas de Arraijan (ancho medido 32.70m.)

FUTURA ESTACION
CIUDAD DEL FUTURO

i i
‘ _ - =

_ _ i

3m 15m 175m 33m 33m 33m 33m 15m

Sidewalk Bike lane Busiane Drive lane Drive lane Drive lane Drive lane Buslane Bike lane Sidewalk ; R ~ a Leyenda
Aceras propuestas en el Boulevard
Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia. Fuente: viewscan360.com y elaboracidn propia. ' Las Villas de Arraijan

Fuente: Metro de Panama, Nippon Koei y elaboracién propia.
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Figura 5.14.10. Esquema de la propuesta de acera y luminarias para Boulevard Las Villas de Arraijan.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.
Figura 5.14.11. Esquema de la propuesta de acera y luminarias para Boulevard Las Villas de Arraijan.

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Figura 5.14.12. Esquema de la propuesta de acera y luminarias para Boulevard Las Villas de Arraijan.

BOULEVARD LAS
VILLAS DE

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Figura 5.14.13. Esquema de la propuesta de acera y luminarias para Boulevard Las Villas de Arraijan.

el

e\
iﬁ?‘

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.

Calle hacia la urbanizacién Las Brisas de Arraijan

Brisas de Arraijan es una urbanizacion que se encuentra a unos 250 metros aproximadamente de la Estacion
Ciudad del Futuro (medicién realizada mediante Google Earth), que se beneficiaria de la ocupacién de la
servidumbre y la mejora conexa de movilidad peatonal hacia la estacién Ciudad del Futuro. En la interseccion
de la calle de acceso a esta urbanizacion con la Carretera Panamericana, se propone un paso peatonal a nivel
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y rampas de para personas con movilidad reducidas siguiendo las especificaciones del Manual de SENADIS. A
continuacidn, se presenta algunos esquemas de las aceras propuestas.

Figura 5.14.14. Esquema de aceras propuestas para Calle Hacia Brisas de Arraijan.

Estacion
Ciudad Futuro

Hacia Ciudad
de Panama

p— A N | BRISAS DE

Brisas de Arraijan

[] Aceras propuestas para Calle hacia
ARRAIJAN
[T WA P i

Fuente: Metro de Panama, Nippon Koei y elaboracién propia.
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Figura 5.14.15. Esquema de la propuesta de acera y paso peatonal a nivel en la Calle hacia Brisas de
Arraijan.

Brisas de
Arraijan "

Hacia Ciudad
| fp— de Panama

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.
Calle hacia la urbanizacién El Palmar

La urbanizacion El Palmar se encuentra ubicada al Este de la Estacion Ciudad del Futuro, a unos 500 metros
aproximadamente (medicion realizada por medio de Google Earth). Dicha urbanizacién se encuentra dentro
del area de influencia de la estacidn, lo que generaria que algunos residentes utilizaradn la Linea 3 del Metro
como su medio de transporte. Por esta razdn, se propone la construccidn o ampliacion de las aceras en
ambos lados de la Calle hacia El Palmar, las mismas deben contar con rampas para personas con movilidad
reducida, siguiendo las especificaciones del Manual de SENADIS. También se propone la implementacion de
un paso peatonal a nivel en la interseccidn con la Carretera Panamericana y la colocacién de luminarias. Las
siguientes figuras muestran un esquema de las propuestas.
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Leyenda
Aceras propuestas en urbanizacion
El Palmar

Fuente: Metro de Panama, Nippon Koei y elaboracién propia.
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Figura 5.14.17. Esquema de la propuesta de acera en la Calle hacia El Palmar.

CARRETERA
PANAMERICANA

Fuente: viewscan360.com y elaboracién propia.
Area para futura estructura de Patio y Talleres

Al sureste de la Estacion Ciudad del Futuro estara ubicada la estructura de Patio y Talleres de la Linea 3 del
Metro de Panama, en dicha area se propone la implantacidon de aceras para las personas que laboren en el
sitio. La figura a continuacién muestra un esquema de las aceras propuestas en la futura area de patios y
talleres.

Figura 5.14.18. Esquema de la propuesta para drea de estructura de Patio y Talleres de la Linea 3 del Metro
de Panama.

FUTURA ESTRUCTURA
DE PATIOS Y TALLERES

DE LA LINEA 3 DEL METRO

Leyenda

Aceras propuestas en la fututa
estructura de Patio y Talleres de la
Linea 3 del Metro de Panama

Fuente: Metro de Panamd, Nippon Koei y elaboracién propia.
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OF PANAMA

Rutas de Buses. Figura 5.14.20. Esquema de la ubicacidn de puente vehicular sobre la Carretera Panamericana.

Segun PIMUS, Ciudad del Futuro cuenta con una ruta de buses llamada “Ciudad del Futuro — Panama”, la
misma sale de la Terminal de Albrook en la ciudad de Panama y realiza el recorrido por el area de Ciudad del
Futuro. Debido a que las urbanizaciones dentro del drea de influencia se encuentran maximo a un kilémetro
aproximadamente (medicién realizada por medio de Google Earth) de la estacion, no se proponen rutan de
buses internas.

La Estacidon Ciudad del Futuro contard con un intercambiador modal para buses y taxis, y un area de
estacionamientos de disuasién, con una capacidad aproximada de 80 espacios. El Unico acceso vial actual que
existe es para los vehiculos proveniente del parte oeste, realizando un giro a la izquierda sobre la Carretera
Panamericana. Es por esto que se avala la construccién de un puente vehicular que conecte los carriles de la
margen sur con la futura estacion, eliminando el riego de accidente por la realizacién de dicho giro.

Figura 5.14.19. Acceso existente a urbanizacidn Las Villas de Arraijan desde la parte oeste.

FUTURA ESTRUCTURA & :
DE PATIOS Y TALLERES ' -

DE LA LiNEA 3DEL METRO Hacia Ciudad

de Panama

Fuente: Metro de Panama, Nippon Koei y elaboracién propia.

FUTURA ESTACION
DAD DEL FUTURO

Hacia Ciudad
de Panama

Fuente: Metro de Panama, Nippon Koei y elaboracién propia.
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Linea 3 de Metro
Calles existentes
Calles propuestas

Edificios existentes

Edificios propuestos - residenciales
Edificios propuestos - uso mixto

@ Circuitos Transporte Publico

0 Conexiones Peatonales

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

ESTACION CIUDAD DEL FUTURO
PROPUESTA CONCEPTUAL: PLANTA Y AXONOMETRICO

Al sur de la futura Estaciéon Ciudad del Futuro estaran ubicadas las estructuras de Patios y Talleres
de la Linea 3 del Metro.

Se requerird de la implantacién de espacios peatonales para el personal que laborara en las
instalaciones y utilizara la Linea 3 del Metro para trasladarse

Se propone la ocupaciéon completa de la servidumbre de la Carretera Panamericana, a través de las
secciones de vias propuestas que contemplan un componente de mejora en las condiciones de
movilidad peatonal y de drenaje pluvial.

Se propone ampliar las aceras del Boulevard Las Villas de Arraijan con un ancho minimo de 2.20m.
Brisas de Arraijan, se propone un paso peatonal a nivel y rampas de para personas con movilidad
reducidas

Se propone la construcciéon o ampliacién de las aceras en ambos lados de la Calle hacia El Palmar,
las mismas deben contar con rampas para personas con movilidad reducida,

Se propone la implementacion de un paso peatonal a nivel en la interseccion de la calle EI Palmar
con la Carretera Panamericana y la colocacién de luminarias.

La Estacién Ciudad del Futuro contara con un intercambiador modal para buses y taxis, y un area
de estacionamientos de disuasion, con una capacidad aproximada de 80 espacios.

Se avala la construccion de un puente vehicular que conecte los carriles de la margen sur con la
futura estacion, eliminando el riego de accidente por la realizacion de dicho giro.
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6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El Diagndstico Urbanistico del Area de Influencia de la Linea 3 del Metro de Panama, ha sido
abordado en tres niveles:

- Area de Influencia Estratégica (AIE)
- Area de Influencia Indirecta (All)
- Area de Influencia Directa (AID)

Para cada uno de estos niveles, se ha realizado el andlisis de las variables claves en materia de
estructura urbana, movilidad, espacio publico y servicios de infraestructura, lo que ha permitido
presentar un diagndstico estratégico con vision integral.

A nivel del Area de Influencia Estratégica las propuestas claves son (ver figura 7.1):

= Contencidon de la Huella Urbana, promoviendo el rellenado de los espacios vacantes
existentes a corto y mediano plazo, ya que son suficientes para el crecimiento poblacional
esperado, y desincentivando su expansién. Para ello, se requiere elaborar y aprobar los
planes distritales que correspondan, separando claramente los usos urbanos de los usos
rurales.

» Generacion de una malla vial arterial y colectora, tanto al norte de la Carretera
Panamericana, como al sur, utilizando en lo posible la vialidad existente, mediante proyectos
de mejoras en la conectividad y ampliacién de servidumbres, asi como con la construccién
de nuevas vias. Esta malla vial debe propiciar nuevas conexiones este oeste, alternativas a la
Carretera Panamericana, de tipo regional y subregional, asi como las conexiones norte sur
entre éstas. De esta manera, la ciudad es permeable al transporte publico.

= Creacion de centralidades o nodos urbanos a lo largo del drea de influencia de la Linea 3,
gue pueden ser de dos niveles: de alcance metropolitano en Albrook y Panama Pacifico, y de
alcance urbano local, para las centralidades de Arraijan y Ciudad del Futuro. Estas
centralidades deben estar orientadas al transporte publico, con énfasis en la generacién de
infraestructura y espacios para el intercambio modal, para la movilidad peatonal y el espacio
publico, complementado por una mezcla de usos atractiva para los usuarios del transporte.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia

de la Linea 3 del METRO de Panama

INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Figura 7.1. Sintesis de Propuestas Urbanas a nivel del Area de Influencia Estratégica
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A nivel del Area de Influencia Indirecta, los principales retos en materia de ordenamiento urbano

son:

Consolidacién Urbana de las Areas de Influencia Directa en el corto plazo, en torno a cada
una de las estaciones, en materia de movilidad peatonal, conectividad vial para facilitar el
acceso a las rutas de transporte, espacio publico y generacién de usos mixtos y perfiles
urbanos de mayor altura, alrededor de los 6 pisos. Las intervenciones en las AID son
coherentes entre si y parten del conjunto conformado por la Estacién y la Instalacién de
Intercambio Modal (ITF), generando un continuo urbano a lo largo de la Linea 3, de espacios
consolidados de apoyo a la infraestructura de transporte

Las sintesis de las propuestas planteadas para cada AID se pueden observar en la tabla 7.1 a
continuacidn y Figura 7.2. A manera de ejemplo, en el sector Balboa, las propuestas se
centran en el mejoramiento del sistema peatonal. En Albrook, las propuestas son integrales
en materia de accesibilidad peatonal, vialidad, generacién de nueva centralidad en terrenos
vacantes y espacio publico. En Loma Cob3, la consolidacion se enfoca en el mejoramiento
del sistema peatonal y del espacio publico. Es importante destacar que en las AID Arraijan y
Ciudad del Futuro, se realizan propuestas integrales para la creacién de nuevas centralidades
de tipo urbano local.

Ocupacion prioritaria a corto y mediano plazo, de las Areas Vacantes existentes en el Area
de Influencia Indirecta (All). Para ello deben generarse los incentivos necesarios al sector
privado promotor y propietarios de la tierra. Ello se logra con la asignacién de mejores
condiciones de desarrollo, cédigos de zonificacién atractivos y mayores densidades. Es asi
como las dareas vacantes cercanas a las Estaciones, deben destinarse a usos mixtos,
residenciales y empleadores, de mediana densidad y con un perfil urbano alrededor de los 6
pisos. Las areas vacantes alejadas de las estaciones, pero que estdn dentro del All, se
recomienda se destinen a usos residenciales de mediana densidad, con minimo 100
habitantes por hectarea.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Tabla 7.1. Sintesis de Propuestas Urbanas a nivel del Area de Influencia Estratégica

Elaboracién de Plan
Parcial y Reglamento
Nacional de
Urbanizaciones

Proteccion de
Espacios de Valor
Ambiental

Fuente: Elaboracion propia
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Estas propuestas urbanisticas, tanto a nivel del Area de Influencia Estratégica, como el Area Indirecta y las )
1 . . . 1. P . ape . 7 .z e
Areas de Influencia Directa, pueden materializarse a través de instrumentos de planificacion y gestion

urbana, en cuya elaboracidn e instrumentacién deben participar los actores claves de Panama Oeste, tanto
institucionales, como son los municipios, el MIVIOT y los diferentes organismos competentes en materia de
obras publicas y servicios, los promotores privados y la sociedad organizada.

A continuacidn, se precisan unas recomendaciones finales, agrupadas en grandes temas, que tienen por
objeto guiar y motivar los proximos pasos para el ordenamiento y consolidacion de Panama Oeste como un
nucleo urbano independiente dentro del Area Metropolitana de Panama:

a) Instrumentos de Ordenamiento Urbano y Territorial
Se deben elaborar a corto plazo los siguientes instrumentos:
Plan Parcial del Area de Influencia de la Linea 3 del Metro de Panamd
Planes Distritales de los Distritos Arraijan y La Chorrera, o lo que es mejor aun, un solo plan integrado
para los dos distritos de manera mancomunada.

Diagnéstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panama
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Plan Vial de Panama Qeste, el cual debe incluir un documento grafico de servidumbres.
Reglamento de Urbanizaciones para Panama Oeste.

Movilidad

Construccion de las Instalaciones de Intercambio Modal (ITF) en cada estacién en forma simultanea a
la construccion de la linea.

Construccion de aceras en el entorno de las estaciones, como accion prioritaria de corto plazo.
Mejoramiento de la conectividad vial en el entorno a las estaciones, para las rutas alimentadoras de
transporte, también como accidn prioritaria de corto plazo.

Mejoras en la Seccion Transversal de la Carretera Panamericana, lo que requiere un estudio técnico
vial y de transito, por lo que su ejecucion se plantea a mediano plazo.

Mejora en las servidumbres viales de las principales vias colectoras, a mediano plazo.

Plan integral de reorganizacion de las rutas de transporte publico, el cual debe ser ejecutado en el
corto plazo para que su instrumentacion se realice en forma previa a la puesta en operaciéon de la
Linea 3.

Espacio Pubico

Dar prioridad a la mejora de los espacios publicos existentes cercanos a las estaciones, y
complementarlos con nuevos equipamientos que aprovechen los espacios vacantes, principalmente
en las servidumbres de rios y quebradas que pueden aprovecharse como conexiones peatonales
verdes.

Areas Vacantes

Promover los usos mixtos en los terrenos vacios situados en los bordes de
Panamericana, permitiendo densidades medias y un perfil urbano de 6 pisos.

Orientar el desarrollo de los espacios vacantes que se encuentran dentro del All, pero sin acceso
directo a la Carretera Panamericana, a nuevos desarrollos residenciales de densidad media,
propiciando un disefio urbano mads abierto e interconectado, con provisiéon de espacios publicos y
equipamiento urbano, mediante la aplicacién de nuevas reglamentaciones urbanisticas.

Las administraciones municipales pueden generar incentivos para el desarrollo del espacio interno
del Area de Influencia Indirecta, en materia fiscal, facilitando tramites y autorizaciones, entre otros.

la Carretera

Fortalecimiento Institucional

Se deben elaborar los planes parciales, distritales, el plan vial y el plan integral de transporte publico,
lo cual conlleva un gran esfuerzo técnico, financiero y de coordinacién interinstitucional. Para ello es
necesario el fortalecimiento institucional de los municipios, tanto en planificacion como en gestiény
control urbano.
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S OBID

Banco Interamericano
METRQ de Desarrolio

El jueves 25 de mayo de 2017 tuvo lugar el segundo taller de validacidn de la informacion de los datos
del Diagnéstico y andlisis urbanistico del area de influencia de linea 3 Metro Panama, con la
participacidon de los diferentes actores sociales de Arraijan, La Chorrera y Panama.

El consorcio COTRANS — CITY PLAN — SUMA realizé el taller en Arraijan, en el salén Gran Magic Party,
ubicado en Plaza Valle Hermoso, 4to piso. En esta ocasidn presenté la incorporacién de las sugerencias
dadas por los participantes en el primer taller.

A. AGENDA

a. Introduccién. Arquitecto Alvaro Uribe (Metro de Panama).

b. Proyecciones de crecimiento del sector oeste del Area Metropolitana de Panama. Lic.
Amalia Tobio (City Plan).

c. Resumen de los resultados del Taller No. 1. Ing. Luis Campana (Grupo Cotrans).

d. Componentes y alcance recomendado del plan parcial del area de influencia de la Linea 3.
Arq. Ariel Espino (Grupo Suma).

i. Introduccién general
ii. El control de la extensidn de la huella urbana

iii. Planificacidon de la red vial regional y las rutas alimentadoras. Ing. Maria Laura
Gonzalez (Grupo Cotrans).

iv. Cambios a la normativa de desarrollo urbano

v. Cambios al reglamento de urbanizacion

vi. Proyectos de mejoras publicas
e. Préximos pasos en el proceso. Arq. Alvaro Uribe (Metro de Panama)
f. Preguntasy respuestas. Consultores.
g. Cierrey palabras de clausura. Arq. Alvaro Uribe (Metro de Panama).

B. Intercambio de preguntas y respuestas:

Intervencién #1: Arq. Alvaro Uribe (Metro de Panamd): Me parece que el calculo o proyeccién de la
generacion de empleo es bastante conservador, cdmo lo hicieron, me cuesta pensar que esas cifras no
creceran mas.

Responde Amalia Tobio (City Plan): Si, tienes razéon es bastante timido, se puede ajustar. Pero en
realidad no podemos decir que un sistema de transporte en si mismo, conlleve la generacion de
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empleo que marque un aumento significativo en las estadisticas. Creo que nuestro estudio como tal es

conservador, porque para pensar en nimeros mas agresivos, debe venir acompanado de politicas de

desarrollo econdmico y el dmbito de nuestro estudio no llega hasta alld. Es necesario que muchas otras

cosas se den. Por ejemplo, que los municipios sean creativos y puedan impulsar junto con la empresa

privada, industrias, empresas que den trabajo y que muchas mds personas trabajen aqui y no tengan

que viajar a Panama. De todas formas, este proyecto es una gran oportunidad para plantear nuevos

proyectos y tener un desarrollo prdspero para la zona. Falta institucionalidad y seria interesante

conocer las experiencias de otros paises, que crearon asociaciones publico-privadas, que sofaron y
crearon propuestas muy interesantes para sus ciudades.

Lo ideal seria que el indice de residentes y trabajadores sea de uno a uno. Estamos hablando de
generar 100 mil empleos aproximadamente. Estoy de acuerdo hay que ser mads agresivos.

Intervencion #2: Lic. Henry Kardonski (London and Regional Panamd). Este proyecto es muy
interesante, puede aportar para la creacién de empleo. Me gustaria saber cudl es el trabajo de ustedes,
cudles son las propuestas en cada estacién. Ya hay mucha empresa privada en cada estacién. ¢Cudl va
a ser el modelo?

Responde Arq. Alvaro Uribe (Metro de Panamad): El proyecto tiene que ver eso. El proyecto conlleva
cambios forzosos. Hay que hacer un plan parcial de ordenamiento territorial. Este trabajo no es un plan
de ordenamiento territorial, pero si un insumo importante. Eso ya no tiene que ver con Metro de
Panam3, sino que aqui entran en juego otras instituciones del Estado como el MIVIOT y los municipios.
Eso ya no es nuestra competencia. Lo que sucede es que no existe la institucionalidad suficiente para
hacerlo, pero estos estudios pueden ir empujando para que se haga.

Este estudio da un excelente insumo, como lo detallé Ariel Espino, y obliga a pensar en otro tipo de
ciudad que no esté pensada sélo para el carro, sino para la gente. Obliga a repensar en los permisos de
construccién. Obliga a pensar en construcciones menos extensionistas, puede ser en edificaciones de
edificios de unos 8 pisos, con servicios cerca, es necesario pasar por encima de eso y crear un nuevo
modelo de ciudad. Crear un modelo urbanistico nuevo.

En este proyecto hemos visto nuevos nucleos, como Panama Pacifico, Costa Verde, Hato Montafa;
estd cerca Cocoli y proyectos urbanisticos grandes. Eso hay que ver, cdmo se integran al desarrollo y
ver la manera de integrar Arraijdn y La Chorrera al desarrollo de la ciudad y buscar esas nuevas
posibilidades, ver cdmo nos sumamos a la que ya existe. Tenemos que ver todas las posibilidades.
Podemos hacer las cosas de una manera diferente.

Amalia Tobio (City Plan): La estructura del Estado no crece en la misma medida del desarrollo. Una
forma de hacerlo es creando ONGs, que gestionan, que se sienten con catedraticos de universidades y
empresa privada etc. que quiere repensar la ciudad y van generando insumos, van generando
proyectos. En esa fundacién se piensa la ciudad a largo plazo; al final tienes un disefio un suefio
plasmado. Eso se ha hecho por ejemplo en Bogotd, con el plan de Bogota Bonita, en Venezuela con
otros proyectos. Hay que ser creativos.

CITYPLAN pe’ ' "? 3
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Intervencion #3: Profesora: Dayra de Rodriguez. (Sub directora regional de Panama Oeste - Ministerio
de Educacidén). Que Dios nos permita ver ese sueiio hecho realidad ya que la poblacién estudiantil es la

mas beneficiada. Estamos dispuestos a apoyarlos en esta magna obra.

C. Cierre. Arq. Alvaro Uribe (Metro de Panama)

Quiero darle las gracias por su presencia. Su presencia es muy significativa para este tipo de trabajo
gue debe ser obligatoriamente consultivo, generar equipo, esto es basico para nosotros, hacer esta
consulta interinstitucional es clave. No podemos hacerlo solos; hay que hacerlo con ustedes. La idea no

es hacer obras aisladas, sino hacer comunidad, es una tarea pendiente. Gracias.
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. Foto#6. Intervencion de la Profesora Dayra de Rodriguez. (Sub directora regional de Panama Oeste.
Foto #5. Intervencién en preguntas y respuestas. Henry Kardonski (London and Regional - Panama Ministerio de Educacion).
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La Base de Datos del Diagndstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia de la Linea 3 del Metro de Panama,
es el resultado del procesamiento de los datos obtenidos a través de fuentes primarias y secundarias de
informacién, cuyo flujo de trabajo se presenta a continuacion.

Figura 1. Flujograma de trabajo de la informacion

FUENTE DE FUENTE DE
INFORMACION —_ INFORMACION
PRIMARIA SECUNDARIA
SE RECOPILA
v l
SE CONSTRUYEN ¢ESTA ACTUALIZADA?
- SEACTUALIZA «—— NO N |
4

L4
DEPOSICION DE DATOS EN
BASE DE DATOS

TR
A A AN

Fuente: Elaboracion propia

Como aspecto destacable del esquema, se menciona el papel que desempefian las fuentes de informacion
primaria, no sélo en la produccidn de nueva informacion, sino también como recurso para la actualizacién de los
datos de las fuentes secundarias.

Diagndstico y Analisis Urbanistico del Area de Influencia
de la Linea 3 del METRO de Panamd
INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

CONFORMACION DE LA INFORMACION BASE

La informacién de la Base de Datos del proyecto, surge de la ejecucidn de tres (03) actividades que resumen de
manera precisa los procesos llevados a cabo con la informacidon para su posterior estructuracion en el reservorio
de datos.

e Recopilacién de la informacidon. Entendida como un inventario de la informacidon disponible, esta
actividad esta orientada, principalmente, a las fuentes secundarias de informacién, las cuales,
conservaban su estado del arte original, ya que, forman parte de la informacidn “base” de la cartografia,
la cual, servira de referencia para todo el proyecto. Por mencionar algunas de ellas, destaca: el
alineamiento y la localizacion de las estaciones de Metro del proyecto, la servidumbre vial de Carretera
Panamericana, los barrios del Instituto Nacional de Estadistica y Censo (INEC), la divisién politico-
administrativa, las rutas de transporte publico entre otras.

e Actualizacién de la informacién. Visto como una actividad complementaria a la recopilacion, la
actualizacién estd orientada a aquellos datos variables de las fuentes secundarias, cuya manipulacion
requiere de un manejo mas detallado de la informacién a los fines de identificar dichos datos y
minimizar los errores de duplicidad, omisidn y/o eliminacién. Como parte de esta actividad, destaca el
uso de herramientas de andlisis geoespacial provistas por el programa ArcGIS, apoyado por informacion
documental de primera mano cémo registros fotograficos (propios o de terceros), levantamientos de
informacidon en campo, e informacidn aeroespacial (ortofotos) proporcionada por Metro de Panama o
disponibles en plataformas electrdnicas gratuitas como Google Earth o SAS Planet. Las edificaciones y los
datos censales de los barrios del INEC, son ejemplos de datos actualizados dentro de la base de datos.

e Construccion de nueva informacidn. Referida principalmente a las fuentes de informacion primaria, se
trata de aquellos datos provenientes de encuestas y levantamientos de informacién en campo, a partir
de los cuales, fue posible generar nueva informacién utilizada para el andlisis espacial durante el
proyecto. Dichos datos, cuentan ademas con instrumentos verificables que respaldan la captacion de
informacidn sumado a los controles de calidad de los mismo, por lo que cuentan con una alta
confiabilidad para su utilizacién en el analisis espacial. Resultado de ello son: los datos de percepcion de
los servicios urbanos de la encuesta, el levantamiento en campo de la estructura urbana, el
levantamiento de la infraestructura existente como acera, entre otros.

Bajo esta premisa, en el cuadro (Ver Cuadro Estructura de Base de Datos) a continuacidén se presenta la
estructura de la base de datos resultante, destacando:

e Los dataset o ficheros de informacién

e Los feature class o capas de informacién

e Eltipo de geometria o expresion vectorial

e Eltipo de fuente de informacidn (primario o secundaria)

e Lafuente de informacién principal

e Eltipo de actividad vinculada al procesamiento de los datos

GRUPOQ

COTRANS CITYPLAN

suUuma

L]
L 1



@ e BlD Diagndstico y Anélisis Urbanistico del Area de Influencia
o

METR Banco interamaricano de la Linea 3 del METRO de Panama

INFORME No. 3. DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

FICHA TECNICA DE LA BASE DE DATOS Figura 2. Arbol de catalogo de la Geodatabase

= & MDB
= (3 METRO_DL3.mdb
= PP Alineamiento

La presente ficha describe los aspectos técnicos de la Base de Datos del proyecto para asegurar su comprension & AL Alineamiento
por parte del organismo receptor de la informacién, buscando garantizar la sostenibilidad en los procesos de e

] AL _Estaciones_punto
. . .z (=) AL_Patio_de_trenes
mejora y actualizacion del SIG. B s
= [0 Ambiental
(E) AM_Cobertura2012
Cuadro 1. Ficha técnica de la MDB B Bl Analisi sociodemografico
AS_Resultados_encuestas_sectores
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— &) aLaD
Formato .mdb % Al_Huella_urbana_2015
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Cuadro 2. Estructura de la Base de Datos
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TIPO DE FUENTE DE

DATASET FEATURE CLASS GEOMETRIA PROCESO INFORMACION FUENTE

1| Alineamiento AL_Alineamiento Linea Recopilacidn Secundaria SAPI (Plan Maestro) - Metro de Panama, S.A. (MPSA) y Nippon Koei
AL_Estaciones Poligono Recopilacion Secundaria SAPI (Plan Maestro) - Metro de Panama, S.A. (MPSA) y Nippon Koei
AL Estaciones_punto Punto Recopilacion Secundaria Metro de Panama, S.A. (MPSA) y Nippon Koei
AL Patio_de_trenes Linea Recopilacion Secundaria Metro de Panama, S.A. (MPSA) y Nippon Koei
AL_Servidumbre_vial Linea Recopilacion Secundaria MOP

2 | Ambiental AM_Cobertura_2012 Poligono Recopilacién Secundaria MINSA

3 | Analisis_sociodemografico AS_Resultados_encuestas_sectores Poligono Construccién Primaria Encuesta
AS_Sectores_barrios Poligono Construccion Primaria/Secundaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA

4 | Areas_de_influencia Al_AE Poligono Recopilacién Secundaria MINSA
Al_AID Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
Al _Huella_urbana_2015 Poligono Recopilacion Secundaria MUPA (2014) - Arq. Alvaro Uribe (2015)
Al_Poligono_de_influencia Poligono Recopilacion Secundaria Metro de Panam3, S.A. (MPSA)
Al _Sectores Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
Al_Sectores_All Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA

5 |Base BA_Barrios Poligono Recopilacion Secundaria Contraloria General de Panama
BA_Corregimientos Poligono Recopilacion Secundaria Contraloria General de Panama
BA_Distritos Poligono Recopilacion Secundaria Contraloria General de Panama
BA_Edificaciones_actualizadas Poligono Actualizacion Primaria Contraloria General de Panama
BA_Edificaciones_base Poligono Recopilacion Secundaria Contraloria General de Panama
BA_Grid5000 Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
BA_GridInforme15000 Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
BA_GridInforme50000 Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
BA_GridInforme8000 Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
BA_Hidrografia Linea Recopilacion Secundaria MINSA
BA_Manzanas Poligono Recopilacion Secundaria Contraloria General de Panama
BA_Provincias Poligono Recopilacion Secundaria Contraloria General de Panama
BA_Strip15000 Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
BA_Strip15000_Estaciones Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
BA_Strip25000 Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
BA_Toponimia Punto Actualizacion Secundaria Contraloria General de Panama
BA_Toponimia_5000 Punto Actualizacion Secundaria Contraloria General de Panama
BA_Vias_principales Linea Recopilacion Secundaria Contraloria General de Panama
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TIPO DE FUENTE DE

DATASET FEATURE CLASS GEOMETRIA PROCESO INFORMACION FUENTE

6 | Estructura_urbana EU_Alturas_generalizadas_All Poligono Actualizacion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
EU_Areas_libres Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
EU_Edificaciones_AID Poligono Actualizacion Primaria/Secundaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
EU_Huella_urbana_All Poligono Recopilacion Secundaria MUPA (2014) - Arq. Alvaro Uribe (2015)
EU_Usos_generalizados_All Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA

7| Infraestructura INF_AntrenasTorres_Telecom Punto Recopilacion Secundaria www.asep.gob.pa
INF_AreasCobertura_Sanitario Poligono Recopilacion Secundaria MPSA, Programa de Saneamiento de la Bahia y Ciudad de Panama
INF_CI_PLanMaestro_Sanitario Punto Actualizacion Secundaria Programa de Saneamiento de la Bahia y Ciudad de Panama
INF_EB_Acueducto Punto Recopilacion Secundaria IDAAN
INF_EstBombeo_Sanitario Punto Recopilacion Secundaria Programa de Saneamiento de la Bahia y Ciudad de Panam3
INF_GridTelecom Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
INF_Hidrantes Punto Recopilacion Secundaria INEC
INF_PlantaTratamiento_Sanitario Punto Recopilacion Secundaria Programa de Saneamiento de la Bahia y Ciudad de Panama
INF_Tanques_de_Agua Punto Recopilacion Secundaria Programa de Saneamiento de la Bahia y Ciudad de Panama
INF_TanqueSeptico_Sanitario Punto Recopilacion Secundaria Programa de Saneamiento de la Bahia y Ciudad de Panama
INF_Tuberia_Acueducto Punto Recopilacion Secundaria IDAAN
INF_TuberiaPlanMaestro_Saneamiento Punto Actualizacién Secundaria Programa de Saneamiento de la Bahia y Ciudad de Panama
INF_VdalvulasControl_Acueducto Punto Recopilacion Secundaria IDAAN
INF_ValvulasSistema_Acueducto Punto Recopilacion Secundaria IDAAN

8 | Movilidad MO_Aceras_Existentes Linea Construccién Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_Grid5000_SeccionesT Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_GridinfoOeste Poligono Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_Mejoras_VialNorte Linea Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_Mejoras_VialSur Linea Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_Piqueras_taxis Punto Actualizacion Secundaria MPSA - PIMUS Fase Il, Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_Puentes_peatonales Linea Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_Puentes_peatonales_punto Punto Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_RutasTP Linea Recopilacion Secundaria MiBus, MPSA
MO_Ubicacion_SeccionesDeCalle Linea Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_Vialidad Linea Actualizacion Secundaria INEC
MO_Vias_Analizadas Linea Construccion Primaria Consorcio CONTRANS - CITY PLAN - SUMA
MO_Vias_principales Linea Actualizacion Secundaria INEC

9 | Topografia TO_Curvas20m Linea Recopilacién Secundaria MPSA
TO_Curvas20m_AE Linea Actualizacion Secundaria MPSA

Fuente: Elaboracion propia
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