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I. INTRODUCCION

El presente documento responde a la solicitud de ampliacion del Estudio de Impacto
Ambiental “P.H. Tagua”, de la cual Tagua Ventures Corp., fue notificado el 08 de mayo
de 2025, por medio de la nota DRPM-0439-2025 del 29 de abril de 2025.

Il. DESGLOSE DE ASPECTOS SOLICITADOS PARA SER AMPLIADOS

1. En los contenidos 4.5.2 Liquidos (pag. 40) se menciona que “.. En la etapa de
operacion el proyecto se conectard al sistema de alcantarillado de Costa del Este,
el cual cuenta con una Planta de Tratamiento de Aguas Residuales..."-, sin embargo, en
el contenido 4.8 Legislacion (pag. 42) no se indica la normativa de cumplimiento para
la etapa operativa del proyecto en cuanto de las aguas residuales, por lo que se
solicita:

a. Indicar normativa aplicable de acuerdo al sistema de descarga de aguas

residuales del proyecto.

Respuesta:

a) Se incluye dentro del contenido 4.8 Legislacion la siguiente resolucion:
Resolucion No. 23 de 23 de febrero de 2024, por la cual se aprueba el Reglamento
Técnico DGNTI-COPANIT-39-2023 Calidad de Agua en General. Descarga de
Efluentes Liquidos Directamente a Sistemas de Recoleccion de Alcantarillado

Sanitario (Primera Revision).

2. En el contenido 5.6 Hidrologia (pag. 54) se indica que “...Dentro del &rea del proyecto
no existen cuerpos de agua superficial ni en su colindando cercana...”, sin
embargo, el rio Matias Hernandez se ubica préximo al proyecto, por lo que se solicita:

a. Indicar la distancia del borde superior del talud del rio Matias Hernandez con

respecto al poligono del proyecto.
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Respuesta:

a)

En base a la nota enunciada en el Plano de Cuerpos Hidricos, se indica lo siguiente:
“No existen cuerpos hidricos dentro ni en la colindancia del poligono. El Rio
Matias Hernandez se encuentra aproximadamente a 139.53 m del poligono a

desarrollar”

Tomando en cuesta esto, se confirma que el poligono se ubica a 139.53 metros del Rio
Matias Hermandez. Si se toma la medida del borde del talud del Rio Matias Hernandez,
nos da una distancia de aproximada de 117 metros con respecto al proyecto. Entre el
Rio Matias Hernadez vy el lote de P.H Tagua se ubica un lote con una edificacion que se

encuentra detenida y una calle peatonal para residentes y trabajadores del area.
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Figura 1. Distancia del proyecto del Rio Matias Hernandez
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3. En el contenido 5.3.1 Caracterizacion del &rea costera marina (pag. 45) se menciona

que “...El proyecto no se ubica en un area costera marina, se encuentra ubicado sobre

tierra firme...”; sin embargo, el proyecto se desarrollara cercano o proximo a zona

costera, por lo que se solicita:

a. Indicar la distancia del poligono del proyecto con respecto a la zona costera

marina.

Respuesta:

a) El proyecto P.H. Tagua se ubica a unos 47.73 m aproximadamente de la zona donde se

ubica manglar y a unos 121 metros aproximadamente del area de la playita en Costa del

Este.
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Figura 2. Distancia del proyecto del area de manglar
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»

Se hace la observaciom que el proyecto no colinda directamente con esta area costera,

existe una Avenida de alto transito vehicular, que separa a ambos sitios.

4. En el Contenido 8.2 Analizar los Criterios de Proteccion Ambiental (pag. 92) los

términos utilizados para cuantificar la alteracion (no significativo, alteracion parcial,

indirecto etc.) no es consona con los términos normado, por lo que se le solicita:

a. ldentificar adecuadamente los efectos, caracteristicas o circunstancias que

presentard o generara la actividad, obra o proyecto en cada una de sus fases,

sobre el area de influencia.

b. Realizar un analisis de los criterios considerando el punto anterior y detallando

los términos utilizados segun lo establece la normativa.
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Respuesta:

a) Se identifican los efectos, caracteristicas o circunstancias que presentara o generara el

proyecto en cada una de sus fases

Efectos y Caracteristicas en cada una de sus

Sobre la salud
de la poblacion,
flora, faunay el

ambiente en
general

Produccion  de  efluentes
liquidos, emisiones gaseosas,
0 sus combinaciones,
atendiendo a su composicion,
calidad y cantidad, asi como
de emisiones fugitivas de
gases o particulas producto de
las diferentes etapas de
desarrollo de la accion
propuesta

Criterio Impacto f
ases
Fase de Planificacion:
No se espera transformaciones en esta fase.
Fase de Construccion:
Se espera en esta etapa un aumento a los niveles de
Los niveles, frecuencia y | rido ya existentes en el area, asi como también un
duracion de ruidos, | aumento en el nivel de vibraciones generados por
vibraciones, radiaciones y la | |o5 equipos mecanicos en sitio.
posible generacion de ondas [ Faee de Operacion:
sismicas artificiales El ruido ser4 producido por los vehiculos que
transiten diariamente estas calles y dentro del PH.
Fase de Abandono:
El proyecto no contempla esta fase
Criterio 1. Fase de Planificacion:

No se generaran afectaciones en esta fase

Fase de Construccion:

Se prevé la generacion de aguas servidas por los
bafios portatiles que se ubiquen dentro del poligono.
Asi también la generacion de gases por la
combustién de la maquinaria, material particulado.

Fase de Operacion:
Se prevé generacion de aguas servidas y generacion
de emisiones gaseosas por los vehiculos en el PH.

Fase de Abandono:
El proyecto no contempla esta fase

Proliferacion de patégenos y
vectores sanitarios

Fase de Planificacion:
Previo al desarrollo puede existir estos aspectos
debido a que el proyecto es un lote baldio.

Fase de Construccion:
Se contempla la proliferacion de patégenos y
vectores sanitarios, producto de la generaciéon de
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Criterio

Impacto

Efectos y Caracteristicas en cada una de sus
fases

residuos de tipo antrépico, ademéas de mosquitos
por empozamientos de aguas.

Fase de Operacion:

Se puede esperar la proliferacion de patégenos y
vectores sanitarios si la basura no es dispuesta con
periodicidad dentro del PH.

Fase de Abandono:
El proyecto no contempla esta fase

Criterio 2:
Sobre la
cantidad y
calidad de los
recursos
naturales

La alteracion del estado actual

de suelos;

Fase de Planificacion:
No se espera transformaciones en esta fase.

Fase de Construccion:

Previo a los trabajos contemplados en el presente
estudio, serda removida la vegetacion. Se realizan
trabajos de cimentacion para la construccion del
edificio.

Fase de Operacion:
No se contempla afectacion en esta fase

Fase de Abandono:
El proyecto no contempla esta fase

La generacion o incremento de

procesos erosivos

Fase de Planificacion:
No se espera transformaciones en esta fase.

Fase de Construccion:

Previo a los trabajos contemplados en el presente
estudio, serd removida la vegetacion. Se realizan
trabajos de cimentacion para la construccién del
edificio.

Fase de Operacion:
No se contempla afectacion en esta fase

Fase de Abandono:
El proyecto no contempla esta fase

La modificacién de los usos

actuales del suelo;

Fase de Planificacion:
No se espera transformaciones en esta fase.

Fase de Construccion:
Se espera la modificacién de usos de suelo, ya que
el proyecto es un lote que no esta en uso.

Fase de Operacion:
No se contempla afectacion en esta fase




A A 0
grupo AMPLIACION DE INFORMACION N°1 Fecha: Mayo 2025

%
/‘" morpho PROYECTO P.H. TAGUA P4gina 9 de 86

PROMOTOR: TAGUA VENTURES, CORP.

Efectos y Caracteristicas en cada una de sus

Criterio Impacto -

Fase de Abandono:
El proyecto no contempla esta fase

Fase de Planificacion:
No hay efectos producidos en esta etapa.

Fase de Construccion:
La alteracion y/o afectacion de | Ser retirar la capa vegetal existente.

las especies de flora y fauna Fase de Operacion:
No se contempla afectacion en esta fase

Fase de Abandono:
El proyecto no contempla esta fase.

Fase de Planificacion:

Criterio 3. No hay efectos producidos en esta etapa.

Sobre los
atributos que

tieneunarea || 5 afectacion, modificacion

Fase de Construccion:
Se esperan cambios en la moficiacion del paisalje,

ifi ., a que se construira un edificio en un area gque es
cla5|f|cadg y/lo  degradacion en la yaq . q
como protegida, ici6n del paisai actualente un lote baldio en desuso.
o co vl o composicion del paisaje

Sel v Fase de Operacion:
paisajistico, No se contempla afectacion en esta fase

estético y/o -
A Fase de Abandono:
El proyecto no contempla esta fase.

b) Se presenta a continuacion un analisis de los criterios de proteccion ambiental en base a

los efectos, caracteristicas y circunstancias que tendra el proyecto.
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Tabla 11. Criterios para categorizar un Estudio de Impacto Ambiental

Criterios de Proteccion Ambiental para determinar la Categoria del Estudio de Impacto Ambiental

Alteracion

Efecto, Caracteristica o circunstancia
En cada una de las fses

c < c c
slgl sl gl s 2 5 :
S| 3| 8| | & S 3 8
c 2| 9| 9 c c o o
S| &§| 0| < 8 5 @ <
o (&) o O

1. Sobre la salud de la poblacion, flora, fauna y el ambiente en general

a.  Produccion  ylo

manejo de sustancias

peligrosas y no

peligrosas, atendiendo a

su composicion,

cantidad y| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

concentracion; asi como

la  disposicion de

desechos y/o residuos

peligrosos y no

peligrosos

b. Los niveles,

frecuencia y duracion de

ruidos, vibraciones, . Aumento en Aumento en .

radiaciones y la posible NO | St} ST NO | Niguno nivel de ruido nivel de ruido Niguno

generacién de ondas

sismicas artificiales.

C. Produccion de

efluentes liquidos,

g{g'smneior%%siizz?jnes Aumento de emisiones | Aumento de emisiones

atendiendo 3 s _ gaseosas por gaseosas por .

composicion, calidad y NO | SI | SI | NO | Niguno _equiposy - _ aumento de y Ninguno

cantidad. asi como de maquinaria y generacion vehlculosygengrauon

’ de aguas serviddas de aguas servidas

emisiones fugitivas de
gases 0  particulas
producto de las
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Criterios de Proteccion Ambiental para determinar la Categoria del Estudio de Impacto Ambiental

Alteracion

Efecto, Caracteristica o circunstancia
En cada una de las fses

S :5 S Q 5 :5 S =
o Q 2 &) Q =
S| 3| 8| 2 8 S S B
E|l 2| 8| 8 = & o S
S| £l 5| 2| 5 5 & <
o O o O

diferentes etapas de

desarrollo de la accion

propuesta;

d.  Proliferacion  de Fomento Fomento Fomento

patégenos y vectores| SI | SI | SI | NO de de de

sanitarios; vectores vectores vectores

e. Alteracion del grado

de vulnerabilidad | NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

ambiental.

2. Sobre la cantidad y calidad de los recursos naturales.

Cambio de estado
a. Alteracion del estado de un lote baldio

actual de suelos. NO | SI'|NO | NO | Niguno a un edificio Niguno Niguno
residencial
b. La generacion o
incremento de procesos| NO | SI | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
erosivo
:‘:értililc_j:d enpglz((jallgz de NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
d. La modificacién de Camplo de uso g Suelo
los usos actuales del| NO | SI | NO | NO | Niguno € un fote baldlo Niguno Niguno
suelo. a un_edlflt_:lo
residencial

e. La acumulacion de
sales y/o contaminantes| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
sobre el suelo.

f. La alteracion de la

. NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
geomorfologia
g. La alteracion de los
parametros fisicos, NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

quimicos y biologicos
del agua superficial,
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Criterios de Proteccion Ambiental para determinar la Categoria del Estudio de Impacto Ambiental

Alteracion
En cada una de las fses

Efecto, Caracteristica o circunstancia

c c c c
S| 2| 5 Q 2 2 S =
S| 815 8| &S g 2 5
— e — C e — - C
= 2| o @ = 2 o 3
S| 5|6 2| & 5 & <
o O o O

continental o maritima,

y subterranea.

h. La modificacion de

los usos actuales del| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

agua

i.La alteracion  de

fuente_s_ hidricas NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

superficiales 0

subterraneas

j. La alteracion de

régimen de corrientes,| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

mareas y oleajes

k,' _La a}lteraglqn del NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

régimen hidrol6gico

I. La afectacion sobre la . . . .

diversidad biolégica NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

m. La alteracion y/o

afectacién de| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

ecosistemas

n. La alteracion y/o Remocion de cana

afectacion de las| NO | SI | NO | NO | Niguno P Niguno Niguno

. vegetal

especies de flora y fauna

0. La extraccion,

explotacion 0 manejo de NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

la fauna, flora u otros

recursos naturales

p. La introduccion de

especies de floray fauna| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

exoticas

3. Sobre los atributos que tiene un area clasificada como protegida, o con valor paisajistico, estético y/o turistico

a. La_, afectacion, NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

intervencion 0
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Criterios de Proteccion Ambiental para determinar la Categoria del Estudio de Impacto Ambiental

Alteracion Efecto, Caracteristica o circunstancia
En cada una de las fses
c c c c
21 3] & 8 S 3 5 2
S| 3| 8| B S S S 3
€S| 5| 5| 58| £ 2 5 S
§| 5| 6| 2| = 5 & <
o O o O
explotacién de recursos
naturales que se
encuentran en  &reas
protegidas y/o sus zonas
de amortiguamiento.
b. La afectacion,
intervencion 0
explotacién de areas con| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
valor paisajistico,
estético y/o turistico.
c. La obstruccion de la
visibilidad a areas con
valor paisajistico,| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
estético, turistico y/o
protegidas
d. La afectacion, . .
modificacion ylo . Cambio de paisaje . .
q s NO | SI | NO | NO | Niguno a un nuevo Niguno Niguno
egradaciébn en la edificio
composicion del paisaje
e.  Afectaciones al
patrlm(_)nlonaturalyloal NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
potencial de
investigacion cientifica.
4. Sobre los sistemas vida y/o costumbres de grupos humanos, incluyendo los espacios urbanos
a. El reasentamiento o
desplazamiento de
;:/(/)(;numﬁ]addiia/sidugstfmangz NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
manera  temporal o0
permanentemente
b. La afectacion de NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
grupos humanos
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Criterios de Proteccion Ambiental para determinar la Categoria del Estudio de Impacto Ambiental

Alteracion
En cada una de las fses

Efecto, Caracteristica o circunstancia

c c c c
S| 2| 5 Q 2 2 S 2
Q Q — Q —
S| S| 8| 8| 8 S 3 S
— e — C e — - C
= 2| o @ = 2 o G
S| 5|6 2| & 5 & <
o O o O

protegidos por

disposiciones especiales,

c. La transformacion de

las actividades . . . .

econémicas, sociales o NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

culturales,

d. Afectacion a los . . . .

servicios pablicos, NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

e. Alteracion al acceso

de los recursos naturales

que sirvan de base para

alguna actividad

econdmica, de| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

subsistencia, asi como

actividades sociales y

culturales de  seres

humanos,

f. Cambios en Ila

estructura demogréfica| NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

local.

5. Sobre sitios y objetos arqueoldgicos, edificaciones y/o monumentos con valor antropoldgico, arqueoldgico, historico

y/o perteneciente al patrimonio cultural

a. La afectacion,

modificacion, ylo

deterioro de

monumentos, sitios,

recursos u - objetos NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno

arqueoldgicos,
antropoldgicos,
paleontoldgicos,
monumentos  historicos
y sus componentes; y
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Criterios de Proteccion Ambiental para determinar la Categoria del Estudio de Impacto Ambiental

Alteracion - . .
Efecto, Caracteristica o circunstancia
En cada una de las fses
c c c c
=} 2 S o o N S o
o Q 2 Q o o
Sz 8l 2| & 2 E
S| 2| 3 3 = = > <
s1 8162 B : 5 g
—_— (@] —_—
o O o (@)
b. La afectacion,
modificacion ylo
deterioro de recursos . . . .
S NO | NO | NO | NO | Niguno Niguno Niguno Niguno
arquitectonicos,
monumentos publicos y
sus componentes.

Fuente: Elaboracion propia.

5. En el contenido de 8.4 VALORIZACION DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES
Y SOCIOECONOMICOS, A TRAVES DE METODOLOGIAS RECONOCIDAS
(pagina. 108), se menciona “de acuerdo a la clasificacion de la metodologia de V.
Conesa...”, por lo que se solicita:

a. Especificar y utilizar las definiciones y valores, homologados para la
valorizacion de los impactos respecto a la asignacion de los impactos
ambientales negativos bajos o leves, medios 0 moderados y altos 0 severos

establecidos en el Decreto Ejecutivo 1 de 1 de marzo de 2023.

Respuesta:

b) Se hace un ajuste a la valoracion de los impactos del contenido 8.4, con la valoracion de
los impactos como se establece en el Decreto Ejecutivo 1 de 1 de marzo de 2023. Se

detalla la metodologia utilizada:
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Utilizaremos el criterio de Valoracion de Impactos Ambientales tomado del autor Vicente

Conesa:

Signo o Naturaleza del efecto: Hace alusion del caracter beneficioso (+) o perjudicial (-)
de las distintas acciones que van a actuar sobre los distintos factores considerados. Se
considera positivo cuando el resultado de la accion sobre el factor ambiental considerado
produce una mejora de la calidad ambiental a este; y se considera negativo cuando el
resultado de la accion produce una disminucion de la calidad ambiental del factor ambiental

considerado.

Intensidad (In): Se refiere al grado de incidencia de la accion sobre el factor, en el &mbito
especifico en que actla. Esto quiere decir que expresa la perturbacion del factor ambiental

considerado en el caso en que se produzca un efecto negativo.

Extension (EXx): Es el atributo que refleja la fraccion del medio afectado por la accion del

proyecto.

Momento (Mo): Plazo de manifestacion del impacto, alude al tiempo que transcurre entre

la aparicion de la accion y el comienzo del efecto sobre el factor del medio considerado.

Persistencia o duracion (PE): Se refiere al tiempo que, permaneceria el efecto desde su
aparicion y a partir del cual el factor afectado retornaria a las condiciones iniciales previas a

la accion.

Reversibilidad (RV): Se refiere a la posibilidad de reconstruccion del factor afectado por
el proyecto, es decir, la posibilidad de retornar a las condiciones iniciales previas a la

accion, por medios naturales, una vez ésta deja de actuar sobre el medio.
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Recuperabilidad (MC): Se refiere a la posibilidad de reconstruccion, total o parcial, del
factor afectado como consecuencia del proyecto, es decir, la posibilidad de retornar a las
condiciones iniciales previas a la actuacion por medio de la intervencion humana o sea

mediante la introduccion de medidas correctoras y restauradoras.

Sinergia (S1): Se refiere a la accion de dos 0 mas cuyo efecto es superior a la suma de los

efectos individuales.

Acumulacién (AC): Se refiere al incremento progresivo de la manifestacion del efecto,

cuando persiste de forma continuada o reiterada la accién que lo genera.

Efecto (EF): Se refiere a la relacion causa-efecto, o sea a la forma de manifestacion del

efecto sobre un factor como consecuencia de una accion.

Periodicidad (PR): Se refiere a la regularidad de manifestacion del efecto, bien sea de
manera continua (las acciones que lo producen permanecen constantes en el tiempo), o
discontinua (las acciones que lo producen actGan de manera regular (intermitente), o

irregular o esporadica en el tiempo.

Importancia del Impacto (1): Se refiere a la estimacion del impacto en base al grado de
manifestacion cualitativa del efecto. No debe confundirse con la importancia del factor
ambiental afectado. La importancia del impacto se calcula mediante la siguiente ecuacién:

I = *[3IN+2EX+ MO+ PE +RV +SI+ AC + EF + PR + M(C]

Descripcion cualitativa y cuantitativa de los parametros:

Naturaleza Intensidad (IN)
-Impacto Beneficioso (+) -Baja 0 minima 1)
-Impacto Negativo (-) -Media 2
-Alta (4)
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-Muy Alta (8)
. Total (12)
Extension (EX) Momento (MO)
-Puntual 1) -Largo Plazo 1)
-Parcial (2 -Medio Plazo 2
-Amplio o Extenso 4 -Corto Plazo 3
-Total (8) -Inmediato 4)
-Critico (+4) -Critico (+4)
Persistencia (PE)
-Fugaz o Efimero (1) Reversibilidad (RV)
-Momentéaneo (1) -Corto Plazo 1)
-Temporal o Transitorio  (2) -Medio Plazo @)
-Pertinaz o Persistente 3 -Largo Plazo 4)
-Permanente y constante | -Irreversible (8)
(4)
Sinergia (SI) Acumulacién (AC)
-Sin sinergismos o simple (1) -Simple Q)
-Sinergismo moderado (@) -Acumulativo 4)
-Muy sinérgico (4)
Efecto (EF) Periodicidad (PR)
-Indirecto o Secundario (1) -Irregular (@D)]
-Directo Primario 4) -Periddico o de la regularidad
intermitente 2
-Continuo 4)
Recuperabilidad (MC)
-Recuperable de manera inmediata .
(1) Importancia ()
-Recuperable a corto plazo
() I = +[3IN+2EX + MO + PE
-Recuperable a medio plazo  (3) + RV +SI + AC
-Recuperable a largo plazo 4)
-Mitigable, sustituible y + EF + PR + M(]
compensable 4)
-Irrecuperable (8)

Importancia del Impacto Descripcion
<25 Bajos
26 <1<50 Moderados
51<1<75 Severos
76 < | Criticos
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Tabla 13. Valoracion de los Impactos Ambientales Identificados — Etapas de Construccion y Operacion

Parametro de Calificacion
Factores iRl meE gl : ” —— - —— » E—— | | Valoracion
Identificado | Proyecto® | Signo [ Intensidad | Extension | Momento | Persistencia | Reversibilidad | Recuperabilidad | Sinergia [ Acumulacion Efecto | Periodicidad
S In Ex MO PE RV MC Sl AC EF PR
Generacion de
particulas  de C - 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 19 Bajo
polvo
Emisiones - de| ¢ . 1 2 2 1 1 1 1 1 1 1 16 Bajo
gases
Aumento  del
| nivel de ruido yl - ¢ . 1 2 2 1 1 1 1 1 1 2 17 Bajo
Aire vibraciones en
el area
Emisiones - de| - 1 1 2 2 1 1 1 1 1 2 16 Bajo
gases
Aumento  del
nivel de ruidoyl . 1 1 2 2 1 1 1 1 1 2 16 Bajo
vibraciones en
el area
Generacion de
residuos C - 1 1 2 1 1 1 1 1 1 2 15 Bajo
domeésticos
Generacion de 0
Residuos residuos - 1 1 2 2 1 1 1 1 1 2 16 Bajo
domeésticos
Generacion de
Aguas 0 - 1 1 2 1 1 1 1 1 1 2 15 Bajo
residuales
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Parédmetro de Calificacion
Fact Impacto Fase del | Val .,
alol s Identificado | Proyecto? | Signo | Intensidad | Extension | Momento | Persistencia | Reversibilidad | Recuperabilidad | Sinergia | Acumulacién | Efecto | Periodicidad aioracion
S In Ex MO PE RV MC S AC EF PR
Proliferacion de
patogenos y| - ¢y g . 1 1 2 2 2 1 1 1 4 1 19 Bajo
vectores
sanitarios
Contaminacion
por
z'edrocarb“ros Ll - 2 1 3 2 2 1 1 1 4 1 23 Bajo
Suelo maquinaria  a
utilizarse.
Generacion de| : 1 2 2 1 2 1 1 1 1 1 17 Bajo
erosion
Eliminaciéon de
Flora la  Cobertura C - 2 2 3 3 2 2 1 1 1 1 24 Bajo
Vegetal.
Accidentes a
Seguridad trabajadores a ) .
Ocupacional causa de las Cc 1 1 4 1 1 1 1 1 4 1 19 Bajo
actividades
Generacion de c .
+ 1 1 4 2 1 1 1 1 4 2 21 Bajo
empleo 0
Socioeconoémico y
Cultural i C
Cal_mk_)lo en el + 1 1 2 4 4 1 1 1 4 2 24 Bajo
paisaje 0
Aumento en la| O E 1 2 4 4 1 1 1 1 4 4 27 | Moderado |
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Parametro de Calificacion

Fact Impacto Fase del | Val .
actores Identificado | Proyecto! | Signo | Intensidad | Extension | Momento | Persistencia | Reversibilidad | Recuperabilidad | Sinergia | Acumulacion | Efecto | Periodicidad aldlicialon

S In Ex MO PE RV MC Sl AC EF PR

disponibilidad
de viviendas
Aumento en el
valor de las

propiedades 0 + 1 4 2 3 4 3 1 1 1 4 30
aledafias
Aumento  del| o, + 1 2 2 1 1 2 1 1 4 7 21 Bajo
trafico
L C = construccion O = operacion I= importancia
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6. Enel contenido 9.0 PLAN DEMANEJO AMBIENTAL (pag. 125) deberéa presentar::

a. Ajustes de acuerdo a las preguntas solicitas con sus medidas de mitigacion

correspondiente.
b. Presentar un Estudio de Tréafico.

Respuesta:

a) Las medidas de mitigacién se mantienen a lo indicado en el Estudio de Impacto
Ambiental. Ya que dentro del estudio se plasmo las medidas para este tipo de proyectos,

con un analisis al sitio y el alcancce del edificio a construir.

b) Se presenta en el Anexo A, el Estudio de Trafico para el proyecto P.H Tagua y su

contancia de ingreso a la Autoridad de Transito y Transporte Terreste.
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1. ANEXOS

ANEXO A: ESTUDIO DE TRAFICO DE P.H. TAGUA Y CONSTANCIA DE

INGRESO ALAATTT
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Tel: 393-6852

www smartstreatine com

Panama, 29 de mayo de 2025
Nota SS - 070- 25

Lic. Carlos Ayuso
Director de Transito y Seguridad Vial
Autoridad del Transito y Transporte Terrestre

Estimado Lic. Ayuso:

Reciba un cordial saludo, acompafiado de nuestros mejores deseos de éxito en el
ejercicio de sus funciones.

Por medio de la presente, me permito hacer entrega formal del Estudio de Transito
correspondiente al proyecto P.H. TAGUA, ubicado en la comunidad de Costa del Este,
corregimiento de Juan Diaz, distrito de Panama, para su debida revision y aprobacion.

Adjunto a esta nota encontrara la memoria técnica del estudio, debidamente firmada y
sellada por el profesional idéneo, asi como un plano de la vialidad de acceso al proyecto.

Sin otro particular, quedo atento a cualquier comentario o requerimiento adicional que
estime necesario.

ATTT.
DIRECCION DE TRANSITO
SEGURIDAD VIAL

Atentamente:
RECIBIDO
Firma:
M Facha:__ o7 9”5—‘ 2
Richard Tam Hnra: ? /Q;

SMART STREET, INC.

Pagina 1 de 1
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PROYECTO "PH TAGUA"™

RICHARD TAM NA

INGENIERO CIVIL
LICENCIA No. 2011-006-122

ESTUDIO fodutraz

FIRMA
Ley 16 del 26 de Enero de 1959

V 4
D E T R A N S I T O Junta Técnica de Ingenieria y Arquitectura)

MAYO 2025 / PREPARADO POR SMART STREET, INC
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ALCANCE DE RESPONSABILIDADES

Las opiniones expertas independientes y proyecciones de trafico contenidas en este
documento representan las mejores estimaciones del consultor (Smart Street, Inc). Si bien
no son predicciones exactas, si son, en nuestra perspectiva, una expectativa razonable del
futuro basada en la informacién disponible y recolectada por el consultor e informacion
suministrada por el cliente (Via Chicago Architects X Disefiadores — Valor Developments)
en el momento de escribir este informe.

Sin embargo, las estimaciones aca reflejadas dependen necesariamente del cumplimiento
de una serie de supuestos y consideraciones. Algunas circunstancias pueden alterar estas
hipétesis en el periodo de desarrollo del proyecto y esto puede cambiar el comportamiento
del trafico.
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1. INTRODUCCION

PH TAGUA es un edificio residencial ubicado en la Urbanizacion Costa del Este. Proyecto
de categoria de lujo. Desarrollado en la finca con folio real N° 243494, codigo 8712, cuya
area es de 3,786.13 m2, propiedad de Valor Development, Corp.

Costa del Este es una exclusiva area residencial y comercial ubicada en la ciudad de
Panama. Es conocida por su moderna infraestructura, con rascacielos, oficinas corporativas
y areas residenciales de lujo. También cuenta con éareas verdes, parques y espacios
recreativos, lo que la convierte en una zona atractiva tanto para vivir como para trabajar. Su
proximidad al centro de la ciudad y al aeropuerto hace que sea un lugar estratégico para
empresas y profesionales.

En el presente estudio analizaremos el impacto vial del nuevo proyecto a la via aledafa.
Ademas, recomendar mejoras a la geometria vial de ser necesario con el objetivo de
optimizar el flujo vehicular en dicho sector.

‘i&{ ;

llustracion 1 PH TAGUA. Fuente: Via Chicago Architects X Disefiadores
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2. DESCRIPCION DEL PROYECTO

Edificio Residencial ubicado en la Urbanizacion Costa del Este, desarrollado en la finca con
codigo de ubicacion 8712, folio real N° 243494, cuya area es de 3,786.13 m2, propiedad de
Valor Development, Corp. El uso de suelo del lote es RM3 — E.

PH TAGUA contara con 90 apartamentos, distribuidos de la siguiente manera:

e Apto. A1 — 4 recamaras = 546.62m2 (1 apartamento)

e Apto. B1 —4 recamaras = 409.56m2 (1 apartamento)

e Apto. A2 — 4 recamaras = 379.87m2 (43 apartamentos)
e Apto. B2 — 4 recamaras = 344.39m2 (43 apartamentos)
e P.H. A—5recamaras = 720.84m2 (1 apartamento)

¢ P.H.B-5recamaras = 654.93m2 (1 apartamento)

Ademas, contarad con 290 estacionamientos para residentes, 27 estacionamientos para
visitas y 5 estacionamientos para personas con discapacidad, para un total de 322
estacionamientos, cumpliendo con lo establecido en la Resolucion No. 684-2015 de 22 de
octubre de 2015.

Via Chicago
Architects x N\
Disefiadores VALOR
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llustracion 4 PH TAGUA. Fuente: Via Chicago Architects X Disefiadores
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3. UBICACION DEL PROYECTO

El proyecto PH TAGUA, se ubica en Costa del Este, ciudad que pertenece al corregimiento
de Juan Diaz, que forma parte del distrito y provincia de Panam4, Republica de Panama.

Costa del Este es una de las zonas mas modernas y exclusivas de Ciudad de Panama.
Estéa ubicada al este de la ciudad, a unos 15 minutos en auto desde el centro, a través del
Corredor Sur, una autopista que conecta el area con el resto de la capital. Fue disefiada
como una comunidad planificada, lo que la convierte en una zona atractiva.

Se encuentra frente al océano Pacifico, con una vista privilegiada hacia la bahia de
Panama. Esta delimitada por el Corredor Sur al norte y el mar al sur, lo que facilita su
accesibilidad desde el centro de la ciudad, el aeropuerto internacional de Tocumen, y otras

areas importantes.

Costa del Este es conocida por su arquitectura contemporanea, con numerosos rascacielos
residenciales y corporativos, centros comerciales y parques. Todo esta disefiado para una

vida cémoda y eficiente.

A pesar de su desarrollo urbano, Costa del Este cuenta con areas verdes, como parques y
paseos peatonales, que son ideales para actividades al aire libre, incluyendo jogging y
ciclismo. Es una de las dreas mas seguras de la ciudad, con vigilancia privada y camaras

en casi todas las calles.

Hay una gran poblacion de expatriados, lo que ha llevado al establecimiento de colegios
internacionales, restaurantes de alta gama y servicios adaptados a un estilo de vida

cosmopolita.

Su proximidad al Corredor Sur permite un acceso rapido al Aeropuerto Internacional de
Tocumen, lo cual es muy conveniente para quienes viajan con frecuencia.

Costa del Este tiene su propio centro comercial, asi como supermercados, farmacias,
clinicas, y todo tipo de servicios que hacen que los residentes no necesiten desplazarse al

centro de la ciudad.
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llustracion 5 Ubicacion del proyecto PH TAGUA. Fuente: Via Chicago Architects X
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llustracion 6 Ubicacion del proyecto PH TAGUA. Fuente: Via Chicago Architects X
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Ademas, actualmente se esta llevando a cabo mejoras viales a los accesos de Costa del
Este con el objetivo de mejorar la movilidad vehicular del sector. En los altimos afios Costa
del Este se ha convertido en uno de los principales centros de negocios en Panama. Es un
area urbanistica bien planificada con zonas de residencias unifamiliares y multifamiliares.
Costa del este representa la misma esencia del auge de la construccién que ha vivido
Panama en la tltima década. Pero debido a ser un polo de atraccién y generacion de viajes,
la infraestructura vial de las entradas y salidas del proyecto se han visto excedidas sus
capacidades por la demanda vehicular.

Buscando solucionar esta problemética se ha planteado mejorar los entronques de
Hipddromo y el entronque de Costa del Este.

Cocodel

llustracion 7 Ubicacion de los entronques de Costa del Este e Hipédromo. Fuente: Consultor

Entronque de Costa del Este

llustracion 8 Propuesta geométrica — entronque Costa del Este. Fuente: Consultor
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e Entronque Costa del Este — Rampa de Salida desde el Corredor Sur a Costa
del Este:

llustracion 9 Rampa de Salida desde el Corredor Sur a Costa del Este, Fuente: Consultor

Se trata de un puente entre la EST. 17+200 (punto de conexioén) del Corredor sentido
Tocumen, hasta el final de la Av. Paseo del Mar de Costa del Este. Dicho viaducto estara
constituido por una superestructura de concreto pre esforzado, y subestructura de concreto
reforzado que se apoyara sobre la roca sana, aproximadamente a 10 m de profundidad.

La rampa de salida cuenta con la longitud necesaria para contemplar una ampliacion del
tramo Marino del Corredor Sur hacia el lado sur del mismo, por tanto, la longitud del carril
de desaceleracion cumpliria con los requerimientos normativos necesarios en la condicion
actual del Corredor y en alguna posible futura ampliacion.

o Entronque Costa del Este — Rampa de Acceso desde Costa del Este al Corredor
Sur:

llustracion 10 Rampa de Acceso desde Costa del Este al Corredor Sur. Fuente:
Consultor

Esta solucién consiste en una incorporacién que iniciara su recorrido al final de la Av. Paseo
del Mar de Costa del Este con una un relleno confinado por muros mecanicamente
estabilizados, que pasara a un viaducto sobre Corredor Sur con un galibo minimo de 5.50
mts, terminando su alineamiento con otro puente de caracteristicas similares para conectar
con el Corredor aproximadamente en la EST. 17+200 direccion Panama. La seccion cuenta
con un carril de circulacion de 4.40 metros de ancho, dejando un hombro interno de 0.60 m
y un hombro externo de 1.00 m, con el sobreancho que amerite en las curvas que se
presenten en su alineamiento.
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Entronque Hipédromo

N !

llustracion 11 Propuesta geométrica — entronque Hipédromo. Fuente: Consultor

e Entronque Hipédromo — Rampa de acceso al Corredor Sur desde Costa del
Este, sentido Panama:

llustracién 12 Rampa de Salida desde el Corredor Sur a Costa del Este. Fuente: Consultor

Consiste en una via de incorporacion sobre un terraplén apoyado sobre el terreno natural
que conectara el final de la Av. Marina del Norte en su aproximacion a la rotonda de Chanis,
con una “oreja” que conectara a su vez con el Corredor Sur con el Corredor Sur en la EST.
20K+140, direcciéon Panama.

La seccion consiste en un carril de circulacion de 4.40 metros de ancho, dejando un hombro
interno de 0.60 m y un hombro externo de 1.00 m, con el sobreancho que amerite en las
curvas que se presenten en su alineamiento.
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e Entronque Hipédromo — Rampa de salida del Corredor Sur sentido Tocumen,
hacia Costa del Este:

llustracion 13 Rampa de salida del Corredor Sur sentido Tocumen, hacia Costa del Este.
Fuente: Consultor

Consiste en la construccion en una salida sobre una rampa confinada entre dos muros
elevados, los cuales seran muros de contencidon mecanicamente estabilizados, apoyado
sobre el terreno natural que conectara el final de la Av. Marina del Norte en su aproximacion
a la rotonda de Chanis, con una “oreja” que conectara a su vez con el Corredor Sur en la
estacion 20K+140, direccion Panama.

Al igual que en el punto anterior, la seccién consiste en un carril de circulacion de 4.40
metros de ancho, dejando un hombro interno de 0.60 m y un hombro externo de 1.00 m.
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TRANSPORTE PUBLICO

Los autobuses son el principal medio de transporte publico en Panama, diariamente un
aproximado de 800 mil personas utilizan este medio de transporte. Actualmente circulan
rutas del Sistema de Transporte Masivo Metrobus en el sector de Costa del Este y de
acuerdo a la informacion suministrada por la empresa MiBus, existe una (1) parada de
transporte publico cerca al proyecto PH TAGUA. La ruta de Metrobus E537 es la ruta que

brinda el servicio en el sector.
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Horario de Operacion
Lunes a Viernes:
04:30 AM - 11:30 PM
Sabado:
04:30 AM - 11:30 PM
Domingo:
04:30 AM - 11:00 PM
Nota: En dias feriados, los
horarios pueden variar.
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Ademas, el Plan de Movilidad Sustentable (PIMUS), indica que los viajes del sector de Juan
Diaz, se distribuyen en un 61% en transporte publico y un 39% en transporte privado, tal
como lo muestra la siguiente imagen. Es muy posible que esta distribucion sea mas
inclinada hacia el transporte privado en el sector de Costa del Este.

I | I I I I
A
No i 1,659 263 5,133 19,224 45,028 20,031 5,053 ‘2 218 25,364 10,211 26,249 403
Pablico 23,748 181,807 41,974 114,495 | 171,334 190,38 | 49,261 0,929 133,467 42,716 101,008 8,535
Viajes producidos [Privado 6,047 | 144,799 | 24,368 | 84,103 | 183,077 | 158,08f | 32,137 738 99,80 12,430 | 47,908 | 14,649
Otro 1658 | 35751 | 13,111 | 23813 | 20246 | 30804 | 6491 338 | 32325 | 4499 | 13271 | 1533
Total 33112 | 388,657 | 84,580 | 241,636 | 419,685 | 399,378 | 92942 | §4.364 | 201046 | 69,866 | 188.436 | 2512
Particion (%T. Publico - %T. Privado) | 80%] 20%| 56% | 44%| 63% | 37% | 58%[ 42%] 48%] 52% 65%[ a5ke| 61%| 39%| 2] 429 57%] 43%| 79[ 239% | 689%[ 32% | 37%] 63%
Tiempo viaje promedio (min) 69 7 81 77 43 67 50 60 | 78 75 68 45
Poblacién a 2014 28,185 310,956 69,106 202,966 | 290,485 | 313, 246\ 71,775 19,571 | 236,647 57,505 152,591 18,35
Tasas Viajes 117 125 1.22 1.19 144 127 \ 129 4 124 | 123 1.21 123 137
© 3 o 2 18 2

llustracion 15 Distribucién de viajes en transporte publico de Juan Diaz. Fuente: PIMUS

4, SELECCION DE VOLUMENES VEHICULARES INFLUYENTES

Para conocer el transito existente que se moviliza en la Via Paseo del Mar, via proxima al
PH TAGUA, se realizaron aforos vehiculares actuales, el dia jueves 22 de mayo de 2025
durante 14 horas continuas (6:00 a.m. — 8:00 p.m.).

El volumen de transito que circula por las vias representa la variable mas importante en el
disefio de carreteras. Es fundamental en la planeaciéon y operacion de la circulacion
vehicular, conocer las variaciones de los volUmenes en distintos periodos, asi como su
tipologia, distribucién por carriles y sentido.

Los conteos y clasificacion vehicular, se realizan con diversas técnicas y procedimientos,
detallados a continuacion.

. Aforos automaticos
Los métodos mas utilizados de conteos vehiculares automaticos son: conteo mediante
sistema de tubo neumaticos, sistema de deteccion mediante radar y el sistema de conteo
mediante el uso de vision artificial por medio de camara de videos.

El método seleccionado para realizar el conteo y clasificacion vehicular es el sistema de
conteo mediante el uso de vision artificial por medio de camaras de video.

La vision artificial o vision por computador, permite la obtenciéon de imagenes, sin contacto,
mediante sistemas Opticos, para su posterior procesamiento y/o analisis automatico,
aplicando operaciones matematicas y algoritmicas para obtener la informacion requerida,
segun el objetivo planteado.
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Vision artificial es una tecnologia que combina principalmente dos elementos:

1. Sistema encargado de la adquisicién de imagenes, denomino como “parte fisica”
(equipos / hardware).

2. Sistema encargado de procesar la informacion obtenida, denominado como “parte logica”
(programas / software) La combinacion de estos, tiene por objetivo la adquisicion y posterior
procesamiento de la informacion, con el propoésito de extraer, medir, clasificar y comparar
ciertas caracteristicas y/o propiedades que se tengan en comun y en su conjunto la toma
de decisiones; simulando la accion que tiene la vision humana y el cerebro.

Avenida Paseo del Mar

aunCostalielees Avicoste
© Tutorias de matemética (© P Paramount

M'@

RIBERA

PH. Ten Tower O)
© pHTAGUA
(=]
CorredorSur .o 5oy Tower O, ;- l —————————
N
Q Toral Eitness AV Pa e 'Mar = 2 t
() CDE Town Center

llustracion 16 Movimientos vehiculares en Av. Paseo del Mar. Fuente: Consultor
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llustracién 18 Movimientos vehiculares en Av. Paseo del Mar. Fuente: Consultor
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Clasificacion vehicular

Los conteos por movimientos se clasificaron en 3 grupos: vehiculos livianos, buses,
camiones, se clasifican en funcion de la comparacion visual con nuestros amplios conjuntos
de datos que pueden seguir el esquema de la Federal Highway Administration (FHWA).
Categorias detectadas mediante el sistema de conteo de visién artificial:

Vehiculos particulares

Sedan, Hatchback, MPV, MUV, SUV, Coupe, Pick-up o cualquier vehiculo de tamario
similar con 5 asientos o menos, incluidos los que arrastran remolques livianos. Esta
categoria incluye automoviles con cabina cerrada y un area de carga abierta con lados
bajos.

llustracion 19 Vehiculos particulares. Fuente: Traffic survey

Camion (liviano y pesado)

Vehiculo de tamaifio medio, como los coches de carga, normalmente de mas de 3,5t y
menos de 12t de peso. Esta categoria incluye camionetas pequefias, medianas y grandes,
camionetas combinadas/de tripulacién grandes, autocaravanas pequefias, autos de
suministro mas pequefios o ambulancias.

Por lo general, camiones de tres 0 mas ejes, excavadoras de una sola unidad o de varios
remolques. También se define como vehiculo pesado al tractor agricola o forestal con su
remolque.

19
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llustraciéon 20 Camiones. Fuente: Traffic survey

Bus

Autobuses grandes de transporte de pasajeros, autobuses escolares para mas de 8
pasajeros.

llustracion 21 Buses. Fuente: Traffic survey

Tipos de ejes de carga

Uno de los cuatro principales tipos de datos recopilados por programas de monitoreo de
trafico es el peso de los vehiculos. (AASHTQO, 2009). Los datos de pesos de vehiculos son
usados para generar pesos promedio por tipo de vehiculo y distribucién de la carga por tipo
de eje (eje simple, eje doble o tandem, eje triple o 20 ridem, etc.). El reporte de estos datos
es de utilidad para disefiadores de pavimentos. Es recomendable la caracterizacion de la
red vial dentro de grupos de carreteras que experimenten similares cargas en términos de
los pesos por vehiculo. Otras aplicaciones de datos de peso de vehiculos son
mantenimiento de pavimentos, disefio de puentes, regulaciones y restricciones de cargas
en pavimentos y puentes, evaluacién de acciones de control de peso de vehiculos en
carretera, evaluacion de mejoras geométricas en las vias relacionados con la velocidad,
peso y tamafo de los vehiculos entre otros. (FHWA, 2001)

La importancia de establecer y controlar el peso de los vehiculos pesados se deriva, entre
otros aspectos, del efecto que éste tiene sobre el deterioro de los pavimentos. El dafio
ocasionado a los pavimentos por efecto del peso de los ejes de los vehiculos crece en forma
exponencial respecto al incremento en el peso. Tres elementos que deterioran las vias son
el medioambiente, el envejecimiento de la via y las cargas del trafico. Si bien tenemos poco
o nulo control sobre el medioambiente y el envejecimiento, si se puede tener una
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fiscalizacion y control sobre las cargas del trafico vehicular. El dafio por fatiga depende del
peso y la disposicion de los ejes, las cargas, el grosor del pavimento y la resistencia del
suelo. (Transportation, 1995)

En Panama existe la Ley 51 de 28 de junio de 2017 la cual regula el peso y las dimensiones
de la carga que transportan los vehiculos que prestan el servicio de transporte de carga y
pasajeros por carretera, asi como la carga de recoleccion agricola y de transporte pecuario
y otros tipos de carga determinadas mediante resolucién emitida por la Direccion General
de Transporte de Carga Terrestre.

La siguiente tabla muestra las longitudes maximas y pesos permitidos para transitar
alrededor Panama:

Autoridad de Transito y Transporte Terrestre
Direccién Nacional de Operaciones

Limite de Pesos y Dimensiones para Vehiculos de Carga
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llustracion 22 Limite de pesas y dimensiones vehiculares. Fuente: A.T.T.T.
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Se aforaron dos (2) movimientos detallados a continuacion:

e Mov. 1. Mov. recto en Avenida Paseo del Mar desde CDE Town Center hacia

Corredor Sur

e Mov. 2. Mov. recto en Avenida Paseo del Mar desde Corredor Sur hacia CDE Town

Center
o
acosee by
o Tutorias de matematica o PH'Paramount
" 4
fe
@
PH. Ten Tower o
\RIBERA O rHTAGUA
(=]
[ ]
Corredor Sur PH Panama BayJower.O) “-ﬂ !
°, Toral Fitness 2 i
(o) CDE Town Center

llustracion 23 Movimientos vehiculares en Av. de la Rotonda. Fuente: Consultor

Tabla 1 Volumenes vehiculares - Interseccion Av. La Rotonda - Blvd. Costa del Este. Fuente:

Consultor

Movimientos

6:00 - 7:00 a.m. 199 162 361
6:15-7:15a.m. 232 242 474
6:30 - 7:30 a.m. 284 328 612
6:45 - 7:45 a.m. 335 406 741
7:00 - 8:00 a.m. 403 458 861
7:15-8:15a.m. 414 450 864
Via Chicago \ 22
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7:30 - 8:30 a.m. 393 400 793
7:45 - 8:45 a.m. 362 386 748
8:00 - 9:00 a.m. 301 362 663
8:15-9:15am. 274 314 588
8:30 - 9:30 a.m. 263 299 562
8:45 - 9:45 a.m. 265 249 514

9:00 - 10:00 a.m. 283 254 537

9:16-10:15 a.m. 324 266 590

9:30 - 10:30 a.m. 322 290 612

9:45 - 10:45 a.m. 323 280 603

10:00 - 11:00 a.m. 310 255 565

10:15-11:15am. 276 240 516

10:30 - 11:30 a.m. 275 223 498

10:45-11:45am. 256 250 506

11:00 - 12:00 p.m. 250 249 499

11:15 - 12:15 p.m. 254 264 518

11:30 - 12:30 p.m. 257 268 525

11:45 - 12:45 p.m. 268 240 508
12:00 - 1:00 p.m. 266 223 489
12:15-1:15 p.m. 272 213 485
12:30 - 1:30 p.m. 287 224 511
12:45 - 1:45 p.m. 295 254 549
1:00 - 2:00 p.m. 315 282 597
1:15-2:15 p.m. 331 319 650
1:30 - 2:30 p.m. 341 297 638
1:45 - 2:45 p.m. 343 301 644
2:00 - 3:00 p.m. 347 263 610
2:15-3:15 p.m. 332 261 593
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2:30 - 3:30 p.m. 317 255 572
2:45-3:45p.m. 328 239 567
3:00 - 4:00 p.m. 335 249 584
3:15-4:15p.m. 354 235 589
3:30 - 4:30 p.m. 353 247 600
3:45-4:45p.m. 331 279 610
4:00 - 5:00 p.m. 301 277 578
4:15-5:15 p.m. 298 331 629
4:30 - 5:30 p.m. 277 387 664
4:45 - 5:45 p.m. 280 388 668
5:00 - 6:00 p.m. 282 406 688
5:15-6:15 p.m. 265 355 620
5:30 - 6:30 p.m. 272 303 575
5:45 - 6:45 p.m. 263 285 548
6:00 - 7:00 p.m. 271 271 542
6:15-7:15 p.m. 270 279 549
6:30 - 7:30 p.m. 276 287 563
6:45 - 7:45 p.m. 283 276 559
7:00 - 8:00 p.m. 267 287 554

Las horas de maxima demanda vehicular en la interseccion de acuerdo a los datos
vehiculares son los siguientes:

e Periodo pico matutino: 7:15 - 8:15 a.m.
e Periodo pico vespertino: 5:00 — 6:00 p.m.

Las siguientes ilustraciones muestran los volimenes vehiculares por movimiento de
acuerdo a cada periodo pico.
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o Tutorias de matematica

P.H. Ten Tower °

RIBERA
© prTacua

Corredor Sur

PH Panama Bay.Tower.©), ;
lf—J ‘Av:Paseo del'Ma 450

CDE Town Center

P.H. Ten Tower °

{REERA O pHTAGUA
=)
Corredor Sur P Panara Bay Tower O 282
'‘Av'Paseo del'Ma 406
@/ CDE Town Center

llustracion 25 Volumen vehicular por movimiento en hora pico vespertina. Fuente:
Consultor.
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5. CONSIDERACIONES DEL MODELO

Geometria

La red vial se construyoé a partir de su ubicaciéon georreferenciada, sobre la imagen aérea
de la plataforma de Google Earth. La red cuenta con todos los detalles viales, como ancho
de carriles, numero de carriles, radios de giro, necesarios para realizar una correcta
evaluacion de los escenarios.

La Avenida Paseo del Mar cuenta con dos (2) carriles por sentido, isleta central, carpeta de
rodadura de pavimento rigido en buen estado.

llustraciéon 26 Av. Paseo del Mar. Fuente: Consultor

. . 26
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—r_v-l»!—_;-T =q 4

llustracion 27 Planta arquitectonica nivel 000. Fuente: Via Chicago Architects X Disefadores

Calculo de transito generado por el proyecto

La generacién de viajes directamente relacionados con los proyectos que aun no estan
construidos sera estimada mediante tasas de generacion de viajes. La estimacion de la
demanda de viajes motorizados producida por los residentes de las nuevas urbanizaciones
o proyectos habitacionales, se estim6 en base a la encuesta de transporte realizada en el
Plan Integral de Movilidad Urbana, el cual establece la relacion entre la tenencia de
automovil en la familia, produccién de viajes motorizados y el nivel de ingresos del hogar

tal como lo muestra la siguiente tabla. Hemos tomando como base ingreso alto.

Tabla 2: Tasa de generacién de viajes diarios en funcion del ingreso por hogar Fuente:

PIMUS
Nivel de ingresos Hooares % Visles % Tasa !V'?dla
mensual del hogar de viajes
Alto 85,295 16.84% 424,684 18.80% 4.98
Medio 124,999 24.67% 658,137 29.14% 5.27
Bajo 296,291 58.49% 1,176,006 52.06% 3.97
Total 506,585 100% 2,258,827 100% 4.46
; ; 27
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Como se observa, en los hogares de alto ingreso, generan una tasa media de 4.98 viajes
por hogar, la mayoria de las viviendas encuestadas eran habitadas por nucleos familiares
integrados en promedio por 3.5 habitantes, dandonos como resultado una tasa media de
1.42 viajes por persona. Consideraremos que el total de viajes sera en transporte privado.

Adicionalmente el 10% al 15% de los viajes diarios motorizados se concentran en la hora
de maxima demanda, segun indican los aforos de transito en la ciudad, de manera
conservadora se considerara el 15%.

Ademéas, se agrega 10% de vehiculos respecto al volumen de vehiculos privados, en
calidad de vehiculos del area comercial y vehiculos de servicio tales como camiones
recolectores de basura, servicios de energia, etc.

Utilizando una distribucién 70% salen y 30% entran para el periodo de la mafana y de la
manera inversa para el periodo de la tarde.

Considerando un total de 90 apartamentos, se estima una poblacion aproximada de 315
habitantes, conforme al calculo del PIMUS, el cual establece un promedio de 3.5 personas
por residencia. Esta poblacion proyectada generaria aproximadamente 447 viajes diarios
y 67 viajes durante las horas pico.

Considerando lo antes planteado se presenta en las siguientes tablas la cantidad de
vehiculos que genera el proyecto PH TAGUA entrando y saliendo en la hora pico matutina
y vespertina.

Tabla 3 Proyeccion vehicular generada por el proyecto PH TAGUA en los diferentes horarios
pico. Fuente: Consultor

Hora Pico Matutina

Proyecto Transporte Privado
Entrando Saliendo
PH TAGUA 22 52

Hora Pico Vespertina

Proyecto Transporte Privado
Entrando Saliendo
PH TAGUA 52 22
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Tipologia Y Volumenes Vehiculares Aplicados
Tipologia

El programa de simulacién y analisis, VISSIM, trabaja con diferentes tipos de vehiculos,
pero en este estudio influyen tres tipos de vehiculos, tales como transporte publico, equipo
pesado y vehiculos livianos, calculados mediante los aforos vehiculares. Los volimenes
corresponden al horario de maxima demanda vehicular, conocido como Hora Pico.

Prondstico del transito futuro

Para las proyecciones de transito es necesario partir de la definicion de los tipos de transito

que circula para la via, en este caso se tendra:

e Transito normal: es el transito que crece de forma natural conforme crece la
economia nacional, sin intervenciones que produzcan crecimientos picos.

e Transito generado: es el transito que circulara en el tramo en funcién de las mejoras

a las condiciones de transporte.

» Transito atraido: es el transito que llegara a la via en vista de las mejoras que le
proporcionara la intervencion, este transito se desviara de ofras vias para utilizar las

mejoras, ya sea por asuntos de confort, de menores costos de operacion, de

mejoras en condiciones geométricas, de mejoras en la seguridad vial, por presentar

menores distancias, etc.

Cada una de estas variables fueron consideradas por el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PIMUS), para generar proyecciones vehiculares de las distintas macrozonas en

estudio.

Para el desarrollé del estudio de movilidad PIMUS se consider6 la recoleccion de dos tipos
de informacién: Informaciéon primaria e informacién secundaria. El tipo de informacion
primaria incluyé una serie de estudios de campo entre los que se encontraban la ocupacion

visual, frecuencia de paso, verificacion de itinerarios y otros.

En el tipo de informacion secundaria destaca la informacion del Censo Poblacional y el
Censo Economico elaborado por el INEC, asi como también informacion relacionada con
variables socioecondmicas como bases de datos de la ciudad con informacion relacionada
a poblacién, tamafio de los hogares, inferencias respecto a los ingresos familiares, etc. Esta
informacién se combina con datos de las encuestas para estimar, entre otras cosas, tasas

de generacién y posteriormente matrices de viajes.

Una vez recopilada esta informacién, se realizd el procesamiento y analisis de la
informacién para generar los insumos que permitieron construir los modelos de oferta y

demanda, asi como el modelo de transporte.
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A continuacion, se muestran las matrices Origen - Destino generadas para el afio 2017 y la
matriz del afio 2027.

Tabla 4. Matriz Origen — Destino, afio 2017 - 2027. Fuente: PIMUS

Total MZ Destino Matriz O-D - 2017
MZ Origen

1 22,525 765 6,093 115 315 113 1288 | 25 24 115 188 | 1,173 32,738
2 1,064 73,401 3,342 9449 | 40,760 | 33,968 | 4,449 820 1364 | 1,948 | 4,678 | 1,201 176,535
3 6,530 6108 | 160,952 | 8,650 | 61,564 | 24,091 | 46,855 | 762 | 3,970 | 10,200 | 1,215 | 19,485 | 350,363
4 24 9,254 | 7.996 | 11,648 | 35989 | 11.640 | 2,716 | 3490 | 20672 | 3,109 | 8,194 | 1.798 116,530
5 546 40760 | 69,761 | 38,461 | 334,787 | 100,065 | 33,047 | 6501 | 50,587 | 7,793 | 16,321 | 16,247 | 704,866
6 721 31,304 | 23931 | 12,169 | 106,228 | 176,180 | 16,645 | 1,208 | 4,746 | 2576 | 4,226 | 3,643 383,668
7 1,023 4468 | 44,645 | 2,586 | 34.642 | 14495 | 51,432 | 218 | 2,399 | 1911 | 1.857 | 5263 164,638
8 23 628 726 4,202 6,884 865 21 7.413 1,751 72 1,298 24 24,098
9 24 2066 | 4077 | 24437 | 61,690 | 4625 | 1878 | 2,161 | 128,678 | 4934 | 21,391 | 980 246,839
10 26 2,083 | 10425 | 3481 | 6689 | 3013 | 1732 | 344 | 3962 |24949 | 13652 | 448 70,804
m 24 3960 | 1496 | 8724 | 18601 | 3947 | 2311 | 1,412 | 22476 | 13,731 | 127,388 | 400 204,569
12 1127 814 22768 | 1597 | 14882 | 3283 | 4987 | 25 963 a1 754 [ 13.604 65,204

Total 33,656 175,620 | 346,202 | 125518 | 713,022 | 376,276 | 167,249 | 24,469 | 241,503 | 71,749 | 201,163 | 64,355 | 2,540,873

Total MZ Destino Matriz O- D -2027
MZ Origen

1 33,342 1,132 9,019 170 466 168 1,906 37 36 170 278 | 1737 48,460
2 1575 108651 | 4.947 | 13987 | 60,335 | 50.281 | 6,586 | 1.214 | 2,020 | 2,885 | 6,924 | 1.911 | 261,314
3 9,666 9.042 238,249 | 12,805 91,130 35660 | 69,357 | 1,127 5,876 15,099 1,799 | 28,842 518,652
4 35 13,608 | 11836 | 17,242 | 53,272 | 17,230 | 4,020 | 5166 | 30,600 | 4,603 | 12,130 | 2,662 | 172,494
5 809 60,334 | 88,461 | 56,932 | 496,567 | 148,106 | 48,918 | 9,623 | 74,861 | 11,535 | 24,150 | 24,050 | 1,043,374
6 1,067 46337 | 35424 | 18013 | 157.244 | 260,790 | 24.638 | 1,923 | 7,026 | 3814 | 6.255 | 5392 | 567,922
7 1514 6614 | 66,085 | 3827 | 51,279 | 21456 | 75,687 | 322 | 3,550 | 2,829 | 2,749 | 7.791 | 243,705
8 34 930 1.075 6,220 10,190 1,281 312 | 10,974 | 2,591 107 1922 | 35 | 35671 |
9 35 3,058 6,035 | 36,172 | 76366 | 6846 | 2779 | 3,199 | 190,475 | 7.303 | 31.664 | 1450 | 365383
10 38 3,083 15432 | 5,153 9,902 4,460 2,563 510 5865 | 36,030 | 20,209 | 663 | 104,808 |
1 36 5875 2214 | 12913 | 27667 | 5843 | 3421 | 2,090 | 33270 | 20,325 | 188,666 | 592 302,812
12 1,668 1205 | 33,688 | 2,363 | 22029 | 4,860 | 7.381 36 1,426 608 1117 [[20437 | 96518

Total 49,818 259,961 | 512,464 | 185,797 | 1,055,447 | 556,981 | 247,570 | 36,220 | 357,616 | 106,206 | 297,770 | 95,262 | 3,761,113

30
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Estas matrices estan divididas por 12 macrozonas detalladas a continuacion:

e Este: Conformado por las macro zonas de Chepo, Pacora y Tocumen (1,3 y 12)
e QOeste: Conformado por las macro zona de Capira, La Chorrera, Arraijan y Veracruz

(8,9,10y 11)
¢ Norte: Conformado por las macro zona de Chilibre (2)

e Centro: Conformado por las macro zonas de San Miguelito, Centro y Juan Diaz (5,6 y

7)
e Ancoédn: Conformado por la macro zona de Ancon (4)

El sector de Costa del Este pertenece a la macrozona 7. A partir de la viajes generados y
atraidos por la macrozona 7 y utilizando la férmula de interés compuesto calcularemos la

tasa de crecimiento anual de la zona.

La proyeccion vehicular se calculé a partir de la formula de interés compuesto:

VEuturo = Vpresente (1 + D"
Donde:
Viuturo = Total de viajes de la macrozona 7 en el afio 2027 .
Vpresente = Total de viajes de la macrozona 7 en el afio 2017
i = Tasa de crecimiento estimada

n = Numero de afios (10).

Como resultado se obtuvo una tasa de crecimiento de 4% anual para la macrozona 7
correspondiente a Juan Diaz. Esta sera la tasa de crecimiento que se utilizara en el presente

estudio para las proyecciones vehiculares.

Se considera que el proyecto PH tagua estara completo y totalmente operativo dentro de 5
afios, por lo cual se aplicara la tasa de crecimiento anual de 4% a los volumenes vehiculares
de las horas de maxima demanda proyectados a 5 afios. Estas tasas de crecimiento se
aplicaran a los volumenes vehiculares que fueron recopilados durante la campaia de
aforos. Los volumenes vehiculares de entradas y salidas del proyecto PH TAGUA se

mantienen debido a que el proyecto se analiza como ocupado al 100%.

Volumenes Vehiculares Aplicados

El transito vehicular se refiere al movimiento de vehiculos en las carreteras, calles y
autopistas de una ciudad o pais. El transito vehicular es una parte fundamental del
transporte, ya que permite el movimiento de personas y bienes de un lugar a otro.

Los datos recopilados mediante el aforo vehicular se utilizan para tomar decisiones
importantes relacionadas con la planificacion del transporte, la seguridad vial y el disefio de
la infraestructura vial. La informacién obtenida sobre el volumen de trafico y la velocidad de
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los vehiculos, por ejemplo, puede ser utilizada para ajustar los semaforos y optimizar el flujo
vehicular en las intersecciones. Ademas, también se pueden usar para determinar la
necesidad de ampliar o mejorar la infraestructura de carreteras existente, construir nuevas
carreteras o establecer nuevas rutas de transporte publico

Los datos vehiculares descritos en el capitulo 4, indican que las horas de maxima demanda
vehicular es 7:00 a 8:00 a.m. para el periodo matutino y 5:30 a 6:30 p.m. para el periodo
vespertino.

En las siguientes ilustraciones se detalla los volumenes vehiculares aplicados al modelo.
Horario de maxima demanda matutina

avicoste e b IAvCos ey

o Tutorias de matematica o PH'Paramount

PH. Ten Tower o/
RIBERA

© rHTAGUA
52
e ; 22
Corredor Sur PH Panama BayM_ 504 Jﬁ
O JforallFitness] v Paseo del'Mar = 547
() CDE Town Center

llustraciéon 28 Volumenes vehiculares aplicados en la Hora pico matutina. Fuente: Consultor
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Horario de maxima demanda vespertina

o o

o Tutorias de matematica o PH'Paramount

%

P.H. Ten Tower o/

e o PH TAGUA
22
e L 52
Corredor Sur PH Panama,Bay.Tower.O) 343 #—’
Q ToraliFitness;
S Paseo del:Mar 494
() CDE Town Center

llustracion 29 Volimenes vehiculares aplicados en la Hora pico vespertina. Fuente:
Consultor

6. PARAMETROS DE ANALISIS

El nivel de servicio vial es una medida utilizada para evaluar la calidad y eficiencia del flujo
de trafico en una via o un tramo de carretera. Se utiliza para describir el grado de
comodidad, seguridad y fluidez experimentado por los usuarios de la via.

Nivel de servicio en aplicacion del HCM

El Manual de Capacidad de Carreteras (HCM) utiliza el concepto de nivel de servicio para
describir el rendimiento desde el punto de vista del viajero de una manera que esta disefiado
para ser util para los operadores de carreteras, tomadores de decisiones y miembros de la
comunidad. (Transportation Research Board, 2010)

Estas condiciones se describen en términos de factores tales como velocidad y el tiempo
de recorrido, la libertad de maniobras, la comodidad, la conveniencia y la seguridad vial.

Via Chicago \ a
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A Fluida

B Estable a alta velocidad
(4 Estable

D Casi inestable

Inestable

~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ Capacidad
Forzada

llustracion 30 Caracterizacion de los niveles de servicio. Fuente: HCM 2010

Los niveles de servicio de la A a D se definen a partir de unos ciertos valores de la velocidad
o tiempo de recorrido y del i/c. El nivel E corresponde a situaciones proximas a la saturacion,
y el F, se produce cuando por haberse rebasado la capacidad de la via, las condiciones son
inestables y tanto la velocidad como la intensidad pueden fluctuar considerablemente.

Nivel A, corresponde a una situacion de trafico fluido, con intensidad de trafico baja y
velocidades altas, solo limitadas por las condiciones fisicas de la via. Los conductores no
se ven forzados a mantener una determinada velocidad por causa de otros vehiculos. La
velocidad de viaje en este nivel excede el 85% de la velocidad de flujo libre base.

Nivel B, corresponde a una circulacion estable, es decir, que no se producen cambios
bruscos en la velocidad, aunque ya comienza a ser condicionada por los otros vehiculos,
pero los conductores pueden mantener velocidades de servicio razonables, y en general
eligen el carril por donde circulan. Los limites inferiores de velocidad e intensidad que define
a este nivel son analogos a los normalmente utilizados para el dimensionamiento de

carreteras rurales. La velocidad de viaje se encuentra entre 67% y 85% de la velocidad de
flujo libre base.

Nivel C, corresponde también a una circulacion estable, pero la velocidad y la
maniobrabilidad estan ya considerablemente condicionadas por el resto del trafico. Los
adelantamientos y cambios de carril son mas dificiles, aunque las condiciones de
circulacion son todavia muy tolerables. El limite inferior de velocidad, que define este nivel,
coincide en general con el que se recomienda para el dimensionamiento de arterias
urbanas. La velocidad de viaje se encuentra entre 50% y 67% de la velocidad de flujo libre
base.

. . 34
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Nivel D corresponde a situaciones que empiezan a ser inestables, es decir, en que se
producen cambios bruscos e imprevistos en la velocidad, y la maniobrabilidad de los
conductores esta ya muy restringida por el resto del trafico. En esta situacion unos
aumentos pequenos de la intensidad obligan a cambios importantes en la velocidad.
Aungue la conduccién ya no resulte comoda, esta situacién puede ser tolerable durante
periodos no muy largos. La velocidad de viaje se encuentra entre 40% y 50% de la velocidad
de flujo libre base.

Nivel E supone que la intensidad de trafico es ya préxima a la capacidad de la via, y las
velocidades no pueden rebasar normalmente los 50 Km/h. Las detenciones son frecuentes,
siendo inestables o forzadas las condiciones de circulacion. La velocidad de viaje se
encuentra entre 30% y 40% de la velocidad de flujo libre base.

Nivel F, corresponde a una circulacion muy forzada a velocidades bajas y con colas
frecuentes que obligan a detenciones que pueden ser prolongadas. El extremo de este nivel
F es la absoluta congestion de la via, lo que normalmente se alcanza durante las horas
punta en muchas vias céntricas de las grandes ciudades. La velocidad de viaje es de 30%
o menos de la velocidad de flujo libre base.

Cada tipo de via se evallia segin medidas de desempefio acorde a su tipologia, estas
medidas de desempefio son establecidas en el Manual de Capacidad Vial (HCM) 2010. A
continuacion, se muestra la clasificacion de medidas de desempefio segun el tipo de via.

Service Measure(s) Systems

HCM Analysis
System Element Chapter| Automobile Pedestrian _Bicycle  Transit |Measure
Freeway facility 10 Density -- - - Speed
Basic freeway segment 11 Density - - o= Speed
Freeway weaving 1 Density - s - Speed
segment
Z?j:gigz:;‘;%i;nd 13 Density = =S = Speed
Multilane highway 14 Density - LOS score? - Speed

Percent time-
Two-lane highway 15 spent-following, -- LOS score? -- Speed
speed

Urban street facility 16 Speed LOS score’  LOS score? LOS score’ | Speed
Urban street segment 17 Speed LOS score?  LOS score? LOS score’ | Speed
Signalized intersection 18 Delay LOS score?  LOS score? - Delay
Two-way stop 19 Delay Delay - -- Delay
All-way stop 20 Delay e = i Delay
Roundabout 21 Delay = = - Delay
Interchange ram
terminal 9 P 22 Delay - - - Delay
Off-street pedestrian— Space
bicycle facﬁﬂy 23 B efents"’ Las score> B Speed

Notes: ? See Exhibit| 2-3 for the LOS score components.
% Events are situations where pedestrians meet bicyclists.

llustracion 31 Medidas de desempefio segun elemento del sistema vial. Fuente: HCM 2010

Via Chicago \ a3 3
Architects x ; :
Disefiadores VAL OR STR




grupo

,4% morpho

AMPLIACION DE INFORMACION N1

PROYECTO P.H. TAGUA

Fecha: Mayo 2025

Pagina 61 de 86

PROMOTOR: TAGUA VENTURES, CORP.

PHTAGUA

ESTUDIO DE TRANSITO

Densidad y velocidad

Aunque la velocidad es una de las principales preocupaciones de los conductores, la
libertad para maniobrar dentro del flujo del tréfico y la proximidad a otros vehiculos también
son importantes. Los criterios se basan en la relacion tipica entre velocidad-flujo y densidad-

flujo.

llustracion 32 Criterio de nivel de servicio para Autopistas en sistema inglés. Fuente: HCM

Speed (mi/h)

20

10

llustracion 33 Relacion Velocidad — Densidad en Autopistas. Fuente: HCM 2010
En el Sistema métrico los valores de densidad para obtener los niveles de servicio son los

siguientes:

Via Chicago
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LOS FFS (mi/h) Density (pc/mi/In)

A All >0-11
B All >11-18
o All >18-26
D All >26-35
60 >35-40
= 55 >35-41
50 >35-43
45 >35-45
Demand Exceeds Capacity
60 >40
F 55 >41
50 >43
45 >45
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Level of service Density, pe/km/In

A 0-7

B 7-11
C 11-16
D 16-22
E 22-28
F >28

llustracion 34 Criterio de nivel de servicio para Autopistas en sistema internacional. Fuente:
HCM 2010

La densidad corresponde a una medida de condiciones de flujo de trafico, definida como el
numero de vehiculos ocupando una determinada longitud de una carretera o carril, y se
expresa generalmente como vehiculos por milla (vom) o vehiculos por milla por carril
(vpmpc). Esta puede ser calculada a partir de la velocidad y el volumen, como parte de la
relacion entre estas tres variables claves:

D=F/S

Donde:
F = Flujo en condicion base (vph)
S = Velocidad de flujo libre (mph)
D = Densidad (vpm)

El valor de densidad obtenido se divide entre el nUmero de carriles de la vialidad estudiada,
con el objetivo de evaluar el desempefio.

Cociente Volumen / Capacidad (ratio vic)
Esta medida de evaluacion es recomendada por el Manual de Capacidad Vial (HCM 2010)
para verificar la capacidad de los tramos de rampas.

EI HCM recomienda enfoca el analisis de rampas en 3 aspectos. El punto de convergencia,
el punto de divergencia y el tramo de la rampa intervenida.

Tiempo de demora

Otro parametro que sirve para evaluar el comportamiento del flujo vehicular en la via, es el
tiempo de demora. Los propositos del estudio de tiempos de recorrido y demoras son:
evaluar la calidad del movimiento vehicular a lo largo de una ruta y determinar la ubicacion,
tipo y magnitud de las demoras del transito. La calidad del flujo se mide por las velocidades
de recorrido y de marcha.

Las aplicaciones de tiempos de viaje y demoras son:

¢ Determinacion de la eficiencia de una ruta para mover transito.
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Identificacion de localidades congestionadas en los sistemas viales

Definicién de la congestién acorde a la localidad, tipo de demora, la duracién y la
Frecuencia de la friccion de transito.

Evaluacion de las mejoras al transito mediante el uso de estudios de "antes y
después”.

Calculo de costos del usuario en la evaluacion econémica de vias y mejoras al
transito.

Establecimiento de las tendencias de las velocidades de viaje mediante el muestreo
de rutas principales.

Calculo de volimenes de servicio y capacidades para transito discontinuo.
Establecimiento de velocidades o tiempos de viaje a lo largo de segmentos para la

Aplicacién de modelos de distribucion de viajes y/o asignacion de viajes en
planeacién de transporte.

Level of service Control delay (s/veh)

0-10
>10-15
>15-25
>25-35
>35-50
>50

MmO QO w >

llustracién 35 Criterio de nivel de servicio por demoras. Fuente: HCM 2010

Velocidad de desplazamiento

La velocidad de desplazamiento a través del vehiculo se utiliza para caracterizar el nivel de
servicio vehicular para una direccién de viaje dada a lo largo de una via urbana. Esta
velocidad refleja los factores que influyen en el tiempo de ejecucién a lo largo de cada
segmento de la via urbana y la demora incurrida por cada vehiculo que pasa a través de
cada interseccion medida. Esta medida de desempefio indica el grado de movilidad
proporcionado por cada segmento de la via urbana.

En la siguiente imagen se puede apreciar los valores de velocidad de desplazamiento como
un porcentaje en base a su velocidad de flujo libre y su categorizacion por nivel de servicio.
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Travel Speed as a

Percentage of Base Free- LOS by Critical Volume-to-Capacity Ratio?
Flow Speed (%) < 1.0 > 1.0

>85 A F
>67-85 B F
>50-67 C F
>40-50 D F
>30-40 E F

<30 F F

llustracion 36 Criterio de nivel de por velocidad de desplazamiento. Fuente: HCM 2010

Demoras y Filas Asociadas

El congestionamiento se debe a que, en los periodos de maxima demanda, la velocidad del
flujo vehicular va reduciendo logrando que el sistema tienda a saturarse dando origen a las
demoras y filas asociadas. Las demoras y las filas son fendbmenos de espera que es
resultado del congestionamiento y esta asociada a muchos problemas de transito, por lo
general, las demoras se deben a la variabilidad del flujo de transito. Para el andlisis de este
fenémeno se hace uso de algoritmos y modelos matematicos.

El servicio prestado en una o mas estaciones para cada llegada toma cierto tiempo o
demora lo cual da origen a las filas.

Se define la fila, como el nimero de vehiculos que esperan ser servidos, sin incluir aquellos
que estan siendo atendidos.

Causas por las que se genera una demora
El flujo vehicular puede ser interrumpido por:

a) Dispositivos de control de transito. Como ser:

s Seméforos.

e Senfales de ALTO.

o Senales de CEDA EL PASO.
¢ Brazo mecanico en garitas

b) La corriente vehicular en situaciones de flujo vehicular continuo. Como ser:

e Demoras periddicas que ocurren corriente arriba de “Cuellos de Botella”.
e« Demoras no periédicas debido a los accidentes, vehiculos descompuestos, cierres
eventuales de un carril o calzada.

Causas por las que se genera una fila
Se genera una fila cuando los usuarios (vehiculos) llegan a una estacion de servicio o garita
de entrada cualquiera, ya sea:
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e Un estacionamiento.

¢ Una interseccion con semaforo o no.

¢ Un “Cuello de Botella”.

¢ Un enlace de entrada a una Autopista.
e Un carril especial de vuelta.

Tipos de Fila

Los tipos de fila pueden ser:

e Una fila y una estacién de servicio.
¢ Una fila y varias estaciones de servicio.
e Varias filas y varias estaciones de servicio.

En la siguiente ilustracion se muestra esquematicamente diversos sistemas de filas de

espera.

[ de Espera [

‘ Sistema
UNA FILA

Llegada Usuarios Salida
UNA ESTACION = (T (T (O O sl
DE SERVICIO b — M

Cola Estacién de
Servicio

UNA FILA /'-\
VARIAS ESTACIONEs = [TI [T [T —»—»
DE SERVICIO /

VARIAS FILAS / \

VARIAS ESTACIONES sy —»[T1 (I [

DE SERVICIO
S 4/

Ref. Ingenieria de Trénsito de Rafael Cal y Mayor R. & James Cérdenas G.

Elementos que caracterizan a la fila
Los vehiculos llegan al sistema a una tasa de llegadas A. Entran a la estacién de servicio si
esta desocupada, donde son atendidos a una tasa media de servicio y, equivalente a la
tasa de salidas. Si la estacion de servicio estd ocupada se forman en la cola a esperar ser
atendidos. Este proceso descrito estd conformado por los siguientes elementos que

presenta la fila:

Las llegadas (demandas) o caracteristicas de entrada
e La separacién promedio entre dos llegadas tendra una tasa o rata de llegada igual

3N

e Pueden ser expresadas en términos de tasas de flujo (vehiculos/hora) o intervalos
de tiempo (segundos/vehiculo).

Via Chicago
Architects x
Disefiadores

N\

40

VALOR




4
"

grupo

morpho PROYECTO P.H. TAGUA

AMPLIACION DE INFORMACION N1

Fecha: Mayo 2025

Pagina 66 de 86

PROMOTOR: TAGUA VENTURES, CORP.

PH TAGUA ESTUDIO DE TRANSITO

1

* Elintervalo promedio entre arribos consecutivos es igual a L
¢ Su distribucion sera la de Poisson.
e Tendra una llegada libre.

Los servicios (capacidad) o caracteristicas de salida
e Latasa o rata de servicios es igual a “p”".
o Pueden ser expresadas en términos de tasas de flujo (vehiculos/hora) o intervalos
de tiempo (segundos/vehiculo).

1

¢ El tiempo promedio de un servicio es igual a o
¢ Su distribucion sera exponencial

El procedimiento de servicio o disciplina de la cola
El procedimiento consiste en el orden en el cual se van atender las unidades, es decir, el
que llega primero es atendido primero.

Analisis Probabilistico de Lineas de Espera

El analisis que se presentara a continuacién es solo para condiciones en “Estado
Estacionario”, esto quiere decir, que las relaciones a usar solamente se aplicaran cuando
los patrones de llegadas y servicios se sostienen por largos periodos, por tanto, no se puede
aplicar a situaciones de maxima demanda en las cuales los flujos de llegadas “A” excedan

la capacidad en estado estacionario “p”. Entonces, se dice que A< y para tener condiciones
de flujo en estado estacionario.

Sistema de lineas de espera con una estacion de servicio
o Las caracteristicas de este tipo de lineas de espera son:
e La presencia de una sola estacion de servicio.
e Llegadas de acuerdo a una distribucién Poisson.
o Tiempos de servicio exponenciales.
¢ Disciplina de servicio “El que llega primero es atendido primero”.

Factor de Congestion o Factor de Carga ( p ):

A
p=_<1

n

Probabilidad de tener exactamente “n” vehiculos o unidades en el mismo sistema

(P(n)):
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p
E =
=7 &
P A
n:En:
nL—A

Numero promedio de unidades en fila o longitud promedio de la linea de espera (Q o
Em):

azEmz_oz_
1-p

Q=
- (p-2

Tiempo promedio de espera en la fila de espera o tiempo promedio en fila o tiempo
de espera (tq o Ew):

7
fq=F "———
- (-

)

Tiempo promedio gastado en el sistema (ts o Ev ):
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1

t_szb\,_ s
T U=
A

Porcentaje de utilizacion del servicio (P):

Probabilidad de tener que gastar un tiempo “t*“ en el sistema (P(t))

P, = (u—7)- 0

Probabilidad de tener que gastar un tiempo “t” o menos en el sistema ( p(t <t ) ):

A
- 1= (ut)
u

p{t<t]:1_e

Probabilidad de tener que esperar un tiempo “t” o menos en la linea de espera ( p(t

<t) ):
T
}\‘ e il -(p»()
I
t o<t
I
L
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Programa de analisis

Utilizando el programa de analisis de transito Vissim el cual analiza el comportamiento de
la via basandose en los siguientes parametros:

La evaluacion de la calidad del trafico en autopistas suele basarse en parametros
macroscopicos, PTV Vissim consigue resultados realistas en este nivel, afiadido valor
mediante la representacion detallada de fendmenos microscépicos como geometria o el
comportamiento vehicular detallado en todo tipo de circunstancias

Nivel operativo: comportamiento en conduccion

El modelado del comportamiento de conduccion a nivel individual constituye el nucleo de la
micro-simulacion. Con una cantidad ilimitada de disefios, tipos y clases de vehiculos, se
pueden confeccionar las composiciones vehiculares que se deseen y ajustar las
caracteristicas del conductor y de los vehiculos de forma detallada. Aparte de las
caracteristicas basicas, como la velocidad deseada y el comportamiento de aceleraciéon y
frenado, en el nivel operativo, el comportamiento de seguimiento vehicular y el
comportamiento de cambio de carril determinan en buena parte el desarrollo del trafico.

El comportamiento de seguimiento se simula con el modelo de seguimiento psicofisico del
profesor R. Wiedemann. En él, el conductor reacciona acelerando o frenando segun la
distancia y la diferencia de velocidad con el vehiculo precedente. De esta manera, ajusta o
la velocidad y la distancia deseada con el vehiculo precedente. En PTV Vissim, se pueden
definir caracteristicas de conductor individuales para los diferentes tipos y clases de
vehiculo, representando distintos estilos de conduccién que afectan incluso el flujo de
saturacion de una via.

Nivel tactico: seleccion de carril y comportamiento cooperativo

La seleccion de carril es determinante para el desarrollo del trafico: a diferencia del cambio
de carril, en este caso, no se trata del proceso operativo del cambio, sino de la seleccion
previsora del carril deseado. Este depende, en primer lugar, de la ruta del vehiculo, con lo
que la distancia de prevision resulta decisiva. También se trata de la distancia antes del
punto de decision, a partir del cual un vehiculo requiere situarse en un carril determinado.
La distancia de prevision puede abarcar rutas que pasan a través de varias intersecciones.

La seleccion de carril no solo depende de caracteristicas estaticas de la red, sino también
de los vehiculos circundantes. Con la seleccion de carril y aceleracion o frenado, los
vehiculos pueden cooperar con los otros vehiculos, por ejemplo, para permitir la
incorporacion a autopistas. Esto, por otra parte, influye en la capacidad de la zona de
incorporacion y depende, en gran medida, de la situacién. Por ello, en PTV Vissim, se
pueden ajustar caracteristicas como la disposicién de cooperacién, de manera que el
comportamiento en el area de estudio se pueda representar de forma realista.
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Finalmente, esta flexibilidad también permite evaluar las medidas de gestion del trafico y
los sistemas Car2X, que influyen en el comportamiento individual y cuyo impacto debe
valorarse respecto a la operacion del trafico en su conjunto.

llustracion 37 Modelo de analisis microscopico. Fuente: Vissim

Modelo de seguimiento Wiedemann 74

Para que la simulacién generada por el modelo sea representativa de la realidad es
necesario que el flujo de trafico sea de calidad. VISSIM se destaca respecto de
simulaciones mas simples, en los que el modelo de seguimiento propuesto tiene
velocidades casi constantes y el modelo de seguimiento es deterministico. El modelo en
que se basa VISSIM tiene una percepcion psicofisica, este modelo fue desarrollado por
Wiedemann en 1974. Este modelo contempla la variabilidad del comportamiento del
conductor respecto a como se conduce si este circula a una determinada velocidad y se
acerca a otro conductor que circula a una velocidad inferior al mismo y como se dan esos
cambios de aceleracion, desaceleracion, cambio de carril. El conductor constantemente
esta ajustando el estado de aceleracion y desaceleracion cuando se encuentra con otros
vehiculos para alcanzar la velocidad deseada.

|
E| 1: Estado de Flujo

s | 2: Estado de seguimiento

[z] N\

3 Estado de

4: Estado de frenado 4

1: Estado de colisién

llustracion 38 Modelo de seguimiento de vehiculo por Wiedemann 1974. Fuente: Vissim
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Los siguientes parametros estan disponibles en VISSIM bajo el modelo de seguimiento
Wiedemann 1974:

« Distancia de detencién promedio (a,): define la distancia promedio entre dos
vehiculos.

e Parte aditiva de la distancia de seguridad (bx,,,): Valor usado para el calculo
de la distancia de seguridad deseada d.

e Parte multiplicativa de la distancia de seguridad (bx,;;): valor usado para el
célculo de la distancia de seguridad deseada d.

e La distancia de seguridad d se calcula como: d = ax + bx

Donde:

ax: distancia de detencion

bx:(bxadd + bxmult k: Z) ¥ \/E

v= velocidad del vehiculo (m/s)

z= valor cuyo rango esta entre 0 a 1. Este se distribuye alrededor de 0.5 con una
desviacion estandar de 0.15

Simulacién con Asignacion estatica

En la asignacién estatica, los vehiculos siguen rutas en la red de carreteras que tiene
definido manualmente. Por lo tanto, los conductores de la simulacién no pueden elegir qué
camino seguir desde su punto de partida hasta su destino. Para muchas aplicaciones de
simulacion de flujo de trafico, esta es una forma apropiada de modelado. Cuando la red de
carreteras simulada crece, generalmente hay varias opciones que los conductores pueden
elegir ir de un punto de la red de carreteras a otro. El trafico simulado debe ser distribuidos
de manera realista entre estas alternativas. Usar la asignacion de trafico para un trafico
determinado la demanda se distribuye entre los distintos caminos de la red vial. La
asignacién de trafico es una de las tareas basicas en el proceso de planificacion del
transporte. Es esencialmente un modelo de seleccién de ruta de usuarios del transporte,
por ejemplo, conductores de vehiculos motorizados y no motorizados.

La red de VISSIM consiste de datos estaticos que permanecen inalterados durante la
simulacion, los datos estaticos representan la infraestructura vial, los cuales incluyen:

Tramos con puntos de inicio y fin, asi como puntos opcionales intermedios; los tramos son
segmentos direccionales con un numero especifico de carriles.

Los conectores entre tramos, por ejemplo, para modelar giros, cierre de carril e
incorporacioén de carril.
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llustracion 39 Modelo de la red vial analizada en Vissim. Fuente: Consultor
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Herramienta de Google Traffic

La herramienta de trafico tipico en Google Traffic se basa en un andlisis historico de datos
de trafico recopilados por el servicio. Utilizando informacion pasada de desplazamientos,
se determinan patrones y tendencias en el flujo de trafico en diferentes momentos del dia y

dias de la semana especificos.

Google Traffic utiliza algoritmos y técnicas de procesamiento de datos para identificar y
analizar la informacioén histérica de trafico. Esto implica examinar grandes voliumenes de
datos de ubicacién proporcionados por dispositivos moviles y otras fuentes de datos, como
proveedores de servicios de trafico y agencias gubernamentales. A partir de estos datos
histéricos, se extraen caracteristicas y patrones relevantes, como la velocidad promedio del
trafico en diferentes momentos del dia. Estos patrones se utilizan para construir modelos
predictivos que estiman el flujo de trafico esperado en una ubicacién y momento

especificos.

Cuando un usuario consulta el trafico tipico en Google Traffic para una ruta y hora
determinadas, el servicio consulta los modelos predictivos y muestra una representacion
visual basada en la estimacioén histérica del flujo de trafico en esa ubicacién y momento.
Esta representacion utiliza colores para indicar el nivel de trafico esperado, como rojo para

trafico denso, amarillo para trafico moderado y verde para tréfico ligero.

Es importante tener en cuenta que el trafico tipico se basa en datos histoéricos y no tiene en
cuenta eventos inusuales o situaciones en tiempo real, como accidentes o construcciones.
Por lo tanto, es posible que las condiciones actuales difieran de la estimacion proporcionada

por el trafico tipico.

Dicho esto, se procede a determinar el comportamiento tipico de la vialidad aledafa al

proyecto mediante el uso de esta herramienta.
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Tutorias de matematica

- Riverside

PH. Ten Tower. °
) PH. LA RIBERA

© prTacua

AV'Paseo-de|-Mar.
-
Trafico tipico ~ Rapico wem - memwm L ento [ ]
Ovx.vso S8

lunes, 7:40

I I I
800 200 100 2000

9 Tutorfas de matematica

PH. Ten Tower«o

\RIBERA

© P TAGUA

oenO)

PH Panama.Ba we
itnes AviPaseo-del:Mar

-~
Trafico tipico ~ Rapico wem - wmwm Lento [ ]
@®OvxJsvsp ———o
| | I I
lunes, 18:05 8:00 1200 16:00 20:00

llustracion 40 Comportamiento tipico del sector en horario de analisis. Fuente: Google
Traffic
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7. ANALISIS DE LA RED VIAL

En esta seccion se presentan los resultados de los andlisis y simulaciones de transito.

Condiciones de Modelacion:

1. La velocidad de operacion del tramo de la Avenida Paseo del Mar modelada para
ambas direcciones es de 40 a 50 kph.

2. La composicion vehicular (porcentajes de vehiculos ligeros, buses y camiones)
son basados en los aforos realizados a la Avenida Paseo del Mar y proyecciones
esperadas del proyecto.

3. La velocidad de operacién de la entrada y salida del proyecto fue de 20 kph.
Ademas, se afiadio el efecto de un brazo mecanico para la entrada de los
vehiculos autorizados de visitas con un tiempo promedio de espera de 20
segundos.

4. Todas las sefializaciones basicas de circulacion fueron modeladas, entre ellas la

sefal de alto y ceda al paso, ademas de reducciones de velocidades en retornos y

giros a la izquierda.

\
\\\\\\\\\\\\\‘\\\\k\\\m

llustracion 41 Modelo de la red vial analizada en Vissim. Fuente: Consultor
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Resultados:

Se han seleccionado dos (2) nodos, con el objetivo de evaluar el impacto generado por el
nuevo proyecto PH TAGUA.

e

llustracion 42 Nodos analizados. Fuente: Consultor

Ademas, se presentaran diagramas de velocidad en toda la red modelada, la velocidad de
desplazamiento a través del vehiculo se utiliza para caracterizar el nivel de servicio
vehicular para una direccion de viaje dada a lo largo de una via urbana. Esta velocidad
refleja los factores que influyen en el tiempo de ejecucion a lo largo de cada segmento de
la via urbana.

Esta medida de desempefio indica el grado de movilidad proporcionado por cada segmento
de la via urbana.
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Horario de maxima demanda matutina

Tabla 5 Nivel de servicio en el nodo analizado — hora punta matutina. Fuente: Consultor

NCDE DESCRIPCION DEL  \ONGITUD LONGUUD  yo  ymen  niveL pe | DENORA
MOVIMIENTO PROMEDIO MAX. VEHICULAR SERVICIO (s)
Mov. Recto Oeste hacia
Este - Av. Paseo del Mar 0 0 517 LOS_A 0.39
Retorno U sentido Oeste
hacia Oeste 0.52 25112 22 LOS_A 8.96
Av. Paseo del Mar hacia
Calle Villanueva - Mov Izq 0.7 28.45 143 LOS_A 8.37
Nodo 1., Retorno U sentido Este
Interseccion hacia Este 0.09 27.46 14 LOS_A 3.91
Av. Paseo Mov. Recto Este hacia
delMar- | oeste - Av. Paseo del Mar 0 0 491 LOS_A 0.95
vngﬁ{ﬁva Av. Paseo del Mar hacia
Calle Villanueva - Mov Der 0.06 24.54 141 LOS_A 1.22
Calle Villanueva hacia
Av. Paseo del Mar - Mov Izq 0.15 20.9 65 LOS A 6.86
Calle Villanueva hacia
Av. Paseo del Mar - Mov Der 0.22 20.7 93 LOS A 1.63
Promedio 0.22 28.45 1486 LOS_A 1.94
Mov. Recto Oeste hacia
Este - Av. Paseo del Mar 0 0 687 LOS_A 0.1
Nodo 2. Mov. Recto Este hacia
Acceso PH | _Oeste - Av. Paseo del Mar 0 0 572 LOS_A 0.08
Tagua - Av. Av. Paseo del Mar hacia
Paseo del PH Tagua 0.05 3241 31 LOS_A 0.26
Mar PH Tagua hacia
Av. Paseo del Mar 0.34 19.48 63 LOS_A 1.47
Promedio 0.1 321 1353 LOS_A 0.16

- Escenario Punta Matutino (7:15 - 8:15 A.M.) B

llustracion 43 Velocidades de circulacidon en escenario proyectado A.M. Fuente: Consultor
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Horario de maxima demanda vespertina

Tabla 6 Nivel de servicio en el nodo analizado — hora pico vespertina. Fuente: Consultor

000 DESCRIPCION DEL LONGITUD  LONGIUD  voLumen | niveLpe | DEMORA
MOVIMIENTO PROMEDIO MAX. VEHICULAR | SERVICIO (s)
Mov. Recto Oeste hacia
Este - Av. Paseo del Mar 0 0 471 LOS_A 0.28
Retorno U sentido Oeste
hacia Oeste 0.24 25.38 32 LOS_A 6.14
Av. Paseo del Mar hacia
Calle Villanueva - Mov Izq 0.33 28.71 120 LOS_A 7.16
Nodo 1., Retorno U sentido Este
Interseccion hacia Este 0.09 27.47 7 LOS_A 2.82
Av. Paseo Mov. Recto Este hacia
del Mar - Oeste - Av. Paseo del Mar 0 0 348 LOS_A 09
V”gzﬂzva Av. Paseo del Mar hacia
Calle Villanueva - Mov Der 0.08 24.55 158 LOS_A 1.4
Calle Villanueva hacia
Av. Paseo del Mar - Mov Izq 0.32 21.36 69 LOS A 7.44
Calle Villanueva hacia
Av. Paseo del Mar - Mov Der 0.41 21.17 114 LOS_A 2.3
Promedio 0.18 28.71 1319 LOS_A 1.91
Mov. Recto Oeste hacia
Este - Av. Paseo del Mar 0 0 626 LOS A 0.11
Nodo 2. Mov. Recto Este hacia
Acceso PH Oeste - Av. Paseo del Mar 0 0 430 LOS_A 0.05
Tagua - Av. Av. Paseo del Mar hacia
Paseo del PH Tagua 0.01 24.71 62 LOS_A 0.46
Mar PH Tagua hacia
Av. Paseo del Mar 0.17 17.26 26 LOS_A 1.96
Promedio 0.05 24.71 1144 LOS A 0.15

llustracion 44 Velocidades de circulacion en escenario proyectados P.M. Fuente: Consultor
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8. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones

El objetivo principal de este estudio de transito fue determinar el impacto vial que
generaria el proyecto PH TAGUA sobre la Avenida Paseo del Mar, en el sector de
Costa del Este.

. Se model¢ la red vial proyectada a cinco afios en el futuro, coincidiendo con el afio

estimado de plena operacion y ocupacion del proyecto.

La demanda vehicular generada por el proyecto proviene mayormente de sus
residentes.

o En la hora pico matutina, se estima una salida de 52 vehiculos/hora y una
entrada de 22 vehiculos/hora.

o En la hora pico vespertina, este comportamiento se invierte: una entrada de
22 vehiculos/hora y una salida de 52 vehiculos/hora, correspondiente al
retorno de los residentes desde sus lugares de trabajo.

. Se ingresaron al modelo, desarrollado en el software PTV Vissim, los valores

proyectados de demanda junto con los datos recolectados mediante aforos del
entorno.

La geometria vial fue verificada tanto en sitio como mediante imagenes satelitales
(Google Earth) para simular adecuadamente el comportamiento del transito con el
proyecto en funcionamiento.

En el escenario proyectado con el proyecto operativo, el modelo de simulacion arrojo
los siguientes resultados:

o En la hora pico matutina, el nivel de servicio promedio de todos los
movimientos evaluados es A.

o Enlahora pico vespertina, el nivel de servicio promedio también es A en todos
los movimientos.

La demanda adicional generada por el proyecto representa un incremento
aproximado del 10-15% sobre el volumen total actual del tramo analizado de la
Avenida Paseo del Mar.

. Se concluye que el impacto vial generado por el proyecto es muy bajo, sin provocar

desmejoras significativas en las condiciones actuales de operacion de la Avenida
Paseo del Mar
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Recomendaciones

1. Mantener siempre una buena sefalizacion vial en la entrada y salida de cada
proyecto a desarrollar con el objetivo de proporcionar a los conductores, peatones y
ciclistas la informacion necesaria para tomar decisiones informadas y seguras en
las vias adyacentes al proyecto.
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10. ANEXOS

Avenida Paseo del Mar

¢ Mov. 1. Mov. recto en Avenida Paseo del Mar desde CDE Town Center hacia
Corredor Sur

e Mov. 2. Mov. recto en Avenida Paseo del Mar desde Corredor Sur hacia CDE Town
Center

o Tutorias de matemética \o PH'Paramount

)

%

o —
Corredor Sur PH Panama Bay.JTower©), "_ 1
—

Q ToraliEitness 2 t
()

PH. Ten Tower

+RIBERA
o PH TAGUA

CDE Town Center
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Movimiento 1
Clasificacion de Vehiculos

Ko Sedanes Buses Camiones ToE
6:00 - 6:15 a.m. 29 9 0 38
6:15-6:30 a.m. 42 5 0 47
6:30 - 6:45 a.m. 45 8 0 53
6:45-7:00 a.m. 53 74 1 61
7:00 - 7:15 a.m. 67 4 0 71
7:15-7:30 a.m. 91 8 0 99
7:30 - 7:45 a.m. 95 9 0 104
7:45 - 8:00 a.m. 120 9 0 129
8:00 - 8:15 a.m. 76 6 0 82
8:15- 8:30 a.m. 72 5 1 78
8:30 - 8:45 a.m. 67 4 2 73
8:45 - 9:00 a.m. 64 3 1 68
9:00 - 9:15 a.m. 50 4 1 55
9:15- 9:30 a.m. 62 4 1 67
9:30 - 9:45 a.m. 69 5 1 75
9:45 - 10:00 a.m. 79 5 2 86
10:00 - 10:15 a.m. 84 9 3 96
10:15 - 10:30 a.m. 61 1 3 65
10:30 - 10:45 a.m. 69 3 4 76
10:45 - 11:00 a.m. 67 2 4 73
11:00 - 11:15 a.m. 59 1 2 62
11:15- 11:30 a.m. 61 3 0 64
11:30 - 11:45 a.m. 59 2 0 57
11:45 - 12:00 m.d. 58 6 3 67
12:00 - 12:15 p.m. 61 3 2 66
12:15-12:30 p.m. 62 5 0 67
12:30 - 12:45 p.m. 61 7 0 68
12:45 - 1:00 p.m. 60 4 1 65
1:00 - 1:15 p.m. 65 5 2 72
1:15-1:30 p.m. 71 8 3 82
1:30 - 1:45 p.m. 71 4 1 76
1:45 - 2:00 p.m. 83 1 1 85
2:00 - 2:15 p.m. 86 1 1 88
2:15-2:30 p.m. 88 4 0 92
2:30 - 2:45 p.m. 73 4 1 78
2:45 - 3:00 p.m. 83 6 0 89
3:00 - 3:15 p.m. 66 7 0 73
3:15- 3:30 p.m. 68 8 1 77
3:30 - 3:45 p.m. T 12 0 89
3:45 - 4:00 p.m. 84 9 3 96
4:00 - 4:15 p.m. 83 8 1 92
4:15 - 4:30 p.m. 66 10 0 76
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4:30 - 4:45 p.m. 60 5 2 67
4:45 - 5:00 p.m. 58 7 1 66
5:00 - 5:15 p.m. 81 7 1 89
5:15 - 5:30 p.m. 50 5 0 55
5:30 - 5:45 p.m. 65 5 0 70
5:45 - 6:00 p.m. 62 6 0 68
6:00 - 6:15 p.m. 68 4 0 72
6:15 - 6:30 p.m. 59 3 0 62
6:30 - 6:45 p.m. 59 2 0 61
6:45 - 7:00 p.m. 74 2 0 76
7:00 - 7:15 p.m. 64 6 1 71
7:15-7:30 p.m. 66 2 0 68
7:30 - 7:45 p.m. 65 3 0 68
7:45 - 8:00 p.m. 58 2 0 60
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Movimiento 2
Clasificacion de Vehiculos

Ko Sedanes Buses Camiones ToE
6:00 - 6:15 a.m. 24 2 0 26
6:15-6:30 a.m. 28 3 0 31
6:30 - 6:45 a.m. 35 6 0 41
6:45 - 7:00 a.m. 60 4 0 64
7:00 - 7:15 a.m. 104 2 0 106
7:15-7:30 a.m. 115 2 0 117
7:30 - 7:45 a.m. 116 3 0 119
7:45 - 8:00 a.m. 108 5 3 116
8:00 - 8:15 a.m. 92 6 0 98
8:15- 8:30 a.m. 66 1 0 67
8:30 - 8:45 a.m. 97 7 1 105
8:45 - 9:00 a.m. 87 4 1 92
9:00 - 9:15 a.m. 49 1 0 50
9:15- 9:30 a.m. 48 3 1 52
9:30 - 9:45 a.m. 52 1 2 55
9:45 - 10:00 a.m. 92 3 2 97
10:00 - 10:15 a.m. 57 3 2 62
10:15 - 10:30 a.m. 74 2 0 76
10:30 - 10:45 a.m. 44 1 0 45
10:45 - 11:00 a.m. 72 0 0 72
11:00 - 11:15 a.m. 44 3 0 47
11:15- 11:30 a.m. 56 2 1 59
11:30 - 11:45 a.m. 67 2 3 72
11:45 - 12:00 m.d. 68 0 3 71
12:00 - 12:15 p.m. 60 2 0 62
12:15-12:30 p.m. 57 2 4 63
12:30 - 12:45 p.m. 41 3 0 44
12:45 - 1:00 p.m. 52 2 0 54
1:00 - 1:15 p.m. 50 0 2 52
1:15-1:30 p.m. 72 2 0 74
1:30 - 1:45 p.m. 74 0 0 74
1:45 - 2:00 p.m. 78 2 2 82
2:00 - 2:15 p.m. 83 5 1 89
2:15-2:30 p.m. 50 1 1 52
2:30 - 2:45 p.m. 74 4 0 78
2:45 - 3:00 p.m. 42 1 1 44
3:00 - 3:15 p.m. 79 6 2 87
3:15- 3:30 p.m. 41 3 2 46
3:30 - 3:45 p.m. 61 1 0 62
3:45 - 4:00 p.m. 48 4 2 54
4:00 - 4:15 p.m. 69 4 0 73
4:15 - 4:30 p.m. 57 1 0 58
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4:30 - 4:45 p.m. 89 4 1 94
4:45 - 5:00 p.m. 52 0 0 52
5:00 - 5:15 p.m. 116 9 2 127
5:15 - 5:30 p.m. 106 7 1 114
5:30 - 5:45 p.m. 95 0 0 95
5:45 - 6:00 p.m. 69 0 1 70
6:00 - 6:15 p.m. 72 4 0 76
6:15 - 6:30 p.m. 61 1 0 62
6:30 - 6:45 p.m. 76 1 0 77
6:45 - 7:00 p.m. 56 0 0 56
7:00 - 7:15 p.m. 83 1 0 84
7:15 - 7:30 p.m. 67 3 0 70
7:30 - 7:45 p.m. 64 2 0 66
7:45 - 8:00 p.m. 66 1 0 67
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