9.0 IDENTIFICACION DE IMPACTOS AMBIENTALES ESPECIFICOS

9.1  Anadlisis de la Situacion Ambiental Previa (linea de base) en Comparacién con las
Transformaciones del Ambiente Esperadas

Desde el Siglo pasado, las caracteristicas naturales de la Ciudad de Panama (area metropolitana)
fueron eliminadas, dando paso al desarrollo de una zona netamente urbana, donde sus principales
usos son el industrial, comercial y residencial. La vegetacion original se perdi6 por completo y
con ello su fauna tipica; encontrandose en la actualidad tan s6lo arboles dispersos sembrados
como ornamentales y una escasa fauna urbana (especies oportunistas). Los rios préximos a los
centros urbanos de la ciudad presentan un alto grado de contaminacién debido a las descargas de
aguas residuales sin tratamiento. Cabe mencionar que, para Julio de 2009, se estim6 que la
poblacion del area metropolitana (distrito de Panama y San Miguelito) superaba los 1.2 Millones
de habitantes. Esta considerable magnitud poblacional se ha debido a la gran migracion de
personas procedentes de las areas rurales hacia la ciudad de Panamd, en busca de una mejor
calidad de vida. No obstante, esto ha ejercido una gran presion en la demanda de espacio y de
suministros de los servicios publicos, originando a su vez, una disminucion en la calidad del aire,
incremento en los niveles de ruido, gran generacidon de basura organica, escasez de soluciones de
viviendas y de empleos, congestionamiento vehicular, etc. que repercuten en la calidad de vida

de los residentes de la ciudad.

Queda evidenciado que, las condiciones ambientales y sociales del area del proyecto se
encuentran afectadas desde hace varias décadas atras, debido a su transformacion hacia un area
urbana, en la cual se concentra una alta poblacion. Aun asi, la ejecucion del proyecto de la Linea
1 del Metro de Panama representa nuevas presiones e impactos negativos sobre los aspectos
ambientales y socioecondmicos del area de influencia. Sin embargo, se considera que la mayoria
de estas perturbaciones seran de caracter temporal (fase de construcciéon) y en muchos casos
tendran una significancia de moderada a baja, debido precisamente a la condicion urbana
existente. Por otra parte, impactos positivos se reflejaran durante el funcionamiento del Metro y

los mismos seran de tipo permanente (fase de operacion), alcanzando significancias de
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moderadas-altas a muy altas. La mayoria de los beneficios esperados estaran destinados hacia el

mejoramiento de las condiciones sociales y economicas de la poblacion.

9.2 Identificacion de los Impactos Ambientales Especificos del Proyecto

A partir de la elaboracion de la Matriz de Interaccion se pudo definir el listado de impactos
ambientales potenciales (Tabla 9-1) y determinar, mediante la elaboracién de una matriz de
identificacion, las actividades que en cada una de las fases del proyecto generarian dichos

impactos (Matriz 9-2).

Tabla 9-1
Impactos Potenciales Generados por el Proyecto
Linea 1 del Metro de Panamé

Elemento Ambiental Cadigo Impactos Potenciales
Clima C-1 Cambio microclimatico
A-1 Modificacion de la calidad del aire
Aire A C(?nta.minaci()n atmosférica por la produccion de energia
eléctrica
A-3 Incremento de la percepcion de olores
Ruido R-1 Aumento en los niveles de ruido
Vibracion Vb-1 Incremento en transmision de vibraciones
SU-1 Incremento en la erosion de los suelos
SU-2 Aumento en la sedimentacion
Suelos SU-3 Compactacion del suelo
SU-4 Contaminacion de los suelos
SU-5 Aumento en la subsidencia del suelo
H-1 Alteracion del régimen de flujo de las aguas superficiales
H-2 Alteracion del nivel freatico
Agua H-3 Alteracion del régimen de flujo de las aguas subterrdneas
H-4 Deterioro de la calidad de las aguas superficiales
H-5 Aumento en el riesgo de inundaciones
Vegetacion V-1 Pérdida de cobertura vegetal
F-1 Pérdida de habitat de fauna terrestre
F-2 Afectacion de la fauna
Fauna - - -
Fo3 Alteracion de los recursos dulceacuicolas en rios y
quebradas
Socioeconémico SO-1 Generacion de empleos
SO-2 Incremento de la poblacion y flujos migratorios
SO-3 Cambios en el uso del suelo
Afectacion a la poblacion por intervencion de
SO-4 . L
infraestructuras publicas
SO-5 Afectacion a estructuras particulares
SO-6 Obstrucpién de vias de acceso para residentes y
comerciantes
SO-7 Revalorizacion de propiedades
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Elemento Ambiental

Cadigo

Impactos Potenciales

Riesgo de afectacion a la salud y transmision de

SO-8 enfermedades
SO-9 Incremento en el riesgo de accidentes laborales
SO-10 Mayor demanda de servicios publicos
SO-11 Afectacion al estilo de vida de las comunidades
SO-12 Incremento en la generacion de desechos
SO-13 Mejoras en la calidad de vida
SO-14 Cambios al paisaje
E-1 Estimulo a la economia nacional
E-2 Perturbacion sobre la actual ocupacion laboral
B3 Cambios al mercado laboral del area debido a la ejecucion
del proyecto
. B4 Cambios al costo de renta de alquileres de residencias y
Econémico locales comerciales
E-5 Variacion entre los impuestos de inmuebles
E-6 Cambigs en los patrones de acceso y uso de facilidades de
recreacion y turismo
E-7 Beneficios generados productos de las oportunidades de
capacitacion y entrenamiento de la fuerza laboral
. HC-1 Afectacion a sitios historicos y arqueoldgicos conocidos
Histérico-Cultural HC-2 Afectacion a sitios arqueoldgicos desconocidos
T-1 Cambios en las condiciones de la oferta de transporte de la
ciudad
T-2 Modificacion del tréfico vehicular
Sector Transporte T-3 Cambios en los costos de operacion vehicular
T-4 Cambios en la accidentalidad en el transporte
T-5 Cambios en la seguridad personal en el transporte
T-6 Apoyo a otros futuros proyectos de transporte

Elaborado por URS Holding.

9.2.1 Identificacion y Valoracion de Impactos

Mediante la Matriz de Identificacion (Matriz 9-2) se determinaron las actividades que podrian
originar la mayor cantidad de impactos al ambiente. Se encontré que las actividades:
construccion de instalaciones del Metro (36), construccion de instalaciones temporales y de
apoyo (35), remocion de edificaciones existentes (34), y excavacion y relleno (30); generaran el
mayor numero de impactos durante la fase de construccion.
operacion, el funcionamiento de la Linea 1 del Metro de Panama y la generacion de desechos y

basura resultaron como las actividades de mayor generaciéon de impactos, con 28 y 27

respectivamente.
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En la Tabla 9-1 se presentan los probables impactos generados por el Proyecto. Con base en la
Matriz de Valoracion (Matriz 9-3a y 9-3b), se identificaron un total de 49 impactos. De éstos, 6
resultaron positivos durante la fase de construccion y otros 15 durante la fase de operacion, en
tanto que fueron identificados 40 impactos negativos para la fase de construccion y 21 para la de
operacion. Por ultimo, fueron registrados 3 impactos neutros en la fase de construccion y 13 en

la de operacion.

Por su parte, en cuanto a la valoracion de los impactos (Tabla 9-2, Matriz 9-3a y 9-3b), durante
la fase de construccion de los 40 impactos negativos que se cuantificaron, 14 resultaron con
significancia baja, 18 con significancia moderada y 8 con alta significancia. Ademas, se
determinaron 6 impactos positivos, de estos 2 obtuvieron un grado de significancia baja, otros 2
significancia moderada, uno con alta y el otro con muy alta significancia. Cabe mencionar que
tres (3) impactos resultaron neutros durante la fase de construcciéon. Mientras que en la fase de
operacion se califican un total de 21 impactos negativos, 8 de ellos con bajo grado de
significancia, 11 con significancia moderada y 2 con alta significancia. Asimismo, 15 impactos
resultaron positivos, 10 resultaron con significancia moderada, 2 con alta significancia y 3 con

significancia muy alta. El resto de los impactos (13) fueron calificados como neutros.

En resumen, para la fase de construccion el 81.6% del total de los impactos identificados (49)
fueron negativos; sin embargo el 35% de éstos resultd con una significancia baja, y el 45% con
moderada significancia, mientras tanto un 20% resulté como de significancia alta. Por su parte,
el 12.2% de los impactos fueron positivos en esta fase, de ellos un 33.4% de los impactos fue
calificado con significancia baja y otro 33.4% con moderada significancia y finalmente un 16.6%
de los impactos positivos alcanzé una significancia alta, finalmente un 16.6 llegd a un grado de
alto e igualmente otro 16.6% a muy alto. El resto (6.2%) fueron calificados como neutros. Para
la fase de operacion, 42.8% de los impactos identificados se catalogaron como negativos, siendo
el 38% de estos impactos negativos calificados como con una significancia baja, el 52.5% con
significancia moderada y el 9.5% restante con alta significancia. Mientras que, el 30.6% de los
impactos resultaron como positivos, siendo el 66.6% de ellos con moderada significancia, un

13.4% resultd con alta significancia y un 20% fue calificado con una significancia muy alta.
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Cabe mencionar, que en la fase de operacion el 26.6% del total de los impactos (49) resultaron

neutros.

En conclusion, para la fase de construccion la mayoria de los impactos negativos resultaron con
significancia entre baja a moderada, siendo muy pocos los impactos negativos que fueron
calificados con una alta significancia. A pesar de que para esta fase no se generard una gran
cantidad de impactos positivos, debido precisamente a que todavia no entra en operacion el
Metro, se llegaron a determinar impactos positivos con significancia entre moderada hasta muy
alta, lo que indica que el proyecto desde antes de entrar en funcionamiento ya estara brindando
algunos beneficios. Por su parte, en la fase de operacion la situacion con relacion a los impactos
negativos se mantiene muy similar a la presentada durante la construccion, gran parte de estos
impactos obtuvieron valores de significancia baja y moderada, detectandose unicamente dos
impactos negativos con alta significancia. Sin embargo, la situacion cambia con respecto a los
impactos positivos, en esta oportunidad se producird una mayor cantidad de impactos positivos y
algunos de éstos alcanzaran significancias altas y muy altas. Esto corrobora los beneficios
sociales y econdomicos que se han estimado que generara el proyecto del Metro, tanto para la

region como para el Pais, justificando de esta manera la realizacion del mismo.

Para ninguna de las fases se llegaron a determinar impactos negativos con muy alta significancia,
y los valorados como de significancia alta fueron muy pocos para ambas fases. Por lo tanto, estos
impactos negativos, con significancias entre moderadas a altas, podradn ser prevenidos en
algunos casos o atenuados en gran medida, reduciendo de esta manera la intensidad de los

mismos.
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Tabla 9-2
Impactos Potenciales Generados por el Proyecto

Linea 1 del Metro de Panama

Impactos potenciales Cddigo Fase de construccion Fase de operacion
Carécter | Efecto SF Carécter Efecto SF

Cambio microclimatico C-1 ) I B ) I B
erzdlﬁcacmn de la calidad del Al ) D M ) D A
Contaminacion atmosférica por
la produccion de energia A-2 ) D B () D M
eléctrica
Incremento de la percepcion de A3 ) D B “) D B
olores
Al}mento en los niveles de R-1 “) D M “) D A
ruido
Ir}cren'lento en transmision de Vb-1 ©) D M ©) D M
vibraciones
Incremento en la erosion de los SU-1 ) D M (+-) NA NA
suelos
Aumento en la sedimentacioén SU-2 (-) D B (+/-) NA NA
Compactacion del suelo SU-3 (-) D B (+/-) NA NA
Contaminacion de los suelos SU-4 (-) D M (-) D B
Aumento en la subsidencia del SU-5 ) D A ) D M
suelo
Alteracion del régimen de flujo H-1 ) D A ) D M
de las aguas superficiales
Alteracion del nivel freatico H-2 (-) D M (-) D M
Alteracion del régimen de flujo H-3 “) D A ) D M
de las aguas subterraneas
Deterioro de 1a'ca11dad de las H-4 ) D B ) D B
aguas superficiales
Aumentg en el riesgo de H-5 ) D A “) D M
inundaciones
Pérdida de cobertura vegetal V-1 ) D M (+/-) NA NA
Pérdida de habitat de fauna F-1 ) D M (+-) NA NA
terrestre
Afectacion de la fauna F-2 ) D B ) D B
Alteracion de los recursos
dulceacuicolas en rios 'y F-3 ) D B ) D B
quebradas
Generacion de empleos SO-1 (+) D A ) D M
Ingremepto de’ la poblacion y S0-2 ) I B (+-) NA NA
flujos migratorios
Cambios en el uso del suelo SO-3 -) D M ) I M
Afectacion a la poblacion por
intervencion de infraestructuras SO-4 ) D A (+/-) NA NA
publicas
Afegtacmn a estructuras 30-5 ) D M (+-) NA NA
particulares
Obstruccion de vias de acceso SO-6 ) I (+/-) NA NA
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Impactos potenciales

Cddigo

Fase de construccion

Fase de operacion

Carécter | Efecto SF Carécter Efecto Sk

para residentes y comerciantes
Revalorizacion de propiedades SO-7 ) I M ) I M
Riesgo de afectacion a la salud
y transmision de enfermedades SO-8 ) D B (+-) NA NA
Incremento en el riesgo de
accidentes laborales SO-9 ) ! B ) I B
Maypr demanda de servicios SO-10 ) D A ) D B
publicos
Afectacion al estilo de vida de
las comunidades SO-11 ) ! M ) I M
Incremento en la generacion de
desechos SO-12 () D A () D M
Mejoras en la calidad de vida SO-13 (G I B +) D M
Cambios al paisaje SO-14 ) D M ) D M
Estl.mulo a la economia E-1 ) I MA ) I M
nacional
Perturb.a'cmn sobre la actual E-2 ) D M (+-) NA NA
ocupacion laboral
Cambios al mercado laboral del
area debido a la ejecucion del E-3 (+/-) NA NA ) D M
proyecto
Cambios al costo de renta de
alquileres de residencias y E-4 ) I M ) I A
locales comerciales
Variacion entre los impuestos
de inmuebles E-5 ) ! B ) ! MA
Cambios en los patrones de
acceso y uso de facilidades de E-6 ) I B () I M
recreacion y turismo
Beneficios generados productos
de las.op(')r’tunldades de ’ E-7 ) I M ) I M
capacitacion y entrenamiento
de la fuerza laboral
Afectac:{m} a sitios hl.StOI‘ICOS y HC-1 ) D B (+-) NA NA
arqueoldgicos conocidos
AfectaC{m} a sitios . HC-2 ) D B (+-) NA NA
arqueoldgicos desconocidos
Cambios en las condiciones de
la oferta de transporte de la T-1 ) D M ) D MA
ciudad
Mod1ﬁca010n del trafico T-2 ) D +) D MA
vehicular
Camb19§ en lo.s costos de T3 ) D M +) D M
operacion vehicular
Cambios en la accidentalidad T-4 (+) NA NA ) D
en el transporte
Cambios en la seguridad T-5 (+-) NA NA ) D B
personal en el transporte
Apoyo a otros futuros proyectos
de transporte T-6 () D M () D M
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Impactos potenciales Cddigo Fase de construccion Fase de operacion
Caracter | Efecto SF Caracter Efecto SF
49 (-) 40 (D) 34| (B) 16 ) 21 (D) 26 | B) 8
+) 6 Mm 12 | (M) 20 (+) 15 (y 10 M) 21
Totales (+/-) 3 | (NA) 3| (A 9| (+-) 13 (NA)13 | (A) 4
(MA) 1 (MA) 3
(NA) 3 (NA) 13
Nota:
Carécter Efecto Significancia del Impacto (SF)
- = Impacto negativo D = Directo B =Baja
+ = Impacto positivo I = Indirecto M = Moderada

+/- = impacto neutro NA = No Aplica

T
| MA =MuyAlta

Elaborado por URS Holding.

A continuacion se describen aquellos impactos ambientales identificados por el equipo
multidisciplinario de consultores y mostrados en la Matriz 9-2 y en la Tabla 9-2. Para cada
impacto identificado, se hace una diferencia entre los generados durante la fase de construccion

de aquellos que se produciran durante la fase de operacion.

Los impactos han sido agrupados seglin el elemento ambiental a ser afectado; es decir, impactos
a los elementos fisicos, bioldgicos, socioecondmicos e historico-culturales y al sector transporte.
Sin embargo, los impactos a un elemento pueden tener incidencia sobre otro. Por ejemplo: el
deterioro de la calidad del aire es un impacto al elemento fisico, pero puede tener incidencia
sobre el elemento biologico o el socioecondmico. Cuando este sea el caso, se mencionaran y

discutiran, de ser necesario, los impactos en los distintos elementos.

Como se aprecia en la explicacion de la metodologia aplicada (seccion 9.3), el analisis de los
efectos sinérgicos, se realizd en forma conjunta e integrada como parte del proceso de

identificacion, valoracion y jerarquizacion de impactos.
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9.3 Impactos al Medio Fisico

9.3.1  Cambio Microclimatico (C-1)

Fase de Construccion

Los cambios en las variables climdticas ocurrirdn principalmente debido al cambio en el uso de
suelo y a la consecuente pérdida de vegetacion y de biomasa sobre los diferentes tramos a través
de los cuales sera establecida la Linea 1 del Metro de Panama. La pérdida de vegetacion,
principal causante de las afectaciones en el microclima, producto del cambio en el uso del suelo
se producird en la fase de construccién por actividades del proyecto como la remocion de
vegetacion, excavaciones, movimiento de equipo pesado, construccion de instalaciones
temporales, montaje del sistema ferroviario y construccion de las instalaciones del Metro, entre

otras.

En términos generales, el clima en el area de influencia del proyecto se caracteriza por ser
caluroso y con una estacion seca prolongada. Dichas condiciones se acentian en la Ciudad de
Panama y San Miguelito debido a la proliferacion de construcciones de edificios, zonas

pavimentadas y poca densidad de areas verdes.

La pérdida de cobertura vegetal podria provocar cambios climéaticos a nivel local (microclima),
reflejados en el incremento de la temperatura ambiente, lo cudl a su vez se reflejaria en una
reducciéon de la humedad. El fendmeno de aumento de temperatura también podria verse
inducido al cambiar las condiciones de refractancia sobre la superficie original al incluir,
producto de la instalacion de los tramos elevados y sus estaciones, una estructura de concreto.
Estos efectos serian de caracter puntual, manifestados principalmente sobre el area de influencia
directa, en aquellos tramos elevados entre las estaciones de Los Andes hasta la de la Via
Fernandez de Cordoba y de la estacion de Curundu a la de Albrook, en que las vias del Metro
iran sobre las referidas estructuras de concreto. De igual manera, este efecto sobre el microclima

podria manifestarse en las Areas Auxiliares, producto de la perdida de la vegetacion en las
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mismas, ya sea para el deposito del material excavado o para la adecuacion de las areas para la

construccion de elementos prefabricados.

Adicionalmente, situaciones tales como el trafico continuo, el aumento de edificaciones altas y la
poca presencia de aceras e isletas arboladas sobre lugares como Los Andes, San Miguelito, la
Via Fernandez de Cordoba, la Via Espana, Justo Arosemena y la Plaza 5 de Mayo; han
ocasionado que en la actualidad en dichas barriadas se manifieste un aumento en la temperatura
mayor que en el resto del alineamiento del Metro; acompafiado esto, por la interrupcion del

viento y cambios en su direccion.

Al construir el Metro sobre los tramos elevados sefialados anteriormente, podria generarse un
aumento en la perturbacién ya existente del microclima en el AID del proyecto. Dado lo
anterior, este impacto se considera de efecto indirecto, producto de la accién de cambio de uso de
suelo y de la perdida de la poca vegetacion existente, de caracter negativo, de ocurrencia
probable y de intensidad baja debido a que el AID (alineamiento del Metro y areas auxiliares) es
un area altamente urbanizada con una muy escasa presencia de vegetacion, la cual debido a esto
ya presenta alteraciones en su microclima. Su extension serd puntual, ya que el impacto se hara
sentir tan s6lo en los tramos elevados y en aquellos de mayor circulacion vehicular y con una alta
presencia de edificaciones y residencias, asi como especificamente en los poligonos que

conforman las Areas Auxiliares.

Por otro lado, el cambio microclimatico se considera como un impacto acumulativo al
combinarse con otros impactos generados por proyectos realizados en el pasado, como lo son la
construccion de nuevas urbanizaciones, edificios, calles, el Corredor Norte, etc. No se considera
que este impacto tenga un efecto sinérgico. Sera irreversible porque las condiciones creadas se
mantendran a lo largo de la vida util del proyecto, pero mitigable si se aplican las medidas de

adecuacion correspondientes, con un nivel de importancia bajo.

Atendiendo lo anterior el impacto de cambio microclimatico, durante la fase de construccion, es

de significancia baja (-25).
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Fase de Operacion

Durante la fase de operacion, y toda la vida 1til del proyecto, se mantendra el impacto sobre el
microclima ocasionado durante la construccion de las obras de la Linea 1 del Metro de Panama,
como consecuencia del cambio de uso del suelo (sistema ferroviario e instalaciones del Metro) y
de la tala de los escasos arboles presentes en los tramos elevados. No obstante, no se prevé que
esto implique una afectacion adicional al microclima de la region. Con relacion a las Areas
Auxiliares, esto dependera del uso posterior que su propietario les dé¢ a las mismas una vez

culminada la construccion del Metro.

Con la ausencia de los arboles y la existencia de las nuevas instalaciones elevadas del Metro, la
incidencia del proyecto sobre el microclima continuard, registrando para la fase de operacién un
impacto de caracter negativo, de efecto indirecto, de probable ocurrencia, valorado con una
intensidad baja considerando que los cambios de temperaturas serian de tan s6lo algunos grados,
pero de duracion permanente. Al igual que para la fase de construccion su extension sera
localizada o puntual, manifestandose principalmente a la altura de los tramos que conllevan
estructuras e instalaciones elevadas. Se considera acumulativo, sin efectos sinérgicos,
irreversible pero mitigable y de importancia baja. Este impacto ha sido valorado con

significancia baja (-25).

9.3.2 Modificacion de la Calidad del Aire (A-1)

El aire constituye un factor determinante para la vida; la afectacion del mismo podria generar
otros efectos secundarios sobre la salud de la poblacion, la flora, fauna y las estructuras, entre
otros. Los impactos sobre la calidad del aire van a estar relacionados con las fuentes emisoras y
las caracteristicas propias de estas, asi como con las condiciones meteorologicas del area, y la

ubicacion de receptores, entre otros.
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Fase de Construccion

Los impactos ocasionados durante la fase de construccion sobre la calidad del aire se consideran
de caracter temporal y estos se relacionan con las actividades de construccion propiamente, asi

como con el manejo y transporte de materiales y desechos.

Como parte de las actividades para la construccion tanto de las vias elevadas como de las
subterraneas y las trincheras; asi como para la adecuacion de las Areas Auxiliares; la remocion
de vegetacion, el retiro de infraestructuras existentes, las excavaciones, el transito de vehiculos y
el montaje e instalacion del propio sistema ferroviario, entre otras; contribuiran al aumento de
emisiones de material particulado a la atmdsfera (particulas, polvo, tierra y otros).
Adicionalmente, existe la posibilidad de que la calidad del aire pueda también verse alterada
debido a emisiones gaseosas provenientes de equipos, maquinarias y vehiculos que utilizan
hidrocarburos como fuente de combustible. El transito de vehiculos hacia los sitios de trabajo
para el transporte del material de construccion y la retirada del material de desecho hacia los
sitios de disposicion; la maquinaria de ventilacion y ventilacion propiamente de las excavaciones
subterraneas; asi como, los equipos, maquinarias y vehiculos que participen en las actividades de
construccion del proyecto, generaran emisiones gaseosas que incrementaran la concentracion de

gases contaminantes.

Los equipos que tipicamente contribuirdn a las emisiones de particulas y gases son los camiones,
vehiculos livianos, maquinaria de construccidon, generadores eléctricos, grias, martillo
neumatico, retroexcavadora, tuneladora, etc. que utilizan hidrocarburos como fuente de
combustible. Los contaminantes atmosféricos que se generaran incluyen principalmente PM

(material particulado), CO,, NOx, SO,.

Las actividades previamente descritas, y las emisiones asociadas a ellas, generarian un impacto
negativo y directo sobre la calidad del aire, de ocurrencia segura, considerado de mediana
intensidad en vista de la existencia en el area de otras fuentes contaminantes, y de duracion
temporal mientras se den las obras de construccion. No se considera que este impacto sea

sinérgico, es un impacto mitigable, reversible en el mediano plazo y de importancia alta.
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Este impacto se considera de extension parcial, ya que el mismo se manifestara en toda el AID,
sin embargo la mayor incidencia ocurrird en los sitios destinados a la construccion y habilitacion
de las estaciones subterrdneas y trincheras; desde la estacion de la Via Argentina hasta la
trinchera en Curundu, donde se tendran que abrir hoyos de aproximadamente 100 x 20 metros
hasta una profundidad de 25 metros, lo que generara gran produccion de escombros y material
particulado al ambiente. Por otra parte, en los tramos donde se encuentran las estaciones de Los
Andes hasta la de la Via Fernandez de Cordoba, donde actualmente se presenta un alto trafico
vehicular, la contaminacion ya existente por gases de combustion se incrementard debido al
transito vehicular propio de las actividades del proyecto, catalogando a este impacto como
acumulativo mientras dure la construccién. En cuanto a las Areas Auxiliares, aquellas que
podrian verse mayormente afectadas serian las del Patio de Ferrocarril y Patios y Talleres; ya que
en la actualidad estdn sometidas a cierta contaminacion atmosférica producida por el transito

vehicular existente muy cercano a las mismas.

Atendiendo a lo anterior, el impacto sobre la calidad del aire, durante la fase de construccion se

considera de un grado de significancia moderado (-38).

Fase de Operacion

Durante la fase de operacion, en vista de que se utilizara una tecnologia limpia cuya fuente de
energia es la electricidad, el Metro no producird de manera directa desechos ni emisiones de
gases contaminantes, debido a que funcionard en base a electricidad abastecida desde los
sistemas de distribucion de las empresas de servicio de la ciudad. A esto se le debe sumar, la
reduccion de concentraciones de PM;y y de CO; y demas gases contaminantes a la atmdsfera,
producto de la disminuciéon del niimero de buses y vehiculos automotores que transitan en la
ciudad de Panamd, area metropolitana, especificamente en las dareas que serdn atendidas
directamente por el Metro. Con esto, el Metro estara contribuyendo a la disminucién de gases de

efecto invernadero (GEI) en la atmosfera y por ende a la reduccion del calentamiento global.

El Metro, por el propio uso de la energia eléctrica como principal materia prima para la

prestacion del servicio, y al tratarse de un transporte publico colectivo, hace posible un alto nivel
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de eficiencia energética en el desarrollo de su actividad, al generar unas minimas emisiones de

CO,, por cada viajero y kilometro transportado respecto a otros modos de transporte colectivo.

En el marco de este estudio se realizaron estimaciones especificas del cambio de emisiones por
efecto de la modificacion en la magnitud y composicion del flujo vehicular que generaria el

proyecto. La metodologia y resultados detallados se presentan en el Anexo 5-1.

La implantacion de la Linea 1 del Metro al afio 2015 se traducird en disminuciones anuales de
CO; de 316 toneladas, de NOx en 67 toneladas, de HC en 19 toneladas y de 693 kg de PM,.
Esta disminucién, a su vez, se traduciria en una reduccion de personas con enfermedades
respiratorias y en ahorros anuales en gastos médicos y de salud en aproximadamente unos 2
millones de balboas. De estas magnitudes totales, el ahorro localizado en el area del Corredor del

Metro seria al 2015 del orden del 20%.

Con el tiempo, se espera que la flota de vehiculos particulares y de buses tienda a ir
modernizdndose con el uso de motores cada vez menos contaminantes, por lo cual las emisiones

a la larga se iran reduciendo.

Lo anterior significa un impacto positivo para la calidad del aire. El mismo es considerado de
efecto directo, con una intensidad alta y de extension critica ya que se manifiesta mas alla del
All. Sera de muy probable ocurrencia, de importancia alta por su contribucion al ambiente y a la
salud humana. Este impacto, para la fase de operacién, es evaluado con un grado de

significancia alto (+65).

9.3.3 Contaminacion Atmosférica por la Produccion de Energia Eléctrica (A-2)

Fase de Construccion

La demanda de Energia Eléctrica durante la fase de construccion se estima en un maximo de 5

mega Watts hora. El consumo méaximo se daria en el periodo en que esté(n) operando la(s)

tuneladora(s). Esta demanda sera requerida durante las 24 horas del dia, en un periodo estimado

Estudio de Impacto Ambiental Categoria I1I 9-14 URS Holdings, Inc.
Linea 1 del Metro de Panama Noviembre, 2010



de 24 a 36 meses. El mayor impacto sobre el sistema, se percibird en las horas pico. Cabe
destacar que durante este periodo, el requerimiento maximo de potencia en la fase de
construccion representa unicamente el 0.23% de la capacidad instalada del afio 2009 (1,789
mega Watts) y un 0.36% de la demanda maxima registrada para el mismo afio (1,154 mega
Watts). Por lo cual, no se prevé dificultad para cubrir la demanda de potencia durante la fase de
construccion; no obstante, considerando que parte de esta energia podria provenir de fuentes
térmicas, se estarian generando hasta 1.125 toneladas de Didxido de Carbono por hora mientras

duren los trabajos de construccion.

Debido a ello, este impacto, para la fase de construccidon, es evaluado con un grado de

significancia bajo (-21).

Fase de Operacion

Durante esta fase, la Linea 1 del Metro de Panamé utilizard como fuente de energia la
electricidad, por lo que no se espera que durante su funcionamiento el mismo genere
contaminacion atmosférica y deteriore en alguna medida la calidad del aire dentro de su area de
influencia. Sin embargo, para lograr la obtencion de la energia requerida, el Sistema del Metro
se conectara a la red de distribucion eléctrica de alta tension de la ciudad de Panama. Dicha red,
posee la capacidad de suplir esta necesidad, cuya demanda para la movilizaciéon del Metro
estard por el orden de los 14 a 20 Mega Watts hora, en los momentos de mayor demanda (6:00-

8:00 a.m).

Considerando que las horas pico durante la operacion del Metro serian entre las 6:00 a.m. a las
8:00 a.m, esta demanda representaria el 0.8% de la capacidad instalada proyectada para la fecha
de inicio de las operaciones de la Linea 1 del Metro de Panama. Lo cual representa tan so6lo un
0.45% a un 0.67% de incremento en la demanda durante la operacion. Un elemento importante a
considerar es que no coinciden las horas de demanda méaxima de la Linea 1 del Metro con las
horas de demanda maxima del sistema. Por lo cual, se estaria consumiendo parte de la oferta no

utilizada.
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Si tomamos en cuenta que el consumo de energia eléctrica de la Linea 1 del Metro desciende a
un estimado de 6 mega Watt durante el dia y a unos 2 mega Watt en la noche, podemos destacar
que el Metro solamente requerira de un incremento de un 1 mega Watt durante las horas pico de
demanda del sistema. Con lo cual si tenemos en cuenta que el pais mantiene un margen de
reserva de energia del 46.24%, no se prevé problemas para su suministro. Sin embargo, si la
energia a utilizar proviene de fuentes mixtas (térmica e hidrica), y utilizamos una media de 55%
de generacion hidroeléctrica para el horizonte de estudio del proyecto, encontraremos que
durante las horas de demanda maxima se produciria un estimado de 3.4 a 4.5 toneladas de
Dioxido de Carbono por hora, que disminuiria durante el resto del dia a unas 1.35 toneladas en la

generacion de CO2 'y en la noche a 0.45 toneladas.

Por tal razon, este impacto ha sido considerado como negativo, directo, de intensidad e
importancia media debido a que el incremento de CO, en la atmosfera no serd tan significativo
en vista de que habra una reduccion en la concentracion actual del mismo, producto de la
disminucion en el trafico vehicular. Sin embargo, su extension sera puntual pero no se
manifestard dentro del area de influencia del proyecto, si no més bien en el sitio donde se
produzca o genere la energia eléctrica. La duracion de este impacto serd permanente, durante
toda la vida util del Metro y tendrad un riesgo de ocurrencia seguro. Cabe mencionar que esta
liberacion de CO; a la atmoésfera no es nueva, actualmente los recientes y modernos Centros
Comerciales que se encuentran operando en Panama, también han requerido de una produccion

extra de KWv para su funcionamiento y quizas un poco mayor que la demandada por el Metro.

El grado de significancia para este impacto se ha estimado como moderado (-36), considerando
que cualquiera de los centros comerciales del pais en sus horas de mayor demanda requiere de
unos 15 a 18 MW por hora, lo que se traduce en mayor generaciéon de CO; que la que producira
por el Metro; sobre todo, si consideramos que el nimero de horas picos de estos Centros son

mayores que las del Metro (6-8 a.m).
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9.3.4 Incremento de la Percepcion de Olores (A-3)

Durante la fase de construccion se desarrollaran diversas acciones que involucran el constante
movimiento de equipo pesado, asi como el uso de equipos y maquinarias que emiten gases de
combustion, que pueden generar olores molestos a los trabajadores y pobladores cercanos al
area. Cabe destacar que, estas actividades seran desarrolladas por personal especializado en
cumplimiento con normativas y procedimientos exigidos para el desarrollo de estos trabajos y
que ademas deberan cumplir con todas las medidas de mitigacion recomendadas en este EslIA.
Finalmente, se prevé la generacion de residuos liquidos y solidos, producto de la gran demanda
de actividades que se van a desarrollar y al flujo de trabajadores involucrados, que pueden

generar la emision de olores molestos, si €stos no son manejados correctamente.

En el area de influencia del proyecto, se ha determinado que los olores percibidos se asocian
mas a las actividades comunitarias e industriales que se desarrollan en las diversas zonas
aledanas al alineamiento del Metro. Entre los olores que actualmente incomodan a la poblacion
de esas areas se encuentran el humo, mala manipulacién y acumulacion de basura, aguas negras,
olores que emanan de fabricas, heces fecales, aguas contaminadas o estancadas, olores
aromaticos provenientes de la manipulacion de combustible, y malos olores provenientes de
algunos rios cercanos al area de influencia del proyecto (Matias Hernandez, Rio Abajo y
Matasnillo). Con relacion a las Areas Auxiliares, a excepcion del sitio de Amador 1, en el cual
se percibe un olor natural a mar por su cercania al Océano Pacifico, en el resto de las areas se
detectan malos olores provenientes de las aguas contaminadas de las quebradas existentes y de

los gases de combustion emanados de los vehiculos que transitan por su entorno.

Fase de Construccion

Para el avance del proyecto propuesto, incluyendo la instalacion y construccion de los tramos y
estaciones elevadas asi como las subterrdneas y las trincheras y la habilitacion de las Areas
Auxiliares, serd necesario el desarrollo de diversas acciones tales como el movimiento de equipo
pesado los cuales generan descargas de humo provenientes de los motores diesel, operacion de

equipos y maquinarias, construccioén de instalaciones temporales, personal constante en el area
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de trabajo, excavaciones y rellenos, y habilitacién y manejo de sitios de depdsito, entre otras.
Todas estas acciones requeriran del manejo constante de equipo pesado y generaran residuos

solidos y liquidos que podrian originar olores molestos.

Por las caracteristicas de los trabajos a realizar, los cuales requieren de una movilizacién
constante de equipo a lo largo del proyecto y del uso de un nimero considerable de maquinarias
pesadas durante la fase de construccion, se producird la emision de gases a la atmosfera,
especificamente de gases de combustion, que son producto de la combustion incompleta del
combustible del vehiculo. Los principales gases que son causados por la combustion incompleta
son los 6xidos de nitrégeno (NOy), los hidrocarburos (HC) y el monoéxido de carbono (CO). En
altas concentraciones estos gases tienen un olor caracteristico y muy penetrante, que pueden
resultar en molestias para la salud de los trabajadores y en la calidad del trabajo a desarrollar, asi

como también afectar a los residentes mas proximos a las areas de trabajo.

Ademas, durante la fase de construccion también se generara gran cantidad de desechos solidos y
liquidos como resultado de las multiples actividades involucradas en el desarrollo de la obra. La
acumulacion de estos desechos y su mal manejo producen la liberacion de gases que pueden

resultar molestos a los trabajadores y a los moradores cercanos al area.

El analisis realizado de este impacto, considera que el mismo es negativo, directo, sera de muy
probable ocurrencia, su intensidad seria baja, de duracion temporal so6lo a lo largo del periodo de
construccion, no se considera un impacto acumulativo ni sinérgico. En vista de que el equipo
pesado estara desplazandose a todo lo largo del alineamiento del Metro, asi como hacia y desde
las Areas Auxiliares y que las maquinarias funcionaran igualmente en toda el AID del proyecto,
incluyendo en las Areas Auxiliares, su extension se considera parcial, registrandose su mayor
incidencia en aquellas areas con mayor flujo vehicular y altamente pobladas. El mismo puede
ser mitigado y regresar a las condiciones iniciales en el mediano plazo, por lo tanto se cataloga

como de importancia baja.

Al ponderar todos estos atributos y clasificar la significacion, se obtiene un indice de

significacion bajo (-21).
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Fase de Operacion

El Metro de Panama operara a base de energia eléctrica, por lo tanto no generard gases
contaminantes producto de la combustién de combustibles derivados del petréleo. Para la fase
de operacion se espera que este impacto pudiera generarse por el aumento en la generacion de
desechos y basura organica. Sin embargo, se prevé que los olores molestos producto de estas
actividades sean aun de menor envergadura y magnitud que los que se percibiran durante la

construccion.

Por lo tanto, se valor6 este impacto como negativo, directo, de extensiéon puntal donde se
localicen los depdsitos de basura y en las areas de recoleccion y disposicion de la basura
organica (liquida y solida), no sinérgico y de intensidad baja; su persistencia se considerd
permanente durante toda la vida 1til del proyecto, de acumulacién simple, con un riesgo de
ocurrencia probable, irreversible pero mitigable y de importancia baja. De esta manera, se

clasifica este impacto como bajo (-24).

9.3.5 Aumento en los Niveles de Ruido (R-1)

La contaminacion acustica es considerada por la mayoria de la poblacion de las grandes ciudades
como un factor medioambiental muy importante, que incide de forma principal en su calidad de
vida. La contaminacion por ruido es una consecuencia directa no deseada de las propias
actividades que se desarrollan en estas ciudades. El término contaminacidon acustica hace
referencia al ruido cuando éste se considera como un contaminante, es decir, un sonido molesto
que puede producir efectos fisiologicos (perdida de audicion) y psicologicos (irritabilidad)
nocivos para una persona o grupo de personas. La causa principal de la contaminacion acustica
es la actividad humana; el transporte, la construccion de edificios y obras publicas y la industria,
entre otras. El ruido se mide en decibelios (dB); siendo los equipos de medida mas utilizados los
sondmetros. Un informe de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), considera los 50 dB

como el limite superior deseable.
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El proyecto del Metro generard un aumento en los niveles de ruido, tanto para la fase de
construccion como para la de operacion, aunque en el primero de los casos este se debera
principalmente a los equipos y maquinarias que se utilicen y sera de cardcter temporal, mientras
que en el segundo caso, el ruido sera provocado por el desplazamiento de los trenes del Metro,

condicion esta que sera de caracter permanente.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion los niveles sonoros se veran incrementados en el area de
influencia del Proyecto. Todas las actividades de construccion, especificamente la remocion de
vegetacion, el retiro de infraestructuras, las excavaciones, el movimiento de maquinaria pesada y
camiones, la habilitacion de las Areas Auxiliares, el incremento de la actividad humana en el
area, y los procesos constructivos en general causaran un incremento en los niveles sonoros,
originando asi un impacto negativo y de caracter directo. El proyecto utilizara técnicas
constructivas y equipos convencionales, incluyendo camiones, generadores eléctricos, gruas,

martillo neumatico, retroexcavadoras, y tuneladoras entre otros.

Por tratarse de una zona urbana densamente poblada, el area de influencia del proyecto ya
presenta una alta contaminacién actstica. De acuerdo a las mediciones de ruido realizadas a lo
largo del alineamiento del Metro, los resultados mostraron en todos los casos que los niveles
sonoros registrados excedian la norma, tanto para horario diurno (60 dB) como nocturno (50 dB).
Se determind que los sitios con mayores niveles acusticos fueron aquellos encontrados desde la
estacion de San Miguelito hasta la de la Plaza 5 de Mayo. Dichos sitios tienen en comun que
presentan como principal fuente de ruido el congestionamiento vehicular, la aglomeracion de
actividades comerciales, industrias, vehiculos con troneras y en mal estado mecénico, actividades

recreativas y la disminucion de areas verdes.

Igual situacion se presento al realizar las mediciones de ruido en las Areas Auxiliares. En todos
los casos los registros superaron la norma, tanto en horario diurno como nocturno. Se determiné

que los mayores niveles de ruido fueron registrados en las areas de Patios y Talleres, Patio de
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Ferrocarril y Terreno Universidad de Panama. Esta condicion se dio, principalmente, producto

del trafico existente en el entorno a las Areas Auxiliares.

Las actividades convencionales para la construccion del Metro y sus Areas Auxiliares,
mencionadas anteriormente, resultardn en un impacto negativo y directo pero de persistencia
temporal en los niveles de ruido ambiente. El incremento en los niveles de ruido sera
experimentado principalmente en la proximidad de las fuentes emisoras, por lo que es
considerado de extension parcial. Sin embargo, esta perturbacion se dard con mayor énfasis en
aquellos tramos localizados en las zonas urbanas de gran actividad comercial y con mayor
trafico vehicular, donde seran establecidas las vias elevadas, asi como instaladas las estaciones
tanto elevadas como subterraneas desde Los Andes hasta la Plaza 5 de Mayo, incluyendo la de

Santo Tomas donde se encuentran una serie de instalaciones hospitalarias.

La intensidad del ruido dependerd de factores como la actividad especifica de construccion
desarrollada, el nivel de ruido emitido por varios equipos de construccion, la duracion de la fase
de construccion, y la distancia entre la fuente de ruido y los receptores. Por lo tanto, la misma es
evaluada como alta, ya que los niveles de ruido superaran los limites establecidos por la norma y
los receptores estaran muy cercanos a la fuente generadora. Cabe mencionar que, muchos de los
trabajos que se realizaran seran subterraneos y eso inhibe el ruido. Se estima que este impacto
serd sinérgico, debido a que el mismo incidira sobre la generacion de otros impactos como lo es
la afectacion a la salud humana. Su riesgo de ocurrencia serd seguro, es un impacto recuperable
y reversible en el mediano plazo, cuando culminen las obras de construccion y con una
importancia alta. El aumento en los niveles de ruido, es un impacto evaluado con un grado de

significancia moderado (-36).
Fase de Operacion
En la fase de operacion o funcionamiento de la Linea 1 del Metro de Panama, el desplazamiento

del mismo a lo largo de su alineamiento deberia ser silencioso. Sin embargo, experiencias

anteriores en otros paises como Chile (Santiago), Espafa (Sevilla, Madrid), Estados Unidos
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(Nueva York) y Venezuela (Los Teques); indican que podria generarse un incremento en los

niveles de ruido por el paso del Metro.

Esta posible generacion de contaminacion acustica, aparentemente, es producida por las ruedas al
entrar en friccion con los carriles cuando se frena, se hace un giro, se toma una curva y en los
cambios de via. La mayor contribucion al ruido generado por el sistema del Metro proviene de
las traviesas, que vibran inducidas por el contacto rueda-carril. También es conocido que la
rugosidad de las superficies de la rueda y carril es la principal fuente de ruido al momento en que
el tren alcanza su méaxima velocidad de desplazamiento. Otra fuente de ruido es la propia
magquinaria incorporada en el tren (motor eléctrico), las subestaciones eléctricas, asi como el

componente aerodindmico del mismo.

El ruido se podra sentir en los andenes de las estaciones y serd alin mayor en el interior de los
vagones. Se considera que las areas mas sensibles al ruido seran aquellas donde el silencio y la
tranquilidad sean condiciones necesarias (parques, residencias, hospitales, escuelas, museos y
bibliotecas). Aunado a esto, debido a que el Metro de Panama no serd subterrdneo en todo su
recorrido, en aquellos tramos elevados a su paso por algunas zonas residenciales y comerciales
como lo son Los Andes, Pan de Azucar, San Miguelito, Pueblo Nuevo y la Ave. 12 de Octubre;
se generara una contaminacidon acustica importante en areas consideradas como altamente
sensibles, la cual incrementara la afectacion ya existente debido a la gran circulacion vehicular
presente en estas zonas. Asimismo, desde la Estacion Santo Tomas hasta la 5 de Mayo, hay un
uso institucional adyacente y cercano (hospitales, universidades, colegios, oficinas publicas), y
llegando a la 5 de Mayo el uso es residencial, con tendencia a incrementarse por efecto del

Metro. Estas zonas también presentan un grado sensibilidad ante el ruido.

Por lo dicho anteriormente, este impacto ha sido evaluado como de caracter negativo y directo,
con una intensidad muy alta que podria situarse entre los 70 y 85 dBA, sobrepasando los limites
maximos permisibles por la Norma tanto para horario diurno (60 dBA) como nocturno (50 dBA)
si el disefio no considera algunas medidas de tipo mecanicas para atenuar esta afectacion,
extenso ya que podria incidir sobre parte del AIl del proyecto, no sinérgico y de acumulacion

simple. El mismo serd permanente pero con un riesgo de ocurrencia probable, mitigable e
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irreversible durante toda la vida 1til del proyecto si no se aplican las medidas correctoras

necesarias. Se presenta con un nivel de importancia alto.

Este impacto para la fase de operacion ha sido valorado con un grado de significancia alto (-52).

9.3.6 Incremento en Transmision de Vibraciones (Vb-1)

El problema de transmisién de vibraciones en el suelo y las obras civiles es uno de los mas
dificiles de estudiar y predecir; a pesar que la fisica es relativamente simple. En estos casos, la
geometria y las condiciones y caracteristicas geoldgicas también juegan un papel importante en

la transmision de vibraciones.

Las condiciones de transmision de vibraciones y la atenuacion de las ondas dependeran tanto del
material como del contacto entre los elementos. La heterogeneidad del suelo y subsuelo, asi
como la presencia de numerosos materiales diferentes, tanto por sus caracteristicas como por su
forma fisica, son factores que afectan este pardmetro. En parte, la complejidad de la
composicion natural del suelo y subsuelo hacen que el estudio de vibraciones sea

extremadamente dificil y su prediccion se debe basar en estudios geotécnicos adecuados.

La sensibilidad de las personas, edificios y equipos a las vibraciones se describe con mayor
precision utilizando la velocidad o la aceleracion. La velocidad de la vibracion se puede
expresar en decibeles por una unidad de velocidad (VdB), siendo esta de 1x10°. Las actividades
de construccion, el movimiento de maquinarias, la demolicidon de estructuras y las excavaciones

con el uso de tuneladoras entre otros, son factores que podrian generar vibraciones.

Fase de Construccion

Este impacto sera generado durante la fase de construccion, por el movimiento de equipos o
vehiculos pesados sobre o hacia las zonas de construccion, la demolicion y remocioén de
estructuras, excavaciones y debido a propiedades de funcionamiento de algunos equipos como

gruas, retroexcavadoras, plantas eléctricas, tuneladoras, etc. Dichas actividades generadoras del
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impacto se realizardn tanto en los tramos y estaciones elevados como en los subterraneos

(Los Andes — Albrook).

Estas vibraciones podrian afectar las edificaciones y a los ocupantes localizados en la vecindad
del sitio de construccion, producto del movimiento del suelo, o bien al personal que opera
equipos y/o maquinas y herramientas que produzcan vibraciones. En lo que compete a los
equipos, maquinas y herramientas de trabajo, estos se disefian para minimizar las vibraciones
transmitidas al personal que las utiliza, y con indicaciones especificas en cuanto al equipo de
proteccion personal y/o limitaciones con relacion al uso que se debe seguir. Por otra parte,
debido a que las excavaciones subterraneas con tuneladora se realizaran a escasa profundidad de
la superficie, el movimiento de la cabeza de corte de la tuneladora transmitird vibraciones al
terreno circundante. La magnitud de dichas vibraciones dependera de la velocidad de
perforacion y de las caracteristicas del terreno. La ocurrencia de vibraciones y el drenaje de
aguas subterraneas hacia el interior del tunel excavado, pueden asimismo inducir la ocurrencia de

asentamientos del terreno circundante a las excavaciones.

En virtud de lo anterior el impacto se califica como negativo y directo, con un riesgo de
ocurrencia muy probable, localmente de alta intensidad y sinérgico ya que contribuye a la
generacion de ruido y de asentamientos debido a la compactacion del terreno circundante. Su
extension sera parcial, en vista que podria afectar toda el AID, principalmente aquella donde ésta
alcanza los 300 metros de ancho y se localizan los tramos y las estaciones elevadas de Los
Andes, Pan de Azicar y San Miguelito, pero también en los tramos subterrdneos. Esta
perturbacion sélo ocurrira durante la fase de construccidon, por lo que su persistencia sera
temporal. Presentard una acumulacion simple, podra ser mitigado, con reversibilidad en el

mediano plazo y de importancia media; lo anterior se refleja en una significancia media (-32).

Fase de Operacion

En la fase de operacion del Metro, las vibraciones al igual que el ruido, seran generadas

principalmente mediante el contacto rueda-carril. El efecto combinado de las rugosidades de

rueda y carril es uno de mecanismos principales de generacion de vibraciones. Rueda y carril
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constituyen un sistema mecéanico que esta claramente expuesto al desgaste. Ambos componentes
se encuentran en contacto mutuo, la rueda describe un movimiento de rodadura (y deslizamiento)
sobre el carril y se transmiten esfuerzos de un componente a otro a través del contacto entre
ambas superficies. El desgaste se refiere a la perdida progresiva de la forma original de los
perfiles de rueda y carril a lo largo del tiempo. Los desgastes pueden generarse por dos razones;
la primera se debe a las oscilaciones por deslizamiento de las ruedas durante las fases de traccion
y frenado de los trenes; en tanto que la segunda, se produce como consecuencia de resonancias
entre los movimientos vibratorios de los ejes sobre la via y la frecuencia vertical propia de esta.

Las consecuencias inmediatas de ambos desgastes son el aumento en la generacion de
vibraciones, que alteran el confort del vehiculo y transmiten molestias a las construcciones
vecinas y a la infraestructura ferroviaria. La vibracion se transmite mecanicamente a través del
terreno, en funcion de las caracteristicas de éste, y de la propia via, llegando a la afectacion de

las edificaciones del entorno, en funcioén de sus tipologias.

Al alcanzar los trenes del Metro durante su recorrido, la méxima velocidad (80 km/hr), podria
generar un nivel mayor de vibracién. Esta velocidad critica depende fundamentalmente del tipo
de terreno por donde se desplazara el Metro. Dichas vibraciones pueden ocasionar dafios en las
estructuras y edificios cercanos a la via, en las fachadas o en el interior de las casas y locales
comerciales, afectar a centros de trabajo, como los laboratorios, que pueden notarlo en sus
equipos de precision, a hospitales y hasta producir cambios en la vida de los habitantes cercanos

a la via.

Cabe mencionar que, las molestias por efecto de las vibraciones no suelen ser sustanciales a
menos que superen los 70 VdB. A manera de referencia, la Federal Transit Administration de
los Estados Unidos, establece que el nivel de vibraciones admisible en zonas muy sensibles seria
de 65 VdB y en areas residenciales de 72 VdB. Se espera que, en términos generales, el nivel de
vibraciones que un Servicio de Metro como el previsto para Panama, sin mitigacion, estaria
generando entre 72 y 85 VdB en la distancia de 15 metros del alineamiento, a mayores distancias

el efecto disminuye.
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Este impacto ha sido evaluado como de caracter negativo y directo, con una intensidad moderada
si con antelacion se considera en el disefio de la obra algunas medidas de tipo mecanico para
atenuar esta afectacion, de extension parcial en todo el AID, sobretodo en los tramos elevados
(Los Andes — Via Ferndndez de Cérdoba) con mayor concentracion de estructuras cercanas a la
via, sinérgico por su contribucion a la generacion de ruido y de acumulacion simple. El mismo
serd permanente pero con un riesgo de ocurrencia muy probable, mitigable e irreversible durante
toda la vida 1util del proyecto si no se aplican las medidas correctoras necesarias. Se presenta con

un nivel de importancia medio.

Este impacto para la fase de operacion ha sido valorado con un grado de significancia moderada

(-31).

9.3.7 Incremento en la Erosion de los Suelos (SU-1)

Para analizar el impacto de la construccion de la Linea 1 del Metro de Panama en el aumento de
la erosion hidrica en los suelos, se analizaron los tres tramos diferentes por las caracteristicas de
las obras a realizar: Elevado, Subterraneo y Trinchera. En los sitios de instalacion de las
estaciones subterraneas de la Linea 1 del Metro se estaran realizando acciones intensas de
movimiento de tierras y excavaciones desde la superficie del suelo que van a exponer suelos que
anteriormente estaban cubiertos con concreto, otros materiales de construccion o donde existen

actualmente suelos muy compactados y por tanto muy estabilizados.

Fase de Construccion

Durante la estacion lluviosa en los sitios de instalacion de las estaciones subterraneas de la
Linea 1 del Metro (estaciones Fernandez de Coérdoba, Via Argentina, Iglesia del Carmen, La
Exposicion, Maraiion y 5 de Mayo) se puede producir un proceso de erosion de los suelos
intenso debido a la accidon de las lluvias y la escorrentia superficial. De manera localizada, se
producird erosion en el resto de las 4reas en las que se expongan suelos por las acciones de
remocion de vegetacion, remocion de infraestructuras y edificaciones existentes, excavacion y

relleno. Utilizando la metodologia de la Ecuacion Universal de Erosion Revisada (RUSLE,
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1997) el incremento en los niveles de erosion debido a la ejecucion del proyecto, se estima en 65

Toneladas por hectarea por afio.

El impacto durante la fase de construccion es negativo, directo, de ocurrencia muy probable en
las areas de construccion de las estaciones subterrdneas y trinchera de la Linea 1 del Metro. Este

impacto resulta con un indice de significacion moderado (-27).

Fase de Operacion

Luego de finalizados los trabajos de construccion de la Linea 1 del Metro, siguiendo todas las

recomendaciones del Plan de Manejo Ambiental, el impacto por erosion pasa a ser neutro.

9.3.8 Aumento en la Sedimentacion (SU-2)

Los suelos erosionados durante la estacion lluviosa son arrastrados por las aguas superficiales
hacia la red de drenaje como sedimentos en suspension. Estos sedimentos son transportados por

la red de drenaje hasta la Bahia de Panama o estaciones de tratamiento de aguas.

Fase de Construccion

Como resultado del incremento en la erosion hidrica durante la fase de construccion de las
estaciones subterraneas de la Linea 1 del Metro se va a generar un aumento en la descarga de
sedimentos hacia la red de drenaje urbana, los rios y quebradas. Se estima que el aumento es del

5 % en el total de carga de sedimentos de la red de drenaje.

El impacto se evalia como de ocurrencia muy probable durante la estacion lluviosa. Su

significancia se ha identificado como baja (-23).
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Fase de Operacion

Luego de finalizados los trabajos de construccion de la Linea 1 del Metro, siguiendo las

recomendaciones del Plan de Manejo Ambiental, el impacto por sedimentacion pasa a ser neutro.

9.3.9 Compactacion del Suelo (SU-3)

La compactacion de los suelos se da cada vez que se utiliza y moviliza equipo y maquinaria para
las acciones de construccion o excavacion y el movimiento de materiales excavados hacia los
lugares de deposicion durante la construccion de la Linea 1 del Metro. En el area donde se va a
construir el Proyecto del Metro ya los suelos estan compactados por las construcciones existentes

por lo que la compactacion adicional no sera significativa.

Fase de Construccion

La compactacion de los suelos se da cada vez que se utiliza equipo y maquinaria para las
acciones de remocion de vegetacion, remocion de infraestructuras y edificaciones existentes y
principalmente en la excavacion de las estaciones subterraneas de la Linea 1 del Metro. Los
impactos sobre la compactacion de los suelos son localizados en el area de rodadura de la
maquinaria. En la mayoria del area de influencia directa los suelos ya estan compactados por lo
que la compactacion adicional resulta de baja intensidad. Este impacto es valorado como de
ocurrencia muy probable aunque de baja importancia. Su significancia se estima como

baja (-24).

Fase de Operacion

No se espera que se de mayor compactacion de los suelos durante la fase de operacion por lo

tanto, dicho impacto es evaluado para esta fase como neutro.
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9.3.10 Contaminacion de los Suelos (SU-4)

En proyectos en los que se utiliza una gran cantidad de maquinaria y equipo como lo es el
Proyecto de la Linea 1 del Metro de Panama, los suelos se contaminan por los derrames de
combustibles, aceites y lubricantes utilizados en la operacion y mantenimiento de la maquinaria
y los equipos. Seglin la Linea Base Ambiental, en el area de construccion del proyecto, que es la
mas densamente poblada de la Ciudad de Panama, los suelos ya se encuentran altamente

contaminados.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion de la Linea 1 del Metro en el tramo subterraneo donde se
realizara un proceso de excavacion intenso, los suelos tienen un alto riesgo de contaminacion por
los potenciales derrames de combustibles, aceites, lubricantes y aditivos utilizados para la
operacion del equipo de excavacion, si los mismos no cuentan con el mantenimiento adecuado.
Los impactos no son de mayor magnitud debido a que la mayoria de los suelos ya se encuentran

contaminados.

Este impacto se ha identificado como de ocurrencia muy probable. El valor de significancia para

este impacto ha sido determinado como moderado (-27).

Fase de Operacion

Durante la fase de operacion de la Linea 1 del Metro el riesgo por contaminacion se reduce a una
intensidad baja limitada a las operaciones de mantenimiento de las instalaciones del sistema vy,
sobre todo, por la operacion de los talleres de mantenimiento a ser ubicados en Albrook. Como
parte de la limpieza de los carros del Metro, se empleara una maquina lavadora que contiene una
solucion activa (detergente) que eliminard todos los agentes que ensucien los carros, esta agua
jabonosa podria ocasionar contaminacioén de los suelos si no es adecuadamente tratada. En este

contexto, el impacto se evalua como de baja intensidad con un valor de significancia baja (-17).
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9.3.11 Aumento en la Subsidencia del Suelo (SU-5)

El proceso de excavacion de tineles produce una alteracion en la estabilidad general del suelo
circundante que tiende a producir tracciones horizontales y aumento de la compresion vertical
entre la superficie del suelo y la clave del tinel induciendo un campo de deformaciones en torno
a la excavacion con desplazamientos radiales y movimientos vertical de asentamiento y
horizontal que se denomina en conjunto como subsidencia. Este impacto se ha documentado en

la construccion de tineles similares al propuesto en Panamé (Mazo y Rodriguez, 1997).

Por otro lado, a consecuencia de las filtraciones de agua hacia el tinel durante el proceso de
excavacion, el tinel ya excavado funciona como un drenaje que deprime el nivel freatico del
suelo en su entorno. Si el abatimiento del nivel fredtico resulta importante, este fendmeno, junto
con la migracion hacia el tinel de sedimentos arrastrados por el agua de infiltracion, podria
incrementar los procesos de subsidencia de los suelos circundantes, lo que a su vez podria afectar
a las construcciones adyacentes, establecidas en el tramo subterraneo de la Linea 1 del Metro de

Panama.

Fase de Construccion

En el Proyecto de la Linea 1 del Metro de Panama el impacto se manifestaria a lo largo de las
secciones subterrdneas del Metro y puede causar afectaciones a las fundaciones de
infraestructuras ubicadas encima del alineamiento subterrdneo de la Linea 1 del Metro.
Adicionalmente, la ocurrencia de vibraciones y el drenaje de aguas subterraneas hacia el interior
del tinel excavado, pueden asimismo inducir la ocurrencia de asentamientos del terreno
circundante a las excavaciones. Debido a lo anterior, el impacto se evalia como de intensidad
alta con un riesgo de ocurrencia segura en los tramos subterraneos, mitigable y de un nivel de
significancia alto (-60). La subsidencia resulta el impacto de mayor magnitud en los suelos por

lo que se debe seguir estrictamente las medidas recomendadas en el Plan de Manejo Ambiental.
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Fase de Operacion

Durante la fase de operacion de la Linea 1 del Metro se seguiran dando deformaciones en el
macizo de roca y suelo en torno a la excavacion del tunel del Metro, a lo largo del alineamiento
subterraneo, aunque en menor magnitud al cesar las excavaciones. Del mismo modo, si las
juntas de la estructura de los segmentos de hormigén de revestimiento del tinel no son
impermeables, continuaran las filtraciones de agua hacia el interior del tinel y, con ellas, el
proceso de abatimiento del nivel fredtico en los suelos adyacentes. En realidad, dependiendo de
la magnitud de las filtraciones, debido a las lluvias, se instalara un sistema de ascenso/descenso
del nivel freatico, que podria influir en la ocurrencia de asentamientos del suelo (subsidencia).
Por ello, sera importante lograr la maxima impermeabilidad en las juntas de los anillos de
revestimiento durante la construccion. La intensidad de este impacto es media y de muy
probable ocurrencia en el tramo subterraneo de la Linea 1 del Metro de Panami. Su

significancia es moderada (-33).

9.3.12 Alteracion del Régimen de Flujo de las Aguas Superficiales (H-1)

El régimen de flujo de las aguas superficiales se da por cambios en la topografia y el
escurrimiento superficial. La compactacion de los suelos producida por el equipo y la
maquinaria, asi como por la conformacion de obras de drenaje menor, aumentan la velocidad de

flujo superficial.

Fase de Construccion

Las acciones directas asociadas a la fase de construccion de la Linea 1 del Metro como son el
movimiento de tierras y excavaciones desde la superficie, la remocion de estructuras, instalacion
de la red de drenaje pluvial y la construccién de las instalaciones del Metro; producen un
cambio significativo en el flujo de las aguas superficiales. Al aumentarse la compactacion de los
suelos y el volumen de flujo superficial, se disminuye proporcionalmente el flujo y el volumen
de las aguas subterraneas en el area de influencia directa. El impacto implica una afectacion en

cadena a otros elementos como son el flujo de aguas subterraneas y la calidad de las aguas.
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En esta fase, el impacto es evaluado como de ocurrencia segura, alcanza su maxima perturbacion
de manera rapida, es de intensidad alta y de duracion temporal mientras dure toda la fase de

construccion. Se califica este impacto con significancia alta (-51).

Fase de Operacion

Durante la fase de operacion de la Linea 1 del Metro el flujo de las aguas superficiales y
subterraneas siguen siendo impactados, aunque en una magnitud mucho menor que en la fase de
construcciéon. En esta fase los impactos estan asociados a las estructuras de drenaje como
alcantarillas y drenajes menores que cambian el drenaje natural y aceleran el escurrimiento

superficial. El aumento adicional en el flujo de superficial es insignificante.

En esta fase, el impacto es evaluado como de ocurrencia muy probable, es de importancia media

y significancia moderada (-30).

9.3.13 Alteracion del Nivel Freatico (H-2)

El nivel freatico es afectado localmente por las acciones que perturban los suelos, causan
compactacion o introducen flujos adicionales de escorrentia superficial a las aguas subterraneas.
Del mismo modo, como fue mencionado anteriormente, a consecuencia de las filtraciones de
agua hacia el tinel durante el proceso de excavacion, el tunel ya excavado funciona como un
drenaje que deprime el nivel freatico del suelo en su entorno. Estas alteraciones en el nivel
freatico pueden afectar la estabilidad interna de los suelos propiciando la subduccién de los

mismos.

Fase de Construccion

Como se establecid en el acépite anterior, al cambiar el régimen de flujo de las aguas
superficiales, debido a las acciones de remocion, reubicacion de estructuras, excavaciones,
instalacion de la red de drenaje pluvial y la construccion de las instalaciones del Metro;

producen un cambio en el flujo de las aguas superficiales durante la fase de construccion.
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Adicionalmente, la construccion de las estaciones del Metro en la seccidon subterrdnea puede
descargar escurrimiento superficial hacia el nivel freatico. Por otro lado, a consecuencia de las
filtraciones de agua hacia el tinel durante el proceso de excavacion, el tinel ya excavado
funciona como un drenaje que deprime el nivel fredtico del suelo en su entorno. Las
fluctuaciones en el nivel fredtico en si no constituyen un impacto, pero pueden afectar la

estabilidad interna de los suelos propiciando el fendémeno de subduccion.

Este impacto se considera de muy probable ocurrencia, presenta una intensidad media y una

significancia moderada (-37).

Fase de Operacidn

Luego de estabilizados los suelos y revegetada el area de influencia directa, la relacion
infiltracion-escorrentia superficial se debe normalizar, por lo que el nivel freatico debe
estabilizarse, especialmente en los tramos superficiales del metro. En los tramos subterraneos y
alrededor de las estaciones subterraneas, durante la fase de operacion de la Linea 1 del Metro,
sobre todo si las juntas de la estructura de los segmentos de hormigén de revestimiento del tunel
y las paredes de las estaciones no son impermeables, continuaran las filtraciones de agua hacia el
interior del tinel y estaciones y, con ellas, el proceso de abatimiento del nivel freatico en los
suelos adyacentes. En realidad, dependiendo de la magnitud de las filtraciones, debido a las
lluvias, se instalard un sistema de ascenso/descenso del nivel fredtico, que, como se menciond
arriba, en si no constituye un impacto, pero podria influir en la ocurrencia de asentamientos del
suelo (subsidencia). Por ello, serd importante lograr la maxima impermeabilidad en las juntas de
los anillos de revestimiento y las paredes de las estaciones durante la construccion. La
intensidad de este impacto es media y de muy probable ocurrencia en el tramo subterraneo de la

Linea 1 del Metro de Panama. Su significancia es moderada (-30).

9.3.14 Alteracion del Régimen de Flujo de las Aguas Subterraneas (H-3)

La excavacion del tunel para la instalacion de la seccidon subterranea de la Linea 1 del Metro

produce una alteracion altamente significativa en el flujo de las aguas subterraneas por lo que se
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espera que en las secciones subterraneas el impacto sea de alta intensidad en el régimen de flujo

de las aguas subterraneas.

Fase de Construccion

El proceso de excavacion del tunel, que incluye la perforacion a través de suelos y rocas de
diferente estratificacion, produce una alteracion total del régimen de flujo de las aguas
subterraneas al introducir una perturbacion y barrera al flujo que es redireccionado en funcion
del avance de la excavacion. Adicionalmente, la construccion de las estaciones del Metro en la
seccion subterranea (estaciones Via Argentina, Iglesia del Carmen, Santo Tomas, Marafiéon y 5
de Mayo) tiene el potencial de descargar aguas de escorrentia durante las lluvias intensas al flujo
subterraneo, lo que alteraria significativamente el nivel fredtico y el flujo de las aguas

subterraneas.

Durante la fase de construccion el impacto al régimen de flujo de las aguas subterraneas es de

intensidad muy alta con un riesgo de ocurrencia seguro y su significancia es alta (-57)

Fase de Operacion

Durante la fase de operacion se mantiene la perturbacion del régimen de flujo de aguas

subterraneas aunque su significancia es moderada (-50)

9.3.15 Deterioro de la Calidad de las Aguas Superficiales (H-4)

Durante la construccion de la Linea 1 del Metro de Panama la calidad de las aguas se puede
deteriorar por el aumento de la carga de sedimentos producto del incremento de la erosion de los
suelos y generacion de sedimentos en el area de influencia directa. Asimismo, la calidad de las
aguas existentes en el area de construccion del Metro se encuentra alterada, producto de la

contaminacion por metales, hidrocarburos y coliformes.

Fase de Construccion
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En el area de influencia directa, durante la construccion de la Linea 1 del Metro de Panama, los
potenciales derrames de hidrocarburos lubricantes y aditivos de la maquinaria y equipos
utilizados en la construccion del Metro representarian un deterioro a la calidad de las aguas
existente localmente. Adicionalmente, el movimiento de tierras y remocion y reubicacion de
estructuras aumentan la carga de solidos suspendidos. El impacto neto a la calidad de las aguas
es minimizado debido a que las mismas ya se encuentran contaminadas (Linea Base Ambiental).

El Impacto se considera de baja intensidad y de baja significancia (-22)

Fase de Operacion

Durante la fase de operacion de la Linea 1 del Metro este impacto se mantiene al persistir el
riesgo de contaminacion debido a las actividades de mantenimiento y operacion de equipos y
maquinaria del Metro, especialmente en el drea de mantenimiento de Patios y Talleres en el
sector de Albrook. Adicionalmente, en la limpieza de los carros del Metro, se empleara una
maquina lavadora que contiene una solucion activa (detergente) que eliminara todos los agentes
que ensucien los carros, esta agua jabonosa podria ocasionar contaminacién de las aguas
superficiales (rio Curundu) si no es adecuadamente tratada. Su significancia se mantiene

baja (-21).

9.3.16 Aumento en el Riesgo de Inundaciones (H-5)

El proceso de construccion de las estaciones subterraneas de la Linea 1 del Metro conlleva a la
excavacion de un ancho de hasta 44 metros, lo cual va a generar escurrimientos de aguas
superficiales en el 4rea que definen un potencial de inundabilidad alto durante la estacion

lluviosa.
Fase de Construccion
La construccion de las estaciones subterraneas de la Linea 1 del Metro de Panama requiere de la

remocion de estructuras y material superficial en toda la huella donde se ubican las estaciones

que seran excavadas hasta la profundidad de disefio. Esto genera un riesgo de inundacién por la
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descarga de escorrentia superficial hacia el area. Para intensidades de lluvia de Tiempo de
Retorno de 50 afios (Trsp) y mas, los volumenes de escorrentia son de magnitud considerable por

lo que se define un potencial de inundabilidad y descarga en las aguas subterraneas.

En los sitios donde las pendientes en torno a las estaciones sean pronunciadas y en areas de alto
riesgo de inundaciones especificamente donde se ubica la Estaciéon de Albrook (rio Curundu),
existe el riesgo de ocurrencia de estos eventos con mayor frecuencia por lo que en el disefio y
construccion de la misma se deben incluir las medidas de mitigacion y seguimiento del Plan de

Manejo.

El impacto se estima de intensidad alta, riesgo de ocurrencia segura, importancia y significancia

alta (-51).

Fase de Operacion

Luego de finalizados los trabajos de construccion de la Linea 1 del Metro, siguiendo las
recomendaciones del Plan de Manejo Ambiental el impacto pasa a ser de significancia

moderada (-40).

9.4  Impactos al Medio Bioldgico

9.4.1 Pérdida de Cobertura Vegetal (V-1)

Originalmente la vegetacion en el area de influencia del proyecto correspondia al bosque
hiimedo premontano, el cual ha sido eliminado desde el siglo pasado para dar paso al desarrollo
o modernizacion de zonas urbanizadas, donde no queda ningun area significativa de vegetacion
primaria ni secundaria. La totalidad de los ejemplares arboreos que pueden ser encontrados a lo
largo del alineamiento del Metro, pertenecen a especies que han sido sembradas, en su mayoria,
desde hace varias décadas. Esta vegetacion urbana, esta conformada principalmente por especies
ornamentales y frutales, sembradas con la finalidad de brindar sombra, disminuir los niveles de

ruidos molestos, aumentar el bienestar de sus habitantes y embellecer las vias de transito y las
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viviendas. La mayoria son especies nativas, sin embargo existen algunas especies introducidas o
exoticas. Entre las especies mas comunes encontradas a lo largo de la propuesta ruta del Metro
se tienen a la palma real, el roble, ficus, el mango, tamarindo, caoba, corotll y el guayacan, entre

otras.

Dichos arboles, han sido ubicados en las veredas, aceras y en las isletas de las vias. Cabe hacer
notar que, estos arboles no estan conformando parches compactos de vegetacion que pudieran
denominarse “bosques”, mas bien estan dispuestos en hileras y de manera aislada. Por lo antes
expuesto y sabiendo que el area de influencia del proyecto es considerada como una zona urbana,
la misma no presenta condiciones naturales en cuanto a vegetacion se refiere. No obstante,
dichos arboles cumplen una funcion social de bienestar a la poblacion y de mejoras al paisaje

urbano, més no ecoldgico ni productivo.

Por su parte, los sitios que conforman las Areas Auxiliares si presentan una vegetacion natural.
Sin embargo, dicha vegetacion en todas las dreas se encuentra en un estado temprano de
crecimiento, dominada en todas las Areas Auxiliares por herbazales y en las areas de Amador y
Patios y Talleres, se registraron ademas unos pequefios parches de bosque secundario joven o

rastrojo.

Fase de Construccion

La cobertura vegetal existente se perdera en ciertos tramos del alineamiento del Metro, debido a
la remocién de la vegetacion, para dar paso a actividades como la remocion de diversas
infraestructuras y edificaciones, excavaciones y rellenos, montaje del sistema ferroviario y a la
construccion del Metro, entre otras. Esta perdida de vegetacion, la cual serd basicamente de
algunos de los pocos arboles existentes en el area del alineamiento del Metro, ocurrird
principalmente en las isletas arboladas que se encuentren en los tramos elevados del Metro,
desde Los Andes hasta la Via Ferndndez de Cordoba, donde el Metro ira sobre pilotes enterrados
en dichas isletas. Asimismo, este impacto también serd generado en los sitios donde se instalen

las 5 estaciones subterraneas del Metro y la trinchera (Via Argentina — Curundua); ya que para
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ello se tendran que abrir hoyos de aproximadamente 100 x 20 metros, los cuales afectaran la

vegetacion que se encuentre ya sea en las aceras, veredas o isletas donde se realice esta actividad.

Ademas, sera impactada la vegetacion existente en las Areas Auxiliares seleccionadas para la
habilitacion de los sitios de deposito y construccion de elementos prefabricados. La cobertura
vegetal total que se perdera por esta actividad sera de unas 25.4 hectareas, de las cuales alrededor

del 90% corresponde a herbazales.

Este impacto ha sido calificado como de carécter negativo y de efecto directo, de intensidad baja
debido a que en el 4rea existe muy poca vegetacion natural (Areas Auxiliares), estando dominada
mas bien por arboles que han sido sembrados a lo largo de la ruta del Metro y en densidades
extremadamente bajas, su extension es puntual porque la incidencia del impacto sera localizada
inicamente en los tramos elevados, en las estaciones subterraneas y en las Areas Auxiliares; es
no sinérgico; de persistencia permanente ya que los lugares donde se desarrollan las
infraestructuras seran pavimentados y los arboles no podréan volver a crecer; el riesgo de
ocurrencia es seguro y de acumulacion simple. Este impacto serd irrecuperable e irreversible ya
que donde se instalen las obras ferroviarias la vegetacion no tendrd la capacidad de volver a la
condicién original por medios naturales; su importancia es baja debido a que la vegetacion que
sera perdida no tiene una funcién ecoldgica significativa, ni econdmica, su funcidén es
principalmente social. Este impacto ha sido valorado como moderado (-32), debido en parte a
la presencia de vegetacion natural en las Areas Auxiliares y ademads, a la contribucion de la
vegetacion existente a lo largo del alineamiento, en el mejoramiento ambiental (condiciones

climaticas y calidad del aire) y paisajistico de esta zona altamente urbanizada.
Fase de Operacion
En la fase de operacion del Metro, las actividades previstas a realizar no tendran ningtiin impacto

sobre la vegetacion, puesto que la misma ya ha sido eliminada de los sitios puntuales

mencionados anteriormente. Por lo tanto, este impacto se evaliia para esta fase, como neutro.
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9.4.2 Pérdida de Habitat de Fauna Terrestre (F-1)

El habitat, es el lugar que reune las condiciones adecuadas para que una especie (planta o
animal) pueda residir, reproducirse y asi perpetuar su especie. El habitat deberd proveer a las
especies de alimento, agua, refugio y espacio; permitiéndoles de esta manera a las plantas y a los
animales el poder existir en dicho sitio. En el area de influencia del proyecto del Metro, el
habitat de la fauna terrestre esta conformado, principalmente, por los arboles sembrados en las
aceras, veredas y en las isletas, los cuerpos de agua presentes y por las estructuras existentes tales
como edificaciones, residencias, alcantarillas, etc. En las Areas Auxiliares, el habitat dominante

son los herbazales y el rastrojo se encuentran presente en Amador 1 y en Patios y Talleres.

Un determinado grupo de especies representativas de la fauna silvestre han encontrado en esta
zona urbana un ambiente o habitat que les suple de sus necesidades basicas de supervivencia, es

decir, se sienten comodas en €l porque cumple con todas sus expectativas.

Fase de Construccion

En el periodo de construccion del proyecto de la Linea 1 del Metro de Panama, las actividades
correspondientes a la remocion de vegetacion, retiro de infraestructuras, remocion de
edificaciones, excavaciones y relleno, movimiento de equipo pesado, construccion de
instalaciones temporales, habilitacion de sitios de deposito, construccion del patio y talleres,
montaje del sistema ferroviario, construccion de instalaciones del Metro, generacion de basura
organica, entre otras; seran las responsables de la eliminacion del héabitat. La pérdida de la
cobertura vegetal, junto con el deterioro de otros elementos fisico-naturales o abioticos (aire,
suelo), ocasionaran que la fauna terrestre del area se vea desprovista de sitios adecuados para

procurar su supervivencia.

Este impacto ha sido evaluado como de caracter negativo, directo, no sinérgico y de intensidad
baja; ya que la vegetacion perdida del habitat existente se trata principalmente de arboles
sembrados en hilera que albergan una muy baja riqueza de especies de fauna y de herbazales

presentes en las Areas Auxiliares. Ademas, de acuerdo al disefio presentado se mantendran en el

Estudio de Impacto Ambiental Categoria I1I 9-39 URS Holdings, Inc.
Linea 1 del Metro de Panama Noviembre, 2010



area de la ruta del Metro, basicamente en los tramos subterraneos, los arboles que se encuentren
en las isletas, aceras y veredas lo cual permitira la presencia de algunas especie de la fauna. Su
incidencia sera puntual, ocurriendo el impacto inicamente en aquellos sitios donde sea necesaria
la instalacion de las estructuras del Metro en los tramos y estaciones elevados, en las estaciones
subterraneas, trincheras y en las Areas Auxiliares. Por otra parte, su persistencia sera de tipo
permanente, con un riesgo de ocurrencia seguro y de acumulacion simple. EI habitat perdido

serd irrecuperable e irreversible con una importancia baja.

Este impacto ha sido clasificado con un moderado grado de significancia (-32), ya que a pesar de
que gran parte del habitat no es natural y que el mismo alberga pocas especies de fauna silvestre,

¢stas se veran desprovistas en parte, de un sitio adecuado que supla sus requerimientos vitales.

Fase de Operacion

Durante la fase de operacion de este proyecto, el impacto sobre el héabitat puede considerarse

COmo neutro.

9.4.3 Afectacion de la Fauna (F-2)

Debido a que el proyecto se desarrolla en una zona totalmente urbanizada, las especies de fauna
silvestre presentes en ella pertenecen a un grupo denominado como “fauna urbana”. La fauna
urbana, estd conformada por todos aquellos animales silvestres que han podido adaptarse a vivir
en ambientes antropicos o humanos, encontrando en ellos los requerimientos necesarios de

habitat para lograr su supervivencia.

Dentro de este concepto de fauna urbana, en el area de influencia del Metro se encuentran
especies de mamiferos como ardillas que se alimentan de los frutos de los arboles sembrados y
construyen sus nidos en ellos, la zarigiieya comtin que es una especie de habitos generalistas u
oportunistas que aprovecha los desperdicios generados por los residentes de estas zonas urbanas
para alimentarse, los murciélagos que se introducen entre los tejados de las viviendas para

utilizarlos como cuevas y las ratas y ratones que son muy comunes entre la basura. Las aves, son
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un grupo que también forma parte de la fauna urbana, con representantes como las palomas,
talingos, algunos colibries, azulejos, pericos, ruisefiores, etc. que llegan atraidos por los frutos y
las flores de los arboles, utilizando a éstos como perchas de descanso y alimentacion para luego
continuar su vuelo. Finalmente, algunos reptiles se benefician con las condiciones existentes en
las zonas urbanas como los borrigueros, las lagartijas y ciertas serpientes en busca de lugares
tibios y secos. En el caso de las Areas Auxiliares, estas tampoco albergan una alta riqueza de

especies debido a la presencia de habitat perturbados en crecimiento temprano.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion, las actividades como remocion de la vegetacion, retiro y
remocion de infraestructuras y edificaciones, excavacion y relleno, movimiento de equipo
pesado, operacion de equipos y maquinarias, habilitacion de las areas auxiliares, montaje de las
infraestructuras ferroviarias, construccion de las instalaciones del Metro, generacion de desechos
y basura orgénica y presencia de trabajadores, entre otras; realizadas indistintamente tanto para
las obras de tipo elevadas como subterrdneas y la adecuacion de las Areas Auxiliares, generaran

alteracion a la fauna silvestre.

Dichas actividades ocasionardn un aumento en los niveles sonoros; también puede ocurrir la
contaminacion del aire por gases emanados de la circulacion vehicular y la contaminacion del
suelo por derrames accidentales de sustancias quimicas como el combustible, aceite, asfalto,
pintura, y hasta por desechos y basura organica, asi como perturbacion debido a la presencia
humana. Dichas alteraciones se reflejaran principalmente en el alejamiento de los animales del
area de construccion. Las mismas, interferiran en actividades diarias de las distintas especies; ya
sea alimentacion, descanso, busqueda de pareja, apareamiento, relacion depredador-presa,
nidificacion, etc. Esto interrumpira el desarrollo normal del comportamiento de las especies,
ahuyentandolas quizéas hacia habitat menos adecuados e inseguros, considerando que el All se

encuentra igualmente muy urbanizada y densamente poblada.

Debido a la perturbacion ya existente en el area del proyecto y por estar conformado, en gran

parte por un habitat artificial o en crecimiento temprano, la riqueza de especies de fauna es baja.
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No obstante, este sitio alberga algunas especies de fauna urbana cuyos ejemplares podrian verse
afectados por el proyecto. Por lo tanto, el impacto ha sido calificado como negativo, directo, no
sinérgico, de intensidad baja y con una incidencia puntual, sera temporal y de ocurrencia segura.
Este impacto ha sido considerado como mitigable y reversible a mediano plazo y de baja

importancia, por lo que se evalua con un grado de significancia baja (-23).

Fase de Operacidn

En la fase de operacion, una vez que cesen las actividades de construccion y entre en
funcionamiento el Metro, los ejemplares de la fauna silvestre urbana que fueron alejados de su
habitat podrian retornar al area, al menos hacia aquellos sitios que atin se mantienen arbolados.
A pesar de que se generara cierto cambio en el uso del suelo; el disefio del proyecto contempla
mantener areas con arboles que permitan conservar, en cierta medida, parte del paisaje natural
del sitio, por lo que se espera la presencia de algunas especies de la fauna en el entorno al area de
las instalaciones del Metro. Las actividades tipicas del funcionamiento del Metro, el
mantenimiento de las vias y de los vagones, asi como la presencia de trabajadores, operarios y

usuarios podrian generar algin tipo de perturbacion sobre la fauna que se mantenga en el area.

Dicho impacto ha sido evaluado como negativo, directo, de baja intensidad y con una extension
parcial. Se cataloga como no sinérgico, con una acumulacidon simple, de duracién permanente y
su riesgo de ocurrencia seria probable. Mitigable e irreversible y su importancia se considera

baja. Este impacto presenta un grado de significancia bajo (-22).

9.4.4 Alteracion de los Recursos Dulceacuicolas en Rios y Quebradas (F-3)

En su alineamiento, la Linea 1 del Metro de Panamé atravesara tres rios principales (Curundu,
Mataznillo y Rio Abajo) y dos quebradas que son afluentes del rio Matias Hernandez. Dichos
cursos de agua recorren gran parte del drea metropolitana de la Ciudad de Panama, recibiendo
todas las descargas residuales sanitarias e industriales generadas a su paso, por lo cual estos

cursos de agua se encuentran en la actualidad sumamente contaminados.
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Para que la vida pueda mantenerse o sustentarse en un ecosistema dulceacuicola o rio, éste debe
presentar ciertas condiciones fisicas y quimicas en niveles adecuados. La capacidad de un
ecosistema de agua dulce para permitir la vida en él, esta determinada por las condiciones
ambientales; es decir el caudal de agua, los sedimentos, la temperatura, la luz y la concentracion
de oxigeno disuelto y de nutrientes. En vista de que los rios presentes a lo largo del alineamiento
del Metro se encuentran sumamente contaminados y que por lo tanto los parametros de interés
de calidad de agua superan, en la mayoria de los casos, los limites permisibles aptos para la vida
acuatica, los mismos contienen una muy baja riqueza de especies en cuanto a plantas acuaticas,

peces, macroinvertebrados (camarones y cangrejos) e insectos se refiere.

Fase de Construccion

Durante la construccion, la remocion de la vegetacion, el retiro y la remocion de infraestructuras
y edificaciones, las excavaciones y rellenos, movimiento de equipo pesado, operacion de
maquinarias y equipo, habilitacién de instalaciones temporales, patio y talleres y sitios de
deposito, montaje del sistema ferroviario, construcciéon del Metro, generacion de desechos y
basura organica, asi como la contratacion de personal; seran las actividades que afectaran al

medio ambiente dulceacuicola y sus recursos encontrados.

La presencia de material lodoso proveniente de la remocion de tierra, asi como la erosion del
suelo posterior a este evento, afectaran las aguas que drenan en los cuerpos de agua dulce
presentes en el area del proyecto, los cuales corresponden a tres rios y algunas quebradas. La
presencia de este material en forma excesiva, afectara directamente de manera negativa la
calidad del agua y por ende la productividad primaria de los cuerpos de agua ya contaminados,

trayendo como repercusion una afectacion negativa sobre la flora y fauna acuatica del lugar.

La arena, arcilla, piedras y escombros originados por las demoliciones y los materiales
requeridos para la construccion del Metro, que se acumulen en el fondo del cauce de los rios y
quebradas, alteraran radicalmente el habitat y por ende la composicion, distribucion y estructura
poblacional de la escasa flora y fauna acudtica (plantas, peces, camarones, cangrejos, insectos),

que habitan en estos ecosistemas altamente contaminados.
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Basados en las caracteristicas de esta construccion y lo expuesto en la descripcion del proyecto,
se ha considerado valorar este impacto como negativo, de efecto indirecto, de baja intensidad ya
que en algunos de los puntos de muestreos parametros como; pH, conductividad, so6lidos
disueltos y coliformes fecales y totales, superaron los valores maximos permisible. En otros
casos presentaron altos indices de DBOS y DQO y en todos los sitios muestreados el oxigeno
disuelto se encontraba por debajo de la norma (4-5 mg/L), lo que indica pocas probabilidades
para la vida acuatica. Su extension serd puntual en cada uno de los cursos de agua por donde
pasara el Metro, siendo éstos el rio Matias Hernandez (Los Andes) y dos de sus afluentes, Rio
Abajo a la altura de la Via Transistmica, el rio Mataznillo (Ave. 12 de Octubre) y dos tributarios
de éste (Via Fernandez de Cordoba y Bella Vista) y el rio Curundu cerca de Albrook, no
sinérgico, persistencia media, de muy probable ocurrencia, acumulacion simple, mitigable,
reversible a mediano plazo y de importancia baja, dando como resultado una significancia baja

del efecto (-20).

Fase de Operacidn

La limpieza y mantenimiento de las vias e instalaciones del Metro, asi como de los propios
vagones que conforman el tren, la generacion de desechos y basura organica y la presencia de
obreros y usuarios del Metro, seran las actividades que podrian afectar el medio ambiente

acuatico y sus recursos durante la fase de operacion.

Todas las actividades tendran un efecto negativo sobre estos recursos dulceacuicolas. En base a
las caracteristicas de este proyecto, consideramos valorar este impacto como negativo, puntual,
no sinérgico, de intensidad baja, permanente, de efecto indirecto y de riesgo de ocurrencia
probable, acumulacion simple, mitigable, irreversible y de importancia baja. Este impacto se

clasifica como bajo (-22).
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9.5 Impactos al Medio Socioeconémico

9.5.1 Generaciéon de Empleos (SO-1)

Este impacto genera expectativas de empleo para la poblacion en edad laboral del area de
influencia del proyecto e incluso, a nivel nacional, por la magnitud de la obra, por cuanto se
requiere la contratacion de mano de obra calificada y no calificada para el desarrollo de las
diferentes actividades constructivas. Se estima que se generaran alrededor de 3000 empleos
directos (desde personal administrativo, hasta operadores de equipo pesado, incluyendo
profesionales especializados en diversas areas), lo que representa, a su vez, aproximadamente
9,000 empleos indirectos que podrian crearse producto de las operaciones de construccion del
Metro. Durante la etapa de operacidn, esta cantidad se reduce significativamente, de manera
directa, pero de manera indirecta, las experiencias de otros paises han demostrado que, alrededor
de la operacién del Metro, se producen multiples nuevas actividades que contribuyen a dinamizar

la economia, mediante la generacion de nuevos empleos.

Fase de Construccion

Durante la construccion del proyecto se espera un requerimiento de mano de obra que oscila
entre 2,000 y 3,000 empleos, de acuerdo a informacion obtenida de la Secretaria del Metro de
Panama. El personal a contratar dependera de las diversas necesidades en los frentes de trabajo
que se estableceran en las diferentes fases del proyecto. Ademds del personal directivo y
administrativo, se requeriran capataces, albafiles, excavadores, electricistas, conductores de
equipo pesado, entre muchas otras profesiones. Este impacto se evallia como directo, positivo,

con un nivel de significancia alta (+51).

Fase de Operacidn

En esta fase, los requerimientos de mano de obra disminuyen y se concentran en las

contrataciones necesarias para las actividades de operacion de la linea y de mantenimiento de las

vias y equipos. Sin embargo, el impacto mayor durante esta etapa se producira en la generacion
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de empleos indirectos, ya que la operacion del Metro, dinamiza la actividad econdmica a todos
los niveles, de acuerdo a lo que se ha podido observar en otros paises donde se utiliza este

sistema de transporte. El impacto se considera moderado, indirecto, con significancia de (+34).

9.5.2 Incremento de la Poblacién y Flujos Migratorios (SO-2)

La falta de trabajo en el lugar de origen, y las expectativas de mejores condiciones de vida y la
demanda de mano de obra en el destino favorecen las migraciones cuando se desarrollan
megaproyectos, como es el caso de la Linea 1 del Metro de Panama. Sin embargo, no se espera
que este proyecto genere un incremento significativo de poblacion ni que haya flujos migratorios
internos o inmigracion extranjera relevante, debido a que, las actividades de construccion estan
proyectadas a desarrollarse en un periodo de tiempo relativamente corto (3 afios), lo que hace
que la movilizacion tenga un costo social mas alto que las ventajas laborales. Adicionalmente,
para la fase de operacion se requerird poca mano de obra directa, lo que contribuye a minimizar

el atractivo de este proyecto para los migrantes.

Sin embargo, hay que tomar en cuenta que, actualmente en Panamd, se desarrolla otro
megaproyecto, que es la Ampliacion del Canal de Panama, lo que, de acuerdo a estimaciones
realizadas para ese proyecto, si se suman ambos proyectos, pudiera darse un aumento de los

flujos migratorios, al menos de manera temporal.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion, la cantidad de mano de obra que requerird el proyecto es,
basicamente, del sector de la construccion. Debido a la baja de las actividades de este sector,
producto de la recesion que viven otros paises, podria provocarse el traslado de parte del
personal desde el interior de la Republica hacia la ciudad y de personas cesantes de otros
proyectos, lo que no afectaria significativamente el estado actual de las migraciones. Por esa

razon el impacto se considerd negativo, indirecto y con un nivel de significancia baja (-20).
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Fase de Operacion

Durante esta fase, no se espera ningun tipo de impacto relacionado con el aumento de poblacion

y flujos migratorios.

9.5.3 Cambios en el Uso del Suelo (SO-3)

La presencia de la Linea 1 del Metro, especialmente en el tramo elevado modificard y limitara el
uso del suelo en las é4reas donde se localiza. Los terrenos aledafios deberdn cefiirse a las
restricciones de uso propias de la servidumbre vial, hecho que puede generar la fragmentacion en
el uso del suelo circunvecino y posibles afectaciones en el entorno econdémico y cultural,
considerando que actualmente, existen areas donde la servidumbre se encuentra ocupada por
diversos tipos de establecimientos, especialmente, en el tramo aéreo de la ruta, ademas de que
multiples negocios han instalado estacionamientos en areas de servidumbre.

Asimismo, se requeriran espacios para diversas actividades de la operacion del Metro, como
pueden ser area de talleres y mantenimiento, acceso a estaciones, las propias estaciones y otras,
ademas de que la demanda de espacio para nuevos negocios que puedan generarse a lo largo de
la ruta del Metro, especialmente, en torno a las estaciones, debido a las limitaciones existentes en
materia de espacio, puede provocar una presion directa sobre estructuras ya construidas, que

podrian transformarse en areas de estacionamiento o en establecimientos comerciales.

Fase de Construccion

Durante esta fase se debera ejecutar la liberacion de la servidumbre vial, especialmente en las
areas donde se instalaran las estaciones, asi como la construccion de estructuras que el Metro
requiere para su operacion futura, tales como nuevos carriles y aceras. Por las caracteristicas del
proyecto, se considera este impacto como directo, negativo y de significancia moderada (-43),

especialmente por la extension geografica de la actividad.
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Fase de Operacion

Luego de iniciar su funcionamiento, se espera que el cambio de uso de suelos continie por un
periodo de tiempo, debido a que la demanda de servicios y productos puede llevar a la creacion
de nuevos negocios, también pueden existir personas que prefieran no vivir cerca de la linea, o
identificarse necesidades adicionales de espacio para estacionamientos o areas de descanso cerca
a las estaciones, por lo que este impacto ha sido considerado como negativo, indirecto,
acumulativo debido a que se prolonga en el tiempo y sinérgico porque al combinarse con
actividades como la demanda de servicios y otras antes indicadas, puede acentuar la afectacion

producida por el mismo, por lo que su significancia es moderada (-36) para esta fase.

9.5.4 Afectacion a la Poblacion por Intervencion de Infraestructuras Publicas (SO-4)

Para efectos de este proyecto, puede considerarse la infraestructura publica de dos tipos. Por un
lado, la infraestructura productiva, como: parques, garitas, puestos de salud, puentes peatonales,
aceras, paradas de buses, la cual, de encontrarse en el area de servidumbre, debera reubicarse y/o
trasladarse por fuera de ésta. Este hecho genera alteraciones de tipo social y economico en las
comunidades de la zona de influencia del proyecto por variaciones temporales en los servicios

que presta dicha infraestructura.

De igual forma los accesos y calles pueden verse afectados durante la construccion de la Linea,
provocando incremento del trafico vehicular generado por el transporte de estructuras, materiales
y personal para adelantar la obra, asi como tranques en vias alternas, por la saturacion de

vehiculos que buscan rutas de acceso a las areas de influencia directa del proyecto.

Esta afectacion puede presentarse igualmente sobre la infraestructura de servicios publicos
(alcantarillados, red de agua potable, lineas domiciliarias, cables eléctricos, cables telefonicos,

entre otros), ocasionando molestias en la comunidad.
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Fase de Construccion

Una de las primeras actividades que debera realizarse es la de liberacion de la servidumbre
publica y la extraccién y reubicacion de la infraestructura de servicios publicos, para poder
proceder a la instalacion de la Linea 1 del Metro. Estas actividades provocaran afectaciones
temporales, de caracter severo, a la poblacion, que verd limitado el acceso de estos servicios.
Asimismo, de existir infraestructura productiva que sea publica, se debera reubicar y reconstruir,
lo cual también provocard un periodo de molestia a la poblacion. Este impacto se considera de

caracter negativo, directo y con un nivel de significancia alto (-51) para este periodo.

Fase de Operacion

Para la fase de operacion no se contemplan afectaciones a la poblacién por intervencion de

infraestructura publica.

9.5.5 Afectacion a Estructuras Particulares (SO-5)

La construccion de la infraestructura requerida para la operaciéon del Metro, necesitara en
algunos sectores geograficos, del uso de la servidumbre, establecida por ley, a ambos lados de las
vias. Debido a que, a través de los afios, moradores de estas areas, han ocupado espacios de
servidumbre para instalar diversos negocios e, incluso, residencias, la recuperacion del espacio
de servidumbre generard afectacion a estructuras particulares, ya que las mismas deberan ser
removidas. En la franja de servidumbre se genera una restriccion en el uso del suelo, lo que
puede originar el desplazamiento involuntario de familias y posibles cambios en su entorno
econémico y cultural. Adicionalmente, no se descarta la posible afectacion de estructuras
privadas existentes en el area de influencia de la Linea 1, aunque los trabajos de disefio se estan

elaborando para que estas afectaciones sean minimas.

Fase de Construccion

En el periodo de construcciéon es cuando se produciran las afectaciones a las estructuras
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particulares, debido a que deberan ser removidas aquellas que afecten la servidumbre en la ruta
del Metro y aquellas que por razones de disefio se requiera su espacio. El inventario de
estructuras que se encuentran total o parcialmente en servidumbre arrojé 381 estructuras
permanentes o temporales, que alojan 394 establecimientos (negocios, instituciones o
residencias). De estas, 68% se encuentran en el distrito de San Miguelito y en este sector, todas
ellas, 267, se encuentran dentro de la servidumbre vial. Del 32% restante que se ubica en el
distrito de Panama, 18% se ubican en el tramo clevado de la ruta, es decir 72 estructuras. No
obstante, con el avance de los trabajos de disefio, se ha identificado un total aproximado de 199
estructuras ubicadas en la servidumbre y 13 propiedades privadas con posible afectacion.
Adicionalmente, durante esta etapa tendran lugar algunas afectaciones temporales a comercios
ubicados en las areas donde se construiran las estaciones subterraneas, estas afectaciones a pesar
de que no preveen la remocion de estructuras, a este nivel de disefio, si pueden afectar el normal
desenvolvimiento de los locales ubicados principalmente en la Ave. Fernandez de Coérdoba, la
Via Espafia y en la Ave. Justo Arosemena. Por lo anterior, este impacto ha sido considerado

como negativo, directo y con una significancia moderada (-47).

Fase de Operacion

No se esperan afectaciones a estructuras particulares durante la fase de operacion, por lo que no

se considerd la existencia de ningiin impacto durante esta fase.

9.5.6 Obstruccidn de Vias de Acceso para Residentes y Comerciantes (SO-6)

Las actividades de reubicacion de infraestructura publica, asi como las actividades de
construccion de las estaciones y lineas ferroviarias del Metro, provocaran la obstruccion de las
vias de acceso a areas comerciales y residenciales, en diferentes partes de la ciudad, lo que
causara afectaciones diversas a los residentes y comerciantes, especialmente en lo concerniente a

la movilidad vehicular y peatonal.
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Fase de Construccion

En esta fase, se requerira remover y reubicar la infraestructura publica existente a lo largo de la
linea 1 del Metro, asi como construir las estaciones y lineas ferroviarias para el Metro. Estas
actividades obligaran al cierre de calles, aceras y otros accesos a sectores comerciales y
residenciales, afectando las facilidades de movilizacion existentes actualmente. Este impacto ha

sido considerado como negativo, indirecto y con una significancia moderada (-40).

Fase de Operacion

No se esperan obstrucciones a vias de acceso durante la fase de operacion, por lo que no se

considerd la existencia de ninglin impacto durante esta fase.

9.5.7 Revalorizacion de Propiedades (SO-7)

La experiencia urbana en ciudades con presencia de Metro, permite afirmar que, luego de
iniciada la operacion de este sistema de transporte, en las propiedades ubicadas aledafias a la ruta
del Metro, se producen revalorizaciones hacia el alza, que llegan hasta un 15% del valor de las
propiedades, lo que afecta positivamente las arterias adyacentes. Esta revalorizacion se produce
tomando en cuenta si las estructuras son nuevas o no, comerciales o no y ocurre, principalmente,
porque la demanda por el uso del Metro brinda un gran impulso a nuevos emprendimientos, que
esperan ubicarse en el area y al no existir suficientes espacios urbanos libres, da lugar a la

revalorizacion.

Fase de Construccion

A diferencia de lo que ocurrira en la fase de operaciéon, durante la fase de construccion, las
propiedades pueden experimentar, de manera temporal, el congelamiento de sus valores,
producto de las molestias causadas por la construccion del Metro, que afectardn la viabilidad en

el area, la eficiencia de los servicios publicos y la dindmica de las actividades econdémicas en el
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area. Esta realidad permite valorizar este impacto como negativo, indirecto y con un nivel de

significancia moderado (-32).

Fase de Operacion

Para la fase de operacion, la situacion cambia totalmente. Se espera que la presencia del Metro
contribuya a dinamizar la economia en la ruta que transcurre desde Los Andes a Albrook, lo que
atraerd empresarios y profesionales al area, que requieran espacios donde ubicarse, llevando a la
revalorizacion de las propiedades a lo largo de la ruta. Este impacto se considera, para esta fase,

como positivo, indirecto y de significancia moderada (+33).

9.5.8 Riesgo de Afectacion a la Salud y Transmision de Enfermedades (SO-8)

La concentracion de gran cantidad de trabajadores, que pueden tener diversas afectaciones de
salud, asi como la exposicion a gases contaminantes, que emanan de equipos de combustion
interna y/o de particulas de polvo, la ingestion de alimentos en los frentes de trabajo, que puede
provocar enfermedades gastrointestinales, ademas de la presencia de vectores de transmision de
enfermedades como el dengue, que suele producirse durante la época de lluvias, por la
generacion de cuerpos estaticos de agua que atraen mosquitos y la acumulacion de desechos,

pueden hacer que se presenten problemas de salud, especialmente entre el personal de la obra.

Fase de Construccion

Debido a que la construccién de la Linea 1 del Metro se desarrollara en diversos frentes de
trabajo, existira una gran cantidad de personal trabajando a la vez, en la ruta del proyecto, lo que
podria provocar afectaciones a la salud de indole variada. Sin embargo, por las caracteristicas del
proyecto, que se desarrolla en una extensa area geografica y por que, ademas, se espera el
cumplimiento de la normativa existente en materia de reglamentos de salud y seguridad
ocupacional, sanidad y prevencion de enfermedades, por parte de los contratistas y
subcontratistas de la obra, se considera este impacto como negativo, directo y de significancia

baja (-13).
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Fase de Operacion

Para esta fase, no se contempla la posibilidad de riesgo a la salud, como parte de la operacion del

Metro, por lo que no fue considerado este impacto.

9.5.9 Incremento en el Riesgo de Accidentes Laborales (SO-9)

Este impacto hace referencia a la posibilidad de presentarse accidentes sobre la poblacion
localizada en la zona de influencia: comunidad local y trabajadores, debido a la presencia y/o
incremento del trafico vehicular y al desarrollo de las actividades propias del proyecto. Las
diferentes actividades a realizarse en el proyecto tienen distintos niveles de riesgo para el
personal que labora en la obra durante la fase de construccion y, durante la etapa de operacion,
no se estd exento de riesgos menores. Entre los posibles accidentes que pudieran generarse se

encuentran: caidas, cortes con diversos objetos, golpes, atropellos y otros similares.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion existe riesgo latente de ocurrencia de accidentes, que se
incrementa en funcion de la cantidad de trabajadores que laboren en los diferentes frentes de
trabajo. Entre los principales accidentes que pudieran producirse se encuentran aquellos
producto del uso de maquinaria pesada y equipo, asi como por el manejo y transporte de
materiales, las actividades de excavacion y otras. Debido a que se espera el cumplimiento de las
normas de seguridad ocupacional y de vialidad, este impacto fue considerado como negativo,

indirecto, de significancia baja (-18).

Fase de Operacion

En la fase de operacion, las principales actividades rutinarias tienen que ver con la limpieza y el
mantenimiento expedito de la via, asi como el mantenimiento del material rodante. Son las dos
primeras actividades las que pueden significar un mayor peligro para los trabajadores del

mantenimiento del Metro y para el publico usuario de este sistema, especialmente durante las
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horas pico, cuando se producen concentraciones de usuarios en las estaciones y se tiene una

mayor frecuencia de circulacion de trenes.

Es claro, que durante la operacion del sistema del Metro, se deberan observar estrictas medidas
de seguridad y control para evitar la ocurrencia de accidentes, como caidas desde los andenes
hacia la via. En este contexto, debido a que se espera el cumplimiento de las normas de
seguridad ocupacional y de vialidad, este impacto fue considerado como negativo, indirecto y de

significancia baja (-24).

9.5.10 Mayor Demanda de Servicios Publicos (SO-10)

El desarrollo de las actividades propias del proyecto puede generar molestias a las comunidades
del area de influencia, ocasionadas por: dafos que se puedan causar en la infraestructura de
servicios y mejoras de las propiedades; congestion, intervencion y/o interrupcion temporal de
accesos, aparicion o incremento en el trafico vehicular, cambio en el uso de la tierra, entre otros.
Esta situacion provocara una mayor demanda de servicios publicos, los cuales se encuentran

limitados por las actividades de construccion del proyecto.

Fase de Construccion

En todo proyecto, la fase de construccion es la que genera mayor tension o stress en la poblacion,
producto de las afectaciones que se producen en su ritmo de vida, que puede llegar a afectar la
calidad de vida. La construccion de la Linea 1 del Metro presenta dos aspectos que contribuyen a
aumentar los niveles de requerimientos de servicios publicos, cuando se requiera extraer y
reubicar la infraestructura de servicios: por un lado, es un proyecto que ocupa un amplio espectro
geografico y por el otro, se estara trabajando en diversos frentes a la vez. La poblacion, por lo
tanto, generard una alta demanda de servicios publicos que debera ser atendida. Es por ello que

este impacto se considera negativo, directo y de significancia alta (-54).
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Fase de Operacion

Para la fase de operacion se espera que la demanda de servicios publicos baje, pero mantendra
cierto nivel de requerimiento, especialmente en los relacionados con la operacion del Metro,
como puede ser demanda de estacionamientos, de transportes interbarriales, areas de descanso
cercanas al Metro y mejor calidad de servicios como agua y electricidad en los nuevos negocios
y servicios que pudieran instalarse a lo largo de la ruta. EIl impacto, para esta fase, es

considerado negativo, directo, con un nivel de significancia baja (-25).

9.5.11 Afectacion al Estilo de Vida de las Comunidades (SO-11)

La magnitud de la obra propuesta, que abarca 14 kilometros a lo largo de la ciudad de Panama,
desde Ancon hasta San Miguelito, y sus diferentes actividades durante la fase de construccion,
que implican desplazamiento de poblacion de areas de servidumbre, asi como suspension
temporal de diversos servicios publicos, por la reubicacion de infraestructuras, los impactos al
medio fisico que se provocaran, como ruido y generacion de polvo, la obstruccion a vias de
acceso y otros impactos colaterales, como una vialidad limitada dentro de la ciudad de Panama,
causaran afectaciones al estilo de vida de las comunidades. Sin embargo, estas afectaciones
negativas que se observan durante la fase de construccidon, se transforman en afectaciones
positivas al estilo de vida de las comunidades durante la fase de operacion, ya que mejora la

calidad de vida de sus pobladores.

Fase de Construccion

Durante esta fase, los diferentes frentes de trabajo de construccion funcionaran de manera casi
simultanea, se deberan cerrar diversas vias de acceso en diferentes periodos de tiempo, se
suspendera temporalmente diversos servicios publicos, lo que causara reduccion de la movilidad
vehicular y peatonal en la ciudad, provocando nuevos niveles de estrés en la poblacion, al tener
que reorganizar sus estilos de vida, para adecuarlos a los contratiempos que existiran. Este

impacto se considera como negativo, indirecto, y de significancia moderada (-42).
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Fase de Operacion

El funcionamiento de la Linea 1 del Metro mejorard los tiempos de viaje dentro de la ciudad,
permitird la movilizacidon segura, comoda y eficaz. Se reducirdn los niveles de estrés en la
poblacion por efecto de las mejoras en el sistema de transporte, no solo por la existencia del
Metro sino por los alimentadores del sistema. Se contribuird, por lo tanto, a la mejora de la
calidad de vida de las poblaciones y, por ende, llevara a una afectacion positiva del estilo de vida
de las comunidades. Este impacto fue valorado como positivo, durante esta fase, indirecto y con

un nivel de significancia moderado (-46).

9.5.12 Incremento en la Generacion de Desechos (SO-12)

Producto de los requerimientos de la obra, se generaran desechos provenientes de diferentes
fuentes: los trabajadores, las actividades de remocion de infraestructura y estructuras existentes,
mermas de la actividad y excavaciones, entre otros. Estos desechos ejerceran presion sobre el
sistema de disposicion existente. Adicionalmente, el uso de equipos y maquinarias en las
diversas actividades puede generar desechos no organicos, que también deben ser dispuestos

adecuadamente.

Fase de Construccion

Durante esta fase, alrededor de 3,000 personas estaran laborando en diferentes frentes de trabajo.
Esto implica un incremento en la generacion de desechos en relacion a lo que normalmente se
produce en el area de influencia directa del proyecto, en términos de desechos orgénicos.
Ademds de los desechos inocuos que pueden producirse por las diferentes actividades, se
producirdn materiales de las excavaciones que deberan ser dispuestos en sitios previamente

designados. Se considera este impacto como negativo, directo, y de significancia alta (-61).
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Fase de Operacion

Los desechos que se generardn de la operacion de la Linea 1 del Metro, tienen que ver,
principalmente, con los desechos que generen los usuarios del Metro, especialmente en las
estaciones. Al ser desechos orgénicos, lo que se requiere es, en principio, establecer un adecuado
sistema de recoleccion y disposicion que minimice los efectos de esta actividad. Este impacto fue

valorado como negativo, directo y con un nivel de significancia moderado (-33).

9.5.13 Mejoras en la Calidad de Vida (SO-13)

El Metro es un sistema de transporte que contribuye al mejoramiento de la calidad de vida de sus
usuarios, porque, representa una opcion real para la desmarginalizacion de la poblacion mas
alejada de los centros de interés urbano, asegurando un acceso real y rapido a la infraestructura
de la ciudad, hospitales, universidades, oficinas publicas y otros espacios. Al ahorrar tiempos de
viaje, la productividad aumenta, beneficiando la economia, ya que sus usuarios disponen de
mayor tiempo para el descanso y el ocio. Contribuye también a mejorar la vialidad urbana y a
reducir emanaciones contaminantes, tipicas de los medios de transporte tradicionales, con lo que

se complementan los efectos de mejoras en la calidad de vida.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion del proyecto, los beneficios de mejoras en la calidad de vida
seran recibidos, fundamentalmente, por los trabajadores de la obra, quienes al generar ingresos
podran adquirir bienes y servicios que eleven su bienestar. Sin embargo, durante esta etapa la
afectacion negativa a la calidad de vida se hard sentir producto de las afectaciones a la
infraestructura publica y a la vialidad, por lo que durante esta fase, este impacto fue valorado

como positivo, indirecto y de significancia baja (+24).
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Fase de Operacion

En la fase de operacion el funcionamiento del metro significard una mejora en la calidad de vida
de la poblacion, lo que serd un proceso gradual. Las personas tendran acceso a un medio de
transporte seguro, rapido y comodo, minimizando sus niveles de stress de viaje, lo que sera
beneficioso para su desempefio laboral y familiar. Adicionalmente, se produciran beneficios
colaterales al ambiente y a la economia, lo que también contribuye al mejoramiento de la calidad

de vida. Este impacto fue valorado como positivo, directo y de significancia moderada (+50).

9.5.14 Cambios al Paisaje (SO-14)

El territorio es el medio natural que ha sido construido y transformado por el ser humano. A lo
largo de la historia, en ese espacio, lo que tiene mas voluntad de permanencia y que ha servido
de soporte a todo tipo de actividades humanas son las infraestructuras. En el caso del ambiente
urbano, la ciudad o la gran ciudad, el concepto de paisaje debe verse desde el punto de vista de
planificacion paisajistica mds integrada con la territorial, sin quedar centrada en lo estético y
visual. En ese sentido, el desarrollar un sistema de transporte como el Metro implica una
afectacion al paisaje urbano, pero que estd articulado en torno a un sistema de carreteras de
diversos tipos que caracteriza su paisaje, aunque parezca una agresion al paisaje. En este caso, se
trata de conjugar utilidad y estética, que en la medida en que sea organizado y claro, permitira

integrar el Metro como parte del paisaje urbano.

Fase de Construccion

La disrupcion al paisaje urbano, producto de las actividades de construccion de la
Linea 1 del Metro, que implican excavaciones, levantamiento de secciones de calles e
infraestructuras, generacion de desechos, entre otras, provocara que los paisajes, durante la etapa
de construccidn, sean percibidos cambios al paisaje, en forma negativa. Por la configuracion de
la ruta de la Linea 1, en especial en el tramo aéreo y en aquellas areas donde se instalaran las
estaciones, esta percepcion negativa sera mayor, aunque sea de caracter temporal. Por esa razon,

se evaluo este impacto como negativo, directo y con una significancia moderada (-36).
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Fase de Operacion

Al integrarse la Linea 1 del Metro al paisaje urbano, se produce un cambio en la percepcion de la
poblacion, lo que lleva, paulatinamente a su aceptacion como un elemento mas del paisaje. La
memoria paisajistica es limitada y si la integracion se observa consona con lo que le circunda, la
percepcion anterior tiende a desaparecer y registrarse la nueva, de manera permanente. Esto
permite que el ambiente urbano sea percibido como un todo, por lo que el cambio al paisaje se

observa como positivo, directo y de significancia moderada (+38).

9.5.15 Estimulo a la Economia Nacional (E-1)

Estudios realizados en diferentes ciudades donde existe el Metro como sistema de transporte, han
demostrado que, con el Metro, crecen la cantidad de empleos en la ciudad, se relocalizan
comercios, servicios y viviendas en torno al Metro, dinamizando la economia (Partridge, 2007),
el precio de las viviendas en las areas aledafias al Metro tiene un valor superior en relacion a
otros sectores, la capitalizacion del valor del Metro en el precio de las viviendas puede producir
un aumento en la recaudacion por contribuciones pagadas, lo que puede significar hasta el 20%
de la inversion de la Linea 1 del Metro (Agustini y Palmucci, 2008). Segtin Bento et al (2003),
se mejora la eficiencia de la economia de la ciudad al reducir los costos de viajar, y ademas se
genera un mayor nivel de actividades en el centro de la ciudad aprovechando las economias de
aglomeracion. El impacto de la pobreza puede ser reducido directamente, donde el Metro es el
principal transporte de los mas pobres, e indirectamente, a través del beneficio que los mas
pobres reciben de la prosperidad economica. También puede mejorar la sustentabilidad,
incentivando una reduccion voluntaria en el uso del automovil, y en el mediano plazo por medio

del apoyo a una estructura de uso de suelo ambientalmente mas favorable.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion se observard, por un lado, que la demanda de bienes y servicios

necesarios para la construccion del Metro, tanto a nivel de proveedores de materiales de

construccion, como de proveedores de servicios diversos para el personal que labore en la obra,
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provocara un impacto positivo en la economia nacional, especialmente porque se generard un
efecto multiplicador del gasto al incrementarse la liquidez o el circulante, entre otros aspectos.
Finalmente, existen los gastos en concepto legales, impuestos, permisos, registros de la empresa,
etc., que deberan ser cancelados a diferentes dependencias estatales y municipales. Ademas de
los impuestos nacionales, los cuales incluyen los ingresos fiscales y utilidades que se derivarian
del proyecto y que utilizaria el gobierno nacional y municipal para desarrollar infraestructuras

tales como mobiliario urbano, centros de salud, accesos viales y otros bienes y servicios.

Considerando que el tamano de la inversion del Proyecto de la Linea 1 del Metro de Panama,
supera los mil millones de balboas, se estima por tal razén que durante la fase de construccion,

este impacto sera positivo, indirecto, con un nivel de significacion muy alto (+80).

Fase de Operacion

Se espera que, al igual que ha ocurrido en otras ciudades donde funciona el Sistema de Metro, la
operacion del proyecto estimulara la economia, al reducir los tiempos y costos de viaje a lo largo
de la ciudad, aumentando la productividad de la poblacién inmersa en el mercado laboral urbano;
se crean nuevos comercios y servicios en torno a la funcion del Metro, se reducen los tranques,
facilitando la vialidad en la ciudad, la capacidad de compra aumenta al reducir el gasto en
materia de consumo de gasolina de automéviles y los costos de movilizacion de un lugar a otro;
al aumentar el valor de las propiedades en las areas circundantes a la ruta del Metro, se genera la
posibilidad de realizar transacciones financieras con estas propiedades, contribuyendo al
dinamismo econémico de la ciudad. Este impacto se considera positivo, indirecto, con un nivel

de significancia moderada (+40).

9.5.16 Perturbacion sobre la Actual Ocupacion Laboral (E-2)

La construccion del Metro ocasionara cambios a la baja en los flujos de personas hacia las zonas
en donde se desarrollaran las obras. Ello afectara los ingresos economicos de las empresas que se
localicen en esas areas. Muchas de ellas deberan ajustar sus costos de operacion, lo cual por lo

general se hace mediante reduccion de personal.
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Fase de Construccion

De las aproximadas 212 estructuras, 199 de ellas ubicadas en la servidumbre, que podrian ser
afectadas de manera directa por las obras de construccion, algunas (aprox. 105) corresponden a
establecimientos comerciales y de servicios de baja escala, que podran ver afectada su fuerza
laboral; asi como, presentar una reduccion de las ventas. Este impacto ha sido considerado

como negativo, directo y con una significancia moderada (-30).

Fase de Operacion

Este impacto no aplica en esta fase porque el periodo de construccion sera de al menos 3 afos,
razén por la cual la ocupacion laboral actual ya no serd la misma cuando el Metro entre en
operaciones. Por lo tanto este impacto se considera neutro.

9.5.17 Cambios al Mercado Laboral del Area Debido a la Ejecucion del Proyecto (E-3)

Fase de Construccion

Este impacto no aplica en esta fase porque los cambios al mercado laboral en el entorno de la

ruta del Metro no se produciran en esta fase. Por lo tanto este impacto se considera neutro.

Fase de Operacion

Para la fase de operacion este impacto estard asociado al impacto 9.5.6, debido a que el proceso
de valorizacion de las propiedades, ocasionard un incremento de los costos de arrendamiento de

los negocios ya establecidos.

Ello hard que actividades que no puedan acceder al nuevo punto de equilibrio tengan que
desaparecer y sean a su vez reemplazadas por actividades de mayor generacion de ingresos. El
impacto, para esta fase, es considerado negativo, directo, con un nivel de significancia moderada

(-36).

Estudio de Impacto Ambiental Categoria I1I 9-61 URS Holdings, Inc.
Linea 1 del Metro de Panama Noviembre, 2010



9.5.18 Cambios al Costo de Renta de Alquileres de Residencias y Locales Comerciales
(E-4)

Experiencias internacionales de Sistemas de Metro puestos en marcha', indican que cuando se
construyen estos proyectos en espacios previamente estructurados, se produce el fendémeno
denominado de “concentracion espacial de las rentas y de las inversiones”. Las inversiones
realizadas en estos espacios empujan el valor del suelo hacia arriba y ocasiona que los grupos de
mas alta renta demanden nuevas inversiones publicas en las 4reas de mas alta concentracion
cubiertas por el Metro. Esto tiende a enfatizar las desigualdades urbanas, concentrando la

inversion publica e inmobiliaria hacia areas mejor equipadas y valorizadas.

Para que el desarrollo urbano, no termine en manos de los intereses inmobiliarios que se

orientan por las sefales del mercado, sera necesario impulsar politicas que oriente este proceso.

Fase de Construccion

Durante esta fase se podra producir un proceso de compra de propiedades en la ruta del Metro y
un moderado incremento en los cdnones de arrendamiento del entorno del proyecto. Habra
inversionistas que aprovecharan las expectativas futuras, tratando de lograr un mejor

posicionamiento para la fase de operaciones.

El impacto, para esta fase, es considerado negativo, indirecto, con un nivel de significancia

moderada (-38).
Fase de Operacion
Las nuevas condiciones de accesibilidad masiva que creara el Metro, impulsara un alza del valor

de la tierra y propiedades que incrementara los costos de arrendamiento y de habitabilidad en

estas areas ocasionando una reorganizacion de los espacios fisicos y sociales, especialmente en el

' Casos del Metro de Rio de Janeiro, Buenos Aires y Madrid
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entorno de las estaciones de mayor movimiento de personas e impulsando un mayor dinamismo

comercial e inmobiliario.

El impacto, para esta fase, es considerado negativo, indirecto, con un nivel de significancia alta

(-68).

9.5.19 Variacién entre los Impuestos de Inmuebles (E-5)

Los impuestos sobre inmuebles se derivan del valor de la propiedad de los predios. Dicho valor
estd determinado por atributos o caracteristicas intrinsecas (propias del predio) y extrinsecas
(propias del entorno donde esta ubicado el predio). Entre estas ultimas se incluyen aspectos tales
como zonificacion, saneamiento, mejoras en vias, calidad de los servicios basicos, accesibilidad
a los sistemas de transporte, de alli que mejoras en el entorno ocasionan un incremento en el

valor de las propiedades y por ende una mayor recaudacion en el impuesto de inmuebles.

Fase de Construccion

El proceso de wvalorizacion de las propiedades en el entorno del Metro, durante esta fase sera
moderado y por tanto su efecto sobre los impuestos de inmuebles sera poco significativo. Por lo
tanto este impacto, para esta fase, es considerado positivo (debido a que se generan nuevos

ingresos para el fisco), indirecto, con un nivel de significancia moderada (+21).

Fase de Operacion

El incremento del valor de las propiedades, especialmente en aquellas estaciones de gran
movimiento ocasionard una mayor recaudacion de impuestos sobre inmuebles. Ello debera ir

acompafada de los ajustes correspondientes a los valores catastrales de las propiedades.

El impacto, para esta fase, es considerado positivo, indirecto, con un nivel de significancia

muy alta (+76).
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9.5.20 Cambios en los Patrones de Acceso y Uso de Facilidades de Recreacion y Turismo
(E-6)

La mejora en la accesibilidad que creard la Linea 1 del Metro podra facilitar el acceso de los
turistas a los centros de recreacion y turismo. Sin embargo, dada la ubicacion de la Linea 1 del

Metro, el segmento mayormente beneficiado sera el turismo de compras.

Fase de Construccion

Durante esta fase, las obras de construccion dificultaran la accesibilidad a las areas de visitas de

los turistas por efectos del incremento del congestionamiento, alrededor de las zonas de trabajo.

El impacto, para esta fase, es considerado negativo, indirecto, con un nivel de significancia baja

(-23)

Fase de Operacion

La puesta en operaciones de la Linea 1 del Metro, mejorard la accesibilidad a los centros de
compras y a algunas areas de recreacion ubicadas en el entorno de la ruta. Sin embargo, la
principal puerta de acceso del turismo a nuestra ciudad es el Aeropuerto de Tocumen, el cual no
va a tener conexion directa con el Metro. De alli que el tipo de turista que aprovechara los

servicios del Metro, correspondera principalmente, al viajero centroamericano.

Este impacto es considerado positivo, indirecto, con un nivel de significancia moderada (+49).

9.5.21 Beneficios Generados Productos de las Oportunidades de Capacitacion y

Entrenamiento de la Fuerza Laboral (E-7)

La capacitacion y entrenamiento puede ser un factor que influya de manera positiva en la calidad
del recurso humano que se vincule a las actividades de trabajo directas e indirectas, generando

entre otros beneficios incrementos en los salarios de los trabajadores. Sin embargo, este impacto
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debera ser inducido a través de planes previamente establecidos e incentivos a las empresas

asociadas de manera indirecta a la obra.

Fase de Construccion

La fuerza laboral que se ocupara en las obras de construcciéon sera de unos 3,000 trabajadores
directos y unos 12,000 indirectos, de acuerdo con las estimaciones realizadas hasta la fecha. La
capacitacion y entrenamiento de los trabajadores que estaran vinculados de manera directa al
proyecto debera ordenarse mediante un plan de entrenamiento implementado por la empresa que
gane la licitacion. Los trabajos indirectos deberan orientarse mediante planes de capacitacion que
bien pudiesen ser organizados a través del INADEH, hacia cursos tales como atencion al cliente,

informadtica e inglés.

Este impacto para esta fase es considerado positivo, indirecto, con un nivel de significancia

moderada (+48).

Fase de Operacion

En esta fase deberd implementarse un proceso de capacitacion continua, especialmente si se
utilizan conductores de trenes, personal auxiliar y de mantenimiento del Sistema del Metro. De
igual manera, se deberdn mantener programas de capacitacion hacia las empresas que

suministren bienes y servicios al sistema, a fin de garantizar la calidad de dichos suministros.

Este impacto para esta fase es considerado positivo, indirecto, con un nivel de significancia

moderada (+42).
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9.6 Impactos al Medio Historico-Cultural

9.6.1 Afectacion a Sitios Histdricos y Arqueoldgicos Conocidos (HC-1)

Dentro del area de influencia directa del proyecto se han identificado elementos urbanos
considerados recursos patrimoniales, entre ellos el Edificio de la Antigua Estacion del
Ferrocarril, el Edificio de la Compatfiia Internacional de Seguros, la Plaza 5 de mayo y la Plaza
Jos¢ Remon Cantera. A este grupo, se deben agregar, ademas, las siguientes edificaciones o
lugares que revisten de singular importancia fundamentada en las percepciones ideoldgico-
culturales de los ciudadanos; en este grupo se cuenta al Museo Afro Antillano, la Iglesia del
Carmen, la Iglesia Cristo Rey, el Hospital Conmemorativo Gorgas, y la Residencia de Arturo del
Valle Henriquez. El primer grupo cuenta con un respaldo legal que les protege; en tanto que el

segundo, es mas vulnerable por carecer de dicha proteccion o amparo.

Fase de Construccion

Si bien es cierto que en las areas de influencia directa del proyecto (sobretodo entre las
estaciones Iglesia del Carmen y 5 de Mayo) han sido identificados algunos edificios y espacios
publicos que se encuentran protegidos por la legislacion vigente, también lo es el hecho de que
las actividades del proyecto no suponen —de facto- una alteracion directa a su integridad fisica;
toda vez que los movimientos de tierra se realizardn a una distancia prudencial de las
cimentaciones (en el caso de los edificios), o de los poligonos que comprenden los espacios
publicos (como los parques y el cementerio de Pueblo Nuevo). Asi como tampoco un cambio al

trazo urbano que amerite remocion de estructuras, o eliminacion de servidumbres ni parques.

Las caracteristicas concretas que comprenden la realizacion de este proyecto (tecnologicas,
constructivas y de ingenieria entre otras), al menos en el area de influencia directa donde
ocurriran los movimientos de tierra; no suponen una inminente amenaza a los recursos
patrimoniales conocidos mas alla de las temporales que se produzcan a lo largo de la ejecucion

de las obras civiles.
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Existe la posibilidad de que ocurran deslizamientos, hundimientos o derrumbes que excedan los
espacios o areas proyectadas para construir la obra civil y que, eventualmente, si ocurriesen muy
proximas a las edificaciones identificadas, podrian perjudicar parcial o totalmente su cimentacion
y/o estructura. Por lo tanto, se considera este impacto como negativo, directo, de extension
puntual, no sinérgico y de persistencia temporal. Su riesgo de ocurrencia serd probable y de
llegar a ocurrir tendria una importancia media. Ha sido calificado con un grado de significancia

bajo (-17).

Fase de Operacion

No se anticipa o supone algun tipo de afectacion ya que no se estaran realizando movimientos de

tierra en sectores con sustratos naturales no alterados o perturbados.

9.6.2 Afectacion a Sitios Arqueologicos Desconocidos (HC-2)

A lo largo del trazo propuesto se han identificado, al menos, dos sectores con mayor potencial
arqueoldgico. Uno de ellos se localiza entre las estaciones Santo Tomas y 5 de Mayo; en uno de
sus sectores se localizaba el antiguo basurero de la vieja ciudad; en dicho “contexto
arqueologico” pueden ser localizados infinidad de artefactos de uso cotidiano que, al cumplir su
funcion o romperse, fueron desechados por sus propietarios. El otro corresponde al area entre las
estaciones de San Miguelito y Pueblo Nuevo. Aunque no se descarta la factibilidad de que en el
resto de la ruta ocurra algiin hallazgo fortuito ya sea en el trazo del alineamiento o en los puntos

donde se construiran las estaciones.

Fase de Construccion

Las actividades relacionadas con la remociéon de equipamiento urbano (calles y aceras, por

ejemplo); puede traer a la luz parte del area de desechos de los habitantes de la vieja ciudad.

Estos sustratos podrian alcanzar —eventualmente- un espesor de hasta un metro de profundidad.
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Por otra parte, es factible que puedan ser localizados remanentes materiales de algun tipo de
asentamiento humano de la época precolombina; especialmente en sectores préximos a los
cauces originales de los rios. Este impacto ha sido evaluado como negativo, de efecto directo y
de extension puntual. Serd de probable ocurrencia y de duracion temporal, es reversible en el
corto plazo y puede ser mitigado, su importancia sera baja. Este impacto alcanza un grado de

significancia bajo (-16).

Fase de Operacion

No se anticipa o supone algtn tipo de afectacion ya que no se estaran realizando movimientos de

tierra en sectores con sustratos naturales no alterados o perturbados.

9.7 Impactos al Sector Transporte

9.7.1 Cambios en las Condiciones de la Oferta de Transporte de la Ciudad (T-1)

La Linea 1 del Metro de Panama significa un incremento en la oferta de transporte de la ciudad, ya
que se trata de la incorporacion de una nueva facilidad de transporte que ademas sera la columna

vertebral del sistema de transporte publico del area metropolitana.
Fase de Construccion

Durante esta fase se prevé un impacto negativo en las condiciones de la oferta, en la medida en que
parte del espacio vial del corredor en el que se insertara la Linea 1 del Metro (Avenidas
Transistmica-Fernandez de Coérdoba-Via Espafia-Justo Arosemena-Omar Torrijos), se vera

comprometido.

Por lo tanto, se considera que el impacto tendria una intensidad media, que podria a ciertas horas
alcanzar al Area de Impacto Indirecto, pero seria temporal. De esta manera, la significancia del

impacto fue clasificada como moderada (-44)
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Fase de Operacion

La puesta en operacion de la Linea 1 del Metro de Panama permitird ofrecer un servicio de alta
capacidad, que evolucionard con la demanda, ya que tendrd capacidad para manejar hasta
40 mil pasajeros por hora por sentido de circulacion. Asimismo, sera la alternativa mas rapida de
movilizacion en transporte publico, pues la velocidad de circulacion promedio de 35 km/hora,
permitira realizar el trayecto Los Andes — Albrook en 27 minutos, lo que significa, en la hora

pico, una reduccion del tiempo de viaje del 58%.

Por otro lado, su implantacion requiere el mejoramiento de toda la infraestructura peatonal en el

entorno de las estaciones, lo cual significa también un incremento en la oferta de transporte.

En consecuencia, se categoriza este efecto como positivo, de intensidad muy alta, de extension
total, muy sinérgico, permanente, directo, probable, acumulativo y de alta importancia, lo que se

traduce en un nivel de significancia muy alto (+84)

9.7.2 Modificacion del Trafico Vehicular (T-2)

Este impacto se refiere a las alteraciones al volumen y composicion del trafico vehicular y a la
velocidad de circulacion, los cuales se traducen en el Nivel de Servicio de las vias, que es una
medida de la calidad con que se realizan los desplazamientos vehiculares. Como se explico en la
linea base de transporte, ya la situacion actual del trafico vehicular, tanto en el corredor donde se
implantard la Linea 1 del Metro (AID del proyecto), como en el resto del area metropolitana de
Panama, es bastante critica, registrandose en la hora pico tiempos de viaje promedio de mas de
una hora, velocidades de circulacion del transporte publico promedio de 13 km/hora. Esto se
debe a que el sistema vial no tiene capacidad para manejar los volumenes actuales, situacion que
a futuro empeorard incluso considerando algunas nuevas vias. En este contexto, los impactos en
la fase de construccion del proyecto son bien distintos de los de la operacion y se explican a

continuacion.
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Fase de Construccion

Préacticamente todas las actividades constructivas de la Linea 1 del Metro de Panamé generaran
movilizacion de materiales y equipos pesados, asi como la realizacion de obras transitorias, lo
cual podra aumentar el flujo de vehiculos, en particular de los del tipo pesado. Los desvios de
trafico previstos restaran flujo vehicular al 4rea de las obras, lo cual serd una compensacion, pero
pueden traer perturbaciones a otros sectores. No obstante, se considera que dificilmente podra
empeorarse el critico nivel de servicio que tiene el corredor del Metro actualmente. Es previsible
que las molestias sean mas notorias en la construccion del tramo elevado y sus estaciones. En el
tramo subterraneo, el impacto sera menor pues la obra se realiza con tuneladora, sin embargo la
construccion de la trinchera Norte de acceso al tinel en la Avenida Transistmica, antes del cruce
con Fernandez de Cordoba, puede generar molestias, al igual que la construccion de las
estaciones, dependiendo del sistema de excavacion que finalmente se adopte. En todo caso, si se
opta por excavaciones desde la superficie estd previsto utilizar puentes provisionales para

mantener la circulacion.

Lo anteriormente expuesto permite categorizar a este impacto como de caracter negativo, y de
intensidad alta, cuyos efectos podrian trascender del AIl. Serd un impacto temporal, pero de

importancia alta. De esta manera, la significancia del impacto fue clasificada como alta (-62).

Fase de Operacion

La puesta en funcionamiento de la Linea 1 del Metro de Panama, tal como se document6 en la
descripcion del proyecto tendra un efecto apreciable sobre el trafico vehicular, ya que aumentara
la proporcién de viajes en transporte publico, lo que se traduce en una disminuciéon de vehiculos
particulares en circulacion, principalmente en las horas pico; asimismo el Metro absorbera
también una parte de los viajes en transporte publico, lo cual se traducira en menos unidades de
autobuses circulando en las vias, en particular, en el Corredor de la Linea 1 del Metro, donde los
voliimenes totales en el periodo pico tendrian una disminucion estimada de mas del 10% y los

autobuses de mas del 50%.
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Como consecuencia, la congestion disminuye, las velocidades aumentan y el tiempo de viaje se
reduce. En general, se estiman muy probables cambios favorables en todos los indicadores de
desempefio de la movilidad urbana en relacion a la condicion sin proyecto Los tiempos de viaje
promedio tendrian reducciones de hasta 20% y las velocidades aumentarian hasta mas del 25%,
lo cual se traduciria en una disminucidon importante de los costos generalizados de transporte,
que alcanzaria al ano 2035 el 20% en relacidn a la condicidn sin proyecto, lo que se interpreta
como ahorros o beneficios a los usuarios de un monto anual estimado del orden de 380 millones

de balboas.

Lo anteriormente expuesto, permite categorizar a este impacto como de cardcter positivo,
intensidad alta, extenso (pues los efectos repercutiran en parte importante del resto del sistema
vial de la ciudad), altamente sinérgico, permanente, directo, probable, acumulativo, importancia

alta. De esta manera, la significancia del impacto fue clasificada como muy alta (+84).

9.7.3 Cambios en los Costo de Operacion Vehicular (T-3)

Los cambios en los costos de operacion vehicular estan vinculados también con los niveles de
trafico y las velocidades de circulacion, es por lo tanto un impacto dependiente del anterior, pero
de menor magnitud. Como se mostrd en el Capitulo 5, las estimaciones dieron como resultado
ahorros discretos tanto en el caso de los autos particulares, como de los vehiculos de transporte
publico. En este Gltimo caso, los efectos resultaron mas notorios cuando se plantea la integracion

funcional y tarifaria entre el Metro y el Metrobus.

Fase de Construccion

Durante esta fase, como se prevé un posible aumento de la congestion en el Corredor donde se
implantara la Linea 1, que puede extenderse hasta el area de influencia indirecta, pudiera haber
un aumento de los costos de operacion tanto para los autos, como para los buses. En
consecuencia, se considera que el impacto es negativo, pero de intensidad media, de caracter
temporal, recuperable y reversible. De esta manera la significancia del impacto fue clasificada

como moderada (-38).
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Fase de Operacion

La entrada en funcionamiento de la Linea 1 del Metro generaria, disminuciones en los vehiculos
en circulacion, que se traducen en disminuciones de los recorridos y en consecuencia de los
costos de operacion vehicular del orden del 5%. El impacto se considera positivo, pero de
intensidad media. Los efectos repercutiran en toda el All y son de importancia alta, todo lo cual

indica un nivel de significancia moderado (+48).

9.7.4 Cambios en la Accidentalidad en el Transporte (T-4)

El desempefio caotico del trafico vehicular, que estd asociado a las situaciones de
congestionamiento, aumenta la incidencia de los accidentes de transito y eleva las tasas de
mortalidad y de discapacidad por accidentes. En la Ciudad de Panamé en el afo 2007, se
registraron 21,400 accidentes’, de los que resultaron 4,983 victimas y de estas 97 fallecieron.
Esto se expresa en una tasa de accidentalidad de 1427 accidentes por cien mil habitantes, que se

traduce en 10.3 accidentes por cada millon de kilémetros recorridos anualmente.

Todo esto implica importantes costos para la sociedad entera y acentua los graves problemas
econdmicos y sociales que tiene la poblacion. Segun las estimaciones realizadas para el Perfil del
Proyecto de Linea 1 del Metro de Panama’, al 2009 se gastaron 61.9 millones de balboas, lo que
da un costo promedio por accidente de 3,066.62 balboas, que incluye heridos, muertos y dafios

materiales.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion no se considera que haya cambios ni positivos ni negativos en el

tema de la accidentalidad en el transporte. Es por lo tanto un impacto neutro.

2 Contraloria General de la Republica, INEC, Accidentes de Transito, Publicaciones 2001 - 2007
3 SMP-Cajiao y Asociados, 2010, Tabla 6-13, Capitulo 6, Documento Borrador Perfil del Proyecto Linea 1 del
Sistema de Transporte Masivo de la Ciudad de Panama.

Estudio de Impacto Ambiental Categoria I1I 9-72 URS Holdings, Inc.
Linea 1 del Metro de Panama Noviembre, 2010



Fase de Operacion

Para esta fase, se ha determinado que, uno de los beneficios tipicos inherentes a la implantacion
de un proyecto como el Metro, es la disminucion del nimero de accidentes, lo cual estd
directamente vinculado con la disminucién de vehiculos en las calles. En el Capitulo 5, se
mostraron las estimaciones correspondientes para el caso de estudio, indicando que para el afo
2035 en la condicioén con proyecto, se darian 1600 accidentes menos (5%) que en la condicion
sin proyecto, lo que en términos monetarios significaria un ahorro econdémico en muertes,

accidentes y dafios materiales de casi 5 millones de balboas.

Por otro lado, cabe resaltar que los niveles de accidentalidad en Sistemas de Metros, son muy
bajos, ya que al tener derecho de via exclusivo y a desnivel en relacion al sistema vial, se
eliminan practicamente las oportunidades de colision con vehiculos y peatones. Asimismo, por
tener sistemas automatizados de control, sean con chofer o sin ¢€l, los riesgos operacionales son
menores que los de los sistemas de buses convencionales, en otras palabras hay menos

accidentes operacionales en Metros que en buses.

Como se explico anteriormente, con la puesta en funcionamiento de la Linea 1 del Metro se
estima una disminucién de la accidentalidad, lo cual es un impacto positivo de intensidad alta y
extenso, si bien es poco sinérgico y no es acumulativo, su importancia es alta, lo cual lo

caracteriza finalmente como de una significancia alta (+54).

9.7.5 Cambios en la Seguridad Personal en el Transporte (T-5)

La seguridad personal en el transporte se refiere a los aspectos vinculados con la salvaguarda
fisica y material de los usuarios en relacion a posibles agresiones. Estd documentado que si bien
las caracteristicas de disefio y funcionamiento hacen que los Sistemas de Metro sean mas
vulnerables que el transporte publico a nivel, normalmente la inseguridad es menor que en este

en un 20%, lo cual es consecuencia de que normalmente son infinitamente mas vigilados.
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Fase de Construccion

Durante la fase de construccion no se considera que haya cambios ni positivos ni negativos en el

tema de la seguridad personal en el transporte. Es por lo tanto un impacto neutro.

Fase de Operacion

Ademas de lo sefialado inicialmente, la incorporacion de una nueva facilidad de transporte, que
implica nuevos espacios, se traduce inevitablemente en nuevos riesgos en materia de seguridad
ciudadana (robos, asesinatos, suicidios y atentados terroristas). Dicha inseguridad puede
presentarse en las instalaciones de las estaciones tales como pasillos, mezanines, escaleras
mecanicas, ascensores, area de venta de boletos y en las areas de acceso. Igualmente, sitios de

riesgos pueden ser los tineles, a bordo del tren y en las orillas de los andenes.

Dicho impacto se califica como negativo, de intensidad baja, puntual pero importante y mitigable

lo cual le da una significancia baja (-25)

9.7.6 Apoyo a Otros Futuros Proyectos de Transporte (T-6)

La incorporacién del Sistema de Transporte Masivo (Metro), implica un reordenamiento del
desarrollo de la urbe capitalina. Ello necesariamente deberd implicar la definicion de politicas
orientadas a crear un entorno favorable a un sistema modal de transporte continuo y sin barreras.
La Linea 1 del Metro de Panama es el componente inicial del Sistema del Metro, el cual en su

proyeccion futura prevé al menos 3 lineas mas para lograr la funcionalidad completa del sistema.

Fase de Construccion

Durante la fase de construccion deberan incorporarse a las obras, los disefos adecuados para

facilitar la vinculacion de futuros proyectos de desarrollo al Metro. Este impacto para esta fase

es considerado positivo, directo, con un nivel de significancia moderada (+33).
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Fase de Operacion

La puesta en marcha de la Linea 1 del Metro facilitarda la implementacion de proyectos de
desarrollo e infraestructura vial, en el marco de la integracion del sistema modal de transporte
orientado a eliminar todas las barreras entre los diversos modos de transporte. Como parte de la
planificacion estratégica de largo plazo, las proyecciones del Metro indican que hacia el afio
2025 debera iniciarse la construccion de la Linea 2, dirigida a atender a la poblacion del Sector
Este del area metropolitana y 10 afios mas tarde se deberd iniciar la construccion de la Linea 3,
que servira a los usuarios del Sector Oeste del area metropolitana. También se visualiza la
ampliacion de la Linea 1 hacia Las Cumbres. Ello implicara la adecuacion de las infraestructuras

viales para facilitar las funciones de los transportes alimentadores.

Este impacto para esta fase es considerado positivo directo, con un nivel de significancia

moderada (+45).

9.7.7 Otros Impactos

Cabe mencionar que, como parte de los analisis realizados durante la identificaciéon de impactos
para determinar la categoria del Estudio de Impacto Ambiental, adicionalmente a lo requerido en
el Decreto 123, se ha considerado la posibilidad de que el proyecto pudiera generar impactos de

tipo transfronterizos, los cuales pudieran ser ya sea acumulativos y/o sinérgicos.

En tal sentido, se analizd cada una de las caracteristicas del proyecto encontrandose que el
mismo no generarda impactos transfronterizos debido a que la mano de obra a seleccionar
provendrd en su mayor parte del Pais (Panamd) y en caso de requerirse la contratacion de
extranjeros, el proyecto se regira por las normas establecidas en el Cddigo de Trabajo donde se
indica que Unicamente se permitira el 10% de la planilla, ya sea en personal o en salario, Por
otro lado, el Proyecto contempla la compra de materiales durante la construccion y operacion en
comercios de la localidad. Por lo que no se espera que los impactos que genere el Proyecto

tengan influencia fuera del Pais.
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9.8  Analisis de Impactos Acumulativos sobre el Transporte

9.8.1 Introduccidén

Un aspecto primordial para la valoraciéon del impacto ambiental es el analisis del impacto
acumulativo del proyecto en el drea concreta estudiada; es decir el efecto anadido que produce el
proyecto en dicha area. Un impacto acumulativo se define como el efecto total sobre el ambiente
que resulta de la combinacioén de una serie de acciones o proyectos pasados, presentes o futuros
de origen independiente o comun. Estas acciones pueden superponerse en tiempo y/o espacio, y
pueden ser aditivas o interactivas/sinérgicas. Cuando se trata de identificar impactos
acumulativos es importante considerar tanto los aspectos temporales como los espaciales e
identificar otras actividades o proyectos que han ocurrido o podrian ocurrir en el mismo lugar o

alrededor de la misma area.

El Analisis del Impacto Acumulativo ha sido definido como el diagndstico de todos los efectos
en un area derivados de una o mas actividades en su acumulacion espacial y temporal. Pueden
producirse efectos acumulativos por la suma de efectos de varias actividades o por una
combinacion de efectos de una actividad. En cada caso, los efectos acumulativos pueden ser
diferentes en naturaleza, mayores en magnitud, mayores en significancia, mas duraderos y/o
mayores en su extension espacial en comparacion con los efectos individuales. Aun en el caso
en que los efectos de un proyecto sean individualmente de poca importancia, si son considerados
en un conjunto, entonces su impacto podria ser muy significativo. Es decir, los impactos
acumulativos pueden resultar de acciones individuales menores que llegan a ser colectivamente

significativas.

Al considerar el conjunto de impactos, cabe tener en cuenta que los mismos se pueden distribuir
en el tiempo y/o en el espacio. El andlisis de los impactos acumulativos puede realizarse
mediante el establecimiento de una lista de proyectos relacionados que hayan sido aprobados o

estén en proceso de revision medioambiental.
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Cabe mencionar que, el alcance del analisis de impactos acumulativos aqui presentado, ha sido
de tipo general y Gnicamente basado en aspectos cualitativos de la situacion y en el juicio de
expertos. La razén principal para ello, ha sido la falta de informacién y de documentacion

existente de los proyectos que han sido considerados para el analisis.

9.8.2 Objetivo

El proposito de esta seccion es evaluar los impactos acumulativos generados por los proyectos de
transporte propuestos cuyo desarrollo estd previsto para ser ejecutado en el mismo periodo de la
construccion de la Linea 1 del Metro de Panama, que tendran efectos sobre el area metropolitana

de la ciudad de Panama y San Miguelito.

9.8.3 Alcance

e Limites Espaciales

Los limites espaciales o de cobertura territorial que involucra este andlisis de impactos
acumulativos incluyen el Area de Influencia Directa (AID) del Proyecto Linea 1 del Metro de
Panama, sin embargo los efectos de los referidos impactos acumulativos sobrepasan dicha AID,
extendiéndose hasta el Area de Influencia Indirecta (AII), en donde se sobreponen con los
efectos generados por los proyectos propuestos considerados en el andlisis. Este limite espacial
abarca los Distritos de Panama (en particular los corregimientos de Calidonia, Curundt, Bella
Vista, San Francisco, Pueblo Nuevo, Parque Lefevre, Rio Abajo y Juan Diaz) y de San Miguelito

(Mateo Iturralde, José D. Espinar, Belisario Porras, Arnulfo Arias y Rufina Alfaro).

e Limites Temporales

Seria deseable que la cronologia de construccion para el proyecto del Metro, asi como la de los
otros proyectos propuestos, no fuera sincronica. Sin embargo, si se considera en el peor de los
escenarios que, la construccion de todos los proyectos coincida en el tiempo, la cronologia

integrada del analisis de los impactos acumulativos seria la siguiente: 2011 - 2015.
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9.8.4 Metodologia

Para el andlisis de los impactos acumulativos, el insumo principal ha sido la informacion
contenida en este documento (EsIA Linea.l1 del Metro de Panama). El analisis se baso en el
disefio y descripcion del proyecto, la ruta del alineamiento del Metro, la linea base
socioecondomica y de transporte, en la identificacién y evaluacion de los impactos y en las
medidas correctoras recomendadas. Asi como, en la informacion obtenida producto de la

revision de documentos relacionados con los otros proyectos considerados.

Debido a su magnitud, importancia y a la disponibilidad de cierto nivel de informacion, obtenida
de los proyectos considerados; los impactos acumulativos seleccionados para el analisis fueron
aquellos correspondientes al sector transporte-socioecondémico. Ademads, también fue
determinado el alcance espacial y temporal que pudieran presentar dichos impactos
acumulativos. Con relacion a los proyectos propuestos considerados para el andlisis, fueron
escogidos aquellos que comparten caracteristicas y escenarios muy similares al proyecto de la
Linea. 1 del Metro, en el sentido de ser proyectos de transporte, que se realizaran en el area
metropolitana de la ciudad de Panama y San Miguelito y que ademas, se ha estimado que los

mismos, también generaran impactos acumulativos para el sector transporte-socioeconémico.

Finalmente, se realizo una correlacion cualitativa entre los impactos acumulativos identificados
para el sector transporte-socioeconémico del proyecto de la Linea del Metro y sus similares
identificados para los proyectos propuestos considerados, ofreciendo una panoramica de lo que
sera el sistema vial de la ciudad de Panama y San Miguelito al confluir dichos impactos en

espacio y tiempo.

9.8.5 Resultados

El Gobierno Nacional tiene previsto desarrollar en la Ciudad de Panama durante este quinquenio,
conjuntamente con la Linea 1 del Metro, una serie de proyectos de transporte (transporte publico
e infraestructura vial), de los cuales tres de ellos estan directamente vinculados con el Metro y

sus areas de influencia:
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1. Sistema Metrobts: sistema privado de autobuses que prestard el servicio troncal y
expreso en los Distritos de Panama y San Miguelito. Incluye algunas obras fisicas para su
implantacién, de las cuales las mas notorias son:

e Adecuacion del sistema de paradas y terminales (piqueras)

e Consolidacion del tercer carril por sentido en la Via Domingo Diaz, entre San
Miguelito y Pedregal, para darle prioridad de circulacion al transporte publico.
(actualmente el tercer carril existe en algunos tramos)

2. Nueva Interseccion entre la Via Transistmica y la Avenida Domingo Diaz: Este proyecto
es necesario para la adecuada insercion del tramo elevado de la Linea 1 del Metro.

3. Proyecto Via Brasil: Incluye todas las intersecciones a desnivel y ampliacion de carriles,
se estima un aumenta de la capacidad promedio de la via de 2000 a 3400 vehiculos

equivalentes hora sentido.

El efecto conjugado de todas estas mejoras confiere un caracter acumulativo a los impactos de
transporte de la Linea 1 del Metro de Panama documentados anteriormente, en especial los
relativos a: Cambios en las Condiciones de la Oferta de Transporte de la Ciudad y a la
Modificacion del Trafico Vehicular. Como se explico, estos impactos cobran caracter negativo

en la fase de construccion, mientras que en la fase de operacion son positivos.

Para que todos estos proyectos estén culminados dentro de los proximos cuatro afos, se asume
que resultara dificil establecer desfases en los respectivos cronogramas de ejecucion. O sea que,
es probable que todos se estén construyendo al mismo tiempo. Esto se traduciria en que las
condiciones de oferta vial actual tendrian reducciones de capacidad vial adicionales y
simultaneas a las que generaria la construccion de la Linea del Metro, lo cual ademads dificultaria

la implantacion de planes de manejo de transito, pues restaria alternativas viales para desvios.

Asimismo, esto generaria mayores modificaciones negativas al trafico vehicular en términos de
incrementos en los tiempos de viaje, lo cual significa un aumento en el costo generalizado de
transporte, lo que finalmente traeria consigo el empeoramiento de la calidad de vida de los

habitantes de la ciudad.
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La coincidencia de las obras del Intercambio de San Miguelito, con el tramo elevado de la
Linea 1 del Metro y la ampliacion de la Avenida Domingo Diaz afectaria dos Corredores: la
Via Transistmica y la Avenida Domingo Diaz. Por su parte, el Proyecto Via Brasil, no solo
afectaria a esta avenida, sino a todos los corredores que se intercepten con ella, siendo los mas

criticos Via Israel, Calle 50, Via Espafia, Transistmica y Ricardo J. Alfaro (Tumba Muerto).

Como se observa en la Figura 9-1, al final del capitulo, el alcance espacial del impacto
acumulativo durante la construccion es muy amplio. Practicamente, las Gnicas vias que quedarian
disponibles para llegar a las areas centrales desde el Norte y Este de la Ciudad, son las que
conforman el sistema expreso de la ciudad: los Corredores Norte y Sur, la Cinta Costera y el eje
3 de Noviembre-Omar Torrijos. Es importante recordar que, ambos corredores actualmente

registran en las horas pico niveles de servicio cercanos a la capacidad y son vias de peaje.

La poblacion afectada por los efectos de los impactos negativos acumulativos en el sector
transporte-socioecondmico, estaria alrededor de las 850 mil personas, que significan mas del

70% de la poblacion de los Distritos de Panamé y San Miguelito.

Resulta de importancia destacar que, ademés del impacto acumulativo en la reduccion de la
capacidad vial de la ciudades de Panama y San Miguelito producto de la serie de proyectos de
transporte relacionados con la Linea 1 del Metro, también se generaran otros impactos
acumulativos como consecuencia de las obstrucciones viales. Entre estos impactos se encuentran
Modificacion de la Calidad del Aire debido a emisiones gaseosas provenientes de los vehiculos
que utilizan hidrocarburos como fuente de combustible; Aumento en los Niveles de Ruido
ocasionado por el congestionamiento vehicular y Cambios en la Accidentalidad en el Transporte
igualmente producido por la gran cantidad de autos que se concentraran en una misma avenida.
No obstante, estos impactos seran de tipo temporal y su atenuacion ha sido considerada en el

Plan de Manejo Ambiental de este EsIA.

9.8.6 Gestion de Impactos Acumulativos

La capacidad vial que quedaria disponible durante la fase constructiva simultanea de los
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proyectos considerados, no alcanzaria para la demanda vehicular en los periodos pico y
seguramente seria muy limitada en el resto del dia. Por lo tanto, para mitigar estos impactos
negativos acumulativos se recomienda incorporar a los planes de manejo de transito medidas de

Gestion de la Demanda, que son de alcance general, como por ejemplo:

e Restringir la circulacion de los autos particulares por el sistema de numeracion de placas,
dos numeros cada dia, desde las 6 de la mafiana hasta las 8 de la noche.

e Eliminar el pago de peaje de los Corredores Norte y Sur, en los periodos pico, para los
vehiculos de transporte publico.

e Reducir el monto del peaje en los Corredores Norte y Sur, a los autos particulares en los

periodos no pico, para vehiculos privados.

Terminada la construccion y una vez que entren en operacion todas las mejoras consideradas, el
impacto acumulativo se transformara de negativo a positivo, pues la poblacién contard con
mejores condiciones de movilidad. No obstante, es oportuno sefialar que segun los resultados del
estudio de demanda de la Linea 1 del Metro, la realizacion de todos los proyectos previstos,
incluida la construccion de la linea, no sera suficiente para atender las demandas de transporte al

afio 2035, por lo que recomiendan continuar expandiendo el sistema de transporte masivo.

En general, dentro de una perspectiva de movilidad sustentable se recomienda privilegiar las
inversiones en transporte publico, mas que en infraestructura vial, no obstante en el caso de la
ciudad de Panama, que se caracteriza por una red vial pobre y desestructurada, es recomendable
seguir adecuando y completando este sistema pues de lo contrario tampoco se podra acomodar

eficientemente el transporte publico de superficie.

9.9  Metodologias Usadas en Funcion de la Naturaleza de la Accion Emprendida, las
Variables Ambientales Afectadas y las Caracteristicas Ambientales del Area de
Influencia Involucrada

En este capitulo se presentan las metodologias empleadas para la identificacion y evaluacion de
los posibles impactos al ambiente, asociados con el proyecto Linea 1 del Metro de Panama. Este

capitulo tiene la finalidad de llegar a detectar e identificar los impactos potenciales tanto

Estudio de Impacto Ambiental Categoria I1I 9-81 URS Holdings, Inc.
Linea 1 del Metro de Panama Noviembre, 2010



positivos, negativos como neutros que pudieran ser generados por el proyecto. Por otra parte,
igualmente, se evaluara la importancia que, en un momento dado, tendrian los referidos impactos
sobre el ambiente fisico, bioldgico, socioeconémico e historico-cultural y en el sector transporte

del area de influencia.

En un proyecto como el que nos ocupa, existe la probabilidad de llegar a ocasionar una serie de
efectos y cambios en la estructura y funcionamiento de los sistemas naturales, socioeconémicos e
historico-culturales del area. Dependiendo de la intensidad y magnitud de la obra, dichos efectos
pudieran ser significativos o de poca significacion. La evaluacion de los impactos se ha basado
en la descripcion del proyecto generada de informacion obtenida del promotor, el disefio de los

planos y del levantamiento de la linea base ambiental.

Cabe mencionar que, actualmente el area donde se va a desarrollar el proyecto ocupa unicamente
superficies dentro de una zona considerada como urbana. En los ultimos afos, la ciudad de
Panama ha venido siendo testigo de un gran crecimiento tanto poblacional como comercial y
econémico. Proyectos de desarrollo urbanisticos-residenciales han sido establecidos en la zona
como soluciones de vivienda a la gran poblacion asentada en el area, asi como la creacion de
centros comerciales, negocios y comercios a pequefia escala y algunas fabricas e industrias para
la generacion de productos basicos. Dichos desarrollos han traido y traerdn consigo la
generacion de determinados impactos negativos al ambiente, incluyendo el proyecto de la

Linea 1 del Metro de Panama.

Como vemos, este proyecto no sera el unico que podria originar potenciales impactos al
ambiente, sin embargo es politica del promotor y lo tiene como uno de sus principales objetivos
el compromiso de realizar el proyecto cumpliendo con todas las exigencias ambientales
nacionales e internacionales, para de esta manera llegar a presentar un proyecto amigable al
ambiente, generando el menor impacto posible y aplicando las medidas de prevencion,

mitigacion y compensacion apropiadas.
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9.9.1 Metodologias Usadas

9.9.1.1 Identificacion de Impactos

Con el objeto de llegar a identificar los impactos ambientales potenciales del proyecto, se
construy6 un cuadro de doble entrada o Matriz de Interaccion (causa-efecto), en donde se analizo
la interrelacion entre las actividades del proyecto generadoras de impactos y los elementos
ambientales, sin emitir juicio de valor. En dicha matriz se identificaron todas las actividades
que son parte integrante del proyecto y fueron ubicadas sobre las columnas, agrupadas de
acuerdo a las distintas fases del proyecto (construccion y operacion). De la misma manera, se
identificaron todos los elementos ambientales, ubicandolos sobre las entradas de las filas

(Matriz 9-1).

La referida matriz quedd conformada por un total de 28 actividades (21 durante la fase de
construccion y 7 durante la etapa de operacion) y 12 elementos (aspectos fisicos, bioldgicos y
socioecondmicos); este arreglo origind una cuadricula compuesta por 336 celdas, donde cada
celda indica una posible interaccion entre las actividades y los elementos. La existencia de
interacciones se identificdé colocando un punto negro (e) en la celda correspondiente,

determinandose un total de 211 interacciones (Matriz 9-1).

9.9.1.2 Evaluacion de Impactos

Para la evaluacion de los impactos se empled una modificacion, realizada por Lago Pérez (2004),
de la metodologia de Conesa (1995). La valoracién y jerarquizacion de los impactos se baso en
la descripcion de las actividades del proyecto y en los datos de la linea base ambiental. La
valoracion cuantitativa del impacto ambiental, incluye la transformacién de medidas de impactos
que presentan unidades inconmensurables a valores conmensurables de calidad ambiental. La
evaluaciéon de los impactos consistio en un analisis matricial, en donde su caracterizacion
cuantitativa se fundamento en la cuantificacion de una serie de criterios de valoracion asignados

a dichos impactos (Recuadro 9-1).
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Una vez evaluados los impactos ambientales, se elaboré una Matriz de Valoracion de Impactos

(Matriz 9-3a, 9-3b), la cual estd conformada en sus filas por los impactos potenciales

identificados y en sus columnas por los criterios de valoracion asignados a los mismos. Las

casillas conformadas por la interaccion entre ambas variables, fueron llenadas con los valores

que califican cuantitativamente a cada impacto de acuerdo al criterio evaluado. Posteriormente,

se determiné la significancia del impacto (SF), la cual refleja el nivel de alteracion de un

elemento ambiental e implica que tanto cambia la condicion de la linea base luego de recibir el

impacto. Dicha significancia del impacto se obtuvo mediante el empleo de la siguiente

expresion:

SF=x[3()+2(EX)+SI+PE+EF+RO+AC+RC+RV+IMP]

Una vez obtenida la valoracion cuantitativa de la significancia del impacto, se procedi6 a la

clasificacion del impacto a partir del rango de variacion reflejado en la mencionada significancia

del impacto. El valor que puede tener cada uno de los impactos, variard entre 10 y 100; y en

funcion de dicho valor se determind la siguiente escala de clasificacion;

Escala Clasificacion del Impacto
<25 Bajo (B)
>25 - <50 Moderado (M)
>50 - <75 Alto (A)
>75

Recuadro 9-1 Criterios de Valoracién de Impactos

Criterio de Valoracion Valor Clasificacion Impacto
(CI) || Caracter del Impacto
Se refiere al efecto beneficioso (+) o perjudicial (+) Positivo Genera beneficios
(-) de los diferentes impactos que van a incidir () Negativo Produce afectaciones o alteraciones
sobre los elementos ambientales (+-) Neutro Las condiciones existentes se mantienen
[0) Intensidad del impacto
(Grado de afectacion) Representa la cuantia o el (1) Baja Afectacion minima
grado de inc%den'cia del ) impacto sobrye el @ Media
elemento en el ambito especifico en que acta
(4) Alta
(8) Muy Alta
(12) Total Destruccién total del elemento
(EX) | Extension del impacto
Se refiere al area de influencia tedrica del
impacto en relacion con el entorno del proyecto o) Puntual Efecto muy localizado en el AID
(% del area respecto al entorno en que se
manifiesta el efecto)
(2 Parcial Incidencia apreciable en el AID
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Recuadro 9-1 Criterios de Valoracién de Impactos

Criterio de Valoracion Valor Clasificacion Impacto
(4) Extenso Afecta una gran parte del Al
(8) Total Generalizado en todo el AIl
(12) Critico El impacto se manifiesta mas alla del All
(S) || Sinergia
Este criterio contempla el reforzamiento de dos o .
p . . Cuando un impacto actuando sobre un
mas efectos simples, pudiéndose generar efectos & B . .
. . , (1) No Sinérgico || elemento no incide en otros impactos que
sucesivos y relacionados que acentuan las , .
: . . actiian sobre un mismo elemento
consecuencias del impacto analizado
(2 Sinérgico Presenta sinergismo moderado
(4) Muy Sinérgico | Altamente sinérgico
(PE) | Persistencia
Refleja el tiempo en que supuestamente Ocurre durante la etapa de construccion y
permanecerd el efecto desde su aparicion los recursos se recuperan durante o
(1) Temporal . : .
inmediatamente después de la
construccion
Persistencia Se extiende mas alla de la etapa de
@) Media construccion
Persiste durante toda la vida util del
4) Permanente
proyecto
(EF) | Efecto
Se interpreta como la forma de manifestacion del Su efecto tiene una incidencia inmediata y
efecto sobre un elemento como consecuencia de . directa sobre algun elemento ambiental,
L . (D) Directo - -, ..
una actividad, o lo que es lo mismo, expresa la siendo la representacion de la actividad
relacion causa-efecto consecuencia directa de ésta
Su manifestacion no es directa de la
(1) Indirecto actividad, sino que tiene lugar a partir de
un efecto primario, actuando éste como
una actividad de segundo orden
(RO) || Riesgo de Ocurrencia
Caracteristica que indica la probabilidad que se Existen bajas expectativas que se
. . 1) Improbable . .
manifieste un efecto en el ambiente. manifieste el impacto.
Los prondsticos de un impacto no son
Probable
2) claramente favorables o desfavorables.
4) Muy Probable EX1sFen alta..S expectativas que  se
manifieste el impacto
o —
@®) e Impacto ~con 100% de probabilidad de
ocurrencia
(AC) Acumulacion
Este criterio o atributo da idea del incremento Es el impacto que se manifiesta sobre un
progresivo de la manifestacion del efecto solo elemento ambiental, o cuyo modo de
cuando persiste de forma continuada o reiterada 1) Simple accion es individualizado, sin
la accion que lo genera consecuencia en la induccion de nuevos
efectos, ni en la de sinergia
Es el efecto que al prolongarse en el
tiempo la accion del agente inductor
incrementa progresivamente su gravedad,
4) Acumulativo | al carecer el medio de mecanismos de
eliminacion con efectividad temporal
similar a la del incremento de la accion
causante del impacto
(RC) Recuperabilidad
Posibilidad de introducir medidas correctoras,
protectoras y de recuperacion. Se refiere a la
posibilidad de reconstruccion total o parcial del
elemento afectado como consecuencia del
. o Recuperable a
proyecto, es decir, la posibilidad de retornar a @
- L . - Corto Plazo
las condiciones iniciales (previas a la accidn)
por medio de la intervencion humana
(introduccion ~ de  medidas  correctoras,
protectoras o de recuperacion)
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Recuadro 9-1 Criterios de Valoracién de Impactos
| Criterio de Valoracién Valor | Clasificacién Impacto
@ Recuperable a

Mediano Plazo
(4) Mitigable El efecto puede recuperarse parcialmente
Alteracion imposible de recuperar, tanto
por la accion natural como por la humana

(8) Irrecuperable

(RV) Reversibilidad

Posibilidad de regresar a las condiciones
iniciales por medios naturales. Hace referencia
al efecto en el que la alteracion puede ser
asimilada por el entorno (de forma medible a
corto, mediano o largo plazo) debido al @ Corto Plazo
funcionamiento de los procesos naturales; es
decir la posibilidad de retornar a las condiciones
iniciales previas a la accion por medios
naturales

Retorno a las condiciones iniciales en
menos de 1 afio

Retorno a las condiciones iniciales entre 1

2) Mediano Plazo y 10 afios

Imposibilidad o dificultad extrema de
retornar por medios naturales a las
condiciones naturales, o hacerlo en un
periodo mayor de 10 afios

4) Irreversible

(IMP) | Importancia

Cantidad y calidad del recurso afectado o) i El efecto se .r'naniﬁesta sob‘re un recurso de
poca extension y pobre calidad

El efecto se manifiesta sobre un recurso de

regular extension y moderada calidad

El efecto se manifiesta sobre un recurso de

gran extension y gran calidad

(2 Media

(4) Alta

Valoracién del Impacto
(SF) ¢ Significancia del Efecto
Se obtiene a partir de la valoracion cuantitativa SF=+[3(1) +2(EX) +SI + PE+ EF+ RO+ AC+RC + RV +
de los criterios presentados anteriormente 1IMP]

(CL1) | e Clasificacion del Impacto

Partiendo del analisis del rango de la valoracion
de la significancia del efecto (SF)

(B) Bajo Si el valor es menor o igual que 25

Si el valor es mayor que 25 y menor o

(M) Moderado igual que 50

Si el valor es mayor que 50 y menor o
A) — igual que 75

!;| Si el valor es mayor que 75

9.9.2 Naturaleza de las Acciones Emprendidas

El desarrollo del proyecto, ha sido disefiado de forma que aproveche la topografia existente en el
area, al tiempo que establece una ruta que permite la menor afectacion de las comunidades y

barrios existentes a lo largo de su alineamiento.
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Las actividades principales del proyecto durante la construccion serdn las siguientes:

e  Remocion de vegetacion.

e  Retiro de infraestructuras de servicio publico.

e  Reubicacion de infraestructuras de servicio publico.

e  Reubicacion de edificaciones existentes.

e  Excavacion y relleno.

e  Acarreo de materiales, equipo y escombros.

e  Movimiento de equipo pesado.

e  Construccion de instalaciones temporales y de apoyo
(campamentos, taller, almacén, oficinas)

e  Operacion de equipos y maquinarias.

e  Habilitacion y manejo de sitios de deposito.

e Instalaciones mecanicas y electromecénicas.

e  Construccion de muro de concreto.

e  Planta de tratamiento de aguas jabonosas.

e  Montaje de secciones U doble y U simple.

e  Montaje del sistema ferroviario.

e Instalacion de una red de drenaje pluvial.

e  Construccion de instalaciones del Metro.

e  Equipamiento de las estaciones (drenaje, sanitario, agua potable,
energia eléctrica).

e  Desechos y basura orgénica.

e  Demanda de servicios basicos.

e  Contratacion de personal.

Durante la fase de operacion, las actividades principales del proyecto comprenderan las

siguientes:
° Funcionamiento de la Linea 1 del Metro de Panama.
° Mantenimiento de las vias e instalaciones del Metro.
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° Mantenimiento del tren.

o Planta de tratamiento de aguas jabonosas.
o Demanda de servicios basicos.

o Desechos y basura orgénica.

J Contratacion de personal.

9.9.3 Variables Ambientales Afectadas

Las variables ambientales que serdn afectadas durante la construccion y operacion del proyecto y
las actividades que generaran dicha afectacion, se muestran en la matriz de identificacion de

impactos (Matriz 9-2). Estas variables han sido agrupadas en los siguientes elementos:

o Fisicos: clima, calidad del aire, ruido, vibraciones, agua y suelo
o Bioldgicos: flora y fauna terrestre y recursos dulceacuicolas

o Socioecondémicos: aspectos de poblacion y econdmicos

J Transporte: flujo vehicular

o Histéricos y Culturales: sitios arqueologicos y sitios histdricos

Los impactos identificados y evaluados al medio fisico en este EsIA, son los siguientes:

° Entre los relacionados al clima se ha considerado, el cambio microclimatico.

o Los relacionados al aire incluyen el cambio de la calidad del aire e incremento de
la percepcion de olores.

o Los relacionados con ruido y vibracion, incluyen el aumento en los niveles de
ruido y vibracion respectivamente.

o Los impactos relacionados al suelo incluyen el incremento en la erosion de los
suelos, aumento en la sedimentacion, compactacion del suelo, contaminacién de
suelos y el aumento en la subsidencia del suelo.

o Entre los impactos al agua se han considerado la alteracion del régimen de flujo
de las aguas superficiales, alteracion del nivel freatico, el deterioro de la calidad

de las aguas superficiales y el aumento en el riesgo de inundacion.
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Los impactos identificados y evaluados al medio bioldgico, son los siguientes:

o Entre los relacionados a la flora y fauna terrestre se han considerado la pérdida
de cobertura vegetal, pérdida de habitat de fauna terrestre y la afectacion de la

fauna.
o Entre los impactos a la fauna dulceacuicola, se han considerado como impactos

la alteracion de los recursos dulceacuicolas en los rios y quebradas.

Los impactos identificados y evaluados al medio social, son los siguientes:

e  Generacion de empleos

e Incremento de la poblacion y flujos migratorios

e  Cambios en el uso del suelo

e  Afectacion a la poblacion por intervencion de infraestructuras publicas
e  Afectacion a estructuras particulares

e  Obstruccion de vias de acceso para residentes y comerciantes
e Revalorizacion de propiedades

e Riesgo de afectacion a la salud y transmision de enfermedades
e Incremento en el riesgo de accidentes laborales

e  Mayor demanda de servicios publicos

e  Afectacion al estilo de vida de las comunidades

e Incremento en la generacion de desechos

e  Mejoras en la calidad de vida

e  Cambios al paisaje

Los impactos identificados y evaluados al medio econémico, son los siguientes:

e Estimulo a la economia nacional
e  Perturbacion sobre la actual ocupacion laboral

e  Cambios al mercado laboral del area debido a la ejecucion del proyecto

Estudio de Impacto Ambiental Categoria I1I 9-89 URS Holdings, Inc.
Linea 1 del Metro de Panama Noviembre, 2010



e Cambios al costo de rentas de alquileres de residencias y locales comerciales
e  Variacion entre los impuestos de inmuebles
e  Cambios en los patrones de acceso y uso de facilidades de
recreacion y turismo
e  Beneficios generados producto de las oportunidades de capacitacion y

entrenamiento de la fuerza laboral

Los impactos identificados y evaluados al medio historico — cultural, son los siguientes:

e  Afectacion a sitios histéricos y arqueologicos conocidos

e  Afectacion a sitios arqueoldgicos desconocidos

Los impactos identificados y evaluados al sector transporte, son los siguientes:

e Cambios en las condiciones de la oferta de transporte de la ciudad
e Modificacion del trafico vehicular

e Cambios en los costos de operacion vehicular

e Cambios en la accidentalidad en el transporte

e Cambios en la seguridad personal en el transporte

e Apoyo a otros futuros proyectos de transporte

9.9.4 Caracteristicas Ambientales del Area de Influencia Involucrada

El area de influencia de un proyecto, es un concepto necesario para identificar los posibles
efectos del proyecto sobre el medio fisico/bidtico, social, economico, historico-cultural y de
transporte y se define como aquella area donde pudieran manifestarse los impactos generados
por las actividades de construccidon y operacion del proyecto u obra. En funcion a su cercania y
relacion con las actividades mencionadas, se delimité un Area de Influencia del Proyecto. Para
el proyecto de la Linea 1 del Metro de Panama, el Area de Influencia Directa ocupa una
superficie aproximada de 425.27 hectareas; mientras que el Area de Influencia Indirecta ocupa

unas 2,069.85 hectareas.
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Los detalles relacionados con las caracteristicas ambientales del 4rea de influencia del proyecto,

se presentan en los capitulos 6, 7 y 8 de este documento.

9.10 Anélisis de Impactos Sociales y Econdmicos a la Comunidad Producidos por el

Proyecto

Durante la fase inicial del proyecto, se produciran impactos negativos sociales y econdémicos
importantes, especificamente en lo que concierne a la inversion requerida para la obra y la
afectacion a la infraestructura publica. Algunas estructuras temporales y permanentes que se
encuentran ubicadas en area de servidumbre, requeriran ser reubicadas. Se generara dificultades
de vialidad a lo largo de la ruta del Metro, que causaran molestias a la poblacion, perturbando el
dinamismo propio de la ciudad. Estos impactos llevaran a una mayor demanda de servicios
publicos. La construccion afectard las facilidades de acceso a algunos negocios circundantes al
area de las estaciones. Se producird un notable incremento en la generacion de desechos,
muchos de ellos organicos. Sin embargo, estos impactos seran temporales y, en la medida en que
se estructure un plan de accion que reduzca los traumas que pudieran producirse en la poblacion,
su importancia dependera de la efectividad de las acciones disefiadas y disminuira en relacion a

los beneficios sociales del proyecto.

Durante el periodo de construccion, el proyecto beneficiara a una cantidad de mano de obra, de
manera directa e indirecta, mediante la generacion de empleos, y, en menor medida, durante la
fase de operacion. Asimismo, estimulard la economia nacional al requerir una gran cantidad de

INsSumMos y servicios.

En la fase de operacion provocard la creacion de nuevos negocios y la revaloracion positiva de
propiedades. Se espera que, al igual que ha ocurrido con otros sistemas de transportes similares
en otros lugares, el Metro sirva para crear y ganar espacios publicos y culturales a lo largo y

ancho de sus lineas, entre las que pueden sefialarse: restaurantes, parques, comercios.

El principal impacto positivo, a largo plazo, serd el mejoramiento de la calidad de vida de los

usuarios del transporte en la ciudad de Panama, al proveerles de un medio seguro, barato, eficaz,
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rapido y comodo que les permitird movilizarse rapidamente de un lugar a otro, tener acceso mas
facil a las areas aledanas a la ruta del Metro, disminuir el trafico vehicular y el riesgo de
accidentes, reducir los niveles de estrés, al brindar mayor tiempo para actividades personales, y

activar la economia en las areas cercanas a las estaciones.

La transformacion del paisaje urbano como consecuencia de la presencia del Metro, es un
impacto que requerira del disefo paisajistico que permita identificar areas para la arborizacion y

revegetacion.

En conclusion, se estima que seran mas los beneficios sociales y econémicos que los impactos
negativos que el proyecto traera a la ciudad de Panama. Tal y como ha sido propuesto, el
proyecto contribuird al proceso de modernizacion de la region y del pais al transformar

positivamente la situacion del transporte colectivo.
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Matriz 9-1 INTERACCION DE IMPACTOS
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Matriz 9-2

IDENTIFICACION DE IMPACTOS
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AIRE
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RUIDO
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Nota: Los cédigos en las casillas representan los impactos para cada elemento ambiental generado por las respectivas actividades.

URS




Matriz 9-3a  VALORACION CUANTITATIVA DE IMPACTOS
Etapa de Construccion

Impa_cto Criterios de Valoracion SE Clas_ificacién del
Codigo Cl I EX Sl PE EF RO AC RC RV IMP impacto
C-1 ) 1 1 1 4 | 2 4 4 4 1 25 BAJO
A1 (-) 2 4 1 1 D 8 4 4 2 4 38 MODERADO
A-2 ) 1 1 1 1 D 8 1 2 2 1 21 BAJO
A-3 ) 1 2 1 1 D 4 1 4 2 1 21 BAJO
R-1 (-) 4 2 2 1 D 8 1 2 2 4 36 MODERADO
Vb-1 (-) 4 2 2 1 D 4 1 4 2 2 32 MODERADO
SU-1 (-) 2 2 2 1 D 6 2 2 2 2 27 MODERADO
SuU-2 ) 2 3 1 1 D 4 1 1 1 2 23 BAJO
SuU-3 ) 1 2 2 2 D 4 2 4 2 1 24 BAJO
Su-4 (-) 2 2 2 2 D 4 2 4 2 1 27 MODERADO
SuU-5 ) 8 4 3 4 D 8 3 4 2 4 60 ALTO
H-1 (-) 6 4 4 1 D 8 3 4 2 3 51 ALTO
H-2 (-) 2 4 3 4 D 8 2 2 2 2 37 MODERADO
H-3 (-) 8 2 3 4 D 8 2 4 4 4 57 ALTO
H-4 ) 1 2 2 2 D 4 2 2 2 1 22 BAJO
H-5 (-) 6 3 3 4 D 8 2 4 2 4 51 ALTO
V-1 (-) 1 1 1 4 D 8 1 8 4 1 32 MODERADO
[FL (-) 1 1 1 4 D 8 1 8 4 1 32 MODERADO
F-2 ) 1 1 1 1 D 8 1 4 2 1 23 BAJO
F-3 ) 1 1 1 2 | 4 1 4 2 1 20 BAJO
SO-1 +) 8 4 1 1 D 8 1 2 2 4 51 ALTO
SO-2 ) 2 2 1 1 | 2 1 2 2 1 20 BAJO
S0-3 (-) 2 4 2 4 D 8 1 8 4 2 43 MODERADO
S0-4 (-) 8 4 1 1 D 8 1 2 2 4 51 ALTO
S0-5 (-) 4 2 2 4 D 8 1 8 4 4 47 MODERADO
S0-6 (-) 4 4 2 1 | 8 1 4 2 2 40 MODERADO
SO-7 (-) 1 2 2 4 | 4 1 8 4 2 32 MODERADO
SO-8 ) 1 1 1 1 D 2 1 1 1 1 13 BAJO
SO-9 ) 2 2 1 1 | 2 1 1 1 1 18 BAJO
S0-10 (-) 8 4 1 2 D 8 1 4 2 4 54 ALTO
SO-11 (-) 4 4 2 1 | 8 1 4 2 4 42 MODERADO
$0-12 (-) 8 8 1 1 D 8 1 4 2 4 61 ALTO
SO-13 (+) 1 1 1 1 | 2 1 8 4 2 24 BAJO
SO-14 (-) 2 2 1 4 D 8 1 4 4 4 36 MODERADO
E-1 ) 8 12 2 2 ! 8 4 8 4 4 80| MuvALTO |
E-2 (-) 2 4 2 2 D 4 1 4 1 2 30 MODERADO
E-3 (+/-) 0 0 0 0 D 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
E-4 ) 2 2 2 2 | 4 4 8 4 4 38 MODERADO
E-5 (+) 1 2 2 0 | 2 2 2 4 2 21 BAJO
E-6 ) 2 2 2 2 | 2 1 2 2 2 23 BAJO
E-7 (+) 4 4 2 4 | 4 4 8 4 2 48 MODERADO
HC-1 ) 1 1 1 1 D 2 1 4 1 2 17 BAJO
HC-2 ) 1 1 1 1 D 2 1 4 1 1 16 BAJO
T-1 ) 2 8 4 1 D 8 1 2 2 4 44 MODERADO
T-2 ) 8 8 4 1 D 8 1 2 2 4 62 ALTO
T-3 ) 2 8 1 1 D 8 1 1 2 2 38 MODERADO
T-4 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
T-5 (+/-) 0 0 0 0 D 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
T-6 (+) 2 2 2 4 D 4 1 4 4 4 33 MODERADO
Cl = Caracter del impacto RO = Riesgo de ocurrencia Escala Clasificacion del impacto m
I = Intensidad AC = Acumulacién <25 Bajo (B)
EX = Extensién RC = Recuperabilidad >25 - <50 Moderado (M)
S| = Sinergia RV = Reversibilidad >50 - <75 Alto (A
PE = Persistencia IMP = Importancia >75
EF = Efecto SF = Significancia del impacto



Matriz 9-3b  VALORACION CUANTITATIVA DE IMPACTOS

Etapa de Operacién

Impa_cto Criterios de Valoracion SE Clas_ificacién del
Caodigo Cl I EX Sl PE EF RO AC RC RV IMP impacto
C-1 ) 1 1 1 4 | 2 4 4 4 1 25 BAJO
A1 +) 4 12 1 4 D 4 4 8 4 4 65 ALTO
A2 (-) 2 1 1 4 D 8 1 8 4 2 36 MODERADO
A-3 ) 1 2 1 4 D 2 1 4 4 1 24 BAJO
R-1 (-) 8 4 1 4 D 2 1 4 4 4 52 ALTO
Vb-1 (-) 2 2 2 4 D 4 1 4 4 2 31 MODERADO
SuU-1 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
SuU-2 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
SU-3 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
Su-4 ) 1 1 1 2 D 2 2 2 2 1 17 BAJO
SU-5 (-) 3 2 2 2 D 4 2 4 2 4 33 MODERADO
H-1 (-) 2 2 2 4 D 4 2 4 2 2 30 MODERADO
H-2 (-) 2 2 1 4 D 4 1 4 4 2 30 MODERADO
H-3 (-) 6 2 2 4 D 8 2 4 4 4 50 MODERADO
H-4 ) 1 4 1 2 D 2 1 1 2 1 21 BAJO
H-5 (-) 4 2 2 4 D 4 2 4 4 4 40 MODERADO
V-1 (+/-) 0 0 0 0 D 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
[FL (+/-) 0 0 0 0 D 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
F-2 ) 1 1 1 4 D 2 1 4 4 1 22 BAJO
F-3 ) 1 1 1 4 | 2 1 4 4 1 22 BAJO
SO-1 +) 1 2 1 4 D 8 1 8 4 1 34 MODERADO
SO-2 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
S0-3 (-) 1 2 4 4 | 4 4 8 4 1 36 MODERADO
SO-4 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
SO-5 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
SO-6 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
SO-7 +) 2 2 1 4 | 4 1 8 4 1 33 MODERADO
SO-8 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
SO-9 ) 1 2 1 4 | 2 1 4 4 1 24 BAJO
SO-10 ) 2 2 1 2 D 4 1 4 2 1 25 BAJO
SO-11 +) 4 4 1 4 | 4 1 8 4 4 46 MODERADO
$0-12 (-) 2 2 1 4 D 8 1 4 4 1 33 MODERADO
SO-13 +) 4 4 1 4 | 8 1 8 4 4 50 MODERADO
SO-14 +) 2 2 1 4 D 8 1 8 4 2 38 MODERADO
E-1 (+) 2 4 1 4 | 4 4 8 4 1 40 MODERADO
E-2 (+/-) 0 0 0 0 D 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
E-3 ) 2 4 2 2 D 8 4 2 2 2 36 MODERADO
E-4 ) 8 4 4 4 | 8 4 8 4 4 68 ALTO
E5 +) 8 8 4 4 | 8 4 8 4 4 %6 | MuvALTO |
E-6 (+) 2 8 4 4 | 4 4 8 1 2 49 MODERADO
E-7 (+) 4 4 2 4 | 4 4 4 2 2 42 MODERADO
HC-1 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
HC-2 (+/-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 NEUTRO
T-1 (+) 12 8 4 4 D 8 4 4 4 4 84
T-2 (+) 12 8 4 4 D 8 4 4 4 4 84
T-3 (+) 2 8 1 4 D 8 1 4 4 4 48 MODERADO
T-4 (+) 4 8 1 4 D 8 1 4 4 4 54 ALTO
T-5 ) 1 1 1 4 D 2 1 4 4 4 25 BAJO
T-6 (+) 2 8 2 4 D 4 1 4 4 4 45 MODERADO
= Caracter del impacto RO = Riesgo de ocurrencia Escala Clasificacion del impacto m
= Intensidad AC = Acumulacion <25 Bajo (B)
= Extension RC = Recuperabilidad >25 - <50 Moderado (M)
= Sinergia RE = Reversibilidad >50 - <75 Alto (A
Persistencia IMP = Importancia >75

Efecto

SF = Significancia del impacto





