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1 Introduccior

1.1 Steer Davies Gleave (SDG) fue contratada por Metro de Panama S.A. (MPSA) para el desarrollo de
fI O2yadzZ G2 NNI Odze 2aigegyrac®n d& laSitea Sdel Mietto dlei Rimtwn@corL I NJ-
f2a aSNWAOA2a RS aSiNR .dzaé¢s | R2dzRAOI RBOOYSRAL y i
08-LR000944 y que resulté en el contrato numero MRSt 2017.

1.2 Las actividades para el desarrollo dedyecto se agruparon en cuatro fases sucesivas:
diagnéstico, modelacion, desarrollo del plan de implantacién y transferencia tecnolégica. Como
resultado se elabord una propuesta para la provision de una red integrada de transporte publico
conformada por eMetro con sus dos lineas y los servicios de Metro Bus en el sector Este de la
Ciudad de Panama. La propuesta presenta al servicio provisto por Metro Bus conformado por
diversos tipos de rutas disefiadas para aumentar la conectividad con metro, amptieefuca
del sistema y ayudar a ql&s personas lleguen a sus destinos en menor tiempo.

1.3 La propuesta resultante del estudio se desarroll6 empleando resultados de un escenario de
modelacion que incorpora cambios a la oferta actual de transporte publieb ssttor Este de
Ciudad de Panama. La recomendacion se incorpora de manera escalonada peoneitiesmdier
el efecto de cada camhi&e partié de un escenaripe incluye la oferta actual (2017) de
transporte publico, conformada por los sistemas Megtro Bus y los servicios distintos a
Metro Bus (con y sin certificado de operacion de la ATad@go se incorporé la ampliacion al
sistemaMetro (Linea 2)seguido del andlisis aeodificaciones los servicios distintos a Metro
Busy por dltimoa los désistemaMetro Bus.

1.4 A 2017 empleando valores del PIMUS y resultados de este estsel@stimo que en un dia habil
en Ciudad de Panamé sealizan un total de 1,102,670 viajes en transporte publico, con una
particion modal de 40%ue emplean serviciodistintos a Metro Bus, 35% Metro Bus y 24% Linea
1 de Metro. Cabe destacar que del total de viajes que se realizan en metro, el 45.3% emplea uno o
mas servicios de Metro Bus para completar su viaje. Es decir, cerca de 121,000 personas emplean
el metro comoparte de su viaje integrado con Metro Bus.

15 La propuestaecomienda implantamtegracion tarifaria y operacional entre los sistemas de
Metro y Metro Bus. Desde el punto de vista tarifario, se seguira empleando una misma tarjeta
para el pago de ambos sist@s, pero los usuarigggaran una fraccion de las tarifas individuales
si combinan servicios y/o sistemas. Esta integracion tarifaria entra a funcionar simultaneamente
con la Linea 2 del metr®ara esto se debe garantizar el adecuado funcionamientastehsa de
recaudo incluyendo las tarjetas, validadores en buses, en zonas pagas, puntos de recarga y demas.
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1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

La integracion operacional propuesta se fundamenta en la optimizacion de la oferta de transporte
publico, al plantear una red integrada entre listamas Metro y Metro Bude igual manera, se
incorporaron cambios a las rutas de los servicios distintos a Metro Bus con certificado de
operacion para que conecten con Metro.iAa integracion operacional sera percibida por los
usuarios como la facilédl de realizar transbordos entre los sistemas para completarigjes.

La implementacion de esta propuesta inicia con la entrada en operaciéon de la Linea 2 del metro.
La oferta actual de transporte publico (Metro Bus y servicios con y sin certificadpgi@deion)

debe mantenerse por un periodo de ajuste que recomendamos no supere las tres semanas para
gue las personas empiecen a utilizar la Linea 2 en sus viajes cotidianos, y para que se realice un
monitoreo del comportamiento de los viajeros a travésahcuestas y validaciones. Este

monitoreo permitira afinar los detalles de la oferta de Metro Bus a incorporar, para garantizar la
atencion de la demanda que est4 empleando Linea 2 y los que no lo hacen.

A 2017 Metro Bus contaba con un total de 266 ratde estas 223 operativas la hora de
modelacion.l19circulaban en ksector Este, separados en 93 trayectos de rutas troncales y 26 de
corredor. La propuesta de reestructuracion de Metro Bangl sector Estacorporaademas de

rutas troncales y corores,tres tipdogias adicionales qu&indaran opciones de viaje a las
personas. Se planteantas alimentadorapara conectade manera eficiente los barrios con la
Linea 2 del metro y rutas estrwrantes. Las rutas expresas conectaran origenes yndssti
principales dravés de las vias principalesalizandomenosparadas. Ademas, se plantean rutas
transversalegncargadas deonectar zonas que en la actualidad no cuentan con servicios directos
y sus didmicas de movilidad lo demandama propuestaesa compuesta por 70 trayectate

Metro Bus en el sector Est85 dealimentadoras, 138le transversales, 8 de corredor, 8 de

expresas, y 6 troncales. Para esto, se emplearan tres tipologjiéulares con capacidades de

entre 35y 67 pasajeros operando karhora pico a intervalos de maximo 15 minutos.

En la hora pico y de modelacién, de 6000, se estimé que se realizaban 89,285 viajes en
transporte publico en el 201 ¢onun costo promedio de viaje en transporte publico de B/. 0.500,

un tiempo promelio de viaje de 70.52 minutosuy promedio de 0.233 transbordos. A 2020, con

el crecimiento proyectado de la cantidad de viajes en la hora pico a 97,820, se estima un aumento
del costo promedio a B/ 0.566, una reduccion del tiempo promedio de viaje ani@os y un

aumento en los transbordos promedio a 0.373; todo esto debido principalmente a la entrada en
operaciéon de Linea 2 de Metrastos resultados corresponden Unicamente al impacto de

incorporar la linea 2 sin modificaciones a las rutas de buses.

Partiendo del escenario anterior, se estudian los cambios a los sistemas distintos a Metro Bus (con
y sin certificado de operacion). Los resultadesncluirlos en adicion a la Lineae2ultan en un

aumento del costo promedio de viaje (B/638), de tansbordos (0.394) y del tiempo promedio

de viaje (68.62 minutos).

Finalmente,d implementacion de la propuestte la red integrada de transporen el sector Este
resultante de este estudio akcenario anterior resulta en un leve aumento del costo pradimee
viaje a B/. 0.639, un aumento de 0.581 de transbordo y una reduccion del tiempo promedio de
viaje a 63.97 minutosn 2020 Cabe recalcar que el 57% de usuarios de Metro Bus en el sector
Este vienen de rutas alimentadoras.

= steer davies gleave noviembre de 2017 12



1.12 Con la redistribucion de tas y pasajeros en el sistema, y con la recomendacion de incorporar una
tercera tipologiasehicular es probable que se necesite adquirir buses adicionales. Se estima un
requerimiento de 716 buses para operar en 2020 y 853 en 2030 en el area Este. &dtadas
deben ser empleados como upamera aproximacion a los requerimientos de prestacion del
serviciode TMPSAps cualesleberan seajustados mediante el uso de las herramientas de
planificacion de flotaperacionakon el fin de contemplaiactores como tiempos en vagio
posicionamiento de la flotaesignacion de vehiculos a pati@®nductores, entre otro€sto
considerando que los resultados provienen de un modelo estratégico de transporte que, aunque
brinda informacién para la realizacion ddatdos técnicospresenta limitaciones para determinar
parametros operacionales detallados.

1.13 Adicional a lo anterior,abe destacar también que se realizé una planificacion operacional del
sistemaa partir de la informacion de demanda obtenida con el modid transportese buscé
optimizar los requerimientos de flota al estimarla contemplando recorridos por ruta y por
trayecto. Por esta razon, estos resultados deben ser empleados por TMPSA como punto de partida
y deben ser complementados las herramientaspthnificacion empleadas en la compafiia con el
fin de incorporarsuspoliticas de operacion y la experiencia en la operacion cotigiarecontar
con una mejor aproximacion de la flota requerida.

1.14 Como parte del proyecto, se reviso la infraestructuraiacy propuesta para la operacion de
Metro Bus. Se considera necesario mejararacteristicas de las paradas actuales, como puntos
de pago e informacion al usuario. Las estaciones de Linea 2 incluyen infraestructura propuesta
para la integracion con MetrBus; se espera qumntemplenconsideraciones en términos de
seguridad, pedagogia y fiscalizacion para que operen de manera prideitatissiva.De no ser
posible garantizar la priorizaciéon de Metro Bus en estos espacios, seria necesaria la provision de
espacio adional asignado Unicamente a este sistema. La oferta de Metro Bus de la progaesta
este estudiano asume que el espacio sera compartido ni da cabmtaoatipo de servicios efa
operacién de estos espacios. En este aspecto, la ciudad ntelecnir para que Metro Bus opere
con prioridad; de no ser asi, la alimentacion al metro no funcioeada mejor manery la
integracion operacional npodra ser garantizadd.os resultados de la implementacion de la
propuesta integrada estimaque el 5.7% de los abordajes al Mettorrespondientes 439,034
abordajes atliaaccedan alistemaa través deservicios déMetro Bus.El 13.2% de los 422,180
descensos del sistema en el dia descienden del sistema a emplear Metro Bus para llegar a su
destino.

1.15 Las estaciones en donde se espera que exista una alta cantidad de transbordos incluyen San
Miguelito, Pedregal Las Acaciadjevo TocumenBrisas del Golf @incuentenario. Elas
estaciones de metro San Miguelito 1 y 2, en la hora de modelaciéstisea qie lleguen a
moverseentre 14,200 y 15,500 personas; de estas 12,090 corresponde a la transferencia entre
ambas lineas de metroaRaayudar a controlar los flujos édan Miguelitpse establece como
punto de integraciorprioritario entre Linea 2 del Metrg Metro Bus la estacion Cincuentenario,
en la cual a 2020 gwoyecta se efectienn total de 1,849 transbordo®ara volver atractiva la
integracion en est@unto, se recomienda la provision de carril preferencial/exclusivpara
Metro Busque permitael transito continuo y rapido en el tramo de la Ave. Domingo Diaz entre las
estaciones de Linea 2 San Miguelito y Cincuentenario.
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1.16

1.17

1.18

1.19

1.20

La prestacion de servicio de transporte publico sin certificado de operacion de la ATTT es un
fenébmenoreal y cambiante. & la naturaleza informal de las rutagicomportamiento es

variable y no parametrizable en aspectos operaciondégsdo que no tienen labligacion de
cumplir itinerariomi recorridos. En general inician sus recorridos en la periferia y dentro de
barrios;parten con el vehiculo lleno de pasajeros hacia destinos populares sobre las vias
principales de la ciudad. Compiten condesvicios formales en los puntos de origen y a lo largo
de su recorrido sobre vias principales, recogiendo y dejpadajeros.

Sgun el PIMUS, el sistema de transporte sin certificado de operacion en la Ciudad de Panama se
ha encargado de brindar servicio en sectores que no son cubiertos por el transporte formal. Sin
embargo, esta no es la Unica razén de uso de este tipo de sistenes al realizar una

comparacion de los atributos del servicio y conversar con pasajeros y operadores se encuentra de
forma frecuente una opinién sobre la mayor velocidad y atencion especifica de sitios de parada
gue el transporte formal no atiende asiaule por las mismas viaSomo parte de este estudio se
desarrollé una caracterizacion de este servicio pudiendo evidenciar que curven algunas areas en
donde no hay otra oferta y atendiendo en algunos casos en menor tiempo de desplazamiento si se
comparacon los servicios formales.

Teniendo esto en cuenta, la propuesta plantea la eliminacién de este tipo servicio 0 su vinculacién
a actividades formales con el fin ofrecer a la poblacion alternativas de transporte seguras y
confiables amparadas por la |d3ara esto es necesaliievar a cabain dimensionamientpuna
caracterizacion detallada del mercagana caracterizacion social del fenémemee profundice el
diagndstico alcanzado en este estudio

Serd necesad la modificacion y/o creacién de reglamest normas y manuales que sienten las
bases requeridas para la adecuada implementacién de la propuesta resultante de este estudio.
Estas bases posibilitardn mecanismos de coordinacion entre entidades y facilitaran la adecuada
gestion y control del transpte publico en la Ciudad de Panama. Como ejemplo de acciones
recomendadas se incluye: el fortalecimiento institucional pagaar una mayor transparencia en

los procedimientosla informacion de la oferta formglla ogimizacién de recursos existentes;
camparfias de concientizacion a los usuarios y no usuarios de los servicios sin certificado de
operacion; y ldiscalizacion del transporte que no cuenta con certificados de operacion.

Con respecto al impacto que la propuesta de reestructuracion tesmbéelos otros servicios
operando en la Ciudade comparan contra los resultados del escenario a 2020 con Linea 2 del
metro sin modificaciones a las rutas de buses.lesultados muestran una reduccion del empleo

de los servicios con certificado de operaaditenla ATTT en un 3%. En el caso del metro, se

observa un aumento en usuarios de la Linea 1,8@7 pasajeros en la hora de maxima demanda.

Se valida la capacidad planteada de Linseglin MPSApara los afos de proyeccion y los

resultados muestran quia capacidad propuesta para ambas lineas sera suficiente para manejar la
demanda esperada, siempre y cuando se mantengan los supuestos incorporados en el escenario
de modelaciorfinal. Consideramos que el modelo puede estar subestimando la demanda del
ramd hacia el aeropuerto, debido al cambio modal proveniente de taxis y vehiculos privados.
Ademas, es necesario recalcar que no se realizaron cambios a la oferta de Metro Bus fuera del
sector Este debido al alcance del estudio; esto es algo que deber&sadeen un futuro y

cuyos resultados pueden implicar en requerimientos de oferta adicionales.
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1.21 El sistema Metro Bus debe proveerle al usuario la informacion que requiere para que tome
decisiones informadas a la hora de elegir como viajar. Uno de logeiesprincipales de la
propuesta es la alimentacion de Metro Bus a las estaciones de Metro. Para esto las zonas pagas,
paradas de Metro Bus y de Metro deben contar con informacion clara para que las pejgenas
viajan en los servicios @gdimentacién puean facilmente continuar su viaje.

1.22 Los cambios en la oferta de Metro Bus en el sector Este contemplan que las personas estan
dispuestas a aumentar la cantidad de transbordos que realizan en sus viajes y esto sucedera
siempre y cuando los diferentes compartes del transbordo funcionen perfectamente: deben
poder descender comodamente del bus, acceder de manera segura a la estacion, validar con la
integracion con facilidad, verificar con facilidad la parada y bus adecuada y esperar un tiempo
plausible el seiicio.

Estructura del documento

1.23 El documento que se presenta a continuacion corresponde al informe final del proyecto, en el cual
se presenta un resumen de las actividades realizadas durante la ejecucion del contrato cuyo
resultado es la elaboracién dea propuesta para la red integrada de transporte conformada por
el Metro con sus dos lineas y los servicios de Metro Bus en el sectocdssaetividades se
agrupan en cuatro fases de desarrollo: diagndstico, modelacién, plan de implantacién y
transferercia tecnoldgica, las cuales se describen en la siguiente figura

= steer davies gleave noviembre de 2017 15



Figural.l: Fases de desarrollo del proyecto

e®
'e@ ¢
® *  Andlisis cualitativo y cuantitativo del sistema de transporte
Fase 1 ® publico actual en la zona este de la ciudad.
@ Diagnéstico
o *  Andlisis de la demanda de transporte piblico en el drea de
® . estudio.
o @
*  Generacion de insumos para la actualizacion del modelo
Fase 2 de transporte del 2013 al 2017.
Modelacién:

*  Calibracion del modelo de transporte en el software

Parte 1 EMME v4, herramienta de planificacion empleada por
TMPSA, a cargo de |a operacion del sistema Metro Bus.
*  Variacion de los servicios de transporte publico y analisis
Fase 2 para los cortes temporales 2020, 2025 y 2030
Modelacion:
Parte 2 . Definicion del escenario recomendado con la propuesta de
reestructuracion de los servicios de Metro Bus.
*  Definicién de los lineamientos para la implementacion de
Fase 3 la propuesta, desde las perspectivas legal/institucional, de
Plan de infraestructura, técnico/operacional y acciones
Implantacién complementarias para el posicionamiento de Metro Bus.

*  Fases para la implementacion adecuada del plan de
implantacion.

. Transferencia del modelo actualizado en EMME a TMPSA.

Fase 4 .
Transferen-

Traspaso de informacion generada en el modelo

actualizado en EMME a un modelo operativo de MPSA.
cia

tecnolégica . Entrega de resultados para ser empleados como insumo

en otros modelos de transporte.

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

1.24 El desarrollo secuencial de fases tiene como objetivo que los resultados de cada una de ellas
generan insumos y permite la definicion de directrices para las fases posteriores. Cada uno de los
cinco puntos de la figura anterior corresponde a un entregable del proyecto en desarrollo.

1.25 Este informe, se desarrolla siguiendo la misma secuencia y es un resumen de los entregables
realizados durante la consultoria. La informacion como aproximacion metodoldgica y detalle de
los resultadogpuede ser consultada en dichos documentos que sotepategralde la ejecucion
del contrato.
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Area de estudio

1.26 El aea de estudigara el desarrollo de la presente consultoria corresporidector Estale la
Ciudad de Panandelimitado: al Oestede norte a surpor el Rio Matias Hernandez, la Calle
Circurvalacién hasta la Via Domingo Diaz, y el Rio Abajo. Al Norte y Sur definidos por los
Corredores Norte y Sur de peaje y las urbanizaciones que estos conectan; y al Este, Pacora. Esta se
muestra en la siguiente figura.

Figural.2: Area de estudi@ontemplada para el desarrollo del proyecto

San

4 Pacora
Joaquin

Leyenda
- Area de influencia directa

Area de influencia indirecta

Vias Principales
= | inea 1 del metro
e | inea 2 del Metro

@ Estaciones Metro Lineal

OCEANO PACIFICO
4 8 @  Estaciones Metro Linea2

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

1.27 Las propuestas para la implementacion de la red integrada de transporte se concentran en el
sector Este, poser la puesta en marcha de la linea 2 de Metro el proyecto detonante. Sin
embargo, se ha realizado el proceso de calibracion de la herramienta de modelacién de transporte
para toda la Ciudad de Panama, con el fin de que no se desconozcan los efediesaquias
propuestas de modificacion de la oferta en el area de estudio sobre el sistema en general.
Ademas, se espera que la herramienta pueda ser empleada para el analisis de diversos escenarios
de acuerdo con las perspectivas de desarrollo futuro eiuidad.

Insumos y proyectos en paralelo

1.28 El desarrollo de este proyecto es posible gracias a la disponibilidad de informacién secundaria
correspondiente a datos y estudios relevantes de entidades publicas. La informacion empleada
proviene principalmente di&s siguientes fuentes: Metro de Panama, S.A., Transporte Masivo de
Panama, S.A. Instituto Nacional de Estadistica y Censo, Autoridad de Transito y Transporte
Terrestre y SONDA.
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1.29

1.30

131

1.32

Se llevo a cabo el levantamiento de informacion primaria durante la ejetdeidroyecto,

incluyendo aforos de frecuencia y ocupacion visual, encuestas informales a usuarios, reguladores y
operadores de transporte, mediciones de velocidades, visitas a piqueras, zonas pagas y centros de
acopio, recorridos en campo y caracteripacde la infraestructura vial principal con fines de
modelacion.

Paralelo a este proyectse esté llevando a cabo la actualizacion de la red maestra de transporte
publico de ICiudad de Panam@, contratada por MP&#bos proyectos contemplan cambios en

la oferta de transporte publico en el Area Metropolitana de Panama, y por lo tanto es importante
gue haya puntos de convergen@atre ambos proyectosn la medida de lo posible.

Glosario

Para efectos de claridad en la lectura de este informe a contibuae definen algunos conceptos
claves.

Certificado de operacion: documento, otorgado por el estado a través de la Autoridad de Transito
y Transporte Terrestre, a la persona natural o juridica, propietario de un vehiculo, que lo autoriza
para prestar el sicio publico de transporte de pasajeros, en una ruta o zona de trabajo
determinada.

1 Abordaje: Ascenso a un vehiculo/modo de transporte

1 ATTT: Autoridad de Transito y Transporte Terrestre

1 Bahia: Espacio habilitado a un costado de la via para el ascdasognso de pasajeros sin
afectar el flujo vehicular. Esta compuesto por un tramo de aproximacion, el tramo de parada
(generalmente paralelo a la via) y el tramo de salida.

1 Capacidad de un punto de parada: cantidad de buses que pueden emplear el puat@ada p
en un periodo de tiempo determinado

I Carga/ volumen de pasajeros: Pasajeros a bordo de un servicio de transporte publico en un
tramo durante un periodo de tiempo determinado.

I Etapa de un viaje: trayectos mediante los cuales se realiza un viajestonganeralmente
implican cambios de modos de transporte o rutas

1 MPSA: Metro de Panama, S.A., entidad encargada de la operacion del sistema Metro

1 Paradapunto determinado de una ruta en donde suben y bajan los usuarios del servicio de
transporte publicoEn una paradauedehaber uno o mas puntos de parada, dependiendo de
sus caracteristicas.

1 Piquera: Centro de acopite vehiculos de transporte publico distintos a Metro Bus (con y sin
certificado de operacion)

1 Punto de parada: Espacio en la via destina@@ que se detenga un vehiculo mientras los
pasajeros ascienden y descienden.

1 Ruta interna/alimentadora: ruta dentro de una urbanizacién o barrio y que tiene como punto
de destino una parada determinada

1 Rutainterprovincial: ruta que une puntos deterrados de diferentes provincias.

1 Ruta metropolitana: ruta que une dos puntos del area metropolitana, en la ciudad capital
(distritos de Panama y San Miguelito)

1 TMPSA: Transporte Masivo de Panama, S.A., entidad encargada de la operacion del sistema
Metro Bus

= steer davies gleave noviembre de 2017 18



1 Transbordo: transferencia de un vehiculo de transporte a otro dentro de un nvisjeo
9 Viaje: desplazamiento entre un origen y un destino con un propdésito determinado sin
importar las etapas mediante las cuales se realice.
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2 Fase 1: Diagnosti

2.1 En los Ulmos diez afios, la oferta de transporte publico e€iladad de Panantd&a cambiado
significativamente con el sistema formal de transporte publico urbano Metro Bus y la Linea 1 del
metro. Como sucede en muchas ciudades dgnoaméricala introduccién de mdos de alto
nivel que conviven con los servicios de transporte publico de menor calidad trae impactos
complejos sobre la oferta que se presenta a los pasajemsla aparicion de servicios informales

y variaciones en comportamientole los usuarias

2.2 Eneste capitulo se presenta una descripcion general de la oferta y demanda de transporte publico
en laCiudad de Panantéaciendo énfasis en skector Este. Aontinuacion se hace una breve

descripcion de los principales actores

Figura2.1: Oferta de transporte publico actual en los distritos de Panamd y San Miguelito

‘ Metro de Panama

* Operadores del servicio de transporte publico masivo ferroviario

e Linea 1 operativa entre San Isidro y Albrook
¢ Linea 2 en Construccion

Metro Bus

<

MiBus

* Sistema formal de transporte publico de buses de la Ciudad de Panama

* Actualmente administrado por TMPSA utilizando los servicios de la empresa
First Transit de Panama Inc.

Servicios con Certificado de
Operacion

* Prestado por empresas concesionarias bajo la autoridad de la ATTT con
vehiculos con certificados de operacion reconocidos por dicha entidad.

* Principalmente sirviendo rutas internas y metropolitanas en la Ciudad de
Panama

Servicios sin Certificado de
Operacion
* Prestado por personas y/o empresas de forma irregular, sin el cumplimiento
pleno de los requisitos establecidos por la ley

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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2.3 En las siguientes secciones se cuantifica la oferta y demanda con basefemracion
secundaria recibida y la informacién primaria recolectada en campo.

Oferta actual de transporte publico
Sistema Metro

2.4 El sistema metro se encuentra definido bajo los parametros de la red maestra de transporte
masivo del Area Metropolitana de Ram3 la cual actualmente esta siendo revisada por un
estudio en paraleloEsta, en su planteamiento actuastara conformada po® lineaslas cuales se
muestran en la siguiente imagen. Actualmente Linea 1 esta operativa, Linea 2 en su fase San
Miguelito - Nuevo Tocumen se encuentra en construccion, y Linea 3 se encuentra en etapa de
estudios y disefios.

Figura2.2: Extracto de red maestra de transporteasivo para el Area Metroplitana de Panama

Contenido

Lineas Metro

== Linea 1 Albrook - Villa Zaita

« Linea 2 Bella Vista - Felipillo

== Linea 3 Albrook - La Chorrera

== Linea 4 Albrook - Pedregal

«w Linea § Obarrio - Costa del Este
=== Linea 6 Albrook - Ciudad de la Salud
- Linea 7 Casco Antiguo - 5 de Mayo
=== Linea 8 Don Bosco - Villa Zaita

BAHIA DE PANAMA

= Linea 9 Aeropuerto

Fuente: Metro de Panama, S.2Q17, con informacion de: Estaciones y Alineamiento del Sistema Metro, por la Empresa
Metro de Panama, S.A., Division Politico Administrativa del INEC, Proyecciones de DATOS UTM, WGS 984, Zona 17N.
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2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

2.10

Lalinea 1del Metro de Panaméue construida entrdinales del afio 2016 inicios de 2014.
Actualmente cuenta conna longitud de 15.8 kilbmetros y 14 estaciones de las cuales 8 son
subterraneas y 6 elevadas. Su recorrido transcurre principalmente en dirgmr@t, sur y une
la Terminal Nacionale Autobuses, en Albropkon San Isidren el norte dda ciudad.

Actualmente en etapa constructiviéinea 2 del Metro de Panansirve al sector Estee laCiudad

de Panamakn su primerdase tendra una longitudle 21 kildmetros de via elevada y contara con

16 estaciones, ubicadas en los puntos de mayor concentracion de usp@ri®sr centros

generadores / atractores de viaje, con estacionesSam Miguelito, Paraiso, cruce con la Via
Cincuentenario, las urbaaciones Villa Lucre, Brisas del Golf, los centros comerciales Los Pueblos
y Metro Mall; Urbanizacion San Antonio, El Parador en el corregimiento de Pedregal, Urbanizacion
Don Bosco, la Universidad Tecnoldgica de Panama (UTP), Las Mafanitas, el ldbEisita) Altos

de Tocumen, el centro comercial La Dofla y la comunidad de Nuevo TocdAdicanalmente

incluye una extension al Aeropuerto con la incorporacion de dos paradas adicionales: ITSE y
Aeropuerto.

Se contempla futuro una segunda fase de estaéa,en la cual se extiende partir de la
estacion San Miguelito $obre la Avenida Ricardo J. Alfaiarcia el centro de la Ciudad

Operador

El operador del sistema metro es la empresa Metro de Panama, S.A. sociedad anénima cuya
propiedad es completantdge del estado panamefio. Segun esta entidadociedad es la

Sy O N@ivavamente de planificar, promover, dirigir, regular, coordinar, supervisar,

disponer, controlar y ejecutar las obras de infraestructura y equipamientos para el metro, asi como
de su operacién, seguridad, administracién, mantenimiento, expansién y la prestacion de los
demas servicios relacionados con el metro en todas sus fases, linea y modalidades, para lo cual
debera desarrollar, adoptar y supervisar las politicas y procediosietministrativos,

operacionales y de seguridad, planes, reglamentaciones y demas acciones necesarias para su
efectivo desarrollo y funcionamieribdé

Patios, terminales y estaciones

Los patios y talleres dalineal se encuentran ubicados en Albroako de los extremos de la
lineal. Ocupano un area aproximada de 10 hectareas, estazonaadicionalmentese encuentra
ubicadoel centro de control de operaciones y las oficinas administrativas de la empresa.

Lalinea 2 contara con un patfaraestacionamiento, limpieza y antenimiento en el extremo
Este, el cual sera desarrollado en un area aproximada de 12 hectareas. La siguiente figura
presenta la ubicacion de las estaciones de las lineas 1y 2 al igual que la ubicacifratieslgs
talleres.

! http://www.elmetrodepanama.com/el -metro-de-panama/ consultadoel 28 de junio de 2017
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Figura 2.3: Estaciones y ubicaciones de patios y talleres de Linea 1 y Linea 2 del Metro
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Fuente:Steer Davies Gleay2017con informaciéon de Metro de Panama, S.A.
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2.11

2.12

2.13

Estudio para la Integracién de la Linea 2 del Metro con los servicios de Mef{rénBursne Final

Flota

LaLina 1y Linea 2 del metro emplearan vagones con las mismas especificaciones para su
operacion, vagones con capacidad de 230 pasajeros.

1 LaLinea 1 del metro cuenta en la actualidad con una flota de 20 trenes de tres vagones, cada
tren con una capacidad maxande 700 pasajeros. Dada la alta demanda del sistema, en julio
de 2015seautoriz6 la adquisicion de 70 vagones, con los cuales la flota de trenes pasara de
20 a 26 cada uno de 5 vagones y cagmac&ddad de 1,50 pasajerosada uno

1 Enelcaso de Linea & dcuerdo con la informaci@uministrada poMPSA esta operara con
una flota de 21 trenes de 5 vagones cada uno, con capacidad maxinmkb@ephsajeros por
tren.

Operacion del serviciautas y frecuencias

A continuaciénse resumen las caracteristiogigeracionalesctualesde Linea ¥ previstas para
Linea 2

Tabla2.1: Caracteristicas operacionale Linea 1y Linea 2lel Metro de Panamdara dia habil

Caracteristicas opeionales Reales pard.inea 1, Proyectadas para Linea
P afio 2017 afio 2019/2020

Horario de operacion 5:00 amg 11:00 pm 5:00 am¢ 11:00 pm
Velocidad de operacion 32 km/hora 32.7 km/hora
Intervalo en el periodo pico 3.33 minutos 3.33 minutos
Intervaloen el periodo valle 5 minutos Pendiente, por definir
Tiempo de parada promedio en estaciones 20¢ 30 segundos Pendiente, por definir

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 con informacion de Metro de Panama, S.A.

Para el caso ddnea 1, & oferta de trenevaria de acuerdo con la demanda horaria y la
estacionalidad entre los dias de la semastmsideranddos cambios en las dinamicas de la
movilidad en la ciudad.sib se observarela siguiente figura

Figura2.4: Oferta de trenes por franja horaria en dias laboraletinea 1
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18 18
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Franja horaria

Fuente: Steer Davies Glea2®17con informacion de Metro de Panama, S.A.
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2.14 Para los dias laborales se identifican dos periodos de mayor oferta,zefrdgitina entre las 6:00
amy las 9:00 am, y el de la tarde comienza a las 3:00 pm y termina a las 8:00 pm. Mientras que en
los dias sdbado y domingo se presenta una oferta sostenida por periodos mas largos ¢:00 am
8:00 pm y de 8:00 am8:00 pm respecti@mente.

Tarifas ymediosde pago

2.15 A partir del 15 de junio de 2014 comenz0 el cobro de los viajes en el metro con un valor de B/.0.35
el pasaje individudly de acuedo con el decreto reglamentarista tarifa no contempla la
integracion tarifaria con otre servicios de transporte publico y sera objeto de los descuentos de
ley aplicables a poblaciones especifidaesde entonces el costo del pasaje no ha presentado
incrementos. A continuacion, se resumen las tarifas vigentes para de acuerdo con los geerfiles
usuariossujetos de descuento

Tabla2.2: Tarifas vigentes por perfiles de usuarios

. . Tarifa vigente
Perfil de usuario .
(junio 2017)

Tarifa regular B/. 0.35
Tarifa especiatstudiantes B/. 0.17

Tarifa especial jubilados, pensionados, tercera edad "

personas con discapacidad B

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 con informacion de Metro de Panama, S.A.

2.16 El acceso a las tarifas especiales tiene las siguientes resteiggiorquisitos:

9 Tarifa especial estudiantes
1 Latarifa de B/. 0.17 es aplicable por un maximo de dos viajes por dia
I Para acceder al beneficio hay un registro de los estudiantes de acuerdo con unas bases
de datos disponibles y que operan la Autoridad d3ito y Transporte y Metro Bus
1 Latarifa sélo es valida entre las 5:00 am y 8:00 pm de lunes a viernes
1 No aplica durante los periodos de vacaciones escolares, ni en dias de fiesta y duelo
nacional
i Tarifa especial jubilados, pensionados, tercera edaergonas con discapacidad; para
acceder a esta tarifa las personas con estos perfiles debe tramitar una tarjeta personalizada.

2.17 El pago de los viajes en metro se realiza mediante de las tarjetas Metro, Metro Bus o RapiPass. A
partir de la informacién sumistrada por SONDA se identifican cinco tipologias de tarjetas: Al
Portador, Albrook (otra opcion de RapiPassara personas de movilidad reducida, estudiantes y
jubilados.

2 Decreto ejecutivo N°367 del viernes 23 de mayo de 2014
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Sistema Metro Bus

2.18 Metro Bus es el sistema de transporte publico de buses que arelas distritos de Panamay
SanMiguelito. Actualmente comparte las viesnlos servicios con y sin certificado de operacion
de la ATTT.

Operadores del servicio

2.19 Transporte Masivo de Panama S.A. es la empresa operadora del sistema y First Transit
actualnmente esla empresa administradora de Transporte Masivo de Panama S.A.

Patios, terminales, zonas pagas y paradas

2.20 Metro Bus cuenta con seis patios operativos y uno sin uso; dos de los seis operativos estan
ubicados en efirea Estale la ciudadEn & siguénte tablase relacionanas distintas capacidades y
areas de cada patio en la ciudad.

Tabla2.3: Capacidades de cada patio de Metro Bus

* 5
Patio Ubicacion Capacidad* | En manteni- | Area total Observaciones
(buses) miento (m2)

Incluye vias Internas de

Patio Curundu Centro 47,704.40 circulacion

Patio Chorrillo Centro 123 18 19,605.60 Incluye areas verdes

Patio Ojo de Agua Norte 315 28 46,811.49 Incluye areas verdes

Patio La Ga@ima Norte 220 28 43,672.41 Incluye Rotonda y areas verdes
Patio Los Pueblos (E:;TO 217 24 33,809.87 ic;i;ﬁggtﬁf‘g“g‘gg?g;o%g'ooo'oo
Patio La Dofia Este 315 30 51,857.06 Incluye Rotonda y areas verdes
Patio Santa Librada Norte S/IR S/IR S/IR Unico patio que no esta operativc

* Incluye valores de espacios para mantenimiento y reserva maxima por patio
Fuente: Transporte Masivo de Panama, S.A. junio 2017

2.21 En este sistema, el ascenso y descenso de pasaerealizalinicamente erparadas autorizadas
gue incluyen zonas pagas y paradas tipicaszonas pagas corresponden a paradas en las que el
usuario paga el viaje antes de subir al bus con el objetivo de agilizar la operacion del sistema al
disminuir el tiempo en el que el velnlo se encuentra detenido. Actualmenéxisten 9 zonas
pagas en elge de la ciudadias cuales se describen en la siguiente tabla.

Tabla2.4: Zonas pagas de Metro busn el Bte de laCiudad de Panama

Cantidad de puntos de parada

Zonas pagas Via principal Entrando a la | Saliendo de la
ciudad ciudad

La Siesta Interna 3 n/a

24 de Diciembre Ave. Panamericana 3 n/a

La Dofa Ave. Panamericana 3 n/a

Pedregal Ave. José Agustirango 3 n/a

Parador Ave. Domingo Diaz 16 n/a
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Cantidad de puntos de parada

Zonas pagas Via principal Entrando a la | Saliendo de la
ciudad ciudad

Metro Mall/Los Pueblos  Ave. Domingo Diaz 2
Juan Diaz Ave. José Agustin Arango 2
El Balboa Ave. José Agustin Arango 2
Las Colinas Ave. Domingo Diaz 3 n/a

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Las zonas @gasse ubicarsobrevias principalesxceptuando la zona paga de La Sieataur de
24 de Diciembréa cual esta ubicada dentro de la barriada coabgétivo de minimizar el tiempo
de caminata para los usuarios y que sea mas atractivo su uso.

Adiciond a estoa junio 2017TMPSAuenta corl,213 paradas de MetrBus Las paradas tipicas
consisten en una plataforma de concreto con una cubierta para la proteccion de la lluviay el sol y
suelen tener asientos para los usuarios. Cuando se tienen limiezcamespacio se soluciona la
parada con unaefializacién

Flota

La flota vehicular de Metro Bes del,235 buses de una Unica tipologia vehicutedron de 12
m de largo con una capacidad @& pasajeroy una capacidad operacional propuesta de 67
pasgeros

La empresa ha solicitado la adquisicién de 203 buses Torino, de 13.2 m de Igngitelestipula
entren en operacion a final d2D17. La totalidad dda nueva floteesta programada para ser
utilizada en los carriles exclusivos de los corredocete y sur que estan en proceso de disefio e
implementacion Proximamente sadquirirande 70 buses medianos que permiten maniobras en
vias con menor seccidrasversal. Actualment@&ransporte Masivo de Panama4, S.A. cuenta con
1,004 buses perativos.

Opera@dn del servicio: Rutas y frecuencias

A la fecha de elaboracién del estudiosistema Metro Bus cuenta con un total de 268 rutas
operando durante todo el djale las cuales 158 tienen stigen y/o destino en el sector Edte la
ciudad. El esquema detasesel siguiente:

1 Rutas Troncales: Son rutas que utilizan las vias principales de la ciudad a excepcién de vias con
peaje. En su mayoria estas rutas parten desde la Terminal de Albrook o desde la zona paga de
Marafon.

1 Rutas CorredorSon otas que utilzan alguna de las vias peaje Corredor Norte y Corredor
Sur.

1 Rutas Alimentadoras/Circulares: Son rutas similares a las troncales, pero son mas cortas o
circulares. Con estas rutas se busca disminuir los tiempos de ciclo en las zonas de mayor
demanda(Personal Senior de TMP, S.A., 2017)

La siguiente figurgresenta de manera gréfica la cobertura del sistema Metro Bus.
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Figura2.5: Cobertura del sigma Metro Bus, a junio 2017

OCEANO PACIFICO

Leyenda

=== Rutas de Metro Bus a junio 2017

Vias Principales

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacion de Transporte Masivo de Panama, S.A.

La siguiente figura presenta el perfil de ofertaMetro Busen despachos totales por hora. En las

horas de mayor oferta (B0 ¢ 7:00am y 300¢ 5:00 pm) se programan mas de 570 despachos

hora. En el periodo valle la oferta es estable con cerca de 435 despachos por hora. Asumiendo una
capacidad de 85 pasajeros por bus se obtendrian 50,000 puestos para el pico de la mafiana.

Figura2.6: Perfil de oferta de Mtro Bus despachos totales por hora
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 con informaciéfraesporte Masivo de Panama, S.A.
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Para el sector Este dedaidad se observa un comportamiento similar a lo largo del dia; la
siguiente figura presenta el perfil de despachos discriminado por corredor principal del recorrido.

Figura2.7: Perfil de oferta de MiBus, despachos totales por corredor en el sector Este

120 4
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60 -

Despachos por hora

40 -

20 A

H3 H4 H5 H6 H7 H8 H9 H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24

M Corredor Norte M Corredor Sur @ Domingo Diaz Via Espafia

Fuente:Steer Davies Gleave, 2017 con informacion de Transporte Masivo de Panama, S.A.

Se observa que la mayor oferta en despachos es la de las rutas que circulan por lgoliiaun

gue en el futuro sera cubierta parcialmente por la linea 2 de Metro. La mayor oferta de despacho

en esta via llega a mas de 100 vehiculos por hora es decir una oferta cercan®@0qni8stos

K2NJ} & = NAlFa RS fl a Nwihlya@zj ENId$ NS WEMTAN QT ySyO+:
ciudad por Transistmica o por la Via Ricardo J. Alfaro. Las rutas por Via Espafia constituyen el

segundo lugar en oferta con un poco menos de 100 vehiculos por hora en la mafiana y tarde.

Algunos aspectolevantesadicionalesle la operacion se resumen en los siguientes puntos:

§ LaprogramaciorRSt &aAadSYlF aSGNR . dza &S NBsedmplear O2y S
para la planificacion di®s buseg los conductores.
1 Transporte Masivo de Panama S.A operawta programacion fija para tres (3) tipos de dia:
habil, feriado y sabado y domingo.
1 El proyecto deorredores exclusivos (Corredor Norte y Corredor 8ane como objetivo
lograr irtervalos entre buses de maximo seifutos. El objetivo de una redudai de tarifa
en las rwas por corredor es lograr atraatgunos usuarios de troncal a corredor y se
pronostica mover 114, 800 pasajer@Bersonal Senior de TMP, S.A., 2017)

Tarifas ymediosde pago

El pago del sistema MetraiB se realiza de manera electronica en el bus o zona paga mediante
una tarjeta prepagada que cuenta con un chip capaz de almacenar de B/. 0.50 haSta®/.
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Existe una tarjeta vélida para todos los usuarios y una creada Unicamente para estudiantes de
educacion primaria y secundaria, quienes tienen tarifas subsidiadas y por consiguiente menores.
Estas tarjetas son entregadas de manera gratuita por el Ministerio de Educacion.

De acuerdo con la informacion recolectada en entrevistéarita de transportepublico es
subsidiada por el estado. La tarifa técnica de los corredores es alrededor de B/BL. 7678 y
de las troncales B/. 0.73.

Las rutas troncales tienen una tarifa regular de B/. 0.25 y B/. 0.10 para estudiantes. Las rutas
corredortiene una arrifa normal de B/. 1.2&hoviembre de 2017anto para usuarios regulares
como para estudiantes.

En ¢ siguiente cuadrse relacionanas tarifas actuales del sistema Metro Bus:

Tabla2.5: Tarifas actuales del sistema Metro Bus, a noviembre 2017

: Ruta
Usuario
Troncal ‘ Corredor
Usuario regular B/. 0.25 B/. 1.25
Estudiantes B/. 0.10 B/. 1.25

Fuente:Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacion provista por TMPSA

Exste una integracion tarifaria entre rutas de Metro Bus, en las cuales los usuarios pagan la tarifa
descrita anteriormente y tienen 2.5 horas de viaje en las que pueden cambiar de bus sin ningin
costo. Para esto deben validar su tarjeta al bajarse delgunimahiculo y hacer la transferencia en
menos de 40 minutos. Lo anterior aplica para usuarios que se mantengan en rutas troncales,
cuando se intercambia con rutas de corredor, se aplica el cobro de la diferencia de tarifa.

Las tarifas actualeson trasbodo del sistema Metro Buson:

1 Troncal (B/. 0.25) + Troncal (B/. 0.00) + Troncal (B/. 0.08¢) B/. 0.25
1 Corredor (B/. 1.25% Troncal (B/. 0.00) + Troncal (B/. 0.06) B/. 1.25
1 Troncal (B/. 0.25) + Troncal (B/. 0.00) + Corredor (B/. 1.00) =1E5

Para recargar el saldo de las tarjetas existen distintas opciones:

1 Através de la red de puntos de venta ubicados en estaciones de Metro y comercios
autorizados. Esta opcion esta limitada a dinero en billetes, no acepta monedas y no da
cambio.

1 Recaga online a través de: https://recarga.tarjetaMetro Bus.com/

i Sistema clave, tarjetahabientes del sistema Clave pueden recargar la tarjeta de transporte

publico a través de la red de cajeros automaticos a nivel nacional. Para la recarga es necesario

realiza el pago en cualquier cajero automéatico y luego hacerla efectiva ingresando la tarjeta
en cualquier TOTEM, terminal de autoservicio, taquillas o centros de atencion al cliente.
(Nueva alternativa para recarga de tarjetas de Metro Bus y Metro, 2015)
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Servicios con certificados de operacion de ATTT

Los origenes de las rutas de este servicio se ubican usualmentezendasalejadas al centro de

la dudad y en muchas ocasiones representannaal opcion de transporte para mushusuarios

Los servicios que aun operan bajo esta modalidad son el remanente de la operacidbn mas amplia
gue cubria la ciudad, previo a la entrada en operacion de Metro Bus.

Operadores delesvicio

Este servicio es operado por cooperativas, concesionarmpegrsonas juridicags decir, por un
grupo de personas que se asocian para prestar el servicio de transporte terrestre gaiblico.
registran cerca de 28ooperativas y concesionarios que prestan el seficio

Piqueras yaradas

Segun informacién entregadpor la ATTT y conversaciones con funcionarios de esta ergigad,
area de estudi@xisten 13 zonas en las que los servicms certificado de operaciogque sirven
las rutas del servicio de transporte publico colectivo dentro del area de estudio papera.Es
posible que algunas de ellas no cuenten con concesién por parte de dicha entidad.

Estas se muestran en la siguiente figura.

Figura2.8: Piqueras del servicio dednsporte publicocon certificado de operacié sector Este

La Dofa
Via Panamericana

Pacora

ae
(eéo‘ =
o

‘Mafianitas La Siesta

Villalobos

El Parador

Cerro Viento
\aZ
PRI > Don Boscd
of Brisas del Golf, Y
o
El Crisol

or Sur
(ed
Gran Estacién)de San Miguelito, Ce

El Balboa

OCEANO PACIFICO Leyenda

@ Piqueras del servicio concesionado

0 4 8 = \/ias Principales

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacion de ATTT

3 Informacidn provista por IATTT en junio de 2017.
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Pigueras como la 24 deiciembre Don Bosco, Mafianitas, Pedregal y La Gran Estacién de San
Miguelito cuentan con espacio suéate para que los servicios de transporte publico se dispersen
a lo largo de vias o en terreng®r lo que no es posible calcular un area especifica ni capacidad.

Tamanfo y caracteristicas de la flota

Las rutas del servicimn certificado de operaciécuentan con una flota aproximada autorizada
de 1,500 vehiculos, en su mayoria tipo Diablos Rojos y Coaster y algunos busitos y neveras.

Tabla2.6: Tipologias y cantidad de vehilos de servicios con certificado de operacién

Vehiculo Unidades autorizadas

Diablos Rojos 615
Coaster 817
Hi Ace 41
Nevera 20
Total 1,493

Fuente: Steer Davies Gleav®]1Z con informacion provista por la ATTT

Operacion del servicio: Rutas y frecuasci

Segun la definicién de la ley 14 de 1993 en los distritos de Panama y San Miguelito las rutas que
conforman el sistema de transporte publico se clasifican de acuerdo con la cobertura espacial, asi:

1 Interprovinciales: rutaque unenpuntos determinade de diferentes provincias.
1 Metropolitanas: ruta que une dos puntos del area metropolitana, en la ciudad capital
1 Interna: ruta dentro de una urbanizacién o barricmatestino una parada determinada

Segunnformacionde la ATT Texistenalrededor de 10Qutas con certificado de operacipde
estastres son interprovinciales, 21 metropolitanas y el resto internas/alimentaddbebido a
gue la informacion suministrada por la entidad fue parcealdesconoce la informacid@ietallada
a cerca de dichas rutalsas rutas sdustranen la siguiente figura.

4 Informacidn provista por IATTT a junio 2017 Vehiculos Operando.
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Figura2.9: Cobertura de las rutason certificado de operacion
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacidiMd&Sy ATTT

Tarifas ymediosde pago

2.48 Las tarifas varian de acuerdo con la longitud de las rutas y si emplean o no los corredores de peaje.

El pago de la tarifa se hace directamente al conductor del vehiculo y se realiza en &feotlao
siguiente tabh se relacionaros rangos de las tarifas para distintas rutas.

Tabla2.7: Tarifa aproximada de rutason certificado de operacién

Interprovincialde Darién a ciudad centro Diablo Rojo, Neveray Coaster  B/. 14.00
Interprovincial de Agua Fria a ciudad centro Coaster B/. 6.00
Interprovincial de Cafiitas a ciudad centro Coaster B/. 2.85
Metropolitana de Chepo a ciudad centro por corredor Diablo Rojo/ Nevera B/. 1.25-B/. 1.50
Metropolitana de Chepo a ciudad centro Diablo Rojo B/. 1.20

Otras Metropolitana Diablo Rojo y Coaster B/. 0.25-B/. 0.60
Internas / alimentadoras Diablo Rojo, Coaster, Busito B/. 0.25-B/. 0.60

Fuente: Steer Davies Gleave017. A partir déAutoridad de Transito y Transporte Terrestre, 2017)

5 Informacidn provista por la Autoridad de Transit®ransporte Terrestre de Panar(&TTT) y por
recorridos de campo por el equipo consultor.

= steer davies gleave noviembre de 2017 33



2.49

2.50

Estudio para la Integracién de la Linea 2 del Metro con los servicios de Mef{rénBursne Final

La tarifa de una misma ruta puede variar dependiendéadgarada en la que el usuario subid y
baj6 del vehiculo.

Oferta delsector Este

Las siguientegablas indican los principales actores en el gremio de empresas que tienen
autorizadas concesiones por la ATTT en la modalidad de rutas inegrehsector Este

Tabla2.8: Oferta vehicular por ruta y organizacion en Este

Tipo de

organiza
cion

Cooperativa

Cooperativa

Sociedad
Andénima
Sociedad
Andnima

Sindicato

Sociedad
Andénima
Sociedad
Andnima

Sociedad
Andénima

Nombre de la | Cantidad
de rutas

organizacion

Cetruvil

San Cristobal
de Chepo

PROTALAP S.,

PROTRACOP/
SICOTRAC
TAVIU S.A.
TRANDONSI

S.A.

TRANFUSA
S.A.

= steer davies gleave
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Rutas

Villa Lucre
Rubé Dario Paredes.a Dofia

Vista Hermosala Dofia
Rancho Café La Dofia
Monte Rice La Dofia
Cerro Azut la Dofia
CabralLa Dofia

La GarzasLa Dofa

La Mesa La Dofa

Dos RiosLaDofia

Paso Blancela Dofia
Casa del ZincLa Dofia

Cabuyita la dofia

San JuarParador

Nuevo Tocumen ; Cantarol; Cantaroz
Altos del Anget Parador

Felipillo- Parador

Nueva Esperanza Bhjo Nuena
Esperanza ArribaParador

Tanara Parador

Villa Acaciag\ltos de las Acacias

Pacora La Dofia

El Crisol
Brisas Del Gb
Valle Embera

VillalobosSanta Cruz

Don BosceSinai, Turin, Don Bosco,
Iglesia, Providencia, C.C. Los Andes

La UniénSan Migueto

San \Wente - San Miguelito

San \Mente - corredor- San Miguelito

Vehiculos
registrado
por ruta

17
10

10
23
22
11

21

40
120
120

120
6
11

27
12

22

28

42
53

23

Vehiculos
operando

18
22
11

21

15
65
65

65

11

24

N

22

20

31
39

18
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Tipo .de Nombre de la | Cantidad Vehlculos Vehiculos
organiza R Rutas registrado
v organizacion operando
cién por ruta
Villa GreciaCorredor- San Migueltio 28 18
Cglzad_a LargaCorredor- San 12 12
Miguelito
. Transporte
SO(,:Ie.dad Unido de 1 Costadel Este San Miguelito 50 50
Andnima g
Panama Viejo
Sociedad 1o\ ypsA 1 Villa Maria- Villa Lobos Cabima 7 7
Andénima
Soqe_dad UTRAMAIN 1 Ciudad Jardig Mafanitas 20 20
Andnima S.A.
Sociedad j\rpAGsA 1 GonzalilleSan Miguelito
Andénima
Sindicato UTRICVSA 1 Cerro Viento 8 1
Total 35 894 646

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a parti{Aigoridad de Transito y Transporte Terrestre, 2017)

Tabla2.9: Organiza@nes que operan el sector Estdajo concesion de ATTT segun piquera

Tipo de @ganizacion Nombre de la oganizacion

La Dofa Cooperativa San Cristobal de Chepo
Don Bosco Sociedad Anénima TRANDONSI S.A.
Cooperativa San Cristobal de Cpe
Parador ) )
Sociedad Anénima PROTALAP S.A.
Entrada Brisas Sindicato SICOTRAC
Entrada Cerro Vientos Sindicato UTRICVSA

Transporte Unido de Panama Viejc

. . Sociedad Anénima UNTRAGSA
2 L gmehis TRANSFUSA S.A.
Transfusa
Sindicato SICOTRAC
Entrada Csol Sindicato SICOTRAC
Marianitas Sociedad Andénima UTRAMAIN S.A.

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partifAleoridad de Transito y Transporte Terrestre, 2017)

251 Se observa que la mayoria de las rutas de transporte puticoesionadas en el este son
prestadas por la Cooperativa San Cristébal de Chepo, seguido de TRANFUSA, S.A.
Servicios sirtertificado de operacion de ATTT

2.52 Los servicios sin certificado de operacion de la ATTT representan una competencia a los servicios
reglamentados descritos anteriormente. Generalmeatentan corlas siguientes caracteristicas:

1 Los vehiculos no cumplen con todos los requerimientos de las normas actuales con respecto a
certificadosde operacion, concesién de ruta, piquera, etc.

= steer davies gleave noviembre de 2017 35



2.53

2.54

2.55

2.56

Estudio para la Integracién de la Linea 2 del Metro con los servicios de Mef{rénBursne Final

1 Las rutasfrecuencias y paradas varian de acuetdacada operador.
1 En algunos casos la tarifareayor a la tarifa regulada.

Operadores del Servicio

Este es operado por organizacionegersonas naturales que prestan el servicioagiobaciéon de
la ATTT. Por &srazon no existe un inventario formal de las organizaciones que lo prestan.

Piqueras y paradas

Al realizar las visitas a piquerasadrsector Estgy complementaconla informacién que ya habia
sido levantada por personal dIPSZAen ejercicios similes, se pudieron identificar las zonas de
mayor frecuencia de despachos de vialesstos serviciogl siguientanapamuestrala

ubicacién aproximada de algunas pigueras y puntos jpdtes de acopio de serviciem
certificadode operacién otorgadpor la ATTT en skector Este

Figura2.10: Ubicacion aproximada de piqueras y centros de acopio de serviiiosertificado de operaciootorgado
por la ATTT en elector Este

24 de Diciembre
Via Panamericana

Pacora

Calle Pefia Blanca

i Siesta @

'San Miguelito

OCEANO PACIiFICO Leyenda
@ Piqueras del servicio no concesionado

8 = \/ias Principales

N km

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Estos lugares de piquera cuentan con espacio suficiente para que los servicios de transporte
publico seubiquen de manera disperspor lo que no es posible calcular un area especifica ni
capacidadde cada una de ellas

Envarios lugarese observo que los vehiculss autorizacion de la AT €mpleaban la
infraestructura de los servicios de Metro Bus y/o de los servitingertificado de operacion
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2.57 En las piqueras de la 24 de Diciembre, Tocumen y Mafianitas se obsarweyor actividad por
lo que el servicigin certificado de operaciése confunde con la operacion de los servicias
certificado de operacidren la 24 de Diciembre se hace evidente la operacion de rutas

interprovinciales que conectan con Darién.
Tamafo y caracteristicas de la flota

2.58 Debido a la informalidad de este tipo de servicio es dificil cuantificar la cantidad de vehiculos que
lo prestan. Sin embargo, como producto del trabajo de campo realizado dentro de este estudio, se
pudo identificar queds tipos devehiculos de estas rutas corresponden principalmeribeaalos

Rojos, Goasters Busitos yNeveras La tipologia predomina dependiendo de la via y punto de

origen de la ruta

2.59 En la siguiente tabla se listan las rutas y los tipos de vehiculuffichos en el estudio de
Frecuencia y Ocupacion Visual y la informacion entregada por Metro Bus para cada una de las
piqueras. Es importante mencionar que las tipologias vehiculares nmaxlgie a continuacion

fueron validadagn campo, peral ser un sevicio informal y cambiante, pueden existir otras

tipologias vehiculares que prestan este servicio.

Tabla2.10: Servicios sin certificado de operacion identificados por tipo a@diculo, ruta y piquera

24 de Diciembre Corredor Sur Costa del Este5 de Mayog Albrook Coaster
24 de Diciembre Corredor Norte San Miguelito/Centenario Busito
24 de Diciembre 24D TransitimicaSan Miguelito Diablo Rojo

24 deDiciembre
Pacora

24D Tumba Muerte San Miguelito
Corredor Sur Costa del Este5 de Mayog Albrook

Diablo Roja; Busito

Diablo Roje Nevera

Pacora Corredor Sur Santa Maria 5 de Mayog Albrook Diablo Roje Nevera
Pacora Via EspafaCiudad Centro Diablo Rojo
Pacora Tumba Muerto- Ciudad Centro Diablo Rojo
Pacora Transistmica Ciudad Centro Diablo Rojo
Tocumen Corredor Sur 5 Mayog Albrook Nevera- Busito
Tocumen TocumenTransitimiceb Mayo Diablo Rojo
Tocumen TocumenTransistmicaCalidonia Diablo Rojo
Tocumen TocumenTransistmicaAlbrook Diablo Rojo
Tocumen Tocumen-Corredor Norte San Miguelito Busito

Tocumen TocumenTransistmicaSan Miguelito Diablo Roja; Busito
Tocumen Tocumen Tumba Muerto- San Miguelito Diablo Roja; Busito
Tocumen Tocumen-Corredor SwAlbrook Nevera

Cruce de Mafianitas Corredor Sur Costa del Este5 de Mayo- Albrook Coaster

Cruce de Mafanitas Mafanitas Tumba Muerto-5 Mayo Diablo Rojo

Cruce de Mafanitas Mafanitas Tumba Muerto-Albrook Diablo Rojo

Cuce de Mafianitas Mafanitas-Via Espaf&€alle 12 Diablo Rojo

Cruce de Mafanitas Mafanitas Tumba Muerto-Calle 12 Diablo Rojo

Cruce de Mafanitas Mafanitas- Tumba Muerto-Calidonia Diablo Rojo

Cruce de Mafanitas Mafanitas- Tumba Muerto- San Miguelito Diablo Rojo
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Pedregal Parador- Las AméricasCorredor Sur 5 de Mayo Nevera

Pedregal Parador- Ciudad RadialCorredor Sur 5 de Mayo Nevera

Pedregal Parador Tumba Muerto-Las Acacias Coaster

San Miguelito La Dofia Diablo Roja; Busito
San Miguelid Costa del Este Diablo Rojo Coaster

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Operacion del servicio: Rutas y frecuesicia
2.60 Algunas caracteristicas identificadas en este tipo de servicio son las siguientes:

1 Las rutas, frecuencias y paradas varian de acussdoada operador

1 Al competir directamente con el servicio ofrecido por Metro Bus, las rutas suelen ser
similares, aunque estas pueden ser modificadas en cualquier momento a discrecién del
conductor

1 En su mayoria la congestiéon vehicidaele ser el criteridle mayor peso al momento de
tomar la decisién de modificar una ruta

2.61 La siguiente tabla muestra rutas identificadas en campo las cuales son prestadas por servicios de
transporte publico sin certificado de operacién de la ATTT. Estas se obtuvieron alatesetos
servicios distintos a Metro Bus observadas en campo en el periodo pico de la mafiana, las rutas
que aparecen en informacion brindada por la AEbciadas con rutas con certificado de
operacién. Si bien es cierto que algunos nombres de rutadgrueo aparentar ser coherentes,
estos nombres son textualmente los identificados en campo.

Tabla2.11: Rutas observadas en campo (FOV) consideradas como servicios sin cedifleazhberacion otorgados por
la ATTT, periodo pico AM, junio 2017

24D TransitimicaSan Miguelito
San MigueliteTransitimica24D
24D Tumba Muerte San Miguelito
San Miguelite Tumba Muerto-24D
5 Mayo Transistmical ocumen
TocumenTransitimiceb Mayo
TocumenTransistmicaCalidonia
PedregalCorredor Sub Mayo
Mafanitas-Corredor Sub Mayo
Mafianitas Tumba Muerto-5 Mayo
Albrook- Tumba Muerto-Mafanitas
Mafanitas Tumba Muerto-Albrook

8 ATTT proporciond informacion parcial sobre las rutas de transporte publico que cuentan con certificados
de operacion en la Ciudad de Panama.
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Calle 12Via EspafiaMafianitas
Mafianitas-Via Espfa-Calle 12
Mafanitas Tumba Muerto-Calle 12
Mafianitas- Tumba Muerto-Calidonia
Mafianitas- Tumba Muerto- San Miguelito
TocumenCorredor SwAlbrook
TocumenTransistmicaAlbrook
Tocumen-Corredor Norte San Miguelito
TocumenTransistmicaSan Mguelito
San Miguelite Transistmicél ocumen
Tocumen Tumba Muerto- San Miguelito
San Miguelite Tumba Muerto-Tocumen
Parador Tumba Muerto-Las Acacias

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

2.62 Es importante resaltar que estas rutas se obtuvieron derf@atde campo realizada sobre vias
principales y en contados puntos de la ciudad. Por esta razén, se desconoce si estas equivalen a la
totalidad de rutas que operan sin certificado de operacion pues podrian existir rutas internas que
no pasan por los puntade aforo acordados con TMPSA Y MPSA.

Tarifas y forma de pago

2.63 Al ser este un servicioformal y sin regulacidnastarifas que varian entre $0.50 y $3.00 no estan
publicadas y son negociadas/modificadas. Los rangos tarifarios por modo son simibards &s
servicios con certificado de operacion; con tarifas mas bajas para Diablos Rojo que Busitos y
Coasters. En lsiguiente tablase relacionanos precios de las rutas que se pron observar en
cada piguera.

Tabla2.12: Tarifas observadas en rutas no concesionadas por la ATTT

24 de Diciembre Corredor Sur Costa del Este5 de Mayog Albrook B/. 1.00- B/. 1.50
24 de Diciembre Corredor Norte San Mguelito/Centenario B/. 1.50- B/. 2.00
24 de Diciembre 24D TransitimicaSan Miguelito B/. 0.25-B/. 0.50
24 de Diciembre 24D Tumba Muerte San Miguelito B/. 0.25-B/. 0.50
Pacora Corredor Sur Costa del Este5 de Mayog Albrook B/. 1.00- B/. 1.50
Pacora Corredor Sur Santa Maria 5 de Mayog Albrook B/. 1.00- B/. 1.50
Pacora Via EspafaCiudad Centro B/. 0.25-B/. 0.50-B/. 1.00
Pacora Tumba Muerto- Ciudad Centro B/. 0.25-B/. 0.50-B/. 1.00
Pacora Transistmica Ciudad Centro B/. 025-B/. 0.50- B/. 1.00
Tocumen Corredor Sur5 Mayoc Albrook B/. 1.00- B/. 1.50
Tocumen TocumenTransitimiceb Mayo B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
Tocumen TocumenTransistmicaCalidonia B/. 0.25-B/. 0.50-B/. 1.00
Tocumen TocumenTransistmicaAlbrook B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
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Tocumen TocumenCorredor Norte San Miguelito B/. 1.50-B/. 2.00
Tocumen TocumenTransistmicaSan Miguelito B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
Tocumen Tocumen Tumba Muerto- San Miguelito B/. 0.25-B/. 0.50-B/. 1.00
Tocumen Tocumen-Corredor SwAlbrook B/. 1.50- B/. 2.00
Cruce de Mafianitas Corredor Sur Costa del Este5 de Mayo- Albrook B/. 1.00- B/. 1.50
Cruce de Mafianitas Mafianitas Tumba Muerto-5 Mayo B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
Cruce de Maflasitas  Mafianitas Tumba Muerto-Albrook B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
Cruce de Mafianitas Mafanitas-Via Espaf€alle 12 B/. 0.25-B/. 0.50-B/. 1.00
Cruce de Mafianitas Mafianitas Tumba Muerto-Calle 12 B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
Cruce de Mafianitas Mafianitas- Tumba Muerto-Calidonia B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
Cruce de Mafianitas Mafianitas- Tumba Muerto- San Miguelito B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
Pedregal Parador- Las AméricasCorredor Sur 5 de Mayo B/. 1.00- B/. 1.50
Pedregal Paradr - Ciudad RadialCorredor Sur 5 de Mayo B/. 1.00- B/. 1.50
Pedregal Parador Tumba Muerto-Las Acacias B/. 0.25-B/. 0.50- B/. 1.00
San Miguelito La Dofa B/. 1.00- B/. 1.50
San Miguelito Costa del Este B/. 1.00- B/. 1.50

Fuente: Steer Daes Gleave, 2017 con informacion suministrada PP SAMiBus, 2017y visitas a campo

Algunas dinAmicas observadas

El sistema de transport&n certificado de operaciéen laCiudad de Panange ha encargado de
brindar servtio en sectores que no son cubiertos por el transporte formal, segun indica el PIMUS
(2015). Sin embargesta no es la Gnica razén de uso de este tipo de sistemas pues al realizar una
comparacion de los atributos del servicio y conversar con pasajequsrgdores se encuentra de
forma frecuente una opinién sobre la mayor velocidad y atencion especifica de sitios de parada
gue el transporte formal no atiende iasircule por las mismas vias.

La siguiente figura ilustra una distribucion de la cobertulasdéeema Metro Bus gervicioscon
certificado de operaciéren donde se puede observar como algsmonasimportantesdel sector
Estede la ciudad no tienen cobertura cercana y por lo tanto los pobladores deben acceder
caminando o mediante servicios sin ¢icado de operaciégue hacen las veces de
alimentadores tanto de los sers de Metro Bus como de otros servicios sin certificado de
operacionque luego los transportan a centros de trabajo y estudio en la zona mas central de la
ciudad.
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Figura2.11: Cobertura geogréfica de los servicios de transporte publico Metro, Metro Bsis ertificado de
operacion otorgadagoor la ATTT

@ KA

Leyenda

= | inea 1 del metro

e | inea 2 del Metro

Rutas Metro Bus

Rutas distintas a Metro Bus

OCEANO PACIEICO ®  Estaciones Metro Lineal

®  Estaciones Metro Linea2

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

La dinamica deperacionde este servicio consiste en que los vehiculos se ubican en piqueras,
desde tempranas horas de la mafiana donde recoges pasajerosLa mayoria de estas piqueras

se ubican muy cerca, en algunos casos coinciden, con las piqueras y paradas derr

certificado de operacion y de Metro Bus. Este es el caso de San Miguelito, la Dofia (24 de
Diciembre) y de La Siesta. Dada su informalidad se observa que no cuentan con la infraestructura
requerida para la prestacion del servicio, sino que se &stan invadiendo la via o el espacio

publico. En este sentido no es posible establecer una capacidad formal de acumulacion de
vehiculos en estos puntos.

Es usual ver que estos vehiculos salen llenos desde su primera parada por lo que es poco probable
gue realicen paradas antes del destino final. No obstante, cuando realizan paradas suelen ser muy
cerca o incluso en la misma parada de Metro Bus.

Por medio de entrevistas informales a conductores de este tipo de servicios, se conocio que las
jornadas labrales son extensas (3:00 am aQQ pm) y que para poder operar el vehiculo se debe

pagar un cupo que osaikentre los $1,000 y los $0 y unos montos diarios a los llamados
GFRYAYAAGNI R2NB&a¢ 1jdzS Saidty dzmA Ol R2 dlorgodtdy | £ YSy (
regulado ni corresponde a ningun proceso administrativo o a la expedicion de un certificado de
operacion. Este es un fendmeno frecuente en operaciones similares en muchas ciudades de

ameérica latina que por su informalidad da lugar a practieadificil supervisién y que en algunos
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casos llevan a la fiscalizacién del servicio por medios no formales que en ocasiones son cercanos a
actividades ilicitas.

2.69 Los vehiculos no estan identificados claramente, no es posible a simple vista saber stwlo vehi
cuenta o no con un certificado de operacida la ATTT, muchos vehiculos son similares e incluso
al cotejar placas con registros de la ATTT se encuentran fenbmenos como:

1 Vehiculos que teniendo certificado de operacion operan en rutas distintasattaizadas

1 Vehiculos en rutason certificado de operaciéaque no tienen certificado de operacion
vigente

1 Vehiculos sin certificado de operacién operando en rutagutorizadas

1 Vehiculos con placas repetidas con certificado de operacion Unico, o sehagurtfieado
LI NI} dzy OSKNOdzZ 2 2 a2LISNIyé GFNR2AD

2.70 Este sistema, a pesar de su informalidad presenta ciertas caracteristicas de organizacion, descritas
a continuacion:

1 Los vehiculos tienen areas designadas por ruta

9 Los usuarios esperan su turno de aboedai fila

1 Enlos casos con rutas extensas, se cuenta con un sistema para cobrar la tarifa de@muerdo
la distancia recorrida.

1 Algunas de las piqueras cuentan con cierta infraestructura que, si bien no tiene condiciones
ideales, definen en cierta medidh espacio como areas de espera, espacios para los
vehiculos, bancos, carpas, etc.

T [ LINBaSyOAl RS dzy aLl @2¢é53 ljdzASYy | ydzy OAl €I
realizar la parada.

Demanda de transporte publico: Caracterizacion cuantitativa aldativa

2.71 Con el fin de entender mejor las decisiones de los usuarios, se aborda el andlisis desde dos
perspectivas; la primera consiste en la exploracién a nivel macro del contexto del transporte en
toda laCiudad de Panam@posteriormente se analiza eébmportamiento de la demanda del
transporte pareel sector Este.

2.72 El desarrollo de ambos temas se basa en el andlisis de dos fuentes de informacion: la primera, es
la suministrada por las empresas MPSA y TMPSA, la cual se ha complementado con la
actualizaddn de datos a través de tomas informacién primaria realizada por Steer Davies Gleave y
por la empresa Transporte Masivo de Panama S.A, en el marco de la presente consultoria.

Ciudad dePanama

2.73 La construccion de la vision general de la demanda de transpobtéco en la Ciudad de Panama
busca contextualizar el comportamiento de esta variable en el sector E€iadbd dePanama.
Por lo tanto, la caracterizacion se realiza desde una perspectiva general y para mayor claridad se
establecen las siguientes hig8is y definiciones:

1 El dimensionamiento de la demanda total se realiza en términos de viajes. Se entiende como
viaje el desplazamiento entre un origen y un destino con un objetivo especifico, sin importar
las etapas que lo comprendan.
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1 Modo de transportgpredominante: el modo de transporte predominante es el modo al cual
se le asigna el viaje realizado en varias etapas, con el unico fin de caracterizar la demanda (no
corresponde a pasajeros transportados)

1 Los modosle transporte predominantes se definen #mcion de la capacidad, de mayor a
menor en este orden: Metro, Metro Bussgrvicios distintos a Metro Bus

Estimacion de la demanda de transporte publico y particion modal

La particibn modal se estima asignandole a cada viaje su modo predominanial, & defineen
funcion de la capacidad, de mayor a menor en este orden: Metro, Metro Barvigiogdistinto a
Metro Bus

Con la actualizacion de taatriz a 89285viajes en la hora de modelacion en 2017, se estima que
al dia se realizan aproximadamerit.1®.670viajes en transporte publicempleando el factor
de expansion de viajes en transporte publico a dia de 12.35 estimado con informacién del. PIMUS)

Empleando como punto de partida informacién de referencia suministrada por SONDA sobre las
validaciones diarias realizadas en Metro y Metro Bus en una semana tipica del mes de marzo
2017, se distribuyen los viajes por modo predominaBstos resultados se muestran en la

siguiente tabla.

Tabla2.13: Particion modal de viajes en transporte publico, dia habil de 2017

Viajes en Metro Viajes en Metro Bus Viajes Zn'\j;rr\gcllgoussdlstlnto té‘ﬁ;ﬁ)giﬁ;&g
Todo el dia Todo el dia Todo el dia Dia Tipico
267,803 389,519 445,348 1,102,670
24% 35% 40% 100%

Fuente: Steer Davies Gledvasada en datos de SONDA y PIMUS

Figura2.12: Particibn modal de viajes en transporte plibb dia habil, 2017

24%

41% m Metro

m Metrobus
Distinto a Metro Bus

35%

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
Los viajes en transporte publico pueden ser realiz&iouna o varias etapaka siguiente tabla

muestra informacion relevante dessistemasle Metro Bus y Metroreferente a losabordajes al
diaen agosto 2017 para ambos sistemas.
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Tabla2.14: Distribucion de validaciones en Metro y Metro Bus, validaciones al dia, agosto 2017

Validaciones en Metro Validaciones en Mab Bus
Dia
Solo Metro| Metro y Metro Bus Total Solo Metro Bus{ Metro Bus y Metro Total
13/03/2017 141,234 116,391 257,625 395,021 144,409 539,430
14/03/2017 144,947 119,246 264,193 388,952 145,931 534,883
15/03/2017 150,867 125,107 275,974 388,937 151,307 540,244
16/03/2017 150,579 124,220 274,799 388,824 149,564 538,388
17/03/2017 144,893 121,529 266,422 385,860 148,899 534,759
Promedio 146,504 121,299 267,803 389,519 148,022 537,541
Proporcion 54.71% 45.29% 100.00% 72.46% 27.54% 100.00%

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacién suministrada por TMPSA

Los resultados anteriores muestran codt®2%6(121,299) el total de abordajes a Linea 1 del

Metro al dia provienen de Metro BuRara el caso del Met Bus, se realizan en promedio 537,541
validaciones al sistema; de estas el 27.54% emplea también el metro. Estas 148,022 validaciones
incluyen viajes hechos en mas de dos etapas, es decir incluye la validiagiersonas empleando

el Metro y mas de unesvicio de Metro Bus para llegar a su destino.

A continuacién, se aborda de manera independiente el analisis de la demanda para cada uno de
los modos de transporte publico disponibles e incluidos en el modelo de transporte.

Metro de Panama Linea 1

A 2017 el sistema metro moviliza mas de 200,000 pasajeros en un dia tipico, valor que ha
presentado una tendencia creciente en los Ultimos afios, entre los afios 2015y 2016 el
crecimiento fue del 19%, el cual se debi6é en gran medida por la entrada en operatadn de
estaciones el Ingenio (mayo de 2015) y San Isidro (agosto de FitB)los afios 2016 2017,
periodo en el cudh linea loperaen su totalidag el crecimiento fue del 12%.

La siguiente figura muestra el perfil de abordajes en el dia para ambtidosepara el dia 28 de
abril de 2017.
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Figura2.13: Perfil de abordajes a la Linea 1 del Metro, 28 de abril201
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Fuente:Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacionisisinada por Metro de Panama, S.A.

2.82 Se observa como periodo pico de la mafiana el periodo entre las 7:00 y 8:00; mientras que el pico
de la tarde es el mas marcado con un total de 56,320 abordajes en ambos sentidos.

2.83 Basados en la matriz origen y destir@&i00¢ 8:00 am del viernes 28 de abril de 2017 y el
analisis de entradas y salidas por cuartos de hora para este mismo dia por estacion, se construyo
un perfil de carga para el periodo de analisis del modelo de transported@:00 am) que es
indicativo del comportamiento de la demanda en un periodo de alta carga para el sistema.
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Figura2.14: Distribucion del volumen de pasajeros en el metro por tramos en el periodo de §000 am dia laboral

San Isidro - Albrook Albrook — San Isidro
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———————————————————————————————— Pueblo nuevo
fffffffffffffffffffffffffffffffffff 12 de Octubre
7777777777777777777777 El Ingenio
—————————————————————————————————— Fernandez de C

Via Argentina

Albrook

Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacion de SONDA

2.84 En la grafica anterior, se identifica que para el periodo pico am, el sentido méas cargado del
sistema corresponde al movimiento nogecentro entre San Isidro y Albrook;rca mayor carga
registrada entre las estaciones San Miguelito y Pueblo Nuevo.

2.85 De igual manera se construyo un perfil de carga para el periodo pico de la tarde §000pm).
A continuacion, se ilustra el resultado de dicho andlisis.
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Figura2.15: Distribucion del volumen de pasajeros en el metro por tramos en el periodo de §®00 pm dia laboral

San Isidro - Albrook  Albrook — San Isidro

San Isidro
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----------------------------- I. Del Carmen
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8494
Loterfa
8015
o 5 de mayo
v - Albrook

Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacion de SONDA

2.86 Para el periodo {go de la tarde el sentido mas cargado del sistema es en el movimiento ¢entro
norte entre Albrook y San Isidro, con la mayor carga registrada entre las estaciones de Pueblo
Nuevo y San Miguelito. Entre las estaciones de Fernandez de Cordoba y SamdMiégcaiga se
mantiene cerca de los 13,000 pasajeros en la hora de andlisis.

2.87 La construccion de los indicadores del sistema metro se realizaron a partir de la informacion
suministrada por la empresa MPSA para el mes de abril de 2017. Algunos de elitzsoios
como valores de referencia para la calibracién del modelo de transporte.

Tabla2.15: Indicadores sistema metro abril 2017

Periodo de opeacion diaipico 5:00am¢ 11:00pm
Demanda promedio dféipico (pasajeros) 259206
Pasajeros que ingresan al sistedia tipico(6:00- 7:00am) 21,987
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Maximo volumen (80 - 7:00am) 12,579

Tramo de maximo volumen:@- 7:00 am) San Miguelito Pueblo Nuevo
Kilémetros recorridos ¢(60- 7:00am) 5688

Kilémetros recorridos (dia) 8,437.2

Pasajeros / km / coche @) - 7:00am) 129

Pasajeros / km/ coche dia habil 10.2

Frecuencia periodo pico (trenes /hora) 18

Intervalo periodo pico (min) S

Capacidad pasajeresora- sentido (600- 7:00am) 12,600

Relacion volumen / capacidad:06 - 7:00 am) 1.00

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacién de MPSA

Demanda de Metro Bus

2.88 La caracterizacion de la demanda diaria de Metro Bugaliza a partir de la informacién
proporcionada poifMPSApara un dia habil de mayo de 2017, en especifictréamsaccionepor
hora. El perfil de demanda de Metro Bus se muestra en la siguiente figura.

Figura2.16: Demanda diaria de viajes para el 76% de rutas de Metro Bus, dia habil de mayo 2017
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacién de TMPSA
Nota: la informacion corresponde al 76% de las rutas dedvBts

2.89 En estese observa los periodos de mayor demanda del sistema y se confirma la hora de maxima

demanda en la mafana (6:@07:00 am) El total de viajes diarios es de 400,873 viajes en un dia
hébil de mayo de 2017.
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Se observan altos volumenes demEnda en el periodo AM entre las 5:00 y 8:00 y para el periodo
PM entre las 15:00 y 18:30; con maximas demandas en la mafiana entre 6:00y 7:00 amy en la
tarde entre las 17:00 y 18:00. La siguiente figura presenta la demanda desagregada por tipo de
servico, siendo estos troncal y corredor.

Figura2.17. Demanda diaria de viajes para el 76% de rutas de Metro Bus Troncal y Corredor, dia habil de mayo 2017
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Fuente: Steer Davies @le, 2017 a partir de informacion de TMPSA
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A partir del analisis de los datos se cuantifica que el 4.29% de la demanda diaria de Metro Bus se

moviliza es en rutas Corredor y el resto en rutas troncales.

Por otra parte, se observa que en la mafana elggeripico de viajes en los corredores es entre
las 5:00 y 6:00mientras que en las rutas troncales es de 6:00 a 7:00.

Se calcula el indice de pasajero por kilémetro para las rutas de Metro Bus que epeasissector
Este de la ciudadmpleandoinformacitn disponible de las 119 rutas que forman parte del area de
estudio. La siguiente figura muestra un resumen de los IPK resultantes.
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Figura2.18: Histograma de frecuencia IPK ehperiodo de 6:0@; 7:00 am rutas Metro Bus rutas del sector Este
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Fuente: Steer Davies Gleave,2017

Area de estudio

2.94 Considerando que el enfoque del estudio esegtor Bte, se analiza la informacién por via
principal a través de una pantalla en lascanias a San Antonio y Brisas del Golf, la cual corta
cuatro vias principales. La pantalla corta las vias en los siguientes puntos:

9 El Corredor Norte entre la caseta Panamericana y la Calle Villalobos
1 Avenida Domingo Diaz en la zona paga de Metro Mall

1 Avenida José Agustin Arango en la zona paga de Los Pueblos

9 Corredor Sur a un costado de la caseta de peaje de Ciudad Radial

Caracterizacion delistemaMetro Bus

2.95 En las siguientes tablas se puede observar el nivel de ocupacion de los vehiculos de Meino Bus
lospuntos de toma de informacion enunciados anteriormente, para cada sentido de circulacion.

Tabla2.16: Indicadores de oferta y demandabservadadel sistemaMetro Bus en ¢areaEste, sentido entrando a la
Ciudad afio 2017, periodo 6:0Q 7:00

José Agustin

Indicadores Corredor Norte | Domingo Diaz Corredor Sur
Arango

Cantidad de vehiculos 54 30 10

Pasajeros movilizados en Metro Bu 225 1,437 1,427 723

Oferta total delservicio Metro Bus 375 4,050 2,250 750

Relacion Volumen/Capacidad 0.60 0.35 0.63 0.96

Fuente: Steer Davies Gleave,2017
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Tabla2.17: Indicadores de oferta y demandabservadadel sistemaMetro Bus en el aredste, sentido saliendo dda
Ciudad afio 2017, periodo 6:0Q 7:00

José Agustin

Indicadores Corredor Norte | Domingo Diaz Corredor Sur
Arango

Cantidad de vehiculos 23

Pasajeros movilizados en Metro Bu: 85 806 374 175

Oferta total del servicio Metro Bus 75 2,775 975 1,725

Relacion Volumen/Capacidad 1.13 0.29 0.38 0.10

Fuente: Steer Davies Gleave,2017

Caracterizacion de lervicioglistintosa Metro Bugcon y sin certificado de operacion)

2.96 En esta seccion se pregan indicadores con los cuales es posible conocer en mayor detalle
informacion sobre la operacion dstosservicios en elrea Estale la Ciudad de Panama.

2.97 Debido a que los servicios de transporte distintos a Metro Bus que cuentan con concesiones de la
ATTT no tienen ningun tipo de identificacion visual para distinguirse de los modos que operan sin
concesiones, se presenta la informacion desagregando por tipo de vehiculo.

1 Pasajeros movilizados en servicios distintos a Metro Bus

2.98 A continuacion, se preséan los volumenesle pasajeros movilizados en servicios distintos a
Metro Bus sobre las cuatro vipgncipales desector Est€Corredor Norte, Domingo Diaz, Jose
Agustin Arango y Corredor Sur) a la altura de Metro.Mallbicacion exacta se describela
seccion anteriorEsta informacion se presenta por sentigara la hora de modelacion.

Tabla2.18: Pasajeros movilizados eservicios distintos a Metro Bugor tipo de vehtulo yvia intersecada
observados erel area Este, sentido entrando a la Ciudad, afio 2017, periodo §000

Demanda
Corredor
Busito Coaster Diablo Rojo ‘ Nevera
Corredor Norte 85 54 0 0 139
Domingo Diaz 313 108 1,184 0 1,605
José Agustin Ararmg 0 0 429 42 471
Corredor Sur 228 148 1,720 1,500 3,596

Fuente: Steer Davies Gleave,2017

Tabla2.19: Pasajeros movilizados eservicios distintos a Metro Bugor tipo de vehicub yvia intersecada
observados erel area Este, sentidealiendo de la Ciudadaiio 2017, periodo 6:0Q 7:00

Demanda
Corredor
Busito Coaster Diablo Rojo Nevera
Corredor Norte 37 0 0 0 37
Domingo Diaz 243 132 204 0 579
José Agustin Arangc 0 0 377 0 377
Corredor Sur 14 70 359 354 797

Fuente: Steer Davies Gleave,2017
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1 Ocupacion promedio por tipo de vehiculo

2.99 A continuacion, se resume la relacion entre la oferta y la demanda de los servicios distintos a
Metro Bus. Se estima tecupacién por tipo deehiculo para cada punto de la pantali cual se
presentaen las siguientes tablgmra la hora de modelaciodesagregandpor sentido.

Tabla2.20: Ocupacion promediale senicios distintos a Metro Bugor tipo de vehiculo wia intersecadaobservados
enel area Este, sentido entrando a la Ciudad, afio 2017, periodo §:000

Ocupacién promedio

Corredor
Busito Coaster Diablo Rojo Nevera
Corredor Norte 14.2 27 - -
DomingoDiaz 14.2 27 51.5 -
José Agustin Arang - - 61.3 42
Corredor Sur 15.2 29.6 71.7 53.6

Fuente: Steer Davies Gleave,2017

Tabla2.21: Ocupacion promediale servicios distintos a Mtro Buspor tipo de vehiculo wia intersecadaobservados
enel area Este, sentidsaliendo de Ie&Ciudad, afio 2017, periodo 6:Q07:00

Ocupacién promedio

Corredor
Busito Coaster Diablo Rojo Nevera
Corredor Norte 9.3 - - -
Domingo Diaz 8.1 22.0 51.0 -
José Agustin Arango 0.0 0.0 37.7 -
Corredor Sur 1.8 50 19.9 17.7

Fuente: Steer Davies Gleave,2017

1 Relacién volumen/capacidad de servicios distintos a Metro Bus

2.100 A continuacion, se presemandicadores derolumen/capacidad de los vehiculos de tramdp
publicos distintos a Metro Bus. Este indicador se estima como la proporcibentknda sobre la
oferta de transporte que pasa por un punto, y es de utilidad para dimensionar el servicio
brindado. Esta informacion se presenta por sentido y para lad®raodelacion.

Tabla2.22: Relacion volumen/capacidade servicios distintos a Metro Bugor tipo de vehiculo wia intersecada
observados erel area Este, sentido entrando a Ciudad, afio 2017, periodo 6:@07:00

Relacion Volumen/Capacidad

Corredor
Coaster Diablo Rojo
Corredor Norte 0.79 096 - -
Domingo Diaz 0.79 0.96 0.74 -
José Agustin Arango - - 0.88 0.76
Corredor Sur 0.84 1.06 1.02 0.97

Fuente: SteeDavies Gleave,2017
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Tabla2.23: Relacion volumen/capacidade servicios distintos a Metro Bugor tipo de vehiculo yia intersecada
observados erel area Este, sentidealiendode laCiudad, afio 2017, periodo 6:007:00

Relacion Volumen/Capacidad
Corredor
Nevera

Busito Coaster

Diablo Rojo

Corredor Norte 0.51 - - -
Domingo Diaz 0.45 0.79 0.73 -
José Agustin Arango 0.00 0.00 0.54 -
Corredor Sur 0.10 0.18 0.28 0.32

Fuente: &er Davies Gleave,2017

La relacién volumen/capacidad indica que en los cuatro puntos de analisis los servicios distintos a
Metro Bus circulan casi a capacidad en el sentido entrando a la ciudad, con valores mayores a
0.75. Para los servicios saliendo aeiudad, la relacion varia entre 0 y 0.79.

Resumen del analisis de oferta y demand&ctor Este

Con el objetivo de analizar la situacion actimla prestacion del servicio de transporte publico de
la Ciudad de Panama4, a continuacion, se presenta Ipauionde la relacion volumen
capacidad para los distintos modos, por sentidda

Figura2.19: Comparacién deelacion volumen/capacidadie servicios pottipo de vehiculoy via intersecada
observados erel area Este, sentidealiendo de Is&Ciudad, afio 2017, periodo 6:007:00
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Fuente: Steer Davies Gleave 2017

Analizando por tipo de vehiculo, entrando a la ciudad, son los Coasters los vehiculos que circulan
con mayor ocugcion. Todos los servicios distintos a Metro Bus entrando a la ciudad cuentan con
relaciones volumerdapacidad mayoa 0.7. A nivel general, es el Metro Bus el sistema con
relaciones mas bajas.
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El Corredor Sur es la via en donde los vehiculos van canayw ocupacion, casi todas las
tipologias vehiculares analizadas circulan a capacidad en el periodo de analisis.

Figura2.20: Comparacién deelacion volumen/capacidadie servicios portipo de vehiculo wia intersecada
observados erel area Este, sentidentrando a laCiudad, afio 2017, periodo 6:G07:00
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Fuente: Steer Davies Gleave 2017
En el sentido saliendo de la ciudad, la carga por tipo de vehiculo varia segun eltipo $e

observa mayor uso de los servicios de transporte publico en este sentido en la Ave. Domingo Diaz
y el Corredor Norte.
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3 Fase 2 Parte 1: El modelo de

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

transporte

Este capitulo describe de manera general la estructura del modelo de transpoqeogeso de
actualizaciéry calibracién Se ha considerado como periodo de modelacion la hora pico de la

mafiana comprendida entre lasO® ¢ 7:00 horas.

Estructura del modelo de transporte

El modelo empleado para el analisis es un modelo de asignacién dpdranpublico, la forma
en que esta estructurado permite representar la interaccion entre los diferentes sistemas,
variaciones en los esquemas tarifarios y obtener informacién especifica en cuanto a transbordos

entre los diferentes modode transporte inalidos en el modelo

En un sentido practico el modelo representa interaccion entre la oferta y la demanda de
transporte, facilitando el manejo de grandes volimenes de informacién y genera informacion que
permite analizar las decisiones de los usuariostér@ncambios en la oferta de transporte.

(S O2yaARSNF O2Y2 YSi2R2 RS I &aA3yl Oasy St

cual toma en cuenta el intervalo de paso de las rutas, tiempo de viaje y costos de tarifa (funcién
de impedancia) de lossuarios como parte de la eleccion del modo de transporte.

A continuacion se describen Idserentes niveles de informacion con los cuaémodelo es

estructurado.

Representacion de la demanda

La demanda en el modelo de transporte se representa a trde@dsatrices de origendestino de
Al 2Sazx O2yOSYyuUuNYRIF Sy StSYSyiz2a RSYy2YAYyl R2a

GNF yaLR2NIGS LI2N YSRA2 RS | ND2a

Representacion de la oferta

602y SOU2NBaé ®

La oferta de transporte esta conformagar la red vial ylas utas o sistemas de transportén el
caso especifico del modelo de transporte publicdad€iudad de Panamka red vial incluida

correspondea la red por la cual circula el transporte publico.

Debido a la estructura del modelo, la cual pernhigger analisis para los sistemas de transporte
publico disponibles en el &rea de estudaoferta de serviciose estructurade manera
independientepara cada unpdiferenciandobsen cinco subnivelesLos sistemas de transporte
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publico incluidos en el mado son: servicios distintos a Metro Bus, Metro Bus troncal, Metro Bus
corredor, Metro Bus alimentador y Metro de Panama.

Las rutas de transporteuentan con atributos que definen las caracteristicas de la operacion,

como los son los intervalos, tipologia vehiculos, longitud de ruta y velocidad. Con respecto a las
velocidades, en el caso especifico del metro se toman valores fijos por ser un sistema segregado,
mientras que en los otros sistemas se tienen en cuenta las velocidades registradas eoda led,

gue se logra representar la interaccion entre los diferentes actores de la via.

Otro elemento relevante en la toma de decisiones por parte de los usuarios es el esquema
tarifario el cual se representa en unidades de tiempo (minutos) a partir deloses del tiempo
de los usuarias

Actualizacion del modelo de transporte

La actualizacion de parametrgse inciden en la toma de decisiones de los usuago®aliza a
partir dedatos suministrados por las empresas MPSA y TMBISA la operacion actliae los
sistemas a su cargagmas de campo

Otras fuentes de informacién empleadas en el desarrollo del presente estudio stwslos
modelos de transportgue han sido construidos para las diferentes actividades de planeacién en
la Ciudad de Panama:

1 el modeloelaboradoen la plataforma CUBEgmo parte del plan de movilidad mas reciente
del AreaMetropolitana de Panama PIMUS;
1 el modelo del estudio de la red maestra a cargo ddRSA en el software TRANUS;

A continuacion, se describen los elementotiatizados en modelo de transporte en EMME para
el desarrollo de los objetivos de la presente consultoria.

Demanda de transporte publico 201 ¥ etodologia de crecimiento de la matriz de viajes

La matriz de viajes de transporte publico del modelo del 2&l8ctualiza contemplando los viajes
generados y atraidos en el afio 20tmando como referencitbs volimenes obtenidos en la
toma de informacién primaria llevados a cabdreros mesesle junio y agostale 2017 y que

han sido detallados en el informe dliagnéstico.

La matriz de viaje del modelo del 2013 cuenta con un total de 77,087 viajes en el periodo de 6:00
¢ 7:00de la mafianacontemplado como el periodo de maxima demanda de viajes en transporte
publico en la ciudad.

Como complemento al analisge identifican las dinamicas de crecimiento poblacional en la
provincia dePanama entre el afio 2013 y 20y 3e realiza un contraste con l#armacion
proveniente del PIMUS

A partir de los analisis mencionados anteriormente, se obtiene una matriaxgpiorte publico al
afo 2017 con 89,285 viajes para el periodo comprendido entre las 6:00 y las 7:00 am, lo que
representa un crecimiento del 3.4% anual entre los afios 2013 y 2017.
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Una vez actualizada la matde viajesal afio2017, se procede a realiz@ardistribucion de viajes
atraidos y generados en las zonas que fueliordidas El proceso de asignacion de viajes se lleva
a caboa partir delos siguientes criterios:

1 Espacio geogréfico

1 Usos del suelo en el area especifica

1 Tipo de poblacion y/o actidades desarrolladas en la zona
1 Potencial de atraccién y produccién de viajes

Zonificacion

Se realiz6 uaevaluaciorde las zonas danalisis de transporteZ@AT) del estudio de 2013, con el

fin delograr un mayor detalle de la zonificacion desde el prockscalibracionconsiderando
especificamente los cambios en el &rea de influencia de las Lineas 1y 2 del metro de Panamay los

nuevos desarrollos. Como resultado cseanZATs adicionaleslaspresentes en el modelo de
2013, el cual contaba cof94 zonas.

Para la rezonificacion del area de estudio, se tomaron en cuenta tres criterios principales:

91 Accesibilidad a las estaciones de las Lineas 1y 2 del metro, este criterio busca generar la
optimizacion de camino de los usuarios a los diferentes sistem&muasporte.

9 Dividir zonas en las cuales se encuentren 2 0 mas estacioneslite#al y2 del metro,
buscando asignar los viajes en la red de manera mas detallada.

1 La ubicacién geogréfica de los sitios de mayor crecimiento urbano en la zona datudio,
cuales requieren detalles adicionaleslamed vial.

Tomando en cuenta los tres criterios antes mencionados, se crean un totalndesas ZATS,
guedando un total de &lzonas.

Red vial

Se actualiz6 la red vial a través de la habilitacion dedsade via para la circulacion de transporte
publico y se incluyeron arcos que representan nuevas vias o tramos de via, en los cuales hay oferta
de transporte publico.

Velocidadesobtenidas encampo

Con la finalidad de obtener velocidades de circulacidlaenalla vial del area de estudio para los
diferentes sistemas de transporte publico, se considera:

1 Recopilacion de velocidades de la red de estudio en el periodo pico de mafiana, mediante una
herramienta informéatica desarrollada por Steer Davies Gleanatla SDG Travel Route Info,
la cual permite obtener por medio de crowdsourcing la localizacion y determinar la velocidad
a la que se mueven, por cada trame via erla ciudad (excluye viajes a pie y usuarios de
bus), los usuarios de dispositivos mévilesidid y usuarios de Google Maps. Esta plataforma
utiliza la informacion geografica de la red vial, con el fin de identificar los tramos sobre los
cuales se quiere consultar informacion.

9 Tiempos de recorrido de rutas de Metro Bus proporcionadas por TMPSA

1 Tiempos de recorrido por servicios de transporte pubticsiintos a Metro Busobre
corredores principales en la hora de modelagitmados en campo
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1 Informacién operacional de la Linea 1 del Metro

Se destaca que la informacién de Metro Bus y modositlistia Metro Bus no corresponden al

mismo dia sino a dias habiles del mes de junio y agosto, respectivamente, y que las velocidades de
circulacion en la malla vial de@udad de Pananféuctian cada dia. Tomando en cuenta las
limitaciones anteriores a edinuacion se presenta la tabla resumen de las estimaciones de
velocidades de Metro Bus y servicios distintos de Metro Bus (Busitos y Coasters y Diablos Rojos de
informacion primaria) para tres corredores de analisis en el este deittad de Panamé

contemplando los siguientes tramos:

1 Corredor Sur: entre INADEH y la caseta de pago en ATLAPA
1 Ave. Domingo Diaz: entre el INADEH y Las Colinas de San Miguelito
1 Ave. José Agustin Arango/Via Espafia: eviaBanitasy la Ave. 12 de Octubre.

Figura3.1: Comparacion de velocidades promedio en Domingo Diaz, Via Espafia y Corredor Sur, dia habil de agosto
2017, de 6:00 a 7:00
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Fuente: Steer Davies Gleave 2017

Oferta de transporte

Para actalizar lagutas de Metro Bus en el modelo de transporte gsepled lainformacion
primaria proporcionada por TMPS#&|acionadacon las rutas de Metro Bus en los corredores de
peaje y vias troncales dedaidad y la ubicacion de los paraderos autorizagazonas pagas.

Para la actualizacion dasrutasdistintas a Metro Busn elmodelode transporte se empleo la
informacion del PIMUS el cual fue desarrollado por Cal y Mayoraio015 yque fue
incorporadaen el modelcen softwareCUBE. La inforacion de las rutadistintas a Metro Bufue
validada en el modelo y en campo

Se incorporan la oferta de transporté& Linea e metrocon informacién provista por MPSA, en
su recorrido entre Albrook y San Isidro.
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Consideranda@ue las rutas de trangpte publicopresentes erel modelo de transporte pueden

ser de tres tipos: rutas en un solo sentido, rutas ida y vuelta, y rutas circulares, la actualizaciéon a
2017 del modelo de transporteontiene un total de 563 trayectos: 223 de Metro Bus, 338 de
senicios distintos a Metro Bus y 2 asociados a la Linea 1 del metro.

Tarifas

TMPSA proporcion6 informacion actualizada de la matriz de tarifas entre los diferentes sistemas,
corroboracdhs en campo.

Tabla3.1: Matriz de tarifas de los sistemas de transporte public&EMME/4 2017

. Tarifa Tarifa
Sistema
B/. 2013 B/. 2017

Metro - 0.35
Metro Bus Corredor 1.25 1.25
Metro Bus Troncal 0.25 0.25
Transportedistinto a Metro BusCoredor 1.50 0.50
Transportedistinto a Metro Bug'roncal 0.25 1.50/2.00

Fuente: Steer Davies Gleaa®d17

Valor del tiempo

El valor del tiempo es una medida estimada asociada cama@wn usuario promedio de

transporte publico valora una hora dé@je. En el modelo de transporte del 2013, el valor del

tiempo de viaje resultante fue de B/. 1.70 por hdtkevando a unidades comparables el resultado

del PIMUS, (al ponderarlo para contemplar un Unico segmento de usuario) el valor del tiempo al
2015 ea de B/. 2.44 por hora. Se calcula un unico valor del tiempo correspondiente a un

promedio ponderado a partir de las matrices de viajes del PIMUS para cada segmento de usuario y
el valor del tiempo correspondiente. Se obtiene un valor del tiempo de padédB/. 2.44 por

hora para el afio 2015.

Se determina el valor a actualizar comparando los resultados de la actualizacién de ambos valores
del tiempo disponibles para la Ciudad de Panama. Estos se llevan a valores equivalentes en 2017
empleando dos variabs macroecondémicas: el PIB per cépita y la inflacion del Balboa panamefio.

Con los resultados de la proyeccion de ambos valores del tiempo a 2017 se realizan pruebas y
analisis de sensibilidad para determinar el que mejor r@féepituacion actual de ofta de
transporte publico y a la evolucién de las variables macroeconémicas en el area de estudio.

Se define como valor del tiempo de viaje en transporte publico a emplear en la actualizacién del
modelo de transporte a 2017 para la Ciudad de Panama qgumele a B/.2.71 por hora. Este es el
correspondiente a la actualizacion del valor del tiempo ponderado resultante del PIMUS.

Calibraciéon del modelo de transporte

El proceso de calibracion consiste en que mediante la actualizacion de los parametrosdgure inci
en la asignacion de viajes a los modos de transporte presentes en el modelo se obtenga una
representacion cercana a la realidad de la movilidad en la zona de estudio. Como se menciond
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anteriormente el periodo de modelacion es de 6:00 am a 7:00 am,alsadibica la hora de
maxima demanda.

Los indicadores utilizados para la calibracion del modelo de transporte fuero:

1 Calibracién por tiempos de ciclo / velocidades de las rutas por corredores de transporte:
consiste en lograr una representacién adecuadéodéemposde circulacion de losstemas
incluidos en el modelo.

9 Calibracién powvolumen de pasajero€onsiste en la comparacion de los volumenes de
pasajeros modelados en la red de transporte con respecto a la informacion de referencia
obtenida en carpo y a través de informacién secundaria.

1 \Validacién de los abordajes a los sistemas de transporte modelados

1 e realiza una regresion lineal que compara volumersss considera que hay un buen nivel
de calibracién cuando la pendiente tiende a 1.0, irt@to con el eje y es cercano a 0.0. y el
indicador Res cercano a 1.0.

1 Estadistico GEH: estadistico gquezmite encontrar la desviacion de los volimenes modelados
con respecto a los observaddSontemplando qualrededor del 85 % de los puntos de
control se encuentran por debajo de 10

Crecimiento de la demanda

Lasmatricesde demandalel periodo de calibracién 2017 deben ser proyectadas a futuro
teniendoen cuenta las dinamicas de crecimiento urbano y poblacignabntinuacion, se explica
el procedimiemo implementado para la ejecucion de esta actividad.

Para esto, se emplean los resultados deskfsierzos realizadan afiogecientes en la Ciudad de
Panama en la ejecucion de estudios orientados a la planeacion de transgoestirSan las tasas
de crecimientode la demanda para los escenarios futuros empleando como fuente prietipal
PIMUSCal y Mayor y Asociados & IBI Group, 208§pecificamentdos resultados de las
matrices de viaje en transporfgoductodel modeb de transporte en CUBE desarrollado durante
esa consultoria entre el 2014 y 2015.

Se emplearon las proyecciones entre pares para 2020, 2025 y 2030 para la proyeccion de la matriz
2017 de este estudio. Para esto se determiné la correspondencia entrarks grigen destino
del modelo en CUBE y EMME de este estudio.

Partiendo de lo anterior, en la siguiente tabla se presentan los viajes en transporte publico totales
del modelo para el afio de calibracién y los tres aflos de proyeccion.

Tabla3.2: Cantidad de viajes en la matriz de transporte publico, afios 2017, 2020, 2025 y 203G, 5:00

Afo en el Viajestotales en
modelo transporte publico

2017 89,285
2020 97,820
2025 110691
2030 120,476

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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Factores de expansion a dia

3.40 El modelo de transporte simula el comportamiento de viajes en la horaadkelacion, en este
caso entrdas 6:00 y 7:00. La expansion de estos valaraisordajes totales ddia habilse lleva a
cabo de manera diferente para los servicios distintos a Metro Bus que para Metro Bus y Metro.

3.41 Se estiman factores de expansion para:

1 Metro Bus Corredor

9 Metro Bus Troncal

1 Metro

1 Servicios con certificado de operacion de la ATTT poe@mrr

9 Servicios con certificado de operacién de la ATTT por Troncales

3.42 Para el caso de Metro y Metro Bus, se emplean los valores de validaciones de cada servicio para la
estimacion del factor de expansion, teniendo en cuenta la demanda durante todo sugdegod
operacion. Para contrarrestar la diferencia entre los valores de validaciones reales y los abordajes
totales modelados se estima el factor de expansion empleando el valor de abordajes a dia real
contra los abordajes en la hora pidms resultados s@uestran en la siguiente tabla.

Tabla3.3: Factores de expansiéa diahabil para Metro Bus y Metro

Validaciones en campo Ascensos en el modelo| Factor deexpansion a dia

Hora 6:007:00 | Dia para Hora 6:007:00 a emplear(modelado)
Metro Bus Troncal 41,247 502,394 39,621 12.68
Metro Bus Corredor 3,030 29,264 3,040 9.62
Metro 26,187 248,111 25,385 9.77

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 empleando informacion provistdP®A, TMPSA y resultados del modelo de
transporte en EMME 2017

3.43 Para el caso de los servicios distintos a Metro Busetodologia empleada para la estimacion de
los factores difiere de la anterior debido a la falta de informacién precisa de abordatestat
este servicio. Es a partir de los volumenes de pasajeros observados en campo que se estima la
participacion de los viajes del periodo pico am con respecto al dia.

3.44 Es necesario destacar queneodelo de transporte no discrimina la oferta dependiertt si
cuenta o no con certificados de operacion; esto debido a que es imposible identificar en campo los
vehiculos con y sin certificado. Por lo tanto, los indicadores corresponden a los volimenes totales
movilizados por ambos servicios, los cuales estgnesentados en la oferta de transporte
consignada en el modelo.

3.45 El factor de expansion sstima comparando las cargas en los vehiculos observados en campo en
estaciones maestras (Cinta Costera, Los Andes, Metro Mall, San Miguelito, Corredor Norte y
Caredor Sur). No se consideran los datos correspondientes a los dias de toma de campo en los
cuales se identificaron irregularidades en la toma.

3.46 En la siguiente tabla se consignan los factores de expansion para cuatro de los puntos,
desagregado por tipo déa y sentido (los sentidos 1 y 2 corresponden, respectivamente, a los
sentidos entrando y saliendo de la ciudad en el periodo pico AM).

= steer davies gleave noviembre de 2017 61



3.47

3.48

3.49

Estudio para la Integracién de la Linea 2 del Metro con los servicios de Mef{rénBursne Final

Tabla3.4: Factores de expansiéestimadosa dia para servicios con y sin certificados de operacion de la ATTT

Factor de expansiomodeladoshora pico a dia

Punto de toma de campo Periodo del dia : :
Sentido 1 Sentido 2 Ambos

Vias troncales

Ave. Domingo Diaz frente a Metro Mall 5:00 - 20:00 12.39 18.6 14.34
Cinta Costera sobre la Ave. Ecuador y entr _. .
Calle 29E y 28E sobre la Ave. Balboa 5:00-21:00 [ 15.32 9.06
Troncal promedio 5:00- 20:00 9.95 17.48 11.83
Corredores
Corredpr Norte antes el cruce cotia 5:00- 20:00 4.15 53 4.97
Centenario
Corredor Sur en Llano Bonito 5:00-22:00 14.12 20.88 16.27

Fuente: Steer Davies Gleave,2017

Debido a las diferencias en los comportamientos de la demanda de transporte publico en los
distintos puntos de adilisis, se emplea para el caso de las vias tronehfastor de expansion
promedio de ambos puntos y para laxiedoresde peaje los resultados del Corredor Sur.

Factor de distribucion de pasajeros ptarifa

La distribucion del total de pasajeros/ablajes de cada modo de transporte se desagrega
teniendo en consideracién que no todos los usuarios pagan la misma tarifa por el mismo servicio.

Empleando informacion proporcionada por SONDA sobre los ascensos en cada categoria, se
estima para la hora de odelacion la distribucién de abordajes por grupo. Estos resultados se
muestran en la siguiente tabla.

Tabla3.5: Distribucién de abordajes por modo, por grupo de pago, 60000, 2017

Servicio

‘ Metro Bus Troncal | Metro Bus Corredor,
Tarifa Plena 97.50% 85.59% 95.18%
Tarifa Estudiante 1.06% 2.45% 0.00%
Tarifa Especial (Jubllad_os, pen_smnados, tercer: 1.44% no aplica no aplica
edad y personas con discapacidad)
Trandordos pagados 0.00% 0.00% 4.82%
Viajes no pagos 0.00% 11.96% 0.00%

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 empleando informacion provisGQieDAVPSA TMPSA
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4 Fase 2 Parte 2: Definicion y ana
de escenarios de modelacién

4.1 Esta fase del estudio correspae a la definicion de los escenarios de modelacion y la posterior
evaluacion de los resultados con el fin de determinar el escenario a recomendar. El objetivo final
es la eleccion dia propuesta de red integradzarala cual sedisefiael plan de implanteién del
sistema integrado de transporte publico para el Este de la ciudad.

4.2 t I N} £+ ARSYdATAOl OdvaljandirRirites optidh&sAdNkeStdiciugidn NR 2 ¢ & ¢
través del analisis y comparacion de indicadores. Se selecciona la opcion queder
resultadoel mejor desempefio del sistema en términos de oferta y demanda, lo que se traduce en
beneficios para los operadores y los usuarios.

Escenarios futuros

4.3 En total se simulan en el software de modelacion EMaMIEmMas del escenarde calibracin,
once escenarios futuros a 2020na vezdentificadoel que tiene mejor desempefige simula
para los corte2025 y 2030Todas las comparaciones se realizan patemezonte 2020 y se
analizan los resultados Unicamente para la hora pico (periodoadielacion 6:0@; 7:00 am).

4.4 Los escenariosvaluadosestan definidos a partir de variaciones en la oferta de trangppiblico
en la zona de estudi&stasse basan en cambios en la cobertura de los serviegtgjcturacion
de un sistema en el que seagiole eltransbordo entre modos e integraciones tarifarias,
considerando la entrada en operacién de la Linea 2 del metro de Panama.

4.5 {S SadtlrotSOSy (NBa t YoArl2a p&pectipégqes®OA sy | dzS
diferencian entre si por los alcancesistemassobre los cuales hay alguna modificacion y se
definen a continuacion:

QX
0p)

1 Prospectiva lincorpora la entrada en operacion de la Linea 2 del metro.

91 Prospectiva 2adicional a la entrada en operaciéon de la Linea 2 del metro, se reestmdbsra
servicicsde Metro Busen el sector Este de la ciudad.

1 Prospectiva 3: incluyla entrada en operacion de la Linea 2 del mdaageestructuracion @
losservicios de Metro Busn el sector Este de la ciudad y la implementacién de un esquema
de integraciortarifaria para la red integrada de transporte.

4.6 Cada prospectiva incluye varios escenagodos cualese evallan diferentes propuestas de
modificacionen la oferta de los servicios de transporte puhtico
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1 Prospectiva 1Entrada en operacion de la linBale metro. Los escenarios desarrollados en
esta prospectiva corresponden a la evaluacion de acciones sobre los modos de transporte
diferentes a Metro Bus una vez entra en operacion la linea 2 de Metro y proyectados al afio
2020.

1 Escenario 1Red de transprte 2017+ linea 2 del metre- demanda proyectada 2020.

I Escenario 2Red de transporte Metro Bus y servicios con permiso de operacion ATTT
2017+ linea 2 del metro + eliminacion de serviciogpgirmiso de operaciéde ATTF
demanda proyectada 2020.

1 Esceario 3:Red de transporte Metro Bus y servicios con permiso de operacion ATTT
2017+ linea 2 del metra- eliminacion de servicios sin permiso de operad®@mTTT +
recorte de recorridos de rutas metropolitanas a Nuevo Tocumdamanda proyectada
2020.

1 Esenario 4Red de transporte Metro Bus 204 Tinea 2 del metro + eliminacion de
servicios sipermiso de operacion dado porAI TT + recorte de recorridos de rutas
metropolitanas a Nuevo Tocumen + llevando rutas @entificado de operaciéde ATTT
desdepiqueras autorizadas a las estaciones mas cercanas del Meigmanda
proyectada 2020.

1 Prospectiva 2Entrada en operacion de la linea 2 de metn@estructuraciéon de Metro Bus,
tomando como base los escenarios 3y 4 de la prospectiva 1; en los cuestaldecen las
acciones sobre el transporte diferente a Metro Bus.

1 Escenario 5&%rvicios con permiso de operacion ATTT 201linea 2 del metro +
eliminacion de servicios spermiso de operaciodela ATTT + recorte de recorridos de
rutas metropolitanas Nuevo Tocumen + reestructuracion de Metro Ba®l sector Este
con propuesta 1Esquema tronco alimentadmmplementado con rutas alimentadoras)
+ demanda proyectada 2020.

1 Escenario 6Servicioxon permiso de operacion ATTT 261ihea 2 del metro +
eliminacion de servicios spermiso de operaciodela ATTT + recorte de recorridos de
rutas metropolitanas a Nuevo Tocumen + reestructuracion de MetreB&t Sector
Estecon propuesta 2 (servicios conectando rutas de alta demanda circulando por las
troncales y corredores principales, rutas expresas y rutas alimentadodeshanda
proyectada 2020

I Escenario 7Servicioxon permiso de operacion ATTT 2(31linea 2 del metro +
eliminacion de servicios spermiso de operaciodela ATTT + recorte de reaidos de
rutas metropolitanas a Nuevo Tocumen + reestructuracion de MetreB&t Sector
Estecon propuesta 3 (servicios conectando rutas de alta demanda circulando por
troncales y corredores principales y vias transversales, rutas expresas y rutas
alimentadoras)+ demanda proyectada 2020

1 Escenario 8Servicioxon permiso de operacion ATTT 2(31linea 2 del metro +
eliminacion de servicios spermiso de operaciodela ATTT + recorte de recorridos de
rutas metropolitanas a Nuevo Tocumen + reestructifracde Metro Bugn el Sector
Estecon propuesta 4 (combinacion de rutas mas cargadas de las propuesias 1
servicios conectando rutas de alta demanda circulando por troncales y corredores
principales y vias transversales, rutas expresas y rutas akohenats+ demanda
proyectada 2020
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1 Escenario 9inea 2 del metro + eliminacion de serviciosp@nmiso de operaciode la
ATTT + recorte de recorridos de rutas metropolitanas a Nuevo Tocumen + llevando rutas
conpermiso de operacidode laATTT desde piquas autorizadas a las estaciones mas
cercanas del Metro + reestructuracion de Metro Basel Sector Esteon propuesta 4
(combinacion de rutas mas cargadas de las propuest8s dervicios conectando rutas
de alta demanda circulando por troncales y ediores principales y por vias
transversales, rutas expresas y rutas alimentadotad®manda proyectada 2020

1 Prospectiva 3Entrada en operacion de la linea 2 de meteestructuracion de Metro Bus
integracion tarifaria

1 Escenario 10Servicioxon permso de operacion ATTT 20t7inea 2 del metro +
eliminacion de servicios spermiso de operaciode laATTT + recorte de recorridos de
rutas metropolitanas a Nuevo Tocumen + reestructuracion de MetreB s sector Este
con propuesta 4 (combinacion detas mas cargadas de las propuestagiservicios
conectando rutas de alta demanda circulando por troncales y corredores principales y
por vias transversales, rutas expresas y rutas alimentadoras) + integracion tarifaria
demanda proyectada 2020

I Esceario 11:Linea 2 del metro + eliminacién de serviciosp@mmiso de operaciéde la
ATTT + recorte de recorridos de rutas metropolitanas a Nuevo Tocumen + llevando rutas
conpermiso de operaciode laATTT desde piqueras autorizadas a las estaciones mas
cercanas del Metro + reestructuracién de Metro Busel Sector Esteon propuesta 4
(combinacion de rutas mas cargadas de las propuest&s dervicios conectando rutas
de alta demanda circulando por troncales y corredores principales y por vias
transvesales, rutas expresas y rutas alimentadoras) + integracién tarifatiemanda
proyectada 2020

4.7 La oferta de Metro Bus incorporada en el escenario elegido entre los once anteriores es
optimizada para convertirse en el escenario recomendado del estudioesutados de este
escenario se muestran detalladamente en el siguiente capitulo.
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Tabla4.1: Escenarios de modelacion

Servicios
sin

permiso

de
operacion

Recorte de | Reubicacién

servicios a | de piqueras/
Nuevo recorridos a

Tocumen Linea 2

Numero
de
Escenario

Prospectiva

Red deCalibracion

Integracion

Reestructuracion de Metro Bus o
tarifaria

con demanda 0 NO Sl NO NO NO NO
proyectada a 2020
Prospectiva 1 1 SI SI NO NO NO NO
2 SI NO NO NO NO NO
Implementacion de 3 SI NO SI NO NO NO
la L2 de Metro 4 Sl NO s Sl NO NO
5 S| NO S| NO Propuesta 1 servicios troncalles operando como masivo NO
compkementado con rutas alimentadoras
Propuesta 2servicios conectando rutas de alta demanda
. 6 Sl NO Sl NO circulando por las troncales y corredores principales, rutas NO
Prospectiva 2 expresas y rutas alimentadoras
-, Propuesta 3servicios conectando ras de alta demanda
Implementacion de 7 Sl NO Sl NO circulando por troncales y corredores principales y vias NO
laL2 de Metr_q - transversales, rutas expresas y rutas alimentadoras
reestructuracion de Propuesta 4 combinacion de rutas mas cargadas de las
Metro Bus propuestas & 3: servicios conectando rutas de altantenda
8 SI NO Sl NO . S . NO
circulando por troncales y corredores principales y vias
transversales, rutas expresas y rutas alimentadoras
9 Sl NO Sl Sl PropuestaElegida en la Prospectiva 2 NO
Prospectiva 3
Implementacion de 10 SI NO SI NO Propuesta Elegida en la Prospectiva 2 SI
la L2 de Metro +
reestructuracion de
Metro Bus+ 11 Sl NO Sl Sl Propuesta Elegida en la Prospectiva 2 Sl

Integracion tarifaria

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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Indicadores de desempefio

La seleccién de la mejor opcion para la red integi@m&ransporte esta soportada en el analisis

de los escenarios descritos en este capitulo. De cada escenario modelado se extrae informacién en
forma de indicadores de desempefio, coadpe esposible identificar el impacto das

variacione®n la ofertaplanteadas en cadano. La comparacion entre los valores resultantes de

los indicadores de desempeBe empleacomo soporte para la definicién del escenaio

implementar Adicionalmente se valida que el escenario elegido ofrezca un amplio nivel de
cobertura en la zona de analisis a través de la red integrada de transporte.

La comparacion de escenarios incluye la evaluacion de cinco indicadores a nivel de ciudad, con los
cuales es posible determinar el impacto de las propuestas planteadas:

1 Abordajes totalepor modo, para evaluar el impacto de las diversas rutas que conforman las
propuestas de reestructuracion de Metro Bus ante los diversos modos de transporte

f Indice de transbordo para conocer la cantidad de transbordos que en promedio realizaria un
usuariode transporte publico

1 Costo promedio de viaje para evaluar el impacto econdmico al usuario de transporte publico
de la implementacion de los cambios en la oferta

1 Tiempo promedio de viaje, en unidades de minutos, para evaluar el impacto en términos de
duradon promedio del viaje a partir de los cambios propuestos.

I Cantidad de trayectos de los servicios de transporte publico provistos como oferta

Se establece como parametros de eleccién del escenario recomendado las siguientes condiciones:

1 Aumentar la cobeura del servicio de transporte publico formal para aumentar la
conectividada través de la red integrada de transparte

9 Brindar mas opciones a los usuarios para realizar sus viajes, posibilitando a las personas a
elegir la manera en la que viajan pondeda tiempos, costos y otros factores

1 Reducir el tiempo de viaje de los usuarios de transporte publico para mejorar su calidad de
vida

1 Mejorar el nivel de servicio de cada sistema optimizando la oferta (trazados de rutas,
frecuencias y sillas ofrecidas)

Una vez se elige el escenario a recomendar, se procede a su descripcion detallada empleando los
indicadores de desempefio, tomados de los pliegos de condiciones del esjueliseobtienen a

partir de informacién extraida dehodelode transportepara el aalisis de los diferentes

escenarios:

1 Pasajeros movilizados por modee refiere a la cantidad de personas que utilizan cada uno
de los sistemas de transporte publico analizados en este estudio. Los pasajeros se discriminan
por tarifa, incluyendo a los pagros no pagos.

1 Pasajeros que perdera Metro Buse refiere a la cantidad de pasajeros que actualmente
utilizan el sistema Metro Bus pero que una vez entre en operacion la linea 2 delynsetro
implementen variaciones en la oferteambiaran su modo deansporte. Los pasajeros se
discriminan por el modo por el que reemplazan el sistema Metro Bus (Metro y otros), por la
tarifa que pagaban en el sistema Metro Bus y si son pasajeros no pagos.
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1 Pasajeros en integracidrse refiere a la cantidad de pasajeragqitilizan mas de un modo
de transporte publico durante su viaje.

1 Modo de integracién al Metrose refiere la cantidad de pasajeros que utilizan el Metro,
discriminada por el modo en el que los pasajeros llegan o salen de una estacion, ya sea a pie o
conalgun servicio de alimentacion.

1 Indicadores operacionales por rutas:

1 Demanda total: total de ascensos en una ruta de transporte publico.

9  Ubicacion del tramo critico: ubicacién del tramo, dentro de una ruta de transporte
publico, por el que transita laayor cantidad de pasajeros.

1 Demanda del tramo critico: total de pasajeros que utilizan el trarfiiwoa lo largo de la
ruta.

1 Intervalo: espacio de tiempo que existe entre el paso de dos vehiculos de transporte
publicode la misma rutgor un punto.

I Frecueria: cantidad de buseafe la misma rutajue circulan por un punto en un tiempo
determinado.

1 Flota requerida para la operacion: cantidad de buses necesarios para cubrir la demanda
existente.

1 Pasajeros por kildmetrdRelacion entre los pasajeros transportadolos kilbmetros
recorridos en una unidad de tiempae refiere a la cantidad de kilbmetros que recorren
los pasajeros.

1 Vehiculos por kilometrese refiere a la cantidad de kilometros que recorren los vehiculos.

I Capacidadcapacidad de transporte portaide acuerdo con la capacidad del vehiculo y
numero de despachos en el periodo de andlisis (1 hora).

1 Relacién volumen/capacidad: se refiere a la relacion que existe erderianday la
oferta

4.12 Es importante resaltar que los indicadores de evaluaciérordgn a los requerimientos de la
consultoria, los cuales estan enmarcados en una vision operacional y de transporte que atiende
las necesidades de movilidad de los habitantes y visitantes de la zona de estudio dadas las
perspectivas de desarrollo urbanoepistas en la ciudad de Panang@ehan sido ilustradas
mediante los productos de consultorias anterioyeguehacen parte de los insumos para el
desarrollo del presente estudio.

Oferta futura de transporte publico

4.13 Cada escenario de modelacion se encueiefinido a través de caracteristicas operacionales que
varianentre ellos y afio de proyecciom continuacionse detallan las caracteristicas
operacionales para cada afio de proyeccion para los tres servicios de transporte publico.

Operacion del sistma Metro

4.14 Los escenarios de modelacion planteados anteriormente consideran la operacion de dos lineas de
metro en laCiudad de Panant#asta el afio 2030, cuyas caracteristicas fisicas y operacionales
empleadas como punto de partid® muestran en la siguientabla.
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Tabla4.2: Datos operacionales de las lineas 1y 2 del Metro de Panamé. 2017 y afios de proyeccién 2020, 2025 y 2030

CARACTERISTICAS OPERACIONALES ACTUALES Y PREVISTAS

Linea 2 Linea 2 San

Lineal Lineal tramo San [Lineal Miguelito 2 Linea 2 tramo Sai

Albrook San |Albrook San |Linea 2 San Miguelito 2 Conexion al Miguelito 2 |Albrook VillaNuevo Conexi6nal |Miguelito 2

Isidro Isidro Nuevo Tocumen aeropuerto Cooredor SujlZaita Tocumen aeropuerto Cooredor Sur
escenario actual futuro (2020 2019/2020 2019 2019 2025 2025 2025 2025
horario de funcionamiento [5ama 1l pm|5am a1l pn5am a1l pm 5amallpm ([S5amallpm5amallpnamallpm |S5amallpm [S5amallpm
distancia por sentido 15.8 15.8 21 2.1 12 18 21 2.1 12
numero de estaciones 14 14 16 2 11 15 16 2 11
flota operacional maxima 19 24 - - - - - - -
flota total nimero de trenes 23 26 - - - - - - -
Vagones por tren 3 5 5 5 5 5 5 5 5
numero total de vagones 60 130 - - - - - - -
capacidad maxima por tren 700 1150 1150 1150 1150 1150 1150 1150 1150
velocidad de operacion 32 33 32.7 314 314 33.0 32.7 31.4 314
frecuencia periodo pico 19 24 - - - - - - -
intervalo 3.16 2.50
frecuencia periodo valle 12 a definir a definir a definir a definir a definir a definir a definir a definir
capacidad hora pico 13,300 27,600 - - - - - - -

40000

pasajeros

hora sentido,

40 trenes 40000 pasajeros hora

hora de 5 sentido, 40 trenes hora|
capaidad de disefio vagones de 5vagones

NOTA IMPORTANTE En la Linea 2 se manejaran dos circuitos uno corto San Miguelito 2 - Corredor Sur y uno largo San Miguelito 2 - Nuevo Tocumen, la frecuencia es

frecuencias individuales. El circuito corto luego se extendera hasta el aeropuerto

Fuente: MPSA en septiembre de 2017
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Operacion debkistema Metro Bus

En los escenarios de modelacion descritos anteriormente, se plantean cinco posibles operaciones
del sistema Metro Bus que se describen a continuacion:

1 Elsistema actual, descrito en detalle en el informe de diagndstico (Incorporado en el
Escenario 0 y los escenarios de la Prospectiva 1: Escenar)s 0

1 Propuesta 1, con servicit®nco-alimentadoscomplementado con rutas alimentadoras
(incorporado en el Escenario 5)

1 Propuesta 2, con servicios conectando rutas de alta demanda circytandas troncales y
corredores principales, rutas expresas y rutas alimentadoras (incorporado en el Escenario 6)

I Propuesta 3, con servicios conectando rutas de alta demanda circulando por troncales y
corredores principales y vias transversales, rutasesgs'y rutas alimentadoras (incorporado
en el Escenario 7)

1 Propuesta 4, combinando las rutas de mayor carga de las propuestas anteriores. Incluyen
servicios conectando rutas de alta demanda circulando por troncales y corredores principales
y vias transvegrdes rutas expresas y rutas alimentadoréacorporado en el Escenario 8)

Es importante mencionar que, en todas las propuestas de reestructuracién analizadas, las rutas de
Metro Bus que operan en el resto de la Ciudad de Panama por fuesaaletEstemantienen su
operacién tal y como lo realizan hoy en dia.

A continuacion, se describen las cuatro propuestas de reestructuracion evaluadas.
El sistema actual

Los servicios actuales de Metro Bus se modelan empleando informacion primaria proporcionada
por TMPSA en junio 201ncluida en el capitulo 2 de este informenGidera la operacién de 268
trayectosde Metro Bus223 operando en el periodo de modelacidivididas entre rutas

troncales, corredores o alimentadoras/circulares que recorreilalad dePanamala frecuencia

de despacho varia segun la ruta

Propuesta de reestructuracion 1

Esta propuesta busca reforzar los servicios de transporte publico por las vias principales de la
ciudad, al proveer rutas realizando recorridos sobre las troncalesipaies las cuales son
alimentadas por rutas que provienen de los barrios para conectarse con estas.

Asi, este escenario se compone Unicamente tres tipos de rutasksteel

1 Troncales: 6 trayectorias o servicmm intervalos de bus a cada 2,5 0 10 nhisu
1 Corredores: 4 trayectorias o servicimm intervalos de bus a cada 2,5 o 10 minutos.
1 Alimentadoras: 31 trayectorias o servicm intervalos de un bus cada 7 minutos

Esta propuesta de reestructuracion tiene como objetivo evaluar el comportamientasdutas
alimentadoras con el fin de identificar posibles variaciones en la oferta a ser implementadas en
otras propuestas de reestructuracion, como el requerimiento de rutas expresas en ciertas zonas
de la ciudad, dado el alto volumen de pasajerossyoldgenes y destinos de los viajes.

La siguiente figura presenta el esquema de cobertura de las tipologias de rutas de esta primera
propuesta de reestructuracion.
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Figurad.1: Esquema de la cobertura total de ropuesta dereestructuracion 1
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Propuesta de reestructuracion 2

La segunda propuesta de reestructuracion se enfocé en dar cobertura a todos los barrios que
componen la parte este de @udad de Panama, para evitar la informalidad y conectando estas
zonas con las lineas de metro.

La reden esta propuesta incorpoiguatro tipos de rutas para cubrir la demanda y asegurar
conexiones rapidas entre las principales zonas generadoras de eiag esté Mananitas,
Pedregal, la 24 de Diciembre y Tocumen, Brisas del Golf y Villa y.lamserincipales puntos
atractores de viaje en el Este y en el resto de la Ciudad

Las cuatro tipologias de rutas operando en el area:Este

1 Troncales: 2 tray&orias o servicioson intervalos de bus a cada 2,5 o 10 minutos.
1 Corredores: 4 trayectorias o servicimm intervalos de bus a cada 2,5 o 10 minutos.
1 Alimentadoras: 31 trayectorias o servict intervalos a un bus cada 7 minutos.

1 Expresas: 24 trayeatias 0 servicioson intervalos de bus a cada 10 o 30 minutos.

En esta propuesta se incorporan rutas expresas, las cuales buscan conectar los barrios con mayor
demanda en efirea de estudio con los principales destinos dentro de la Ciudad en menor tiempo

al realizar menos paradaka siguiente figura presen&éd esquema de cobertura de las tipologias

de rutas de esta propuesta de reestructuracion.
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Figurad.2: Esquema de la colrura total de lapropuesta dereestructuracion 2
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Propuesta de reestructuracion 3

La tercera propuesta de reestructuracion se centra en conectar los barrios con el metro y con los
principales equipamientos para redua@rrecesidad de realizar transbordos. De esta manera, los
usuarios pueden elegir entre velocidad y la comodidad para realizar su viaje.

En esta propuestdos servicios en el area Esedividen en cinco tipos:

1 Troncales: 6 trayectorias o servicios coriialos de bus a cada®,70 10 minutos.

1 Corredores: 4 trayectorias o servicimm intervalos de bus a cada32,70 10 minutos.

1 Alimentadoras: 31 trayectorias o servictm intervalos a un bus cada 7 minutos.

1 Expresas: 12 trayectorias o serviaios despachos cada 12, 15 o0 20 minutos

1 Transversales: 14 trayectorias o servicios eéreh Esteonintervalos rapidos de hasta un
bus cada 3 minutos e intervalos maximos de un bus cada 20 minutos.

Las rutas transversales buscan conectar importantesrgeloees y atractores de viajgsira

proveer opciones de viajes mas directas y en casos rapidas a los usuarios que viajan entre pares
gue hoy en dia no cuentan con estas conexiones a través del sistema de transporte autbazado.
siguiente figura presental esquema de cobertura de las tipologias de rutas gedpuesta de
reestructuracion 3
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Figurad.3: Esquema de la cobertura total de faopuesta dereestructuracion 3
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Propuesta de reestructuracion 4

Esta propuesta de reestructuracion de rutas de Metro Bus se formula posterior al analisis de los
resultados de las corridas de las tres propuestas descritas anteriormente. Se formula ini@alment
incorporando las rutas con mayor demanda de pasajeros de las propuestas anteriores e
incluyendo todas las rutas alimentadoras, buscando garantizar la cobertura del sistema. Este
escenario fue complementado por el cliente al afiadir rutas de interés dspdiiscando

conectar de manera directzentrosatractores y generadores de viajes actuales y futuros.

La propuesta de reestructuracion resultante del sector Este de la Ciudad de Panama contiene
cinco tipos diferentes de rutas:

1 Troncales: 6 trayectorias servicioxonintervalos de un bus cada 3, 5, 7 0 10 minutos
1 Corredores: 4 trayectorias o servicmmintervalos de un bus cada 3, 5, 7 o 10 minutos
1 Alimentadoras: 29 trayectorias o servicmmmintervalos de un bus cada 3 a 20 minutos.
1 Expresas: A trayectorias o serviciaonintervalos cada 3 a 30 minutos

1 Transversales: 8 trayectorias o servicios con intervalos cada 5 a 30 minutos.

Acontinuacion, se presenta un esquema de la cobertura y distribucion de la oferta de transporte
publico de esta mpuesta de reestructuracion.
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Figurad.4: Esquema de la cobertura total de faopuesta de reestructuracion 4
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Operacion de servicios distios a Metro Bus

En los escenarios de modelacion la oferta de transporte publico se incluyen servicios de buses
distintos a Metro Bus con y sin certificado de operacion de la ATTT dependiendo del escenario de
analisis.

Operacion de servicios siartificadode operaciorde la ATTT

Este tipo de servicio es incorporado en el modelo de transporte contemplando Unicamente los
buses que hoy en dia prestan un servicio estructurado que simule la operacién de un servicio
formal. Esto hace referencia a caracterigicdefinidas como rutas con recorridos fijos, tarifas
establecidas, frecuencias operacionales y tipologias determinadas.

Estos servicios se incorporan al modelo contemplandoulas de transporte publico validadas en
campo por Steer Davies Gleave partierde rutas incorporadas en el Plan Integrado de Movilidad
Urbana Sustentable, PIMUS (Cal y Mayor y Asociados & IBI Group, 2015), rutas provistas por
Transporte Masivo de Panama, S.A., provistas por la Autoridad de Transito y Transporte Terrestre
ATTT.

Laflota vehicular contemplada se desagrega en tres tipos: Diablos Rojos, Coasters/€hivitas
Busitos.
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Variaciones a la operacion de servicios sin certificados de operacion de la ATTT

4.37 Se incorpora en algunos escenarios de modelacién la eliminacion de esto®sesn toda la
Ciudad de Panama.

Operacion de servicios con certificado de operacion de la ATTT

4.38 Los servicios de transporte publico de pasajeros que operan con certificado de la ATTT son los
Unicos que forman parte de esta propueska estructuraciérde servicios de transporte publico
distintos a Metro Bus. Estas corresponden a las rutas de transporte publico validadas en campo
por Steer Davies Gleave partiendo de rutas incorporadas en el Plan Integrado de Movilidad
Urbana Sustentable, PIMUS (Cal ybtay Asociados & IBI Group, 2015).

4.39 Para este caso, se consideran las mismas velocidades de circulacién y caracteristicas de flota
empleadas en operacion actual descrita anteriormente.

Variaciones a la operacion de servicios atifccados de operaciode la ATTT

4.40 Los certificados de operacién otorgados por la ATTT estan defipafauna serie de criterios, dos
de los cuales se modifican para conocer el impacto de estos en las dinamicas de movilidad. Estas
variaciones se describen a continuacion.

1 Recortede rutas en terminal de transporte enfedte (Nuevo Tocumen)

4.41 En la informacion suministrada por la MPSA Se conoce que la Linea 2 tendra en su estacion en
Nuevo Tocumen infraestructura adicional para servir como una terminal de buses del este para
facilitar la movilidad de personas desde y hacia el este del pais.

4.42 Tomando esto en cuenta, se plantea una variacion de la oferta de los servicios con certificados de
operacion en la cual las rutas viajando hacia o provenientes de mas alla de Pacora
inicien/terminen su recorrido en esta terminal y no recorran la ciudad. Esta terminal funcionaria
de manera similar a la de Albrook, en la cual convergen buses interprovinciales, urbanos y una
linea de metro.

I Cambio depuntos de inicio de los servicios distintos a MeRus a estaciones de Linea 2 del
metro para aumentar la cobertura del sistema integrado

4.43 Esta variacion a la operacion de los servicios con certificado de operacion dé e Atdpone
considerando que la incorporacion de la linea 2 del metro brindajéregalternativas de sitios
para el ascenso y descenso de pasajeros, y al generar zonas de transferencia cercanas se cumplen
los objetivos de estructuracion de la red integrada de transporte.

4.44 A partir de esta consideracion se plantean cambios en losnidos y origenes/destinos de
algunas rutas con certificado de operacion de la ATTT las cuales circulan cerca de o realizan
paradas en puntos cercanos a estaciones del metro. Estos cambios estan principalmente asociados
con modificaciones pequefias a losaoeidos para que realicen paradas en una 0 mas estaciones
del metro.
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Tarifa al usuario

4.45 Cada servicio de transporte publico se modela contemplando una tarifa plena y diferenciales en
caso de que exista integracion tarifaria. Las tarifas empleadas fuespngstas por MPSA en
septiembre de 2017estas han podido cambiar posterior a la elaboracion de este estudio

4.46 La siguiente tabla presenta las tarifas individuales (completas) por rmmdisidasen los
escenariosHacen referencias a las tarifpenas obradas a los usuariger elusodel servicio.

Tabla4.3: Tarifas plenas actuales y propuestas para la modelacién

Tarifa proplesta
Servicio de transporte publico Tarifa actua (2017) (2020)

Metro Linea 1 B/.0.35 B/.0.50
Metro Linea 2 N/A B/.0.50
Metro Bus Troncal B/.0.25 B/.0.25
Metro Bus Corredor B/.1.25 B/.0.75

Alimentadores Concesionados ATTT  B/. 0.25-B/. 1.50 B/. 0.25-B/. 1.50

Fuente: Steer Bvies Gleave, 2017 a partir de informacion de MPSA

4.47 Latarifa paraemplear la Linea del Metro aumentard 0.15 antes o al momento de entrada en
operacion de la Linea 2.é#to Bus planteaina reduccion déa tarifa de Metro Bus Corredor a $
0.75 la tarifade las rutas troncales no presentara variaciol&smo se menciond anteriormente,
estos valores pueden cambiar posterior a la elaboracion de este estudio.

4.48 Con respeto a los servicios distintos a Metro,Bumsla actualidad su tarifa varpor ruta 'y
vehtulo,teniendo en cuentda longitud de ruta, tipo de via y de vehiculo.

4.49 La integracion tarifaria entri®s sistemasle transporte publicale Metro y Metro Busupone
tarifas menores a la plergue deberian pagar lassuarios que emplean mas de un servide
transporte publicadurante su viaje

4.50 S plantea un esquema en el cual los viajeros puedan realizar transbordos entre los servicios y
pagando undarifa inferior a la plenaEn lasiguiente tablasemuestran los valoresie acuerdo
con la informaciérsuministrada por la MPSA a la consultoria

Tabla4.4: Tarifas integradas, viajes con un transbordo

Modos de transporte empleados

Tarifas Escenario Tarifas Escen@

Sin integracién Con integracién RlEErE g

Etapa 1 Etapa 2

Metro Linea 1 Metro Linea 2 B/. 1.00 B/. 0.80 B/. 0.20
Metro Linea 2 Metro Linea 1 B/. 1.00 B/. 0.80 B/. 0.20
Metro Linea 1 Metro Bus Troncal B/. 0.75 B/. 0.70 B/. 0.05
Metro Bus Tronal Metro Linea 1 B/. 0.75 B/. 0.70 B/. 0.05
Metro Linea 2 Metro Bus Troncal B/. 0.75 B/. 0.70 B/. 0.05
Metro Bus Troncal Metro Linea 2 B/. 0.75 B/. 0.70 B/. 0.05
Metro Linea 1 Metro Bus Corredor B/. 1.25 B/. 1.10 B/. 0.15
Metro Bus Corredor Metro Linea 1 B/. 1.25 B/. 1.10 B/. 0.15
Metro Linea 2 Metro Bus Corredor B/. 1.25 B/. 1.10 B/. 0.15
Metro Bus Corredor Metro Linea 2 B/. 1.25 B/. 1.10 B/. 0.15
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Modos de transporte empleados Tarifas Escenario | Tarifas Escernio . .
Sin integracion Con integracion D EEAEE!
Etapa 1 Etapa 2 9 9
Metro Bus Troncal Metro Bus Troncal B/. 0.50 B/. 0.25 B/. 0.25
Metro Bus Troncal Metro Bus Corredor B/. 1.00 B/. 0.75 B/. 0.25
Metro Bus Corredor Metro Bus Troncal B/. 1.00 B/. 0.75 B/. 0.25
Metro Bus Corredor Metro Bus Corredor B/. 1.50 B/. 1.50 B/. -

Fuente: Steer Davies Gleave, 201¥adir de informacion de MPSA

Se observa ato en todos los casos la tarifa integrada es menor o igual a la tarifa plena. La tarifa
cobrada al usuario para lescenarios planteados no sera superior a B/. 1.50 ni menor a B/. 0.25.

Anadlisis de resultados

H objetivo de generar diferentes escenarios es identificar los efectos de las modificaciones de la
oferta en la asignacion de la demanda a los modos de transporte disponibles en el modelo, y que
se veran reflejados en los resultados que se ilustran arnendion.

Se presentaran los resultados por Prospectiva y en orden en el cual fueron definidos, con el fin de
seguir el orden de eleccioén del escenario definitivo.

Andlisis de cambios a la oferta de servicios distintos a Metro gusspectiva 1)

En estaseccidon se comparan los Escenarigqsdicorridos para el afio 2020, con el fin de

determinar el impacto de los cambios en la oferta de transporte publico en el este de la Ciudad de
Panama. En estos escenarios, contemplados Bndspectiva 1se mantienda oferta actual del
servicio Metro Bus con sus caracteristicas operativas.

A continuacion, se presentan los resultados principales, asociados con los abordajes, transbordos
y tiempos de acuerdo con el sentido de prestacion de servicio de las rutadiéselercomo ida
el sentido de entrada a la Ciudad de Panama y retorno, el regreso).

Figurad.5: Abordajes por modo, Escenariox;¥4, afio 202Qresultados EMME 6:007:00
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Fuente, Steer Davies Gleave, 2017
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Adicionalmente se presentan los resultados de tiempos, transbordos y costos promedio de viaje

en transporte publico para cada uno de los escenarios. Los resultados de estos indicadores,
presentados en la siguiente tabla, pgten un mejor entendimiento de la situacion en cada
escenario. Esto con el fin de hacer un andlisis integral sobre las decisiones que toman los usuarios
ante los cambios en la oferta.

Tabla4.5: Tiempo, transbordo y costo promedio de viaje en transporte publico, Escenaripd,lafio 2020resultados
EMME 6:0Q; 7:00

Tiempo pronediode | Costo pronedio

viaje en transporte de viaje en

publicoen la ciudad, transporte Transbordo
Escenario min publico. promedio
Escenario 1 66.90 B/. 0.566 0.37
Escenario 2 67.85 B/. 0.671 0.36
Escenario 3 68.72 B/. 0.638 0.39
Escenario 4 68.62 B/. 0.638 0.39

Fuente, Steer Davies Gleave, 2017

El indice de transbordos en cada escenario &stzalo a partir de los viajes totales y la sumatoria

de abordajes a todos los modos de transporte incluidos en el modelo. De acuerdo con los analisis
realizados, se estima que en la Ciudad de Panama en la hora pico de la mafiana en 2020 en
promedio se hama entre 0.37 y 0.39 transbordos por viaje en transporte publico. Comparando

con los resultados obtenidos en calibracién 0.23 (indice de transbordo de 1.233), se observa que la
entrada en operacion de Linea 2 y aumento del numero total de viajes hace oaatuentre un

11% y 13% la cantidad de transbordos realizados en la Ciudad de Panama para el periodo de
andlisis.

De este ejercicio se puede concluir que los servicios sin certificado de operacion de la ATTT tienen
una participacion significativa en lob@adajes al sistema 'y que, al ser eliminados, estos abordajes

se trasladan a Metro Bus y Metro. Sin embargo, la aplicacion de esta medida requiere una gestion
importante por parte de las autoridades y de los operadores de servicio que contindan en el
sistamna, dado que algunas de estas rutas cubren zonas desatendidas por los servicios con
certificado de operaciéon o concesionados y la no prestacion de este servicio puede representar el
brote de nuevas formas de informalidad.

Por otro lado, realizar los canasi a la operacion de las rutas metropolitanas para que culminen
sus viajes en la terminal en Nuevo Tocumen en lugar de Albrook traeria un impacto positivo a la
cantidad de abordajes a la Linea 2 del metro.

Esta medida beneficiaria adicionalmente al sistévtetro Bus debido a que estos servicios
dejarian de circular por las vias principales de la ciudad, en donde actualmente en algunos casos
recogen pasajeros, lo cual no esta permitido.

Finalmente, el cambio a las rutas y piqueras de los servicios comaés®) si bien es cierto que
no trae cambios significativos a los nUmeros de viajes y tiempos, ayudaria a consolidar una red
integrada de transporte publico.
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4.62 De los cuatro escenarios, este Ultimo es el que se considera més favorable en términos de
optimizacion del transporte publico. Sin embargo, debido a que su ejecucion recae en cambios a
los permisos de los servicios actuaksconsidera prudente correr los escenarios recomendados
para las situaciones plasmadas en los Escenarios 3y 4.

Andlisis de lapropuestas de reestructuracién de Metro Bus en el area Este (Prospectiva 2)

4.63 En esta seccién se presentan y comparan los resul@lms Escenarios &9, asociados con la
Prospectiva 2 con linea 2lel metroy reestructuracién de Metro Bus para cada uleelas cuatro
propuestas planteadas en el capitulo antepara el afio 2020 posteriormente para la
comparacion entre los resultadd®niendo en cuentbbs cambios en los Escenarios 3 y 4 (ajuste
de recorridos yuntos de inicid.

4.64 Debido a que estos esnarios incluyen cambios en la oferta de Metro Bus, a continuacion, se
presenta de manera comparativa la cantidad de trayectorias (rutas separadas por ida, retorno y
circular) de transporte publico por tipo pescenario.

Tabla4.6: Cantidades dérayectoriasde Metro Bus segun propuesta de reestructuracion, Escenariqg85afio 2020

Propuesta de reestructuracion

Trayectorias segin servicio OEferta act L 1 ‘ 2 3 4
scenario 3

Escenaio 5 | Escenario 6| Escenario 7| Escenario 8
Metro Bus Alimentador 0 31 31 31 33
Metro Bus Corredor 26 4 4 4 8
Metro Bus Troncal 93 6 2 6
Metro Bus Expresa 0 0 22 12 8
Metro Bus Transversal 0 0 0 14 10
Total, Metro Bus Area de estudio 119 41 59 67 65
Metro Bus resto de la ciudad 104 104 104 104 104
Total 223 145 163 171 169

Fuente: Steer Davies Glea2®17

4.65 Comparando con la oferta actual de Metro Bus, las propuestas de reestructuracion planteadas
reducen la cantidad de rutas totales. Las rutasalimentadoras de Metro Bus son las mismas
para los escenarios-¥ y se agregan 2 trayectos en el Escenario 8 como parte de la
retroalimentacion realizada por el cliente; para el caso de las rutas corredores, estas se mantienen
constantes en todos lasscenarios. En las vias troncales se mantiene una ruta para cada via
principal (aunque varian sus origenes/destinos) para todos los escenarios menos el Escenario 6, en
el cual se eliminan las rutas por Domingo Diaz, eliminando la competencia con Linea 2.

4.66 La siguiente figura presenta de manera resumida los abordajes totales por modo para dichos
escenarios. Se incluyen los abordajes del Escenario 3, Escenario del cual parten estas propuestas
de reestructuracion de Metro Bus con fines comparativos.
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Figura4.6: Abordajes totales por modo, Escenariog 8, afio 2020, resultados EMME 6:Q0:00

35,000 -
30,000
25,000
20,000

15,000

Abordajes totales

10,000

5,000

o - oo 5 5 v m S = 5 9 i) s
°% 2% 2% 23 3% 2353 318 - S oy
TR 2o 15 w [l ] O © c Y5 ® 5.5
@ 7] ] o o 8 >
c c o £ o o0 3 Z 3 =2 oal
< c fd o > 0 @
= = i c 7
i i} = 0 F=arel fe) s = o w 3 = O € o @
o = o x o £ o O s @ 55 £ 0 = £ O
S s u ® S O v £ =3 258 WY w
= s = o& 2go 29°C
= 2, Os@ =9
iR 2
] & [
= ’

W Escenario3 MW Escenario5 ®Escenario6 [ Escenario7 MEscenario8

Fuente:Steer Davies Gleave, 2017

4.67 Cerca del 50% de los abordajes en la hora pico dealid@ana son realizados en Metro Bus en la
Ciudad de Panama, aproximadamente 4¥3se realiza en Metro y el restante rvicios
distintos a Metro Bus que cuentan con permisos de operacion por parte de la ATTT.

4.68 Para un mayor entendimiento del efecto de fasdidas planteadas en los escenarios asociados a
cada propuesta de reestructuracion, a continuacion, se presentan los resultados de los tiempos
promedio de los viajes en transporte publico (los cuales incluyen los tiempos de espera y caminata
de las persnas) y el costo promedio de viaje en estos modos. Se incluye adicionalmente el
namero de transbordos promedio por viaje en transporte publico, teniendo en cuenta que la
matriz de viajes del modelo para el afio 2020 es de 99,132 viajes en la hora picp(®0P

Tabla4.7: Tiempos costos y transbord@romedio por viaje en transporte publicg Escenarios § 8, afio 2020,
resultados EMMB5:00¢ 7:00

Tiempo promedio de Viaje en Costo pronedio de viaje | Transbordo
Escenaio transporte publicoen la ciudad, mir en transporte publico promedio

Escenario 5 65.67 B/. 0.650 0.53
Escenario 6 65.27 B/. 0.667 0.54
Escenario 7 64.83 B/. 0.646 0.56
Esceario 8 65.03 B/. 0.649 0.59

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

4.69 De los resultados anteriores se puede concluir que:
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1 La propuesta de reestructuracion del Escenaricob,Uinicamente rutas alimetadoras
troncales y corredorede presenta a lossuarios menos opciones para realizar sus viajes: 41
trayectorias (rutas separadas por ida, retorno y circular). Es asi como este escenario cuenta
con el nUmero mas bajo de transbordos promedio por persona en la hora pico, pero presenta
el tiempo promedio @ viaje en transporte publico méas alto de las cuatro propuestas de
reestructuracion (a 65.67 minutos) con un costo promedi®4€®.650 por viaje.

1 La propuesta de reestructuracion del Escenario 6 incluye rutas expresas (22 trayectorias), las
cuales aporn al aumento de la oferta de transporte puablico. La eliminacion de la ruta troncal
por la Ave. Domingo Diaz reduce significativamente los abordajes a los servicios Metro Bus
Troncal, aumentando abordajes en la Linea 2 del Metro. Estos dos cambios tna&joco
reducciones en el tiempo promedio de viaje de las personas con respecto al escenario
anterior (a 65.2 minutos) y un leve aumento en el costo promedio del viaje (B/. 0.667).

1 La propuesta de reestructuracion del Escenario 7 incorpora rutas tranteefasa cuales
conectan polos generadores/atractores de viaje. Incluye algunas rutas expresas nuevas y
algunas de las incorporadas en el escenario anterior. Este escenario es el que cuenta con
mayor cantidad de trayectorias y por ende el brinda a los ussianayor cantidad de
opciones para realizar sus viajes. Esto se traduce en mayor cantidad de transbordos promedio
por persona (0.572), pero reduce el tiempo promedio de viajes en transporte publico (64.83
minutos) y el costo promedio de viaje (B/. 0.646).

1 La propuesta de reestructuracion del Escenario fsaulé tomandolas rutascon mayor
demanda de los escenarios anterioemcorporando rutas adicionales para garantizar la
conectividad; por esta razén, aunque la cantidad de transbordos promedidgemo es la
mas baja, el tiempo promedio de viaje en transporte publico 65.03 minutos, y muestra el
menor costo promedio de viaje (B/. 0.643) por persona en la hora pico de la mafana.

1 Los resultados de los escenarios 7 y 8 presentan indicadores asnjilam embargo con
respecto la oferta de transporte publico se observa como en el Escenario 7 presenta dos
trayectos adicionales que se traducen en mayores costos de operacion para TMPSA.

470 Teniendo en cuenta lo anterior, se consider&stenario 8conla propuesta de reestructuracion
4 como la mejor alternativa, al contar buenos indicadores de tiempos promedio de/\iagos
para las personas, amplia cobertura del sistema en la zona de estudio, mas alternativas de viaje
para los usuarios y optimizaci de los recorridos propuestos en cuanto a cobertura y cantidad de
servicios (trayectos). De esta manera, se eliggdauesta 4 de reestructuracion de Metro Bus
para el disefi@peracional.

Comparacion de resultados contemplando ajustes de recorridos

4.71 Lapropuesta de reestructuracion 4 modelada en el Escenario 8 resultdé ser la que mejores
indicadores arrojaba tomando en cuenta los tiempos, costos de viaje de las personas, cobertura
del sistema y configuracion de red de integracion entre modos de transporte

4.72 Se incluye la propuesta de reestructuracion 4 al escenario 4 (el cual contempla la reubicacion de
los origenes y destinos de rutas amerttificado de operaciode ATTT desde piqueras autorizadas
a las estaciones mas cercanas del Metro) para obtenescelnario 9. Los ajustes a los recorridos y
puntos de inicio de los servicios Distintos a Metro Bus son la Unica diferencia entre los Escenarios
8 y 9. Estos resultados se muestran de manera agregada por modo en la siguiente figura.
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Figurad.7: Comparacion de abordajes totales por modo, Escenarios 8 y 9, afio 202@fados EMMB5:00¢ 7:00
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Para ummejor entendimiento dekefecto de las propuess evaluadaen losescenarie 8y 9a
continuacion, se presentan los resultados de tiempos, costos y transbordos promedio por viaje en

la hora pico.
Figura4.8: Abordajes totles por modo, Escenarios 8 y 9, afio 2020, resultados EMMEGG7GID

Descripcion Escenario 8 Escenario 9

Transbordos promedio por viajes en transporte publico (adimensional) 0.59 0.59

Tiempo promedio total de viaje en transporte publico (minutos) 65.03 64.94

Costo promedio total del viaje en transporte publico
B/. 0.649 B/. 0.649

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Se observa que las diferencias son bajas entre ambos escenarios; el impacto del cambio en los
recorridos trae consigo cambios menores en@hero total de abordajes y una pequefia

disminucion del tiempo promedio de viaje en transporte publico de 5 segundos. El costo promedio
e indice de transbordo permanecen igual, por lo que se elige el Escenario 9 como escenario a
recomendar.
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Andlisis del scenario recomendado commtegracion tarifaria(Prospectiva 3)

Los escenarios asociados giaspectiva3, en los cuales se incorpora una integracion tarifaria
entre los servicios de Metro y Metro Bus, y entre las distintas lineas de Metropmparados
conel escenariacon lapropuesta de reestructuracion elegida como la recomendada.

Se realiza la comparacién entre cuatro escenarios: el Escenario 8 el cual contempla la oferta de los
servicios distintos a Metro Bus como se presenta en el Escenare Bsgenario 9 el cual

combina el Escenario 4 con la propuesta de reestructuracion de Metro Bus del Escenario 8. Los
Escenarios 10 y 11 son las versiones con integracion tarifaria de los dos anteriores. Esta
comparacion se lleva a cabo para los afios 2225 y 2030.

Para facilitar las comparaciones, se presenta los escenarios comparables: Escenario 8y 10, y
Escenario 9 y 11, respectivamente, con el findéatificarel impacto en los abordajes totales de
los escenarios iguales con y sin integracioiidda. Se presentan los resultados principales de los
indicadores relevantes, separando los tipos de rutas por sentido: ida (entrando a la Ciudad,
retorno, saliendo de esta y circular para rutas circulares) Unicamente para el afio 2020.

Las siguientes figas presentan los resultados para los Escenarios 8 y 10,y 9y 11 para los tres
afios de proyeccion. Esto con el fin de comparar el impacto en los abordajes totales de los
escenarios iguales con y sin integracion tarifaria.

Figura4.9: Modos por abordaje, Escenariosc8L1, afio 2020, resultados EMME 6:0:00
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Fuente:Steer Davies Gleave, 2017
Los comportamientos en las diferencias en abordajes totales por tipo de see/itiardienen a

lo largo de los afio&n general, los resultados muestran un aumento en los abordajes a las lineas
de metro y reducciounlel uso de Metro Bus en el area de estudio principalmente (rutas troncales,
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corredor, exprés y transversalekp que se ebe aque la integracion tarifaria reduce B/. 0.15 el
costo del transbordo desde/hacia metro, haciéndolo ratiactivo para los usuarios

4.80 Con el fin de entendezl comportamientcen las dinamicas de los viajer@scontinuacion se
presenta la informacioneltransbordos, tiempo y costo promedio de viaje en transporte publico
parael afio 2020.

Tabla4.8: Transbordos, tiempos y costos promedio, Escenarie$B afios 2020 2030, resultados EMME 6:0Q 7:00

Transbordos promedio por viajes en

transporte publico (adimensional) 0.588 0.619 0.589 0.620
Tiempo promedio total de viaje en

transporte pablico (minutos) 65.081 63.961 64.939 63.884
Costo promedio total del viaje en

transporte publico B/. 0.649 B/.0.633 B/.0.649 B/.0.633

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

4.81 Los resultados muestramimo laintegracion tarifariano soloreduce el costo promedio de véaj
de una pesona en transporte publico, tambiéaduce el tiempo promedio de viagn el sistema
de 65 segundosal hacer mas atractiva la red integrada de transporte

4.82 Por lo anteriorse considera favorabieplementacion de lantegracion tarifaria entréos
servicios de Metro y Metro Bus para permitirle a la poblacion emplear los modos mas rapidos y asi
reducir sus tiempos de viaje en transporte publico.

Conclusiérg Escenario recomendado

4.83 Contemplando los resultados obtenidos para los 11 escenarioganadi y descritos por
prospectiva en las secciones anteriores, se elige como escenario a recomefasieererio 11

4.84 Empleando como punto de partida los resultadesesteescenarigse elabora la propuesta
definitiva de reestructuracion deistema MetraBus en la zonaske de la Ciudad de Panama para
el afio 2020, 2025 y 203Bsta propuesta definitiva optimiza la oferta de Metro Bus incluida en el
Escenario 1paragarantizar la adecuada prestacion del servicio. Corresporiascainario 11A
cuya configtacion se detalla en el siguiente capitulo y cuyos resultados se describen en el
Capitulo 6.
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5 Fase 3: Plan de Implantacion de
escenario recomendado

5.1 Una vez se ha elegido el mejor escenario de oferta de transporte publico, se procede a establecer
una guigpara su implantacién, que se basa en los siguientes cuatro componentes:

1 Componente legal e institucional: Soporte normativo y de actores principales con poder de
decision

1 Componente técnico y operacional: acciones necesarias para alcanzar lappestawnales
del sistema integrado de transporte publico

I Componente de infraestructura: abarca la infraestructura asociada con la opedation
servicio integrado entre Metro y Metro Bus, incluyendo vias, carriles preferenciales, patios,
paradas, zonas pagaserminales.

1 Componente de acciones complementarias para el posicionamiertoree integrada de
transporte contempla intervenciones queontribuyen amejorar el impacto de la propuesta
planteada deaeestructuracionasicomo la percepciéde los usuads frente al servicio de los
diversos componentes del sistempéa implementacion destrategias para controlar el
fendmeno de la informalidad en el transporte publico.

5.2 Teniendo en cuenta los requerimientos de inversias competencias de cada actor iwaado y
la necesidad de establecer formalmente sinergias y mecanismos de coordinacion entre ellos, se
plantea la implantacion de la propuegtar fases, cuya secuencia considera aspectos geograficos
de la intervencion y la capacidad de respuesta detisiatante el cambio

5.3 En este capitulo se detallan los componentes y las fases que conforman el plan de implantacion.
Componentes
Componente legal e institucional

5.4 El componente legal e institucional se refiere a las condiciones de soporte desde el puista de
normativo y de actores con poder de decisién que permiten la implementacién del sistema
integrado de transporte propuesto resultante de este estudio.

55 Esta propuestaequiere llevar a cabo acciones que involucran a una serie de actores que deben
trabajar de manera coordinada para lograrimplantacion efectiva del sistem@i bien es cierto
gue este Plan de Implantacién se enfoca principalmente en el sistema Metro Bus, para lograr el
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impacto deseado de dicho servicio, es necesario incluir acciones/a@mciones asociados a los
otros servicios.

Los actores clave identificados como los involucrados en la planificacion, disefio, implementacion,
operacion y mantenimiento de los servicios de transporte publico en la Ciudad de Panama son:

1 Autoridad de Trari® y Transporte Terrestre (ATTT)
1 Empresa Nacional de Autopistas

1 Metro de Panama, S.A.

I Ministerio de Obras Publicas

1 Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial

1 Municipio de Panama y de San Miguelito

1 Policia Nacional

T SONDA

1 Transporte Masivo de PananS.A.

Se mencionan dichos actores teniendo en cuenta el rol que desempefian en una o varias de las
etapas de vida de los distintos servicios.

A continuacién semencionanasacciones:

9 Establecer las bases administrativas que soportan la implementdei&istema

1 Fortalecimiento institucional
1 Conformacion de bancos de informacién que soporten la toma de decisiones
1 Fortalecimientaécnico
1 Control y fiscalizacion

1 Homologacién de rutas y piqueras de transporte publico por parte de la ATTT

1 Identificacion visal del transporte formal

Componente técnico y operacional

El componente técnico y operacional se refiere a las acciones necesarias para alcanzar las metas
operacionales que debe tener el sistema integrado de transporte publico en la ciudad. Estas
accionegleben contemplar elementos clave que impulsen su éxito y contribuyan a una adecuada
operacion.A continuacion, se describen algunos de los elementos que se tomaron en cuenta para
el componente operacional.

Se hace énfasis en que los resultados presentadassta seccion y en este informe son validos
Unicamente bajo las condiciones de oferta de transporte y esquema tarifario establecidos como
condiciones de modelacién en este estudio. En el caso de queaalguastas condiciones varie,

los resultados debén ser revisados. En esa medida la oferta de los dos sistemas (Metro y Metro
Bus) debe verse como integrada y en una buena medida dependiente una de la otra, al igual que
las intervenciones planteadas para el transporte con y sin permiso de operaciOATETa

Caracteristicas operacionales del sistema Metro

El punto de partida de la=saracteristicas operacionaldel sistema Metrgpara los afios de
proyeccion se establecen considerando datos operacionales clave provistos para las lineas 1y 2
del metro porMPSA en septiembre de 2017, los cualepresentan en la siguiente tabla.
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Tabla5.1: Datos operacionales del metro para las proyecciones

Linea 1 Lhea 2 Linea 2a

Caracteristicas operacional 2020’ 2025| 2030 2020’ 2025’ 2030 2020’ 2025’ 2030

Vagones por tren 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Capacidad maxima por tren 1,150 1,150 1,150 1,150 1,150 1,150 1,150 1,150 1,150
Estaciones operativas 14 15 15 16 16 16 2+ 2+ 2+

Fuente: Steer Davies Glag 2017 a partir de informacién provista pdPSA en septiembre de 2017

En el caso de Linea 1, los resultados del modelo muestran cargas maximas en el sentido entrando
a la ciudad entre las estaciones Fernandez de Cérdoba y Via Argentina. Es necesioitar

gue a pesar de que estas estimaciones incluyen la extension de la linea 1, no se esté haciendo
ningun ejercicio de reorganizacion del servicio de transporte publico fuera del area de estudio
(sector Estg Por ende, la carga de la linea despuésudextension seguramente aumentara si se
optimizan los servicios de Metro Bysransporte tradicional con y sin permiso de operacion
alrededorde la extension de la Linea lhasta Villa Zaita

En cuanto a la Linea 2 el tramo mas cargado esté cerca debimicidinea en San Miguelito en el
sentido hacia Panama; especificamente entre las paradas El Crisol y Villa Lucre. Por lo tanto, el
intervalo identificado corresponde a la combinacion de los servicios San Migumlitevo

Tocumen y San MiguelipRamalAeropuerto.En el Anexo A se incluye una descripcion de la
oferta de los servicios del sistema Metro.

Caracteristicas operacionales de los servicios distintos a Metro Bus
La propuesta de reestructuracion contempla cambios a la oferta de estos semstomdo con:

1 La eliminacion de los servicios sin certificado de operacion

1 El recorte de las rutas metropolitanas del Este a la terminal de Nuevo Tocumen

1 La modificaciéon de los recorridos de las rutas internas con certificado de operacién para que
estas ifcien o extiendan su recorrido para acceder directamente a estaciones de metro, por
ende, brindando un servicio de transporte publico integrado.

La implementacion de estos cambiedetalla en las Fases de Implantacion méas adelante. En el
Anexo A se inale una descripcién de la oferta de transporte publico para los servicios Distintos a
Metro Bus incorporados en el modelo.

Caracteristicas operacionales del sistema Metro Bus

Este servicio se divide en dos categorias: los servicios fuera del area de kstudiales no son
reestructurados y cuyas caracteristicas se encuentran en el Anexo A de este informe; y los
trayectos de Metro Bus en el area de estudio los cuales han sido reestructurados que se describen
a continuacién y cuyas caracteristicas seuyeh en los Anexos By C.

Empleando como punto de partida lostdtados obtenidos dd=scenario 11 (descrito en el

capitulo anterior) s elabora la propuesta definitiva de reestructuracion del sistema Metro Bus en
la zona este de la Ciudad de Panama paedio 2020, 2025 y 203 cual corresponde al

escenario 11A
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5.18 Enestapropuestafinal se contempla la creacion y/o modifwién de rutas de acuerdo con la
demanda. Esta reorganizacion considera la provision de una red de autobuses que optimiza las
rutaspara satisfacer la demanda de los pasajeros con los recursos asignados, con el fin de mejorar
lostiempos de viajg/ cobertura @l sistema.

5.19 Asi, en la reestructuracion propuesta, el sistema Metro Bus cuenta con un total de 175 trayectos
(desagregadas pada, regreso y circulares) de los cuales 104 no son modificados por estar fuera
del area de estudio y han quedado igual a las rutas registradas a finales de junio de2117
trayectos restantes corresponden a la propuesta para el sésterde la cidad. Los 71 trayectos
en elsector Estesedividenen 68 trayectos que entran en operacion en el afio 2020 y 3 trayectos
gue se incorporan en @025

5.20 La propuesta de reestructuracion se desarrolla incorporando cinco tipos diferentes de rutas, las
cuales erconjunto aumentan la cobertura del servicio y le proveen a la poblacion distintas
opciones para realizar sus viajes. Estaas, para el area Estson:

1 Troncales: 6 trayectorias o0 servicios

9 Corredores: 8 trayectorias o servicios

1 Alimentadoras: 36 trgectorias o servicios
1 Expresas: 8 trayectorias o servicios

1 Transversales: 13 trayectorias o servicios

Figura5.1: Esquema de la cobertura de la propuesta de reestructuraciérMetro Bus
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

5.21 Las rutas troncales y corredores se proposehre las vias principales de la ciudamno
serviciosestructurantes de la red junto con las dos lineas de Metro.

5.22 La siguiente figura presemtdasrutas trorcalesincluidas erla propuesta de reestructuracioha
operacion de estas rutas se planteatervalos de entre 3 y 15 minutos dependiendo de la ruta.
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Figura5.2: Esquema déas rutastroncales de la propuesta de reestructuracion definitiva

OCEANO PACIFICO Leyenda
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

5.23 La siguiente figura presemdasrutas corredoiincluidas erareestructuraciénSe plantea su
operacién para el afio 2020 a intervalos de el@fy 1 minutos dependiendo de la ruta. Para el
afio 2030 se plantean despachos cadaniinutos en algunas rutas con mayor demanda.

Figura5.3: Esquema de las rutarredor de la prpuesta de reestructuracion definitiva
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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Se incorporan rutas alimentadoras, cuyo objetive@sectar rapidamente y con eficacia los
barrios con la Linea 2 del Metro y las rutas estructurantes (troncales y corredorgssh@os
gue emplearanestas lineas haran conexiones entre Metro Bus y el Metro para llegar a sus
destinos de manera répida mediante la realizacion de un transhprdéeriblemente en zonas
cercanas al origen del viaje.

Todadasrutas alimentadorasleben entraren operadbn segun las fases de implantacion a
excepcion de tres que se incorporan en 2025 para apoyar los requerimientos de la demanda en
Costa del Este, La Siesta y Ciudad Radial, debido a que se llega al maximo de ocupacion de la
capacidad ofgada en dicho afio.

La siguiente figura presenta un esquema de estas r@@aglantea su operacion a intervalos entre
3y 15minutos dependiendo de la ruta y el aflo de operacion paeaderla demanda.

Figura5.4: Esquema de las rutedimentadoras de la propuesta de reestructuracion definitiva

OCEANO PACIFICO Leyenda

® Estaciones de Metro

= Alimentadoras
0 2 4 8 —— Vlas Principales

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Las rutas expresas buscan conectar los barrios con mayor demanda en el area de estudio con los
principales destinos dentro de la Ciudad de Panam@ a través de las diferentes vias principales. Esto
con el fin de que un mayor nimero de pasajeros puedan realizar viajes sin realizar transbordos.
Estas rutas traen consigo beneficios como robustez y sidgdiclel servicipademas de reducir

tiempos de viaje debido a que realizan menor cantidad de paradas que rutas troncales o corredor.

Lasrutas expresagcluidas en esta propuesta se muestran en la siguiente figura. Se plantea su
operacioncon intervaloentre 6.5 y 15 minutos para el afio 2020, y entre 4.5 y 15 minutos de
2025 en adelante.
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Figura5.5: Esquema de las rutasxpresas de la propuesta de reestructuracion definitiva
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

5.29 Las rutas transversales se diferencian de las alimentadoragydessasdebido a que buscan
conectar importantes generadores y atractores de viajes por vias distintas y en lo posible
transversales a las que forman padel eje estructurante. Con estas se espera proveer opciones
de viajes mas directas y en casos rapidas a los usuarios que viajan entre pares que hoy en dia no
cuentan con estas conexiones a través del sistema de transporte autorizado.

5.30 Lasrutas transveralesde esta propuesta de reestructuracion se muestran en la siguiente figura.
Para el afilo 2020 todas operan realizando recorridos con intervalos3cada5 minutos,
dependiendo de la demanda de cada ruta.
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Figura5.6: Esquema de las rutasansversales de la propuesta de reestructuracion definitiva

OCEANO PACIFiCO Leyenda
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

A continuacién, se muestra un esquema de los trazados dé{bisayectos asociados a lastag
de Metro Bus cuya oferta se mantiene debido a que efiiara del area de estudi&u
descripcion se incluye en el Anexo A de este informe.

Figura5.7: Esquema de las rutade Metro Bus fuera del area de estudio que se mantienen igualetagmropuesta de
reestructuracion definitiva
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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5.32 Como se mencioné anteriormente, la propuesta de reestructuracion se llevo a cabo empleando
los resultados dahodelo de transporte que se soporta en una serie de supuestos y proyecciones
los cuales hoy en dia reflejan el futuro méas probable. Sin embargo, estas no dejan de ser
estimaciones que pueden variar por cambios en los supuestos. Por esta razon se reaomiend
realizar reisiones periddicas de la evolucién de la demanda para implementar correctivos de
manera oportuna y evitar que se presenten situaciones que desestimulen el uso del sistema

5.33 Los trazados de las nuevas rutas se muestran en detalle en el Brexdisefio operacional (tipo
de vehiculo, cantidad e intervalo para cada afio de proyeccion) se incluyen en elCAnexo

Flotade Metro Bus

5.34 H disefio operacional da reestructuracion del sistema Metro Bus eraeda Estale la Ciudad de
Panama requiereauna flota minima para garantizar un servicio que cumpla con las frecuencias
requeridas segun la demanda estimada para el area de estudio en el periodo de @disisdo
proveer una mejor calidad del servicio a los usuarios, se realizan los cakmalad disefio
operacional con una capacidad inferior a la teérica del(B&gpasajeros.

5.35 La siguiente tabla muestra las tipologias de vehiculos que fueron contemplados para el disefio
operacional y célculo de la flota requerida.

Tabla5.2: Tipologia de vehiculos y sus capacidades de disefio utilizadas en el disefio operacional

Categoria de Flota Tipo de vehiculo Capacidad de disefio operacional

Padron Longitud: 12 m 67 pasajeros
Torino Longitud: 13.2 m 55 pasajeros
Tercera tipologia (mediano) N/D 35 pasajeros

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

5.36 La estimacion de la flota requerida, presentada a continuacion, fue llevada a cabo por trayecto
asignando la flota de manera individuaraada y regreso. Asi, un vehiculo podria realizar
recorridos de varias rutas a lo largo del dia. Esta metodologia es similar a la cual hoy en dia emplea
TMPSA para operar su flotal disefio operacional resultante de este estudio debera ser empleado
por TMPSA como punto de partida para especificar la operacién de forma detdlagdauiente
tabla presenta la cantidad de vehiculos por tipologia requeridos para la operacion de Metro Bus
en el area de estudio.

Tabla5.3: Buses requeridos para operar la propuesta de reestructuracion en el &s¢a, 2020- 2030

Cantidad de buses requeridos para operar en el are

Capacidad
Tipo de Metro Bus operacional Este
empleada 2020 2025 2030
Superpolo 67 592 661 706
Torino 55 77 80 82
Mediano 35 47 64 65
Total 716 805 853

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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5.37 Es necesario mencionar que esta flota, compuesta por vehiculos de las tres tipologias
mencionadas anteriormente, se calcd@ manea tedricasin tener en cuenta los tiempos en
vacio de los vehiculgesra el posicionamiento de la flopmr lo que es necesario realizar un
chequeo posterior preferiblemente con una plataforma de programacion operativa detaftada.
consiguiente, seecomenda que estogesultadossean empleados pafMPSA como una primera
aproximacion a los requerimientaie flota para lgprestacion del servicio

5.38 La siguiente tabla presenta la cantidad de vehiculos por tipologia requeridos para la operacion de
Metro Bus @ el area de estudio.

5.39 Se recomienda actualizgradualmenteda flota con el fin de garantizar que ningun vehiculo
supere los 12 afios o los 850,000 kilometros recorridos. Por ejemplo, la actualizacion de la flota de
vehiculos Superpolo, la cual fue adglérien 2010 y que a 2020 tendra una vida de 10 afios
debera ser actualizada por completo para el afio en el que entre en marcha la reestructuracién
propuesta por esta consultoria.

5.40 Partiendo del supuesto de que la totalidad de la flota actual de Metro Bugpestizada a ser
empleada en el area de estudio, se requiere:

1 639 vehiculos operativos adicionales en el 2020
1 86 vehiculos operativos adicionales en el 2025
1 128 vehiculos operativos adicionales en el 2030

5.41 Teniendo en cuenta los datos anteriores, en laisigte tabla se desglosa la adquisicion de la flota
requerida para la operacigoropuesta dependiendo de los resultados del disefio operacional y en
funcion de las capacidades de los vehicaltavés del tiempo

Tabla5.4: Calendarizacion de adquisicion de flota de Metro Bus segun disefio operacional por trayecto ¢ Z0BD

Tipo de Flota actual (2017) Calendario de adquisicion
Metro Bus Cantidad disponible | Afio de entrada en
para toda la ciudad | operacion
Superpolo 1,235 2010 592 69 45
Torino 203 2018 0 0 82
Mediano 0 n/a 47 17 1
Total 1,438 n/a 639 86 128

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

5.42 Se observa un requerimiento de flota de vehiculos medianos (35 pasajpemnor a la flota de 70
buses que actualmente TMPSA planea adquirir.

Tarifa

5.43 Actualmente el sistema cuenta con una integracion tarifaria entre rutas de Metro Bus, en las
cuales los usuarios pagan la tarifa descrita anteriormente y tienen 2.5 horagjelewilas que
pueden cambiar, hasta 2 veces, de bus sin ningln costo. Se recomienda continuar con este
esquema de integracion tarifaria entre los servicios de Metro Bus, e incorporar una integracion
con las lineas de Metro para garantizar el acceso alalislad para todos y hacer que el sistema
sea mas atractivo y competitivo.
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5.44 Para garantizar el derecho al desplazamiento de todos los habitantes de la Ciudad de Panama, se
recomienda mantener la tarifa de B/. 0.25 para todos los usuarios de Metro Busaraplean
los corredores de peaje. Esto en cualquier caso debe revisarse a la luz de la sostenibilidad
financiera del sistema, de las fuentes de financiamignitws requerimientos de repago de cada
servicio; dicho andlisis financiero de detalle estafpera de este estudio.

5.45 Los escenarios con integracion tarifagatre los servicios e Metro y Metro Bus registteempos
y costos de viajes mas bajpge en donde esto no exist@or esta razon, se recomienda la
incorporacion de una integracién tarifagatre los servicios de MPSA y TMPSA, posibilppado
medio delsistema de recaudo a través de una tarjeta electrénica.

5.46 La siguiente tabla presenta los costos individuales de empleo de los diferentes servicios y el
diferencial para realizar la integracidBsta integracion no ha sido validada desde la perspectiva
financiera y lalistribuciondel recaudo entre los actores involucrados.

Tabla5.5: Tarifas propuestas para Metro y Meid Bus

Costo adicional para transferencia a

Metro Bus
Troncal, Metro Bus
Alimentador, Corredory
Primer Expresy Expreso en
Modos / Rutas abordaje | Metro Linea 1 | Metro Linea 2 | Transversal Corredores
Metro Linea 1 $0.50 0 $0.30 $0.20 $0.60
Metro Linea2 $0.50 $0.30 0 $0.20 $0.60
Metro Bus Troncal, Alimentado
Expresa y Transversal $0.25 $0.45 $0.45 0 $0.50
Metro Bus Corredor y Expreso
en Corredores $0.75 $0.35 $0.35 0 $0.75

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Cambio a la tarifa de Metro Bus posteréola mejora del servicio

5.47 Cuando se logre la integracion se recomienda evaluar la posibilidad de realizar un aumento a la
tarifa cobrada al usuario para el uso del Metro Bus. Esto teniendo en cuenta que la tarifa no
habria cambiado por mas de 15 afios miastque los factores del costo si han ido en aumento.

5.48 Es de suma importancia en este momento incluir en esa evaluacion una manera para garantizarle
a la poblacién con menos capacidad econémica, quienes realmente no puedan asumir el costo del
aumento a laarifa, una opcién que les permita seguir realizando sus viajes.

Componente de infraestructura

5.49 Este componente abarca la infraestructura asociada con la operacion del servicio Metro Bus,
incluyendo vias, carriles preferenciales, patios, paradas, zonas \psyasinales.

5.50 La adecuada provision de estos factores influye directamente en la calidad del servicio del
transporte publico.
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Vias

5.51 Las vias por las cuales circularan los servicios de transporte propuestos deben contar con
superficies de rodadura en buestado, lo que implica que haya mantenimiento constante por
parte de las entidades a cargo, esta condicion influye en la vida util de los vehiculos y evita que se
deterioren a temprana edad.

5.52 Se realiza una inspeccion preliminar del estado actual dedaguf las cuales se proponen rutas
de Metro Bus, especialmente las rutas alimentadoras y transversales, evaluando factores que
determinan las caracteristicas de elementos del plan de implantacién. Los factores principales
contemplados fueron:

1 Secciones @les, tomando en cuenta principalmente el ancho de la via
1 Pendientes de las vias

1 Radios de giro

I Estado del pavimento

5.53 Las caracteristicas de las vias por las cuales se proponen rutas alimentadoras varian
significativamente. Las rutas que cuentan con kciiines de flota de menores dimensiones se
presentan de manera gréfica en la siguiente figura.

Figua5.8: Identificacion de rutas con requerimientos de buses medianos
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Fuente Steer Davies Gleave, 2017
5.54 Existencasos particulares en los que los recorridos de las pr@suestas circulan por vias que

requieren deadecuaciones en la infraestructura para que puedan circular buses tipo Supéspolo
continuacion se presentan lasutas can estas caracteristica.
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El mapa muestra el recorrido completo de las rutas, cabe destacar que las adecuaciones deberan
ser realizadas a tramos especificos de las rutas y no necesariamente su recorrido completo. Los
niveles de adecuacion requeriddeberan ser estudiados en mayor profundidad para cada caso

en particular.

Figura5.9: Identificacién de rutas con requerimientos de adecuaciones para la circulacion de bugpes®ilo
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Adicionalmente, 8 recomiendaealizar un mantenimiento permanente de las vias, incluyendo
estudios de capacidad de carga y repavimentacigargntizar la eliminacion de interferencias en
las vias

Carriles predrenciales

Un carril preferencial para buses es un carril de la via destinado Unicamente a la circulacion de
vehiculos de transporte publico, y que normalmente también permite el uso por parte de
vehiculos de emergencia.

De manera general, se considerantgplementacion de este tipo de medidas en vias en las que
circulen al menos 35 buses por hora, analizando también los niveles de ocupacion de buses, para
gue el numero de usuarios transportados por transporte publico justifique la penalizacion al

trafico mixto, donde los vehiculos particulares normalmente tienen un muy bajo nivel de
ocupacion.

Hoy en dia no existe ningun carril preferencial en la zona este de la ciudad. Los carriles existentes
son reservados para el paso de Metro Bus, goseentran en etentro de la Ciudad de Panama@, y
desde el punto de vista operacional no son respetadodquoslos conductores.
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Para la identificacion de la oportunidad de implementar carriles preferenciales en los principales
corredores de transporte del area de estoidse han considerado factores comaéatidad de
busesque transitan en periodos criticos y durante el, tHavelocidades de circulaci@n los

periodos de maxima demangasusvariaciones a lo largo del dia

A continuacion, se presenttdos datos cailespondientes a los principales corredores ubicados
sector Estele Gudad de Panamé&

Tabla5.6: Indicadores relevantes de vias principales en area de estugbafido entrando da Ciudadafio 2017

Operacion gunio 2017

Buses en la Buses por hora | Velocidad en
Ubicacion hora pico Buses en el dia | (promedio) la hora pico
Corredor Norte Brisas del Golf 11 101 6 ND
Domingo Diaz Los Pueblos 107 1373 76 12.68
José Agustin Arang  Los Pueblos 79 1014 56 5.81
Corredor Sur Llano Bonito 57 522 29 15.71

Fuente: Steer Davies & Gleave, 2017

Tabla5.7: Cantidades de Metro Bus resultantes del disefio operacioea lasvias principales desector Este, periodo
de modelacién,

Cantidad deMetro Bus por hora
segun disefio operacional

Ubicacion

Corredor Norte Brisas del Golf

Domingo Diaz Los Pueblos 93 102 109
José Agustin Arangc Los Pueblos 57 62 64
Corredor Sur Llano Bonito 62 66 67

Fuente: Steer Davies & Gleave, 2017

Ante una oferta denas de 35 buses por hopar sentido en un corredor vial, se considera viable
laincorporacion deun carril preferencial de bus. Sin embarga, dandiciones de implementacion
dependen de las caracteristicas especificas de cada caso.

En cuanto a las vias incorporadasesteanalisis, todas con excepcion de la José Agustin Arango
cuentan con 3 o mas carriles de circulacion por sentido, lo ceifitdda segregacion de un carril
para la operacion del sistema integrado de transporte.

La implementacion de carriles preferenciales de Metro Bus en el area de estudio con&ribuye
mejora de las caracteriss operacionales del sistema y aunglebjetivo es favorecer al

transporte publico es indispensable la gestion integral de dichos corredores teniendo en cuenta a
todos los actores de la movilidad conservando al menos dos carriles para la circulacion del trafico
mixto.

En el caso de vehiculosajauentan con certificado de operacion, estos deben poder hacer uso
del carril preferencial de Metro Bus, siempre y cuando la accion de Identificacion visual del
transporte formal esté implementada. Dicha accion forma parte de la estrategiandgafias de
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concientizacion que se describe en el capitulo 6 de este informe. Se plantea esto como
requerimiento previo para facilitar la fiscalizacién de los carriles preferenciales.

Con respecto a los carriles exclusivos planteados en los corredores de peajgideracgue la
evaluacion de los resultados de su implementacion en el afio 2018 es una oportunidad para contar
con informaciémue permita determinar la viabilidad de incorporarlos de manera permanente y
realizar las adecuaciones en la infraestructura ex@las para su 6éptimo funcionamiento

Existen casos en donde la incorporacion de carriles preferenciales y/o exclusivos en tramos
estratégicos de la red logran la mejora significativa de la prestacién del servicio de transporte
publico. Se identifica prcipalmente el segmento de la Ave. Domingo Diaz entre la Ave.
Cincuentenario y la Via Transistmica; y entre la Ave. Cincuentenario y Villa Lucre.

En el caso especifico del tramo de la Ave. Domingo Diaz entre las estaciones de Linea 2 San
Miguelito y Cincantenario, se recomienda la provision de un carril preferencial/exclusivo que
permita el transito continuo y rapido de buses facilitando asi un mayor nimero de transbordos en
Cincuentenario y reduciendo las cargas que tendria que manejar la estacion idég8alito. A

modo de referencia, en 2048s estaciones de metro San Miguelito 1y 2, en la hora de
modelacion se mueven entre 14,200 y 15,500 personas; de estas 12,090 corresponde a la
transferencia entre ambas lineas de metro.

Asi, mraayudar a contrtar los flujos erSan Miguelitp se establece como punto de integraciéon
entre Linea 2 del Metro y Metro Bus la estacion Cincuentenario, en la cual a 2020 se efectlian un
total de 1,849 transbordogste carril ayudara a volver més atractiva la integraciveste punto.

Patios

La implementaciéulel sistema integrado propuesto implica el aumento de la flota de buses
requeridos por Metro Bus para la prestacién del servicio, por lo que es necesario considerar el
impacto que esto tiene en aspectos relacionados la infraestructura complementaria como los
patios.

Los patios dedicados al estacionamiento y actividades relacionadas con la operacién del
transporte publico son infraestructuras que si bien generan un gran impacto en las zonas donde se
encuentran emfazados por la circulacion vehicular y caracteristicas de las actividades que alli se
desarrollan; también pueden ser considerados como areas de oportunidad para el desarrollo de
operaciones urbanas encaminadas al comercio, equipamientos para la comuentt@dptros.

Dado el alcance estratégico de presente estudio se hace una propuesta preliminar para la
ubicacién de los patios para Metro Bus considerando entre otros los siguientes aspectos:

1 Disponibilidad de prediosysos del suelo permitidos

1 Areas equeridas

1 Aspectos operacionales como inicio y fin de rutas, para minimizar los kilémetros en vacio
1 Oferta actual de patios de Metro Bus

1 Oferta actual de piqueras de otros modos

Estos aspectos se analizan en conjunto para determinar los patios propyestearacteristicas,
buscando satisfacer las necesidades de la poblacion y al mismo tiempo optimizar los recursos y
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servicios del sistema de transporte publico Metro Bus. Estos factores se analizan a continuacion ya
sea para determinar la localizaciémlionension y capacidad de estos.

Empleanddnformaciénprovista por TMPSA asociada con la oferta y capacidad de sus patios
operativos(descartando al patio La Cabima por atipipaya la determinacién de dimensiones de
patios ysusubicacionesse empleaun factor de un bus cada 165°niste factor incluye areas
administrativas, zonas de mantenimiento, circulacién y de manioBssnportante destacar que

este factor, aunque incluye areas verdes, vias y oficinas administrativas, debe ser empleado como
aproximado debido a la variacién del tamafio de los buses (dado que esta calculado con buses de
67 pasajeros), la inclusion de areas distintas a la operacion del bus, y debido a que solo contempla
mantenimiento y necesidades para una unica tipologia.

Se contenplan tresescenariogle vehiculos no operativos, 5%, 10% y 15% con el fin de medir el
impacto a las capacidades de los patios actuales; los resultados se muestran en la siguiente tabla.

Tabla5.8: Buses requeridos por tipologia contemplando 5%, 10% y 15% de flota no operativa

Modelo Metro Bus Metro Bus Torino Metr_o =05
Superpolo mediano
Capacidad (pax) 55 pax 35 pax
2020 592 77 47 716
Buses reque'rldos para operar e 2025 661 80 64 805
el area Este

2030 706 82 65 853
Con un 5% 622 81 50 753

Requerimiento o
2020 Con un 10% 652 85 52 789
Con un 15% 681 89 55 825
. Con un 5% 695 84 68 847

Requerimiento Porcentaje

2025 de flota no Con un 10% 728 88 71 887
operativa 1 un 15% 761 92 74 927
Con un 5% 742 87 69 898

Requerimiento o
2030 Con un 10% 777 91 72 940
Con un 15% 812 95 75 982

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacién proporcionada por TMPSA a junio 2017

Teniendo en cuenta quen la planificacion de laperacion de Metro Bus neeasigna un vehiculo

a una ruta especifica, sino que el recorrido diario de los buses varia, la asignacion de la flota a
patios no necesariamente estinculadacon el origen de la ruta. Por esta razé@gdeterminacion

de la cantidad de patios requeridos se estimara como un total dequeridos para albergar la
oferta requerida.

9 bien la ubicacién de algunos patios debe ser lo mas cercano posible a zonas generadoras de
viaje, también es convenient®iatar con espacios en zonas centrales en las que convergen varias
de las rutas a operaAunquese han identificado algunas areas libres para la ubicacion potencial
de los patios que cumplen con estas condiciones, este estudio se concentra en la deiérminac
de las areas de patios requeridas para albergar la oferta estimada.
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Estos resultados se presentan en la siguiente tabla, incluyendo una columna con las &reas
adicionales a las de la oferta actual de Metro Bus en el area de estudio (contempland®%%s 51,
m2 del Patio Nueva Dofia y 33,810 del Patio Los Pueblos).

Tabla5.9: m2 de patios requeridos para la flota de la reestructuracion, 2@2025 con 5%, 10% y 15% de flota no
operativa

Afo R?querlmlento (a2 Superpolo | Torino Mediano Total Area a@monal
numero de flota requerida(m?)

con 5% de reserva 102,630 13,365 8,250 124,245 38,578
2020 con 10% de reserva 107,580 14,025 8,580 130,185 44518
con 15% de reserva 112,365 14,685 9,075 136,125 50,458
con 5% de reserva 114,675 13,860 11,220 139,755 54,088
2025 con 10% de reserva 120,120 14,520 11,715 146,355 60,688
con 15% de reserva 125,565 15,180 12,210 152,955 67,288
con 5% de reserva 122,430 14,355 11,385 148170 62,503
2030 con 10% de reserva 128,205 15,015 11,880 155,100 69,433
con 15% de reserva 133,980 15,675 12,375 162,030 76,363

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacion proporcionada por TMPSA a junio 2017

Los resultados muestran un reqimiento de un aumento de cerca del 40% de la oferta actual de
patios en el area de estudio.

Se ha identificado que la cantidad y capacidad de patios existentes no es suficiente para albergar
la oferta buses requerida a futurpor lo que es necesario tomkas siguientes medidas:

1 Laadquisicion o alquiler de un terreno en el area de estudio para suplir la demanda requerida
1 Laadquisiciéo alquiler de varios terrenos en el area de estudio para contar con patios de
menores dimensiones mas cerca a los origaihelas rutas y en areas centrales de
confluencia de varias rutas

Considerando que el patio de Los Puello®s propiedad de Metro Bus y es un espacio

arrendadq es importante realizar un analisis integral que incluya aspectos legales, técnicos y
financieros con el fin deontar con la informacién necesapara la toma de decisiones oportunas
sobre el futuro de este equipamiento, lo que incluye opciones como la reubicacién del mismo.

Como se mencioné anteriormente, los patios como infraestructura camgaiaria para la

prestacion del servicio tienen un papel preponderante en la operacién y costos del sistema, por lo
gue su ubicacion es estratégica y por el orden de maguiéuids areas requeridas se recomienda
hacer un andlisis integral (estudio de fadidad) para la elecciéon de los predios que incluya
aspectos técnicos, juridicos y econémicos, lo que incluye entre otros aspectos la revision de los
titulos inmobiliarios, el acercamiento a los propietarios, la revision de proyectos de infraestructura
vial en la zona, usos del suelo, potencial de la implementacién de operaciones urbanas, etc.

Paradas

Las paradas y estaciones de transferencia o intercambiadores hacen parte integral de la
infraestructura para la prestacion del servicio de transporteainddida que estos
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equipamientos contribuyen a la operacion eficiente del sistema y a la estructuracién de una red

de transporte continua en la que los usuarios cuentan con informacién oportuna, espacios seguros
y proteccion ante las condiciones ambientgleambién ayudan al posicionamiento del sistema y

al reconocimiento por parte de los usuarios.

Las paradas, a pesar de ser una infraestructura sencilla son la puerta de entrada al sistema por lo
gue sus caracteristicas impactan directamente la expereeiviaje de los usuarios. Usualmente

se emplea esta infraestructura parsstalar elementosle informacion al usuario con el fin de

apoyar la toma de decisiones.

La correcta ubicacion y disefio de las paradas es un factor determinante para el posigioami
de los servicios y la atraccién de la demanda.

La distancia entre paradas define el grado de accesibilidad al sistema y responde a las
caracteristicas de la zona en la cual se implementan las diferentes tipologias de sasvicio, |
distancias entre ladistintas paradas segun la ruta se definen a continuacioén.

I Rutas alimentadoras

Las rutas alimentadoras circulan principalmente por zonas residenciales, las paradas deben
ubicarsecada 400 naproximadamenteconsiderandajue su principal objetivo es aceaca los
usuarios a los sistemas de mayor jerarquia, en este caso el metro, troncales y corredores,
aumentando la cobertura del sistema

Este tipo de ruta requiere paradas adicionales en las vias en las cuales hoy en dia el servicio de
Metro Bus no circal. Este es el caso de vias como: via interna de la barriada Buena Vista, Calle
Villalobos, vias internas de Cerro Viento y Villa Lucre, y Samaria.

1 Rutas troncales y corredor

Las rutas troncales y corredores mantienen el mismo esquema agwhdtencionen todas las
paradas que se encuentran a lo largo de su recorrido. Estas se encuentran aproximadamente a
cadab00m, a excepcién de los corredores de peaje en donde no se realizan paradas.

1 Rutas expresas

Las rutas expresas realizan paradas en sus zonagibe fin y Gnicamente en los puntos

principales de atraccién y generacion de viajes a lo largo de su recorrido. El objetivo principal de
estas rutas esecoger logpasajeros Ylevarlosde manera directa a sus destinos. Ejemplos de
puntos principales @ atraccidn/generacion de viajes son: Metro Mall, Los Pueblos y Pedregal
entre otros.

La ubicacion de dichas paradas depende de los recorridos de las rutas; si el extremo es en una
barriada residencial pueden aplicarse los parametros de ubicacion de gataedas rutas
alimentadoras. Cuando los recorridos son por troncales y corredores principales, las paradas se
ubican en los puntos de mayor cargue y descargue de pasajeros.

1 Rutas transversales

Las rutas transversalesalizan sus paradas de manera simadas rutas expresaseniendo en
cuentaque buscan movilizar pasajeros entre sitios de alta generacion y atraccion de viajes. De
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esta manera, en los extremos de la ruta las paradas se distribuyen aproximadamente a cada 500
my en el tramo intermedio lgzaradas son mas espaciadas, entre cada 7Q0G0Im.

Infraestructura paral intercambio de pasajeros entbesesy la Linea 2 del Metro

Para garantizar la integracion entresgdtemaMetro y el sistema Metro Bus hay que tenem
cuenta la facilidad el transferencia entre modos. Esto se logra al uhjeaadas de Metro Busn
las proximidades de las estaciones de metro.

El proyecto de la Linea 2 del Metro contempla la rehabilitacion y/o construccion de paradas de
buses dentro de su area de interventidirecta en cada una de las 16 estaciones. Adicional a esto,
contemplando la alta afluencia de pasajeros y potenciales transbordos, tres estaciones de la Linea
2 contaran con infraestructura adicional para el fomento de la integracion.

1 Enla estacion de stro Cincuentenario el Metro de Panamé S.A realizé la compra de un
parque ubicado a un costado de la Rotonda Roosevelt, al norte de .|Bé&wéngo Diaz en el
que se tiene planeada la construccién de darsenas con una capacidad total de 4 buses de la
flota actual de Metro Bus. Su acceso es un carril compartido con el trafico mixto desde la
Rotonda, en el interior es exclusiva para buses y cuenta con un carril exclusivo para la
reincorporacion al trafico.

1 Enla estacion de Pedregal, del lado norte de la Dgonidiaz, se tiene planeada la
construccion de un complejo privado para Metro Bus que tiene una capacidad para 9 buses
estacionados, los cuales pueden ser almacenados aqui por el tiempo nec&kktm. de
este complejo se encuentra la zona paga de Patdd@ue facilita la operacion de Metro Bus
y posibilita la eliminacién de recorridos en vacio. Lo que favorece a su vez los indicadores
economicos del sistema.

1 Bajo la estacion de metro Nuevo Tocumen se tiene planeada la construccioa termmal
parabuses yocho puntos de paradeon capacidad pardosbuses de la flota actual de Metro
Bus. Al norte de la Av®omingo Diaz contara con panto de paradaon capacidad para
dosbuses y al sur una parada sobreawarto carril quefunciona comacceso ain centro
comercial.

En referencia a este ultimo punto, se menciona que M&®®empla en su plan de Linea 2 que la
estacion de Nuevo Tocumen cuente con un intercambiador central con ocho bahias para dos
buses cada un&e espera que esta terminal sina punto de transferencia para los usuarios
de las rutas metropolitanas que provienen tlegares como Chepo, Cafiitas, Tanatayién.

La infraestructura para la operacion de buses en las inmediaciones de cada estacion de Linea 2 del
metro no estard list una vez entre en operacién; aunque los puntos de parada si estaran en
funcionamiento.

Los analisis presentados suponen ¢aeto MPSA como TMP$Wspondranque el espacio para
lasparadas de busea de uso del servicio Metro Bus, como parte de los nemigntos para

garantizar una adecuada integracion operacional con el sistema M&¢rao ser posible

garantizar la priorizacién de Metro Bus en estos espacios, seria necesaria la provision de espacio
adicional asignado Unicamente a estos servi@asemiende que esto puede generar necesidades

de fiscalizacion o sefalizacion que deberan ser contempladas para garantizar esta situacion.
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Se realiza un ejercicio de estimacion de los requerimientos necesarios de infraestructura para
Metro Bus bajo las estamies de Linea 2, para la adecuada integracién operacional entre ambos
servicios. Este valor se estima en unidadebukes, por sentido.

Para conocer la cantidad de buses por hora gileardunaparada, se contempla la cantidad de
buses por hora de cadruta quecuenta con esa parada en su itinerario. Esta cantidad es la
resultante parda hora de modelacién (6:007:00). Partiendo del supuesto que la demanda en la
hora pico PM es un espejo de la hora pico Adutiliza el valor critico del periodo Addra

ambos sentidos, garantizando que la infraestructura propuesta sea la adecuada durante todo el
dia.

En paralelo, se realiza un ejercicio de estimacion de la capacidad de cada parada de bus propuesta
por MPSA, en las mismas unidadelscalculo de caeidad toma en cuentalcantidad de puntos

de parada,dstiempos de entrada/salida del bus a la paradgy@tentaje de saturacion dle

punto deparada, el tiempo que demoran los pasajeros en ascender al vehiculo y la tasa de
renovacion del bus.

El tienpo de entrada/salida del bus varia segun la ubicacion y alineamiento de la parada con
respecto a la via principal y la cantidad de espacios para buses. El porcentaje de saturacién es un
factor que reduce la capacidad de la parada contemplando factores ebtrédico vehicular y
obstrucciones que afectan la operacion. En este caso se emplea un factor de 50% con el fin de
tener en cuenta aspectos que representan incertidumbres a futuro.

Se emplea un valor de tiempo de ascenso de un segundo por pasajedieactea buses en

estaciones de metro cuyas paradas son zonas pagas y de dos segundos en estaciones con paradas
estandares de Metro Bus. La tasa de renovacion del bus contempla la cantidad de personas que
ascienden/descienden del vehiculo.

Para este ejeicio, se caracterizaron las estaciones de Metro segln el tipo de servicio que brinda
el sistema Metro Bus etadapunto. Esas son:

1 Estacion de alimentacion: en estas, las paradas de Metro Bus que sirven como integracion
corresponde al inicio o fin de rigaPor ejemplo, las estaciones de Cincuentenario y Nuevo
Tocumen. En estas estaciones se estima que el 60% de los pasajeros en cada bus
ascenderan/descenderan en la parada de Metro Bus.

i Estacion de paso: en estas, las paradas de Metro Bus que sirvenrtegracion a Metro
corresponde a paradas intermedias de rutas, generalmente troncales, transversales o
expresas. Por ejemplo, las estaciones de metro de Villa Lucre y El Crisol. En estas estaciones se
estima que el 20% de los pasajeros en cada bus ascamdescenderan en la parada de
Metro Bus

1 Estacion con Zonas Pagas: Son estaciones de metro en las cuales las paradas de Metro Bus
gue brinda la integracion al Metro son Zonas Pagas, como las estaciones de Cerro Viento y 24
de Diciembre. En estas, sdigg que el 25% de los pasajeros en cada bus
ascenderan/descenderan en esta zona paga.

La siguiente tabla muestra los supuestos contemplados.

= steer davies gleave noviembre de 2017 104



5.105

5.106

5.107

Estudio para la Integracién de la Linea 2 del Metro con los servicios de Mef{rénBursne Final

Tabla5.10: Supuestos utilizados parel célculo de la capacidad de un punto de parada de Metro Bus que brinda
integracioén a las estaciones de metro de Linea 2

Tipo de estacion de Metro

Estacion Estacion Estacion con

de alimentacion| de paso Zonas Pagas
Capacidad contemplada para bus (pasajeros): 67 67 67
Tasa de renovacion del bus (% de ascensos/descensos): 60% 20% 25%
Ascensos/Parada (pasajeros): 40 13 17
Tiempo de ascenso/pasajero (segundos por pasajero): 2 2 1
Tiempo de entrada/salida del bus (segundos): 30 30 30
Tiempo total (segundos): 110 57 43
% de Saturacion deunto deparada: 50% 50% 50%
Capacidad dein punto de paradgbusespunto de parad@hora) 16 32 41

Fuente: Steer Davies Gleave, 201

El calculo realizado es conservador, dado que estima los tiemptengolando que todos los
buses tienen una capacidad de 67 pasajeros cuando en casos la tipologia propuesta es de menor

capacidady un tiempo de entrada/salida del bus a la bahia de 30 segundos

Como resultado de este ejercicie obtiene la cantidad deuses que pueden hacer uso de la
infraestructura propuesta efa hora criticay la cantidad de buses esperados que la empleen.

Enlassiguientes tablas se resumen los resultados del ejercicio para los requerimientos en el afio
2020y, para el caso criticen el aflo 203(En el Anexo E de este informe se incluye el detalle de

cada estacion para ambos afios de proyeccion.
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Tabla5.11: Oferta propuesta y requeridale puntos de para@ en estaciones de metro, af&2020y 2030

Parada Norte (Entrando a la ciudad) Parada Sur (Saliendo de la ciudad)
Cantidad de : . Cantidad de . :
Estacion de Linea 2 | pyntos de Capacidad (ST EhET et puntos de Capacidad oy aachs
requerida requerida requerida requerida
del Metro parada propuesta parada propuesta
(buseghora) (buses/hora) (buses/hora) (buses/hora)
propuestos (buses/hora) propuestos (buses/hora)
2020 2030 2020 2030
por MPSA por MPSA
San Miguelito 2 64 29 36 4 128 24 31
Paraso 2 64 19 26 2 64 17 24
Cincuentenario 4 64 92 116 3 48 37 44
Villa Lucre 2 64 19 26 2 64 17 24
El Crisol 2 64 25 33 2 64 17 24
Brisas del Golf 2 64 40 59 2 64 85 45
Cerro Viento 2 78 29 37 3 117 31 39
San Antonio 2 64 29 37 2 64 31 39
Pedregal 16 512 95 110 1% 32 53 60
Don Bosco 2 64 61 70 i® 32 45 52
Corredor Sur 2 64 37 46 2 64 37 44
Mafanitas i® 32 45 54 2 64 45 52
Hospital del Este 16 32 45 54 2 64 45 52
Altos de Tocumen 2 64 49 58 1@ 32 49 56
24 de diciembre 3 117 61 76 2 64 54 61
Nuevo Tocumen e 16 49 58 1@ 16 49 56

Nota: 6 Corresponde a paradas de Metro Bus que podrian contar con un punto de parada adicional si se realizan cambios a ldsfasgasipsopuestos por MPSA

Fuente: Steer Davies Gleave, 201
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5.108 Con el fin de compar las repercusiones en capacidad asociadas con cambios a los supuestos, se
elaboranlas siguientesurvas de sensibilidad variando la tasa de renovacion del bus y el tiempo
de entrada/salida del busaravariaciones del tiempo de ascenso

Figura5.10: Capacidad de un punto de parada, contemplando un tiempo de ascenso por pasajero de dos segundos
50
45 A
40
35
30
25
20 A

15 -

Capacidad de un punto de parada (buses/hora)

10 I ] ] I I ] I h I
20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 110%
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Tiempo de entrada/salida de 10 segundos ====Tiempo de entrada/salida de 20 segundos

===Tiempo de entrada/salida de 30 segundos

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Figura5.11: Capacidad de un punto de parada, contemplando un tiempo de ascenso por pasajero de tres segundos
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=== Tiempo de entrada/salida de 30 segundos

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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Figurab.12: Capacidad de un punto de parada, contemplando un tiempo de ascenso por pasajero de cuatro segundos
40
35
30
25 A
20

15 4

Capacidad de un punto de parada (buses/hora)

0 ] ] ] I I I I I I
20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 110%

Renovacién (%)

Tiempo de entrada/salida de 10 segundos ===Tiempo de entrada/salida de 20 segundos

=== Tiempo de entrada/salida de 30 segundos

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Componente de acciones complementarias para el posicionamiento del sistema

Este componente contempla integmciones que pueden ser consideradas como complementarias
para mejorar el impacto de la propuesta planteada de reestructuracién. Contempla acciones
asociadas con la mejora de la percepcién y comodidad del servicio Metro Bus y estrategias para
controlar elffendmeno de la informalidad en el transporte publico.

Simplificacion del pagde Metro Bus

Existe una diversidad de opciones para realizar recargas a las tarjetas de MetginBambargo,
si el método de recarga es complejo puede desincentivar el usisiiema. Aunque existan
puntos de recarga en varios lugares, son poco conocidos y por lo tanto a los usuarios se les
dificulta realizar la recarga de sus tarjetas, especialmente cuando se viaja a sitios poco
frecuentados.

S recomienda el aumento de purg de recarga con una provision minima de puntos con las
siguientes condiciones:

1 Accesible las 24 horas del dia: a 750 m de las paradas de Metro Bus.
I Accesible menos de 24 horas: a 300 m de las paradas de Metro Bus.

Adicionalmente es necesario establecea red robusta de puntos de recarga que aumente la
cobertura del servicio, acompafiada de una fuerte campafia de difusion y de informacién a través
de todos los medios disponibles para la comunicacion con los usuarios.

Para la gente que tiene un probleroan su tarjeta o que no posea una, deberian tener una
solucién para entrar al sistema. Por ejemplo, tener un titulo de emergencia a B/. 1.00, en el cual
alguien puede abordar el servicio sin tarjeta siempre y cuando pague una tarifa extraordinaria.
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Esto palria funcionar con la implementacién de una alcancia en un acceso en zonas pagas o en el
bus, lo cual podria servir a turistas y pasajeros ocasionales.

Informacion al usuario

5.114 Es importante que la informacion que se brinde a los usuarios contribuyamadad® decisiones
con respecto a su viaje. Por lo tanto, esta informacion debe ser precisa, actualizada y oportuna.
Esto incluye datos como origen y destino de las rutas, horarios, identificacion de paradas, hitos
importantes en la ciudad, entre otros.

5.115 Anteriormente se planted que la instalacion de elementos informativos en las paradas hace parte
de los medios de comunicacion con los usuarios. En este sentido, se puede decir que la
informacion relacionada con el transporte publico se divide conceptualnemtipos:

9 Informacién sobre el sistema
9 Informacion sobre los servicios
1 Informacion para la navegacion

5.116 Hay que guiar, dar informaciones precisas y brindar confianza a los pasajeros durante todas las
etapas de su viaje, teniendo en cuenta la diversidadisuarios (personas hiper conectada,
LISNE2Y & RAAOFLI OAGEFREFAX LISNB2YlFa 1jdzS y2 LIHzSRSy

Planificador de viaje intermodal

5.117 Laimplantacion de un planificador de viaje poogile permite ver las rutas, los horarios, las
paradas es de gran utilidawra los usuarios.

5.118 En la actualidad en el sitio web de MiBus, los usuarios estan reorientados en Google Maps
directamente lo que permite que los usuarios puedan planificar sus viajes dependiendo de las
variables que consideran relevantes como precianpe de viaje etc.
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Figura5.13: Planificador de viaje de Dundee, aplicacion web y movil
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Fuente: Sitio web de Dundekt{p://w ww.dundeetravelinfo.com/), consultado el 2 de noviembre de 2017

Fomento del empleo de la bicicleta como modo de transporte complementario

Los modos alternativos como la loleitay la caminga no compten con el transporte publico,

pero estan ligados aftores de éxito. La promocién del uso de la bicicleta y la ubicacién de
biciparqueaderos seguros en zonas adyacentes a las estaciones y paradas del sistema de
transporte publico permitira aumentar la participacién modal de Metro Bus. Por ejemplo, se
podria implantar estacionamiento de bicicletas en las zonas pagas para las personas que tienen
una tarjeta personalizada.

En algunas ciudades del mundo es posible viajar en el transporte publico con la bicicleta, lo que
implica que los vehiculos cuenten compasios para ubicar las bicicletas al interior o que cuenten

con adaptaciones a la carroceria para hacerlo. Dado el alto nivel de ocupacién de los vehiculos, en
caso de considerarse viable esta alternativa, se recomienda realizar una prueba piloto casante |
horas valleque consiste emeserva un espacioen los buses paral transporte de labicicletas se

evallen los resultados y se concluya si es viable su implementacion

Campafias de comunicacion

Para asegurar parte del éxito de la implantacion dgésia integrado es necesario lograr una
comunicacion efectiva con los ciudadanos, de manera que éstos estén informados con les detall
tanto de la nueva operacionde los beneficios asociados.
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Por ejemplopara beneficio de la poblacion sin acceso arnmet o teléfonos inteligentes, se

recomienda la labor de repartir volantes en los corredores, estaciones y terminales de buses y
centro de servicios de ATTT. Ademas, se recomienda hacer una campafa educativa en los medios
de comunicacion del pais, periédi TV y radio.

Gestion de la demanda

Dentro de las alternativas de corto plazo y baja inversaemas de la construccion de carriles
preferenciales/ el mejoramiento de los centros de transbordo y las paradas de ascenso y
descensq algunas solucionesugden encaminarse a la gestién de la demanda. Entre ellas la
implementaciénde horarios deentrada escalonados al trabajo y la promocién de horarios
flexibles de trabajo para disminuir los volimenes en las horas pico o la introduccién de medidas
gue impliquen cobros adicionales a los usuarios de los autos particulares, por ejemploblos

por congestion como el sistema aplicado exitosamente en Londreisar las tarifas de
estacionamiento y validar si es viable su incremento, cobrar el parqueo,amtfi@a otros

Tecnologia acceso a la informacion

Se considera importante para la optimizacion de recursos dentro de la entidad encargada de la
operaciéon de Metro Bus la implementacion de estrategias que ayuden a facilitar compartir y
acceder a informaciéan tiempo real.

Tomando esto en cuenta, a continuacién, se describen cuatro iniciativas que se recomienda
desarrollar internamente.

1 Open data

El sistema debe liderar una iniciativa de datos abiertos para el sector movilidad, con el fin de
construir unabase de informacion estructurada, limpia y disponible tanto para el propio sector,
como para entidades académicas, actores privados y otros sectores. Los beneficios de esta
iniciativa estarian directamente relacionados con el aumento en la capacidad ligsaté los
datos disponibles, facilitando la interaccion con grupos de investigacion y otros actores que
pueden proponer metodologias e ideas para generar conocimiento a garka informacion.

La informacion recolectada y compartida debera ser aizada periodicamente para ser

empleada constantemente por actores como TMPSA para hacerle seguimiento a los indicadores
del sistemay asi irlo mejorando. Por ejemplo, es importante hacer seguimiento de los volimenes
de pasajeros que ingresan a cada moddrdasporte para ajustar la oferta de transporte publico

en el tiempo y dimensionar la flota con mayor precision.

1 GTF$Especificacion general de feeds de transporte publico)

Para mejorar la confiabiladi, es necesario que el sistemi@porcione a los usrios datos

precisos sobre los cambios que se realizan en las rutas, al igual que sobre los tiempos de arribo.
Esta informaciéon debe provenir de la programacion y se debe actualizar con la informacién en
tiempo real que reportan las unidades logicas a badd los vehiculos. La mejor manera de
entregar esta informacion a los usuarios es mediante aplicaciones de terceros especializadas en
transporte publico, que funcionan bajo los estandares GTFS yRITIER® igual manera, esta
informacion debe ser abiertpara que cualquier tercero se encuentre en la capacidad de
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integrarla con las soluciones que ofrece y es un mecanismo estandar para compartir informacion
de este tipo a nivel mundial.

1 Integracion de fuentes masivas de datos

Otro aspecto clave para mejorkr confiabilidad del sistema es la integracion de fuentes masivas
de datos al centro de control, con el fin de conocer las externalidades que pueden estar
influyendo en la prestacion del servicio. Un ejemplo de esto es la integracion con los datos de
tréfico en tiempo real que proporciona Waze. Al integrar esta informacion al centro de control, y a
las bases de datos existentes, se aumenta la capacidad de andlisis y de reaccién ante
eventualidades con el tréfico.

I Generacién de mecanismos efectivos de ratimentacion

El sistema deberia implementar un canal basado en tecnologia que permita recolectar efectiva'y
eficazmente la retroalimentacién de los usuarios con respecto a las rutas del sistema. Un ejemplo
concreto de esto puede ser la implementacion de aplicacion basada en incentivos que

permita a los usuarios calificar los servicios que toman por 3 0 4 aspectos clave. Con este
mecanismo se conoceria retroalimentacién directamente de los usuarios, lo que permitiria atacar
los problemas que mas visiblemte afectan la confiabilidad del sistema.

Estrategias para el control de la informalidad

La prestacién de servicio de transporte publico sin certificado de operacion de la ATTT es un
fenébmeno que existe en la Ciudad de Panama, el cual debe ser erradivadmlado a

actividades formales con el fin ofrecer a la poblacion alternativas de transporte seguras y
confiables que estén amparadas por la ley. A continuacién, se detallan acciones orientadas al
control de este fenémeno.

Algunas de las estrategias gse plantean a continuacién son de caracter general y aplican en

todas las zonas de la ciudad. Sin embargo, las acciones que involucran directamente a Metro Bus,
dado el alcance de la consultoria la cual se centra en el d&sttode la ciudad, solo sopl&cables

en el marco de la implementacién del sistema integrado de transporte alrededor de la puesta en
marcha de la Linea 2 del metro.

1 Conocimiento de la oferta de transporte sin certificado de operacion

La primera accién consiste en la actualizaciorceeso de vehiculos que prestan el servicio sin
certificadode la ATTT, del cual hay un primer acercamiento realizado por la Autoridad.

1 Mejorar la calidad del servicio de transporte publico concesionado

Unade las acciones mas directas consiste en hagered| sistema de transporte que cuenta con
las autorizaciones de la Autoridad sea competitivo frente a la informalidad, esto radica en mejorar
la oferta a través del incremento de la cobertura y frecuencias de Metro Bus.

Dada la coyuntura ante la entraéa operacion de la Linea 2 de Metro, las acciones relacionadas
con la reestructuracion de servicios hacen parte de la implementacion del sistema integrado de
transporte en el sectoEste de la ciudad. En este sentido la propuesta de reestructuracion de
Metro Bus y el disefio operacional propuesto cumple con las condiciones mencionadas
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anteriormente de oferta, regularidad del servicio y cobertura, encaminados a la competitividad
del sistema frente a otros modos de transporte.

Ademads, se busca suplir la derdarproveniente de los servicios sin certificado de operatios.
usuarios de estos servicios pueden ser caracterizados en dos grandes grupos; quienes no cuentan
con otra opcion para realizar su viaje 0 quienes eligen esta opcion entre otras posibles
alternativas. Es necesario garantizar que el proceso de erradicacién de estos servicios le de
opciones de viaje factibles a ambos grupos para que puedan seguir realizando sus viajes en algun
modo formal.

1 Integracion tarifariade servicios con certificado de e@cion

El Plan de implantacién recomienda contar con una integracion tarifaria entre los servicios de
Metro y Metro Bus; no contempla incorporar a los demas servicios con certificado de operacion.

Sin embargo, de elegir incorporar a estos servicios deiegt esquema de integracion como parte
del desincentivo del uso del transporte sin certificado de operacién, se recomienda que este se
lleve a cabo de manera escalonada tal y como se describe a continuacion.

El primer paso es incorporar la integracionfeaia sin la implementacion del sistema formal de
recaudo electrénico. Esto empleando boletos entregados en los buses a usuarios que inician sus
viajes y boletos comprados en estaciones de metro y/o zonas pagas a usuarios terminando su
viaje.

Se deberamefinir mecanismos de coordinacion entre los operadores de los buses con certificado
de operacién y TMPSA y MPSA con el fin de llevar una cuenta de las cantidades de abordajes por
modo y asi distribuir el dinero de manera adecuada.

Este esquema se recoemda principalmente debido a su facil implementacion, para acostumbrar
a los usuarios a emplear los modos con certificados de operacion y asi beneficiarse pagando una
menor tarifa.

En este periodo, se debera investigar sistemas de validacion de taijetasrsquetes que
puedan ser incorporados dentro de los servicios con certificado de operacién de manera exitosa y
sin dificultades. La compra e implantacion de estos en los buses facilitara la integracion tarifaria.

I Campafas de concientizaciéon

Se consilera necesario identificar a los vehiculos con certificado de operacion para que a simple
vista tanto los usuarios como las autoridades puedan distinguirlos. Se plantean dos propuestas:

1. Exigir que los vehiculos con certificado de operacion sean marcades absefio que los
identifique como parte del sistema de transporte publico autorizado, colocandole rétulos
(similares a los de los Metro Bus en los costados del bus) o pintdndolos (como se abordé el
tema de los taxis).

2. Expedir tags electronicos (calconias, dispositivos, etc.) que deban ser instalados en los
vehiculos con certificado de operacion. El tag electronico debera ser lo suficientemente visible
para que los usuarios puedan con facilidad identificar el tipo de servicio. El beneficio de esta
solucion radica en que los fiscalizadores puedan facilmente identificar cuales son los vehiculos
gue deberan ser sancionados al aumentadifecultad de plagio. Un ejemplo de este tipo de
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tags es el implementado por ENA como metodologia de recaudo del eajado al uso del
Corredor Norte y Sur.

Comoparte de esta identificacion se recomienda llevar a cabo estrategias de socializacion en
redes sociales, en las piqueras y en via para que los usuarios conozcan la diferencia entre los
diferentes tipos de seiwio.

9 Fiscalizacion

Una de las principales acciones es la fiscalizacion del transporte que no cuenta con certificados de
operacion, lo que significa que esta oferta debe ser eliminada, tarea la @matéspondea la
ATTT, tema que forma parte del Compate Legal e Institucional.

Adicionalmente es necesario ejecutar operativos de control paulatinos con el fin de limitar el
crecimiento de la problemética.

Fases de implementacion

Seplanteala implantacion de la propuesta del sistema integrado de trartepen el sectoEste

de la Ciudad de Panama &as fases Teniendo en cuentéa diversidad de actores involucrados

enesta actividad, los requerimientos de inversion, las competencias de cada uno y la necesidad de
establecer formalmente sinergias y mecanos de coordinacién entre ellos.

La implementacion por fases también ayuda a garantizar:

1 Tiempo para la adquisicion de flota necesaria para la atencion de la demanda y la ampliacion
de la cobertura del sistema

I Tiempo para obtener permisos de modificatitnplementacion de ruta

1 Contratacion de nuevo personal de operacion

9 Contrataciéon de nuevos conductores

1 Capacitacién de conductores

1 Campafias de informacion al usuario

1 Medir los impactos y cambios de las modificaciones y validar la pertinencia de las mismas

1 Asegurar un mejor control de la operacion a medida que se van modificando rutas

1 Realizacién de inversiones en la infraestructura complementaria requerida

El principal objetivo de este ejercicio es ilustrar las acciones necesarias para implementar el
sistema integrado de transporte en Bste de laludad de Panama, las cuales se plantea sea
realizadas de manera gradual y que estén completamente operativas a mas tardar en el afio 2025.

Cada fase descrita incluye cambios a las rutas de transporte publictade® principalmente con

la eliminacion de rutas actuales, modificacion de recorridos de rutas existentes e incorporacion de
rutas nuevas. La accion de implementar y eliminar cada una de las rutas debe ocurrir de manera
tal que se evite una situacion delseoferta o de saturacion del sistema.

Asi, de cara a los usuarios, los periodos de implementacion de cada fase deben realizarse en el
menor tiempo posiblese recomienda que no excedémres semanas para disminuir el impacto
generado por el cambio. Elpedo minimo sera establecido por TMPSA como el necesario para
permitir que su personal pueda de manera organizada y adecuada brindar soporte y ayuda a los
usuarios de los servicios de las areas siepdstructuradas.

= steer davies gleave 114



5.152

5.153

5.154

5.155

5.156

5.157

5.158

5.159

5.160

5.161

Estudio para la Integracién de la Linea 2 del Metro con los servicios de Mef{rénBursne Final

Es importante mencionar que esosrtipos son para los usuarios y que todas los trabajos
administrativos e institucionales necesarios para la implementacién de la reestructuracion
propuesta deben iniciar mucho antes del inicio de ejecucion de cada fase

Las tres fases que se describen a gargcion se formulan iniciando con los servicios de Metro
Bus que no degnden de la operacion de la Linea 2 del metro para luego incorporar la oferta de
transporte publico desde la periferia al centro de la ciudad, buscando darle prioridad a la
poblacién ca mayores tiempos de desplazamiento.

Es importante mencionar que cada fase se estructaritemplandda cobertura de la red y
asegurandoaunque graficamente no se demuestbaindarla oferta necesaria en toda la red.

Base: Acciones complementariggounto de partida

El disefio operacional resultante considera la implementacion de las estrategias descritas en el
capitulo anterior. Entre esas acciones se encuentran:

1 Simplificar el pago del sistema de transporte publico

1 Campafias de informacion al usuario

i Gestion de la demanda

1 Estrategias para el control del servicio sin certificado de operdsiémpre garantizando la
cobertura del transporte publico)

El desarrollo de dichas acciones es de gran importancia para aumentar la atractividad del sistema
de trangorte publico formal.

Adicionalmente, como base para implementar la reestructuracion del servicio de Metro Bus en el
area de estudio, serd necesaria la entrada en operacion de la Linea 2 del metro, integrada
tarifariamente con los servicios de Metro Bus.

Fasel: Reestructuracion a Nuevo Tocumen

Como se mencion6 anteriormente, para iniciar la implementacion de esta fase es necesario que
esté en operacion la Linea 2 del metro con integracion tarifaria entre los servicios Metro y Metro
Bus.Ademas, debe estaperativa la terminal de Nuevo Tocumen (aunque su construccién no
esté completa).

La Fase 1 contempla tres actividades principales. Primero, la eliminacion de los servicios distintos
a Metro Bus. Esta actividad se lleva cabo en esta fase para redugraeko negativo de la

reduccion de la oferta de transporte publico al proveer rutas formales que logren suplir la
demanda.

Asi, al mismo tiempo se incorporan las rutas de Metro Bus de la propuesta de reestructuracion del
area Este que inician en Nuevaclimen o aEste dedichopunto. Estas reemplazan las rutas de
Metro Bus de la oferta actual.

Por ultimo, incorpora también el cambio en la oferta de servicios de distintos a Metro Bus con
certificado de operacion:

1 Laactualizacion de los certificadaes @peracion de rutas metropolitanas para que su
recorrido termine en la estacion de Metro Nuevo Tocumen y no entren a la ciudad.
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1 La actualizacion de los certificados de operacion de rutas internas para queesosido
conecte con estaciones de metro.

Se recomienda llevar a cabo estas acciones no mas de tres semanas después del inicio de
operaciones de la Linea 2 del metro y que el periodo de eliminacion, cambios e incorporacion de
rutas no demore mas de dos semanas. Por esta razon, es necesarimptanti& coordinacion
interinstitucional para lograr que los cambios se lleven a cabo de manera oportuna.

La actividad de ajuste de recorridos de rutas metropolitanas a la Estacion Nuevo Tocumen debe
ser realizada posterior a la incorporacion y eliminaciénutas de Metro Bus para garantizarle a
la poblacién sus opciones de viaje.

A continuacion, se presenta esquema de la cobertura de las rutas a eliminar e incorpirael
Anexo F se detallan las rutgse cambian en estiase

Figura5.14: Esquema de rutas que se eliminan y se incorporan a la oferta de Metro Bus en la Fase 1

Pacora

Leyenda

OCEANO PACIFICO
Fase

Sale
= Entra

Vias Principales

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Fase 2: Reestructuracion hasta Pedregal

Una vez completada t@estructuracion hasta Nuevo Tocumen, debe iniciar la Fase 2, la cual
incluye los cambios a las rutas que inician o terminan entre Nuevo Tocumen y Pedregal.

En esta fase se contempla el desarrollo de las siguientes actividades:

1 Implementacion de rutade Metro Bus que inician entre las estaciones de Metro Nuevo
Tocumen y Pedregal.
1 Eliminacién delgunasutas actualesle Metro Bus
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5.167 Como se menciona anteriormente, se recomienda que los cambios se lleven a cabo en un maximo
de tres semanas para que los usoamo se acostumbren a la sobreoferta de transporte publico.

5.168 A continuaciénse presentain esquema de la cobertura de las rutas a eliminar e incorpirael
Anexo F se detallan las rutgse cambian en estiase

5.169 La siguiente figura muestra de manesgaematica la cobertura de las rutas que forman parte de
esta fase.

Figura5.15: Esquema de rutas que se eliminan y se incorporan a la oferta de Metro Bus en la Fase 2
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Fuente Steer Davies Gleave, 2017

Fase 3: Reestructuracion hasta San Miguelito

5.170 Paraterminar la implementacion de la reestructuraciéon de Metro Bus propuesta de la periferia al
centro, esta fase contempla los cambios a las rutas de Metro Bus entre Pedregaliig&alito.
Se recomienda haber culminado la Fasates de iniciar la implementacion de esta fase.

5.171 Las actividades que forman parte de esta fase son:

1 Implementacion de rutas de Metro Bus que inician entre las estaciones de Metro Pedregal y
San Miguelito
1 Eliminaciérde algunagutas actuales de Metro Bus

5.172 Aligual que las fases anteriores, para evitar periodos largos de transicion y de sobreoferta, se
recomienda la implementacién de esta fase en no mas de tres semanas. La finalizacion de esta
fase culminacon la implementacion de la propuesta de reestructuracion.

5.173 A continuacion, se presentm esquema de la cobertura de las rutas a eliminar e incorpirael
AnexoEse detallan las rutague cambian en estiase
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Figurab.16: Esquema de rutas que se eliminan y se incorporan a la oferta de Metro Bus en la Fase 3
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Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Recomendaciones para la implementacién de la propuesta

Teniendo en cuentgue esa propuesta involucra cambios significativos a la oferta actual de
transporte publico, se recomienda llevar a cabo fuertes campafias de socializacion antes y durante
la implementacion de los cambios.

La socializacién debe iniciar semanas antes del cambiparadas, zonas pagas y redes sociales
para que los usuarios estén atentos de cuales seran las modificaciones y sepan cOmo reaccionar.
Durante los primeros dias de incorporacion de las rutas sera necesario contar con personal en via
respondiendo inquiaides y brindando guia a los usuarios. Adicionalmente sera necesario que se
incorpore sefalizacion temporal especifica asociada con los cambios en la oferta del servicio.

Es importante que los conductores completen capacitaciones espeigaleado en cuata
cambios en los recorridos y tipologia vehicular.

Se recomienda que la implementacion de las rutas de cada fase inicie un sabado o domingo, ya
gue habra menos congestion vehicular y existird menos presion de los usuarios en llegar a sus
destinos. Losesvicios operando en estos dias de fin de semana deberan brindar la oferta de un
dia habil para simular la operacion entre semana, al menos en el periodo pico de la mafiana. Esto
no interferira con los requerimientos de viaje de estos dias.

Recapitulando lanformacién presentada asociada a cada uno de los componentes, a
continuacion, se incluye un esquema resumen que muestra el cronograma de desarrollo de las
actividades aealizar entre el 2018 y 2020 para la adecuada implementacion del sistema integrado
de transporte publico.
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Figura5.17: Cronograma de desarrollo de las actividades del plan de implantacion

} 2018

Componente legal e institucional

* Reparticion de los roles entre las
instituciones y creacidn de organigramas

* Crear la base administrativa para soportar
la implementacidn

* Fiscalizacion de los servicios de
transporte

Transporte informal

Flota

Componente legal e institucional

*+ Homologacidn de las rutas y piqueras de transporte publico
+ Implementacién de herramientas de gestion de calidad

+ Revision de los certificados de transporte

Lanzamiento de la linea 2 del Metro

+ Realizacion del censo de vehiculos gue no cuentan con certificado
de operacion (ATTT)

2019

Fases de implementacion de la
nueva red de Metro Bus

* Estructuracion del contrato de operacion y mantenimiento (para incorporacién de algunos vehiculos que hoy operan sin certificado de la ATTT)

= Adquisicion de la flota requerida

Infraestructura
» Arreglo de las vias, carriles preferenciales y exclusivos
* Arreglo de los patios, paradas, terminales y zonas pagas

Patios
* Revision de la necesidad de construir nuevos patios

» FEstudio de factibilidad econdmica, técnica y legal para la ubicacion de los

patios

Humano
= Contratacion del personal requerido para las operaciones

» Contratacion y formacion de los conductores incluyendo antiguos

conductores del sistema informal

Sistema de pago

* Revision con la entidad a cargo del sistema de recaudo
= Simplificacion del pago en linea

= Aumento de los puntos de recarga

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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Escenarioecomendad:

En este cpitulo se presenta un resumen de los resultados de la propuesta de implementacion del
sistemaintegradode transporteen el sectoiEste de Panama para los tres afios de proyeccion
solicitados (2020, 2025 y 2030). Se incluye adicionalmente una comparatiéesrenarios para
medir el impacto que trae dicha propuesta en los principales indicadores de movilidad.

Impactode cambios en oferta de transporte publico

Para conocer el impacto de la propuesta de reestructuracion sgamn los resultados entre dos
de losescenarios descritanteriormente:

1 Escenaridl: Red de calibracion (2017) con demanda proyectada a 202€orporando la
entrada en operacion de Linea 2 del metBase de comparacién considerando que la
demanda de transporte crece y no hay ningipo de acciones sobre la ofertBefleja la
situacionen la cuake encuentra en operaciondainea 1y 2del metro y el sistema Metro
Bus opera con las caracteristicas fisicas y operacionales actuales e incluye los servicios de
transporte publico dishtos a Metro Bus que cuentan o no con permisos de operacion dados
por la ATTT con tarifas y recorridos actuales.

1 Escenario 11AParte el Escenario 4 con dos cambios principales. Existe una integracion
tarifaria entre los sistemas Metro y Metro Bus, yHdatss de Metro Bus en el area de estudio
han sido reestructuradas como parte de este estudio.

La comparacion entre estos resultados permite cuantificar el impactérminos de costo,
tiempo, transbordo y abordajes que trae el cambio al servicio Mets|Ris resultados
principales se muestran enslaiguientestablas.

Tabla6.1: Tiempo, transbordo y costo promedio de viaje en transporte publico, Escenario 0y 11A, afio 2020,
resultados EMME 6:0@ 7:00

Indicador Escenario Escenario 114 Diferencia

Tiempo promedio de viaje en transporte publico 66.90 63.97 -4.4%
Costo promedio de viaje en transporte publico B/.0.566 B/. 0.639 12.9%
Transbordo promedio por viaje 0.373 0.581 55.7%

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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Tabla6.2: Abordajes po servicio,Escenario 0 y 11Aesultados EMME 6:0Q 7:00 am

Metro Linea 1 30,262 31,569 4.3%
Metro Linea 2 19,210 24,238 26.2%
Metro Bus Troncal 20,762 8,247 -60.3%
Metro Bus Expresa 0 637 0.0%
Metro Bus Transversal 0 9,682 0.0%
Metro Bus Corredor 449 531 18.3%
Metro Bus Alimentador 0 26,093 0.0%
Metro Bus area € estudio 21,211 45,190 113.0%
Metro Bus resto de la Ciudad 19,922 25,859 29.8%
Metro Bus total 41,133 71,049 72.7%
Distinto a Metro Bus, Area de estudio 23,781 10,209 -57.1%
Distinto a Metro Bus, Fuera del area de estudio 19,931 17,571 -11.8%
Total 134,317 154,636 15.1%

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

6.4 Comparanddosresultados, se observa un incremento en la cantidad de pasajeros en Metro Linea
1 de4.3ndebido a laeestructuracionde Metro Bus Ademasconlasrutas alimentadoragjue
permitenbrindar un servicio integrado con el metro, aumentan los abordajes a Metro Bus en el
area de estudio para el escenario recomendado (et18%). La eliminacion de los servicios sin
certificado de operacion, cambios a los servicios con permiso de operaciéwisign de rutas de
Metro Bus que compiten con esta resulto en una disminucion delemde este uso de un
36.4%

6.5 La nueva oferta de transporte, aunque incluyeaumento en abordajes y transbordatadas las
caracteristicas del sistenmaduce el tiempale viaje de los usuarios deansporte publico. El logro
de esta condicion depende de forma importante en las facilidades que se construyan para la
realizaciéon del transbordo entre las lineas de metro, y entre las rutas de autobuses y el metro.

6.6 La propor@n de viajes en integracion se presenta en la siguiente tabla.

Tabla6.3: Comparacion de distribucion de validaciones en dia habil a Medfig 2020

Hora de modelaciér6:00- 7:00

Categoria En integracion con En integracion con | Porcentaje
Metro Bus Metro Bus

Ascensos 55,283 14,225 540,333 139,034 25.7%
Linea 1 31,570 5,067 308,563 49,524 16.1%
Linea 2 23,713 9,158 231,770 89,510 38.6%

Descensos 43,195 5,716 422,180 55,870 13.2%
Linea 1 30,127 1,420 294,456 13,880 4.7%
Linea 2 13,068 4,296 127,724 41,989 32.9%

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017 a partir de informacién suministrada por TMPSA
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Los resubdos anteriores muestraque el25.7% deabordajegotalesa Metro (Linea 1 ) en el
periodo de modelacion (6:097:00 am)provienen de Metro Bus, es decir que estan integracion.
De manera inversa, el 13.2% de los descensos de Metro en este mismmpliéare

posteriormente Metro Bus en integracion para llegar a su destino. Esto se traduce a un total de
cerca de 20,000 validaciones en la hora pico a metro que emplean Metro Bus como integracion.

Proyecciones de demanda, 202@2030

El escenario recomendadh partir de los andlisis realizados en este estudio cuenta con una oferta
de transporte publico para la Ciudad de Panama que incluye 71 trayectos de Metro Bus
reestructurado en el &rea Este, 104 trayectos de Metro Bus en el resto de la ciudad que se
mantienen con las caracteristicas actuales (2017), dos lineas de metro incluyendo en 2020 la
extension a Tocumen de la Linea 2 y la extensién de la Linea 1 a Villa Zaita en 2025 y los servicios
identificados que actualmente cuentan con certificados de operad&la ATTT. Los resultados
generales de este escenario para los tres periodos de modelacién se presentan en la siguiente
tabla.

Tabla6.4: Indicadores generales del Escenarezomendado, afios de proyeccion 202030, entre las 6:0Q 7:00 AM

Resultados del escenario recomendado

Indicadores generales de viajes en transporte publico

2020| 2025|
Viajes en la hora pico (matriz) 99,132 111,955 122,127
Transbordos promedio padaje (adimensional) 0.560 0.819 0.974
Tiempo promedio total del viaje (minutos) 63.970 62.340 62.130
Costo promedio total del viaje B/. 0.639 B/.0.675 B/.0.671

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

La distribucién de los abordajes a cada mde transporte publico se presenta en la siguiente
figura.

Figura6.1: Abordajes totales por tipo de servicio, 2022030, Escenario recomendado, entre las 600:00 AM
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Abordajes totales

Metro Linea1 Metro Linea 2 Metro Bus Area Metro Bus Resto  Distintos a Distintos a
de estudio de laciudad Metro Bus area Metro Bus Resto
de estudio de la ciudad

W 2020 w2025 m2030

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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El sistema integrado de transporte publico moviliza en su mayoria pasajeros en Metro Bus debido
a su cobertura, frecuencias y a que alimenta al eje estructurante del sistema: el metro. EI cambio
en las caracteristicas dedéerta de Metro Bus, para incorporar rutas alimentadoras, troncales y
expresas, le brinda mas alternativas de viaje a las personas lo cual influye en la mejora del servicio
de transporte publico.

Las rutas alimentadoras del Metro Bus el presentaria mayor cantidad de abordajes,
mientras que las rutas transversales resultan también muy atractivas porque generan conexiones
gue no existen actualentey vinculan centros atractores y generadores de viaje.

En elEste, muchas rutas con certificado deavacion tienen origenes similares a los de las rutas
alimentadoras de Metro Bus y actian como competencia. Sin embargo, aspectos como la tarifa
integrada, frecuencias atractivas y lugares de intercambio modal, son algunas de las caracteristicas
del sistemdntegrado de transporte que hacen que el servmiestado por las rutas

alimentadorassea atractivo para los usuarios.

Para ilustrar el comportamiento de la demandaaaiebas lineas de metren el periodo pico de la
mafiana sgresenta la siguiente figuextraida del modelo de transporte para el afio 2020.

Figura6.2: Diagrama de cargas de metro en la Ciudad de Panama, afio 2020, Escenario recomendadd;:6MAM

Scale: 750 © OpenStreetMap contributors.

Fuente: &er Davies Gleave, 2017

La ubicacion de los maximos volumenes por sentido se mantiene a lo largo de los afios:

9 Paraelcasode Linea 1:
1 Sentido entrando a la ciudad: Tramo entre estaciones San Miguelito y Pueblo Nuevo
1 Sentido saliendo de la ciudad: Tramure estaciones Santo Tomas e Iglesia del Carmen
9 Parael caso de Linea 2:
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1 Sentido entrando a la ciudad: Tramo entre estaciones Villa Lucre y Cincuentenario
I Sentido saliendo de la ciudad: Tramo entre estaciones El Crisol y Brisas del Golf

Cargas maximas enetro

En el caso de viajes entrando a la ciudad, en la hora pico el tramo mas cargado es entre las
estaciones Villa Lucre y Cincuentenario, lo cual reafirma el uso de la estacion Cincuentenario como
punto de transferencia. En cuanto a los desplazamiesétisndo de la ciudad, el tramo més

cargado de Linea 2 es el tramo entre El Crisol y Brisas del Golf.

Con respecto a la Linea 1 del metro, para todos los afios de proyeccién el sentido mas cargado es
entrando a la ciudagsentido San Isidrq Albrook) Lostramos criticos para ambos sentidos se
mantienen constantes durante los tres afios de proyeccion, siendo el tramo entre las estaciones
Fernandez de Cordoba y Santo Tomas en el sentido entrando a la ciudad, y el tramo entre las
estaciones San Miguelito y &ulo Nuevo en el sentido saliendo de la ciudad.

La siguiente tabla presenta los pasajeros movilizados por la Linea 1 del Metro y su carga maxima.

Tabla6.5: Pasajeros movilizadoy carga maxima de la Linea 1 del metro, Escenario recomendado,2280, 6:00
7:00 AM

Pasajeros movilizados Afio 2020 | Afo 2025 | Afo 2030

Sentido entrando a la ciudad (Abordajes totales) 24,078 30,489 32,655
Carga maximégsentido Villa Zaitg Albrook) 21,510 24,997 26,665

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Estas cargas maximas de entre 21,400 y 26,700 pasajeros entre 2020 y 2030, fueron comparadas
contra la capacidad prevista para la Linea 1 del metro en este periodo. Segun informacién provista
por MPSA (Tabld.2 de este informg la capacidad del Metro aumentara en 2020 a 27,600

pasajeros por hora por sentido, lo cual soportara el aumento esperado en la demanda. Se
concluye que Linea 1 del metro podra suplir el aumento en demanda causado por nuestra
propuesta de reestructuracion.

Con la propuesta de reestructuracion de este estudio y cambios adicionales a la prestacion del
servicio de Metro Bus se recomienda estudiar en detalle la dinAmica de movimiento de viajes en la
ciudad como un todo para garapar un servicio homogéneo y de igual calidad en toda la ciudad.

Con respecto al ramal al aeropuers® considerajue el modelo esta subestimando las cargas

pues es de esperar que haya un cambio modal desde taxi o inclusive desde vehiculo privado hacia
el metro, una vez se complete la conexién al aeropuerto. Sin embargo, el modelo actual no

permite estimar esta migracion de viajes hacia el metro.

La siguiente figura muestra un detalle del comportamiento de los pasajeros en cada estacion de
metro en la Cidad de Panama, para todas las estaciones en el afio 2020. Para analizar en mayor
detalle los datos, en una segunda imagen que no muestra a San Miguelito. El comportamiento de
esta Ultima estacion se describe mas adelante.
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Figura6.3: Ascensos y descensos a metro segun maaito 2020, periodo 6:09 7:00
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- Ascensos a metro como primer modo
- A a metro p i de Metro Bus
- Descensos del metro que pasan a Metro Bus

- Descensos del metro como ultimo modo o que

contindan su viaje en modo distinto a Metro Bus

Fuente: Steer Davigsleave 2017

Figura6.4: Ascensos y descensos a metro segdodo, afio 2020, period®:00¢ 7:00, sin San Miguelito

- Ascensos a metro como primer modo
- A ametro p de Metro Bus
- Descensos del metro que pasan a Metro Bus

- Descensos del metro como Gltimo modo o que
contintan su viaje en modo distinto a Metro Bus.

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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Los abordajes en las estaciones en la periferia (Nuevo Tocumen y 24 de Diciembre, Villa Zaita y Los
Andes) tienen una alta partgacion de usuarios en transferencda otros modos de transporte
incluidoMetro Bus, lo que facilita su desplazamiento desde las barriadas. Lo mismo sucede en la
estacion de metro Pedregal/Acacias a la que llegan cerca de 10 rutas alimentadoras.

Con respeto a los descensos, se observa que la demanda de la linea 2 se mantiene entre las
estaciones Pedregal/Acacias y Villa Lucre y comienza a descargar a partir de la estacion
Cincuentenario, donde se han ubicado algunas rutas alimentadoras y se habilitan las
transferencias con Metro Bus para aliviar los flujos en la estacion San Miguelito. Las estaciones de
linea 2 con mas participacién de descensos para integrarsetammodos de transporte
principalmenteMetro Bus son Cincuentenario, Brisas del Golf yoOéiento.

El atractivo de la estacién Cincuentenario se debe a la conectividad que ofrece con rutas de Metro
Bus que dan continuidad a la Linea 2 del metro por la Ave. Ricardo J. Alfaro, rutas alimentadoras
gue conectan con barriadas como Costa del i£stdas transversales que facilitan el movimiento
entre puntos atractores y generadores sin necesidadrdplearvias troncales de la ciudad.

Comportamiento de transferencias en San Miguelito

Se incluye en esta seccion un analigiseraldel comportami@to de las transferencias da
estacionSan Miguelito, contemplando la gran cantidad de pasajeros que abordan, descienden y
realizan transferencias en este importante punto de la ciudad. Es aqui en semmtegraran

ambas lineas de metro y por la cuatimlmente circulan gran cantidad de servicios de transporte
publico de diferentes modalidades. Para garantizar el movimiento adecuado de la afluencia de
peatones en este punto es necesario contar con espacios de circulacion peatonal genemsos y
infraestructura adecuadaara la integracion entre modalidades de transporte.

Es de especial interés para este estudio analizar los flujos de personas que estarian abordando,
descendiendo y transbordando a las lineas de metro, con el fin de conocer los ragoarén
necesarios para suplir la demanda. Con el fin de dimensionar los movimientos realizados en este
punto, se identificaron las transferencias entre distintos modos y el nidra el afio 2020

La estacion San Miguelito es una gran zona de transfergmaiaipalmente por ser el punto de
integracion entre las dos lineas de Metro y porque alli confluyen otros modos de transporte como
las troncales de Metro Bus y algunas rutas con o sin permiso de operacién por parte de la ATTT.
Estas dinamicas hacen quaedstacion y sus zonas aledafias tengan requerimientos de
conectividad que garanticen la seguridad de los usuarios y la continuidad de sus viajes.

A continuacion, se ilustra a partir de los movimientos esperados a 2020 en el escenario
recomendado déa preente consultoria.

Tabla6.6: Movimientos estacion San Miguelito L1 entre las 6@:00 am (afio 2020)

Canicac paricipacion %

Inicio de viaje 831 7%
Transferencia desde otros modos 10,845 93%
Desde L2 10,646
DesdeMetro Bus 0
Desdeservicios distintos a Metro Bus 199
Total, entradas a la estacion 11,676 100%
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Cantdad Paricipacion %

Transferencias hacia otros modos
Hacia L2

HaciaMetro Bus

Haciaserviciodistintos a Metro Bus

Fin de viaje

Total, salidas de la estaciéon

1,444
1,444
0
0
1,168
2,612

55%

45%
100%

Fuente: Steer Davies Gleave 2017

Tabla6.7: Movimientos estacion San Miguelito L2 eetitas 6:00; 7:00 am (afio 2020)

Cantdad Paricipacion %

Inicio de viaje
transferencias desde otros modos

Desde L1

DesdeMetro Bus

Desdeservicios distintos a Metro Bus
Total, entradas a la estacion
Transferencias hacia otros modos

Hacia L2

HaciaMetro Bus

Haciaservicios distintos a Metro Bus
Fin de viaje
Total, salidas de la estacion

54
2,358
1,444

302
612
2,412
12,498
10,646
0
1,852
545
13,043

2%
98%

100%
96%

4%
100%

Fuente: Steer Davies Gleave 2017

A partir de la infemacion anterior es posible caracterizar las dinAmicas de la estacién en la cual
predominan los ingresos y salidas a partir de transferencias desde o hacia otros modos de

transporte.

El mayor volumen de transferencias se da entre las lineas 1 y 2 del, Megque hace necesario
contemplar la implementacion de infraestructura con condiciones de acceso que garanticen la
fluidez en la circulacion de los pasajeros evitando obstaculos como colas en la compra o recarga
de tarjetas, colas generadas en los coldgsode acceso y elementos que puedan obstruir el paso

como bancas, basureras ente otros.

También se identifican transferencias desde y hacia modos de transporte que circulan al nivel de
la via como son las troncales de Metro Bus y las rutas de transporte sin permiso de

operacion de la ATTT, lo que conlleva a la necesidad de contar con infraestructura como bahias y
paraderos que permitan el ascenso y descenso de pasajeros con seguridad y sin obstruir la
circulacion vial, sobre todo en vias de altajjguéa que son las aledafias a la estacion.

Adicionalmente se requiere ctar conuna red de accesibilidad segura, lo que se logra a partir de
pasos peatonales y andenes mediante los cuales se constituye una red de circulacion para los

usuarios.
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A Caracteristicas de los servicae
escenario recomendado

ServicioDistintos a Metro Bus

Al A continuacionse lista la informacion relevante asociada con los servieidsansporte publico
distintos a Metro Busontemplados el escenario recomendado.

TablaA.1: Caracteristicas de los servicios distintos a Metro Buskascenario recomendado

Tinoloaia Cadigo Sentido Distancia | Tiempo de Intervalo
pees Emme ((00)) recorrido (min) [ (min)

1 Distinto a Metro Bus Corredor ChCAIlv retorno 22.19 50.5
2 Distinto a Metro Bus Corredor ChNali ida 22.19 41.66 15
3 Distinto a Metro Bus Corredor DR001 ida 31.31 61.94
4 Distinto a MetroBus Corredor DR010 ida 31.31 52.54
5 Distinto a Metro Bus Corredor DRCN34  ida 29.29 57.78 40
6 Distinto a Metro Bus Corredor DRCN35 ida 29.29 51.74 20
7 Distinto a Metro Bus Corredor DRXO01i ida 3.9 8.35 6
8 Distinto a Metro Bus Corredor DRX01v retorno 3.9 4.98
9 Distinto a Metro Bus Corredor R64i ida 38.52 73.95
10 Distinto a Metro Bus Corredor R64v retorno 38.52 68.35
11 Distinto a Metro Bus Corredor RD40i ida 41.58 63.46 40
12 Distinto a Metro Bus Corredor RD51i ida 41.58 63.46 40
13 Didinto a Metro Bus Corredor RD51v retorno 41.58 72.53 60
14 Distinto a Metro Bus Corredor RDG68i ida 41.58 63.46 9
15 Distinto a Metro Bus Corredor RD68v retorno 41.58 72.53 18
16 Distinto a Metro Bus Troncal  124VEi ida 31.31 52.54 9
17 Distinto a MetroBus Troncal 124VEv retorno 31.31 61.94 18
18 Distinto a Metro Bus Troncal ~ 12XVEi ida 31.31 52.54
19 Distinto a Metro Bus Troncal  12XVEv retorno 31.31 61.93
20 Distinto a Metro Bus Troncal ~ A402i ida 4.23 32.34 48
21 Distinto a Metro Bus Troncal ~ A402 retorno 4.23 18.16 60
22 Distinto a Metro Bus Troncal DR002 ida 31.31 61.94
23 Distinto a Metro Bus Troncal DRO007 ida 19.35 89.8

= steer davies gleave noviembre de 2017 132



Estudio para la Integracién de la Linea 2 del Metro con los servicios de Mef{rénBursne Final

Tinologia Cadigo Sentido Distancia Tiempo de Intervalo
poies Emme (km) recorrido (min) | (min)

24 Distinto a Metro Bus Troncal DR008 ida 19.35 64.51

25 Distinto a Metro Bus Troncal DR009 ida 26.53 56.23 30
26 Distinto a Metro Bus Troncal DRO011 ida 31.31 52.54 9
27 Distinto a Metro Bus Troncal DR014 ida 26.44 69.38 60
28 Distinto a Metro Bus Troncal DRO17i ida 13.08 48.48

29 Distinto a Metro Bus Troncal DRO017v retorno 13.08 69.07

30 Distinto a Metro BuJroncal DR019 ida 10.42 33.35

31 Distinto a Metro Bus Troncal DR021 ida 24.36 43.97 20
32 Distinto a Metro Bus Troncal DR022 ida 10.42 57.66 6
33 Distinto a Metro Bus Troncal DR024 ida 24.82 52.23 40
34 Distinto a Metro Bus Troncal DR029 ida 13.75 47.04

35 Distinto a Metro Bus Troncal DR032 ida 13,75 72.11

36 Distinto a Metro Bus Troncal  EO0O0Li ida 61.97 143.59 21
37 Distinto a Metro Bus Troncal  EOO1r retorno 63.75 145.17 21
38 Distinto a Metro Bus Troncal  E002i ida 60.29 116.77 21
39 Distintoa Metro Bus Troncal  E002r retorno 62.06 117.71 21
40 Distinto a Metro Bus Troncal ~ E003i ida 66.37 159.95 21
41 Distinto a Metro Bus Troncal  E003r retorno 68.15 161.53 21
42 Distinto a Metro Bus Troncal  E004i ida 57.07 142.53 21
43 Distinto a Metro Budroncal EQ004r retorno 58.85 142.85 21
44 Distinto a Metro Bus Troncal  E005i ida 68.74 184.69 21
45 Distinto a Metro Bus Troncal  EO005r retorno 70.51 184.32 21
46 Distinto a Metro Bus Troncal  EOOQG6i ida 72.44 198.43 21
47 Distinto a Metro Bus Troncal  EOGBr retorno 74.21 198.05 21
48 Distinto a Metro Bus Troncal  EO0OQ7i ida 59.28 168.27 21
49 Distinto a Metro Bus Troncal EO007r retorno 59.93 162.14 21
50 Distinto a Metro Bus Troncal  EOQ09i ida 60.38 179.53 21
51 Distinto a Metro Bus Troncal  EO09r retorno 61.03 174.3 21
52 Distinto a Metro Bus Troncal  EO010i ida 38.86 143.18 21
53 Distinto a Metro Bus Troncal  EO010r retorno 39.5 134.37 21
54 Distinto a Metro Bus Troncal  EO11i ida 33.32 122.6 21
55 Distinto a Metro Bus Troncal EO11r retorno 33.97 113.79 21
56 Distinto a Metro Bus Troncal EO012i ida 40.02 102.32 21
57 Distinto a Metro Bus Troncal  EO012r retorno 40.66 95.43 21
58 Distinto a Metro Bus Troncal  EO013i ida 21.03 75.67 21
59 Distinto a Metro Bus Troncal EO013r retorno 21.67 69.23 21
60 Distinto aMetro Bus Troncal E014i ida 20.06 74.55 12
61 Distinto a Metro Bus Troncal  EO14r retorno 20.06 74.55 30
62 Distinto a Metro Bus Troncal  EO15i ida 13.02 48.39 12
63 Distinto a Metro Bus Troncal  EO015r retorno 13.02 48.39 30
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64 Distinto a Metro Bus Tronta  EO016i ida 3.45 12.82
65 Distinto a Metro Bus Troncal  EO016r retorno 3.45 12.82 30
66 Distinto a Metro Bus Troncal EO017i ida 3.93 14.62 12
67 Distinto a Metro Bus Troncal EO17r retorno 3.93 14.62 30
68 Distinto a Metro Bus Troncal EO018i ida 22.43 83.36 24
69 Distinto a Metro Bus Troncal  EO018r retorno 22.43 83.36 33
70 Distinto a Metro Bus Troncal  EO019i ida 18.76 46.74 30
71 Distinto a Metro Bus Troncal  EO019r retorno 18.76 47.31 30
72 Distinto a Metro Bus Troncal  E020i ida 24.68 41.48 30
73 Distinto a Metro Bus Troncal  E020r retorno 24.68 41.71 30
74 Distinto a Metro Bus Troncal — EO021i ida 24.77 66.48 30
75 Distinto a Metro Bus Troncal  E021r retorno 24.77 67 30
76 Distinto a Metro Bus Troncal  E022i ida 6.17 26.39 60
77 Distinto a Metro Bus Traral E022r retorno 6.17 25.96 60
78 Distinto a Metro Bus Troncal  E023i ida 26.25 63.26 6
79 Distinto a Metro Bus Troncal  EO023r retorno 26.42 48.57 60
80 Distinto a Metro Bus Troncal  E024i ida 20.76 48.83 6
81 Distinto a Metro Bus Troncal  E024r retorno 20.1 31.43 60
82 Distinto a Metro Bus Troncal  INOO4i ida 4.19 16.62 24
83 Distinto a Metro Bus Troncal  INOO4r retorno 3.83 15.44 B33
84 Distinto a Metro Bus Troncal  INOO5i ida 7.42 30.44 24
85 Distinto a Metro Bus Troncal  INOOGi ida 14.17 56.98 30
86 Distinto a Metro Bus Troncal  INOO6r retorno 14.17 56.73 60
87 Distinto a Metro Bus Troncal  INOO8i ida 7.29 24.29 22
88 Distinto a Metro Bus Troncal  INOO8r retorno 7.29 26.53 22
89 Distinto a Metro Bus Troncal  INOO9i ida 4.09 16.94 60
90 Distinto a MetroBus Troncal INOQ9r retorno 4.09 18.63 60
91 Distinto a Metro Bus Troncal  IN012i ida 6.42 29.83 60
92 Distinto a Metro Bus Troncal  INO13i ida 4.27 20.05 60
93 Distinto a Metro Bus Troncal  INO15i ida 11.53 46.61 60
94 Distinto a Metro Bus Troncal  INO15r retorno 11.28 44.85 24
95 Distinto a Metro Bus Troncal  INO16i ida 5.83 22.27 60
96 Distinto a Metro Bus Troncal  INO16r retorno 5.83 24.5 24
97 Distinto a Metro Bus Troncal  INO17i ida 4.57 19.36 60
98 Distinto a Metro Bus Troncal  INO17r retorno 4.57 1713 60
99 Distinto a Metro Bus Troncal  IN018i ida 3.6 23.68 60
100 Distinto a Metro Bus Troncal  INO19i ida 7.95 39.2 48
101 Distinto a Metro Bus Troncal  INO21i ida 6.61 39.27 60
102 Distinto a Metro Bus Troncal  IN022i ida 5.19 22.13 60
103 Distinto a Metro Bus Troncal INO25i ida 4.08 18.94 48
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104 Distinto a Metro Bus Troncal  IN027i ida 9.89 44.86

105 Distinto a Metro Bus Troncal  INO27r retorno 9.89 42.85 60
106 Distinto a Metro Bus Troncal  IN029i ida 9.44 34.06 6
107 Distinto a Metro Bus Troncal  INO29r retorno 9.44 33.1 60
108 Distinto a Metro Bus Troncal  INO30i ida 15.1 56.62

109 Distinto a Metro Bus Troncal  INO31i ida 10.32 36.37

110 Distinto a Metro Bus Troncal  INO31r retorno 10.32 37.33 60
111 Distinto a Metro Bus Troncal  IN032i ida 24.51 91.89

112 Distinto a Metro Bus Troncal  INO33i ida 11.93 44.73

113 Distinto a Metro Bus Troncal  IN034i ida BB 22.13

114 Distinto a Metro Bus Troncal  IN034v retorno 5.57 23.32 60
115 Distinto a Metro Bus Troncal  INO35i ida 13.48 63.14 9
116 Distinto a Metro Bus Troncal  INO35r retorno 13.48 63.32 12
117 Distinto a Metro Bus Troncal  INO36i ida 4.7 24.25 60
118 Distinto a Metro Bus Troncal  INO36r retorno 4.7 27.13 60
119 Distinto a Metro Bus Troncal  INO39i ida 7.75 36.31 12
120 Distinto a Méro Bus Troncal INO39r retorno 7.75 38.73 30
121 Distinto a Metro Bus Troncal  IN040i ida 24.07 48.7 22
122 Distinto a Metro Bus Troncal  INO40r retorno 24.07 57.54 22
123 Distinto a Metro Bus Troncal  INO41i ida 6.97 33.44 48
124 Distinto a Metro Bus Trzal INO41r retorno 6.19 26.05 60
125 Distinto a Metro Bus Troncal  IN042i ida 5.04 12.89 6
126 Distinto a Metro Bus Troncal  INO42r retorno 5.04 13.29 60
127 Distinto a Metro Bus Troncal  IN047i ida 2.25 8.93 6
128 Distinto a Metro Bus Troncal  INO47r retorno 2.25 8.62 30
129 Distinto a Metro Bus Troncal  IN048i ida 28517 15.38 6
130 Distinto a Metro Bus Troncal  INO48r retorno 4.79 19.19 60
131 Distinto a Metro Bus Troncal  IN049i ida 2.81 14.14 6
132 Distinto a Metro Bus Troncal  INO49r retorno 281 12.99 30
133 Distinto a Metro Bus Troncal  INO51i ida 9.55 25.18 40
134 Distinto a Metro Bus Troncal  INO51r retorno 9.55 24.04 20
135 Distinto a Metro Bus Troncal  IN052i ida 5.62 15.91 40
136 Distinto a Metro Bus Troncal  INO52r retorno 5.62 18.26 20
137 Didinto a Metro Bus Troncal  R118i ida 19.57 61.39 9
138 Distinto a Metro Bus Troncal R118v retorno 19.57 79.95 5
139 Distinto a Metro Bus Troncal R132i ida 15.18 45.58 9
140 Distinto a Metro Bus Troncal R132v retorno 15.18 69.5 5
141 Distinto a Metro BuJroncal R146i ida 3.52 16.56 9
142 Distinto a Metro Bus Troncal R146v retorno 2.36 11.41 5
143 Distinto a Metro Bus Troncal = R402i ida 3.45 13.74 24

= steer davies gleave noviembre de 2017 135



144 Distinto a Metro Bus Troncal
145 Distinto a Metro Bus Troncal
146 Distinto a Metro Bus Troncal
147 Distinto a Metro Bus Troncal
148 Distinto a Metro Bus Troncal
149 Distinto a Metro Bus Troncal
150 Distinto a Metro Bus Troncal
151 Distinto a Metro Bus Troncal
152 Distinto a Metro Bus Troncal
153 Distinto a Metro Bus Troncal
154 Distinto a Meto Bus Troncal
155 Distinto a Metro Bus Troncal
156 Distinto a Metro Bus Troncal
157 Distinto a Metro Bus Troncal
158 Distinto a Metro Bus Troncal
159 Distinto a Metro Bus Troncal
160 Distinto a Metro Bus Troncal
161 Distinto a Metro Bus Troncal
162 Distinto a Metro Bus Troncal
163 Distinto a Metro Bus Troncal
164 Distinto a Metro Bus Troncal
165 Distinto a Metro Bus Troncal
166 Distinto a Metro Bus Troncal
167 Distinto a Metro Bus Troncal
168 Distinto a Metro Bus Troncal
169 Distinto a Metro Bus Troncal
170 Distinto a Metro Bus Troncal
171 Distinto a Metro BuJroncal

172 Distinto a Metro Bus Troncal
173 Distinto a Metro Bus Troncal
174 Distinto a Metro Bus Troncal
175 Distinto a Metro Bus Troncal
176 Distinto a Metro Bus Troncal
177 Distinto a Metro Bus Troncal
178 Distinto a Metro Bus Troncal
179 Distinto a Metro Bus Troncal
180 Distinto a Metro Bus Troncal
181 Distinto a Metro Bus Troncal
182 Distinto a Metro Bus Troncal
183 Distinto a Metro Bus Troncal
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3.45
6.73
6.73

18.79

19
3.19
3.19
2.97
2.97
1.62
1.61
4.21
4.21

3.9
3.9
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7.15
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2.9
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3.59
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11.92
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184 Distinto a Meto Bus Troncal R514v retorno 3.37 16.98

185 Distinto a Metro Bus Troncal R516¢ circular 5.48 24.69 48
186 Distinto a Metro Bus Troncal = R522i ida 5.08 23.53 15
187 Distinto a Metro Bus Troncal R522v retorno 5.08 22.97 12
188 Distinto a Metro Bus Tromat R523i ida 3.82 8.85 15
189 Distinto a Metro Bus Troncal R523v retorno 3152 9.56 12
190 Distinto a Metro Bus Troncal R524i ida 5.7 6.94 15
191 Distinto a Metro Bus Troncal = R524v retorno 5.7 12.33 9
192 Distinto a Metro Bus Troncal R525i ida 1.99 7.29 24
193 Distinto a Metro Bus Troncal R525v retorno 1.99 7.2 33
194 Distinto a Metro Bus Troncal R526i ida 3.51 12.7 24
195 Distinto a Metro Bus Troncal R526v retorno 3.51 13.35 B33
196 Distinto a Metro Bus Troncal R527i ida 2.04 9.13 25
197 Distinto aMetro Bus Troncal R527v retorno 2.04 10.25 60
198 Distinto a Metro Bus Troncal = R528i ida 1.26 4.75 25
199 Distinto a Metro Bus Troncal R528v retorno 1.26 4.75 60
200 Distinto a Metro Bus Troncal ~ R529i ida 2.64 10.91 60
201 Distinto a Metro Bus Troncal R529v retorno 2.64 11.32 60
202 Distinto a Metro Bus Troncal ~ R530i ida 2.9 13.29 60
203 Distinto a Metro Bus Troncal ~R530v retorno 2.9 15.09 60
204 Distinto a Metro Bus Troncal ~ R531i ida 1.28 4.78 60
205 Distinto a Metro Bus Troncal ~R531v retorno 1.28 4.78 60
206 Distinto a Metro Bus Troncal  R532i ida 1.85 8.28 60
207 Distinto a Metro Bus Troncal ~R532v retorno 1.85 8.22 60
208 Distinto a Metro Bus Troncal  R533i ida 9.72 46.36 9
209 Distinto a Metro Bus Troncal R533v retorno 9.72 43.09 6
210 Distinto a Metro Bus Troncal  R534c circular 4.22 15.88 9
211 Distinto a Metro Bus Troncal ~ R535i ida 19.63 65.43 9
212 Distinto a Metro Bus Troncal  R535v retorno 19.63 90.17 6
213 Distinto a Metro Bus Troncal  R536i ida 16.16 77.17 9
214 Distinto a Metro Bus dncal R536v retorno 16.16 52.42 6
215 Distinto a Metro Bus Troncal R56TMi ida 41.58 63.46 6
216 Distinto a Metro Bus Troncal R56TMv retorno 41.58 72.53 60
217 Distinto a Metro Bus Troncal R56VEi ida 31.31 52.54 27
218 Distinto a Metro Bus Troncal R56VE retorno 41.58 72.53 7
219 Distinto a Metro Bus Troncal ~R56VXi ida 27.03 84.42 27
220 Distinto a Metro Bus Troncal R56VXv retorno 27.03 90.36 27
221 Distinto a Metro Bus Troncal R56XEi ida 9.6 12.64 27
222 Distinto a Metro Bus Troncal =~ R56XEv retorno 9.6 18.87 27
223 Distinto a Metro Bus Troncal R5XVEi ida 7.23 8.8 27
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27

224 Distinto a Metro Bus Troncal R5XVEv retorno 7.53 15.23

225 Distinto a Metro Bus Troncal ~RDOO03i ida 18.49 65.41 21
226 Distinto a Metro Bus Troncal ~RDO0O03v retorno 19.14 61.35 21
227 Distinto a Metro Bus Troncal RDO0O04i ida 27.68 73.01 21
228 Distinto a Metro Bus Troncal RDO004v retorno 27.03 78.95 21
229 Distinto a Metro Bus Troncal RDO074v retorno 2.94 6.3

230 Distinto a Metro Bus Troncal ~ RDO091i ida 19.12 75.9

231 Distintoa Metro Bus Troncal ~ RD110i ida 15.87 67.36

232 Distinto a Metro Bus Troncal RD110v retorno 15.87 43.42

233 Distinto a Metro Bus Troncal RD74i ida 2.94 3.74 15
234 Distinto a Metro Bus Troncal ~ RD81i ida 14.38 30.83 22
235 Distinto a Metro Bus Tronta ~ RD81v retorno 14.38 36.21 22
236 Distinto a Metro Bus Troncal ~ RD83i ida 11.98 21.88 22
237 Distinto a Metro Bus Troncal RD83v retorno 11.98 27.27 22
238 Distinto a Metro Bus Troncal ~ RD85i ida 9.26 16.41 22
239 Distinto a Metro Bus Troncal RD85v retorno 9.26 22.14 22
240 Distinto a Metro Bus Troncal ~ RD95i ida 1.94 7.46 15
241 Distinto a Metro Bus Troncal RD95v retorno 1.94 7.92 12
242 Distinto a Metro Bus Troncal ~ RD96i ida 1.94 7.46 15
243 Distinto a Metro Bus Troncal RD96v retorno 1.94 7.92 9
244 Distinto a Metro Bus Troncal — RI27i ida 7.43 27.2 15
245 Distinto a Metro Bus Troncal  RI27v retorno 7.43 19.49 15
246 Distinto a Metro Bus Troncal RX6VEi ida 3.24 4.24 27
247 Distinto a Metro Bus Troncal RX6VEv retorno 8.8 7.38 7
248 Distinto a Metro Bis Troncal TPO2i ida 59.94 135.42 30
249 Distinto a Metro Bus Troncal  TP02v retorno 60.06 132.58 30
250 Distinto a Metro Bus Troncal = TPO3i ida 58.93 110.49 30
251 Distinto a Metro Bus Troncal  TPO3v retorno 58.93 106.6 30

Fuente: Steer Davies Gleave 120

Rutas de Metro Bufuera del area de estudio

A2 A continuacion, se listam informacién asociada con lagas de Metro Bus fuera del area de
estudio. Para el caso de estos 104 trayes@wsnantiene la oferta actuéh junio 2017)

TablaA.2: Caracteristicas de los servicide Metro Busfuera del area de estudio incluidasn el escenario

recomendado
D|stanC|a Tlerrpo (o[}
252 Metro Bus Corredor a fuera ACNALI ida 27.79 102.8
253 Metro Bus Corredor a fuera ACNALr retorno 30.8 91.39 30
254 Metro Bus Corredor a fuera BIPALI ida 375 83.51 12
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255 Metro Bus Corredor a fuera BIPALr retorno 40.14 87.6

256 Metro Bus Corredor a fuera BONALI ida 27.25 102.16 15
257 Metro Bus Corredor a fuera BONALr  retorno 29.89 92.01 60
258 Metro Bus Corredor a fuera CHPALI ida 36.42 69.84 20
259 Metro Bus Corredor a fuera CHPALr retorno 39.06 81.57 30
260 Metro Bus Corredor a fuera CHPALi ida 36.59 74.52 20
261 Metro Bus Corredor a fuera CHPALtr retorno 39.24 88.18 60
262 Metro Bus Corredor a fuera LINALI ida 23.73 76.65 30
263 Metro Bus Corredor a fuera LINALr retorno 26.37 89.1 30
264 Metro Bus Corredor a fuera PINALI ida 22.4 67.82 30
265 Metro Bus Corredor a fuera PINALTr retorno 25.05 78.43 30
266 Metro Bus Corredor a fuera TCNALI ida 20.89 63.04 30
267 Metro Bus Corredor a fuera TCNALr retorno 23.53 71.84 30
268 Metro Bus Corredor a fuar VANALI ida 20.17 58.48 60
269 Metro Bus Corredor a fuera VANALY retorno 22.96 68.95 60
270 Metro Bus Troncal a fuera 120MAC circular 3.09 19.25 15
271 Metro Bus Troncal a fuera ADKALI ida 25.76 125.33 15
272 Metro Bus Troncal a fuera ADKALTr retorno 28.26 83.81 30
273 Metro Bus Troncal a fuera AMOALC circular 20.2 64.1 20
274 Metro Bus Troncal a fuera BOMALI ida 27.71 129.99 12
275 Metro Bus Troncal a fuera BOMALr  retorno 29.06 91.2 30
276 Metro Bus Troncal a fuera CHFALI ida 35.67 80.61 30
277 Metro Bus Troncal a fuera CHFALr retorno 35.57 64.08 60
278 Metro Bus Troncal a fuera CHKALI ida 40.09 148.76 30
279 Metro Bus Troncal a fuera CHKALr retorno 41.44 112.93 60
280 Metro Bus Troncal a fuera CHKMAI  ida 38.28 144.77 30
281 Metro Bus Troncal tuera CHKMAr  retorno 38.27 112.81 30
282 Metro Bus Troncal a fuera CHOMAC circular 6.51 32.67 20
283 Metro Bus Troncal a fuera CSFALC circular 18.22 44.6 6
284 Metro Bus Troncal a fuera DOTBE circular 9.94 39.81 20
285 Metro Bus Troncal a fuera EAMALI ida 16.02 64.73 15
286 Metro Bus Troncal a fuera EAMALr retorno 17.37 51.26 15
287 Metro Bus Troncal a fuera EARADI ida 12.23 68.06 20
288 Metro Bus Troncal a fuera EARADr  retorno 13.8 45.53 60
289 Metro Bus Troncal a fuera EARBOI ida 11.69 65.26 15
290 Metro Bus Troncal a fuera EARBOr  retorno 11.69 39.94 30
291 Metro Bus Troncal a fuera EARCHi ida 31.79 98.48 15
292 Metro Bus Troncal a fuera EARCHr  retorno 31.79 85.65 30
293 Metro Bus Troncal a fuera EARLIi ida 9.33 43.14 15
294 Metro Bus Troncaa fuera EARLIr retorno 8.17 37.04 20
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295 Metro Bus Troncal a fuera EARPHi ida 41.27

296 Metro Bus Troncal a fuera EARPHr  retorno 8 36.31 30
297 Metro Bus Troncal a fuera EARTCIi ida 7.65 36.49 20
298 Metro Bus Troncal a fuera EARTCr retorno 6.49 29.73 30
299 Metro Bus Troncal a fuera EARVAI ida 5.31 22.53 20
300 Metro Bus Troncal a fuera EARVAr retorno 4.15 16.9 30
301 Metro Bus Troncal a fuera EAVALI ida 14.82 68.38 20
302 Metro Bus Troncal a fuera EAVALr retorno 18.93 66.55 30
303 Metro Bus Troncal a fuera ECTGc circular 3.58 20.21 15
304 Metro Bus Troncal a fuera EVALDI ida 15.44 67.76 20
305 Metro Bus Troncal a fuera EVALDR ida 19.68 65.33 30
306 Metro Bus Troncal a fuera EVTPPc  circular 5.99 21.19 10
307 Metro Bus Troncal a fuera LAMALI ida 14.3 65.32 30
308 Metro Bus Troncal a fuera LAMALr retorno 14.1 45.74 30
309 Metro Bus Troncal a fuera LARHUc circular 1.8 6.84 15
310 Metro Bus Troncal a fuera LIKALI ida 24.24 107.08 20
311 Metro Bus Troncal a fuera LIKALr retorno 24.87 89.3 30
312 Metro Bus Troncal a fuera LIMALI ida 25.51 113.11 30
313 Metro Bus Troncal a fuera LIMALr retorno 26.14 94.35 30
314 Metro Bus Troncal a fuera LIMMAI ida 22.24 103.08 60
315 Metro Bus Troncal a fuera MAKOV retorno 15.68 65.41 30
316 Metro BusTroncal a fuera MAMPK circular 16.35 58.31 20
317 Metro Bus Troncal a fuera MAVEAC circular 20.41 89.14 20
318 Metro Bus Troncal a fuera MECRP circular 18.86 81.44 30
319 Metro Bus Troncal a fuera MIFALc circular 154 34.14 20
320 Metro Bus Troncal tuera PATED circular 8.53 36.62 15
321 Metro Bus Troncal a fuera PIKALI ida 24.07 105.2 30
322 Metro Bus Troncal a fuera PIKALr retorno 24.71 88.67 60
323 Metro Bus Troncal a fuera PIMALI ida 24.18 107.84 60
324 Metro Bus Troncal a fuera PIMALr retorno 25.98 93.62 30
325 Metro Bus Troncal a fuera PORGE circular 20.4 97.27 20
326 Metro Bus Troncal a fuera SIRADI ida 10.44 61.68 12
327 Metro Bus Troncal a fuera SIRADr retorno 12.01 39.69 60
328 Metro Bus Troncal a fuera SIRBOI ida 9.9 59.29 15
329 Metro Bus Troncal a fuera SIRBOr retorno 9.9 34.46 60
330 Metro Bus Troncal a fuera SIRCHi ida 30 92.51 15
331 Metro Bus Troncal a fuera SIRCHr retorno 30 80.16 30
332 Metro Bus Troncal a fuera SIRLic circular 19.76 91.64 15
333 Metro Bus Troncal a fuera SIRPIc circular 15.93 76.74 20
334 Metro Bus Troncal a fuera SIRTc circular 12.9 63.67 15
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. , ar . Distancia | Tiempo de .
ﬂ Tipologia CaédigoE recorrido (min) Intervalo (min)
30

335 Metro Bus Troncal a fuera SIRVAc circular 5.63 24.02

336 Metro Bus Troncal a fuera SVKALI ida 28.83 119.4 30
337 Metro Bus Troncal a fuera TBOMAC circular 9.6 46.85 20
338 Metro Bus Troncal a fuera TCKALI ida 22.56 100.42 30
339 Metro Bus Troncal a fuera TCKALr retorno 23.2 82.09 30
340 Metro Bus Troncal a fuera TCKMAI ida 19.29 90.4 30
341 Metro Bus Troncal a fuera TCMALI ida 22.67 103.06 30
342 Metro Bus Troncal a fuera TCMALr retorno 24.47 87.05 30
343 Metro Bus Troncal a fuera TCMMAI  ida 20.56 96.43 20
344 Metro Bus Troncal a fuera TCMMAr  retorno 20.35 73.58 30
345 Metro Bus Troncal a fuera UDFALc  circular 9.25 24.09 15
346 Metro Bus Troncal aiera VAKALI ida 20.22 86.47 30
347 Metro Bus Troncal a fuera VAKALr retorno 20.86 69.25 30
348 Metro Bus Troncal a fuera VEKALI ida 16.93 78.59 30
349 Metro Bus Troncal a fuera VEKALr retorno 18.73 62.64 30
350 Metro Bus Troncal a fuera VEKMAI ida 13.16 64.2 30
351 Metro Bus Troncal a fuera VEKMAr  retorno 13.46 45.78 60
352 Metro Bus Troncal a fuera VEMALI ida 18.04 76.08 15
353 Metro Bus Troncal a fuera VEMALr retorno 19.39 61.54 15
354 Metro Bus Troncal a fuera VEMCSi ida 12.39 58.11 30
355 Metro Bus Troncal a fuera VITPO circular 13.95 64.82 20

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017

Caracteristicas del sistema Metro incorporado en el modelo para el
escenario recomendado

A.3 A continuacion, se listam informacién asociada con el Metro para el escenadomendado.

TablaA.3: Caracteristicas deMetro incluidosen el modelo para el escenario recomendado

Tinologia Cadigo Sentido Distancia | Tiempo de Intervalo
poiog Emme (C) recorrido (min) | (min)

356 Metro Linea 1 MtrL1i ida 15.22 25.87 3
357 Metro Linea 1 MtrL1r retorno 15.22 25.87 3
358 Metro Linea 2 MtL21i ida 13.82 23.21 3
359 Metro Linea 2 MtL21r retorno 13.82 23.2 &
360 Metro Linea 2 MtrL2i ida 20.59 34.51 3
361 Metro Linea 2 MtrL2v retorno 20.59 34.51 3

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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B Rutas propuestas para el servici
Metro Bus en el sector Este de |

Ciudad de Panama

B.1 A continuacion se incluyen las rutas del sistema Metro Bus de la propuesta deicagsicion
resultante.
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Troncales

OCEANO PACIFICO Leyenda

® Estaciones de Metro
= NUKALI
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OCEANO PACIFICO

Leyenda
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