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Abreviaturas

Abreviatura

Descripcion

Abreviatura

Descripcion

AFC Sistema automatizado de cobro de tarifas LIM Metro Lineal

AGT Automated Guideway Transit MaaS Movilidad como un servicio

ATO Instalaciones como el funcionamiento automatico del tren MEPyD yg’éitgﬁg,%e Economia, Planificacién

ATP Automatic Train Protection METI Ministerio de Economia, Comercio e Industria
BRT Autobus de transito rapido MINPRE Ministerio de la Presidencia

CCO Centro de Control Operativo MIREX Ministerio de Relaciones Exteriores

DGAPP Direccion General de Alianzas Publico Privadas MLIT %‘%s,s%io de Tierra, Infraestructura, Transporte y
DOT Desarrollo Orientado al Transporte MOFA Ministerio de Asuntos Exteriores del Japon

DX Transformacion digital MOPC Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
E/N Intercambio de Notas Oo&M Operacién y Mantenimiento

EN Européische Norm ODA Ayuda oficial al desarrollo

F/S Estudio de factibilidad OMSA Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses
GDP Producto interno bruto OPEX Operational expenditures

INTRANT Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre OPRET Oficina para el Reordenamiento del Transporte
IRR Tasa interna de retorno PPHPD Pasajeros por hora por sentido

JBIC Banco Japonés de Cooperacion Internacional PPP Alianzas publico-privada

JICA Agencia Japonesa de Cooperacién Internacional PSD Puertas de andén

JIS Normas Industriales Japonesas SDE Santo Domingo Este

L/A Contrato de mutuo SDO Santo Domingo Oeste
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01. Descripcion del Estudio




01-1. Contenido y Metodologia del Estudio

M Descripcion y Objetivos del Proyecto de Desarrollo de la Linea 3 del Metro de Santo Domingo

O Estudio de pre-factibilidad (Pre-FS) de la Linea 3 del Metro (Tren Metropolitano): La tercera linea del Metro de
Santo Domingo es llevado a cabo en Santo Domingo, capital de la Republica Dominicana

OLa Linea 3 del Metro conectara la Ciudad Nueva con grandes hoteles y centros comerciales, el distrito
gubernamental, casco antiguo o ciudad Colonia y las zonas residenciales en desarrollo en la parte oriental de
Santo Domingo (Santo Domingo Este), reforzando la red de transporte publico de la ciudad, donde la
congestion del trafico estd empeorando.

O Se espera que el desarrollo de la Linea 3 del Metro contribuya al desarrollo sostenible de la ciudad, centrada en el
transporte publico, reduciendo la congestion del trafico, los accidentes y las emisiones de gases de efecto
invernadero.

B Contenido del estudio
O Analisis sobre la ruta 6ptima y el modo de transporte de la Linea 3 del Metro g
O Pre-Factibilidad de la Linea 3 del Metro.

B Metodologia del estudio
O Revisién de literatura a través de Internet y personal local
O Entrevistas con empresas japonesas
O Visitas al sitio y consultas con las agencias gubernamentales locales (reuniones en linea segun sea necesario)
O Trabajos sobre el estudio en Japdn
O Preparacién de informes y reuniones informativas para METI y otras autoridades gubernamentales Japonesas




01-2. Calendario de trabajo del estudio

B Periodo de estudio: 5 meses (del 27 de septiembre de 2023 al 29 de febrero de 2024)

2023 2024
septiembre | octubre | noviembre | diciembre enero | febrero marzo

i

@ Recopile datos / informacion, confirme el estado actual de MP
Plan Basicode la [@ Prevision de la demanda

Linea 3 Seleccion del modo de transporte
@ Plan de ruta

Estudio de evaluacidninicial

(8 Plan de explotacion de trenes/plan de flota

® Plan de deposito/taller

@ Plan civil y estructural

Plan de sefializacion y telecomunicaciones

(© Alimentacion de traccion, plan eléctrico y mecanico, gestion de la energia
@ Plan O&M

@ Plan de proyecto complementario (TOD, MaaS(DX) / Negocios no ferroviarios)
@ Plan de construccion

@ Estimacion preliminar de costes

Plan de contratacién (confirmar el interés de la empresa japonesa)

@ Project implementation schme/ financing plan

@ Andlisis econdmico / financiero

@ Estimacion de la escala del proyecto

Navidad

acacione|

Estudio de
Prefactibilidad

|Medio ambiente/social|® Consideraciones medioambientales y sociales |1 1 ]

@ Preparacion de informes
Informes/Reuniones |@ Debate con organizaciones de la RepUblica Dominicana y Japén
@ Sesion de informacion ‘ ‘ I

= R R

hito Eventos relacionados con la contrataciénivisita in situ, presentacion de informes A | | A | ‘
Nota: [E/S: Estudio de evaluacion inicial, PG/R: Reporte de progreso IE/S I \ PG/R DF/IR ‘F/R. Plazo de aplicacion
DF/R: Reporte de borrador final, F/R: Reporte de final 12 visita 22 visita ‘ 3?visita 42 visita ‘ |

Nota: El Estudio de Evaluacion Inicial (IE/S) se habia llevado a cabo antes de la Reunion Inicial para confirmar qué modo de transporte urbano es el mas adecuado
desde el punto de vista del pronostico de demanda, caracteristicas geograficas y topograficas a lo largo de la linea, costos, etc.

Fuente: Equipo de estudio METI 7



Leyenda:

Coordinacion local
/recopilacion de
datos:NKLAC

Lider de equipo / Planificador ferroviario (1)

Lider del equipo / Estimador de costos / Planificador de

implementacién de proyectos / Planificador de
Infraestructura

Planificador ferroviario (2)

Prondéstico de demanda (2) / Implementacion del

proyecto (2) / Planificador de Infraestructura (2) /
Asistente del Lider de Equipo

___________ T

1 Prondstico de demanda /
1 Grupo de analisis PJT

demanda (1) / .
experto en analisis

1

1

1

|

1
Prondstico de |
1

de proyectos i
1

1

Caja roja:
Caja verde:

Caja de puntos: |,

Fuente: Equipo de estudio METI

Grupo Operacion'y
Mantenimiento (O&M)

Planificacion O&M

MaaS/DX /
Planificador de
negocios no
ferroviarios

Desarrollo de
estaciones /
Planificador de
Desarrollo Orientado
al Transporte (TOD)

[ Jefe de Grupo
[ Jefe de sistema ferroviario
Personal de soporte local

Grupo ambiental

[ Experto en ruta / alineamiento (1) |

| Experto en ruta / alineamiento (2) |

Sistema ferroviario

Plan Estructural
(Civil, Arquitectura y
ias
CFK (sublet)

Experto en Metro Lineal

Planificador de operaciones
de tren y flota

Planificador de Gestion
energeética / reduccion de
emisiones de carbono

Sistema ferroviario (S&T / E
M / suministro de energia
/ deposito / taller): TE
(sublet)

Experto
ambiental/social: KRC
(sublet)

Ambiente y social
(soporte):NKLAC

01-3. Estructura del equipo de estudio METI



01-4. Partes interesadas en el estudio

Gobierno de Japoén
METI, JICA ™2, MLIT "3, MOFA 4, EOJ ™

Cooperacion

Gobierno de la Republica Dominicana

€<—>{ MINPRE, FITRAM*, MEPyD*, MIREX, MOPC, =~

Coordina y consulta

R M1INTRANT, OPRET *, DGAPP, EdRD, Ayuntamientos

4’>

* Carta de apoyo recibida

Informa T
g—

Equipo de estudio METI

NIPPON KKOE/J
*

NIPPON KOEI CO., LTD.

» Gerenciamiento general, prondstico de la demanda,
plan de ruta, consideraciones medioambientales y
sociales, gestion de la energia, analisis econémico y

financiero, desarrollo orientado al transporte
JAPAN SUBWAY ASSOCIATION 7=V

» Plan de estructura (Civil, Arquit., Vias), Plan de
operacion de trenes, Plan de flota

Japan International Consultants for

Transportation Co., Ltd.

» Plan de Operacion y Mantenim. (O&M), MaaS (DX)

Subcontratistas en Japon

Chuo Fukken Consultants Co., Ltd. G

Tonichi Engineering Consultants, Inc. T

Koei Research & Consulting Inc. KRC
Subcontratos

Subcontratista en Republica Dominicana

NIPPON KOEI LAC, INC. NIPPON KOEI [®BC

Cooperaci()n

{ | Empresas japonesas colaboradoras
i Fabricantes Japoneses de material rodante, equipos
| eléctricos y bogies

*1: Ministerio de Economia, Comercio e Industria
*2: Agencia de Cooperacion Internacional del Japon
*3: Ministerio de Tierra, Infraestructura, Transporte y Turismo

*4:Ministerio de Asuntos Exteriores del Japon
*5: Embajada de Japon en la Republica Dominicana




02. Descripcion de la Republica Dominicana y Santo Domingo




02-1. Situacion socioecondmica y general de la Republica Dominicana

Poblacion

Tasa de Crecimiento
Poblacional
Territorio

Idioma

Politica y Relaciones
Exteriores

PIB nominal

PIB per capita

Tasa de crecimiento
del PIB

Deuda externa

Las principales
industrias

10.95 millones (2021, Banco Mundial)
0.88% (media de 2017-2022, Oficina Nacional de Estadistica)

48,000 km2 (visiblemente mas grande que Kyushu, Japon)
Espaniol

Republicanismo. Mantiene relaciones de cooperacién con Estados
Unidos y la Unién Europea. Miembro SICA (Organizacion para la
Integracion Centroamericana). Observatorio de la Alianza del Pacifico y
CARICOM. Form¢ la ADD (Alianza para la Democracia y el Desarrollo)
con Costa Rica y Panama.

USD 94,243 mil millones (2021, Banco Mundial)

USD 8,603 (2021, Banco Mundial)

Clasificado como pais de ingresos medios superiores en la lista DAC
12.3% (2021, Banco Mundial)

Crecimiento esperado en el rango del 5% para 2022-2027 (FMI 1)
62.1% del PIB (2021, FMI)

Se espera que disminuya al 54% en 2027)

Turismo, agricultura, mineria, procesamiento textil, fabricacion de
suministros médicos y servicios

Una de las economias mas grandes y estables en América Central y el Caribe.

Estados Unidos

ﬂf““&
m Bahama

@ = o=

’;7:3;;2—;;%““'08 Dominicana
£ Cuba é&{vﬂ/:: 2

- " Santo
el Haiti

. Domingo
Jamaica

Fuente: Ministerio de Asuntos Exteriores del
Japon

Fuente Equo de Estudio METI
SICA: Sistema de Integracion Centroamericana, CARICOM: Comunidad Caribefia, ADD: Alianza para el Desarrollo en Democracia
Equipo de estudio METI basado en MOFA. 1) FMI, 2022, Informe del Fondo Monetario Internacional para la Republica Dominicana

11



02-1. Situacion socioecondmica y general de la Republica Dominicana

B 02-1.2. Condicion ambiental y social en Republica Dominicana
O Temperatura y Precipitaciones (Santo Domingo, , promedio 1991-2021)

Temperatura media (°C) 234 236 241 249 255 261 264 264 263 257 248 239
Temperatura min (°C) 204 203 206 216 225 231 234 236 235 231 222 212
Temperatura max (°C) 274 279 285 290 292 297 202 302 299 293 284 277
Precipitacion (mm) 41 37 45 71 131 121 120 137 129 134 80 49
Humedad (%) 76 73 71 74 78 80 79 80 82 83 80 78 | ( Fuente: https://es.climate-data.org/ )
O Huracanes T
v/ Num. De huracanes que han impactado por mes (1851 a 2021) e LR e :
(Agosto:50, Septiembre:52 —el mas alto, Octubre:19) B e “/’ /% 1
v" 12 ciclones han ocurrido en los ultimos 10 afios (2014-2023) o o e RS\ s
(Huracanes que han impactado directo 2020-2023: g PN, N SRl T :
Isaias: Julio 2020, Laura: Ago. 2020, Fred: Ago 2021, Grace: Ago 2021) o~ W 2P A0 RS &
> Ningin impacto de huracan ha afectado las Lineas 1y 2 de Metro hasta ahora. | “- : _". < o S 1 % M 9GSt )

v
v
v

v

O Areas Protegidas Nacionales 2 e W A "'Sakr‘;fké E—
Superficie terrestre protegida de 25.32% del territorio nacional - TR o Y Domingo
Superficie marina protegida de equivalente al 10.8% del total de aguas marinas D, R A nie— =
131 areas de conservacién asignadas al Sistema Nacional de Areas <7 -

Protegidas (Fuente: SINAP, agosto 2023 ) -4 — =
El desarrollo de infraestructura en las areas protegidas se ha desarrollado = —

y gestionado considerando las condiciones ambientales y sociales.

Fuente: Sistema-Nacional-de-Areas-Protegidas_SINAP_mayo_2023-scaled.jpg (2560 X 1991) (ambiente.gob.do) | 2




02-2. Situacion socioeconomica y general de Santo Domingo

m 02-2.1. Situacidn socioeconémica de Santo Domingo

O El Distrito Nacional, junto con sus municipios vecinos, forma el drea metropolitana de Santo Domingo.
(Gran Santo Domingo).

O Con una poblacion de 3,95 millones de personas en el area metropolitana (2020, Oficina Nacional de
Estadistica), representa un tercio de la poblaciéon del pais. EI Gran Santo Domingo, es una de las
mayores areas metropolitanas de América Central y Caribe. La superficie total del Gran Santo Domingo
es de 1,394 km2,

O El Producto Regional Bruto (PRB) de Santo Domingo es de 626 millones de pesos dominicanos en
2022, lo que representa un aumento del 70% en comparacion con el de 2015.

(Basado en el "Informe de Resultados del PIB Regional de la Republica Dominicana, 2015-2022" por MEPyD)

< Densidad de
Municipalidad Poblacion poblacién s o —_
(por km?)
1 Santo Domingo Este 1,161 mil 169 6865 (=% 7 S 3 g
2 Distrito Nacional 1,043 mil 92 11,391 SRR T 81 ‘ {
3 Santo Domingo Norte 648 mil 388 1,670 o el T, s Y o
4 Santo Domingo Oeste 445 mil 54 8,236 57 eI .5 B
5 Los Alcarrizos 334 mil 45 7,391 |, 4 2 ' e 6
6 Boca Chica 174 mil 141 1,234 s e | g =
7 Pedro Brand 91 mil 221 409 W il
8 San Antonio de Guerra 54 mil 284 190 .5 G4 =
Fuente: Pl rritori - [
Total 3,949 mil 1,394 2,833 —
(Se subrayan los municipios que atraviesa la Linea 3 del Metro)
La poblacién es de 2020. Los datos de poblacion y area se basan en la Oficina Nacional de Estadisticas. La densidad poblacional es calculada por el equipo de estudio METI. 13



02-2. Situacion socioeconomica y general de Santo Domingo

B 02-2.2. Impactos ambientales y sociales de las Linea 1y Linea 2 del Metro de Santo Domingo
O Ambiente Natural

v" No han causado ningun impacto en el ambiente hasta la fecha.
O Ambiente Social

v Pre-Construccion: Reasentamientos (solucionado antes del inicio de la construccion)
v Construccion: Desvios y cortes de trafico (reduccion de la congestion tras la inauguracion)
O Contaminacion

v Durante la construccion: Contaminacion atmosférica, agua y desechos, ruidos y vibracién
(impactos menores durante la construccion, pero no ha causado impacto tras la inauguracion)

m Areas Protegidas (SINAP) en Santo Domingo

A: La Caleta (Parque Nacional Submarino y Sitio Arqueoldgico)
B: Cueva de Los Tres Ojos de Santo Domingo (Refugio de Vida Silvestre)
» Ningun impacto identificado debido la Linea 3 de Metro.

B Patrimonio Mundial de UNESCO T Wl

I Ciudad colonial de Santo Domingo (en Distrito Nacional) g T &
» Ningun impacto identificado debido la Linea 3 de Metro. ‘ °"°‘°‘¢

A: La Caleta

i
ﬁ"&‘,
d e
9N o 0“00“0“0 ‘“0" =00 «o—---o«--og o 2
Q,
"o, Ciudad Tres Ojos T 5
- ‘qc" T ez abd
S Colonial i
kS
Q

’ = x B [ b e ® 9Btm N\
C: Ruinas de Engombe

B:Cueva de los Tres Ojos Ciudad Colonial Localidades de Areas Protegidas y Patrimonio 14




02-2. Situacion socioeconomica y general de Santo Domingo

B 02-2.3. Estructura urbana y uso del suelo en Santo Domingo

O Santo Domingo se ha desarrollado sobre la costa del Mar Caribe.

O En la Ciudad Colonial hay edificios histéricos y se encuentran algunas oficinas gubernamentales, mientras que las oficinas
comerciales y de negocios se ubican a lo largo de las principales avenidas, especialmente la parte occidental del Distrito
Nacional.

O La zona residencial se extiende por el perimetro de Santo Domingo como Santo Domingo Este y Los Alcarrizos.

Fuente: Equipo de estudio METI (incluyendo todas las fotos) 15



02-3. Condiciones del transporte urbano de Santo Domingo

M 02-3.1. Sistema de transporte publico existente
O Santo Domingo ha desarrollado su sistema de transporte publico compuesto por diferentes modos:

Foto
"Fuene: quﬁp . IEstu T F F = J Y,
Longitud L1:14.5 km L2:16.5k L1:5.0 km L2: 4.2 km Autobuses publicos,
Numero de estaciones L1:16 L2:18 L1:4 L2: 4 autobus:,es privados, moto-
concho™, etc. operan en
Pasajeros anuales 105 millones de pasajeros (2019) Santo Domingo

B 02-3.2. Problematica del transporte urbano en Gran Santo Domingo

O Debido al crecimiento de la economia y poblacion, la congestion del trafico es un problema grave
en Santo Domingo, a pesar del desarrollo del sistema de transporte publico urbano. Se observé que
la velocidad de circulacion del vehiculo se ve obligada a reducirse hasta unos 10 km/h en horas
pico en las principales avenidas, segun la encuesta realizada por el equipo de estudio METI.

O Segun MINPRE, los gastos de transporte representan el 25% del presupuesto familiar en las familias
de bajos ingresos™ ya que estan obligadas a pagar pasajes varias veces y tomar concho™, lo cual es
relativamente costoso.

O Ademas, la tasa de accidentes de trafico por cada 100,000 habitantes es de 34.6, la quinta peor del
mundo’,

Nota *1: “Concho” y “Moto-concho” son taxis compartidos. Fuente: Equipo del Estudio del METI (Basado en informes de OPRET), *2 MINPRE “Francia y RD firman acuerdos histéricos para el Desarrollo del
sistema de transporte masivo”, 9 diciembre 2021, *3 Listin Diario, 14 de julio de 2022, Republica Dominicana es el pais con mas muertes por accidentes de transito en el mundo 16




02-3. Condiciones del transporte urbano de Santo Domingo

B 02-3.3. Interesados del transporte urbano

e N
Y RMU\C"?DEAE Ministerio de m MEPyD M MIREX m
Ss5ss REPUBLICA DOMINICANA {"‘\\ HaC|enda

REPUBLICA DOMINICANA
MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA GOBIERN sk . e
REPUBLICA DOMINICANA ECONOMIA, PLANIFICACION Ministerio de COhStFUCCIOh y

¥ DESARROLLO Relaciones Exteriores ..
e Cooperacién econdmica, =~ bl bominicaos man;::rl;m?gtso de
Plan de Inversiones
Publicas
1
Oficina para el / Qm(":{ég l
desarrO"O de ALIANZAS PUBLICO PRIVADAS VIOTRD I NTRANT
proyectos de . ., . V.YR. AAAAAAAA .rEj EEEEEE
movilidad urbana e Supervision de Plan nacional de uso Planificacion del
interurbana proyectos APP del suelo transporte, control de
Y~ S-S S ! trafico
i Municipios \

bAN rO & ADNjz
POMING ¢

SDO SDE
{

FITRAM |

g

Agencia ejecutiva del AND
proyecto de desarrollo (Alcaldia Distrito Nacional) OMSA
del nuevo Metro Santo Domingo Oeste) Los Alcarrizos, (Santo DomingoEste) Operador Metro Operador de
Boca Chia autobuses

Plan Municipal de Ordenamiento Territorial

17



02-3. Condiciones del transporte urbano de Santo Domingo

B 02-3.4. Leyes y Reglamentos relacionados con el transporte urbano

Decreto No. 514-21 * Creacion de FITRAM para promover el desarrollo del transporte masivo
*  MINPRE es el Ministerio responsable

Decreto No. 389-21 » Establecimiento de la Oficina de Desarrollo de Proyectos de Movilidad Urbana e Interurbana,
bajo responsabilidad del MINPRE
+ La funcién de la oficina es disenar, construir y desarrollar proyectos urbanos e interurbanos
de transporte masivo y estructurar fideicomiso publico o mixto y/o empresas para el
funcionamiento, mantenimiento y explotacién comercial del sistema de transporte.
* Promover la incorporacién de las asociaciones publico-privadas en los proyectos

Ley 63-17 + Establecimiento del INTRANT
* Regulacion al sistema de transporte publico, registro del vehiculo, subvencion a los operadores
de autobuses, prohibicion de la ocupacion de vias publicas, incluido el estacionamiento illegal

Decreto 477-05 y + Establecimiento de OPRET
Decreto 708-11 * El papel de OPRET como una unidad ejecutiva capaz de planificar, disefiar, construir, poner en
marcha, operar y mantener el sistema masivo de transporte publico
* El Decreto 708-11 es una enmienda al Decreto 477-05

Nota: Los dos ultimos digitos de la ley y el nimero del decreto indican el afio en que se emitié. Por ejemplo, el Decreto no 514-21 se refiere al Decreto no 514, aprobado en 2021.

Fuente: Equipo de estudio METI 18



02-3. Condiciones del transporte urbano de Santo Domingo

M 02-3.5. Descripcion de las Linea 1y Linea 2

Longitud de ruta L1:14.5 km

L2:16.5 km
Numero de L1: 16 (SUB: 11, ELEV: 5 (al norte de Sta.
estaciones Hermanas Mirabal))

L2: 18 (SUB: 18)

L1: 25 minutos
L2: 26 minutos

1,435 mm

80 km/h

DC 1500V, Linea de contacto
Automatic Train Protection (ATP)

6:00 - 22:30 (-22:00 fines de semana y
festivos)

Tiempo de viaje

Galibo

Velocidad maxima
Electrificacion

Sist. de sefializacion
Horario de servicio

El camino minimo Aprox. 5 minutos

Tarifa DOP 20 (sistema de tarifa plana)

Pasajeros anuales 105 millones de pasajeros incluyendo

Linea 1 del Teleferico (2019)

L1: 2009
L2: 2013 (L2B (Extension Oriental): 2018)

Ano de apertura

Nota: DC: corriente directa,
Fuente: OPRET, Equipo de estudio METI

Santo
Domingo
Norte
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02-3. Condiciones del transporte urbano de Santo Domingo

M 02-3.5. Descripcion de las Linea 1y Linea 2
TARJETA

RECARGABLE

Material rodante 3 vagones EMU (Alstom)

(Se incrementara a 6 vagones)
Capacidad para 3 Real: 617,
vagones Capacidad maxima: 750
Dimension de material  Largo: 18-18.5 m, Ancho: 2.8 m, — o — -
rodante Alto: 3.87 m [ Fuente: Equipo T EciygoeiniEr = il
Peso del vehiculo Mc: 37 toneladas, R: 33 toneladas S, i
Automatizacion No hay automatizacion (se require

conductor)
Puertas de andén No instaladas. Guardia de seguridad en
(PSD) todas las estaciones
Usuarios diarios de la Max: 28,000 (Est. Maria Montez)
estacion (2019) Min: 2,400 (Est. Maximo Gomez)
Depésito y talleres Un depdsito y talleres cerca de Est.

Maximo Gomez (comun para Linea-1y

Linea-2)

Radio de curva minimo 150 metros

Pendiente maxima 4.0%

Otros proveedores Seiial: Siemens, Telecom: Thales | Fuente: Equipo del Estudio del METI - _Fuente: Eq

Fuente: OPRET, El Metro y los impactos de la integracion del sistema de transporte en Santo Domingo, Republica Dominicana: un informe para la Comision de las Naciones Unidas sobre el Desarrollo
Sostenible, 2010, equipo de estudio METI

| “-_



02-4. Planes y proyectos existentes

m 02-4.1. Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)

O Formulado en 2019, el PMUS propone varios planes para mitigar la congestion del trafico, principalmente

promoviendo el transporte publico.
O Uno de los planes de accion propuestos es introducir el transporte masivo publico a lo largo de la Ave. 27 de Febrero

(mismo corredor de la Linea 3).

;}M{ . 1
h1e3 Mobilise I
Pes'AE Your City i B

Siliisele INTRANT
planificadora

T L ASISTEMELEDEL oy ::;?lgdades de AFD (Agencia Francesa de Desarrollo), UE y IDB

Autoridades \\ \bRE MOPC y MEPYD.
involucradas

Municipios Distrito Nacional, Los Alcarrizos, Santo Domingo Este, Santo Domingo
objetivo Oeste, Santo Domingo Norte
1. Promocién de la movilidad y accesibilidad a las areas metropolitanas

para todos los ciudadanos

Objetivo 2. Contribuir al valor de la region y a la calidad del entorno urbano

estratégico 3. Coordinar las condiciones institucionales, técnicas y financieras para
la introduccion de sistemas de movilidad sostenible a nivel
metropolitano

Contenidos Construir la red de transporte publico y autobuses, mejorar las

B G oo B E8 principales conexiones por carretera, etc.

21

Fuente: PMUS



02-4. Planes y proyectos existentes

M 02-4.2. Sistema Integrado de Transporte (SIT)

O En septiembre de 2023, la actual administracién
propuso “Sistema Integrado de Transporte
(SIT)” para aliviar la congestién del trafico y
proporcionar un sistema integrado de transporte
publico con una demanda diaria estimada en
un millén de pasajeros.

SIT cubre no solo el metro, sino también los
autobuses y teleféricos.

El plan para desarrollar la Linea 3 del Metro se
llama “Tren Metropolitano” y esta indicado
como un elemento clave en la actual

administracion.

Acto de presentacion del SIT en el 27 de septiembre de 2023

SISTEMA INTEGRADD SIT
DE TRANSPORTE
r . .
Lineas del Sistema Integrado de Transporte de Santo Domingo
Je l Interurbana d
Santp mams Tings () @ st Chares de Gaulle (1]
Domingo &
Norte
i
Gregorio Urbano Gilbert, Sabana Perdida
Los Alcarrizos Gregork uperdn
José Frandisco
/ pefaGimez Teshias
@ HE;;‘WAB? Ercilia Pepin L’a‘g;\i'zmya
- irabal
Terminal Interurbana d v C i
s Coo | Méximo Gomez. Gu a@ N Rosa Duarte Egg;ewun
Manuel de Jestis E%:;grdo
Distrito Los Tainos Abreu Galvdi
Nacional oracio Vasquez Santo
Pedro Livio Cedefio Ramdn Ciceres DUE““EO
9 icio B ste i
UlisesF. Manuel Arturo i Bder Trenh
Ped i enhacia
Frncisto Espailat Feddy ™ penaale CoronelRafael = | Aeropuerto
Goico E‘zfrnwﬁggdueell [-} Las Américas
g 0 0 o
L M Pedro Mir Juan iy ORO O OO—— - R
\\){ FGr?;gc;fg Ulises ||l Juan Pablo
\ Bl Gaca 0are
San'go 3 Juan Bosch ¢
Domingo o Terml
4 Intesuibana de
QOeste y4 Auouses 6 Este
Trenhacia I Tw;:w — -‘:n'fznfvaﬁOf/ Casandra Damirdn
San Cristobal iy
12
" @ g Y Joaquin Balaguer
Centro de Alberto
losHéroes7)  Caamadio
@ MetroLinea1 i) TeleféricoLinea3  — Corredores Autobuses

@ MetroLinea2
) TeleféricoLineal
i) TeleféricoLinea2

(® TranviaLinea1

Fuente: Sistema Integrado de Transporte de Santo Domingo

¢) TrenMetropolitano
@ TrenSan Cristobal

4 Terminal Interurbana de Autobuses
O Transferenciaentre lineas
¢ Conexion entre estaciones por la via piblica

Autor: Luis Luis/Diario Libre

22



02-4. Planes y proyectos existentes

W 02-4.3. Propuestos y proyectos en curso de ferrocarril urbano en Santo Domingo

a) Linea 3 Metro (Tren Metropolitano) (planeado) b) Extension de la Linea 2 a Los Alcarrizos (en proceso)
c) Aumento del tren de 3 a 6 vagones (en proceso) d) Extension de la Linea 1 hacia el norte (en preparacién)
e) Extension de la Linea 2 al sureste (planeado) f) Nuevo metro a lo largo de Carretera Mella (planeado)
9)

Nuevo metro a Ciudad Colonial (planeado)
u )

Fuente: Equipo de estudio METI, OPRET: “Los primeros seis vagones llegan al pais para aumentar la capacidad del Metro de Santo Domingo”, 12 julio 2023 23



02-4. Planes y proyectos existentes

B 02-4.3. Proyectos propuestos y en curso fuera de Santo Domingo (referencia)

O Algunos proyectos ferroviarios se proponen en la Republica Dominicana fuera de Santo Domingo
O Monoriel y Teleferico estan en construccion en Santiago, la segunda ciudad mas grande del pais

(A) Monorriel en Santiago (B) Teleférico en Santiago

(C) Ferrocarril entre Santo Domingo y Santiago (D) Ferrocarril en Punta Cana
(extendido hasta Monte Cristi)

(E) Ferrocarril de Santo Domingo a Azua

§ ! S ‘;- /
I Bail |
U0 | B SN .

Telefonica en Santiago

Mapa de ubicacion del proyecto

Fuente: Equipo de estudio METI, Google Map 24



03. Plan Fundamental de la Linea 3 del Metro de Santo
Domingo




03-1. Planificacion de modos de transporte

26



03-1.1. Plan de ruta y caracteristicas

B Plan de ruta Descripcion

O LalLinea 3 sera el tercer eje urbano después de la Linea 1 y la Linea 2, que conectara las areas oriental y occidental de Gran
Santo Domingo con el centro. La linea 3 reforzara la red de transporte publico urbano como uno de los componentes clave del
Sistema Integrado de Transporte (SIT) conectando con Metro Linea 1y Linea 2.

O LaLinea 3 permitira al ciudadano acceder a la zona central del GSD vy el aeropuerto para trabajar, estudiar, comprar y viajar sin
preocupaciones de congestion.

O Teniendo en cuenta el ahorro de costos, el impacto sobre la expropiacion de tierras y el trafico por carretera, se aplicaran tanto
estructuras subterraneas como elevadas.

Zdé)g | .5 B e - ppsnan "0
residehcia 5 ol e S
o]

Fuente: Equipo del Estudio del METI 27



03-1.1. Esquema del plan de ruta y caracteristicas

B Esquema del plan de ruta

O La Linea 3 es el tercer eje urbano después de la Linea 1 y la Linea 2. Esta linea servira como segunda columna en la direcciéon este-oeste para
atender la demanda de transporte y mitigar el congestionamiento del trafico.
O Lalinea 3 debe reforzar la red de transporte publico urbano como uno de los componentes clave del Sistema Integrado de Transporte (SIT).
O Estalinea tendra varias funciones:
v Area central: ferrocarril urbano que conecta las instalaciones comerciales y de negocios dentro de la ciudad,
v" Entre la zona central y oriental: Acceso al centro de la ciudad desde las areas comerciales y residenciales suburbanas que se estan
desarrollando, asi como acceso al Aeropuerto Internacional Las Américas.

T T ——
B Caracteristicas de la Ruta %, Metro Linea 1 extension(Plan) Metomaaeee
P . i (o) -=-Metro Linea 1
O Area central: estructura subterranea debido a la zona i o) ~Metro Linea 1 extension (Pian)
densamente urbanizada. La ruta pasara por la Teleférico Linea 2ags = ava e Peieténco Lineat Metro Linaa 3 tam o ™
i AXi O—=0—0-3¢* 3 ‘ —Teleférico Linea 1
avenida 27 de I_:ebrero ex’cgpto en Av. México _d(_asde ..,‘.‘y Melrollnea'z 0 Metro Linea 2 1 T Teleférico Linea 1
el punto de vista del facil acceso a las oficinas 5 ‘La extensién (plan) T LU, = OOO B Ll TS
- - . e o - L
gubernamentales, Ciudad Colonial. Esto significa . v S Seccwn % ey A Sudbeugiti’igﬁézﬂéugiozona de JRLLN|
que se puede evitar el paso elevado existente a lo o ,:' e % *@L\,a"sen ; . Pt
. . : ¥ . 2
largo de la avenida 27 de Febrero. La ruta cruza el rio % Zoha 3ubur{b>ana 34 cap (Cemro a 4 forma!biﬁeaz'"-- Metro Unea3(Plan)_-__ .._.--“q
Ozama con un valle profundo Q Negocios) - +* Metro Boemmmel st
s iy : .oév La extensién (plan) ’ .
O Seccidén de Transicioén: La via del metro debe ocupar en, 1 Mmune“a-....‘n‘/—» B ] f‘k
. . . . e amn i q Py
la superficie terrestre en la seccion de transicion entre \ Zona Area Oriental g \Distritg \ %
. \ P 1Ca u
el tramo subterraneo y elevado. Zona Central p LLproniee Ty
A . . . e ¥
O Area oriental: La estructura a nivel o elevada es |, Oceidental ® o % ¥
. . * b,
aplicable debido a la zona suburbana. La ruta cruza llels

carreteras intersectoriales.
O Area occidental: Se aplica estructura subterranea y
elevada debido a la zona urbanizada y suburbana.

(a1 mim gy i )

N =

== == P

Es esencial seleccionar un modo de transporte urbano adecuado que pueda desempenar estos roles. .



03-1.1. Plan de ruta y caracteristicas

B Esquema del plan de ruta en el centro de Santo Domingo

Ciudad
Colonial|

- - —_— 3
Fuente: Equipo del Estudio del METI




03-1.2. PPHPD osibles modos de transporte

B El modo de transporte adecuado difiere segun la demanda, es decir, el pasajero por hora por
sentido (PPHPD, Passenger Per Hour Per Direction) y la velocidad esperada.

50

N
[&)]

N
o

w
a

w
o

Transporte masivo

N
(63}

N
o

Tra LRT

-
o

Transporte de capacidad media

Velocidad programada (km/ h)

utobﬂsf

-
o

Transporte ligero

a

o
o

5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000 40,000 45,000 50,000
PPHPD (Pasajeros por hora por sentido)
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03-1.2. PPHPD osibles modos de transporte

50

45

w S
o o

w
o

ProgramacionVelocidad (km/ h)
o 5 @ 8 B

o

Transporte masivo

1
!
y iUn sistema de Capacidad
I Media es adecuado para el
Tra 1 Tren Metropolitano!
| I
™ (L] . .
ol S| © INransporte de capacidad media
utobis ] o Nl
=1 =1 I
: Si S Si
Transporte ligero Qi Q1 S
ol o1 ol
- -1 N
I I I
0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000 40,000 45,000 50,000

PPHPD (Pasajeros por hora por sentido)

——

Modos de capacidad media (Metro Lineal, AGT, etc.) son adecuados para la Linea 3
(Tren Metropolitano) desde el punto de vista de la demanda futura (PPHPD)
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03-1.3. Comparacion y seleccion del modo de transporte

B Caracteristicas de modos de transporte urbano

Foto

Dimension del coche
(Longitud x anchura)

PPHPD aplicable
(capacidad 6ptima/maxima de
pax/veh)

Costos de ELEV

construccion/km
(*: No incluye los costos
de disefio, supervision,
impuestos, intereses,
tierra, inflacion, etc.)

SuUB

Velocidad programada

Flexibilidad en el
alineamiento

il
.

12/15-16mx25 55 mx28295m

m
App.: 10,000 a App.: 20,000 - 50,000
37,000 0 mas

100/200 pax

50-90 millones de
ddlares

(150 o0 300 pax)

60-90 millones de
dolares

100-180 millones
de délares

140-210 millones de
dolares

Entre 30 y 40 km/h Entre 30 y 40 km/h

Alta Baja
Radios minimos de curva: Radios minimos de curva: 100-
70-100m 120 m

Pendiente maxima: 6% Pendiente maxima: 3.5%

Fuente: Equipo de estudio METI (basado en informes de la Asociacion Japonesa del Metro, etc.)

155 mx3m

App.: 10,000 a 37,000
100/200 pax

50-70 millones de
délares

150-210 millones de
dolares

Monorriel se aplica basicamente para la
seccion elevada

Aprox 30 km/h

Alta

Radius de curva minima: 60 m
Pendiente maxima: 6%

6-9mx25m

App.: 7,000 a 23,000
60/120 Pax

40-60 millones de
ddlares

100-150 millones de
dolares

EI AGT subterraneo es poco en Japén

Aprox: 30 km/h

Alta

Radios de curva minima: 30 m
Pendiente maxima: 6%

12-14 m x 2.6-2.85 m

App.:7,000 — 20,000
80/130 pax

Sin datos

Sin datos

30-40 km/h (en caso de
parada corta dentro de la ciudad
debido a baja capacidad de
aceleracion / desaceleracion
aunque alta velocidad maxima.)

Alta

Radios de curva minima: 45-50
m
Pendiente maxima: 7-10%
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03-1.3. Comparacion y seleccion del modo de transporte

B Comparacion y seleccidon del modo de transporte basado en las caracteristicas de la ruta y prevision de demanda

Capacidad de
pasajeros

Dificultad
para |
instalacion de
vias de

Costo de |
construccion

y .
contratacion

Velocidad

Seguridad en
la evacuacion

Expansion
como grado a
la zona
suburbana

Es compatible con SD Line-3

A

Menor impacto en la adquisicién de
tierras y reasentamiento.

A medida que la Linea 3 pasa por el
metro en la zona central, los costes de
construccion son mas bajos.

Tanto la velocidad de operaciéon como
la maxima son suficientemente altos
como sistema de transporte urbano.

A
La via puede utilizarse como pasarela
de evacuacion. La superficie de la pista
es facil de caminar como las placas de
reaccion llenan los espacios entre
traviesas.

A (en el caso de OHC)
La expansion a la zona suburbana es
posible mediante la instalacion de un
cruce a nivel para MRT con linea de

contacto superior.
(Se necesita una consideracion
especial.)

OHC: Contacto superior
Fuente: Equipo de estudio METI (basado en informes de la Asociacion Japonesa del Metro, etc.)

Mayor a la demanda proyectada

C
Gran impacto en la adquisicion de
tierras y reubicacion a la poca
flexibilidad del alineamiento.

A medida que la Linea 3 pasa bajo
tierra en el area central, los costes
de construcciéon son mas altos.

A

Tanto la velocidad maxima como el
horario son suficientemente altos

como sistema de transporte urbano.

B
Puede utilizarse como paso de
evacuacion. Pero no es facil
caminar en la pista debido al
ferrocarril y los traviesas.

A (en el caso de OHC)
La expansion a la zona suburbana
es posible mediante la instalacion
de un cruce de nivel para MRT con
linea de contacto superior.

Es compatible con SD Line-3

A

Menor impacto en la
adquisicion de tierras y
reasentamiento.

A medida que la Linea 3 pasa
bajo tierra en el area central,
los costes de construccion
son mas altos.

La velocidad de operacion es
suficiente como sistema de
transporte urbano.

Dificultad para evacuar
debido a la falta de pasarela.

La expansion a la zona
suburbana en el suelo es
dificil debido a la altura de la
viga y tercer riel con alta
tension.

Es compatible con SD Line-3

Mucho menos impacto en la
adquisicion de tierras y
reasentamiento.

A medida que la Linea 3 pasa

por el metro en la zona central,

los costes de construccion son
mas bajos.

La velocidad de operacion es
suficiente como sistema de
transporte urbano.

A
La pista es lo suficientemente
ancha como para la evacuacion
y bastante plana como para
caminar.

La expansion a las zonas
suburbanas en el terreno es
dificil debido al tercer riel con
alta tension y la necesidad de

una via guia en el cruce del nivel.

Es compatible con SD Line-3

A

Mucho menos impacto en la
adquisicion de tierras y
reasentamiento.

N/A

(Se assume como B)

A
La velocidad maxima es
suficiente. (Por otro lado, la
velocidad de operacion en
seccion urbana (intervalo de
estacion corto) es menor debido
a la baja capacidad de
aceleracion / desaceleracion).

Dificultad para evacuar debido a
la falta de pasarela.

La expansion al area suburbana
es dificil debido a la linea de
energia bajo pista con alta
tension.

(contintia en la siguiente pagina)



03-1.3. Comparacion y seleccion del modo de transporte

B Comparacion y seleccion del modo de transporte basado en las caracteristicas de la ruta y prevision de demanda (continuacion)

Compatibilidad
con la red
ferroviaria
existente

Operacion y
mantenimiento

Impacto en el
paisaje y ruido

Condiciones de
Competitividad

Puntaje total

B

No se puede lograr la
interoperabilidad.
Sin embargo, el taller para la
revision se puede compartir si el
galibo es el mismo.

B
Se puede lograr O&M, aunque la
placa de reaccion y el material
rodante son diferentes. Notar que el
taller para la mantenimiento general
puede ser compartido si el galibo y
OHC DC1500V son iguales.
(Se necesita una consideracion
especial.)

B
Los grandes viaductos son pesados
excepto la seccion subterranea. El
ruido es alto debido a las ruedas de
acero.

B

Muchos fabricantes de material
rodante pueden participar en la
licitacion.

\
42 H
1
1

A como 5, B como 3y C como 1

A
La interoperabilidad se puede
lograr si el sistema de la Linea
3 es idéntico a las Lineas 1y 2.

A
O&M se puede lograr facilmente
ya que todo el sistema es igual
alas Lineas 1y 2.

B
Los grandes viaductos son
pesados excepto la seccion
subterranea. El ruido es alto
debido a las ruedas de acero.

A

Todos los fabricantes de
material rodante pueden
participar en la licitacién.

36
20 Ranking

C

No se puede lograr la
interoperabilidad. Tampoco se
puede compartir el taller de
mantenimiento.

C

También se requieren diferentes
habilidades.

A

Las vigas delgadas alivian la
presién causada por viaductos.
Poco ruido debido a los
neumaticos.

C

Algunos fabricantes de material
rodante pueden unirse a la
oferta.

24
50 Ranking

——

El Metro Lineal fue seleccionado como el modo de transporte recomendado para la Linea 3

C

No se puede lograr la
interoperabilidad. Tampoco se
puede compartir el taller de
mantenimiento.

C

También se requieren
habilidades diferentes.

B

La presion del viaducto es mayor
que la de monorail, pero menor
que la del MRT elevado.
Poco ruido debido a los
neumaticos.

C

Algunos fabricantes de material
rodante pueden unirse a la
oferta.

30
30 Ranking

C

No se puede lograr la
interoperabilidad. Tampoco se
puede compartir el taller de
mantenimiento.

Cc

También se requieren
habilidades diferentes.

B

Los grandes viaductos son
pesados excepto la secciéon
subterranea. Poco ruido debido a
la levitacion magnética sin
contacto

C

Algunos fabricantes de material
rodante pueden unirse a la
oferta.

26
40 Ranking
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03-1.4. Efectos de la Introduccion del Modo de Transporte Recomendado

B Mejora de la accesibilidad a lugares importantes
O La flexibilidad del Metro Linear en la planificacion de
rutas permite una ruta éptima que estaria cerca de
muchas areas importantes para negocios, compras y
visitas turisticas.

.@‘

Ciudad
colonial

Zona negomo‘s & ! ’Q{
dl;\ercfar g‘/ :
, Area tel -

Ciudad Colonial Palacio Presidencial

B Minimimalizacion de interferencias con la estructuras eX|stentes

O Gracias a la aplicabilidad a curvas cerradas, se pueden evitar
en la medida de lo posible las interferencias con los edificios
eX|stentes mcluso en calles estrechas.
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03-1.4. Efectos de la Introduccion del Modo de Transporte Recomendado

B El Metro Lineal (LIM) es un sistema de transporte urbano que utiliza motor lineal.

O Un motor lineal es un motor rotativo que ha sido cortado y puesto plano.

O Una corriente alterna de tres fases se pasa a la bobina primaria, montada en el
Bogie, generando un campo magnético (campo magnético cambiante).

O Al mismo tiempo, se genera
un campo magnetico en el
conductor secundario (placa
de reaccién). Fijado a las

Sistema de traccion sin adhesion (Metro Lineal)

traviesas. y

O La fuerza magnética resultante Mptor lineal (del
(atraccién / repulsion) se utiliza lado primario) bogie Roda deacero
para traccionar y frenar el : \-

vehiculo, lo cual es altamente
ventajoso en comparacion con

los sistemas que dependen de .
. Placa de reaccion (lado ]
la adherencia entre las ruedas :
) secundario) de Acero
y los rieles del MRT.
B Aplicable a lineas con pendientes
pronunciadas y curvas pequenas. Coil primario Coil primario (montado en
B El costo del proyecto puede reducirse estator) un bogie)
debido al pequefio diametro del tunel. L
B Tecnologia probada. (El primer LIM =
en Japon se abrio en 1990. 7 Conductor . -
Coil de rotacién secundaria (rotor) secundario Motor lineal y placa de reaccion

ciudades aplican el LIM ahora en
Japon.)

Fuente: Smart Linear Metro (Nuevo Sistema de Ferrocarril Motor Lineal), Japan ;ggr;te: Japanese Railway Information No.104, JORSA,

Subway Association, 2014 36



| Strictly Confidential |

03-1.4. Efectos de la Introduccion del Modo de Transporte Recomendado

B Ventajas del Metro Lineal como ferrocarril urbano
O El metro lineal avanza y se detiene con fuerza magnética, mientras que el metro convencional utiliza la friccion entre
el riel y la rueda.
O Por lo tanto, el metro lineal puede pasar por curvas cerradas y pendientes pronunciadas, en comparacion con el
metro convencional.
O La ventaja de este metro lineal permite una planificacion éptima de las rutas y contribuye a reducir la adquisicion
de terrenos.

Ventajas Fotografia especificaciones Estudio de casos en linea 3
x La ruta'se puede planificar sin conflictos con edificios
Radios de curva minima
Aplicaciones Metro lineal: 70-100 m *‘&'i <L USREPrerD
para curva Metro convencional: 100-120 m | @
cerrada Metro Lineas 1y 2: 150 m
L. Metro linea 3
Grado maximo ‘
Aplicacion a Metro lineal: 6% _ Tanel Ortega
pendiente Metro convencional: 3.5% y Gasset
pronunciada Metro Lineas 1y 2: 4%
;;&/_

Fuente: Equipo del Estudio del METI



03-1.4. Efectos de la Introduccion del Modo de Transporte Recomendado

B Amplias ventajas con la introduccién del sistema de Metro Lineal (LIM) sistemataritario op: sistema tarfario de comprobante de pago

Fuente: Asociacion del Metro de Japdn

O LIM utiliza eficazmente las caracteristicas de no adherencia del sistema de motor lineal

Elevated station (example)

v" Menores costos de construccion (gracias al uso de vias
elevadas y estaciones subterraneas de poca profundidad).

v Mas rapido y <cémodo (alta velocidad, gran
aceleracion/desaceleracion, posibilidad de crear nodos de
transito con las estaciones de ferrocarril existentes).

O LIM ofrece transporte en cualquier

City suburbs
ground

(Both elevate
level t

condicién meteorolégica y se adapta Diect connctons it commarcial andoffce blingsfor i i) e

ow, rain, wind)
(Non-adhesion linear motor / ATO)

POP fare system (Smartcard tickets, quick boarding)

a O perac'o neS S | n Con d u Cto r y/o d e (Railway construction coupled with community development) _s;;“”- _____
alta frecuencia. 7 Gk

ground level)

City
(underground or elevated track above roads)

O La construccion de LIM requiere
menos espaCIo . LIM . puede [Undersea tunnei ] (Sharpeurve)  Road ~_,’ Shorter platforms T Various types: 12 m, 16 m, 18 m
desarrollarse bajo tierra, a nivel en ; G e e | HiSh spsed (88410 ki) oparations
medianas centrales y en vias _lm - Lnagedsorng bogie
o (_:ompact. lightweight, high-speed

elevadas, aprovechando su L i D e et

. g - - depend on friction force
aplicabilidad a pendientes b e st Underground station (example)

pronunciadas y curvas cerradas.

O Los costos de construccion de LIM
pueden ser significativamente
inferiores a los de un sistema de
metro convencional. WMW

bl

o
Fuente: Asociacion del Metro de Japén One-floor underground station (open access) POP fare system (Smartcard ticket, quick boarding)



03-1.4. Efectos de la Introduccion del Modo de Transporte Recomendado

B Reduccidn drastica de la seccion transversal del tunel Ejemplo de tunel TBM
®5.8 m

O Como el tamafno de los equipos, debido al motor
debajo del piso, es menor que en el metro
convencional, la seccion transversal del Metro Lineal
es menor que en el metro convencional, manteniendo el
espacio interior.

O Gracias a la pequefa seccion transversal del material
rodante, la seccion transversal del tunel del Metro Lineal

puede ser menor.
Ejemplo de tunel cuadrado
Metro Lineal

Modelo Modelo de 20 m Modelo de 16 m
Diametro del 1 e === 7Y
iametro de
Tuanel Circular 5.8 m 4.3m o E
0 2
Altura interior 22m 21m ™ o)
v
Altura del suelo 1.1 m 0.8 m v
Dlan:zt;gade la 860 mm 610 mm 2.83 m 250 m
Metro convencional Metro Lineal

Fuente: Equipo de estudio METI (Basado en el folleto de la Asociacion de Metro de Japon) 39



03-1.4. Efectos de la Introduccion del Modo de Transporte Recomendado

B Planificacion flexible de rutas verticales

O Como el Metro Lineal puede superar pendientes pronunciadas con una inclinacion maxima del 6%, es
posible disefiar la alineacién vertical de forma mas flexible que el metro convencional. Asi pues, tanto las
estructuras elevadas como las subterraneas pueden desarrollarse en lugares preferibles o mas
convenientes en términos de costo y facilidad de uso para los pasajeros.

Otro efecto de ahorro
aplicando una pendiente
pronunciada:

v" Acortamiento del tramo de
transicion entre tramos
subterraneo y elevado.

v" Acortamiento de la longitud

del paso elevado en los
puntos que cruzan la
carretera.

Reduccion de la altura de
las estaciones elevadas,

Construccion de
estaciones subterraneas a
menor profundidad

Fuente: Equipo de estudio METI (Basado en el folleto de la
Asociacién de Metro de Japdn)

Estaciones elevadas mas bajas

Gran flexibilidad en el diseio de la construccion de estaciones

Estacion - -5 J
7 ] T MO - =
. // S ““‘:;_g\ i ) Estaciones subterraneas menos
-t — el = profundas
i i Ly \,_“\\\ Rio
—_ N Estacionl #
s, “\ \ /
Ferrocarril/carretera elevados = ‘m B \, gy S
’J/A"
Gran flexibilidad en el disefio de
X , la construccion de estaciones
Estaciones subterraneas \ Estacion
menos profundas W
Metro/carretera J/
. \ y. .-

i

;;v "f/// AN
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03-1.4. Efectos de la Introduccion del Modo de Transporte Recomendado

B Alineamiento horizontal flexible

O ElI alineamiento puede disefarse dentro de
terrenos publicos (bajo la carretera, etc.) para
evitar la adquisicion de tierras a gran escala y el
reasentamiento.

O El alineamiento puede pasar dentro de la carretera
estrecha o sinuosa.

Flexible route planning.

@ Routes on and under the ground can be planned Negetiating sharp curves within road widths HRoad widh
according 1o exisling roads, eliminating the need 1o ',‘ Wide road S
buy private land lot or modify bulldings. PTTTITTRT Beetion'e
@®Routes are even possible on namow roads. Route can e’ o
be planned according to given condtions. . O o °
o Crass sectons A, B, €

Aoad widh

=

Cross section B

Fuente: Equipo de estudio METI (Basado en el folleto de la Asociacion de Metro de Japon)

[ Aumentar el numero de pasajeros facilitando los transbordos con el metro existente ]

No es necesaria la
adquisicion de terrenos
publicos/privados; sélo

O Conexioén directa
con una estacion

existente se utiliza el espacio bajo
las vias
Una disposicion vertical para dos vias
individuales ahorra espacio en carreteras
estrechas.
I =

Station

Existing railway
70R  Even a width of just

También es posible una
estacion de metro con trazado
vertical para dos vias sencillas.

10 meters is p055|ble.

El espacio publico abierto
adyacente a la estacion
puede utilizarse eficazmente

como sistema de metro ligero

Underground construction
facilitates vertical layout of
two single tracks.

Desarrollo urbano hermanado con construccion ferroviaria:
Subir y bajar es sencillo incluso con calzado supercasual.

O Construccion de una
estacion cerca de una via
férrea existente

(Station with
double track)

Station - .. - -
(Underground

70R passageway)

Existing railway

~\/
100R
0R

Station
constructed with
two single tracks
one above the
other
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03-2.1. Plan de ubicacion de las estaciones

B Plan de ubicacion de las estaciones

O Basicamente, la ubicacion de las estaciones se planea con referencia al plan original
propuesto por FITRAM (37 estaciones), pero se realiza una consideracién detallada
para aprovechar las ventajas del metro lineal.

O Los siguientes aspectos se consideran para la planificacion de las estaciones

v/ Conexion con la red de metro y autobuses existentes

v' Cercania a las principales intersecciones

v/ Cercania a centros comerciales, grandes oficinas gubernamentales, etc.

v" Elintervalo de estaciones es i) 0.5-1 km para asegurar la accesibilidad a pie en el area central
y ii) 1.5-2 km para garantizar la accesibilidad en autobuses, etc. en zona suburbana.

v' Se afade una estacion para mantener el intervalo de estaciones en el lado Oeste del rio

Ozama y dos estaciones se fusionan en una sola estacion debido a que esta demasiado cerca
al lado Este de Plaza de la Bandera.

v Algunas estaciones se abriran mas tarde de acuerdo con el desarrollo en zona suburbana para
reducir el coste inicial.

TREN METROPOLITANO DE SANTO DOMINGO

ANEXO A: PERFIL BASICO DE PROYECTO

SANTO DOMINGO, REPUBLICA DOMINICANA
20 DE ENERO 2022

== Metro Linea 2 extension (Plan) Tabla 1. Estaciones Tren Memropolitano Erapa 1 — 27 de Febrero Este

—Teleférico Linea 1 .
— Teleférico Linea 2 UBICACION COORDENADAS
P nann yannn Qe

\ o Loyanca
o—q O - Metro Linea 1
% £ ====ME%R) Il:inea % extension (Plan)
u. Tat ] o -~ Metro Linea
.ﬁ}**,n o - Metro Linea 3 (Plan)
QN @ o)
e { paLtit g Lo i @ g ™,
O‘ =%, O OOOOO§O O O % 9 s
3 QO
< ¢ e — EE2
& I D :
(3 A O N
O-YO.-—'O"' O EE3
| E-E4

Fuente: Equipo de estudio METI, FITRAM

TERMINAL CENTRO OLIMPICO 1B.47622, -60.01436
BANCO CENTRAL 1B.47483, -60.00721
PALACIO NACIONAL 1847646, -60 80632
DUARTE CON PARIS 18 4834, -60.89181
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03-2.1. Plan de ubicacion de las estaciones

B Zona de captacion por estaciones

(m]

El intervalo de estaciones de la Linea
3 planificado por FITRAM puede ser
definido como adecuado desde el
punto de vista del area de captura por
estaciones en la Linea 3 (Distancia
caminable a/de las estaciones). llustrar
la zona de captacién de cada estacién
con un circulo de radio de 500 metros

alrededor de cada estacion en el mapa.

Se espera que la captacion de
estacion (accesibilidad al metro) se
expanda en las siguientes areas.

v El sur del Distrito Nacional

v/ Santo Domingo Este

v" Santo Domingo Oeste
De hecho, el area de captacion (500 m
desde la estacion del metro) se
incrementara dos veces (2,608 ha +
2,935 ha) con el desarrollo de Linea 3.

Fuente: Equipo de estudio METI, FITRAM

L1

L2

L3

1,140 ha

1,504 ha

2,935 ha

Incluyendo L2C
(extension a Los
Alcarrizos), Exceptuando
area superpuesta con L1

Exclusion de la superficie
superpuestacon L1y L2

®

Leyenda

- Metro Linea 1

===: Metro Linea 1 extension (Plan)
== Metro Linea 2

===: Metro Linea 2 extension (Plan)
===: Metro Linea 3 (Plan)

— Teleférico Linea 1

— Teleférico Linea 2

O Metro Linea 1
O Metro Linea 2

- Metro Linea 2C

O Metro Linea 3 (Plan)

' Metro Linea 3 (Plan, Futuro)
O Teleferico Linea 1
O Teleférico Linea 2

Carretera
io
L1 Zona de Captacion de la Estacion §R=500m
[ L2 Zona de Captacion de la Estacion (R=500m
[ L3 Zona de Captacion de la Estacion £R=500m
[ L3 Zona de Captacion de la Estacién (R=1000m)
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03-2.1. Plan de ubicacion de las estaciones

B Plan de ubicacion de estaciones en la seccion oriental (Aeropuerto a Campo Lindo)

T™M69 .
(E-E16)
TM75 E-E20  Aeropuerto Las ® Terminal de acceso al aeropuerto (elevado) , Estacion terminal para TM70 (Futura
Américas Fase1B : ‘ _ o
: - o Estacion 04)
TM74 E-E19  Terminal La Caleta ® Estacion elevada para i) viviendas en la zona norte del aeropuerto, g
ii) mantener aprox. 2km de interval entre estaciones
TM73 E-E18 Instituto Tec. las ® Estacion elevada para i) adyacente a la intersecciéon de Autopista
Américas Las Américas y C. Las Caobas (transferencia al transporte

alimentador por carretera incluido Boca Chica), ii) futuro desarrollo
urbano, iii) mantenimiento de aprox. 2 km de intervalo entre
estaciones.

TM72 - Futura Estacion 05 ® Futura estacién elevada para el futuro desarrollo urbano para
mantener menos de 2 km de intervalo entre las estaciones.

TM71 E-E17  Villa Panamericana ® Estacion elevada para i) zona residencial Villa Panamericana, ii)
futuro desarrollo urbano, iii) mantener aprox. 2km de interval entre
estaciones

TM70 - Futura Estacion 04 ® Futura estacion elevada para el futuro desarrollo urbano para
mantener menos de 2 km de intervalo entre las estaciones.

TM69 E-E16  Campo Lindo ® Estacion elevada para i) desarrollo urbano futuro, ii) mantener aprox.
2km de interval entre estaciones.
® Estacion con lateral para tren rapido

«Leyenda»
O Estacion por FITRAM (ligeramente movida)
O Estacién adicional
‘ Estacion Integrada
O Estacion Futura

Fuente: Equipo de estudio METI



03-2.1. Plan de ubicacion de las estaciones

B Plan de ubicacion de estaciones en la seccién oriental (Campo Lindo a Terminal de Fase 1A adyacente al depdsito)

TM68 - Futura Estacion 03 ® Futura estacion a nivel para el futuro desarrollo urbano, para mantener menos de 2 km de intervalo.

TM67 E-E15  Circunvalacion SD ® Estacion a nivel para i) adyacente a la interseccion de Av. Ecoldgica y Autop. Juan Pablo Il (transferencia para los
modos de transporte del alimentador por carretera), ii) desarrollo urbano futuro, iii) mantener aprox. 2km entre
estaciones.

TM66 - Futura Estacién 02 ® Futura estacion a nivel para el futuro desarrollo urbano, para mantener menos de 2 km de intervalo.

TM65 E-E14  Ciudad Juan Bosch ® Estacion elevada para i) viviendas adyacentes a Ciudad Juan Bosch, iiz conectar con la red de autobuses
urbanos, iii) futuro desarrollo urbano, iv) mantener aprox. 2km entre estaciones

TM64 - Futura Estacion 01 ® Futura estacion a nivel para el futuro desarrollo urbano, para mantener menos de 2 km de intervalo.

TM63 E-E13  Hipédromo V Centenario ® Estacion de acceso al deposito, estacion terminal para la fase 1A.

® Estacion elevada para i) ii) conectar con la red de autobuses urbanos f(adyacente al terminal de autobuses), ii)
adyacente a la interseccion de Av. Ecoldgica ?/ Av. Hipédromo |l (transferencia para los modos de transporte
alimentador por carretera), iii) futuro desarrollo urbano, iv) usuarios del Hipédromo

® Los trenes rapidos se detienen en esta estacion.

«Leyenda»
O Estacion por FITRAM (ligeramente movida)
O Estacion adicional !
‘ Estacion Integrada R PY '

el 68 (Futura .
O Estacién Futura e % o U ATULHIT e - Estacién 03)

Fuente: Equipo de estudio METI



03-2.1. Plan de ubicacion de las estaciones

B Plan de ubicacion de estaciones en la seccion oriental (Depdsito hasta Estacion de transferencia
con Linea 2 del Metro)

TM62 E-E12
TM61 E-E11
TM60 E-E10
TM59 E-E09
TM58 E-E08
TM57 E-EO07
«Leyenda»

Brisa Oriental
Los Frailes

Charles de Gaulle

Los Tres ojos
Terminal Interurbana del

Parque del Este

O Estacion por FITRAM (ligeramente movido)
O Estacion adicional
‘ Estacion Integrada

O Estacién Futura

Fuente: Equipo de estudio METI

® Estacion elevada para i) viviendas adyacentes a Brisa Oriental, ii) futuro desarrollo urbano, iii) mantener
menos de 2 km de intervalo entre estaciones.

® Estacion elevada para i? viviendas adyacente a Villa Eloisa, Nuevo Amanecer, etc., ii) futuro desarrollo
urbano (Country Kapital), iii) mantener menos de 2 km de intervalo entre estaciones.

® Estacion elevada para i) adyacente a la interseccion de Av. Ecologica y Av. Charles de Gaulle (transfer para
modos de transporte alimentado por carretera), ii) conectando con la red de autobuses urbanos, iii)
mantener menos de 2 km entre estaciones.

® Estacion elevada para i) viviendas adyacente a Los Tres Ojos, Paraiso Oriental, etc., ii) futuro desarrollo
urbano, iii) mantener menos de 2 km de intervalo entre estaciones.

® Estacion elevada para i) adyacente a la interseccion de Av. Ecologica y Autopista de San Isidro (transfer
para modos de transporte alimentador por carretera), ii) mantener menos de 2 km entre estaciones.

® Estacion elevada para i) conexién con la Linea Metro-2, ii) conectando con la red de autobuses urbanos, iii)
adyacente al cruce de Av. Ecologica y Av. San Vicente de Paulétransfer_enma para modos de transporte por
carretera), iv) futuro desarrollo urbano, v) mantener menos de 2 km de intervalo entre estaciones.

TM62

R W
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03-2.1. Plan de ubicacion de las estaciones

B Plan de ubicacion de estaciones en la seccion oriental (desde el cruce con la Linea 2 del Metro hasta el cruce
con la Linea 1 (estacién de inicio de la Fase 1A))

TM56

TM55

TM54

TM53

TM52

TM51

TM50

E-E06 Dario Contreras
E-E05 Faro y Colon
C. Josefa Brea (Rio

Ozama Oeste)
E-E04 Parque Enriquillo

E-E03 Palacio Nacional
E-E02 Banco Central
E-EO1 Terminal Centro
Olimpico
«Leyenda»

O Estacion por FITRAM (ligeramente movido)

O Estaci6n adicional
‘ Estacion Integrada
O Estacion Futura

Fuente: Equipo de estudio METI

Estacion subterranea para i) residencial/visita adyacentes a la estacion (Ensanche Ozama), ii) mantener menos de
2 km de intervalo entre estaciones.

Estacion subterranea para i) residencialvisita la orilla este del rio Ozama a lo largo de Autpista Las Américas, ii)
mantener menos de 2 km de intervalo entre estaciones.

Estacion subterranea adicional para i) residencial/visita a la orilla oeste del rio Ozama a lo largo de C. Josefa Brea,
ii) mantener aprox. 1 km de estacion.

Estacion de metro para i) residencia/visita alrededor Ciudad Colonial, China ciudad, San Carlos, Parque
Indipendecia, Parque Enriquillo, Ave. Juan Pablo Duarte (distrito comercial) etc., ii) conectarse con la red de
autobuses ciudad/intercity, iii) mantener aprox. 1 km de estacion.

Estacion subterranea para i) visjtar oficinas presidenciales / ministeriales / gubernamentales, ii) conectarse con la
rectj de autobuses urbanos, iii) viviendas en el centro de Av. México, iv) mantener aprox.1 km de intervalo entre
estaciones.

Estacion subterranea para i) visitar alrededor de oficinas ministeriales / gubernamentales, ii) conectarse con la red
de autobuses urbanos, iii) viviendas a lo largo del oeste de Av. México, iv) mantener aprox.1 km de estacion.

Estacion de inicio Fase 1A, y ) .

Estacion subterranea para i) conexion con Metro Linea-1 (Juan Bosch Sta.), ii) adyacente al cruce de Av. 27 de
Febrero y Av. Maximo Gomez (transfer para modos de transporte por carretera), iil) conectando a la red de
autobuses urbanos, iv) vivir/visitar alrededor del Centro Olimpico.
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03-2.1. Plan de ubicacion de las estaciones

B Plan de ubicacion de estaciones en la seccion occidental (cruce con Linea 1 hasta Plaza de la Bandera)

TM49

TM48

T™M47

TM46

TM45

TM44

TM43

E-O02

E-O03

E-O04

E-O05

E-O06

E-O07

E-O08
+
009

Av. Aima
Mater
(Tiradentes)

Av. Abraham
Lincoln

Av. Winston
Churchill

Bella Vista

Av. Doctor
Defillo

Av. Nunez de
Caceres

Av. Antonio
Guzman
Fernandez

® Estacion subterranea para i) adyacente a la interseccion de Av. 27

de Febrero y Av. Alima Mater (transfer para modos de transporte por
carretera), il) residencia/visita alrededor del Parque Iberoamerica,
iii) mantener aprox. 1 km entre estaciones.

Estacion subterranea para i) adyacente a la interseccion de Av. 27
de Febrero y Av. Abraham Lincoln (transfer para modos de
transporte por carretera), ii) conectando con la red de autobuses
urbanos, lii) residencia/visita alrededor de la estacion, iv)
manteniendo aprox. 1 km entre estaciones.

Estacion subterranea para i) adyacente al cruce de Av. 27 de
Febrero y Av. Winston Churchill (transfer para modos de transporte
por carretera), i) conectando con la red de autobuses de la ciudad,
lii) residencialvisita alrededor del Centro Comercial Plaza Central,
iv) manteniendo aprox. 1 km entre estaciones.

Estacion subterranea para i) residencia/visita alrededor de Bella
Vista, iii) mantener aprox. 1 km entre estaciones.

Estacién subterranea para i) adyacente a la intersecciéon de Av. 27
de Febrero y Av. Doctor Defillo (transfer para modos de transporte
por carretera), i? residencia/visita alrededor de la estacion, iii)
mantener aprox. 1 km entre estaciones.

Estacion subterranea para i) adyacente a la intersecciéon de Av. 27
de Febrero y Av. Nunez de Caceres (transfer para modos de
transporte alimentador por carretera), ii) conectando con la red de
autobuses urbanos, iii) residencia/visita alrededor de la estacion, iv)
manteniendo aprox. 1 km entre estaciones.

Estacién integrada por la fusion de las estaciones originales “E-
008:Av.Privada” y “E-O09:Av. Caonabo Station” debido a intervalos
demasiado estrechos entre estas estaciones.

Estacion subterranea para i) adyacente al cruce de Av. 27 de
Febrero y Av. Antonio Guzman Fernandez (transfer para los modos
de transporte del alimentador por carretera), ii) residencia/visita
alrededor de la estacion, iii) mantener aprox. 1 km entre estaciones.

«Leyenda»
O Estacion por FITRAM (ligeramente movido)
O Estacion adicional
‘ Estacion Integrada
O Estacion Futura

Fuente: Equipo de estudio METI 49



03-2.1. Plan de ubicacion de las estaciones

B Plan de ubicacion de estaciones en la seccion occidental (Plaza de la Bandera a la Terminal Oeste)

TM42 E-O10 Plazadela ® Estacion subterranea para i) adyacente al lado este de la Plaza de la Bandera
Bandera redondeado (transfer para los modos de transporte por carretera), ii)
residencia/visita alrededor del lado oriental de la Plaza de la Bandera, iii) mantener
aprox. 1 km entre estaciones

TM41 E-O11  Terminal ® Estacion subterranea para i) adyacente al lado oeste de la Plaza de Bandera
Interurbana redondo y interseccion de Prol. Av. 27 de Febrero y Autopista 6 de Noviembre
del Sur (transfer para los modos de transporte por carretera), ii) traslado a la terminal

interurbana de autobuses, iii) residencia/visita alrededor del lado oeste de Plaza de
la Bandera, iv) mantener aprox. 1 km entre estaciones

TM40 E-O12 Engombe ® Estacion subterranea para i) residencia/visita alrededor de la estacion, iii) mantener
aprox. 1 km entre estaciones
TM39 E-O13 Herrera ® Estacion elevada para i) adyacente a la interseccion de Prol. 27 de Febrero y Av.

México (transferencia para los modos de transporte), ii) residencia/visita alrededor
de la estacién, iii) mantener aprox. 1 km entre estaciones

TM38 E-O14 LasPalmas @ Estacion elevada para i) adyacente a la interseccion de Prol. Av. 27 de Febrero y
Av. Las Palmas (transfer para los modos de transporte por carretera), ii)
residencia/visita alrededor de la estacion, iii) mantener aprox. 1 km entre
estaciones.

TM37 E-O15 Las Caobas @ Estacion elevada para i) adglacente al deposito de autobuses de la ciudad, ii)
re?idencia/visita alrededor de Pargue Las Caobas, iii) mantener aprox. 1 km entre
estaciones

TM36 E-O16 Manolito ® Estacion elevada para i) adyacente a la interseccion de Prol. Av. 27 de Febrero y
Av. Los Beisbolistas (transfer para los modos de transporte por carretera), ii)
residencia/visita alrededor de la estacion, iii) mantener aprox. 1 km entre
estaciones

TM35 E-O17 Alameda ® Estacion elevada para i) residencia/visita alrededor de Alameda, iii) mantener
aprox. 1 km entre estaciones

TM34 E-O18 Republica ® Estacion Terminal 2.
de Colombia @ Estacion subterranea para i) conexion con Metro Line-2, ii) adyacente al cruce de
Prol. Av. 27 de Febrero y Autopista Duarte (transfer para modos de transporte por
carretera), iii) residencia/visita alrededor de la estacion

Fuente: Equipo de estudio METI



03-2.2. Ubicacion candidata para el depdsito

M Parcelas Candidatas para el depdsito
O La ubicacion del depdsito es importante para la planificacion de rutas ya que el deposito ™%
es indispensable para operar trenes. Como el depdsito requiere un area grande con |
aprox. 10 ha, estimado en funcion de la escala de la linea, la disponibilidad de tal parcela
es limitada en zona urbana.
O Cinco parcelas (Plano A-E) fueron seleccionadas para la comparacion como resultado
del analisis inicial.
B Futuro depdsito en la seccion occidental =

O Dada la longitud de toda la ruta, se recomienda desarrollar depésito adicional en la seccion ~ Depdsito y taller de Metro

occidental cuando se abra la seccion oeste de Metro Linea 3 (Fase 2). L'”?a 1z k/'lr?e.?nz Cgf‘;ﬁ de
O Un ejemplo del tramo en la seccion occidental es el depdsito de autobuses en Prol. 27 de ~ ©51@¢!on Maximo somez
Febrero.

Parcela candidata a depdsito en la seccién Este

Fuente: Equipo de estudio METI
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03-2.2. Ubicacion candidata para el depdsito

® Ubicacion propuesta del deposito

Plan B

Foto

Plano A

e =Y
. e

Area

48 ha

30 ha

44 ha

15 ha

12 ha

Propiedad * 1

Por confirmar

Por confirmar

Algunas empresas privadas

Empresa de azucar

Por confirmar

Estado actual

No se observé actividad de
desarrollo.

Algunas zonas estan
adyacentes a las casas.
Mas cerca del centro de la
ciudad

Se estan desarrollando
parcelas para casas.
Algunas zonas estan
adyacentes a las casas.
Lejos del centro y fuera de
la fase 1A

Se estan desarrollando
parcelas para casas.
Algunas zonas estan
adyacentes a las casas.
Lejos del centro y fuera de
la fase 1A

No se observé actividad de
desarrollo.
Lejos del centro y fuera de
la fase 1A

Lado norte: actualmente
terminal de autobuses /
deposito. Es posible utilizar
2 disefios (inferior: depdsito,
superior: terminal de
autobuses y depdsito)

Lado Sur: Tierra vacia.
Adyacente al terminal de
fase 1A previsto

Observacion
del consultor

Recomendado debido a la
disponibilidad y proximidad
al centro de la ciudad.

Menos recomendado debido
a las actividades de
desarrollo en curso.

Menos recomendado debido
a las actividades de
desarrolloen cursoy la
dificultad por ser propiedad
de privados (Dificultad en la
adquisicion de tierras).

Recomendado debido a la
disponibilidad y simple
propiedad de tierras
(relativa facilidad de
adquisicion de tierras).

Méas recomendado debido a
la disponibilidad, distancia
del centro de la ciudad y
desarrollo conjunto con la
terminal de autobuses /
deposito.

La plano E es propuesta como lugar del depésito en el estudio

Fuente Equipo de estudio MET], incluyendo fotos
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03-2.3. Desarrollo por fases

m Desarrollo por fases , Rio Ozama Aeropuerto Inj[e.rnamonal
Linea 1 Las Américas

O Dada su larga distancia de 50 km en .
total, se recomienda que la Linea 3 Linea 2 +
Depésito

sea desarrollada “por fases” como la
Linea 2.

O EI orden de desarrollo (cual seccidn
debe iniciar primero) se determina con
base en varios criterios tales como la

Plaza de la
Bandera

demanda y ubicacion del depdsito. -« > >
: Fase 1A
Opcidén A: Propuesta de fase en (15 km) ~
Tren Metropolitano Fase 1B
18 km
v El acceso al aeropuerto por ferrocarril esta Fase 2 / ( )
asegurado antes. (15 km)

v" El desarrollo en la zona oriental de SDE sera
promovido por la apertura del metro.

Opcién B: Alternativa Fase 1A
v La movilidad en SDO vy el lado oeste de DN, Fase 1B ~ (15 km)

zona comercial mejorada anteriormente. (1 5 km) \ Fase 2
(18 km)

Fuente: Equipo de estudio METI 53



03-2.3. Prioridad de Desarrollo por fases

B Comparacién de Desarrollo por fases

Fase

Crecimiento
equitativo de
SD

Acceso al
aeropuerto

Desarrollo
territorial a lo
largo de la
linea.

Evaluacion

1. Fase 1A: Seccion central (Juan Bosch al Depésito
Hipédromo V Centenario)

2. Fase 1B: Seccion oriental (Depésito Hipddromo V
Centenario al Aeropuerto)

3. Fase 2: Seccién occidental (Juan Bosch a conexién con
Linea 2 (Republica de Colombia)

® Buen equilibrio porque el desarrollo de la parte este de
Santo Domingo Este se acelera en lugar del lado oeste
donde la Linea 2 esta bajo extension

® La conexion con el aeropuerto por ferrocarril se logra antes.

® |a mejora de la accesibilidad al aeropuerto contribuye a
mejorar la competitividad internacional de SD.

® | a seccién oriental tiene una densidad de poblacién mas
baja que la parte occidental y hay muchas tierras vacias.

® Se espera que induzca una mayor demanda de trafico por
el desarrollo planificado y altamente urbanizado del terreno
al utilizar muchos lotes vacantes a lo largo de la seccion
oriental.

Recomendado desde el punto de vista del crecimiento
equitativo y acceso al aeropuerto.

1. Fase 1A: Seccion central (Juan Bosch al Depésito
Hipédromo V Centenario)

2. Fase 1B: Seccion occidental (Juan Bosch a conexién
con Linea 2 (Republica de Colombia)

3. Fase 2: Seccioén oriental (Depésito Hipédromo V
Centenario al Aeropuerto)

® Menos equitativo porque el desarrollo del nuevo Metro se
concentra en la parte occidental de SD (Santo Domingo
Oeste y Los Alcarrizos).

® | a conexion al aeropuerto se logra mas tarde.

® |a seccion occidental tiene una densidad de poblacion
mas alta que la parte oriental.

® Sin embargo, la remodelacion es dificil debido a los
edificios de baja altura existentes densamente dispersos.

No se recomienda debido a la red occidental y el inicio
posterior del ferrocarril de acceso al aeropuerto.

Fase propuesta en Tren Metropolitano (Central =» Eastern =» Western)

>4



03-2.4. Servicio de tren rapido

M Servicio de tren rapido Zona Urbana (Fase 1Ay 2) Zona Suburbana (Fase 1B)
O Dada su larga distancia de 50 km en total, se v' Los trenes paran en todas v El tren rapido no para en
recomienda par la Linea 3 del Metro tener “Servicio las estaciones debido a la algunas estaciones para
del Tren Rapido” para la comodidad de los gran demanda acortar el tiempo de
pasajeros a largo plazo, especialmente los usuarios viaje

del aeropuerto.
O Para operar el tren expreso, se requiere apartadero
en algunas estaciones.

B Patron de operacién del tren

O Se planean dos tipos de trenes (tren normal y tren
rapido).

O Tanto el tren rapido como el tren normal paran en
todas las estaciones dentro del area urbana (Fase
1A'y Fase 2). Por otro lado, los trenes rapidos saltan
a las estaciones dentro de la zona suburbana
(seccion Fase 1B) con el fin de asegurar un acceso
rapido al aeropuerto y un acceso rapido para las
personas que viajan desde la seccion Fase 1B hasta
el centro.

O Los apartaderos son instalados en la estacion de
Hipédromo V Centenario (terminal para Fase 1A) y
en el medio de la Fase 1B (estacion Campo Lindo)
para el paso de los trenes.

Ejemplo de plan de disefio de pista en “Estacion tipica” y “Estacion con apartaderos”
Fuente: Equipo de estudio METI 55



03-2.5. Otras caracteristicas destacadas

O Otras caracteristicas destacadas se establecen de la siguiente manera.

Sistema de transporte aplicado
Longitud del material rodante
Eje de carga

Tipo de electrificacion

Ancho de via

Galibo de construccion

Galibo del tren

Radios de curva minimos
Pendiente maxima

Sentido de circulacion
Velocidad maxima de operacién
Tipo de ferrocarril

Sistema de sefializacion

Fuente: Equipo de estudio METI

B Otras Caracteristicas destacadas de la Linea 3 del Metro

Metro Lineal (Metro con motor lineal)
15 a 16 metros
105 kN

DC 1500 V, OCS (Linea de contacto superior)
1,435 mm

Alto: 3.6 m x Ancho: 2.9 m

Alto: 3.15 m x Ancho: 2.5 m

R =100 m (excepcionalmente 80 m)

60%o

Por la derecha

80 km/h

JIS50N

CBTC (para operaciones de alta frecuencia)
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03-3. Prondstico de demanda
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03-3. Prondstico de demanda

B 03-3.1. Metodologia para el prondstico de demanda

O Se utiliza el modelo de prediccion de la demanda desarrollado en PMUS cal AL SNy

(2019). Y L AR

O ElI modelo esta disponible en

https://github.com/systragroup/quetzal_santo_domingo, bajo la licencia de

CeCILL-B, que permite el uso comercial del cédigo fuente.

El modelo se baso en la encuesta entrevistada de 4326 hogares.

El modelo calcula el trafico de hora punta con la tasa de hora punta del 10%.

Los siguientes datos en el modelo se han modificado para este estudio.

v Las ubicaciones de la estacion y la ruta de la Linea 3
fueron sustituidas con el plan de Tren Metropolitano.

v Se afiadieron ocho zonas de trafico al modelo original
para incluir la ruta hacia el Aeropuerto Internacional.

v" Los autobuses en la avenida 27 de Febrero fueron
excluidos.

v La red de carreteras es diferente debido a las
actualizaciones de los datos de OpenStreetMaps.

ooao

& Traffic Zone

I Additional zones
[ original zones

O Los afos objetivos de la prevision de demanda son 2030,
2045 y 2060 (horizonte de 30 anos).

O En el informe, se asume que todas las secciones (Fase 1A,
Fase 1B y Fase 2) seran construidas para 2030.

Fuente: Equipo de estudio METI, PMUS Zonas de Analisis de Trafico



03-3. Prevision de la demanda

B 03-3.2. Resultado de la asignacion de trafico Trafico en hora pico
O El numero de pasajeros por hora por sentido (PPHPD) en Densidad de trafico
la hora pico de la mafiana se estima en 12,800 para 2030, (Pax-km/km/hora)
16,200 para 2045 y 20,600 para 2060. 2030 12,800 7,500
2045 16,200 9,400

20,600 11,700

' \ 7 Flujo de pasajeros maximo: 2060

L 43000, 10000 7000 5000 3500 2000 1000
* PPHPD: Pasajeros por hora por sentido en la hora pico

Fuente: Equipo de estudio METI
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03-3. Prondstico de demanda

B 03-3.3. Pasajeros por hora por sentido en la hora pico

O
O

Las cifras muestran el flujo de pasajeros en la hora pico por sentido.

La diferencia de la forma del flujo por direccion refleja que los principales destinos de viaje se encuentran en el area
al oeste del rio Ozama.

El numero de pasajeros por hora en cada direccion es el mas alto entre Faro a Colon y Duarte con Paris desde el
este al oeste.

‘ East to West West to East '

20000

17500

15000

12500

10000

7500

5000

Passengers per hour (peak hour)

2500

Terminal

20000 Em 2030

17500 0 2045
Il 2060

I =
~N %
[ =}
o [=}
o 1=}

10000

7500

5000

Passengers per hour (peak hour)

2500

o

Faro a Colon
Faro a Colon
las Americas

Plaza de la Bandera
puerto las Americas

Plaza de la Bandera

Terminal Centro Olimpico
Terminal Centro Olimpico

Rio Ozama Rio Ozama

Terminal Interubana del Cibao

Fuente: Equipo de estudio METI
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03-3. Prondstico de demanda

m 03-3.4. Subida y bajada de pasajeros

O El numero de pasajeros diarios se estima con base en la

tasa maxima del 10%, mientras que el los abordajes 2030 464,800 73,000 153

anuales se calculan multiplicando el numero diario por 2045 571,100 90,900 188

330 dias. 2060 704,000 113,400 232
O ElI numero de pasajeros

diarios y anuales se estiman

Embarque y desembarque por estacion en la hora maxima de la mafiana

: 10000

en 464,800 y 153 millones en 9000

2030. 8000
O La densidad del trafico de 7000

pasajeros de 73,000 2888

pasajeros/dia demuestra que 4000

la q§manda de pasajeros.es 3000

suficiente para una operacion 2000 I I I

' 1000 I I I I
EIE(I)Stn?]nr;]beI?c-Jde asajeros en o "'I Ll dar, silalao o
p J ﬁ«\db fz}q’\?'«\c"b?o"”&&o%?«\é) a\\o & 'z>\° 0% 06 @ 2 @ \0 \0‘@ ‘@ Q\oo ?'AQ 0\0«5&\4{’\ 5 @%\\ t)00}@ Q}Q}\%&(@@é&b\é@%&&o\ ?:&b OQQ&SQO
embarque y desembarque es G E S ST e o beooéofooo &000%@\52@0“0@ . @0@1 A K\%y%&&%\%oxo%éey\o
a . .. Q @ . .
mas alto en la Terminal {@@1\{ &Zq%@%@gp?\\%‘e ST Qﬁé@q}y"@i@&zﬁgﬁé@° ‘Z\i;e T T YV e
P . .. A © L AR\ o @ o
Centro Olimpico (la estacion o ¢ "Tod T & STt FEE & &
de transferencia con Linea 1). ¥ & T "qu &« &
A
& &
VX
N\
60
M Entradas = Salidas
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03-3. Prondstico de demanda

B 03-3.5. Demanda de pasajeros del Aeropuerto

O La demanda de pasajeros del 5.0
Aeropuerto Internacional de o 4.00
Santo Domingo (Las Américas) =
fue de 4.5 millones al afio y el 5 300
numero medio de viajeros que S 2.00
llegaron y salieron en 2022 era = o0

de 12,410 por dia.

O La tasa de crecimiento de la demanda de pasajme‘ros en el
aeropuerto es tan alta como 4.1% (2015-2019) y 17.7%

2 ” e 1
. Fliente: Aeropuerto Vinci
- @ A ':'a-)p LA,

Salida y llegada(en el afo)

4.1% por aiio g, 17.7% Octubre

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Salida y llegada (en 2022) (Mes)

(2021 _2022) Fuente: www.one.gob.do
O La demanda de pasajeros es alta en julio, agosto y diciembre.
O La tasa de crecimiento anual del 4% se utiliza para la
. . 500
prevision de demanda con el supuesto de que la capacidad
serd ampliada adecuadamente para satisfacer la demanda » 400
futura. € 300
<]
8200
Numero de pasajeros 4 g 6.2 11.2 20.1 = 100

/ afo (Millones)

;“;{;‘em de pasajeros 15410 16,984 30,587  54.935

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

—o—|legada =—e=salida =—e=total

Fuente: Estimacion del equipo de estudio METI basada en las estadisticas de www.one.gob.do Fuente: www.one.gob.do
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03-3. Prondstico de demanda

B 03-3.6. Demanda de la Linea-3 en el aeropuerto

O Los pasajeros aéreos en los horarios operativos del Metro se
estiman en un 77% del total de viajeros, asumiendo un horario de 1400

6:00-21:00. 1200
O Aunque se requiere un estudio detallado para estimar la 1000
participacion del Metro, se asume que el 25% de los pasajeros 800
utilizaran la Linea 3 del Metro en el prondstico de demanda. 600
O Por lo tanto, el numero de usuarios de la Linea-3 se calcula 400

multiplicando 77% x 25% por el numero de pasajeros del 200

No. de asientos de llegada

aeropuerto. 0 !
01234567 8 91011121314151617181920212223
Ejemplo exitoso de acceso a aeropuertos por ferrocarril Fuente: suma del niimero de asientos de las aeronaves segtn el horario de vuelo el 6 de diciembre
de 2023.
Zurich, Suiza 42%
Narita, Japon 36% Numero de pasajeros del
. aeropuerto en horarios 9,566 13,078 23,552 42,300
Oslo, Noruega 25% operativos por dia
Paris Charles de 27% NUmero de pasajeros por dia
Gaulle, Francia en la Linea 3 3,269 5,888 10,575
Frankfurt, Alemania 27%

Fuente: Consejo de Investigacion del Transporte.

Fuente: Estimacién del equipo de estudio METI
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04. Plan de Infraestructura




04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.1. Politica Fundamental de la Linea 3 del Metro de Santo Domingo

O La Linea 3 del Metro se desarrollaria por fases. Ademas, se esta considerando el tren expreso. El disefio del trazado
debe tener en cuenta estas funciones.

B 04-1.2. Puntos de Control del trazado de vias y alineamiento

O A medida que la Linea 3 del Metro pasa por una zona urbanizada a lo largo del Ave. 27 de Febrero, el alineamiento debe
disenarse teniendo en cuenta las estructuras existentes y la topografia.

O Los puntos A a J en el diagrama se identifican como “Puntos de Control”, que son criticos para el disefio del
alineamiento.

T 3
oy o)
S 5
‘ \
il o°
’ 0 ‘ . e, 3
Ol IO («o-=ooQ‘ . e
?‘*-”} 2 o : :
QAN ] Qddj ; 4 : ik
O 0-0040<03F 35'No'-'-ov'".ﬁ.é*U':-'»Oo“f"«mo---:of--»-0-7“’"'«1:r«-n--o-ﬂ “
.-Q OO‘ % 6_«_'0.._. ,:,- =) :- gl
) ol lejilep ity i y |
. G HC ik e
0, O0C o2
A'b6-0"" i)
\A\\ /- < B
(0] 8 §10) 9S0m

Fuente: Equipo de estudio METI



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.2. Puntos de Control del trazado de vias y alineamiento

O Punto de control A: Seccion Transitoria
v/ Utilizando el terreno vacio en la interseccién con Autopista 6 de Noviembre, se
puede construir una seccién de transicidon desde el subterraneo a la parte elevada.
v" Como la seccién de transicion ocupa el suelo e interfiere con el trafico superficial,
se requiere una gran superficie vacia con un largo de cientos de metros. La parcela
es poco candidata en la parte oeste de la Linea 3 del Metro

O Punto de control B: Plaza de la Bandera
v Como Plaza de la Bandera es un sitio cultural, se propone que el Metro sea
subterraneo para proteger el paisaje.
v' La misma idea se aplicé en la Plaza del Monumento en el caso del Proyecto
Monorriel de Santiago. El Monorriel esta disefiado para ir bajo tierra para proteger el
paisaje.

SRS

Fuente: Equipo de estudio METI

. Fuente: Equipo de Estudio METI
Plaza de la Bandera

Seccion de transicion
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04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.2. Puntos de Control del trazado de vias y alineamiento

O Punto de control C: pasos a desnivel por la Ave. 27 de Febrero.

Hay varios pasos a desnivel a lo largo de la Ave. 27 de Febrero.
El alineamiento del Metro debe disefiarse en coordinacién con los
pasos a desnivel existentes.

v
v

Opcién B: Construccién de tuneles para Metro

Opcién A: Conversién a Metro

v' Se pueden ahorrar costos de construccion del Metro v' El costo de construccion del Metro es alto mientras se
mientras se reduce el niumero de carriles. mantiene el nimero de carriles.

Fuente: Equipo de estudio METI 67



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.2. Puntos de Control del trazado de vias y alineamiento

O Punto de control D: tunel y elevado cruzando la Ave. 27 de Febrero.
W w ol 4 : o &

v El alineamiento del Metro debe ir
por debajo de los tuneles Ortega y
Gasset.

v' Hay elevados entre Ave. 27 de
Febrero y Ave. Ortega y Gasset.

ST EE—

Seccion transversal a-a’: Ave. 27 de Febrero Perfil b-b’: Ave. 27 de Febrero
Fuente: Equipo de estudio METI

68



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.2. Puntos de Control del trazado de vias y alineamiento

O Punto de control E: paso a desnivel de la Linea 1 a lo largo de Ave.
27 de Febrero.

v" Hay un paso a desnivel a lo largo de la avenida 27 de Febrero.

v Junto a Ave. Maximo Gomez, la Linea 1 del Metro pasa y esta la estacién
Juan Bosch.

v La estacién Juan Bosch sera una parada de transferencia entre la Linea
1y laLinea 3.

AT E I AT TN etroinea 1

7 AN A AN = A4

Seccioén transversal a-a’: Ave. 27 de Febrero
Fuente: Equipo de estudio METI 69



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.2. Puntos de Control del trazado de vias y alineamiento
[ Metro |

O Punto de control E: Linea 1, paso a
desnivel a lo largo del Ave. 27 de Febrero.

Opcion A:

v" El costo de construccion de estaciones
sera mas barato ya que la profundidad de
la estacion es mas superficial.

Opcién B :
v' El costo de construccién serd mayor a
medida que la profundidad de la estacion

sea mas profunda.

Opcioén C (sin imagen):

v" El costo de construccion de la estacion
puede reducirse si el subsuelo existente se
puede convertir en una estacién del Metro

"dmﬂ IL ﬂl!lm- | m | I!M- | mm Metro Linea 1

N_N_JT—N_ 7N\ _7

Fuente: Equipo de estudio METI 70



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.2. Puntos de Control del trazado de vias y alineamiento

O Punto de Control I: Seccién de transicion de subterraneo a elevado

v En la interseccién que es el punto de partida en la Ave.
Ecologica, hay algunos terrenos vacios.

v' Utilizando estos terrenos vacios, se puede construir una
seccion de transicion desde el subterraneo a la estructura
elevada.

. Fuente: Equipo de estudio METI
Parque en la Ave Ecoldgica

Fuente: Equipo de estudio METI 71



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.2. Puntos de Control del trazado de vias y alineamiento

O Punto de control J: Ave. Ecologica

v" Ave. Ecolégica tiene un amplio eje central con un ancho
aproximado de 8 m. Esta area se puede utilizar para el metro.

v" El gasoducto de alta presion esta bajo tierra a menos de 2.4 m
de la superficie en el eje central.

v' Ellado sur de Ave. Ecolégica es un acantilado elevado

tees ——eaal

Actual

YY1 =

Opcion A

Opcion B - Opcion C (sin imagen)
ﬁ ﬁ ﬁ L Construir viaducto a lo

largo del acantilado

Sefial de tuberia de gas

Fuente: Equipo de estudio METI 72



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.3. Plan de trazado de vias

™IS ™IS L T™ED TMSS TS T™™EY ™ES ™73 ™S
REPUBLICA DE AV. ANTONIO GUZMAN [ERMINAL CENTRO INSTTUTOTEC.  AEROPUERTO
COLOMBIA LAS PALMAS FFERNANDEZ OUMPICO FARO A COLON LOS TRES QUOS HIPODROMO V CENTENARIO CAMPO LINDO LASAMERICAS  LAS AVERICAS
-148388m -10KS3Tm -SK885m C&000m fhadEm SR324m 15K496m 24K303m 308032m 33E24m
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O Fase 1A
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Fuente: Equipo de estudio METI 73



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.3. Plan de trazado de vias

Fase 2
™IS T™hS
REPUBLICA DE
COLOMBIA LAS PALMAS
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Desde Hipodromo V Centenario a Aeropuerto Las Américas
Seccion : ¢ Seccion
Fase 1A Fase 1B
- i : s ; i s L i ik e
/ %) i ) i % \@
:/ %KV\]
T
: =ssass
! " TR s i ! i ! i
7 7 7 .=
7 @'

Fuente: Equipo de estudio METI



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento
B 04-1.3. Plan de trazado de vias

Fase 2 Fase 1A Fase 1B
™IS ™S T™EY TMSO ™SS TMSS TMEY TMES ™73
REPUBLICA DE AV. ANTONIO GUZMAN [ERMINAL CENTRO
COLOMBIA LAS PALMAS FERNANDEZ OUMPICO FARO A COLON LOS TRES QUOS HIPODROMO V CENTENARIO
~14K388m ~10K537m -SKBE3IM OkDOOmM Sk44om I24m
Y ) A ) A

™S
15K6496m
X _______________\

INSTITUTO TEC. AEROPUERTO
CAMPO LINDO LAS AMERICAS LAS AMERICAS
24K303m 308032m 33E24m
A-‘
y X X ~NrF N N\ X
A _ A A A
inaeAl vl vz Al A A B\ e \\ /B
™r
To DEPQ
O Fase 2
Desde Republica de Colombia a Terminal Centro Olimpico
M4 ™S ™S ™7 ™S ™3 TM4D TM41
REPUBLICA DE COLOMBIA MANOGUAYABO LAS CAQBAS LAS PALMAS HERRERA ENGOMBE TERMINAL INTERURBANA DEL SUR
Staion -14k388m ~13k437m ~12x488m -11256m -10k537m ~ke22m -8k573m ~Tk580m
1 | | | 1 | | | | | 1 | | | 1
P 14 -13 12 -1 -10 el 8
Y \ % Y
TM42 ™43 Thas TM4S TM4E T™M4T ™S ™4 ™SO I
AV.ALMA MATTER
PLAZA DE LA BANDERA AV. ANTONIO GUZMAN FERNANDEZ AV. NUNEZ DE CACERES AV. DOCTOR DEFILLO BELLA VISTA AV. WINSTON CHURCHILL AV. ABRAHAM LINCOLN (TIRADENTES) TERMINAL CENTRO OLIMPICO
-BkB58m -5k880m “4k844m -3k060m -3k378m 11m -1k28m -1k020m 0k000m
L1 | 1 1 L L1 1 L 1 | 1l |
q 4 4 -3 2 -1 o
2 \ % ) Y Z
Fuente: Equipo de estudio METI

Seccion Seccion
Fase 2 Fase 1A .



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.4. Plan de alineamiento vertical (seccion Fase 1A)

: 2 stations
5 stations c? gd}?n?' UG section 7 stations
Underground section : 4.3 km T 19km Viaduct & Ground section : 8.4 km o
14 stations

Total : 15.5 km ( 6.2 km for underground section / 9.3 km for viaduct & ground section ) o

Fuente: Equipo de estudio METI 76



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

® 04-1.4. Plan de alineamiento vertical (seccion Fase 1B)

30.0
20.0
10.0
GL=0.0m

13 stations
Viaduct & Ground section : 18.4km

Fuente: Equipo de estudio METI 77



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

® 04-1.4. Plan de alineamiento vertical (seccion Fase 2)

90.0
80.0
70.0|
60.0/
50.0|
40.0
30.0
20.0
10.0
GL=0.0m

6 stations 11 stations
Viaduct section : 5.5 km _ Underground section : 9.0 km

17 stations
Total : 14.5 km

Fuente: Equipo de estudio METI



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B Precondiciones para la elaboracion del plan de alineamiento

O Las precondiciones para el disefio del alineamiento se establecen basandose en las siguientes ideas:
v" Aprovechar lo mas posible las ventajas de Metro Lineal.
v/ Seguir la guia de disefio del Metro Lineal y ejemplos reales del Metro Lineal existente.
v" Minimizar la distancia entre el centro de via para reducir el area del cruce del tunel (para reducir el costo de construccién del tunel)
salvo casos especiales.

v" Garantizar la coherencia del plan de funcionamiento del tren, etc. Fuente: Equipo de estudio METI
Galibo 1,435 mm
Radios de curvatura minimos 100 m (Deseable) , 80 m (Minimo absoluto.)
Curva de transicion Clotoide / Curva de transicion de forma sinusoidal(Peralte de transicion)
Linea principal 6%

Pendiente maxima Depdsito 0 %

Pendiente minima entre estaciones para la o
- . 0.2%

seccion de tunel

Radios de curva vertical Linea principal 3,000 m

3,100 mm (en el caso normal)

4,000 mm (seccion de cambiavia sencillo)

4,500 mm (seccion de camviavia doble)

Distancia entre ejes de vias
(via principal)

Coche con cabina 16 metros
Longitud del tren Coche sin cabina 15 metros

Total 92 m (16 m * 2 coches + 15 m * 4 coches)
Longitud de plataforma 110 m
Distancia desde el centro de via hasta el borde de 135m

plataforma
Distribuidor 1en8 79



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.4. Plan de alineamiento
O EI plan de alineamiento se preparé mediante el uso de imagenes ortograficas satelitales con el Mapa Digital del

Terreno (DTM).

Plano de alineacion
4 horizontal con foto ortogonal
satelital

Muestra
del plano

Perfil de alineacion vertical
4~ °on foto ortogonal de satélite

Informacion de alineamiento
* Pendiente

* Nivel de via planificado
= * Nivel del suelo existente
Punto Kilométrico (PK)

T 1 P
are] s
[ ]

Fuente: Equipo de estudio METI 80



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.5. Plan de disposiciéon de estaciones para el tramo abierto

4 . i :
Estaciones cerca de las intersecciones

» Evitar el cruce de carreteras durante la fase de
construccion

* La accesibilidad del pasajero a la interseccion sera
asegurada por el acceso de entrada / salida

« Estaciones con 2 plataformas laterales se planificaran bajo
la seccion de carretera mas amplia

L] y >

: ' F: v L . fpr.d
5l _CHEESl Cvite la interseccion bajo '
- la via mas ancha

Estaciones en el centro de la ciudad A

Evitar el cruce de vias para la fase de construccién
Estaciones con Plataformas de niveles superior e inferior
(2 plataformas verticales paralelas) se planificaran bajo la
seccién estrecha de carretera

La estacion puede alcanzar las demandas en el centro de
la ciudad congestionada

La estacién se puede
construir en vias de 15 m de
ancho

Fuente: Equipo de estudio METI



04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.5. Plan de disposiciéon de estaciones para el tramo abierto

/

-

Fuente: Equipo de estudio METI

N/

Estaciones en la mediana de la via
Cuando la estacion esté ubicada cercal/en el cruce
de carretera, se planificara como una estacion de
viaducto.

Si la estacion no perturba el cruce de la via, la
plataforma estara a nivel

Todas las estaciones estan planeadas con 2 vias y
2 andenes como el metro existente en Santo
Domingo

Estacion

Estaciones en el viaducto A
Cuando la carretera no disponga de mediana de
calzada mas ancha, las estaciones y las vias se
proyectaran como secciones de viaducto
Se situaran en el centro de la carretera
horizontalmente
Se ubicaran 2 andenes laterales como
estaciones de la Linea 1 y Linea 2

las




04-1. Plan de trazado de vias y alineamiento

B 04-1.5. Plan de disposiciéon de estaciones para el tramo abierto

Estacidén conectada con el Depésito p \\
HIPODROMO V CENTENARIO

* Los trenes pueden dirigirse al centro de la ciudad sin cambiar de 15k496m
direccion . 1 .

- Esta estacién sera la terminal provisional antes de que se " 10
extenda la Linea 3 al aeropuerto P

+ En el futuro, varios trenes utilizaran esta estacion como terminal - e e
para atender la demanda A A

« Para ambas funciones de acceso terminal y depdsito, en esta ~ / v R
estacion estan previstos 2 cambiavias dobles. To DEPOT

+ Esta estacion esta planeada como estacion de viaducto. Trazado de vias

Fuente: Equipo de estudio METI 83



04-2. Plan de Operaciones del Tren

B Precondiciones para el plan de operacion del tren
O Concepto del plan de operacion

Para la consideracion en el estadio preFS, se calculara la hora de conduccion y la velocidad fijada
en todas las lineas mediante el calculo del modo de pensar de los caminos, las condiciones de
funcionamiento del vehiculo y el patrén de conduccion entre estaciones para buscar el tiempo de
conduccidén entre cada una de las estaciones.

Por lo tanto, es necesario revisar el plan de conduccion en base a los planes lineales mas
recientes.

El nombre de la estacion y su ubicacién se utilizaron en las simulaciones de conduccién con la
informacién contenida en el concepto inicial de FITRAM (P.43).

O Condiciones basicas de material rodante

El control de carga permite un rendimiento constante hasta el 200% en coche vacio.
Sin embargo, todo se vuelve a acelerar con esa velocidad.

Aceleracién a = 3.0 km/h/s (0 ~ 40 km/h), 2.3 km/h/s (40 ~ 80 km/h)
Desaceleracion B = 3.5 km/h/s (0 ~ 80 km/h)
Capacidad de Mc-coche 88, M-coche: 102 (de pie 3.3 personas/m?)

pasajeros Capacidad maxima de pasajeros: Mc-coche: 135, M-coche: 155 (de pie 6 personas/m?)

84



04-2. Plan de Operaciones del Tren

B Precondiciones para el plan de operacion del tren

O Condiciones basicas de Velocidad de operacion
v" Velocidad maxima de operacion
En el centro de la ciudad (oeste del rio Ozama): asumiendo un sistema de proteccion de trenes, debera
ser maximo 70 km/h y control de aceleracién en marcha de 60-70 km/h, el tren operara a una velocidad
constante de 65 km/h. En el tramo suburbano (al este del rio Ozama): asumiendo un sistema de
proteccion de trenes, debera ser maximo 80 km/h y control de aceleracién en marcha de 70-80 km/h, el
tren operara a una velocidad constante de 75 km/h. La velocidad maxima de funcionamiento se ajustara
segun la distancia entre las estaciones.

v Velocidad de operacién en curva cerrada
Supongamos que se opera a 35 km/h en curvas cerradas R100, 50 km/h en curvas R150. El resto de la
ruta se asume que es en linea recta. El tramo restringido se considerada segun el plan de ruta en el mapa.

v Pase del desvio en la estacion
La velocidad para pasar una desvio en la estacion esta limitada a 35 km/h al llegar y salir de la estacion.

85



04-2. Plan de Operaciones del Tren

B Simulacion de conduccion

O Patron de marcha entre estaciones (Fase 1A)
Fase 1A (estacidn de conexion de Metro Linea 1 [Terminal Centro Olimpico] ~ estacibn mas cercana al deposito plan E
[Hipédromo V Centenario] ), se asumen que todos los trenes operan como trenes locales.
Las distancias entre estaciones se estableceran provisionalmente en 0.5 km, 1 km, 2 km y 3 km para simular el patrén de
marcha entre las estaciones. Basandose en esto, cada patron se aplica a la Fase 1A (estacién de conexién del Metro Linea
1 ~ estacion mas cercana en el plan depdsito E), y se obtienen el tiempo de viaje y la velocidad programada de la linea
descendente. Se supone que la linea ascendente opera al mismo tiempo y a la misma velocidad programada.

20 segundos 00:23:09 42.8 km/h
30 segundos 00:24:59 39.6 km/h

Line3 Run Curve Simulation Phase 1A (LOCAL) Cumulative Travel Time

0:28:48

0:14:24
0:07:12

0:00:00
0 2,000 4,000 6,000 8,000 10,000 12,000 14,000 16,000 18,000

Fuente: Equipo de estudio METI 86



04-2. Plan de Operaciones del Tren

O Patron de marcha entre estaciones (Fase 1B)

Con la apertura de Phase 1B (estacion mas cercana a la base del vehiculo - estacion aeroportuaria), los
trenes de parada en cada estacidn de fase 1A se convertiran en patrones para las paradas en cada estacion.
También se utilizaran trenes rapidos y paradas de estaciones para el aeropuerto.

Para calcular el patron de conduccién, la distancia entre estaciones se establece en 0,5 km, 1 km, 2 km, 3
kmy 4 km.

De acuerdo con esto, se aplicara cada patrén a la fase 1B (estacion de conexion Metro-1 - estacion del
aeropuerto) y se exigira una velocidad determinada en el momento del descenso.

El movimiento se realiza simultaneamente a la misma velocidad.

Las paradas en cada estacion son similares a las de la fase 1A.

O Patron de marcha entre estaciones (Fase 2)

Con la apertura de la fase 2 (estacion de conexion Metro 1 "Terminal Centro Olimpico" - estacion de
conexion Metro 2 "Republica de Colombia") se extendera el trafico a todas las estaciones, paradas en cada
zona Yy todos los trenes rapidos hasta la Estacion Republica de Colombia.

La distancia entre estaciones en el célculo del patrén de conduccién se establece como 0.5 km, 1 km, 2 km,
3 kmy 4 km.

De acuerdo con esto, aplicamos cada patron a la fase 2 (estacién de conexién "Republica de Colombia" -
Aeropuerto Americas) y pedimos una velocidad determinada en el momento del descenso.

El movimiento se realiza simultaneamente a la misma velocidad.

87



04-2. Plan de Operaciones del Tren

B Resumen de operaciones por fases

Velocidad programada

Operacion del tren Longitud de ruta (km) Tiempo de viaje (km/h)
Fase 1A Tren Local 16.5 00:23:09 42.8
Tren Local 34.5 00:43 32 47.6
Fase 1B Tren Local Seccional 16.5 00:23:09 42.8
Tren de acceso al aeropuerto 345 00:34:46 59.5
Tren Local 48.5 01:09:16 42.0
Fase 2 Tren Local Seccional 30.5 00:48:53 374
Tren de acceso al aeropuerto 48.5 00:54:51 53.1
B Intervalo minimo
Fase 1A Fase 1B Fase 2
Terminal Centro Olimpico - Terminal Centro Olimpico - Hipédromo V Republica de Colombia - Hipédromo V
Hipédromo V Centenario Centenario Centenario
O 2.7 min (23 trenes/hora (=12,800 O 2.0 min (29 trenes/hora, 8 trenes locales, 19 O 2.5 min (29 trenes/hora, 8 trenes locales, 19
(PPHPD)/ 580 pax), todos trenes trenes seccionales locales, 2 trenes de trenes seccionales locales, 2 trenes de
locales, 4 coches) acceso al aeropuerto, 4 coches) acceso al aeropuerto, 6 coches)
Hipédromo V Centenario - Aeropuerto Las Hipédromo V Centenario - Aeropuerto Las
Américas Américas
O 6.0 min (10 trenes/hora, 8 trenes locales, 2 O 6.0 min (10 trenes/hora, 8 trenes locales, 2
trenes de acceso al aeropuerto, 4 coches) trenes de acceso al aeropuerto, 6 coches).

Fuente: Equipo de estudio METI 88



04-2. Plan de Operaciones del Tren

B Comparacion del tiempo de viaje entre el metro y la carretera

Ensanche Ozama - Centro Olimpico 15 a 20 minutos Aprox. 10 minutos - 5-10 minutos

30 a 40 minutos Aprox. 30 minutos - 0-10 minutos

Aeropuerto de Las Américas - Parque Enriquillo (Servicio de trenes rapidos)

Villa Mella (Est. Mama Tingd) — Palacio Nacional 35 a 45 minutos 25 minutos 2 - 10-20 minutos

1. Eltiempo de viaje por vehiculo se calcula basandose en el tiempo promedio de trayecto de la aplicacion de Google Map y Waze a las 7:30 (hora punta) y 10:00 (hora
fuera punta).
2. Eltiempo de viaje incluye 3 minutos para el traslado desde la linea 1 a la linea 3.

SN -

O, BOEImBos N ( El metro es mas rapido que el
—

oz

(o) 0. S , .
e X il - = e R SISy S 5 S vehiculo, especialmente en
3 %0007 - : 3 . EE o O e e= o) .
3 25 minutos . » d o) horas pico. N
Yy O__odd({o o b 4| La linea 3 Dbeneficiara
£ : o - - —

, O.'o;-:O“ 5

L

=9 tambien a los ciudadanos a
@H lo largo de las lineas 1y 2.

Fuente: Equipo del Estudio del METI 89




B Juego de trenes y vagones necesarios

Terminal Centro Olimpico -
Hipédromo V Centenario
O Juego de trenes requerido:
(23.2 minutos /2.7 min + 1) x
2 direcciones + 3 =
21 trenes (84 coches)

(En el caso de interval minimo
2,7 min, tiempo de viaje en una
direccion 23:09, todos los 4
coches, 1 tren de reparacién
general, 1 tren de inspeccion, 1
tren de reserva)

Fuente: Equipo de estudio METI

Terminal Centro Olimpico - Hipédromo V
Centenario
O Juego de trenes requerido:
(23.2 minutos / 2 min + 1) x

2 direcciones = 24 trenes
(En el caso de interval minimo 2.0 min,
tiempo de viaje unidireccional 23:09, 4
coches)

Hipédromo V Centenario - Aeropuerto Las
Américas
O Juego de trenes requerido:
(20.1 minutos / 6 min + 1) x

2 direcciones = 8 trenes
(En caso de intervalo minimo 6.0 min, tiempo
de viaje unidireccional 20:07, 4 coches)

Juego de tren total, 1 tren de revision, 1 tren
de inspeccion, 1 tren de reserva, 24 + 8 + 3=
35 trenes (140 coches)

Se afiaden 14 trenes (56 coches) de la Fase
1A.

04-2. Plan de Operaciones del Tren

Republica de Colombia - Hipédromo V
Centenario
O Juego de trenes requerido:
(48.9min/ 2.5 min + 1) x

2 direcciones = 40 trenes
(En caso de interval minimo 2.5 min,
tiempo de viaje unidireccional 48:53, 6
coches)

Hipédromo V Centenario - Aeropuerto
Las Américas
O Juego de trenes requerido:
(20.1 minutos / 6 min + 1) x

2 direcciones = 8 trenes
(En caso de interval minimo 6.0min,
tiempo de viaje unidireccional 20:07, 6-
coches)

Juego de tren total, 1 tren de revision, 1
tren de inspeccion, 1 tren de reserva, 40 +
8 + 3 = 51 trenes (306 coches)

Para tener seis coches, se afiaden 16
trenes (96 coches) de la Fase 1B.

*El tren local, el tren local seccional y el tren de acceso al aeropuerto son del mismo tipo 4 coches.
**El tren local, el tren local seccional y el tren de acceso al aeropuerto son del mismo tipo de 6 coches. 90
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04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y de pista

M La estructura civil subterranea -Tunel-

O Dado que el suelo en el pais es muy duro, la seccion
transversal tipica del tunel es la seccion transversal de
herradura usando el método de tunel minero.

O Especificaciones del tunel interior
v" Distancia del centro de via:
3.1-3.7 m (2.9 m (galibo de construccion) + 0.2-0.8 m

(espaciamiento))
v" Ancho del tunel: “f’% §
80m@B.1m+245mx2) h
v Alto del tunel: 2}
aproximadamente 6 m (segun la seccién transversal O\ o S
tipica del Metro Santo Domingo) 2 S8 S
v Pasarela para mantenimiento y evacuacion: /ﬁ B
Ancho 0.6 m x altura 2.0 m
v La altura del tunel se puede acortar si se aplica un circulo § 8
de 3 centimetros para el arco del tunel, lo que puede N J k K o= §
reducir la excavacion del suelo. —— S
600 ™
ZSL 2450 3100 2450 280D
8560

) ) Unidad: mm
Fuente: Equipo de estudio METI 91



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y vias

B Plan de transferencia entre Lineas 1y 3 (plan de una capa) en Estacion Juan Bosch/Centro Olimpico —Opcion A

O Eltunel de la Linea 3 pasara sobre el tunel de la Linea 1.
O La estructura de la estacién la Linea 3 es de tipo un solo nivel. Asi, los andenes de lineas Problema: Pequefia sobrecarga

2 : < debido a la seccion transversal
ascedentes y descendentes estan conectados por un pasaje subterraneo. de herradura. Podria ser

b]

O Se han dispuesto dos pasillos de conexién tanto para areas pagas y no pagas. necesario cambiar a estructura
| 6L - | rectangular.
i — g[ // S
. £ =
Liﬂ =
i 1 [
i s
© | L1 g
!
} Seccién C-C
i 6L
L1 Paso de conexion (paga) | I
| it ‘ L3 g
——7 1 I ri |
L1 Pago de conexion (no paga) | S S
|
|

Paso subterraneo

o

L

Problema: Debido a la cercania entre los
tuneles L1y L3, se necesitan proteccion para

C{ —== == e F————= A . H | H L1y ajustes estructurales para L3.

Paso sugterréneo A|gunaS d|f|CUItadeS

= » i en caso de opcién A
Seccién B-B

L3

I =
[IR=)
1=

[T

[Td

Primer plan de bodega
Fuente: Equipo de estudio METI 92



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y vias

B Plan de transferencia entre Lineas 1y 3 (Plan de 3 capas) en Estacion Juan Bosch/Centro Olimpico —Opcién B

O La Linea 3 pasa por debajo del tunel de la Linea 1.

O La estacion de la Linea 3 tiene 4 niveles subterraneos para mantener un espacio libre de la misma longitud que el
diametro del tunel.

O Los pasajeros pueden hacer transbordo entre la linea 1 (en direccion Sur) y la Linea 3: escalera mecanica desde el nivel

B4 al nivel BZ.ﬁ e 5 & B 2

[

%

e e o s e
e

9.0

o,

o
m

18

>
=2
|

! el
Qo

@

I
|
i

<" FIL
= 2 M
it f——r——|

Nl
W

) E

Ptano del primer nivel Plano del segundo nivel Plano del tercer nivel
Fuente: Equipo de estudio METI 0 del prime € .



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectdénicas y vias

B Plan de transferencia entre Lineas 1y 3 (Plan de 3 capas) en Estacion Juan Bosch/Centro Olimpico —Opcion B

60.00

GL

N S

14, 46

27.2Mn
28.00n

5630
Pl
w
L=

5 .

50 60

Seccion A-A e

3,50
3.501

2,900

0 -
JUmE| REORIES G TN B ik Z
so6 ) 27 |
EUAR 7 T v
= | S
R|

: o S
R[1
1 =
a2 a2
S L
R|3 R 3
6 T 8 g 10 I ap: 3 7 ) g 10 a1 18
19 40 19.40

- i Unidad: mm
Fuente: Equipo de estudio METI Seccion B-B Seccion C-C 94



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y de pista

B Plan de Transferencia de las Lineas 1 y 3 (Plano de 3 capas) en Estacion Juan Bosch/ Centro Olimpico —Opcion B-

 ——

Fuente: Equipo del Estudio del METI 95



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y vias

B Estructura de estacion subterranea utilizando el paso a desnivel en la Ave. 27 de Febrero

O Si pudiera utilizarse el paso a desnivel existente en la avenida 27 de Febrero para la Linea 3 del Metro, la estructura
de la estacion quedaria de la siguiente manera:

La estacion de metro es una estructura de una sola capa donde el vestibulo se desarrolla bajo la calzada.

Las entradas / salidas se colocaran en la acera o terrenos junto a la via.

A

O
O

Después de la construccion

4eL )
L B E & o G &y

——— | 5950 T . '
: ,:———&g, iﬂj—:——‘{’/ ﬂf \‘}:—:,,—;’}i — e —— = T ::ﬁ T
T T 11PN | S |2 N R Jl r TAT 1T T T

oo # am H I - P H I | . Esta(:,i(')n de metro'tl'pica japonesa N
szt e g (El estilo estandar en Japon es un disefio minimo
destinado a minimizar los costos.) 96

Fuente: Equipo de estudio METI



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y vias

B Estructura de la estacion que utiliza el plan del paso a desnivel (plan de una capa)
O El tunel entre estaciones se construira a cielo abierto incluyendo un tramo de acceso a la via.

Seccion de tunel abierto . . i ¢ ;
e El tinel entre estaciones Seccion de tunel abierto
" . - Seccion de acercamiento de la carretera L=126,0 m
Seccion de acercamiento de la carretera L=126,0 m 20. 00 20. 00 20.00
EMAERERR HBEAREERR
< i—' - Z
2 N ii [ =
RL S — — _
t
8
4 g | 00 | Plataforma extendida L = 110.0 m |
il | =)
CF M EE
| JIL J S g El perfil
\ 1 : / =
R
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ZOL 2450 3100 2450 40
8800

Vista frontal del corte del tunel
Fuente: Equipo de estudio METI 97



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y vias

B Estructura civil elevada -Viaducto-
O Viaducto

v Se aplica la misma estructura del metro existente de Santo Domingo, que consiste en pilares y vigas.
v La longitud tipica del tramo es de 30 m, que es la misma del metro existente.

Vista lateral Vista frontal
B g‘ﬂ_s
30.00 30.00 30,00 | \afpe] |
RL —- e a— | 2 iRiL"i mJJ LTT)J
1 “ "ﬁi A i(' g
il ¢4 1 | —
|
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| _plied. *JF£+ _pliee ©
i
[ TR
!
|
i
i
i
i
AL J«_‘.
[92.79) 92.2 @220

Fuente Equipo de estudio METI o8



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y vias

M Estructura de la via

O La estructura vias se propone de la siguiente manera para asegurar la aplicabilidad del sistema del Metro Lineal.
O La placa de reaccidén se instala entre los carriles. El espacio libre entre la placa de reaccion y el motor lineal es 9-12 mm

Tipo de riel Carril JIS 50N

Tablero de via Tablero de hormigon  Mismo del Metro de Santo Domingo
Eje de carga 105 kN

Galibo 1,435 mm Mismo del Metro de Santo Domingo

\ : 15800
1435 B
Riel JIS50 N

\
\
Platla de reLCcién

\ \ /, , / J/ J
RL N / / VA

/
Z

~

Placa de reaccion

_ 450

T
| Tablero de hormigén

JIS: Normas Industriales de Japén
Fuente: Equipo de estudio METI

99



04-3. Plan de instalaciones civiles, arquitectonicas y vias

B Medidas contra los desastres naturales

O Medidas contra sismos OO0 Medidas contra las inundaciones
v' Para prevenir la destruccion v" En consideracion a las inundaciones internas, los
de las columnas medias por desbordamientos de rios y maremotos, se instalan paneles
terremotos, es comun aplicar de retencion de agua en las entradas y puertas de hierro
medidas de resistencia al para detener del agua en el tunel.
sismo mediante el v La foto del centro muestra la puerta de hierro en la entrada
reforzamiento y la instalacion del tunel, la derecha muestra el panel impermeable en la
secreta de fuentes de hierro entrada/salida

reforzadas con fuente.

Fuente: ironworks Une Co., Ltd., Masuya Steel Industry Co., Ltd. 100



04-4. Plan de Material Rodante

B 04-4.1. Especificaciones basicas del material rodante del Metro Lineal
O EI material rodante del Metro Lineal tiene diferentes especificaciones. Como el primer Metro Lineal (Osaka) se implementé en 1990,
Japon tiene mucha experiencia en Metro Lineal durante mas de 30 afios. Ademas, se estan desarrollando continuamente
nuevas tecnologias.

Material rodante

’ --;;:aifé-% 207

Largo 16.5-16.75m 16.5-16.75m 12m
Ancho 249 m 2.494 m 249 m 2,47 m
Alto 3.1-3.12m 3.14-3.145m 3.145m 3.05m
Velocidad maxima de 80 km/h 70 km/h 70 km/h 70 a 110 km/h
servicio
Capacidad (AW3) 147-162 pax / vagén 147-162 pax / vagén 147-162 pax / vagon 96-111 pax / vagon
Pendiente maxima 5.8% 5.7% 4.0% 6%
Curvatura de radio minima 100 metros 100 metros 100 metros 70 metros
Fabricante Kawasaki Kinki Sharyo Hitachi N/A
Inauguracion 2008~ 2015~ 2005~ Su nuevo sistema de Metro Lineal

(extension 2018~) esta desarrollado, pero aun no se

i i - . " o ) ha implementado
Fuente: Equipo de estudio METI (Baseado en folletos de la Japan Subway Association, Japan Overseas Rolling Stock Association, Ministerio de Tierra, Infraestructura,

Transporte y Turismo del Japon, Fukuoka Metro, Ciudad de Yokohama, Transportation Bureau City of Sendai 101



04-4. Plan del Material Rodante

B 04-4.2. Especificaciones de Material Rodante

O Especificaciones del Material Rodante para Metro Lineal EMU (muestra)

v' Basandose en los requisitos de la ruta, se asume que un Metro Lineal, que tiene un alto grado de flexibilidad en el plan de ruta,
presenta curvas no adhesivas, agudas y gradientes abruptos, y ha estado operando durante 30 afios en siete lineas en seis ciudades
de Japodn, es un sistema de transporte urbano adecuado para este proyecto.

Tipo de coche

Formacion de trenes
Desempernio del tren

Dimensiones del coche

Peso del vehiculo (toneladas)
Capacidad de pasajeros

Estructura del Bogie

Motor de traccion
Sistema de control
Sistema de proteccion del tren

Sistema de operacion del tren
Fuente: Equipo de estudio METI

Metro Lineal (EMU impulsado linealmente, Galibo: 1,435 mm, 1500 V DC sistema de contacto superior.
Fabricado en aleacién de aluminio resistente a la corrosion, automévil eléctrico de pasajeros con bogie de dos
ejes

4 coches: Mc+M+M+Mc, (6 coches en el futuro: Mc+M+M+M+M+Mc )

Velocidad maxima de servicio: 80 km/h
Aceleracion: 3.5 km/h/s, desaceleracion (freo de servicio maximo): 4.0 km/h/s

Largo 16.0 m x Ancho 2.49 m x Alto 3.15 m
Altura del piso: 850 mm, altura interior: 2.05 m

26.5 toneladas / coche

Mc-coche 88, M-coche: 102 (de pie 3.3 personas/m?)
Capacidad maxima de pasajeros: Mc-coche: 135, M-coche: 155 (de pie 6 personas/m?)

Motor lineal montado en el marco de bogie, auto-conduccioén, Bogie de resolte neumatico, estructura conjunta,
especificacion del ferrocarril: JIS 50N, Didmetro de la rueda: 660 mm, Distancia entre ejes fija: 1900 mm

Motor de induccion lineal primario unilateral en tres fases (Placa de reaccién secundaria)
Inversor VVVF (con sistema de frenado regenerativo)

CBTC

ATO (GoA Nivel 3 0 mas)
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04-5. Plan de senalizacion v telecomunicaciones

B 04-5.1. Especificaciones propuestas de sefializacidén y telecomunicaciones

OoOooono

v

v

El sistema mas importante en el sistema de sefializacioén y telecomunicaciones es el bloqueo.

“Bloque fijo” y “Bloque movil” se utilizan para el sistema de bloques.

Las Lineas 1y 2 de Metro utilizan " Bloque fijo" como sistema de bloques y se operan por operacion manual.

El Control de Tren basado en la Comunicacion (CBTC) se utiliza como método de senalizaciéon en el “Bloque movil™.

Caracteristicas de “Bloque movil" con CBTC

Fixed Block

Mejor seguridad y puntualidad a través de la deteccion en
tiempo real de posicion del tren. o
Mejora de la eficiencia operativa con optimizacién del @ ® @
espacio entre trenes.
Flexibilidad y escalabilidad para acomodar nuevas Fuente: Equipo del Estudio del METI
estaciones y extensiones de linea.
Mejora de la eficiencia energética mediante optimizacion Moving Block L
operativa. Ejemplos de CBTC implementados por una empresa japonesa ..'o‘
*
.
Delhi Metro Line-8 2017 % @

Q Jakarta MRT North-south 2019 Fuente: Equipo del Estudio del METI LMA; Limit of Moving Authority
Brazil Sdo Paulo Metro Line 6 2023

Dhaka MRT Line-6 2023

Se propone la adopcion del “Bloque movil” para la Linea 3, ya que las caracteristicas mencionadas
anteriormente son adecuadas a los requisitos de transporte de alta seguridad y alta densidad, con
planes de extension de linea y adiciones de estaciones.
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04-5. Plan de senalizacion v telecomunicaciones

B 04-5.2. Control de tren basado en la comunicacion (CBTC)

O

ooao

bloqueo Bloque fijo Bloque movil
Dado que el uso de CBTC es un requisito previo para la adopcién del Sistoma g »
“ oo , ; .y Istema de
Bloqueo movil”, la Linea 3 requiere la adopcion de CBTC. senalizacion ATP CBTC

CBTC es un sistema de control del tren (método de senalizacidn) que utiliza un sistema de bloques en
movimiento para el sistema de bloqueo.

CBTC utiliza comunicacion inalambrica para la transmision de datos entre equipos en tierra y a bordo.
CBTC permite el transporte de alta densidad con un recorrido tan corto como 90 segundos.

En comparacion con los métodos de control del tren utilizando circuitos de pista, CBTC reduce el costo
de instalacion y mantenimiento de las instalaciones terrestres.

Metro Lineas 1y 2 Linea 3

CBTC system overview

Descripcion general de las funciones del CBTC

Continuous
Braking Control

Self detection of the
own location
address by on board
controlier

Data Transmission Radio

through Radio 4 =af ey

communication base station

Cab signal Radio L
communication

Radio
communication

LMA

LY ﬁ.rake pattern
.‘..

. On-board
S controller (')
*
.
- T T—
A A
/. Balise; Location address correction LMA; Limit of Moving Authority

Fuente: Equipo de estudio METI
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04-5. Plan de senalizacion y telecomunicaciones

B 04-5.3. Centro de Control Operativo (CCO)

O EI CCO sirve como una instalacion tripulada para supervisar el funcionamiento seguro y estable de toda la red operativa.

O EI CCO esta equipado con sistemas de gestion del funcionamiento del tren y dispositivos de monitoreo en todo el
sistema.

O EICCO para las Lineas 1y 2 se encuentra dentro de las instalaciones del depésito de dichas lineas.

O Si bien es ideal tener funcionalidades e instalaciones comunes para el CCO en todas las lineas, incorporar las
caracteristicas operativas de la Linea 3 a la instalacidon existente de las Lineas 1 y 2 plantea retos. Esto se debe a la
dificultad de agregar las funciones operativas de la Linea 3 al equipo actualmente en funcionamiento para las Lineas 1
y 2.

O Para lograr la normalizacion del CCO en todas las lineas, es esencial asegurar espacio dentro del CCO existente para
la instalacion de instalaciones adicionales especificas a la Linea 3. Ademas, se anticipan impactos significativos, como
modificaciones a las instalaciones CCO existentes (ATS, SCADA, etc.), que pueden resultar en un aumento sustancial

de los costos del sistema.

Se propone establecer un nuevo CCO para la Linea 3

Se recomienda que la Linea 3 adopte un modo de transporte diferente (Metro
Lineal), distinto del de las Lineas 1 y 2. Ademas, teniendo en cuenta que el
sistema de sefalizaciéon y comunicacion de la Linea 3 se convertira en un
sistema independiente del de las Lineas 1 y 2, la normalizacion de las
instalaciones de la OCC con las de las Lineas 1 y 2 presenta ventajas BV
limitadas. et




04-5. Plan de senalizacion y telecomunicaciones

B 04-5.4. Puertas de plataforma (Platform Screen Door - PSD)

O La puerta de plataforma (PSD) contribuye tanto a la seguridad de los pasajeros en la plataforma como al
funcionamiento estable de los trenes.

O La precisién de las posiciones de parada del tren es crucial para la utilizacién del PSD. Por lo tanto, es necesaria la
introduccién de instalaciones como el funcionamiento automatico del tren (ATO) o el controlador automatico de parada
del tren (TASC), que ayudan a detener con precision los trenes.

O La situacion en las plataformas de la Linea-1y 2 es la siguiente.

v' EIPSD no esté instalado en toda la linea-1y 2.

v' Como la operacién manual es llevada a cabo por el conductor del tren, las
posiciones de parada y embarque no estan fijas, causando que los pasajeros se
dispersen en la plataforma mientras esperan la llegada de trenes.

v' El personal de seguridad estd desplegado en cada estacion para garantizar la
seguridad de los pasajeros en la plataforma.

Se propone instalar puertas de plataforma para la Linea 3 FuentsiEquipo de estudio MET!

Se espera que la Linea 3 tenga una alta demanda en el futuro, se anticipa congestion
constante en la plataforma. Con la introduccién de los servicios de trenes rapidos, debe
garantizarse una mayor seguridad en las plataformas.

La instalacion de PSD es necesaria cuando se utiliza GoA superior al Nivel 3 en Linea 3.
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04-5. Plan de senalizacion y telecomunicaciones

B 04-5.4. Puertas de pantalla (PSD)

O Hay varios tipos de PSD, y el costo y la seguridad
varian dependiendo del tipo.

O A mayor costo, el nivel de seguridad es mas alto. ; S
O Los tipos tipicos de PSD son los siguientes. Fuente: Equipo del Estudio del ME
v Tipo altura total v" Tipo de elevado del piso i

v Tipo altura media v Tipo de valla fija

O La relacion entre seguridad y costo por tipo PSD es la

siguiente.
Type Safety Cost Fuente: Equipo del Estudio del METI
Full height High High Ha|f helght type o Fixed fence typé N
Half height
Elevating rod ,‘ Tipo de barra general
Fixed fence Low Low

Se propone implementar PSD tipo medio-alto para la Linea 3

Tipo de fila general

La alta seguridad de los pasajeros en plataformas congestionadas es una
consideracion prioritaria. El tipo mas seguro de altura completa se utiliza a
menudo en combinacion con los sistemas de aire acondicionado y ventilacion
de la plataforma, y es mas costoso. El tipo medio de altura ofrece un buen
equilibrio entre seguridad y costo. 107




04-5. Plan de senalizacion y telecomunicaciones

B 04-5.5. Sistema automatizado de cobro de tarifas (AFC) y emision de billetes

O La incorporacion de AFC permite a los usuarios pagar convenientemente su tarifa
utilizando tarjetas IC o tarjetas de crédito. Esto no solo mejora la comodidad del usuario,
sino que también simplifica el proceso de recogida de tarifas para una mayor eficiencia.

O Las lineas 1 y 2 no estdan equipadas con maquinas de depédsito de tarjetas IC
prepagadas o maquinas automaticas de venta de boletos, etc. Dependiendo de la
hora del dia, puede haber filas en las ventanas para comprar entradas en algunas ¥
estaciones.

O Independientemente de la distancia recorrida dentro del Metro las Lineas 1y 2 y
Teleferico linea-1, el precio sigue siendo el mismo que es DOP 20.

O Las puertas de billetes automaticas en las Lineas 1 y 2 tienen un lector de tarjetas IC en B
la parte superior, que permite a los pasajeros pasar por la puerta manteniendo su tarjeta
sobre ella.

O Otras informaciones relacionadas con las Lineas 1y 2 AFC

v' Latarjeta IC tipo A se utiliza

v" Las tarifas son 20 pesos dominicanos para una tarjeta de tipo prepago, DOP 35
para una Unica tarjeta de tipo de viaje

v Los boletos de vuelta, billetes de cupdn y entradas de un dia también estan
disponibles

v La tarjeta IC debe presentarse tanto en la entrada como en la salida

| Fuente: Equipo de estudio METI
| | —————
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04-5. Plan de senalizacion y telecomunicaciones

B 04-5.5. Sistema automatizado de cobro de tarifas (AFC) y emision de billetes

O Se espera que la Linea 3 tenga tranabordos y conexiones con las Lineas 1, 2
y el teleferico, por lo que el sistema de billetes debe ser interoperable.

O Metro Linea 3 es una linea de acceso al aeropuerto, por lo que deberia ser un
sistema de boletos que pueda usarse facilmente por los visitantes desde fuera
de la region y del extranjero.

O LaLinea 2 del teleférico ya ha introducido un sistema de pago que utiliza una
funcion de pago sin contacto con tarjeta de crédito para boletos.

O En Japdn, las funciones de pago por tarjeta de crédito y codigo QR se han
afadido a los torniquetes automaticos existentes para tarjetas IC como una

modernizacion. '

Se propone la introduccion de un sistema de boletos que sea
interoperable con las Lineas 1y 2.(Con la apertura de la Linea 3,
se considera necesario reconsiderar el sistema de tarifas comun,
incluida la Linea 3.)

Ventajas de la tarjeta de crédito sin contacto

Se recomienda soportar pagos sin contacto para tarjetas de
crédito y otros tipos de métodos de pago como Type-C. En este
caso, sera necesario considerar el impacto en otras lineas, como la
necesidad de adaptar los torniquetes de las Lineas 1 y 2 del Metro y
Teleférico Linea 1 a diferentes tipos.
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04-6. Suministro de energia

B 04-6.1. Especificaciones propuesta para el suministro de energia

O Los vehiculos de Metro Lineales reciben energia a través de
pantografos de lineas aereas de 1500 V DC, como las existentes en
Lineas 1 y 2. Dado que los vehiculos de la Linea 3 son ligeros,
segun la experiencia Japonesa, su consumo de energia es menor o
igual al del vehiculo convencional. Por lo tanto, recomendamos el
mismo sistema de suministro eléctrico para la Linea 3 como para
las Lineas 1y 2.

v

Recibir dos lineas de energia trifasica de 20 kV desde una subestacion
de la red eléctrica cerca de linea y distribuir la potencia a través del
tunel mediante cables.

Segun el informe OC, las subestaciones de red eléctrica (SEA)
cercanas para la Linea 3 son Herrera Nueva, Embajador, Base Aerea
y el punto de conexion de la linea 2, Los Alcarrizos.

Las subestaciones de traccion estaran ubicadas en el nivel de la
emplanada de las estaciones a intervalos de aproximadamente 2 km, es
decir, 3-4 estaciones. Se esperan subestaciones de tracciéon X en la
Fase 1y Y enla Fase 2.

En las subestaciones de tracciéon se instalaran uno o dos conjuntos de
rectificadores de 12 fases de aproximadamente 3 MVA.

El sistema SCADA para las instalaciones eléctricas de la Linea 3 se
puede integrar con las Lineas 1y 2.

Fuente: OPRET, OC
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04-6. Suministro de energia

B Comparacion entre Tercer Riel y Overhead Contact Line System (OCS)

Compatibilidad Alta (el mismo que la linea 1y 2) Bajo

Tension de suministro Alta (1500 V 0 mas) Bajo (hasta 750 V)

Intervalo de subestacién Mas largo (3 — 10 km) Mas corto (hasta 2 km)

Distancia de aislamiento Mas largo (150 mm (70 mm en especial)) Mas corto (70 mm)

Seccion transversal En el caso de las montanas, no hay diferencia

Del tunel

Intrusion visual Grande ( Igual que las lineas 1y 2) Mas pequeno

Seguridad de los pasajeros Mas Seguro Se requiere cuidado en las estaciones
Imagen

OCS en Santo Domingo Linea 1 Tercer riel (Tokyo Metro)
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04-6. Suministro de energia

B 04-6.2. Especificaciones propuestas para la linea aérea de contacto

O Las instalaciones de catenarias para la Linea 3 son similares a las

existentes Lineas 1y 2. En otras palabras:

v" La seccién subterrdanea se basa en un rigido sistema de
catenarias

v" Para el tramo elevado se utilizara el sistema de catenaria
aérea.

B 04-6.3 Especificaciones propuestas para el de suministro
eléctrico y SCADA

O Se recomienda el mismo sistema de suministro eléctrico para la
Linea 3 que para las lineas 1y 2.
v" El suministro eléctrico a cada instalacion de estacion se
distribuira desde 100 V y 200 V bajo voltaje, gradualmente
descendiendo de tres fases 20 kV.

v El sistema SCADA para las instalaciones eléctricas de la

Linea 3 se puede integrar con las Lineas 1y 2.

Fuente: Equipo de estudio METI
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04-6. Suministro de energia

B Equipamiento adicional para ahorrar electricidad

O El sistema de almacenamiento fijo de energia | ESS ' Subestacion
(ESS) se puede instalar en las subestaciones de
s

1

1

1

s 1
traccion: Em Descargal{l

1

B~

v' Varias de las lineas mas recientes de metro en el - H carga -
mundo implementan ESS. | . 9 OCS
v" ESS ahorra energia de frenado regenerativa al frenar ' Tensic
. ) " ension
los trenes en sus baterias de iones de litio (LIB) o A
Ny poyo
supercondensadores. Luego, ESS suministran F
poder racaso ferrocarril

energia para respardar la propulsion de los trenes.
Asi, el ESS puede mejorar la eficiencia energética

] : : ESS: Sistema de almacenamiento de energia en
total de las lineas en funcionamiento del metro.

principio
v' El ESS actia como un suministro de energia de emergencia para los trenes en caso de una crisis eléctrica.

Entonces los trenes pueden llegar a la estacidon mas cercana. En Japon, varios ESSs de emergencia se instalan en
algunas lineas del metro y monorail.

O Los fabricantes Japoneses son lideres mundiales en tecnologia ESS.
v" LIB fue inventado en Japoén. Mas de 30 equipos estan trabajando desde los afios 2000.
v" Lalinea 6 del MRT de Dhaka (establecida en 2023) instal6é ESS.
Durante la construccion de Ho-Chi-Min MRT, la linea 3 de Panama (sistema monorail) y Manila MRT
también instalo ESS.
v Japon lideré la emision de la norma IEC 62924 para ESS.
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04-7. Plan de dep0dsito y taller

B 04-7.1. Lineas 1y 2 de depdsito rodante

O El depdsito de lineas 1y 2 se encuentra cerca de la estacion Maximo Gémez de Linea 1 y cubre una superficie de
aproximadamente 5 ha por medicion diagramatica

O Tiene una capacidad para almacenar trenes hasta 72 coches (6 coches x 12 conjuntos)

O Durante las horas de trabajo, también se utiliza la pista de estacionamiento en la estacién como Centro de Los Heroes
(pista de estacionamiento), Estacion Maria Montez y Conception Bona)

B 04-7.2. Politicas basicas para la planificacion de depdsito
A) El rol del depdsito

Establecimiento de las cargas rodantes y su transferencia dentro y fuera de la linea principal segun el horario del tren
Inspeccidén y mantenimiento de trenes

Composicion del tren

Establecimiento de reservas para estar preparados para eventos inusuales y otros accidentes

Establecimiento de los vehiculos de inspeccion (Mantenimiento para la pista, electricidad y telecomunicaciones) como
base para el mantenimiento

B) Funciones del depdsito

ooooaog

Almacenamiento de trenes (fuera del horario laboral y fuera de las horas pico, material rodante de

Estacionamiento respuesta, etc.)
Reparacion Reparaciones e inspecciones relativamente ligeras (inspecciones mensuales, inspeccion de trenes)

Inspeccién general, inspeccion de parte importante y critica, inspecciones adicionales, reparaciones

Fabrica mayores , etc.
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04-7. Plan de deposito y taller

B 04-7.2. Politicas basicas para la planificacién de depdsitos
C) Funciones del depdsito

: Referencia:
Tipos de : - : : o
. . Elementos de inspeccion Ciclo de inspeccién en
inspecciones :
Japén
Inspeccién de Inspeccion visual y pruebas funcionales de las partes principales ,
: Cada 3-6 dias
trenes del material rodante (frenos, etc.)

Inspeccionar el interior del equipo principal del material rodante
(colector de potencia, motor de traccidn, suministro auxiliar de

Inspeccion mensual | energia, dispositivo de freno, conectores, sistema de cierre de Cada 3 meses
puertas, etc.), reemplazar partes consumibles y hacer ajustes,
etc.

Inspeccién de Retirar, desmontar, limpiar, inspeccionar piezas y reemplazar las ~

pece . piar, Inspeccionar piezas y reemplazar Cada 4 afios 0 600,000 km

partes importantes | partes necesarias del equipo principal (el mismo que el anterior). viaiados

y criticas J
Retire, desmontar, limpiar, inspeccionar piezas y reemplazar /

Inspeccion general | pintar las partes necesarias del equipo principal (el mismo que Cada 8 afios
anteriormente).

Inspeccién Inspecciones de dafos a los equipos por fracturas o accidentes

En cualquier momento

adicional del vehiculo, etc.
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04-7. Plan de dep0dsito y taller

M 04-7.2. Politicas basicas para la planificacion de depdsitos
D) Politica de disefio

O Las siguientes lineas de inspeccion y talleres se colocaran

O El disefio del depdsito debe ser eficiente y evitar el movimiento innecesario del material rodante
teniendo en cuenta el flujo de trabajo de las inspecciones.

O En la proxima fase se celebrara una audiencia con el operador ferroviario (OPRET).

v Estacionamiento
v’ Limpieza / Lavado Mantenimiento
v Rectificaciéon de ruedas del tren
V" Inspeccion del tren de Inspeccion de
salida Entrada Estacionamiento H trenesparala - Salida
v Inspeccion de trenes salida
v Inspeccién mensual Inspeccion de
v Inspeccion de la parte ey
importante y critica entrenamiento

v Inspeccion general

O Algunas de las funciones anteriores de la Linea 3 se pueden integrar en el depédsito 1y 2

* No obstante, debe asegurarse de la disponibilidad del espacio que puede alojarse en el depdsito de las

lineas 1y 2 y de la posibilidad del transporte lineal de material rodante a través de las vias de Lineas 1y 2.
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04-7. Plan de dep0dsito y taller

W 04-7.3. Disefio de Depdsito
A) Ejemplo de diseio

O A continuacidn se presentan dos propuestas actuales de distribucion. Se realizaran estudios adicionales en
coordinacion con el operador.

O Este depdsito, incluyendo detenciones de estacion en ambos extremos de las estaciones, se desarrollara en
preparacién para la Fase 1A.

O Enla Fase 1By mas alla, se establecera un depdsito separado cerca del aeropuerto

DEPOT Lplan No.1 DEPOT Plan No.2

Fuente: Equipo de estudio METI 17



04-7. Plan de deposito y taller

W 04-7.3. Disefio de Depdsito
B) Ejemplos de depdsito de tren disefio-1

O En Japon, hay ejemplos de depdésitos ferroviarios que se construyen bajo tierra en parques para un uso eficiente del terreno y la
conservacion del paisaje.

Pafqué de
Tsurumiiry®kuti

e

: \ ) ! o <N ‘ ~ [, i
Informacién sobre Tsurumiryokuchi Line Depot (Fu formacion Geoesp

acial de Japn '
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04-7. Plan de dep0dsito y taller

W 04-7.3. Disefio de Depdsito
C) Ejemplos de depdsito de tren disefio-2

O En Japon, algunos depésitos de trenes se construyen bajo tierra en multiples capas con el propoésito del uso efectivo de la tierra.

Plan de plantas B1 y B2

Vista transversal
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05. Consideraciones socio-ambientales




05-1. Leyes relevantes y regulaciones de EIA

M ey y Regulaciones
v Ley General sobre Medio Ambiente y Recursos Naturales (64-00) (2000)
v' Compendio de Reglamentos y Procedimientos para Autorizaciones Ambientales de La Republica Dominicana (2014)
B Autoridad gubernamental de la EIA
v Direccién de Evaluacion de Impacto Ambiental de MIMARENA (Evaluacion de EIA 'y concesion de permisos)

B Categoria de permiso ambiental por MIMARENA B Proceso de la EIA

Proceso desde la solicitud hasta la aprobacién
Categoria Tipo de certificado Grado de posible impacto ambiental 1. _Se presenta una solicitud al MARENA para la aprobacion y registro del proyecto.
2. ELMARENA ejecta una evaluacion preliminar.

. . . . Existe la posibilidad de un impacto ambiental 3. Tras la aprobacion de la evaluacion preliminar, el MARENA emite un TdR sobre el alcance del estudio.
Categoria A |Licencia ambiental significativo y la obligacion de realizar una EIA. ELl MARENA proporciona instrucciones sobre el alcance del estudio.
El solicitante esta obligado a responder al MARENA en un plazo de 15 dias.
Existe la posibilidad de impacto ambiental EL TdR es aplicable al proyecto de las categorias Ay B.

Categoria B |Permiso ambiental Un consultor registrado autorizado por MARENA realiza un estudio ambiental.

El consultor registrado presenta los resultados del estudio ambiental al MARENA.
EL MARENA confirma los resultados del estudio ambiental.
la normativa medioambiental vigente. EL MARENA emite un informe técnico de confirmacion.

El impacto potencial al medio ambiente es mi EL MARENA aprueba el proeycto.
nimo y se exige el cumplimiento de la normativa 9. ElMARENA emite un permiso ambiental.

medioambiental aplicable. * El proceso tarda unos 6 meses en completarse.
Fuente: Compendio de Reglamentos y Procedimientos para Autorizaciones Ambientale de La Republica Dominicana, MARENA (2014) Fuente: Compendio de Reglamentos y Procedimientos para Autorizaciones Ambientale de La Republica Dominicana, MARENA (2014)

B Consulta Publica en EIA
v" Al articulo 43 de la Ley 64-00 exige que se informe a las autoridades locales competentes y a la poblaciéon cuando se

realice una EIA. La ley también exige la participacién de las partes interesadas en la realizacion de las EIA. La
participacion de las partes interesadas es obligatoria para los proyectos de categoria Ay B en la EIA.

B Adquisicion de Tierras
v Articulo 36 de la Ley 64-00, estipula que el Gobierno puede adquirir terrenos, incluso de propiedad privada, para dar

prioridad al interés publico. El gobierno puede comprar el terreno o proporcionar un terreno alternativo previo acuerdo
mutuo sobre la cantidad, términos y condiciones, etc. 121

moderado vy la obligacién de realizar un EAL

El impacto potencial al medio ambiente es
Categoria C |Constancia ambiental insignificante y existe la obligacién de cumplir

I Il ol ol B

Certificado de registro

Categoria D de impacto minimo




05-2. Contenido del reporte de la Evaluacion de Impacto Ambiental (caso de estudio)

B Caso de estudio de transporte urbano (Proyecto de mejora — Monorriel Santiago de los Caballeros)

Cap. 1 Proyecto

1.1 Descripcion general del Proyecto

1.2 Descripcion de las actividades y componentes del Proyecto
1.3 Analisis de las alternativas de Proyecto

1.4 Fase de construccion

1.4.1 Construccion de obras civiles

1.4.2 Servicios

1.5 Fase de operacién

1.5.1 Infraestructura de servicios

1.5.2 Mantenimiento y administracion

Cap. 2 Ambiente natural y socio-econémico
2.1 Ambiente fisico

2.1.1 Clima

2.1.2 Topografia

2.1.3 Geologia

2.1.4 Suelos

2.1.5 Hidrologia

2.1.6 Hidrogeologia

2.1.7 Usos del agua

2.2 Medio Bidtico

2.2.1 Flora

2.2.2 Fauna

2.3 Medio perceptual

2.4 Medio socioeconomico y cultural

2.4.1 Demografia

2.4.2 Economia

2.4.3 Patrimonio cultural

2.4.4 Servicios publicos y lineas vitales

2.4.5 Relacion de las comunidades con el ambiente

Cap. 3 Participacion e informacion publica
3.1 Vista publica

3.2 Instalacién de letreros

Cap. 4 Marco juridico y legal

Cap. 5 Identificacion, caracterizacion y valoracion de impactos

Cap. 6 Programa de manejo y adecuaciéon Ambiental
(Fuente: FITRAM)

» Términos de Referencia a los Impactos ambientales y sociales para el Proyecto de la Linea 3 del Metro se define por MIMARENA.
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B Impactos positivos

esperados

Operacion:

v Actividad Econdémica
Local

v" Mejora de acceso a
servicios sociales
(escuelas, hospitales,
etc.)

v" Mejora a la seguridad

vial

B |mpactos negativos

anticipados

Pre-Construccion:

v

Reasentamientos,
adquisicion de tierras

Construccion:

v

Ruidos y Vibracion,
Congestion del trafico

05-3. Potenciales impactos ambientales y sociales (Alcances del EIA)

<Borrador de Alcances del EIA con base en TdRs de MIMARENA y JICA>

Etapa

Impacto Anticipado por el Proyecto

Pre-Construccion
(antes de la construccion)

Construccion
(durante la construccion)

Operacion
(despues de la construccion)

Ambiente Natural

- Topografia y Geografia

- Erosion del suelo

- Hundimiento del suelo

- Situacion hidroldgica

> >

- Zona costeray fluvial

- Biosferay ecosistema

- Reserva natural

Ambiente Social

- Desplazamiento involuntario de la poblacion

- Actividad Economia Local

- Acceso a los servicios sociales existentes
(escuela, hospital, etc.)

- Impactos a comunidades

>

|

- Derechos de agua y pesca

- Seguro de transporte

- Paisaje

- Patrimonio cultural

Contaminacion Publica

- Contaminacion atmosférica

- Contaminacion del agua

- Contaminacion del suelo

- Ruidos y Vibracion

- Desechos

- Mal olor

>1>3|> 1> 1> [>[>(>]

Notas: QlImpacto Positivo, Almpacto Menor, [Jlmpacto Moderado, xImpacto Grave, -Ningun Impacto, ?No Claro

Fuentes: Estudio del Equipo



05-4. Impactos a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)

B Impactos esperados a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) por el desarrollo de la Linea 3

Incrementar la productividad promoviendo el valor agregado incluyendo la
conexion en areas urbanas.

Mejorar la eficiencia y competitividad en el sector transporte mediante la 0
promocion de la integracion en areas urbanas. &
Fortalecer las conexiones en area urbana para asegurar un acceso equitativo para [
todos los servicios de transporte. @'

. . . . INDUSTRIA.
Construir rutas de transporte flexibles, incluyendo el aseguramiento de rutas S
alternas. &

Garantizar la seguridad y minimizar accidentes, riesgo de contaminacién e impacto

a la salud. e

Reducir el cambio climatico adoptando modos y sistemas limpios y eficientes para
reducir las emisiones de CO,.

Fuente: Equipo de estudio METI 124



05-5. Integracion de la perspectiva de genero

B Condicion actual:
O Las Lineas 1 y 2 de Metro operan bajo consideraciones de género.
B Sugerencias para la Linea 3:
O Aplicar y planificar las buenas practicas en consideracion con los tratamientos para género en las
Lineas 1y 2
O Investigar las consideraciones de género que se estan abordando en el transporte publico de otros
paises y estudiar su introduccion en la Linea 3.

<Lista de comprobacion relacionada con las lineas de Metro existentes >

O ;Las mujeres sienten molestias o ansiedad al viajar en Metro? = No

O ;Las mujeres tienen acceso facil y seguro al Metro desde sus casas? = Si

O ;Hay servicios en el Metro desde la perspectiva de la seguridad de las mujeres (hay agentes de
policia ferroviaria, hay agentes de policia femeninos, etc.)? = Si

O ;Estan bien iluminadas las instalaciones de Metro, incluidas las estaciones? (¢estan las luces
distribuidas uniformemente de modo que toda la zona esté bien iluminada, y estan las luces siempre
en buen estado de funcionamiento)? = Si

O ;Hay bafios publicos limpios para hombres y mujeres en las estaciones, o se ofrecen banos sin
barreras ademas de los bafios para hombres y mujeres? = Si

O ; El disefio incorpora las necesidades de salud e higiene de las mujeres que utilizan el Metro (hay
lugares para sentarse y descansar en las estaciones, se han previsto basureros, etc.)? = Si

O Existen disefios universales de accesibilidad y se prevén consideraciones razonables para las |
mujeres embarazadas (asientos prioritarios, rampas, pasamanos, bafios sin barreras, ascensores,
etc.) = Si

Fuente: Equipo de estudio METI 125



06. Plan de Operacion y Mantenimiento




06-1. Estructura de Operacion y Mantenimiento

B Estado actual de las Lineas 1 y 2 del Metro de Santo Domingo

O Operacion: OPRET
O Mantenimiento:
v" Material rodante y sistema E&M: Subcontratado a Alstom, Thales,
Siemens, Sofratesa (empresa local)
v Infraestructura (civil y arquitectura): OPRET

B Opciones de estructura de O&M para la Linea 3 del Metro

O Existen varias opciones de estructura de O&M para la Linea 3, como se muestra a
continuacion.

O Es necesario estudiar si el operador de la Linea 3 de Metro es el mismo que el de las
Lineas 1y 2 (OPRET) o un operador publico/privado diferente.

Mantenimiento

Operacion : Observacion
Infraestructura Material rodante, E&M
Opcién A Publico Publico Tercerizado Igual que Linea-1y 2
Opcién B Publico Publico Publico La operacién y el mantenimiento corren

totalmente a cargo de la entidad publica

La explotacion y el mantenimiento corren
Opcion C  Tercerizado Tercerizado Tercerizado a cargo de entidades privadas (la
propiedad sigue siendo publica).

Fuente: Equipo de estudio METI 127



06-1. Estructura de Operacion y Mantenimiento

B Opcion A: Subcontratacion del mantenimiento del material rodante y E&M
Estructura organizacional del Departamento de O&M para la Linea 3

Departamento de O&M
Division de Mantenimiento Division de
Operaciones
[ l
| w | ] | | \
S:/ICCtIOP Clie Seccién Seccion de vias y Teleci)ergzlr?iZadc?oneS Seccién de S’ecci(')n Seccion de Planificacion
aweria Electrificacion estructura o equipos mecanicos Linea 3 y Seguridad
Rodante y Sefalizacién
Contrato de ] [
mantenimiento ‘

Mantenimiento Mantenimiento Mantenimiento Mantenlmlentp de Mantenimiento de Centro de Oficina del Seccion
de trenes de OCSy de vias telecomunicaciones equipos mecanicos control de conductor Estacién

subestaciones y sefializacion operaciones

O Division de Operaciones
v/ Se requiere una nueva seccion para la Linea 3, a la que pertenece el personal de operacién (despachador de CCO,

magquinista, personal de estacion, gerente, etc.).
v Explotacion principalmente publica, algunas obras menores subcontratadas

O Division de Mantenimiento
v Cada seccion debe tener un supervisor con autoridad para gestionar el contrato de mantenimiento.
v Cada seccion debe asignar un responsable que pueda certificar la calidad del servicio de la empresa subcontratada.
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06-1. Estructura de Operacion y Mantenimiento
B Opcion B: O&M publico

O Estimacion del personal necesario para cada seccion

CCO 30 30 30

Operacion Oficina del conductor 70 130 180
Estacion 50 90 140

Infraestructura 100 210 290

Electrificacion 90 180 260

Mantenimiento Telecomunicaciones, Senalizacion 50 110 160
Equipos mecanicos 20 40 50

Material rodante 80 130 270

Total 490 920 1380

O Operacién
v El personal necesario para el CCO se mantiene a lo largo de cada fase, para el conductor se basa en el
plan de operacion del tren, para la estacion depende de la demanda de viajeros

O Mantenimiento
v El personal necesario para cada seccién se calcula a partir de varios operadores de metro de Japon.
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06-1. Estructura de Operacion y Mantenimiento

B Costo anual de operacién y mantenimiento a partir de 2023

v Estimacion del costo unitario del mantenimiento del material rodante y la infraestructura (vias, electrificacion,
sefalizacién, telecomunicaciones y equipos mecanicos) basado en varios operadores de metro de Japén.

v Gastos personales, segun el informe anual de la OPRET

v En el supuesto de O&M publica, los costos de O&M se calculan como sigue

Mantenimiento de Mantenimiento Mantenimiento del Costo de la eneraia Gastos personales
vias Elec/Sig/Tel/Mech material rodante (por km) 9 (por persona)
(por km) (por km) (por vagén) P porp
Costo unitario 17,061,000 DOP 11,421,000 DOP 1,627,000 DOP 13.5 DOP 650,000 DOP
Fase 1A Fase 1B Fase 2
km totales por vagon 17,694,000 km 32,645,000 km 66,168,000 km
Numero de vagones 84 140 306
Longitud total de la 16.5 km 34.5 km 48.5 km
operacion
Numero de personal O&M 490 920 1380
Gastos de administracion 291 millones de DOP 610 millones de DOP 857 millones de DOP
Fase 1A Fase 1B Fase 2

Costo anual total 1,456 millones de DOP 2,860 millones de DOP 4,528 Millones DOP
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06-1. Estructura de Operacion y Mantenimiento

B Introduccion de la tecnologia O&M en Japdn y propuesta de implantacion de la tecnologia DX

O Asistencia de |A para la operacion de trenes (utilizacidon de Gemelo Digital)
v" En condiciones normales, el sistema de asistencia Al aprende la disposicién de funcionamiento por el despachador CCO.
v/ Cuando se produce una obstruccion en el transporte, el sistema de asistencia Al indica la propuesta de disposicion de la

operacion.

v El sistema de asistencia Al puede utilizarse para la revision de los calendarios (es decir, la solicitud de la Fase 1B y la Fase 2).

[Antes de la operacién]
Preaprendizaje de como llevar a
cabo la organizacion de la

operacion oy
.— Yo ]

Sistema de asistencia Al

c2
Gemelo digital

Después del z

[En caso de obstruccion del transporte]
El sistema de asistencia Al indica la propuesta de funcionamiento

6ptima en funcion de la situacion actual
szl = Propuesta de operacién 5 } %
-

3

. . =
Sistema de IA para operaciones Despachador
c: Realizar la
Condiciones operativas GREEEIT

Gemelo digital —

Explotacion de trenes

<O

Sistema de control del estado del material rodante
Recopilar informacion sobre el tren, visualizar el estado del material rodante, acumular datos y almacenarlos en el centro

de datos para el mantenimiento basado en el estado (CBM).
Recopila informacion diversa, como la posicién de desplazamiento, la temperatura interior, la ocupacién (congestion), etc.

Sistema de gestion de
la informacién
ferroviaria

Router de red
ferroviaria

Dispositivo de
comunicacion
inaldmbrica

.)))

Red inaldmbrica de

alta velocidad Gestion de la situacion

[Aplicacion para la planificacion del transporte]
Cuando el plan no es
Py Y Determinado por -
e nomativa o)
Sistema de IA
que aprendid
reglamento

Sistema de IA
que aprendié
por Digital Twin

Cuando se determina el plan
por reglamento

Servidor de almacenamjento de datos .
Red en linea

Centro de control de
operaciones

/

> Depésito de material

rodante

Sucursal
Sede central

Plan de transporte
derivado de la IA
entrenada

Plan de transporte
derivado de la
normativa
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06-1. Estructura de Operacion y Mantenimiento

M Ejemplo de un operador ferroviario en Japén

O Asistencia Al para la explotacion de trenes *1
Finalidad: Reducir la carga de trabajo del despachador del CCO durante la interrupcién de las operaciones

Estudio de caso de la linea Odakyu Odawara con el sistema de asistencia de I1A

v' Utilizacién de la tecnologia Digital Twin para la explotacion ferroviaria en la linea de
Odawara; el sistema de |IA permite elaborar horarios que evitan la parada de los
trenes entre estaciones en el estudio de casos de interrupciones de la explotacion en
el pasado.

v En un futuro préximo, podra aplicarse a la planificacion de horarios/tripulacion de
trenes basandose en este sistema de aprendizaje del plan real del operador.

Horario alternativo confeccionado por Al, en el caso de ejemplo de
interrupcion entre la estacion de Sagamihara y la estacion de Zama.

O Sistema de control del estado del material rodante *2
Finalidad: Utilizacion de la informacion sobre el material rodante a bordo para O&M

Introduccion del sistema de control y analisis de la informacion ferroviaria (TIMA) en el metro de Tokio

v Permite visualizar el estado del material rodante mediante la repilacién de informaciéon a bordo de
los trenes y su acumulacion en el centro de datos.

v" Reducir el tiempo de interrupcién de la explotacién gracias a la comunicacion entre la tripulacion
del tren y el despachador del CCO en relacién con el intercambio rapido y preciso de informacion.

v Optimizar los ciclos de sustitucion de piezas y elementos de inspeccion mediante el analisis de los
datos operativos de los equipos ferroviarios.

*1 : NEC "Construccion de un Sistema que Utiliza IA para Crear Horarios de Recuperacion Optimos en Caso de Interrupciones en el Transporte Ferroviario (junio de 2023)" https://jpn.nec.com/press/202306/20230621_01.html
*2 : Mitsubishi Electric "Desarrollo del 'Sistema de Deteccion de Premonicién de Fallas' para Vehiculos Ferroviarios (octubre de 2022)" https://www.tokyometro.jp/news/images_h/metroNews201005_68.pdf 132




06-2. Plan de negocio no ferroviario

B Objetivos e importancia del negocio no ferro
O

viario

minorista y publicidad en Japén, ademas del negocio principal de operaciones ferroviarias.

(m]

La mayoria de los operadores ferroviarios llevan a cabo negocios no ferroviarios como bienes raices, comercio

Algunos de los operadores ferroviarios japoneses obtienen mas del 80% de sus ingresos del negocio no ferroviario.

*1La proporcion de ingresos no ferroviarios/ferrocarriles de los operadores del metro en Tokio es 5-15%. * 2

Los negocios de las empresas publicas a veces estan restringidos para evitar obstaculizar el negocio de otras

compafias privadas. Sin embargo, el negocio no ferroviario es importante para que los operadores de ferrocarriles no
solo aumenten sus ingresos sino también mejoren la calidad del servicio y aumente la conduccion.

PR A - Longitud total de linea 109 Km
A JI R B o S S
Hoteles y Resorts 4.6% Transporte 17.8% o e o » Numero de estaciones 106

: . 1 . >
306 millones de ddlares 1,173 millones de dodlares SESe L e

Real Estate 23.8%

Servicios de consumo 53.7%
1c! = e 1,572 millones de dolares

3,540 millones de dolares

 Pasajeros

2.83 millones de

, ;:q, personas/dia
L
@:@"\" * Ingresos tarifarios 1,173 millones USD-afo
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ETR
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mmm Linea Oedo
W Linea Asakusa
W Linea Mita

* Ingresos inmobiliarios
« Ingresos publicitarios

* Ingresos de venta al por
menor

Porcentaje de ingresos no
ferroviarios/ferrocarriles

34.3 millones USD-afio
21.2 millones USD-afio
7.1 millones de dodlares

alano
EI5.7%
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L

Mapa de ruta del “Tokyo Metropolitan Bureau of Transportation (operador publico)”
y condiciones de negocio *2

Linea Shinjuku

14.5% (*Metro de Tokio)

Ingresos de Tokyu Corporation, clasificados por industria
(afio fiscal 2021)*1

*1:Tokyu Corporation, (2022/3)” https://www.tokyu.co.jp/ir/individual/individual_06.htm!
*2:Bureo Metropolitano de Transporte, https://www.kotsu.metro.tokyo.jp/pickup_information/news/subway/2017/sub_p_201702236047_h.html
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06-2. Plan de negocio no ferroviario

B Estado actual y problemas

O Negocios publicitarios: en las lineas 1 y 2 ya se han instalado
carteles publicitarios en vehiculos y en estaciones, sin embargo
no se instala la publicidad dentro del tren excepto para algunos
monitores.

v" La publicidad en el ferrocarril tiene dos tipos, uno esta en los
depositos rodantes y el otro es en las estaciones.

v" Para aumentar los ingresos publicitarios, el aumento del nimero de
anuncios es eficaz. Sin embargo, también sera necesario considerar

S

el costo adicional de introduccion e impacto negativo en la estética. ' SeRalizacion digitél &
estacion 1

O Estacion de comercio al por menor: Algunas tiendas se
instalan en las estaciones. Sin embargo, la mayoria son tiendas
de teléfonos méviles y el numero de clientes es relativamente
pequeio.

v En la actualidad, se prohibe el establecimiento de tiendas que
vendan alimentos y bebidas en las estaciones porque los desechos

se convirtieron en un problema durante los primeros periodos de
funcionamiento del Metro Santo Domingo.

v' Las estaciones todavia tienen un alto potencial para desarrollar y
aumentar los ingresos al aprovechar las ubicaciones que muchas
personas visitan y pasan.

Espacio abierto en el interior Tienda de teléfonos méviles
Estacion Juan P. Duarte Interior de la estacion 1

O Bienes raices : Ver seccion DOT.
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06-2. Plan de negocio no ferroviario

B Ejemplos de negocios no ferroviarios en Japén y propuesta para la Linea 3

O Negocios publicitarios: Algunos trenes Japoneses tienen medios de
sefalizacion digital dentro de los vehiculos. Proporcionan una variedad
de informacion relacionada no solo con la publicidad, sino también con

RELE

wenlm FiA R

el funcionamiento del tren y una variedad de servicios. E

ilpacevalizsiis
”D lll)t(l’é..).ll-l)l-\

v La publicidad en tren tiene dos estilos, digital y analogo.

v" Los sistemas analogos se pueden instalar facilmente, en cambio el costo de la mano
de obra es relativamente alto.

v' El sistema digital necesita un costo de reparacién para instalar el material rodante
existente, en cambio también puede contener cualquier video y el contenido se
puede cambiar facilmente. Ejemplo: Publicidad digital en tren en Tokio

v' Si los sistemas de publicidad digital estan destinados a instalarse, es preferible Compaiiia Ferroviaria de Japon Oriental *1
considerarlo con antelacion mientras se disefian nuevas acciones moviles.

O Negocio al por menor en estaciones: Muchos ey el
operadores ferroviarios Japoneses aprovechan la zona ;\H ) "
dentro de las estaciones. A =
v' El esquema de negocios del comercio minorista de estaciones tiene ‘:EJ"LKT““:‘,'\ o
dos tipos, uno es el arrendamiento de tierras y el otro es el negocio g
al por menor como operacion franquicia. /
v' En Japodn, la operacion de franquicias se esta convirtiendo en una > “\/
corriente dominante, ya que las companiias ferroviarias controlan \
faciimente el comercio minorista para no obstaculizar el  Ejemplo: Desarrollo del negocio de venta al Categorla Starbucks Coffee
funcionamiento del ferrocarril y evitar problemas al realizar algunos por menor en estacion Jimbocho, Tokyo Junto a la plataforma

trabajos de renovacion de instalaciones de estaciones. Metropolitan Bureau of Transportation *2

*1:JR East Merketing & Communications, Inc. “Media de sefializacién digital” https://www.jeki.co.jp/transit_ad/category/digital.php
*2:Tokyo Metropolitan Bureau of Transportation “Las nuevas tiendas se abrirdn dentro de la estacion Jimbocho” https://www.kotsu.metro.tokyo.jp/pickup_information/news/others/2020/otr_i_202002269001_h.html 135



06-2. Plan de negocio no ferroviario

B Ejemplos de negocios no ferroviarios en Japdn y propuesta para la Linea 3

O Casos recientes de negocio al por menor en estaciones: Algunos operadores ferroviarios japoneses han
desarrollado un centro comercial dentro de algunas estaciones a gran escala.

v" Tokyo Metro, el mayor operador de metro en Japdn, ha desarrollado los
grandes centros comerciales interiores bajo la marca “Echika”. Se han
desarrollado en algunas estaciones de gran escala en la zona metropolitana
de Tokio desde 2005 consecutivamente.

v' La mayoria de las tiendas y restaurantes estan bajo un contrato de franquicia,
asi como otras tiendas existentes dentro.

v" Desarrollado como un gran centro comercial adaptando el concepto uniforme
y el disefio interior totalmente a través de las respectivas tiendas.

v Mientras que las estaciones de metro suelen tener areas limitadas para
desarrollar, las estaciones a gran escala como un cruce de varias lineas

tienen la posibilidad de desarrollar una ampliacion dentro del centro comercial. ~ Ejemplo: Interior de la estacion del centro comercial “Echika”
en la estacion de Omotesando, Tokio Metro *1

O Estacién de comercio minorista, propuesta para la Linea 3

v/ Conducir el negocio minorista de la estaciéon como operacion franquicia no solo aumentara los ingresos del negocio sin ferrocarril y
mejorara la comodidad de los pasajeros, sino que también evitara un impacto negativo en la explotacion ferroviaria.

v' Es preferible que la operacién de franquicia del negocio minorista de estaciones se realice por una filial de la compafia operadora
ferroviaria o empresa conjunta con sociedad publica. Aprovechar el know-how de los operadores ferroviarios locales o extranjeros
mediante la creacién de una compafiia en propiedad comun es una de las opciones.

v" En la estacion subterranea, los negocios minoristas deben llevarse a cabo utilizando el espacio superfluo que surge de la construccion
del propio metro porque el coste de construccion bajo tierra es considerablemente alto.

v' Se espera que los ingresos del negocio no ferroviario sean de alrededor del 5-15%. Depende de la escala del negocio y la densidad de
transporte.

*1: Metro Properties Co., Ltd. “Informacién sobre Echika Omotesando” https://www.echika-echikafit.com/omotesando 136



06-3. MaaS / DX

B DX -Transformacion digital- del servicio de transporte publico y MaaS -Movilidad como Servicio

O El avance y evolucion de las tecnologias digitales e informaticas conduce no solo a la mejora de diversas funciones,
sino también al surgimiento de nuevos servicios de transporte innovadores.

v Informacién en tiempo real y servicios de busqueda v" Movilidad como servicio (MaaS, Mobility as a Service)
v/ Sistema de pago online y billetes v" Alquiler de vehiculos

multiples servicios v" Vehiculo auténomo

O MaaS, el concepto de ofrecer varios servicios de transporte publico como una movilidad integrada, proporcionando
conexion sin problemas aprovechando las tecnologias digitales.

v" MaaS puede potenciar los efectos socioeconémicos causados por la implantacion del sistema de metro.

Ventajas de MaaS

Servicio de busqueda de rutas

IS

a8 %
Policies, incentives, etc.

Facilitar la eleccion y el cambio de transporte

Sistema de reserva y pago integrado

Integration of the service offer UbiGo
whim
HANNOVERmobil

Integration of booking & payment: e

D_escuento ShCatatetepdapconexcagpara Incentivos financieros para los usuarios n 5 X

diferentes modos 1 Integration of information:

Servicio de suscripcion al transporte } Mejora la flexibilidad de movimiento

g;'rlr'lzpar;s EEES GE TENERS 16 PR ) Mejora de la comodidad excepto en el transporte 0 (OBl s

Anhorre el esfuerzo del pasajero para pagar cada vez 2

v w w

£y

Ejemplo: whim, proporciona a los usuarios

v' Hacer mas comodo el transporte publico o Topolc?gia dela Tiell'ra todos los servicios de transporte urbano en
v Reducir el nimero de coches y aumentar los usuarios del transporte incluidos los niveles 0-4 y ejemplos *1 e sl aplfeass
publico En Helsinki, Finlandia *2

* 1a Conferencia Internacional sobre Movilidad como Servicio (ICOMaa$S) “Un enfoque topoldgico para la movilidad como servicio: una herramienta propuesta para comprender los requisitos y efectos, y para ayudar a integrar objetivos sociales”
*2:DIGITALEUROPE, Sobre MaaS Global “Nominado al Premio del Unicornio Futuro: MaaS Global” https://www.digitaleurope.org/news/maas-global/ 137



06-3. MaaS / DX

B Estado actual de conexion del transporte publico en Santo Domingo

O Santo Domingo cuenta con varios servicios de transporte publico.

L

Autobuses Publicos (OMSA) eléfonos mc’)les (teleférico) Autobus privado (Guagua) Taxi ' Taxi privado (Concho)

" El metro

v Los sistemas de transporte publico respectivos en Santo Domingo son relativamente independientes.
v" Para aumentar el numero de pasajeros del transporte publico, es importante fortalecer la combinacién de varios
transportes publicos y ofrecer un servicio de conexion sin problemas.

O Transporte publico en Santo Domingo

v" No existe una aplicaciéon para un servicio integrado de busqueda de
rutas que combine varios transportes publicos.

v" Metro, autobus publico (OMSA) y Teleferico ya se pueden pagar con la
misma tarjeta de transporte prepagado. Sin embargo, no esta disponible
para Guagua y Concho, y es dificil introducir servicio de descuento de

transferencia. :'
. . .. e . riy o | .
v" Debido a la terrible congestion del trafico, el autobls a menudo queda ) SRS (15 e v GUEEIE EeiEnEEes B al e
estancado y tiene un impacto negativo sobre la puntualidad de los vehicular en Ave 27 de Febrero
autobuses.
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06-3. MaaS / DX

B Direccidén de Mejora del Servicio de MaaS en Santo Domingo

O Desarrollar una aplicacion movil de busqueda integrada
v" Colaboracién con empresas de servicios de plataformas existentes
v' Desarrollo de nuevas aplicaciones MaaS

O Estandarizar el sistema de tarjetas prepagadas

v Introducir el mismo sistema de tarjetas que los existentes metro, autobis (OMSA),
Teleferico en Linea 3 del Metro.

v' Estandariza también en Santiago ademas de Santo Domingo como Japén

v" Introducir también en Guaguas y Conchos

O Introduccién del servicio de descuento para pasajeros que transfieren entre
diferentes modos
v" Descuento en tarifas para transferencias de metro y autobis como Osaka (Japén),
Seul (Corea), Singapur
O Introducir otras funciones y medidas para facilitar el transporte publico
v" Ampliar la posibilidad de utilizar tarjetas de transporte para pagar compras

v" Adoptar medidas contra la congestion del trafico para mejorar la calidad de servicio del

transporte alimentador
v" Regulacién sobre aparcamiento en calle

v" Optimizar rutas y horarios de autobuses publicos y Guaguas como transporte de

alimentacion al Metro
v' Transporte “dltima milla” como bicicleta compartida o e-scooter

*1: East Japan Railway Company “Regiones donde se puede utilizar el Suica”
*2:Compaiiia de ferrocarriles del Japén Oriental “Suica e-money” https://www. jreast.co.jp/e/suicamoney/index.html

The Suica can be used on other s

smart card transportation systems, too! — Kitaca area
(R Hokkaido)

- 1COCA area
SUGOCA area LY \
R Kyushu)

Varios tipos de tarjetas prepagadas en Japén

Casi todas las tarjetas se pueden usar en todas las areas
entre si.

Compaiiia Ferroviaria de Japén Oriental *1

ol CIm
e iu - -@‘Fa‘
: L B ,
Servicios La tarjeta de transporte

Se puede usar en Japén *2

Q

| would fike to charge
my Suiea with 0200 yen

e

(2]

Give the money

Touch firmly
to the cashier

until the “Besp!”

Charging complated

Coémo recargar la tarjeta de transporte prepagado en las

tiendas *2
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06-4. Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)

B Situacion actual del desarrollo urbano en torno a estaciones de Metro

O Estacion Square no siempre se desarrolla teniendo en cuenta la transferencia entre el ferrocarril y otros modos de

transporte existentes.
O Algunas estaciones de Metro tienen centros comerciales cerca. Sin embargo, la relacién entre ellos no se considera

buena.
O El desarrollo residencial no siempre se integra con el desarrollo ferroviario.

Estacion Maria

Congestion de trafico causada por Conchos, El estacionamiento en la calle Los pasajeros deben cruzar una calle
Guaguas, autobuses, etc. parando en la cerca de la estacion dificulta el ancha para acceder al centro comercial
calle frente a la estacion acceso a los peatones. cerca de la estacion
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06-4. Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)

Planes relacionados con el desarrollo urbano

B Leyes, Reglamentos y Planes sobre DOT

O El desarrollo urbano es gestionado por cada municipio en
sus jurisdicciones. Actualmente no hay reglas comunes
para todo el pais.

O EIl Gobierno esta preparando una Ley de Planificacion
Territorial que establece reglamentos vy directrices
comunes para la elaboracion del Plan de Ordenamiento
Territorial (POT) en el municipio.

Distrito Nacional

O El Plan de Ordenamiento Territorial estipula reglamentos
para la planificacion urbana, el uso del suelo, etc. en el
area, que se suponen formulados a nivel
nacional/regional/municipales.

v Plan Nacional de Gestién Territorial 2030 (Plan de Ordenamiento
Territorial 2030, NPOT 2030).

v~ Nivel municipal: El Gobierno Municipal desarrolla un Plan de
Gestion Territorial (POT) a través de la Oficina de Planificacion
Urbana de cada municipio. En la actualidad, solo 9 municipios
han desarrollado POT. En el Area Metropolitana de Santo
Domingo, sélo Distrito Nacional tiene un POT mientras que
otros municipios como Santo Domingo Este, Santo Domingo
Oeste, etc. no tienen su POT.

Gobierno Nacional

Gobierno Municipal

Santo Domingo

Boca chica

Los Alcarrizos

Estrategia Nacional de Desarrollo 2030

(MEPyYD)

Plan Nacional Plurianual
para el Sector Publico

Plan Estratégico
Sectorial

Distrito del Corredor de la Linea 3

Plan Operativo Anual

Plan Nacional de Gestion Territorial
2030 (VIOTDR / DGODT)

Plan de Desarrollo Municipal
(Oficina Municipal de Planificacién y Programacion)

Plan de Gestion Territorial

Este (Oficina de Planificacién Urbana)

Santo Domingo

Oeste Plan Municipal de Inversiones

Desarrollo de POTs en los municipios

@ Finished
60% progress

Fuente: Equipo de estudio METI

@ Hondo valle
@ Sabana Yegua
© Guaysba!

© Santo Domingo
de Guzman
@ Las Terrenas
Q san Pedro de Macoris

© Miches

Fuente: Banco Mundial, 2022,



06-4. Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)

B Ejemplos de DOT en Japdn

O EIDOT en Japdn se clasifica en varios modelos de desarrollo diferentes, como el redisefio del Distrito Central de Negocios
(CBD, Central Business District ) o el Nuevo Desarrollo Urbano basado en el concepto y la situacion de urbanizacion.

Re-desarrollo del CBD en areas urbanizadas existentes Desarrollo urbano en la zona suburbana
Caso de estudio: Toranomon Hills, Tokio Caso de estudio: Kashiwanoha, Tsukuba Express Line

e ‘] 4
Fuente: Varios sitiés.web

v" Plan de redisefio urbano(*) en el centro de Tokio. v" Plan de ajuste del suelo (**) en la zona del corredor ferroviario.
v Estacion BRT y nueva estacion de Metro conectada con un paso subterraneo. v Desarrollo complejo del uso de la tierra, incluyendo apartamentos de alto nivel,
v' Varios edificios de alto nivel se construyen alrededor de estaciones. instalaciones comerciales, universidad en conjunto con el desarrollo ferroviario.

B Cooperacion técnica de Japén en el area del DOT

O Utilizando sus conocimientos/experiencias, Japon lleva a cabo
proyectos de cooperacion técnica en muchos paises como
Peru y Panama para promover el DOT.

(*), (**) : Consulte los Anexos para obtener mas detalles Taller JICA DOT en Peru 142



06-4. Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)

B Casos de modelo DOT en la Linea 3 de Santo Domingo

Estacion Centro Olimpico

» Tiene una alta funcién como centro de transporte debido a las

. conexiones con la Linea 1 del Metro y las principales carreteras.
Potencial

« Se concentran varios tipos de instalaciones, como
establecimientos comerciales, oficinas, universidades, etc.
* Muchos aparcamientos se encuentran cerca de la estacion, lo que
Problemas obstaculiza la atractividad del area y el uso ferroviario.

« Las instalaciones que rodean la estacion no estan bien conectadas.

Desarrollo de nuevas torres de
oficinas y instalaciones
comerciales por sustitucion de
tierras comerciales de baja
densidad y aparcamientos

Leyenda
Oficina existente
Vivienda existente

Universidad existente

Nuevas oficinas / Dev
comercial.

M <P Ruta Arterial

=== Metro Linea 1

Red de peatones subterranea
para conectar la estacion de

Metro Linea 3 con la Linea 1,y
las instalaciones circundantes

Metro Linea 3

500 metros |

Potencial

Problemas

Estacion Ciudad Juan Bosh

Tiene un alto potencial para el nuevo desarrollo urbano debido a una
gran superficie vacante en el sur y adyacente a Ciudad Juan Bosch al
norte.

Tiene una alta demanda de transporte entre autobus y ferrocarril debido
a la conexion con el terminal de autobuses.

Poca conectividad entre el lado norte y el sur debido a una gran
diferencia de altura.

Nuevas instalaciones de
oficina/comercial alta y
desarrollo de espacios
abiertos en las
inmediaciones de la
estacion.

ol

Nuevo desarrollo
de viviendas
junto con la

Leyenda

Terminal de

autobuses
Espacio abierto

Des. Nueva vivienda.
Il Des. Nueva oficina.

Des. Nuevo Comercio.
[ Oficina existente

N
InstaladQn
s de culto
existentes

(% <=p-Ruta Arterial
e construccion de L
iend t d Via principal de
5 7 S0 carreteras de acceso
AL T ‘ : ceso Ruta de Acceso
LIl i TS Local

Metro Linea 3 143



06-4. Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)

B Recomendaciones para la implementacion de DOT en Santo Domingo

Proceso de proyecto DOT (desde el aspecto del desarrollo urbano)

Paso de DOT

Formulacion del Plan
Maestro para DOT
(Zonificacioén, infraestructura,
transporte etc.)

Planificacion

Preparacion del terreno
(Consolidacién de
tierras, reajuste etc.)

Desarrollo de
infraestructuras,
Sistema de alimentacion

Implementacion

Desarrollo inmobiliario

Gestion de Area

Herramientas / Medidas

Coherencia con el Plan
Superior

Reunién con las partes
interesadas

Plan financiero, presupuesto

Adquisicion de tierras
Reajuste del suelo / correcta
conversion

Concesiones / arrendamiento a
largo plazo

Inversiones gubernamentales
Asociacion publico-privada (PPP)
Inversion privada

Inversion privada
Incentivos

Administraciéon de activos
corporativa )
Asociacion de Gestion del Area

Recomendaciones para la implementaciéon de DOT en Santo
Domingo

Aspectos de planificacion

Incorporacion del concepto de DOT en el Plan Superior, como
Plano Nacional de Gestion Territorial y Plan Estratégico Nacional
de Desarrollo.

Acelerar la aplicacion de la Ley de Gestion Territorial que se hara
referencia en la formulacion de planes de desarrollo urbano en los
municipios.

Apoyar a los municipios, especialmente los que se encuentran
junto al Metro en la formulacion del Plan de Gestion Territorial.
Coordinacion estrecha entre las partes interesadas, incluido el
Gobierno Nacional (VIOTDR, MIVED), agencias de transporte
(FITRAM, OSMA) y autoridades municipales de planificaciéon
urbana en la formulacién del plan DOT.

Aspecto de implementacion

Establecer una organizacién para coordinar a diversas partes
interesadas como los propietarios de tierras o las
infraestructuras existentes (operadores de autobuses, gestores
de carreteras, etc.) para asegurar tierra para DOT en las areas
urbanizadas del centro y el lado oeste.

Se necesitan politicas para alentar la inversion del sector
privado y la participacién en la implementacién de DOT. 144



07. Analisis Economico y Financiero




07-1. Metodologia de analisis econdmico y financiero

B Enfoque basico Costo de construccion Prondstico de la

. A ) . adquisicién
O Los ingresos para el analisis financiero y el §ASES demanda

beneficio econémico para su analisis se estiman a il il ]
partir de la prondstico de demanda, y los costos
econdémicos se estiman a partir del costos

Costo inicial de

financieros. inversion (financiero) Ingresos
B Demanda de pasajeros por fase Analisis financiero
O Para el analisis econdmico y financiero, se ha @ A4
realizado una prevision de la demanda de pasajeros —
en el caso de la Fase 1Ay la Fase 1B para los afios Costo de inversion Beneficio
2030 y 2040. inicial (econdmico) economico
B Duracion del Proyecto Andlisis econémico

O La vida del proyecto se fija en 40 afios para el
analisis econoémico y financiero (se prevé que la Prondstico del numero de pasajeros embarcados
vida real del proyecto sea permanente).

O Se supone que el valor residual al final de la vida
del proyecto es el 50% de los costos de inversion

iniciales de la obra civil y arquitectonica y el 100% Diario (miles) 256 350 660

del costo de adquisicién del terreno, aunque el .
impacto del valor residual en el calculo de la TIR es Anuales (millones) 84.4 115 218
pequeﬁo_ Fuente: Equipo de estudio METI
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07-2. Analisis Financiero

® Ingresos Estimacién de ingresos anuales (en millones de DOP)

O EI modelo de prevision de la demanda se basa en
la tarifa plana de DOP 30 para las Lineas 1, 2y 3

de metro.
O El nivel de tarifas es el mismo que el modelo de  Ingresos tarifarios 2,533 3,460 6,538
prondstico de la demanda en el PMUS. Ingresos no 127 173 327

O Se supone que los ingresos no tarifarios, incluida

la publicidad y los ingresos por alquiler de los tarifarios

minoristas, ascienden al 5% de los ingresos Ingresos totales (A) 2 660 3,633 6.865
tarifarios.

o5 ing Costos de 1,755 3,491 5,363

O Los ingresos estimados son superiores a los

costos estimados de explotacién vy explota(.:ié.ny
mantenimiento. mantenimiento (B)

B Beneficios (A-B)/A 34.0% 3.9% 21.9%

Fuente: Equipo de estudio METI
O Los ingresos estimados son superiores a los

costos estimados de explotacién y mantenimiento. . T
O Sin embargo, los ingresos no bastan para cubrir :> Necesidad de apoyo publico al costo de

los costos de inversion iniciales. construccion

O Debido a la escasa demanda de larga distancia .
entre el centro de la ciudad y el aeropuerto, la ':> Necesidad de desarrollo urbano en torno a las

rentabilidad de la Fase-1B sera baja. estaciones del tramo de la Fase 1B
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07-2. Analisis Financiero

B Tasa Interna de Retorno Financiero (FIRR)

O EIFIRR se calcula para el caso de la fase 1A sélo, ya que las inversiones de la fase-1B y 2 son propuestas para ser 10
y 20 afos después de la inversion de la fase 1A.

FIRR de la fase 1A se calcula en -0.6%.

El resultado muestra que el proyecto no es financieramente viable.

La razén principal del valor negativo de FIRR es que el nivel de tarifa es tan bajo como DOP 30.

El andlisis financiero no considera el futuro aumento del nivel de tarifas segun el crecimiento econémico.

oooo

S o FIRR por escenario de ingresos sin tarifas
B Analisis de sensibilidad

O En el analisis financiero, se supone que los

ingresos no tarifarios representan el 5% de los FIRR 09% 06% 03% 0% 0.7%
ingresos tarifarios aunque el Plan de Negocios Fuente: Equipo del Estudio del METI
No Ferroviario (6-2) sugiere un 5-15%. FIRR por escenario de costes y ingresos

O

Si el porcentaje de ingresos no tarifarios es del
15%, se calcula un 0% FIRR para la fase 1A.
O La tabla a la derecha muestra el analisis de

sensibilidad del FIRR para diferentes escenarios -0.6 -0.3 0.1 0.4 0.7
de costos e ingresos (la tasa de cambio de los -1.0 -0.6 -0.3 0.0 0.3
ingresos es la misma que la del No. de 13 0.9 06 03 0.0
pasajeros).
-1.6 -1.2 -0.9 -0.6 -0.3
-1.9 -1.5 -1.2 -0.9 -0.6

Fuente: Equipo del Estudio del METI 148



07-3. Analisis Econdmico

B Beneficios econdmicos previstos por Linea 3

O Se espera que el proyecto genere los siguientes beneficios econdmicos.
v' La Linea 3 de Metro es mas rapido y fiable que los autobuses, lo que reducira el tiempo de viaje de los
pasajeros y les permitira dedicar mas tiempo a otras actividades productivas distintas de los desplazamientos.
v' La Linea 3 de Metro es mas rentable que los autobuses, lo que supondra un ahorro para la economia nacional
al reducir los costos de explotacién de los vehiculos en Santo Domingo.

v" La Linea 3 de Metro es mas eficiente energéticamente que los autobuses, lo que reducira las emisiones de CO2.

v La Linea 3 del Metro impulsara el desarrollo urbano en torno a las estaciones.
v" LaLinea 3 de Metro aumentara el numero de turistas al conectar el centro de la ciudad y el aeropuerto
O EI valor monetario de los beneficios econdmicos del ahorro de tiempo de viaje (TTC) y de los costos de
explotacion de los vehiculos (VOC) puede calcularse basandose en la metodologia establecida.

B Beneficios econdmicos calculados

O La tabla de la derecha muestra los beneficios
econémicos derivados del ahorro del costo del
tiempo de viaje y del coste de funcionamiento
del vehiculo.

O El proyecto de la Linea 3 desplazara pasajeros
de la Linea 2 a la Linea 3, lo que ahorrara
tiempo de viaje pero no reducira tanto los
costos de explotacién del ferrocarril.

Beneficios econdmicos (en millones de DOP al afo)

Ahorro TTC 5,857 7,542 9,628
Ahorro VOC 3,724 6,592 10,288
Ahorro total 9,581 14,134 19,916

Fuente: Equipo de estudio METI
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07-4. Analisis Econdmico

B Estimacién del ahorro de tiempo de viaje (TTC)

O El valor del tiempo (VOT), que representa DOP por persona y hora, se calcula como:

A

B

C

D

DOP 126.97

68%

0.5

DOP 106.65

DOP 119.78 (2022) V) x 1.06 (suponiendo un aumento del 6%)

Cercanias (59%) + Negocios (9%) 2

Hipotesis de este estudio

AXB+AX (1-B) XC

1) https://www.one.gob.do/media/g0cdnzll/ingresos-por-hora-promedio-por-sexo-2008-2022.xIsx

2) Elaboracion de un Plan de Movilidad urbana Sostenible para el Gran Santo Domingo Presentacion del SU pueStO de Ve|OCidad de| Veh |’CU |O (km/h)

diagnéstico, 25 de Septiembre 2018

O Los tiempos de viaje se estiman a partir de los pasajeros-

kilbmetro calculados por el

modelo de prevision de la Coche privado 15 18
demanda y las hipoétesis de velocidad de viaje de cada modo

de transporte. CEMERE 15 18
O Se supone que el proyecto aumentara la velocidad media Minibus 12 12
del transporte por carretera. Autobis 12 15

Fuente: Equipo de estudio METI 150



07-4. Analisis Econdmico

B Estimacién del costo de explotacion del vehiculo (COV)

O A continuacion se indican los costos de explotacion de los vehiculos utilizados en el analisis econdémico.

Carro 1.2
Concho 1.5
Autobus 15
Minibus 8
Metro (Lineas 1y 2) 800
Autopuses 150
expréso/Tram

Linea 3 -

Nota HDM: Modelo de Desarrollo y Gestion de Autopistas
Fuente: Equipo de estudio METI y PMUS

13.9
17.8
27.2
22.4
323.7

231.2

Estimado utilizando el modelo HDM lll con hipétesis del Equipo
de Estudio METI sobre utilizacion de vehiculos y precios de
automaviles, aceite lubricante, gasolina, gasdleo y neumaticos.

Tabla 26, Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo

Domingo

El costo de explotacion de los vehiculos de la Linea 3 se
calcula como costo de explotacién y mantenimiento (06-1).
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07-3. Analisis Econdmico

B Tasa de Retorno Interno Econdémico (EIRR)

O

O
O
O

B Analisis de sensibilidad
O La siguiente tabla muestra el andlisis de sensibilidad del EIRR para diferentes escenarios de costo y

El EIRR se calcula para la Fase-1A por el mismo motivo de célculo del FIRR.

La EIRR de la Fase 1A se calcula en 10,7%.
El EIRR es inferior a una tasa de descuento del 12%, que se utiliza frecuentemente como la tasa de descuento social

para el analisis econdmico en los paises en desarrollo.

Sin embargo, el EIRR del 10,7% muestra que el proyecto es econdmicamente viable si se aplica la tasa de descuento

social del 10%.

beneficio.

EIRR por escenario de costo y beneficio

10.7
101
9.6
9.1
8.7

Fuente: Estimacion del Equipo del Estudio del METI

11.2
10.7
10.1
9.7
9.2

11.8
11.2
10.7
10.2
9.7

12.3
11.7
11.2
10.7
10.2

12.8
12.2
1.7

10.7

152



08. Plan de Accion para los Proximos Pasos




08. Plan de Accion para los Proximos Pasos

B Resultados del Estudio

O Como resultado del examen de la demanda prevista y de las caracteristicas de la ruta planificada, se propuso el
“Metro Lineal” como el modo de transporte adecuado para la Linea 3 del Metro de Santo Domingo.

O Se ha realizado un studio multidisciplinar de la linea 3 del metro, como la alineacion, la explotacion de los trenes,
civil y el Sistema E&M.

O La evaluacion del Proyecto se analiz6 en sus aspectos economi

co, financiero y medioambiental.

5000, 10000, 7000 500035002000 1000

B Camino a Seguir

O Para llevar adelante el proyecto, es necesario realizar un studio de viabilidad en profundidad que incluya un studio
de ingenieria (studio geotécnico, etc.), un disefio preliminar de la estructura civil y un andlisis financiero y econémico
detallado, tenindo en cuenta la modalidad financiera candidate.

o » A su debido tiempo se determinara el plan de aplicacion, incluido el servicio financiero en profundidad.

v" Material Rodante Estudio de viabilidad en Ejecucion en el marco de la ODA
Este profundidad
v Systema E&M studio del B . Ejecucion en el marco de la ODA o la PPP
METI dPTeparelltm(cj)n gella ?PdF.’ (Il\r;lclzqul_':)or:cll?:ns
H H el resultado ael estudio y de
v~ Civil y Arquitectura en profundidad) Ejecucion en el marco de la PPP

Fuente: Equipo de estudio METI 154



08. Plan de accion para los proximos pasos

B Principales puntos del estudio de factibilidad en profundidad

Encuesta ingenieria

ANENENENENEN

Encuesta de trafico (Traffic count survey)

Investigacién Geotécnica

Encuesta Topografica y Bathymetric (Rio Ozama)
Encuesta de recopilacién de datos de servicios publicos
Investigacion de inundaciones y

Encuesta de base ambiental

Prevision de demanda

v

v

Prevision de demanda actualizada basada en la encuesta
del trafico
Prevision de la demanda para cada fase (Fases 1A, 1By 2)

Diseino preliminar

v

v

Estructura civil y arquitecténica (estacion subterranea /
elevada, tunel, viaducto, depdsito & taller)

Consideracién de las encuestas de ingenieria, regulacion
contra incendios, etc.

Planificacion de operaciones y mantenimiento
v Actualizacion de este Pre-FS

v

Coordinacion con OPRET

&

s

Consideraciones socioambientales

v Evaluacién de Impacto Ambiental

v" Plan de adquisicién y plan de reasentamiento

v Asistencia de la agencia ejecutora del proyecto en el
procedimiento necesario por parte del donante

Programa de ejecucion y financiacion del

proyecto

v Esquema de ejecucion (asignacion de tareas a las
autoridades)

v' Esquema de financiacién del proyecto
financiacién publica por paquete de contratos)

(APP o

Estimacion aproximada de costes del proyecto

v Actualizacion del costo de construccion y adquisicion
de este Pre-FS

v Estimacion bruta del costo del proyecto, especialmente
para la parte de préstamo

Evaluacion del proyecto
v' Actualizacién de analisis econémico y financiero
(calculo del TIR)
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09. Anexo




|Referencia| Comgaracién y seleccion de modos de transporte

B Comparacion de la eficiencia energética de los modos de transporte (en términos de pérdidas
operativas y sustitucién y mantenimiento consumibles)

Metro lineal MRT (Metro Monorail AGT (Automated Maglev (como
convencional) Guideway Transit) ferrocarril urbano)

Modo de

transporte

L. - erdida por corriente de res| L Pérdida d Inicio / Aceleracion no contacto,
La relacién tedrica Pérdidas por Pérdida de Pérdida de Operaciones pero gran
entre la energia de - onduccion eléctrica Immo/Ace_Iera(:lén resistencia c!epido Inicio / Acgleracién rzslfsten":l'jarn‘;ztég’: ——— consumo de
. Inicio / . ., Inicio / Operaciones alos neuméticos Operaciones, energia debido
entrada / salida Aceleracié Pérdida por conduccion - P
. ., - celeracion ani Aceleracion — a la levitacion
operativa (energia Perdlda_s'en Operaciones mecanica Operaciones v por fuerza
cinética)/varias geracte fesaceleracion —_— A Co electromagnétic
T f " e 3 a
E:grcejlr?earsa/t?::srgtljaajo desacglteracién 2‘; desaceleracion o Sl rd sesaceloraion n esacglteracit‘)n
- Stop - Stop -top
las mismas — ] —

condiciones de

L& :
='¥] =l
i
del vehiculo vy Pérdida de

conduccion (carga
T energia
pérdida de 9

. . regenerativa
resistencia en

funcionamiento

* es mas baja para el
tipo levitante, que es sin Poder dé el
contacto, y para el recogid
ferrocarril con ruedas de
acero, que es menor
debido a menos friccion.
Los neumaticos de
caucho  tienen  una
mayor pérdida de
resistencia debido a la
mayor friccion.

Energia Energia

egenerativ

Energia

Energia

legenerativ

Energia

regeneratival

da

Necesidad de reemplazar neumaticos
de caucho y mantener los
rodamientos del motor y las Facil mantenimiento por falta de
transmisiones reductoras. contacto y pocas piezas moéviles
El mecanismo de direccién complejo
requiere mantenimiento.

Substitucion y Como no hay rodamientos de motor / . Necesidad de reemplazar neumaticos
L f s Los motores y reductores necesitan

mantenimiento de reductores, haciendo el mantenimiento del mantenimiento de caucho y mantener los

consumibles sistema mecanico bogie facil rodamientos del motor y reductores

-
~



[Referencia] O&M of Overseas Railway por la compafnia japonesa

B Ejemplos de servicios de operacién y mantenimiento del ferrocarril extranjero por empresas

Japan Transportation Technology (Thailand) Co.,

B Ltd., una joint venture establecida por Marubeni,

Linea de . : Toshiba y JR East, llevara a cabo trabajos de
. . Marubeni y Toshiba 23 - el :

Bangkok Tailandia mantenimiento en varias instalaciones del stock

Purple (EI mantenimiento kilémetros rodante durante los proximos 10 afios. Purple Line
tiene la menor incidencia de accidentes en metro en
Bangkok (1/5 — 1/24 de las otras lineas).
Siquiente Hitachi Rail Hitachi suministra stock rodante y sistema E&M,
Ontario . 9 - 15.6 asi como servicio O & M durante 30 afios.
LRT Canada (Operacion y Kilomet
mantenimiento) llometros
Trenes de » Trenes de West Midlands
Wost Mitsui v Co 899 Mitsui & Co. y JR East: 29.9%
. Reino S ISULY ~O. kilbmetros Ferrocarriles de los Paises Bajos: 70.1%
Midlands . (Operacion y .
Unido L + 1.611 » Trenes de East Anglia
Trenes de mantenimiento) oo Lo ro
: 4 Mitsui & Co.: 40%
East Anglia kilometros . ) .
Abellio Reino Unido: 60% 1 witsubishi
KEQLIS thsub1$h1 Heavy Industries |~
Dos compafiias japonesas _ SA | %o || Engineering
Compaiiia Mitsubishi se unen a la operacion y 0% oo, 2556
Metro de UAE Heavy Industry 91 mantenimiento con KEOLIS,
Dubai (Operacion y kildmetros empresa francesa.
mantenimiento) o o o™t

Fuente: METI Study Team (basado en Mitsui & Co., Mitsubishi Corporation, Marubeni, Hitachi, West Midlands Railway, Visit Dubai, Toshiba)



[Referencia] Ejemplo de la implementacion lineal del metro

Lineas Sky Train-
Expo Millennium,
Vancouver

Fotografia

Dimension del

coche
(Longitud x anchura)

12,7/17,3mx 2,5 m

Rapido KL -
Kelana Jaya linea,
Kuala Lumpur

Aeropuerto
Express de
Beijing

Aeropuerto JFK,
Nueva York

176 mx3,1m

155 mx27m 16,1 mx3,2m

El Everest,
Yongin

Orange Line
Rios

16,1 mx3,2m

18mx2.7m

Metro de Riyahd -

Fuente: METI Study Team (Baseado en el sitio web de Internet)

h;’gg't”d de 59.5 kilémetros 13 kilsmetros 46,4 kilometros 27.0 kilbmetros 29,6 kilémetros 40,7 kilémetros
Art Mark | (150) en 1985 ART MARK 11 (210) en 2003

Entrega de ART MARK Il (108) en 2009  ART MARK Il (32) en 2003  Art Mark Ill (56) en 2016 Art Mark Il (40) en 2008 ART MAzRof 3',' (30)en Art Mark I1l (94) en 2019

Rolling Stock Art Mark 11l (84) en 2015 Art Mark 11 (108) en 2022

Velocidad de

operacion 80 km/h 97 km/h 80 km/h 110 km/h 80 km/h No datos

maxima

S|§terpa DC 750 V Tercera riel

eléctrico
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