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Contexto de la publicacidn

Esta publicaciéon se inscribe en el marco de la iniciativa MobiliseYourCity, en colaboracién con el pro-
yecto “Advancing climate strategies in rapidly motorising countries”, iniciado por el Ministerio Federal
Aleman del Medioambiente, Proteccién de la Naturaleza, Construccion y Seguridad Nuclearia.

Mobilise Your City, es una iniciativa que tiene como propdsito ayudar a las ciudades en su compromiso
para la planificacién de la movilidad urbana con acciones que también corroboren al cuidado del medio
ambiente.

Sus objetivos

B Favorecer el cambio hacia ciudades mas inclusivas, amenas y eficientes;

B Fomentar procesos de planeacién de la movilidad urbana que sean mas exhaustivos, integrados y
participativos, a nivel local como a nivel pais;

B Lograr reduccion de las emisiones de GEl debidas al sector transporte en las ciudades participantes
(>50% hasta 2050).

B Vincular planeacidon con un compromiso de inversién, asi como la posible contribucién de donan-
tes;

B Utilizar métodos de planeacion innovadores y digitalizacién, y promover el estado de tecnologias

de movilidad y transporte.
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Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

Resumen ejecutivo

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Santo Domingo resulta de un proceso amplio, que
ha permitido:

B Compartir entre los actores locales un diagnéstico de la situacion actual en cuanto a la movilidad.
En particular, la realizaciéon de encuestas domiciliares ha representado un avance significativo ya
qgue ha proporcionado la primera fotografia de la movilidad en su conjunto, a escala metropoli-
tana. Constituye un punto de referencia, un insumo para todo tipo de andlisis y mas que todo una
herramienta para proyectar las necesidades futuras y planear el desarrollo de las infraestructuras
y servicios.

B Considerar la movilidad en todas sus dimensiones y no solamente en términos de infraestructu-
ras, abarcando temas variadas como la gestién de la demanda, la coherencia de las politicas publi-
cas y especialmente la vinculaciéon de la politica urbana con la del transporte. Por lo tanto, el pro-
yecto fue una oportunidad de difundir una cultura de planeacién mds amplia que busca por una
ciudad harmonizada y sostenible.

B Establecer los requerimientos operativos para el desarrollo y la implementacion de la politica de
transporte, asi proporcionando lineamientos metodoldgicos y asegurando la viabilidad y efectivi-
dad del plan y sus productos — plan de accién, encuestas, modelo de prevision de la demanda —
gracias a capacitaciones del personal del INTRANT vy asistencia técnica a lo largo del proyecto.

A continuaciodn, se detallan las cifras claves del proyecto.

llustracion 1 - Cifras clave del proyecto



La sintesis de una politica de transporte, traducida por el plan de accién, ha afirmado:

B La necesidad para un desarrollo equilibrado de la red de transporte sobre el area metropolitana,
considerando las condiciones naturales, urbanas, y la organizacién actual como prospectiva de
este territorio. Se busca ampliar la cobertura de la red de transporte publico y asi favorecer el be-
neficio social, sea a escala local o metropolitana, proponiendo un servicio eficaz, estructurado y
que fomente formas de moverse mas sostenible. En este mismo sentido, es importante conside-
rar el usuario y sus necesidades como centrales, y apoyar los desarrollos de la oferta con una re-
flexion centrada en la demanda, que busca valorizar el servicio de transporte publico del punto de
vista del viajero.

B Laimportancia del desarrollo urbano como palanca, incentivo y condicion imprescindible para un
cambio de paradigma - comportamientos virtuosos, una experiencia de la ciudad de mayor valor —
y una administracién sana y controlada del territorio. El uso de modos colectivos, incluso no mo-
torizados, es un factor clave para la reduccién de la huella carbono del sector y es vinculado con la
relacién del ciudadano con el espacio publico y sus amenidades.

B El papel de cada actor como parte de una cadena que falta fortalecer para garantizar la coheren-
cia y eficiencia de la accion territorial, tomando en cuenta sus capacidades y recursos.

llustraciéon 2 — Marco estratégico del PMUS
La mejora de la movilidad implica la optimizacion y desarrollo de las infraestructuras y servicios, a cada
escala y por cada modo, de acuerdo con las dindmicas en curso y los usos observados a través de la
encuesta domiciliar de 2018. Sin embargo, para lograr mayor eficiencia con un uso racional de los re-
cursos, es importante incluir acciones que buscan por la limitacién u orientacién de la demanda, a fin
de contener el volumen total de desplazamientos como su distancia. El presente plan de accidn integra

ambos enfoques.
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A continuacion, se presenta el programa de inversién a largo plazo. La programacioén por fase se ha
concebido de acuerdo con el nivel de prioridad y tiempo de implementacién, con vistas a un desarrollo
coherente de la red y un financiamiento que sea sostenible.

llustracién 3 — Programa de inversion a largo plazo

Se ve necesario soportar el desarrollo de las infraestructuras de transporte por ordenamientos y mas
generalmente mejoras del entorno urbano, para que sea compatible con una movilidad sostenible,
gue siempre involucra la caminata u otros modos no motorizados. Ademas, la valorizacion del entorno
urbano se puede conseguir con acciones visibles y de muy corto plazo (victorias tempranas) que parti-
cipan en impulsar el cambio de paradigma y el cuidado para su propia ciudad. De manera concreta, las
acciones propuestas en este sentido abarcan el fomento de los usos sostenibles o modos no motori-
zados y en particular la modificacidn del reparto modal, devolviendo espacio al peatén y el ciclista a
través del desarrollo de una malla adecuada, continua y coherente



llustracién 4 — Malla peatonal y ciclista a largo plazo

El acondicionamiento del marco institucional y financiero se ve como un requisito esencial a la imple-
mentacién del plan, especialmente un contexto donde la unidad metropolitana no tiene cuerpo. Sera
para formalizar a muy corto plazo, considerando los proyectos y acciones planteados a través del
PMUS. Especialmente, la constitucidon de autoridades metropolitanas en cuanto al transporte por un
lado y el desarrollo urbano por otro lado. De igual manera, el esquema de financiacidn sera para ac-
tualizar tomando en cuanta estos nuevos actores, asi como las nuevas fuentes de financiacidn que se
prevén en el presente plan, incluso contribuciones de los beneficiarios indirectos (empresas, promo-

tores) y usuarios del vehiculo privado.
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llustracion 5 — Marco estratégico del PMUS

Asi, el PMUS tiene objetivos ambiciosos, a largo plazo, de mejora de la calidad de vida y del entorno a
través de:

B Una reduccion sustancial del tiempo promedio dedicado en la movilidad, que constituye un gasto
y afecta al ciudadano;

B Una reduccion sustancial de las emisiones de CO2eq debidas al sector transporte, sostenida por
un uso mayor de los transportes publicos;

B Un acceso extendido a la red de transporte metropolitana, dando cuerpo al Gran Santo Domingo.

llustraciéon 6 — Metas del PMUS a plazo 2030



. Procesoy participantes

.. Contexto

La Republica dominicana ha hecho de la reforma del sector de los transportes una de sus principales
prioridades. Esta reforma conocid en 2017 un avance de mayor importancia a través de la creacion de
una autoridad Unica de transporte llamada Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre (IN-
TRANT, luego de haber aprobado ese mismo afio la ley 63-17 de movilidad, transporte terrestre, tran-

sito y seguridad vial.

Una estrategia nacional para la mejora del sector vinculada a un plan de accién de nivel nacional ha
sido aprobada: “Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible” PEMUS 2017-2022.

Para traducir localmente esta estrategia, el Estado dominicano candidate¢ a la iniciativa MYC. La apro-
bacion de su candidatura en mayo de 2017 permite a Santo Domingo incorporarse a un conjunto de
20 paises y 100 metrépolis mundiales que se comprometieron en un programa de reduccién de emi-
siones de gases invernaderos relativos al sector de los transportes. Este compromiso se traduce por
un acompafiamiento de esas autoridades locales en la definicidn e implementacion de procesos parti-
cipativos de planeacion de la movilidad urbana, con un objetivo ambicioso de reducir las emisiones de
carbono del 50 por ciento al plazo de 2050 comparado a un escenario “business as usual” o lo usual.

Esta dinamica arrancé en octubre del 2017 con la organizacidn de un seminario que reunié mas de 140
participantes representando todos los actores del sector de transporte incluyendo el sector informal,
instituciones publicas, ayuntamientos, sector académico y de la sociedad civil.

El Plan de Movilidad urbano y Sostenible para el Gran Santo Domingo se incorpora entonces en una
dindmica de reforma mayor de las politicas publicas de movilidad del Estado dominicano, asi como una
concientizacién en cuanto a la urgencia climatica, medioambiental y social a modificar en el modelo
actual de desplazamientos.

Financiado por la Unién Europea con apoyo técnico de la Agencia Francesa de Desarrollo, la realizacion
del Plan fue confiado a un Consorcio liderado por SYSTRA, ingenieria- consultoria francesa especialista
en movilidad, con la contraparte técnica del INTRANT para su ejecucion.

2. Un PMUS - Perimetraos, plazos y método
[.21. Un PMUS: iPara que?

Los habitantes del Gran Santo Domingo enfrentan dificultades mayores para movilizarse cotidiana-
mente, sea para irse al trabajo, a la escuela o para socializarse, ir de ocio. Demoran un tiempo impor-
tante, sufren de las condiciones y estado de las infraestructuras que son degradadas e inadecuadas,
asi como de la organizacidn concéntrica de la metrépolis.

Por causa de una oferta de transporte publico poca estructurada y una cobertura e intermodalidad
deficiente, el fendmeno de congestidn en el drea metropolitana se ha vuelto preocupante, asi como el
tema de la seguridad vial. Ademas, este sistema de organizacion de la movilidad tiene costos externos
importantes:
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Contaminacién ambiental local y global
Poca calidad del entorno urbano

|
|
B Inseguridad vial

B Desigualdades de acceso a la movilidad

Esas dificultades se traducen en ciertos casos en una limitacion a actividades laborales, oportunidades
educacionales, un presupuesto alto para el transporte, y desigualdades altas en funcién del perfil so-
cioeconémico de los hogares, asi como de su ubicacién dentro del Area Metropolitana.

|.2.2. Perimetro de estudio

El perimetro considerado para la definicidn del PMUS incluye los municipios siguientes:

El Distrito Nacional
Santo Domingo Oeste

|
|
B Los Alcarrizos
B Santo Domingo Norte
|

Santo Domingo Este

Esos municipios forman el corazén de la provincia del Gran Santo Domingo. Las acciones del plan se
refieren a los 5 municipios enumerados.

llustracién 7 - Area de estudio

[.2.3. Plazos

Los plazos del estudio fijados para el PMUS revelan el caracter operacional requerido para el plan de
acciones: corto plazo (2020), mediano (2025) y largo plazo (2030). Determinan también la voluntad
de implementar acciones con logros rapidos (victorias tempranas) tomando no obstante en cuenta la



necesidad de plazos mas largos para acciones que necesitan mas tiempo para su implementacion. La
filosofia del urbanismo tactico y sus realizaciones podra ser una fuente de inspiracion.

[.2.4. 4Como? El método

Mas que el documento final producido, la filosofia general del estudio es caminar juntos, el INTRANT
con los municipios, con los actores del sector, con los ciudadanos y sus representantes politicos, con
sus financiadores, con su asistente técnico, etc.

Por eso fue identificado como esencial:

B Establecer una dinamica de construccién que permita implementar una gobernanza entorno al
PMUS y facilitar asi su implementacion; este punto es fundamental en el caso del Gran Santo Do-
mingo que no dispone de una entidad Unica planificadora de la movilidad hoy dia que articule
este territorio;

B Contribuir a reforzar las capacidades de los actores locales en ciertos temas (coordinacioén, inter-
modalidad, etc.);

B Impulsar modificaciones del referencial de la politica publica de movilidad urbana;

B Vincularse con la estrategia de movilidad urbana elaborada a nivel nacional (PEMUS 2017-2022)

|.3. Los actores del PMUS

A lo largo del proyecto se reunieron varias instancias, tanto para recopilar opiniones, involucrar los
actores en los analisis como para compartir el avance del proyecto y tomar decisiones:

B Comité directivo para socializar con un grupo largo los avances del PMUS, someter al debate poli-
tico las conclusiones y aprobar

B Reuniones bilaterales para presentar y tomar el tiempo de las discusiones técnicas y politicas con
los municipios y los ministerios

B Grupos focales para trabajar sobre temas elegidos por el Intrant (Espacio publico con las juntas de
vecinos; Transporte Escolar con centros educativos, madres de alumnos)

B Entrevistas cara a cara y mesas de trabajo para profundizar el conocimiento de un sector y de sus
procesos (logistica) o de una zona geografica (municipios).

llustracién 8 - Izquierda: Focus Group Juntas de vecinos, Derecha: Mesa de movilidad en el Alcaldia de Los Alcarrizos

La tabla que sigue detalla las instituciones y actores que participaron en estas instancias.




Ministerios

Municipios

Administraciones

Operadores

Sociedad civil

Donantes
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ACTORES INVOLUCRADOS

MINPRE, MOPC, MEPyD, Ministerio de Hacienda, Medio Ambiente

Distrito Nacional, Los Alcarrizos, Santo Domingo Este, Santo Domingo
Oeste, Santo Domingo Norte

INTRANT, DIGESETT, AUPORDOM, URBE, CNCCMDL, AUPORDOM

OPRET, OMSA, Caribe Tour

Juntas de vecinos : Paraiso, Sabana Perdida, Federacion de Junta de Vecinos
de Santo Domingo Norte, Villa Blanca I-SDN, Altos de Arroyo Hondo llI,
Riviera de Haina, Los Corales I, El Almirante, Villa los Peloteros, Bellas
Colinas-SDO, Los Alcarrizos, Carmen Renata Ill-Pantoja, Manoguayabo,
Piantini y Los Prados

Profesores y padres en centros educativos de la drea metropolitana

Agencia Francesa de Desarrollo (AFD), Unién Europea (UE), Banco de Desa-
rrollo Interamericano (BID)

Tabla 1 — Actores del PMUS



2. Diagndstico

2.\. Estructura urbana actual y proyectada

Santo Domingo es la capital econédmica y administrativa de la Republica Dominicana, estado ca-
ribefio de 10,65 millones de habitantes en 2016 que ocupa dos tercios de la Isla La Espaiola.
Como Estado insular - caracteristica comun de los paises de la regidn del Caribe - la Republica Do-
minicana esta conectada con el exterior gracias a sus centros urbanos costeros, Santo Domingo
primero, seguida por Santiago de los Caballeros al Norte del pais. El Area Metropolitana de Santo
Domingo, también llamada el “Gran Santo Domingo”?, se desarrollé histéricamente a partir de las

orillas del rio Ozama, de la ciudad amurallada y del puerto Sans Souci. Hoy se extiende sobre una
superficie de 1.400 km? con una poblacién de 3,3 millones de habitantes?.

Municipio - . Santo Domingo . Santo Domingo  Santo Domingo
Distrito Nacional Los Alcarrizos Este
Oeste Norte
Funcion Empleos, servicios, Comercialydor-  Comercial ydor-  Comercial y dor- ~ Comercial y dor-
residencias mitorio mitorio mitorio mitorio
Superficie (kmz) 92 54 45 388 169
i 913 540 280910 199 610 321180 787130
Densidad pobla-
P 9930 5200 4440 820 4670

cional (hab/km?
Tabla 2 — Caracteristicas de los Municipios del perimetro de estudio

Su expansién estd limitada al Sur por el Mar Caribe. La delimitacién de “Zonas Verdes” del Distrito
Nacional y de Santo Domingo Norte y Este son intentos de limitar el desarrollo urbano horizontal
Norte y Este de Santo Domingo. Al Oeste, margen de espacio todavia no urbanizado que separa
Santo Domingo Oeste del tejido urbano de San Cristdbal, mientras Bajos de Haina ya es una peri-
feria de la capital de la provincia de San Cristobal. Al Este, el municipio de Boca Chica esta sepa-
rado por unos 130 kilémetros de la zona rural de la ciudad de San Pedro de Macoris. Dentro del
Gran Santo Domingo, se diferencia claramente la zona urbanizada de la zona rural (Pedro
Brand, Guerra, periferias de los otros municipios con la excepcion del Distrito Nacional).

1 Distrito Nacional, Santo Domingo Norte, Santo Domingo Este, Santo Domingo Oeste, Los Alcarrizos, Pedro Brand, Boca
Chica, Bajos de Haina

2 Incluyendo San Cristébal segin el POT del Distrito Nacional
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llustracion 9 — Comparacion del crecimiento acelerado vs. Consumo del suelo de los principales comunes cabeceras en el
eje de desarrollo norte-sur — Fuente: DGODT con datos ONE, 2006

Los hogares son compuesto de tres personas en promedio. Entre los Municipios, el tamafio promedio
varia ligeramente entre 3 personas en el Distrito Nacional y 3,8 en Santo Domingo Norte. El nimero

de personas por hogares condiciona directamente el volumen de desplazamientos.

llustracién 10 - Tamaiio de los hogares por Municipio — SYSTRA, encuesta domiciliaria 2018

El nimero promedio de vehiculo por hogar es menor que uno, lo maximo siendo 0,6 en el Distrito
Nacional. Dado la poblacién por Municipio, la tasa de motorizacién oscila entre 40% y 60% con un

promedio de 50% en el GSD.



NUMERO DE VEHICULOS VEHICULOS POR MIL
b il POR HOGAR HABITANTES

Los Alcarrizos 0.38 114
SD Este 0.47 143
SD Guzman 0.65 220
SD Norte 0.41 108
SD Oeste 0.61 192

Tabla 3 - Motorizacién por Municipios — SYSTRA, encuesta domiciliaria 2018

La estructura urbana actual resulta de una urbanizaciéon rapida, importante y no planeada, asi que
figura un desequilibrio entre el Municipio central que es el Distrito Nacional, y los Municipios periféri-
cos. Por consiguiente, el Distrito Nacional concentra la mayoria de las actividades, recursos y servicios.

A pesar de la carencia de servicios y ordenamientos en la periferia, se ve un desarrollo poblacional
importante en esta zona que fragiliza ain mas los Municipios tocados y empeora la calidad de vida.

El Gran Santo Domingo es afectado por las frecuentes inundaciones. Sin embargo, queda vulnerable
frente a este fendmeno ya que a veces el transito se encuentra paralizado por la acumulacién de agua
en las vias. Se necesita un enfoque global (multiservicios) de la ciudad, para que el transporte no se
vea afectado por las inundaciones provocadas por la ausencia o debilidad del drenaje de aguas pluvia-
les.

Sin planificacién o politica de desarrollo urbano, el drea metropolitana ha evolucionado hacia un mo-
delo a favor de modos motorizados y del coche, con poca consideracidn a los espacios publicos o pea-
tonales. Ademas, la densidad del tejido urbano en el Distrito Nacional no deja mucha margen para

ampliar tales espacios.

De manera general, la visidn en cuanto al desarrollo urbano no parece bien formalizada o soportada
por un actor identificado y eficiente. La falta de instrumentos soporte a la planificacién aparece como
un impedimento mayor a la planificacién y a la formulacién de una politica de ordenacién, tal como la
falta de catastro o un censo de poblacidn fiable.

2.2. Marco institucional

2.21. Normativa y marco reglamentario

A continuacion, se detallan los documentos normativos que constituyen el marco reglamentario del

sector de los transportes.

Transporte

B Ley No. 63-17, de Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial de la Republica Domi-
nicana. G. O. No. 10875 del 24 de febrero de 2017 (ver cuadro abajo)




Decreto. No. 448-97 que crea la Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses (OMSA), como
una dependencia de la Presidencia de la Republica (G. 0. No. 9966, del 31 de octubre de 1997)
Decreto 477-05 que crea la Oficina para el Reordenamiento del Transporte (OPRET)

Normativa de Estacionamientos Regulados, del Ayuntamiento del Distrito Nacional del 24 de Julio
2013

Estos dos ultimos decretos deberian ser reemplazados por Decretos del Poder Ejecutivo que reforman

la OMSA y la OPRET en empresas publicas o mixtas publicas-privadas prestadoras de servicios nacio-

nales de transporte de autobuses y ferroviarios, respectivamente.

La Ley 63-17 de Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial de la Republica Do-
minicana

El proyecto de Ley fue sometido al Congreso por el diputado Tobias Crespo del Partido de la Libe-
racion Dominicana. Después de su aprobacion por el Senado se convirtid en Ley el 10 de febrero
2017, y luego fue promulgada por el Poder Ejecutivo el 21 de febrero 2017.

Ayuntamientos

Ley 176-07 del Distrito Nacional y los Municipios, del 17 de julio de 2007.

Ley 163-01 que crea la provincia de Santo Domingo (2001) / Ley 64-05 que eleva los Distritos Mu-
nicipales de Los Alcarrizos y Pedro Brand a la categoria de Municipio (2005).

Ley 166-03 de participacion de los Ayuntamientos en los ingresos del Estado (pautados en la Ley
de Presupuesto de Ingresos y Gastos Publicos de la Nacidn) e Ingresos Municipales / Ley que re-
forma la Ley 166-03 sobre Ingresos Municipales.

Construccian

Ley 675-44 (1944) sobre Urbanizacién, Ornato Publico y Construcciones. Afirma que se debe refe-
rir a la autoridad municipal correspondiente para urbanizacion.

Manual de Normas y Procedimientos de Ayuntamiento del Distrito Nacional por la Direccidn Ge-
neral de Planeamiento Urbano (2004): el Distrito Nacional tiene sus propias normas en tema de

construccion.

Leneral

Ley 1-12 que establece la Estrategia Nacional de Desarrollo 2030 (2012): El articulo 29 impone a
los municipios contar con un plan de desarrollo.

Ley 498-06 de Planificacion e Inversion Publica (2006).

Ley Organica de Presupuesto para el Sector Publico N°423-06 (2006) / Decreto 492-07 que
aprueba el Reglamento de Aplicacion de la Ley Organica de Presupuesto para el Sector Publico /
Proyecto de Ley de Presupuesto General del estado establecido por el Ministerio de Hacienda (Di-
reccion General de Presupuesto) de 2016. Segun esta ley, todas las subvenciones de los organis-
mos publicos deben ser aprobados por el Congreso Nacional.



B Ley 340-06 sobre Compras, Contrataciones de Bienes, Servicios, Obras y Concesiones (2006) / De-
creto 543-12 de Reglamento de la Ley sobre Compras y Contrataciones de Bienes, Servicios, Obras
y Concesiones (2012).

2.2.2. Histdrico de la estructuracion del sector transporte

El transporte publico empezd con la urbanizacién horizontal y cuando se crearon las primeras rutas de
transporte interurbano en la década del 1960. A medida que los proyectos de transporte urbano tu-
vieron dificultades para prestar el servicio, se desarrollaron las actividades de pequenos operadores
privados de “concho”, quienes llevaron a la atomizacién actual del transporte publico en Santo Do-
mingo.

El contexto institucional anterior a la Ley 63-17 de 2017 era organizado en torno a tres entidades:

B La Direccion General del Transito Terrestre del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
(DGTT) fundada en 1966, encargada de la normalizacién y regulacién del transito vehicular y expe-
dia licencias de conducir

B La Oficina Técnica de Transporte Terrestre (OTTT) fundada en 1987

m La Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET) fundada en 1997

El Decreto 489-87 cred la OTTT como dependencia del Poder Ejecutivo. Tenia un rol de regulaciéon del
transporte publico de pasajeros, mediante la emisiéon de licencias para choferes y la definicion de
acuerdos tarifarios con los transportistas a nivel nacional, excepto las areas metropolitanas de Santo
Domingo, Santiago y Puerto Plata. También tenia un rol de planificacién y sugestion de politicas publi-
cas de transporte de pasajeros.

Como regulador, la OTTT identificaba los vehiculos y choferes autorizados a prestar servicio de trans-
porte publico de pasajeros. También se debia enviar una carta de solicitud para someter nuevas rutas
de transporte publico (144 en total). Hacia la inspeccion de los permisos de operacién y supervisién de
paradas de transporte de concho.

Por otro lado, la OTTT estaba cualificada como “institucion lider en Educacién Vial”, entre otro de ca-
pacitacion de los choferes de vehiculos de concho y conductores de instituciones publicas. Esta funcion
ahora pertenece a la ENEVIAL (Escuela Nacional de Educacion Vial) creada por la Ley 63-17 y que de-
pende del INTRANT.

La AMET era un organismo que dependia de la Presidencia, creado en 1997 con el objetivo de ser el
drgano rector del transporte en Santo Domingo cuyo rol era la coordinacién y planificacién. En el 2001
la AMET sufridé una reforma institucional que le dio las competencias del Departamento de Transito de
la Policia Nacional. La AMETSAN es el equivalente a Santiago.

Con la Ley 63-17 de 2017, fueron remplazados por la DIGESETT (dependencia de la Policia Nacional
pero que obedece a las politicas del INTRANT), que a diferencia de sus predecesores tiene un area de
competencia estatal - y no metropolitana - y en su creacidn se establecié que sdlo tiene un papel de
Policia del transporte.

Otras instituciones eliminadas fueron:

B El CART: Consejo para la Administracion y Regulacién de Taxis (2000)
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B La Caja de Pensiones y Jubilaciones para los Choferes del Transporte Publico (1970)
B El FONDET: Fondo de Desarrollo del Transporte Terrestre (2007)

El motivo de la Ley 63-17 es reunir las competencias de decisidon que tenian los diversos organismos y
pasarselas al INTRANT. También, se trata de regular y mejorar el transporte publico gracias a la forma-
lizacion del papel de prestador de transporte publico a través de licencias y del desarrollo del estatus
de empresa (sea operadores estatales como la OPRET y la OMSA u operadores privados).

llustracion 11 - Los actores del sector de los transportes antes y después la ley 63-17

La organizacion institucional del sector transporte es afectada por el tema de la efectividad de las en-
tidades competentes, de acuerdo con la ley 63-17, y el peso del sector informal.

Por lo tanto, la aplicacidn de las leyes y reglamentos se enfrenta a varios obstaculos: la limitacion de
los Municipios en sus recursos que les impide ejercer su papel de regulador, asi como la fuerza politica
de los sindicatos de transporte informal. De ahi que las politicas publicas no se implementan y eso

causa una forma de desconfianza frente a los servicios publicos.

La organizacién actual sufre también de una descoordinacidn interinstitucional, a pesar de un nimero
de interfaz limitado ya que no existe representacién a nivel metropolitano. Se apunta una transcen-
dencia del Estado que deja permanecer la discapacidad de los Municipios y refuerza su dependencia a
los ministerios, especialmente en este respecto el MOPC, asi que las politicas publicas son tributarias



de la continuidad de los gobiernos o personales en carga y resultan ineficaz®. Tampoco existe una coor-
dinacion entre las politicas urbanas y de transporte.

A continuacién, ponen en perspectiva las competencias de cada actor de acuerdo con los niveles de
intervencidn o papeles siguientes:

B Estratégico: planificacién y organizacion
B Tactico: regulacion y gestién
B Operacional: ejecucion

llustracidn 12 - Relacion entre actores segun la ley 63-17

2.3. Marco financiero

El sistema de financiacidn, de la misma manera que la organizacién institucional, es bastante centrali-
zado, ya que el Estado es el principal contribuyente, soportando todos los otros agentes del sector. Sin
embargo, varios Ministerios son involucrados lo que resulta en una fragmentacion del sistema y un
balance que no queda claro. Se supone que el papel hoy desempanado por el estado se va a transferir
al INTRANT, a medida que el instituto recién nacido va a desarrollar y asumir sus prerrogativas.

3 Se recuerda que el INTRANT, como institucion técnica, coordina con los gobiernos locales para implementar las politicas
publicas en materia de movilidad.




En cambio, el papel de los municipios es menor, debido a su fragilidad econédmica. Es importante ga-
rantizar una financiacién suficiente de los Ayuntamientos, con una mayor dotacion del Estado o con la
posibilidad de aumentar sus ingresos propios (regulacion del estacionamiento, y del espacio publico,
por ejemplo, impuestos prediales, impuestos de circulacidn, multas, etc.), ya que se observa un estado
muy deficitario en algunas areas que son competencia municipal (estado de las vias, circulacidn, regu-
lacién del espacio publico...).

Pese a la creacion del INTRANT como ente organizador de la movilidad y el transporte, su implicacion
a nivel financiero es relativamente escasa. Es importante reforzar su papel, como esta previsto para
las politicas de tarificacion del transporte publico, pero también de recaudo y reparto entre operado-
res. Pero para mejorar la coordinacion global y la coherencia de las politicas de transporte, seria in-
teresante que aumentara su papel en el manejo de las inversiones, principalmente en infraestructura,
en particular en todos los proyectos con impacto a nivel metropolitano, coordinando la accién con los
demas actores.

Disociacion de los fondos de inversién y operacidn-mantenimiento que no permite un desarrollo equi-
librado y sostenible del sector - de un punto de vista financiero — y tampoco un entendimiento de la
accion publica. A ese respecto, se necesitaria que el INTRANT, como entidad dedicada y centralizada
de administracién del transporte terrestre se apodere del tema para introducir la evaluacion de los
costos de funcionamiento desde el inicio del proyecto, reflexionar sobre las fuentes de financiacién
gue permitirdn sufragarlo y asi garantizar una coherencia global del financiamiento de los transportes.
En efecto, muy a menudo se ignoran los costos de funcionamiento y mantenimiento en el momento
de decidir sobre un proyecto, centrandose en la inversidén en infraestructura. Esto supone un riesgo
para su funcionamiento futuro y para la sostenibilidad financiera del proyecto.

El sector privado tiene un peso relativamente pequefio y actualmente solo interviene ofreciendo ser-
vicios de transporte publico, con escasa regulacidn. La implicacion del sector privado en algunas areas,



bajo la supervisidn y la regulacién del INTRANT, es uno de los puntos fundamentales en un futuro
proximo. Entre estos hay que destacar la operacion de servicios de transporte publico (principalmente
bus), de zonas de parqueo, y la introduccion de capital en entidades publicas que podrian convertirse
en mixtas (publico — privadas) como OMSA y OPRET.

Con relacién a la contribuciéon de los usuarios, hay que distinguir entre transporte publico y privado.
La politica de tarifas sociales en algunos casos, e incluso contemplar medidas incitativas para el cambio
modal. La politica tarifaria del transporte publico, actualmente en estudio, debera garantizar la soste-
nibilidad del servicio, pero también permitir el acceso de todos los segmentos de poblacién, introdu-
ciendo cambios. Para el vehiculo privado, es necesario tener en cuenta los costos externos y los im-
pactos negativos de su uso a la hora de fijar tarifas de estacionamiento y peajes, o de crear o reevaluar
tasas e impuestos.

La contribucion de los beneficiarios indirectos es practicamente nula: tan solo se utiliza la publicidad
como fuente de ingresos, pero su volumen actual es marginal. Seria interesante estudiar la posibilidad
de aumentar esta via de ingresos: maximizar la publicidad, el alquiler de superficies comerciales, recu-
perar una parte de la plusvalia inmobiliaria, buscar férmulas de contribucidn por parte de los emplea-

dores.
ANALISIS FINANCIERO DEL SECTOR MOVILIDAD - TRANSPORTE DEL GRAN SANTO DOMINGO
ACTORES
[ 20042008 2009 [ 2010 [ 2011 2012 | 2013 2014 [ 2015 2016 | 2017 2018
INGRESOS
1. INGRESOS PROPIOS 1620
2. DOTACION DEL ESTADO [ [
MOPC GASTOS
1. INVERSION 11470
2. FUNCIONAMIENTO [ [
TOTAL
* Ingresos por peajes en Gran Santo Domi + Li ias de Conduci
* Gastos por inversion corresponden a todas las Obras a nivel nacional (transporte y otros)
INGRESOS
1. INGRESOS PROPIOS 208 560 627 1316 1430] 1546
2. DOTACION DEL ESTADO [ |
OPRET GASTOS

1. INVERSION 29 649] 24 229 5704 3052 2891

2. FUNCIONAMIENTO | 753] 676 793] 3050 2505] 2752

TOTAL [ 8754 5557 5643

INGRESOS

1. INGRESOS PROPIOS 342 371

2. DOTACION DEL ESTADO [ [
OMSA [GAsTos

1. INVERSION
2. FUNCIONAMIENTO [ [ 1019] 1949
TOTAL 1919

* OMSA : Gastos a nivel nacional (Santo Domingo + iago principal )
INGRESOS

1. INGRESOS PROPIOS
2. DOTACION DEL ESTADO [ [
URBE GASTOS

1. INVERSION

2. FUNCIONAMIENTO [ [
TOTAL 3500

DOTACIONES 29

AFD PRESTAMOS [ 11600 [ 3500| [ [

TOTAL 0 0 o] 11600 of o] 3500 0| of 29]
* AFD: Préstamos relacionados con movilidad + transporte

Tabla 4 - Ingresos y Gastos por actor en el sector de la movilidad — transporte




Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

(Milones deDOF) DO o iz 540 DeminEe sano Demingo. sante Domingo
Ingresos propios 1920 36 518 120 108
Dotacion del estado 1548 500 1698 627 525
Total 3468 536 2216 747 633

Tabla 5 — Presupuestos de los Municipios por el aiio 2018

2.4, Infraestructuras y servicios de transporte

24|, Descripcion de la red vial

La red vial refleja la estructura concéntrica de la metrépolis. Por otro lado, es restringida por los puen-
tes que permiten cruzar el rio Ozama y asi conectar el Distrito Nacional con los Municipios periféricos.
Las autopistas ofrecen cuatro accesos a Santo Domingo de Guzman desde el resto del pais, dos por el
Este y dos por el Oeste. La circunvalacidon de Santo Domingo es parcialmente realizada. El tramo no-
reste estd en curso de ejecucion y se prevé la entrega final en 2020.

La red primaria esta constituida por las prolongaciones de las autopistas en vias radiales en el centro
del Distrito Nacional, asi como dos vias notables que son la avenida Maximo Gémez, un eje norte-sur
conectando Santo Domingo norte al Distrito Nacional, y el Malecdn. Cabe destacar también la avenida
Charles de Gaulle y la prolongacién de la avenida 27 de febrero que forman un anillo periférico. Las
vias troncales son escasas en los Municipios periféricos, cuya trama vial es compuesta de vias locales
muy estrechas.

llustracidn 14 - Estructura de la red vial — Fuente de datos: realizacion propia a partir de datos OpenStreetMap



Considerando las dimensiones de las vias, se apunta que la red primaria es de tamafio mayor, a veces
con cuatro o cinco carriles por calzada mientras que las demas vias cuentan generalmente con tres
carriles por calzada.

llustracion 15 - Capacidad de la red vial - Fuente de datos: realizacion propia a partir de datos OpenStreetMap

El nivel de servicio medido indica la calidad de la explotacion en carretera, lo que refleja, en cierta
medida, el nivel de fluidez del trafico, la posibilidad de cambio de carril y el grado de proximidad entre
vehiculos. En general, cuanto menor sea el flujo de vehiculos, mejor serd la calidad de explotacién. Por
otro lado, cuanto mas cerca esté el flujo de la capacidad de la carretera, peor sera el nivel de servicio,
ya que existe una mayor probabilidad de que se produzca una congestion.

En Santo Domingo, la mayoria de los movimientos tienen caracter pendular, con desplazamientos que
se realizan principalmente por motivos de trabajo y estudio. Los flujos intermunicipales entre munici-
pios de la regidn metropolitana se dirigen principalmente a la capital, mientras que la mayoria de los
desplazamientos producidos en Santo Domingo de Guzmdn son internos.

Los resultados de los niveles de servicio obtenidos demuestran la naturaleza de los desplazamientos
descritos, con caminos de acceso al Distrito Nacional mas cargados al inicio del Pico de la Mafiana. En
las horas siguientes (entre las 7 y las 8 de la mafiana) los flujos se concentran internamente en la capi-
tal, con nivel de servicio F en los puentes de acceso al este a partir de las 7 am, y de las principales
avenidas del Distrito Nacional desde las 8 am, como Av. 27 de Febrero, Av. Maximo Gémez, los extre-
mos de la Av. John Kennedy, Av. Abraham Lincoln y Av. Winston Churchill.

Durante el resto de la mafiana los congestionamientos se dispersan por el centro de la capital. Desta-
can las avenidas Abraham Lincoln y Winston Churchill, que funcionan a nivel de servicio F hasta las 12
pm.
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Por la tarde, los embotellamientos que se forman se concentran en las principales avenidas de la region
central de Santo Domingo. No hay registros de niveles de servicio F en los accesos a la capital, debido
a la mayor distribucién de los viajes por la tarde.

llustracién 16 - Clasificacion de los niveles de servicio - 8h de la mafana - Fuente de datos: SYSTRA

Limite de velocidad de desplazamiento por velocidad de flujo libre (km/h) ‘ Relacién
volumen
Niveles de /capacidad
servicio
(NS) 55 50 45 40 35 30 25
A >44 >40 >36 >32 >28 >24 >20
B >37 >34 >30 >27 >23 >20 >17
C >28 >25 >23 >20 >18 >15 >13
<1,0
D >22 >20 >18 >16 >14 >12 >10
E >17 >15 >14 >12 >11 >9 >8
F <17 <15 <14 <12 <11 <9 <8
F Cualquier >1,0

llustracidn 17 - Clasificacion en niveles de servicio - Fuente: HCM - Highway Capacity Manual, 62 edicién

El estacionamiento suele ser gratuito, ya bien sea suelo publico o en espacios privados o comerciales.
A ese respecto, el Distrito Nacional constituye una excepcion ya que existen espacios privados de pago



en este Municipio. En cambio, en algunos lugares con una fuerte presidon de demanda y oferta limitada,
han aparecido, de manera informal y no regulada, individuos o colectivos que prestan una ayuda para
estacionar o de vigilancia del vehiculo previo pago de una propina.

El estacionamiento publico de pago es tedricamente posible, pero en la practica no se da, aunque
algunos municipios han declarado que no se descarta aplicarlo en un futuro. En el caso del Distrito
Nacional, se llegaron a instalar parquimetros en alguna zona, pero la medida fue conflictiva y se acabd
dando marcha atras. También se ha evocado la opcién de crear parqueos publicos de pago, pero mu-
chos municipios apuntan a la falta de financiacién disponible para emprender este tipo de proyectos.
Actualmente solo el Distrito Nacional ha comunicado disponer de dos parqueos de pago de titularidad

publica.
MUNICIPIO CONDICIONES Y AMBICIONES RE AL ESTACIONAMIENTO

Los Alcarrizos No existe una politica de regulacién de la oferta publica, y tampoco existe un control ni
politica sancionadora, aunque este tipo de politicas podria desarrollarse en un futuro. Se
propone la construccion de parqueos privados con oferta suficiente para los comercios y
otros locales que reciben publico para paliar el problema.

SD Este Se hace énfasis en incentivar al sector privado para la creacidn de parqueos, buscando
soluciones innovadoras para reduccion de costos.

SD Guzman Actualmente el parqueo es mayoritariamente privado e informal, aunque existen par-
queos privados de uso publico de pago. El cobro formal de los parqueos ha quedado
inoperante al ser fuente de conflicto. Sin embargo, el ayuntamiento posee dos parqueos
publicos en la zona colonial.

SD Norte No existen parqueos publicos o un plan de aparcamiento local por falta de recursos. Se ha
impuesto recientemente una tasa por rampas. No hay una parte de ingresos por multas
prevista para los municipios, pero se prevé la compra de una grua para controlar el esta-
cionamiento ilegal.

SD Oeste No se consigue regularizar el parqueo en la calle

Tableau 1. Condiciones de parqueo y ambiciones de las Alcaldias por municipio
La regulacién del espacio publico es actualmente un tema complejo, ya que existe un respeto muy

limitado de la reglamentacién y se dan muchos casos de ocupacion ilegal. De la misma manera es dificil
hacer respetar las normas bdsicas de estacionamiento, con una politica clara de sanciones que podria
inducir ingresos complementarios. Algunos municipios han evocado la opcion de dotarse de una grua
municipal para la retirada de vehiculos en situacién irregular acompanada de un régimen sancionador.
La mayoria de los ayuntamientos regulan igualmente el derecho de rampa, pero sufren dificultades en
lograr el cobro de los montos previstos.

A nivel del drea metropolitana, la politica de estacionamiento es poco utilizada para regular el tréfico.
En las vias publicas, por ejemplo, no existe sistema de pagos por uso de espacio publico. No fue posible
encontrar durante nuestras investigaciones datos de censo de la oferta de estacionamiento. Este
punto tendra que ser incorporado en la estrategia. Nuestras observaciones de campo nos permiten
establecer que la regulacion del estacionamiento es deficiente.
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En cuanto a la opinidon de los ciudadanos, resulta de la encuesta domiciliaria que:

O En su mayoria (90% en promedio), los encuestados no recuerdan que tiempo invierten en buscar parqueo,
lo que nos da a entender que no saben elegir entre las tres opciones, asi que la busqueda no superaria 15
minutos. Las repuestas son un poco mas matizadas cuando refieren al parqueo en el sitio de su ocupacién
principal.

O Por otro lado, las condiciones de parqueo han sido declaradas mas favorables en Santo Domingo oeste y
también en Los Alcarrizos por el parqueo domiciliario.

llustracion 18 - Disponibilidad del parqueo en el domicilio - Fuente de datos: Encuestas domiciliarias, SYSTRA, 2018

llustracion 19 - Clasificacion de los niveles de servicio - 8h de la mafiana - Fuente de datos: Encuestas domiciliarias, SYS-
TRA, 2018

2.4.2. Transportes Colectivos

Metro

La red de transportes masivos se compone de dos lineas de metro, sirviendo el eje norte-sur (Avenida
Maximo Gémez) y el eje este-oeste (Avenida Kennedy y Expreso V Centenario/Av. Padre Castellanos).
Fue complementada por una linea de cable aéreo (teleférico) que conecta el sector de Sabana Perdida
donde se ubica el proyecto La Nueva Barquita, Charles de Gaulle en SDN y los Tres Brazos en SDE con
el Distrito Nacional. Las lineas de metro se conectan en la estacidén Juan Pablo Duarte. Existe otro polo
intermodal en el noreste del Distrito Nacional, la estacion Eduardo Brito, en la cual se conectan la linea

2 de metro vy la linea de cable.



llustracidon 20 — Red de transportes masivos

B El metro de Santo Domingo fue desarrollado por la Oficina para el Reordenamiento del Trans-
porte (OPRET), la cual es responsable por la operacién y mantenimiento del sistema. La Linea 1,
compuesta por 16 estaciones, fue inaugurada en diciembre del 2008, y puesta en operacion a
inicios del 2009. En 2014, se inaugurd la segunda linea del sistema, conteniendo 14 estaciones.

B El horario de atencidn del sistema, en dias laborales, es de las 6h-22h30 y en los Sdbados, Domin-
gos y festivos funciona entre las 6h-22h. Se dispone de cabinas de informacién para orientacién y
aclaraciéon de dudas de los usuarios en las estaciones Maria Montez (Linea 2) y Juan Pablo Duarte
(lineas 1y 2).

B La tarifa cobrada por viaje es de RD $ 20,00 y se ofrecen diferentes productos (tarjetas recarga-
bles, tarjeta de carga Unica, recarga monedera, multi 10, multi 20, ida, ida y vuelta, pasa dia, etc.)

B Con intervalos de 2 minutos 20 segundos y composicién de 528 pasajeros, la Linea 1 tiene capaci-
dad para 13.500 pasajeros por sentido durante la Hora Pico Mafiana (HPM). Por su parte, la linea
2, con intervalos de 4 minutos y la misma composicidn, presenta capacidad para 8.000 pasajeros
en la HPM.

Actualmente se estan estudiando alternativas para ampliar la capacidad de la Linea 1, ya que esta
parece haber llegado a su limite. Entre las alternativas analizadas esta el aumento de la composicion
de los trenes (pasando de 3 a 6 coches en cada tren), la reduccién de los intervalos (adecuandolos a
los horarios de pico), la modificacion del sistema de sefializacién, ademds de la extension de los ande-

nes de algunas estaciones.
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Teleférico Este

El Teleférico Este, alo largo de sus 5 kildmetros de extension, esta constituido por 4 estaciones (Charles
de Gaulle, Sabana Perdida, Los 3 Brazos y Gualey), conecta 3 municipios (Santo Domingo Norte, Santo
Domingo Este y Distrito Nacional) y abastece la linea 2 del metro en la estacion Eduardo Brito (en el
puente de La 17). Se estima que el sistema beneficiara directamente a 287 mil personas.

llustracion 21 —Estacidon de Integracion del teleférico con el metro (Eduardo Brito)

A una tarifa de RD $ 20,00, los usuarios pueden utilizar el teleférico y el metro como un sistema inte-
grado. La linea estd compuesta por 36 torres de 20 metros de altura y 195 cabinas, cada cabina con
capacidad para 10 personas. Este sistema puede transportar hasta 3 mil pasajeros / hora / sentido a
una velocidad de 6 m / s. Sin embargo, hasta los 20 primeros dias de su operacidn, no se habian insta-
lado todas las cabinas previstas, de modo que el valor observado de demanda transportada durante la
Hora Pico Mafiana (HPM) fue de 1.900 pasajeros por sentido.

Transportes de superficie

En la Regién Metropolitana de Santo Domingo, varios servicios de transporte de superficie atienden a
la necesidad de desplazamiento de los usuarios. Se detallan en la tabla siguiente.

Oferta de bus or- OMSA
. Buses 160
ganizada (operador estatal)
Oferta de bus in- Minibuses o Micro- o
. Sindicatos 3000
dependiente buses
Conchos Carro Sindicatos 16 000

Tabla 6 - Servicios de transporte de superficie en el Gran Santo Domingo



En anexo, se presentan mapas detalladas de la cobertura de servicio por modo de transporte de su-
perficie. Para las motos que prestan este servicio, denominados "moto conchos™ no se tiene un inven-

tario actualizado.

llustracion 22 — Cobertura de las lineas de Transporte Colectivo Terrestre de Santo Domingo

Un total de 204 lineas son operadas por los sindicatos, organizados en formato de cooperativas o em-
presas y reunidos en 13 federaciones de transporte de pasajeros. Tales operadores son autorizados
por el Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre (INTRANT) a realizar el transporte de pasa-
jeros. Entre los operadores regulados por el INTRANT apenas 1% no es afiliado a una federacion (ver

grafica a continuacion).

El valor cobrado de las tarifas es determinado por los sindicatos, responsables de toda la organizacion
operativa de los modos. Los valores cobrados pueden variar entre RD$24,00 y RDS$35,00. Los conduc-
tores de los vehiculos trabajan de forma auténoma, comprometiéndose a pagar un valor aproximado
de RD $ 100,00 por dia para el sindicato del cual es asociado. El transporte colectivo por superficie no
cuenta con un sistema de recaudacién por boleto electrénico ni integracidn tarifaria entre los modos.
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llustracidn 23 - Operadores de Rutas de Transporte Publico, regulados por el INTRANT, por federacion. Fuente: INTRANT

El mas importante de estos es el FENATRANO (Federacion Nacional de Transporte La Nueva Opcidn)
gue es un sindicato de pequeifios propietarios de unidades de transporte terrestre de pasajeros, cho-
feres, cobradores.

De manera general, ejercen una fuerte presidon para mantener el sistema actual de transporte publico
terrestre®. Como todo sector privado, su objetivo principal es buscar la rentabilidad del servicio. Esto
pasa por maximizar los ingresos, con la posibilidad de fijar unilateralmente las tarifas, lo que conlleva
a precios a veces abusivos o poco adaptados a la realidad social de los usuarios. Y también por la mini-
mizacidn de los gastos, lo que conlleva normas propias y permisivas de utilizacién de vehiculos sin los
minimos de calidad y confort, y una gestidn opaca del personal. El deterioro de los vehiculos, las para-
das en la ruta, la falta de capacitacidn de los choferes, son factores responsables del alto nivel de acci-
dentes viales. En 2011, los conchos representaban el 72% de la demanda, y apenas el 3% de los viajes
diarios se realizaban en autobuses: el tema del transporte informal es ineludible en el estado actual
del transporte en Santo Domingo.

El INTRANT determind que todos los operadores deberan regularizar su autorizacidn y convertirse en
empresas. Esta actualmente en un proceso de negociacion con los sindicatos de choferes para forma-
lizar los choferes gracias a un sistema de nuevas licencias. Se esta discutiendo una posible inclusion de
ellos en el personal de la OMSA. Hasta finales de junio de 2018, s6lo 20 operadores habian reajustado
sus autorizaciones.

En teoria, la Ley 63-17, que regula este servicio de concho, establece que “La prestacion del servicio
publico de transporte terrestre de pasajeros sera realizada por los beneficiarios de las licencias de
operacion” (Art. 37). Son el INTRANT y los ayuntamientos que tienen el rol de expedicion de licencias

4 Cirugias urbanas p.10



para los operadores de transporte publico a la condicién de cumplir reglas minimas de calidad de ser-
vicio®, asi como la definicidn de politica tarifaria. También los choferes deben organizarse en empresas
o personas juridicas reconocidas por la legislacion®. El INTRANT y los ayuntamientos en su jurisdiccién
deberan establecer las rutas, y de manera general ser los reguladores, planificadores, gestores y su-

pervisores del servicio de transporte terrestre.

Oferta de bus organizada

Este sistema esta regido por la Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses - OMSA, creada me-
diante decreto en 1997 como consecuencia de la modernizacion del sistema de transporte de Santo
Domingo. La OMSA es responsable principalmente de dar mantenimiento a la flota de autobuses, ad-
ministrar y controlar las rutas de los autobuses y la salida de los pueblos, ademds de planificar y orga-
nizar el servicio de transporte en su flota de autobuses.

En 2018, la flota dedicada al servicio del Gran Santo Domingo consistia en 160 vehiculos de autobuses,
incluyendo vehiculos normales, articulados y biarticulados. En la Regidon Metropolitana operan 11 li-
neas con capacidad de, respectivamente a los modos mencionados, 50-87 pasajeros, 160 pasajeros o
210 pasajeros... El servicio de esas lineas ocurre de lunes a domingo entre las 5:30 AM a las 11:00 PM,
con frecuencia entre 10 a 30 minutos.

En su pagina oficial en Facebook, la OMSA proporciona informacién acerca de los horarios de servicio
de las lineas, anuncios de servicios exclusivos para eventos, ademas de alertas y divulgacién de propa-
gandas educativas para los usuarios de los autobuses.

5 Revisidn técnica, sistema de inspeccidn para los vehiculos, escuela de capacitacion para los choferes, etc.

6 Art 346 : Las personas fisicas y juridicas, asociaciones u organizaciones prestadoras del servicio publico de transporte te-
rrestre de pasajeros deberan constituirse en empresas u otras personas juridicas reconocidas por la legislacién dentro de
los seis (6) meses siguientes a la entrada en vigencia del reglamento para la licencia de operacién del servicio de transporte
publico terrestre expedido por el INTRANT y los ayuntamientos,
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llustracidn 24 - Personal de Supervision realiza estudios de frecuencia y

organiza filas en diversas paradas de autobuses — OMSA 2018

llustracién 25 - Campaiias educativas para los usuarios de buses — OMSA 2018

En secuencia, son descritos los itinerarios de los 11 corredores que componen el sistema de autobuses
de Santo Domingo:

B Corredor 27 de febrero:

- Ida: Ave. del Hipédromo V Centenario (N-S), Aut. Las Américas (E-O), Puente Juan Bosch, Ave. 27 de
febrero (E-O), Prol. Ave. 27 de febrero (S-N).

- Regreso: Prol. Ave. 27 de febrero (N-S), Ave. 27 de febrero (O-E), ¢/ Barahona (O-E), ¢/ Jacinto de La
Concha (N-S), Ave. México (O-E), Puente Mella (O-E), Ave. Espafia (S-N), Aut. Las Américas (O-E), Ave. del
Hipédromo V Centenario (S-N).

B Corredor Norte - Kennedy:

- Ida: Aut. Duarte (O-E), Av. John F. Kennedy (O-E), Expreso V Centenario (O-E), Av. Padre Castellanos (O-
E), Av. San Vicente de Paul (O-E), Carret. Mella (O-E), Av. Charles de Gaulle (N-S), Av. Simén Orozco
(O-E), Av. La Pista (S-N), Carret. Mella (EO).

- Regreso: Carret. Mella (O-E), Av. La Pista (N-S), Av. Simdn Orozco (E-O), Av. Charles de Gaulle (S-N), Ca-
rret. Mella (E-O), Av. San Vicente de Paul (E-O), Av. Padre Castellanos (E-O), Expreso V Centenario (E-O),
Av. John F. Kennedy (E-O), Aut. Duarte (E-O).

B Corredor Central (Maximo Gémez):



- lda: Ave. Hermanas Mirabal (S-N), ¢/ Raméon Matias Mella (S-N), ¢/ Duarte (E-O), Ave. Hermanas Mirabal
(N-S), Puente Pdte. Peynado (N-S), Ave. Maximo Gémez (N-S), ¢/ Correa y Cidrén (E-O), Ave. Abraham
Lincoln (N-S), ¢/ Paul Harris (E-O), c/Héroes de Luperdn (N-S) hasta C/ Rafael Damiron.

- Regreso: C/ Héroes de Luperdn (SN), Ave. Independencia (O-E), Ave. Maximo Gémez (S-N), Puente Pdte.
Peynado (S-N), Ave. Hermanas Mirabal (S-N), ¢/ Ramén Matias Mella (S-N), ¢/ Duarte (E-O), Ave.Herma-
nas Mirabal (N-S) hasta Ave. Konrad Adenauer.

B Corredor Sur - Independencia:
- lda: Carr. Sanchez (O-E), Ave. Independencia (O-E), ¢/ 30 de marzo (S-N), Ave. México (O-E), Ave. Espafia

(N-S), Ave. Mirador de Este (O-E), ¢/ 4ta (O-E), c/ 26 de enero (N-S), ¢/12 (O-E), ¢/ 8 (O-E), Aut. Las Amé-
ricas (O-E), Ave. del Hipédromo V Centenario (N-S).

- Regreso: Av. del Hipédromo V Centenario (N-S), Aut. Las Américas (EO), ¢/ 8 (E-O), C/ 12 (E-O), ¢/ Eduardo
Brito (E-O), Ave. 26 de enero (S-N), ¢/ 4ta (EO), Ave. Mirador del Este (E-O), Ave. Espafia (S-N), Ave. Mé-
xico (E-0), ¢/ Delgado (NS), Ave. Bolivar (E-O), Ave. Abraham Lincoln (N-S), ¢/ Correa & Cidrén (E-O), Ave.
Independencia (E-0O), Carr. Sdnchez (E-O).

B Corredor Nufiez-Churchill:

- Ida: Ave. Sol Poniente (S-N), Ave. Republica de Colombia (N-S), Ave. De Los Préceres (O-E), Ave. Abraham
Lincoln (N-S), ¢/ Jacinto Mafidn (E-O), Ave. Winston Churchill (N-S), Ave. Correa & Cidrén (E-O), Ave. Italia
(N-S), Ave. Independencia (E-O), Ave. Nuiez de Caceres (S-N), Ave. John F. Kennedy (E-O), Ave. De Los
Préceres (S-N), Ave. Sol Poniente (S-N).

- Regreso: Ave. Sol Poniente (N-S), Ave. De Los Préceres (N-S), Ave. John F. Kennedy (O-E), Ave. Nuiiez de
Caceres (N-S), Ave. Independencia (O-E), Ave. Winston Churchill (S-N), Ave. John F. Kennedy (O-E), Ave.
De Los Préceres (S-N) (E-O), Ave. Republica de Colombia (S-N), Ave. Sol Poniente (NS).

B Corredor Naco, la misma bajo estudio al momento de este informe para aumentar su carga de pa-
sajeros: Aut. Duarte, Ave. John F. Kennedy, Ave. Nufiez de Caceres, Ave. Gustavo Mejia Ricart,
Ave. Tiradentes, Ave. Pedro Livio Cedeio, Ave. Ortega & Gasset, Ave. San Martin, Ave. Tiradentes,
Ave. Roberto Pastoriza, ¢/ José Tapia Brea, Ave. Gustavo Mejia Ricart, Ave. Nufiez de Caceres, Ave.
John F. Kennedy, Aut. Duarte.

B Corredor Charles de Gaulle:

- Ida: Ave. del Hipédromo V Centenario (N-S), Aut. Las Américas (E-O), Ave. Charles de Gaulle (S-N), Ave.
Konrad Adenauer (E-O).

- Regreso: Ave. Konrad Adenauer (O-E), Ave. Charles de Gaulle (N-S), Aut. Las Américas (O-E), Ave. Del
Hipédromo V Centenario (S-N).

B Corredor Ciudad Juan Bosch: Residencial Las Américas, Marginal Las Américas, Expreso Las Améri-
cas, Ave. San Vicente de Paul.

B Corredor Los Alcarrizos: Carretera Hato Nuevo (Los Alcarrizos), Calle Duarte (Los Alcarrizos), Auto-
pista Duarte, Ave. Gregorio Luperdn, Ave. Independencia.

B Corredor La Barquita: Calle Penetracidn (Santo Domingo Norte), Ave. Hermanas Mirabel.

B Corredor Lincoln: Ave. Abraham Lincoln, Ave. de Los Préceres, Ave. Republica de Colombia, Ave.
Coronel Juan Maria Lora Fernandez.

Las lineas de autobus sufren competencia directa con rutas de concho y mini/microbuses. En estos
corredores, es evidente la elevada cantidad de rutas solapadas, lo que repercute en baja productividad
del sistema colectivo. Los altos niveles de sobreoferta en el sistema son ain mas evidentes a lo largo
de los ejes de servicio del sistema metro, que sufre competencia directa con los modos de superficie.

La ilustracidon que sigue presenta el mapa de cobertura de los corredores del sistema de autobuses
metropolitano de Santo Domingo.
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llustracion 26 -Cobertura de las lineas del modo Autobus en la Region Metropolitana de Santo Domingo

Oferta de bus independiente (minibuses y microbuses)

Los minibus y microbus totalizan 3 000 vehiculos operantes. Los microbuses tienen capacidad de alre-
dedor de 12 a 16 pasajeros, mientras que los minibuses transportan alrededor de 30 a 36 pasajeros.
Estos modos suman 84 lineas (entre el total de 204 lineas del transporte de superficie).

De modo similar al modo carro concho, las lineas de minibus y microbus interconectan barrios de las
demas ciudades metropolitanas al centro de Santo Domingo de Guzman. La gran parte de las lineas,
independientemente de desarrollar las ciudades al Este o al Oeste, finalizan / inician sus trayectos en
alguna de las terminales interurbanas ubicadas en San Carlos / San Miguel, al Este del Distrito Nacional.
Este hecho resulta en una elevada superposicion de lineas y en congestidn del transito en la regién.

El sistema de micro y minibus esta bien distribuido en el territorio metropolitano, no siendo tan pre-
sente en Boca Chica. Existe una hacia San Antonio de Guerra que se considera como interurbana. Esta
identificada en el registro del Departamento de licencias de operacion de transporte interurbano del
INTRANT con minibuses.



llustracion 27 - Cobertura de las lineas de los modos Mini y Microbus en la Region Metropolitana de Santo Domingo

Conchos

De entre los 19.000 vehiculos que constituyen la oferta de transporte de superficie, 16.000 son carros
de conchos. Estos tienen capacidad maxima, determinada por ley, para 4 personas, sin embargo, en la
practica, se observan hasta 6 pasajeros transportados por vehiculo. La edad media de la flota es de 22

afos. El precio depende de la distancia, usualmente entre 25 y 50 pesos.

llustracion 28 — Ejemplo de carro concho circulando por la av. Winston Churchill, Distrito Nacional — Google Street Map
2018

Se destacan dos tipos de servicio: uno organizado por sindicatos o empresas, y otro constituido por
unidades piratas. Estas no estan registradas en ningun sindicato o empresa y no obedecen a ningunas
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reglas o rutas definidas. Por lo tanto, la oferta es desconocida, tanto en términos de volumen como de
ubicacion.

Considerando el primer tipo de servicio, los choferes de conchos (carro o moto) respetan normas es-
tablecidas por los sindicatos del transporte informal, que por ejemplo no les obligan a utilizar un sis-
tema de paradas preestablecidas, lo que tiene varios impactos negativos como perturbaciones del tra-
fico, por las interrupciones de los operadores informales en la via, e invasidn de las aceras o del espacio
publico.

Se registran 114 lineas fijas para ese modo (entre el total de 204 lineas del transporte de superficie),
para las cuales los cuantitativos de viajes y los itinerarios son inciertos. La ilustracién abajo presenta el
mapa de cobertura de las lineas de carro concho, que abarca el Distrito Nacional, Santo Domingo Este,
Santo Domingo Norte y Santo Domingo Oeste, siendo menos presentes en Boca Chica y Pedro Brand.
No hay lineas de carro concho ofrecidas para los municipios de Bajos de Haina y San Antonio de Guerra.

Mayormente, las lineas existentes hacen la conexién desde los barrios de los municipios de la Region
Metropolitana con el Centro de Santo Domingo de Guzman. Los recorridos internos a los barrios no
estan bien distribuidos, de modo que las lineas se restringen a recorrer los principales corredores de
trafico.

En Santo Domingo de Guzman, el servicio del modo carro concho cubre, sobre todo, la parte este de
la ciudad. En cambio, los barrios al norte no son atendidos.

llustracion 29 — Cobertura de las lineas del modo Carro Concho en la Region Metropolitana de Santo Domingo

Parte de los choferes no operan rutas fijas sino seglin la demanda, como un taxi, asi que inducen un
trafico excesivo y continuo a lo largo del dia, contribuyendo a la saturacién de la red vial.



llustraciéon 30 — Acumulacion de carros publicos en el kildmetro 9, Autopista Duarte

Los operadores de TP “organizados” o que pertenecen a un sindicato o una federacion son registrados
por el Departamento de Licencia de Operacién de Transporte Publico Urbano del INTRANT, y por lo
tanto prestan un servicio autorizado. Son 22 federaciones, siendo la mayoria rutas de carro concho.
Adicionalmente, un 68% de rutas es asociado a la federacién FENATRANO. Se detalla en la siguiente
tabla la distribucidn de las rutas entre el modo y la federacién asociada.

En el registro de este Departamento del INTRANT también se han identificado 25 rutas que son por
parte autorizadas pero que poseen extensiones o desvios ilegales. La mayoria de estas rutas son de
minibuses.
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 mutasno | ... | ExtensioNEsno |
RUTAS NO CONTEO ——
AUTORIZADAS AUTORIZADAS
16 7

CARROS CARROS
CNTU 1 CONATRA 1
CONATRA 4 FENATRANO 4
FENATRANO 11 MOCHOTRAN 1
UNATRAFIN 1
MICROBUS 4 MICROBUS 6
CONATRA 1 FENATRANO 4
FENATRANO 2 FENATRAPEGO 1
FENTRAUNI 1 UNATRAFIN 1
MINIBUS 2 MINIBUS 12
FENATRANO 2 CONATRA 3
FENATRANO 8
UNATRAFIN 1
TOTAL 22 25

Tabla 7 - Rutas No Autorizadas y Rutas Autorizadas con extensiones ilegales en el Gran Santo Domingo — Fuente: IN-
TRANT, 2018

llustracidon 31 - Rutas no autorizadas— Fuente: INTRANT, 2018
La utilizacion del transporte publico formal es minima frente a la prevalencia del transporte informal:
17% de los desplazamientos se realizan en conchos, 13% en buses o guaguas y 9% en metro. En con-
secuencia, se denota una atomizacion del transporte de pasajeros. Segun las opiniones expuestas por



los grupos focales, ambos son reconocidos como econémicos, aunque inseguros e incomodos, en el
caso de los carro conchos que recogen varios clientes a la vez. Por otro lado, las motos conchos pre-
sentan ventajas, ya que pueden evadir facilmente los atascos.

Anteriormente a la Ley 63-17, el INTRANT no podia establecer nuevas rutas de transporte publico en
autobus ya que necesitaba negociar con los sindicatos de transporte informal, o posiblemente enfren-
tar un riesgo de paro general como en septiembre 2013 o en mayo 20147 . Como ya mencionado, hay
un proceso en curso de reorganizacién del sistema actual, el cual ofrece a los conductores de carros
conchos la posibilidad de seguir en el sistema, que puede ser en el corredor intervenido o inclusive
como parte de los conductores de la OMSA. Se implementa en corredores especificos que son parte
del plan de estructuracion de la red de bus (el plan SITP).

(tros modos

Transporte escolar privado

El transporte escolar no existe como servicio publico sino privado. Se ofrece en algunos colegios priva-
dos. Se concibe como un servicio especializado puerta a puerta, asi que las rutas son elaboradas por
los directores de colegios, por sectores. Sin embargo, los transportistas disponen de las tarifas, que se
sitian en torno a 5000 — 10 000 pesos mensuales. Se usan vehiculos de capacidad media (unas 25
personas). De los ejemplos conocidos, el uso de este tipo de servicio queda marginal, ya que abarca
un 10% de la poblacién estudiantil. Por lo tanto, las flotillas dedicadas rondan los 5 vehiculos. Los mo-
dos mds comunes para ese tipo de desplazamiento son el carro, el moto concho y la marcha a pie.

De acuerdo con las opiniones externadas en el focus group sobre el transporte escolar, el transporte
privado como el carro representan un modo comodo y seguro, aunque los dos sufren de las condicio-
nes de transito que son muy dificil en horas pico. El transporte privado permite a los padres ahorrar
tiempo, aungue se lamenta la falta de profesionalizacidn del servicio: se comenta que el personal es
poco cualificado y las tarifas son variables.

Interurbano

Las lineas del sistema de autobuses interurbanos con origen o destino en Santo Domingo conectan la
capital con las demds regiones del pais. Los accesos de esas lineas a la ciudad se dan:

B por el Norte: a través de la Carretera a Yamasa (Carretera 13), de la Autopista Duarte y la Auto-
pista Juan Pablo II;
B por el Este: a través de las vias Carretera Mella, Autopista Juan Pablo Il y Las Américas;

por el Oeste: a través de la Autopista Duarte;
B por el Sudoeste: a través de las vias Carretera Sanchez y Autopista 6 de noviembre.

7 https://listindiario.com/la-republica/2013/9/19/292794/Choferes-paran-transporte-y-afectan-labor-de-usuarios;
https://listindiario.com/la-republica/2014/05/20/322624/carros-del-transporte-publico-boicotean-el-transito-en-tuneles-y-
elevados-de-la-capital
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Actualmente, esas lineas concluyen o inician sus viajes desde terminales interurbanas ubicadas en la
region central de Santo Domingo de Guzman, lo que colabora para congestionar las principales vias
centrales de la ciudad. Asi, considerando la implementacidn a corto plazo de nuevas terminales en las
afueras del distrito, se espera una desconcentracion de los flujos y por lo tanto que se descarguen las
Arterias de la ciudad, asi como las terminales actuales.

En este sentido, en el marco del Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible, cuyo objetivo es la
implantacién de un nuevo modelo de gestién de la operacidn y la incorporacion de los operadores
existentes al Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP), nuevas terminales interurbanas se cons-
truiran en puntos estratégicos fuera de la capital.

El mapa a continuacion presenta la ubicacién aproximada de las terminales propuestas, los ejes de
acceso a la capital utilizados por las lineas, ademas de la actual ubicacidn de las terminales interurba-
nas. De acuerdo con el cronograma del Plan Estratégico, la Terminal del Este, la Terminal del Sur Largo
y las demas terminales (Terminal del Norte-Mama Tingd, Terminal del Cibao e Intercambiador Sur
Corto) estdn previstas para concluir en el 2020.

llustracion 32 - Terminales interurbanos actuales y futuros

La tabla siguiente presenta el total de oferta y demanda de las lineas interurbanas por terminal pro-
puesta.



Ne DE PROMEDIO | PASAJEROS- | PASAJEROS-

PROMEDIO

TOTAL DE TOTAL DE VIAJES- PASAJEROS- | DIA HORA DIiA HORA
TERMINAL LINEAS OPERADORES DIA- PAD?:J(TSE)S_ DIA PUNTA PUNTA
OPERADOR (VUELTA) (IDA) (VUELTA)
2,057 2,464
o 10,522 9,172
ESTE 17 16 2-6 viaje . . 05:00pm- | 06:30am-
pax/dia pax/dia
06:00pm 07:30am
MAMA 6,609 6,007 1,200 1,300
13 13 2-4 viaje o e 05:00pm- | 05:00am-
TINGO pax/dia pax/dia
06:00pm 06:00am
1,500 1,600
SUR . 10,757 8,181
47 41 1-10 viaje . . 06:30am- | 08:30am-
LARGO pax/dia pax/dia
07:30am 09:30am
550 600
SUR n 2,901 2,169
5 5 2-5 viaje . . 05:00pm- | 07:00am-
CORTO pax/dia pax/dia
06:00pm 08:00am
1,500 2,000
o 9,055 9,887
CIBAO 65 56 2-4 viaje . . 06:30am- | 08:00am-
pax/dia pax/dia
07:30am 09:00am
TERMINAL > 1,477 1,785 pax/ 443 >36
, ) ax,
(Carretera 5 2-4 viaje . . P 05:00pm- | 06:30am-
A DEFINIR pax/dia dia
Mella) 06:00pm 07:30am

Tabla 8 - Descripcion de las terminales propuestas — Fuente: INTRANT

Uber

Desde el inicio de 2017, la empresa digital Uber anuncié que pasaria a ofrecer el servicio de motocon-
cho, por la plataforma UberMoto, en Santo Domingo. Para ello, los conductores de motoconcho debian
cumplir con los siguientes requisitos: presentar licencia de conductor vigente, carta de antecedentes
penales, y poseer un vehiculo del afio 2009 en delante y en buenas condiciones de rodaje, ademas de
poseer seguro de la motocicleta y cascos, tanto para el conductor como para el pasajero. Un afio des-
pués del inicio de la operacion del UberMoto, como se llaman los motoconchos asociados al Uber,
estdn registrados mas de 1.000 socios conductores. Uno de los beneficios de este servicio es permitir
al usuario conocer el precio del viaje al informar su ubicacién y su lugar de destino, lo que dispensa el
esquema de negociacion del precio con el conductor. Segun las encuestas domiciliares de 2018, los
motoconchos representan un 3% de los desplazamientos.

2.3. Demanda y movilidad

El andlisis de la movilidad presentada en esta parte se basa sobre los resultados de las encuestas do-
miciliarias realizadas el mes de mayo 2018 en mas de 4 000 hogares del Gran Santo Domingo. Ofrecen
una fotografia de cdmo se mueven actualmente los ciudadanos, constituyendo un insumo clave para

disefiar proyectos de movilidad adecuados a las necesidades del territorio.
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llustracién 33 Perimetro de implementacion de las encuestas domiciliarias

Un 70% de la poblacidn se moviliza de manera diaria. La mayoria de estos desplazamientos tienen
como motivo el trabajo o los estudios, de ahi que la ocupacidn principal de los individuos es un deter-
minante mayor del nimero de desplazamientos diarios o tasa de movilidad. Esta tasa es bastante baja:
1,6 desplazamientos diarios en promedio. Varia sencillamente entre los Municipios (de unos diez pun-
tos) aunque los motivos por desplazarse son iguales entre Municipios.

POBLACION
MUNICIPIO MOVIL
Los Alcarrizos 63%
SD Este 67%
SD Guzman 72%
SD Norte 77%
SD Oeste 75%
Total 71%

Tabla 9 — Cuota de la poblacion que se desplazé el dia anterior al de la encuesta, por Municipio — Fuente: SYSTRA, en-
cuesta domiciliaria 2018



llustracidon 34 —Patrones de movilidad por Municipios — SYSTRA, encuesta domiciliaria 2018
El tiempo dedicado cada dia al transporte es muy elevado (una hora o mas segun el Municipio de
origen) y el importe ronda los 50 pesos, aunque solo una minoria de encuestados fueron capaces de

evaluarlo.

El reparto modal de los desplazamientos en el Gran Santo Domingo es similar con otras metrdpolis,
con un 42% realizado en transporte privado, 36% en transporte publicos y un 21% a pie. Dado las
condiciones de transporte — en modos publicos como a pie — se asume que hay un potencial para

aumentar el uso de esos modos de transporte.

llustracién 35 — Reparto modal — SYSTRA, encuesta domiciliaria 2018
La mayoria de los desplazamientos se realizan dentro de los Municipios de origen. Los flujos entre los
Municipios — 30% del conjunto - son polarizados por el Distrito Nacional y presentan una parte modal

en transporte publico muy alta (superior a 50%).
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llustracidn 36 — Estructura de los flujos diarios — SYSTRA, encuesta domiciliaria 2018

El periodo pico de la mafiana (de las 6 a las 10 am) concentra la mitad del volumen diario de desplaza-
mientos. El periodo pico de la tarde realmente culmina luego de las 9 pm y el volumen estimado no
supera los 30% del total.

llustracién 37 —Distribucion de los desplazamientos por hora normalizado por dia — SYSTRA, encuesta domiciliaria 2018



2.6. Movilidad no motorizada

A pesar de una cuota modal significativa, el entorno urbano es muy poco favorable a la practica de la
caminata y menos de 1% de los desplazamientos diarios se realizan en bici. De hecho, las infraestruc-
turas no son adecuadas para los modos no motorizados.

En cuanto a la caminata, las juntas de vecinos consultadas en el marco de grupos focales destacaron
la calidad vial y preservacion del espacio publico como mayor impedimento a la movilidad, mencio-
nando el mal estado de las aceras, a veces rotas, su inadecuacion por las diferentes alturas, su estre-
chez, y su invasidn por actividades comerciales (ambulantes) o transportistas que no obedecen a pa-
radas formales.

La situacién parece mejor en el Distrito nacional que en el resto de la metrdpolis. Especialmente, este
Municipio cuenta con un area peatonal notable que es la Zona colonial y la Avenida El Conde, que es
vertebra en la misma Zona. Sin embargo, la infraestructura peatonal carece de condiciones adecuadas
para la libre circulacién de peatones en una malla correctamente estructurada.

Se han identificado las siguientes carencias:

B Mal estado de conservacién del espacio peatonal

B Dimensiones de aceras minimo que no cumple los estandares internacionales (aceras no regula-
das para el transito de personas de movilidad reducida, con fuertes pendientes y desniveles salva-
dos con escaleras)

B Aceras obstaculizadas por parqueo irregular, por actividades de carga-descarga de mercancias,
por localizacién de actividades de comercio irregular o bien por errénea ubicacion del mobiliario
urbano

B Escasa regulacidn de los cruces peatonales (sin sefializacion vertical, marcas viales o semaforiza-
cion)

B Ausencia de iluminacion

Iniciativas y Proyectos

B Nuevo camino: paseo recreativo Rio Isabela;
B Plan bici del Distrito Nacional;

M |Iniciativas para promover esas practicas (semana de la movilidad, dia mundial de la bici).

2.7. Sequridad vial

La seguridad vial es un tema muy preocupante en Republica Dominicana que presenta una tasa de
mortalidad muy alta en comparacion con otros paises latinoamericanos. Son en gran mayoria los mo-
tociclistas que son afectados. El Distrito Nacional, junto con la Provincia de Santo Domingo (perimetro
un poco mas amplio que el del presente estudio) alcanza un 21% del volumen de fallecidos registrado
entre 2010y 2016.
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llustracién 38 Cuota de muertes a causa del transito por provincia, enero 2010 — febrero 2016 — Fuente: AMET, 2016

Al respecto, las autopistas Duarte y Las Américas resaltan como las carreteras mas criticas, especial-
mente la Duarte donde ocurrié un 40% de las fatalidades entre 2010 y 2016.

llustracién 39 Puntos criticos de siniestralidad vial de las autopistas Duarte y Las Américas entre 2010 y 2016 — Fuente:
AMET, 2016



2.8. Género y movilidad

El género influye significativamente la movilidad ya que los hombres adultos y hasta mayores se mo-
vilizan mas de un 0.5 desplazamiento). De hecho, un 40% de los hombres declaran ocupar un trabajo
completo mientras que, de las mujeres, 26% tienen un trabajo completo y 25% son amas de casa.

llustracidn 40 —Tasa de viajes por edad y por genero — SYSTRA, encuesta domiciliaria 2018

2.9. Transporte de carga y logistica

2.9, Infraestructuras

El Gran Santo Domingo constituye un polo logistico de nivel nacional, considerando la presencia en su
territorio o en sus franjas de infraestructuras claves por el transito de mercancias (ver cuadro a conti-

nuacioén).
INFRAESTRUCTURA ‘ CARACTERISTICAS ‘
Puerto de Haina e 34% de la carga movilizada a través del sistema portuario nacional
e Todo tipo de carga, incluso contenedores y granel
e Niveles de seguridad elevados e infraestructura de calidad
Puerto de Caucedo e 39% de la carga movilizada a través del sistema portuario nacional
e Especializado en contenedores
e Niveles de seguridad elevados e infraestructura de calidad
e Gestidn privada
e Saturado
Aeropuerto Internacio- e Un60% de la carga aérea en 2011
nal Las Américas e Articulos de joyeria para las exportaciones, teléfonos celulares y

medicamentos dosificados en importaciones
e Infraestructuras en buenas condiciones
e Equipos para movilizar carga manejados por empresas privadas
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Aeropuerto Internacio-

e [ (el e Sininstalaciones para el transporte de carga

La Circunvalacion de e Realizada entre Hainay la ruta 13
Santo Domingo e Ultimo tramo en ejecucidn, entre la ruta 13 y la carretera Mella
(conexion hacia Boca Chica y Las Américas)
e Entrega de la infraestructura integral en 2020 junto con dos pea-
jes adicionales

El Malecén/Autopista
Las Américas

Conecta los puertos de Haina y Caucedo (itinerario mds directo)

llustracion 41 - Principales infraestructuras de transporte de mercancias en el Gran Santo Domingo

El puerto de Haina ha sido superado por el mas reciente de Caucedo, asi que deberia cumplir otras
funcionalidades o revisar su posicionamiento. Todavia se hace mas accesible a la mercancia que va a
la capital y al oeste.

Se contempla el desarrollo de nuevos corredores, incluso ferroviarios, para cumplir con el crecimiento
continuo de la carga. Asi la reflexion iniciada por el estudio de 2004 sobre una linea entre Santo Do-
mingo y Santiago de los Caballeros conserva toda su vigencia.

2.9.2. Servicios de transporte y logistica

La organizacidn del transporte carretero se caracteriza por el monopolio de la Federacién Nacional de
Transporte Dominicanos (FENATRADO) que gestiona un 80% de la carga movilizada por transporte au-
tomotor. Cuentan mas de 35 000 personas afiliadas y aproximadamente 26.000 unidades®. Resulta un
descontrol del servicio, asi como un desconocimiento de la demanda. No hay procedimientos de tra-
zabilidad entre el puerto y el punto de entrega final.

Ademas, se plantea un tema de seguridad de la carga, en relacion con la falta de ordenamientos por el
manejo de los vehiculos y de facilidades por los transportistas (zona de giro, parqueos, estaciones de
combustible, bafios, area de servicio o de alimentacion, etc.). Los choferes paran de manera informal
durante su trayecto dejando los vehiculos sin vigilancia.

Respecto al funcionamiento de los puertos, tienen horarios diurnos. Por lo tanto, la ampliacién de los
horarios de carga/descarga en area urbana y portuaria y cambio en favor de horarios nocturnos apa-
rece como una palanca, ya que el transito es mas fluido por la noche.

8 Plan Nacional de Logistica y Transporte de Carga, BID, 2015.



2.10. Soluciones digitales para la movilidad

El PMUS permitid establecer por primera vez un modelo de presién de la demanda a escala del Gran
santo Domingo. Ha sido elaborado por SYSTRA en base a su herramienta inhouse y opensource. Se
presentan en anexo el disefio de la herramienta, datos e hipdtesis claves, asi como el proceso de cali-
bracién.

Ademas de entregar el modelo, se ha capacitado el personal del INTRANT (10 personas) a la modela-
cién con Quetzal y prevision de la demanda en el marco de un estudio operativo. Fue un éxito, permi-
tiendo alcanzar los objetivos fijados, es decir: conocer las bases de un modelo de 4 etapas y manejar
de manera auténoma el modelo Quetzal con alimentacidn de escenarios sencillos y evaluacién de es-
tos.

2.1l. Contaminacidn del aire y anélisis de las emisiones de GEI

Con un total de 428 kg de CO2 por aino emitido por cada habitante, el transporte publico representa
el 20% de las emisiones en CO2 de los habitantes de Santo Domingo®.

En Santo Domingo, el total de emisiones de CO2 por viajero y habitante esta en 128 g de CO2 para el
conjunto de todos los modos de transporte. Las emisiones emitidas por los carros privados sobrepasan
las emisiones de los otros modos: los carros (conductor y pasajeros, 40% y 16% respectivamente) su-
man un 56% de las emisiones actuales, seguidos por los conchos (16%) y los buses/guagua (15%).

llustracién 42 — Distribucion de las emisiones de gas de efecto invernadero entre los modos — SYSTRA 2018
Se explica por:
B La fuerte prevalencia del carro personal y del concho en la oferta de transporte que la encuesta

SYSTRA ha puesto en relieve (en kildmetros recorridos por cada viajero, como se puede ver en la
ilustracidn a continuacion'®);

92150 kg de CO2 estén emitidos cada afio por los habitantes de Santo Domingo, todos sectores consolidados

10 Calculado a partir de la encuesta SYSTRA 2018 sobre la prevalencia de los modos por cada habitante de Santo Domingo, datos de reco-
rrido cotidiano de los habitantes de Santo Domingo (11km)




ah

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

B Las elevadas emisiones de los carros y de los conchos, calculados para cada pasajero y por kildéme-
tro recorrido!’. De hecho, las emisiones emitidas por los carros y particularmente de los conchos
son altas dado el estado del parque actual*?, mientras son modos que transportan poco viajeros a
la vez. El promedio de pasajeros por carro personal es de 1,4 por ejemplo: asi, emiten mas por pa-
sajero que los buses/guagua. Estos ultimos, aun emitiendo mucho mas por vehiculo, representan
menos emisiones por pasajero porque suelen transportan 20 personas a la vez.

llustracion 43 —Distribucion de la produccion (viajeros/kilometro) y de las emisiones de CO2 por modo — SYSTRA 2018

2.12. Linea base

El sector de los transportes en Republica Dominicana esta en curso de reforma, de acuerdo con la Ley
63-17 (2017) que funda la organizacion del mismo sector, y en particular:

B La emergenciay empoderamiento del INTRANT como autoridad nacional;
B La profesionalizacion de los operadores y transformacidn en empresas privadas o semi privadas.

A nivel metropolitano, se ha beneficiado en la ultima decena de la construcciéon de una red de trans-
porte masivo, que conlleva una red estructurante de dos lineas de metro ya saturadas, y una linea de
cable ultimamente puesta en servicio.

En paralelo de estas dindamicas muy positivas, el Gran Santo Domingo enfrenta varios desafios:

B Una fragmentacion territorial doblada por una fragmentacion institucional, que empeoran las de-
sigualdades socioecondémicas;

B Un patrén de movilidad que resulta poco sostenible, considerando la estructura de los flujos y
preferencia modal, a favor de los modos motorizados (un 80% de los desplazamientos) mientras
que el parque vehicular es muy contaminante;

B Una vulnerabilidad a cambios climaticos.

1 Calculado a partir de las emisiones por cada modo: para los vehiculos de motor (carros, concho, motoconcho) : hipétesis a partir de los
datos del estudio MYC del PMUS de Douala, afinado con el estado del parque actual para los carros personales. Para el metro, hipotesis a
partir de datos del diagndstico URE (uso racional de energia) en Republica Dominicana elaborado por la Comision Nacional de Energia

2 Hipotesis de 377 gCO2 por vehiculo/km para los conchos, y de 232 gCO2 por los carros personales



La desconexion debida al rio no es solamente un obstaculo a la movilidad de los habitantes de la peri-
feria, por restringir los desplazamientos a nivel de los puentes, sino también una frontera entre un
centro denso con una oferta completa de servicios, equipamientos y sitios comerciales, y territorios
periféricos con un nivel de servicio mucho mas bajo, incluso servicios de base. Resulta de esta disime-
tria un desequilibrio en los patrones de movilidad. De hecho, los desplazamientos son por parte pola-
rizados por el DN.

A pesar de la existencia de una red estructurante, la oferta de transporte publico es carenciada, espe-
cialmente la oferta de buses que es limitada por la configuracidn de la red vial. Por lo tanto, se con-
centra en los principales ejes que quedan en el Distrito Nacional y escasas arterias que sirven Los Al-
carrizos (Autopista Duarte) y Santo Domingo Norte (Avenida de las Hermanas Mirabal). Esta oferta
siendo por parte entregada por operadores independientes, incluso informales, y desconectada de la
demanda, cuyas caracteristicas eran desconocidas hasta la implementacion de una encuesta domici-
liaria como parte del presente proyecto en 2018.

Favorecer el acceso a la movilidad para todos los ciudadanos

Se destaca un primer eje de trabajo, consistiendo en construir una red que este acorde con el territorio
en su conjunto y las necesidades de sus habitantes, y asi favorezca el acceso a la movilidad y mas alla,
a los puntos de interés, sean servicios, empleos, a todos los ciudadanos. Este lineamiento constituye
la base de la politica de transporte para desarrollar, y plantea el tema de la planeacidon de manera
amplia, en la medida en que la movilidad de personas esta intimamente ligada a la estructura urbana
y la ocupacién del suelo.

Contribuir al valor del territorio y la calidad del entorno urbano

En relacién con este vinculo, los transportes influyen sobre problematicas que afectan al Gran Santo
Domingo:

B A nivel macro, como sector contribuyente a 20 % de las emisiones de gases a efectos invernade-
ros a nivel metropolitano: el carro privado contribuye con el 56 % de esas emisiones y se beneficia
hoy de ventajas culturales, econdmicas y competitivas, debido a la falta de alternativas en varios
casos;

B A nivel micro, por el impacto sobre el espacio publico: invasién de los mismos por actividades in-
formales, sean de transportes o comerciales, que perjudican la calidad del entorno urbano y di-
suaden comportamientos sostenibles, tal como el uso de modos no motorizados (a pie, bici, etc.)

Especialmente, el papel del Gran Santo Domingo como primer centro logistico del pais (por la existen-
cia de dos puertos y un aeropuerto claves en la organizacion del sistema de transporte de mercancias)
requiere un tratamiento de los flujos consiguientes y de sus impactos sobre el dmbito urbano.

De ahi que la mejora del atractivo y la calidad del entorno urbano aparecen como otra prioridad, para
gue se entienda, de manera colectiva e individual, la necesidad por una movilidad sostenible, y que se
implemente y soporte una politica a favor de los usos relacionados.




Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

Alinear las condiciones institucionales/técnicas/financieras con vistas a la
implementacidn del PMUS

Finalmente, se han identificado aspectos determinantes para la definicion e implementacion de un
plan metropolitano de movilidad sostenible. De hecho, a pesar de que el Gran Santo Domingo repre-
senta un area coherente en términos de desplazamientos, considerando el vinculo entre el DN y los
cuatro Municipios periféricos, este territorio no es planeado ni administrado como tal. Por otro lado,
sufre el peso del sector informal, acentuado por la limitacion de los Municipios en sus recursos que les
impide ejercer su papel de regulador.

Por consiguiente, la financiacion del sector es distribuida entre varios actores de manera descoordi-
nada y sin planeacidn. Resulta una disociacién de los fondos de inversidn y operacién-mantenimiento
gue no permite un desarrollo sostenible del sector

A fin de soportar la reforma en curso del sector, sostener la accién publica y en particular garantizar el
logro de los objetivos del PMUS, se requiere alinear las condiciones institucionales, técnicas y financie-
ras favorables, ofreciendo un marco institucional coherente a escala metropolitana y procesos que
aseguren coordinacion vertical (entre actores locales y estatales), horizontal (entre responsables de la
politica urbanay de los transportes), asi como un financiamiento equilibrado a largo plazo.



3. Visidn y objetivos del Plan

3.l. Visidn estratégica

La iniciativa MYCy los requisitos de las autoridades locales fijaban unos ejes rectores del PMUS. Com-
binado con el diagndstico, se tradujeron asi:

3.2. Los principios fundamentales

Desde ahi, unos principios fundamentales se destacaron. Esos mensajes constituyen el hilo rojo del
maodulo 2 y fundamentan la filosofia del proyecto final.
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Construir o readecuar vias solo es una solucion de corto plazo, que pospone el problema de con-
gestidn sea en el espacio o en el tiempo....

Dibujo humoristico: callején o paradojo de
Braess sobre el aumento de capacidad viaria
para reducir la congestién - Fuente : COTE, 2017

Frente a la atomizacion de la oferta, sea carros no compartidas o transporte publico de poca capa-
cidad: hay que masificar los flujos

La masificacion de los flujos permite el transito
de mas personas en un espacio publico limitado
y preciado por esencia.

lllustration 1. Ventajas del Transporte publico

para masificar los flujos - Fuente : https://ciudadpedes-
tre.wordpress.com/

...la solucion pasa también por la jerarquizacidn de la red vial y urbana y uso de cada modo en fun-
cion de su relevancia (capacidad/nivel de servicio/costo completo...)



...y de su adecuacion con los comportamientos de movilidad ...
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Incluyendo masivamente los modos suaves en sus estrategias

Calle peatonal- Santo Domingo — Ciclistas Pasos peatonales 3D
zona colonial

... integrando urbanismo y transporte



Y finalmente actuando sobre comportamientos y no solo en infraestructuras.

Reconquista de las riberas del Sena en Paris

Actuar sobre infraestructuras es fundamental para una politica de movilidad, pero evaluaciones de-
muestran que no es suficiente. Aunque parezca mas facil programar y financiar un proyecto de infra-
estructura, los resultados son a menudo decepcionantes. Construir una nueva infraestructura vial sin
modificar otros parametros termina generalmente a poco plazo en nueva congestidn, construir un
puente peatonal sin mejorar el entorno y el comportamiento de los otros usuarios puede no ser efec-
tivo para disminuir colisiones fatales con peatones que intenten cruzar.

En este contexto, actuar sobre comportamientos es una palanca imprescindible para tener resulta-
dos globales coherentes y satisfactorios. Ciencias comportamentales han confirmado el interés de
integrar en politicas publicas nuevos medios de accién, que toman en cuenta caminos de decisiones
individuales, influyendo no solo en acciones de sensibilizacién sino también en tacticas marketing o de
ordenamiento del espacio publico.

Por eso, este plan, moviliza nuevos métodos como el urbanismo tactico o transitorio a favor de accio-
nes para una movilidad sostenible. Estos métodos han probado su eficiencia para enganchar nuevas

dinamicas, especialmente para modificar usos del espacio publico.

La filosofia general es experimentar antes de generalizar o de convertir principios en instalaciones pe-

rennes.

Pruebas piloto constituyen un momento crucial para intercambiar con usuarios, profundizar conoci-
miento de usos en su entorno real, observar modificaciones de practicas, adaptar los dispositivos y
evaluar su interés.

De poca o amplia magnitud, permiten experimentar cambios a través de operaciones simbdlicas (even-
tos — reapropiacién transitoria del espacio publico) y fortalecer la toma de decisién.

Sin embargo, si no necesitan inversiones, necesitan competencias especiales (psicologia, ciencias del
comportamiento), ingenieria de proyecto particular que incluya evaluacién constante de los dispositi-
VOs.
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3.3. Necesidades, Objetivos e indicadores del PMUS

Necesidades y objetivos:

La movilidad del Gran Santo Domingo se ve afectada por la configuracion natural del territorio,
fragmentado por los rios, y por otro lado esta limitado por las infraestructuras de transporte que
no cubren el territorio de manera homogénea. Este contexto genera fendmenos de segregacion
social y debilidad de la periferia, que no consigue desarrollar sus propias centralidades sino seguir
orientada hacia el Municipio central, a pesar de las dificultades para acceder al mismo.

De ahi que resalta como prioridad el desarrollo de una red estructurante completa y coherente,
gue cubra el drea metropolitana de manera equilibrada y asi responda a los flujos mayores de
personas. Por lo tanto, se busca garantizar accesibilidad a todos los Municipios y restablecer co-
nectividad donde la movilidad estd impedida por barreras naturales o falta de vias.

Aunque hoy en dia los desplazamientos intermunicipales son principalmente polarizados por el
Distrito Nacional, es importante planear una forma urbana que permita un funcionamiento mas
eficiente, incluso en términos medioambiental. Eso implica favorecer la atractividad y la calidad
de vida en la periferia, para que se reorganicen las actividades y que los ciudadanos tengan mas
interés para moverse en un perimetro local. Por consiguiente, el disefio de la red debe conllevar
este propdsito de mitigar la expansion urbana, permitiendo desplazamientos circunvalares, de
proximo a cercano.

Ademas, el Gran Santo Domingo se enfrenta a factores culturales y sociales a favor del vehiculo
privado. Asi que la reduccidn de las emisiones pasa por un cambio de paradigma para devolver
espacio a las movilidades sostenibles, o sea los transportes colectivos y los modos suaves.

A nivel local, se destacan problematicas distintas por zonas, o sea por Municipios. Se representan a

continuacién en los mapas de la grafica 44.



llustracion 44 —Necesidades y objetivos por sectores
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llustracion 45 —Ejes estratégicos del SUMP para el Gran Santo Domingo

Indicadores

En primer lugar, se presentd a las partes interesadas y especialmente a los Municipios los criterios
posibles para la evaluaciéon de los escenarios contemplados en el marco del médulo 2.



llustracion 46 —Clases de indicadores para la evaluacion de los escenarios, por eje estratégico

llustracion 47 — Indicadores detallados presentados al INTRANT y los Municipios en taller

Esos intercambios permitieron ponderar los mismos criterios (ver grafica a continuacidn).
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llustracion 48 —Ponderacion de los criterios de evaluacion por los participantes del taller del 28/09/18
Finalmente, la evaluacion de los tres escenarios conseguidos al final del médulo 2 — linea base, esce-
nario central y escenario ambicioso — se focalizé sobre un nimero limitado de indicadores que repre-
sentan los diferentes criterios ya mencionados. Se considerd por un lado el beneficio de cada escenario
frente a las metas del PMUS y por otro lado la sostenibilidad financiera de los mismos.



3.4. Escenarios de desarrollo para el sector transporte

3.41. Consideraciones generales

Estructuracidn de la red y tipologia de los servicios

La planeacion de una red de transporte publico se basa en una jerarquia de sistemas, a las cuales co-
rresponden funciones y niveles de servicio distintos.

llustracion 49 —Jerarquizacion de los servicios de transporte publico

De igual manera, se ha considerado tres tipos de servicio para constituir una red que sea coherente y
eficaz, a escala del Gran Santo Domingo.

Alta velocidad (mas de 30 km/h)
Metropolitano Metro Alta frecuencia en hora pico (2 min)

. Alta calidad de servicio
Red de transporte masivo

Buena velocidad (20 km/h minimo)
Urbano Cable, BRT, tranvia Alta frecuencia en hora pico (2 min)
Alta calidad de servicio

Buena velocidad (20 km/h)
Red principal de bus Urbano Bus express Frecuencia media en hora pico (5 min)
Equipamientos y estaciones bdsicos

Velocidad igual a la del carro privado (menos de
15 km/h)
Frecuencia segun la demanda (5-12 min)
Equipamientos y estaciones basicos

Red segundaria de bus Local Bus

Tabla 10 — Caracterizacidn de los servicios

13 valores indicativas
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Respecto a la eleccion del modo para los servicios urbanos, parte de la red de transporte masivo, se
recuerda que:

O El modo cable aparece como solucién para servir zonas donde la trama vial no permite implementar un
modo estructurante de superficie, tal como un BRT o un tranvia, aunque este modo no ofrece la misma
capacidad (ver cuadro abajo);

O Eltranvia tal como el BRT pueden conllevar intervenciones de remodelacién urbana, asi como ordenamien-
tos de calidad. En este caso el BRT se plantea como servicio urbano, al contrario de los sistemas conocidos
en Bogota o en Curitiba. La discriminacion entre estos dos modos se basa en

- El perfil de la via considerada, en relacion con el ancho requerido, especialmente en las estaciones (a
favor del BRT);

- La posibilidad de ampliar la capacidad del sistema (a favor del BRT), de ahi que se va a privilegiar un BRT
en las dreas donde el crecimiento poblacional o de la demanda queda incierto;

- Los costos y vida util (a favor del tranvia).

CAPACIDAD MA- ANCHO EN ES-
XIMA TACION
BRT urbano 5 000 pphpd Entre 6.5y 7 m
BRT 50 000 pphpd Entre 6.5y 7 m
Tranvia 10 000 pphpd Cercade6m

Tabla 11 —Capacidad e integracion de sistemas de sistemas BRT y tranvia

Tabla 12 —Costos y vida util de sistemas BRT y tranvia

Gestidn de la demanda

El desarrollo de acciones que permiten gestionar la demanda de viajes personales en transporte mo-
torizado, especialmente en vehiculos privados, es una de las estrategias principales para la movilidad
urbana sostenible. Estas acciones tienen como objetivo modificar las decisiones de las personas, elimi-
nando la necesidad de desplazamiento fisico o generando cambios en la hora, modo de viaje 0 ambos.



llustraciéon 50 —Medidas tipo gestion de la demanda adecuada al caso del Gran Santo Domingo

Transformacidn de los operadores
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Asi se apuntaron lecciones del benchmark para el Gran Santo Domingo

B El transporte informal se fortalece de la falta de control de los organismos publicos.

B Medidas de “fuerza” (mas enérgicas) tienden a desencadenar disturbios.

B El equilibrio entre estrategias de fomento y el interés publico estd asociado con un menor con-
flicto inicial y con garantia de éxito de la reestructuracién del sistema del transporte.

Pues dada la transformacion del sistema de transporte publico en Santo Domingo, se recomienda que
la seleccidn de los nuevos operadores se haga por medio de un proceso de licitacién, con condicién
que las disposiciones contractuales para los nuevos operadores de autobuses exijan la inclusién de los
operadores existentes como accionistas/participantes de las compafiias operadoras. A ejemplo del
practicado en Bogota, podrd determinarse que la participacidn accionarial se fije en un porcentaje

minimo del diez por ciento de las acciones.




Ademas, los propietarios deben entregar sus vehiculos viejos a cambio de no reanudar la operacién
informal y de la sustitucion de la flota por vehiculos nuevos y modernos (autobuses adecuados para el
transporte de pasajeros). Por la implantacion del Transmilenio en Bogota, las empresas operadoras
debian deshacerse de al menos seis autobuses obsoletos para introducir cada nuevo autobus articu-
lado.

Para la licitacidn se sugiere la asociacidn de operadores experimentados, ex conductores de concho y
guaguas y, eventualmente, instituciones financieras, en consorcios. En el proceso de licitacidn se dara
preferencia a los consorcios con mayor participacion de antiguos operadores. La ganancia de la conce-
sién resultara en la consolidacion del consorcio, que existird sélo a lo largo de la duracidn de los servi-
cios, tal como sea estipulado en el contrato de concesidn. Una vez que se cierra, también sera deshe-
cho el consorcio.

En el momento de consolidacidn de un consorcio, se recomienda que el INTRANT integre el mismo, a
fin de tener acceso a los balances financieros. Asi, INTRANT podré fiscalizar / acompafiar el desempefio
de los servicios prestados.

Ademas, se sugiere que a los operadores que forman parte de los consorcios que pierden sus procesos
de licitacion se les ofrezca una cantidad predeterminada de indemnizaciéon a cambio de sus vehiculos.

A aquellos que no se interesen en permanecer en el sistema de transporte publico bajo el formato
propuesto, se dara la opcidn de salida del mismo. Asi, a aquellos que no se interesen en permanecer
en el sistema de transporte publico, se propone que el operador entrega su vehiculo a las autoridades
del INTRANT y a cambio reciba una cantidad predeterminada de indemnizacién.

Es importante definir que, de ninguna otra manera, ademas de la especificada anteriormente, ese ope-
rador podra volver al sistema. Si lo hace, estara prestando servicio irregular y estara sujeto a la aplica-
cién de sanciones por parte del DIGESETT, tal como se define en la Ley 63 - 17.

Como recursos para controlar la productividad de los servicios de transporte prestados, se citan el
Sistema de Billete Electrdnico, que integrara el pago de las tarifas en todos los sistemas de transporte
colectivo de Santo Domingo, y el Sistema de Geoposicionamiento Global (GPS). Se recomienda que
este sistema sea implantado en todos los vehiculos operantes del transporte publico. Estos aspectos
se abordaran mejor en el capitulo relativo a la reestructuracion de la red de autobuses de Santo Do-
mingo. La llustraciéon que sigue demuestra de manera esquematica las estrategias propuestas para
integrar a los operadores auténomos a la reestructuracion del sistema de transporte colectivo de Santo
Domingo.
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llustracion 51 —Modelo conceptual para promover la transicion de los operadores existentes en las empresas

La grafica abajo detalla las recomendaciones en cuanto a la sustitucién de flota y la indemnizacién a
los choferes.

llustracion 52 —Medidas de soporte al proceso de transformacion de los operadores

3.4.2. Descripcian de los escenarios

Los esquemas a continuacién ofrecen un resumen de los tres escenarios planteados en el marco del
maodulo 2:

B El escenario base: lo que pasaria sin aplicacién del PMUS
B El escenario central o sea minima;




72 Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

B El escenario ambicioso, traduciendo una voluntad fuerte para desarrollar el sector, y buscando
por un impacto mayor en términos de cambio modal y reduccién de las emisiones.

llustracion 53 —Sindptico de los escenarios



Escenario base
La linea base contempla la continuacidn de tres procesos en curso:

B Laimplementacion de la Ley 63-17, y asi la organizacion de una red de transporte publico profe-
sionalizada y regulada, bajo el control del INTRANT;

B La estructuracion y el fortalecimiento de la red de transporte publico del Distrito Nacional, a tra-
vés de la mejora de la oferta de metro y la red de transporte de superficie, denominada “Sistema
Integrado de Transporte Publico (SITP)";

B Completar la circunvalacién, con el fin de aliviar el transito en la zona urbana, ofreciendo un itine-
rario alternativo para los flujos, especialmente de mercancias.

Ademas, se prevé un proyecto de infraestructura a favor de la parte oeste de la metrdpolis, asi aten-
diendo una zona muy densa, hoy en dia aislada por el tema de la configuracion de la red vial y sufriendo
mucha congestion. Consiste en un servicio de nivel intermediario, con tres estaciones para servir cada
Municipio — Los Alcarrizos y Santo Domingo Oeste —y una conexion con la L2 de metro en la estacion
terminal este. Este proyecto se describe a continuacién.

La transformacion de los operadores independientes en empresas privadas o semiprivadas es un com-
ponente mayor de la Ley 63-17. La estrategia contemplada para iniciar este proceso es la licitacion de
corredores de buses, limitdndola a las empresas. Asi se espera crear gradualmente una red de bus
organizada, de acuerdo con el plan del SITP.

Oferta de transporte e infraestructuras

B Linea 2 de teleférico
B Proyectos viales

- Ultimo tramo de la circunvalacién

- Construccion Avenida Ecolégica (Desde Avenida Charles De Gaulle - Ciudad Juan Bosch)

- Ampliacién Av. San Isidro (Charles De Gaulle — Av. El Hipddromo)

- Terminacién Avenida Hipica

- Terminacidn Av. Hipédromo (Autopista San Isidro — Carretera Mella)

- Readecuaciéon Avenida Charles De Gaulle

- Integracion Entrada Ciudad Juan Bosch

- Prolongacidn de la 27 de febrero hasta el terminal interurbano del Oeste

- Construccion Conector Avenida Ecoldgica — Autopista San Isidro — Carretera de Mendoza

- Reconstruccion y Ampliacién Carretera de Mendoza (Conector Av. La Pista)

- Mejoramiento Avenida del Hipédromo

- Creacidn o mejora de distribuidores

- Paseo del rio (Proyecto Domingo Savio)
A fin de atender la demanda del sector oeste a corto plazo, la URBE esta licitando un estructurador
para el disefo, fabricacion, construccidon, montaje y puesta en marcha de una segunda linea de cable
recorriendo casi 13 kildmetros entre el kildmetro 9, cerca del terminal del metro Maria Montez, y los
Americanos en Los Alcarrizos, sirviendo los barrios de Herrera, Las Palmas y Manoguayabo en Santo
Domingo Oeste (3 estaciones), asi como el centro de Los Alcarrizos (3 estaciones).
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llustracidon 54 —Trazado de la Linea 2 del Teleférico de Santo Domingo

El proyecto de la linea 2 de Teleférico esta en curso de licitacion (“Especificaciones para el disefio, fabrica-
cion, construccién, montaje y puesta en marcha”), se considera como ya programado y por lo tanto se
presenta como parte del escenario base.

El SITP

A través del Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible para la ciudad de Santo Domingo, se ha
concebido una red de bus organizada, como instrumento para la reforma del transporte publico en
transicidon del modelo de gestidén y de operacion: la red SITP.

Cabe destacar que la red SITP consiste en lineas de bus regulares. No incluye ningun ordenamiento
dando la prioridad al bus frente a otros modos, de ahi que la velocidad seria igual a la de los vehiculos
privados o de los conchos. La frecuencia seria del orden de 5 minutos.

La red asi disefiada conecta con la red de transporte masivo en varios puntos. Sin embargo, no se
contempla una integracion tarifaria con la misma sino una integracion tecnoldgica (equipamientos
compatibles con el sistema de boleteria del metro y del cable).



llustracion 55 —Plan de la red de bus “SITP”

En relacidn con lo previo y segln la Ley 63-17), se destaca lo siguiente:

B Un principio establecido en la Ley 63-17 es la implementacién de sistemas de transporte publico
urbano tronco-alimentados, cuando asi lo aconsejen los estudios técnicos y econdmicos, dise-
fando redes con corredores o ejes troncales de transito segregado o preferencial, servidos con
grandes unidades vehiculares, y alimentados en estaciones y terminales con vehiculos de menor
capacidad. En todo caso, la implementacion de estos ultimos debe hacerse con la debida comple-
mentacién e integracion con los corredores principales de transporte masivo, prevaleciendo la vi-
sién integral del sistema.

B Segun la Ley, los planes de reestructuracion de la situacion actual atenderan a los siguientes crite-
rios:

- Laprogresiva coordinacidn fisica, operacional y tarifaria de la red, identificando e implementando corre-

dores de transporte publico de alta capacidad y rutas alimentadoras, y reduccion del costo de desplaza-
miento de los usuarios con la supresién de transbordos de pago;

- Laimplementacién de sistemas electrénicos de cobro de la tarifa y la constitucion de fondos fiduciarios
integrados para la recaudacién, aptos para avalar operaciones de inversién publica y privada en equipa-
mientos e infraestructura;

- Laimplementacion de esquemas de financiamiento de los costos de transporte por motivos laborales de
los trabajadores a cargo del empleador, proponiendo como contrapartida exenciones fiscales para los
empleadores;

- Lainclusidn de herramientas e instrumentos tecnolégicos de ultima generacién para llevar a cabo las
funciones de planificacion, operacion, control y mantenimiento de los sistemas de transito y transporte.

B En cuanto a las obligaciones del INTRANT, las licencias de operacidn expedidas tendran un plazo
de 5 afios, con la posibilidad de renovacion por un plazo similar, siempre que se hayan cumplido
los compromisos establecidos en el plan de operacién.

B En relacion con el régimen de transicion, la Ley 63-17 destaca que:

- Los contratos celebrados con anterioridad seguirdn en vigor. Asi, los antiguos operadores tienen la ga-
rantia de participar en sus rutas y en las modificaciones de las mismas (Art. 344).

- EnsuArt.346, establece un plazo para transicién de las operadoras en empresas. Este plazo corresponde
a los seis (6) meses siguientes a la entrada en vigor del reglamento para la licencia de operacion del




servicio de transporte publico terrestre expedido por el INTRANT y los ayuntamientos. En su Parrafo I,
se establece que las licencias de operacidn y permisos actuales podran ser suspendidos si no se cumplen
las exigencias de la ley, lo que implica en la abertura de concursos o licitaciones para las lineas en opera-
cion.
B En relacion con el carro concho como servicio de transporte de pasajeros, la Ley 63-17 define:
- El Articulo 41 define las edades mdaximas para diferentes vehiculos que realicen servicios de transporte
de pasajeros y de carga. Entre esas, son definidas edades para vehiculos livianos con capacidad para

hasta cuatro (4) pasajeros. Asi, la Ley reconoce los vehiculos livianos (carros) como siendo habiles al
transporte de pasajeros.

B En relacion con el fondo de renovacién de la flota:
- Laleyn?263-17, en su articulo 20, prevé recursos destinados a la renovacion vehicular del transporte de
pasajeros y cargas. Junto con el articulo 34, que determina que la prestacidn del servicio publico de trans-
porte terrestre de pasajeros se haga en vehiculos que garanticen la seguridad de los usuarios y de los

terceros, estos articulos sirven de argumento para basar la propuesta de incentivo a la renovacién de la
flota de los vehiculos de transporte de pasajeros.

- Los vehiculos que excedan los afios de vida util establecidos en este articulo 41 no podran obtener el
marbete de inspeccidn técnico vehicular ni podran operar como vehiculos para el transporte publico de
pasajeros o de cargas.

B En relacion con la importacién de vehiculos usados:
- La importacion de vehiculos de motor livianos sera permitida Unicamente hasta cinco (5) afios de su

fabricacidn (Art. 179, Ley 63-17). En ningln caso se permitira la importacién de vehiculos de salvamento
o pérdida total.

Escenario central

El escenario central abarca el conjunto de los desafios ya introducidos en el capitulo 3, tratando de
atender las necesidades de cada Municipio, con un nivel de inversion, esfuerzos e impacto que parezca
aceptable. Al mismo tiempo, busca una mejora significativa de la eficiencia del sector y de la red de
transporte, sea en términos de servicios como de impacto medioambiental. Asi el desarrollo de infra-
estructuras a escala metropolitana seria soportado por medidas tipo gestion de la demanda, que son
para fomentar el cambio de paradigma y el reparto modal hacia modos sostenibles. Los temas mas
sensibles - tipicamente la reduccion del uso del carro privado y la valorizacion de los modos suaves -
se pueden acercar mediante experimentaciones o intervenciones puntuales, con el fin de dar mds vi-
sibilidad a estos modos, demostrar su relevancia y fomentar el cambio.

Por otro lado, el escenario central propone una organizacién que permita sostener el desarrollo de la
red y de los servicios a largo plazo, no solamente de un punto de vista financiero sino también a nivel
institucional, sentando las bases de un proceso de planeacion del sector, en relacion con los territorios
y la politica urbana.

Modos individuales

Se busca en el escenario central:

B Atender las necesidades primarias en términos de accesibilidad: asegurar continuidad y equidad
en la trama vial estructurante, a escala metropolitana. Segun el contexto y estructura de la trama

vial puede implicar:

- Recalificacién de vias existentes para adecuacién con la demanda;



- Propuesta de nuevas conexiones, incluso nuevos puentes;

- En caso de que no exista o no se pueda implementar un eje continuo por la debilidad de la red en el
entorno, fomentar el acceso en carro hacia los principales terminales de la red de transporte masivo;

B Proponer una visidon coherente e integrada, unificando los planes estatales como municipales, y
considerando una articulacién con los transportes publicos mediante la organizacion de polos in-
termodales;

B Soportar proyectos de transporte publico, incluso con obras complementarias (vias exclusivas, pa-
radas, etc.)

llustracién 56 —Principios de ordenamientos viales — escenario central

Transportes piblicos

Respecto al desarrollo de la red de transporte publico, el propdsito es:
B Completar la red estructurante de acuerdo con la demanda, sirviendo los ejes mds cargados

- En primer lugar, implementar en la Autopista Duarte, que resalta como el tercer eje mas cargado de la
Metrépolis, un modo de transporte publico adecuado, o sea un metro;

- Enlos otros ejes, implementar sistemas de transporte masivo tipo BRT o tranvia: en la 27 de febrero, la
Independencia, la Mella y la Ecoldgica;
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llustracién 57 —Ejes metropolitanos para servir con transporte masivo, de acuerdo con la demanda en el escenario base —
Fuente: SYSTRA
B Asegurar accesibilidad y conectividad, tanto a nivel metropolitano como a nivel local: en el Oeste
como en el Norte, la conectividad local es restringida por la trama vial que no permite servir de
manera eficaz el centro de Los Alcarrizos, Santo Domingo Oeste y Santo Domingo Norte. Por lo
tanto, se propone en estos tres Municipios cuatro lineas de cable, inico modo que se ve compati-
ble con el tejido urbano local:

- En Pantoja, Los Alcarrizos
- Enla Monumental, Distrito Nacional
- EnHerrera, Santo Domingo Oeste

- En Santo Domingo Norte;



llustracidn 58 —Ejes locales para servir con transporte publico, de acuerdo con la demanda en el escenario base — Fuente:
SYSTRA

B Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente la densificacion frente a la
expansidn urbana: la creacion o extensién de lineas tipo circunvalacion, junto con la interconexion
de estas lineas con la red existente. Este propdsito sirve para inducir un efecto red.

Red de transportes masivos

De acuerdo con los principios ya mencionados, se presenta a continuacion la red de transportes masi-

vos contemplada en el escenario central.

llustracidon 59 —Red de transporte masivo proyectada, escenario central, 2030

Red de bus

El SITP constituye el componente base para la red de bus secundaria : este ya cubre el Distrito Nacional,

asi como ejes estructurantes en los Municipios periféricos.

B Licitacidn de rutas secundarias : ver metodologia en anexo
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llustracién 60 —Principios de estructuracion para el disefio de una red de bus

B Mejora de las condiciones de acceso, seguridad y conforte de las paradas de buses (piloto en la
red SITP)

Modos suaves

Para favorecer los modos no motorizados, el escenario central propone:

B Ofrecer condiciones minimas para el uso de los modos suaves, considerando necesidades basicas,
asi como “quick win” o intervenciones agiles, facil para implementar (readecuacion de cruces con
pintura en el pavimento; eventos sin carros; devolucidn de espacio de estacionamiento a peato-
nes...)

B Soportar el mismo uso con acciones puntuales, pero de mayor impacto (i.e. en areas estratégicas)
con el fin de dar visibilidad a estas practicas e iniciar el cambio de mentalidad.

La misma estrategia se puede detallar asi por modo:
H A pie

- Garantizar continuidad peatonal en el eje principal de cada Municipio (ejemplo: Avenida Duarte en Los
Alcarrizos, Avenida Venezuela en Santo Domingo Este, etc.)

llustracion 61 —Ejes para ordenar con amenidades a favor de los modos suaves, Los Alcarrizos, Escenario central



- Peatonalizacién de callejones o calles pequefias, no adecuadas para el transito
- Peatonalizaciones puntuales de arterias unos dias al afio (un domingo por mes, por ejemplo)
B En bici

- Asegurar conectividad entre la red de ciclovias en el DN y la red vial de los Municipios periféricos
- Ordenar ejes de acceso a los principales puntos de acceso a la red de transportes masivos

- Reservacién de arterias para los modos suaves unos dias al aflo (un domingo por mes, por ejemplo)

llustracion 62 —Principios de ordenamientos ciclistas para favorecer el acceso a los principales puntos de acceso a la red

de transportes masivos

llustracién 63 —Principios de ordenamientos ciclistas para asegurar la conectividad con la red ciclista del DN




Politica pablica
Ademas de lo previsto en el escenario base, el escenario central incluye medidas que soportan proce-

SOS ya en curso o que resaltan como mas obvias, por lo que parecen tan eficientes como legitimas o
bastante aceptables, principalmente:

B La creacion de un fondo para la inversidn en los TP financiado por las multas, incluso multas por
tema de estacionamiento:

B La chatarrizacidn (por normativa) e incentivo a la compra de nuevos vehiculos como parte del pro-
ceso de integracion de la oferta informal.

Escenario ambicioso

El escenario ambicioso busca por un impacto mayor, sea en términos de uso de los transportes publicos
o de huella de carbono del sector: especialmente, conllevaria un cambio modal hacia los TP mas im-
portante que el del escenario central. Integra el conjunto de los proyectos y medidas del escenario
central, asi como intervenciones complementarias, traduciendo una voluntad aun mas fuerte de cen-
trar la movilidad sostenible y la calidad de vida urbana.

Respecto a la red de transporte, se trata de jerarquizar la oferta complementaria a la red de transporte
masivo, destacando una red de bus estructurante, ya formalizada a través del SITP que sirve las prin-
cipales arterias de la metrdpolis. Sin embargo, en los escenarios base o central, el servicio como tal no
se distingue, ya que el nivel de servicio de las lineas SITP —y particularmente la velocidad - es parecido
al de una linea de bus regular. En el escenario ambicioso, se propone afirmar el cardcter estructurante
de esta red implementando carriles exclusivos en los corredores mas largos, lo que permite aumentar
la velocidad y fiabilizar la operacion.

Otra intencion es conceder prioridad a la calidad urbana y los modos suaves, realizando un esfuerzo
adicional de ordenamiento y acciones tipo gestidon de la demanda a favor de la marcha a pie y de la
bici. Este eje seria para inducir una apropiacién del espacio publico por los ciudadanos ademas de un
cambio de mentalidad frente al carro, a largo plazo.

Finalmente, el escenario ambicioso propone responsabilizar mas alla de las instituciones publicas, in-
volucrando los actores privados en la financiacion del sector y la mitigacién de su actividad sobre la
movilidad. Especialmente, las empresas de tamafio grande pueden contribuir, como beneficiario indi-
recto del sistema de transporte, reflexionar la ubicacion de sus oficinas en cuanto a su accesibilidad,
fomentar practicas sostenibles que mejoran las condiciones de sus empleados, tal como el carro com-
partido o los transportes publicos, mediante apoyo financiero. Igualmente, los promotores inmobilia-
rios se deben comprometer en un desarrollo urbano que no penalice al sistema de transporte publico
o induzca patrones de movilidad no sostenibles.

Modos individuales

Se afade a las propuestas del escenario central la creacién de vias en sitios especificos, como medio
para mejorar el entorno urbano y ofrecer amenidades, tipicamente en las riberas del rio Isabela y
Ozama o en el Malecoén;



llustracidn 64 —Principios de ordenamientos viales — escenario ambicioso

Transportes piblicos
En comparacién con el escenario central, se busca a través del escenario ambicioso:

B Fortalecer la red primaria de buses, mediante carriles exclusivos en los corredores mayores del
SITP

B Ampliar la cobertura de la red secundaria de buses
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Red de transporte masivo

llustracion 65 —Red de transporte masivo proyectada — escenario ambicioso, plazo 2030

Modos suaves

El escenario ambicioso prevé acciones mds amplias y de mayor permanencia, frente al escenario cen-
tral, para promover estos modos:

B Garantizar continuidad peatonal en el eje principal de cada Municipio, asi como vias que sirven los
principales equipamientos o puntos de interés locales;



llustracién 66 —Ejes para ordenar con amenidades a favor de los modos suaves, Los Alcarrizos, comparacion del escena-
rio central (arriba) con el escenario ambicioso (abajo)

B Reservacion de arterias por temporadas particulares, tipicamente semana santa, junto con orde-
namientos temporales;

llustracién 67 — Ejemplo de ordenamientos temporales o reversibles en la ribera sur de la Seine en Paris




B Implementacién de un servicio de bicicletas publicas en el Distrito Nacional, para lograr un cambio
significativo de los comportamientos y uso de la bici para desplazamientos diarios. En caso de
éxito y aumento sustantivo de la cuota modal de la bici, se podria sostener el proceso por el subsi-
dio a la compra de bici o el alquiler de bici de larga duracién por los Municipios.

Politica pablica
El escenario ambicioso conlleva las medidas de politica publica del escenario central junto con acciones
adicionales:

B Contribucién de los beneficiarios indirectos en la financiacién de los transportes: usuarios del ca-
rro, empresas de tamafio medio o grande y promotores inmobiliarios;

B Incentivo a las empresas para que participen en la promocién de comportamientos sostenibles,
incluso la organizacion y uso del carro compartido;

B Implementacién de medidas fiscales de mayor eficiencia en términos financieros como medioam-
bientales: complemento a la tasa predial y tasa a la compra de vehiculo;

B Busqueda de fuentes de financiamiento complementarias, principalmente a los beneficiarios indi-
rectos: empresas y propietarios de terrenos / promotores

3.4.3. Modelacian de la demanda

Este capitulo presenta los principales resultados del estudio de demanda.

Demanda en el escenario Base

El escenario Base incluye pocas evoluciones en la oferta de transporte masivo, excepto a la linea 2 de
teleférico que atiende parte de la demanda del corredor Duarte (cerca de 7 000 personas por hora por
sentido). La demanda residual de este mismo eje sigue desplazandose en concho o guagua (cerca 4 000
personas por hora por sentido).

En el escenario base, plazo 2030, se adelanta un crecimiento de un 30% de la demanda para el metro,
en el sentido mas cargado, de ahi que la ampliacién de la capacidad del metro se ve necesaria: por lo
menos hasta los 22 000 pphpd para la linea 1 y los 15 000 pphpd para la linea 2. Este crecimiento no
es solamente tendencial sino también resultando de la puesta en operacion de la red de bus SITP que
mejora la conectividad y el acceso a la red de transporte masivo a escala metropolitana.

De igual manera, cabe destacar que la demanda estimada para las lineas 1 y 2 de teleférico a largo
plazo es preocupante, ya que sobrepasaria la capacidad de tal sistema.



llustracidon 68 —Estimaciones de demanda total a plazo 2030 — Comparacidén entre un escenario con la oferta actual
(arriba) y el escenario Base (abajo)

En relaciéon con la ubicacion de los proyectos, las condiciones de transporte se mejoran principalmente
en el sector oeste. Sin embargo, el cambio modal hacia los TP es substancial (+4%) y el efecto sobre el
uso del carro privado sensible, ya que la cuota modal del mismo disminuye de 3%.
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llustracion 69 —Duracién promedia (minutos) de los desplazamientos en TP desde cada zona, plazo 2030 — Comparacion
entre un escenario con la oferta actual (izquierda) y el escenario Base (derecha)

llustraciéon 70 —Cuota modal del carro privado (%) por zona, plazo 2030 - Comparacidn entre un escenario con la oferta
actual (izquierda) y el escenario Base (derecha)

Dimensionamiento del sistema de transporte masivo

En esta parte se analiza la adecuacién de los modos y capacidad residual en los escenarios propuestos,
sea el Central o el Ambicioso. Por lo tanto, se integra un plazo alin mas largo que es el plazo 2050.

De acuerdo con las estimaciones de demanda, los ejes servidos por el metro siguen siendo los mas
cargados de la red metropolitana a futuro. Se comenta que la extension de la linea 2 de metro, con-
templada en los escenarios Central y Ambicioso, induciria un aumento de la carga aun mas fuerte,
aunque la demanda total quedaria compatible con el modo metro. La capacidad seria entonces para
ampliar respectivamente hasta los 35 000 pphpd (linea 1) y los 22 000 pphpd (linea 2) para cumplir con
la demanda a largo plazo (2050).



llustracion 71 -Demanda (pax. por hora por sentido) en el escenario Central (arriba) y Ambicioso (abajo) a plazo 2050
De los otros ejes estructurantes, en los cuales se proponen sistemas tipo BRT o tranvia, resalta el co-
rredor Ecoldgica como el mas cargado. Segun el escenario elegido, la demanda proyectada a plazo
2050 requeriria un tranvia (escenario Central) o un BRT (escenario Ambicioso).

Las lineas 1 y 2 de teleférico, que se ven congestionadas en el escenario base, beneficiarian de los
desarrollos del escenario central —y aiin mas los del escenario ambicioso. Estos tendrian como conse-
cuencia descargar los tramos mas frecuentados. De hecho, la extension de la linea 2 hacia el oeste
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competiria con la linea 2 de teleférico, mientras que las lineas circunvalares propuestas en Santo Do-
mingo Norte y Santo Domingo Este ofrecerian otras posibilidades para acceder al centro desde la
Nueva Barquita.

Por otro lado, de las lineas de cable propuestas en el escenario central, dos alcanzarian también su
limite de capacidad: la que serviria a Los Alcarrizos y la que serviria a Santo Domingo Norte. Sin em-
bargo, se recuerda que en ambos casos el modo cable se propuso por el tema de la integracion, dado
que la trama vial no permite la implementacion de otro modo.

Los otros ejes presentan reservas de capacidad suficientes en cualquier escenario o plazo.

Eficiencia del sistema y cambio modal

Los escenarios Central y Ambicioso reducen bastante las desigualdades en términos de accesibilidad.
Los Alcarrizos, que es el Municipio mas aislado de la Metrdpolis, beneficiaria de una mejora significa-
tiva de su accesibilidad, la duraciéon promedia de los desplazamientos siendo reducida de 27% hasta
36% segln el escenario, Central o Ambicioso. En los otros Municipios, el ahorro de tiempo promedio
dedicado a la movilidad seria entre 10 y 15%. Por consiguiente, la cuota modal del carro privado bajaria
de manera uniforme sobre el area metropolitana: de un 5% en el escenario Central hasta un 8% en el
escenario Ambicioso.



llustracién 72 —Duracion promedio (minutos) de los desplazamientos en TP desde cada zona, plazo 2030 — comparacion
entre el escenario Base (arriba), Central (abajo izquierda) y Ambicioso (abajo derecha)

llustracién 73 —Cuota modal (%) del carro privado por zona, plazo 2030 — comparacion entre el escenario Base (arriba),

Central (abajo izquierda) y Ambicioso (abajo derecha)

3.4.4. Analisis multicriterio

El escenario Base mejora la cuota modal de los transportes publicos, desarrollando la red hacia el
oeste, aunque no logra compensar totalmente el aumento de la contaminacién del aire debido al trans-
porte, inducido por el crecimiento poblacional. En relacidn con el programa de inversidon contemplado,
la cobertura territorial no evoluciona tanto, asi como el tiempo diario dedicado al transporte. Sin em-
bargo, el hecho de ofrecer nuevos servicios de transporte publico y organizado de transporte integrado
a nivel tarifario con la red de transporte masivo causa una disminucién del gasto promedio para mo-

verse diariamente.

Los escenarios Central y Ambicioso corresponden a visiones bajo las cuales el uso de los transportes
publicos seria mas intenso, ya que el cambio modal hacia los mismos seria hasta dos veces mas impor-
tante, en relacidn con el nivel actual. Asi se adelanta una cuota modal de los transportes publicos de
42%, y 44%, para el escenario Central y Ambicioso, respectivamente. De hecho, proponen desarrollos
consecuentes de la red de transporte masivo, que tienen como efectos directos:
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B la mejora de las condiciones de los individuos y de su calidad de vida: especialmente el tiempo de-
dicado al transporte cada dia se podria aliviar de 15% hasta 20%, sin alterar el monto invertido en
el mismo;

B la mitigacién del impacto sobre el medio ambiente tras la reduccién de las emisiones contaminan-
tes : asi las trayectorias propuestas a través de estos dos escenarios permitirian lograr a largo
plazo una reduccién substancial de las emisiones, o sea hasta un nivel inferior de 9%, respectiva-
mente 20% bajo el nivel actual de emisién por individuo por afo, lo que representa en realidad un
impacto aln mas fuerte, considerando que la tasa de emisidn crece de manera tendencial (de un
6% al plazo 2030).

El escenario ambicioso se distingue en varios aspectos:

B Es mas equitativo, en la medida en que ofrece una cobertura del territorio mayor a la del escena-
rio central, convirtiendo lineas de bus circunvalares que sirven la periferia en bus express, con ca-
rriles dedicados: +11% frente al escenario Base, o sea un tercero mas que en la situacién actual;

B Es mas eficiente de un punto de vista medioambiental, pues tiene un efecto dos veces mas fuerte
que el escenario Central sobre la contaminacion vinculada al transporte, frente a la situacion ac-
tual;

B Tiene un rendimiento mejor que el escenario central, ya que el aumento de la cuota modal del
transporte publico es del doble y el ahorro de tiempo inducido alcanza los veinte minutos frente a
la situacién actual, o sea 7 minutos mas que el escenario central.

Linea Base 2018 Linea Base 2030 Central 2030 Ambicioso 2030

Cuota modal de los TP 36% +4% +6% +8%
Reduccion d(i las emisiones de 1 Mt +6% -99% 20%
CO2eq por ano

Cuota de personas con acceso . +2% +22% +33%
alos TP 10% +100 000 +634 000 +928 000
Tiempo diario dedlcad.o al 1h1s 3 min 14 min 54l
transporte en promedio

Monto diario dedlcadc.J al 55 DOP -5 DOP -4 DOP -4 DOP
transporte en promedio

Inversion media anual (MUSD) 150 60 220 220

CAPEX + OPEX anualizado
(MUSD /afio) 60 90 200 200
Red de transporte masivo

OPEX anualizado (MUSD /afio)

4 1 100
Red de transporte masivo 30 0 00
Ingresos directos (MUSD /afio) 35 55 125 125
Ingresos complementarios 27 —110 MUSD

1 MUSD /afio 2-5MUSD /afio 5 -12 MUSD /afio

(MUSD /afio) /afio

Tabla 13 —Evaluacion multicriterio de los escenarios



3.9. Listado de medidas potenciales

Se detallan en este capitulo los ejes estratégicos y macro acciones introducidos en el capitulo 3.3.

Favorecer el acceso a la movilidad y a las oportunidades metropolitanas a todos los

ciudadanos
MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES
Implementar el SITP, o sea Mediano/ e Tasa de coberturadela
el conjunto de 9 corredo- Todos red de buses
res de buses y 5 terminales Largo * Tasade transbordo o
numero promedio de
Crear unared me-  Crear una red de buses V'?‘Jei por desplaza-
miento
tropolitana publica  complementaria, con base Central e Demanda diaria en las

vinculada con ser- a la red estructurante defi- Corto terminales multimodal
vicios alternativos nida tras el SITP (9 corre- Ambicioso
regulados dores)

Desarrollar un servicio de
transporte escolar como Todos
prerrogativa del INTRANT

MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Mejorar la conectividad in- Tiempo promedio dedi-
termunicipal cado a los desplaza-
Todos mientos intermunicipa-
les

e Cuota de la poblaciéon

Mejorar la conecti- i _
que tiene un acceso di-

vidad de los ba-

. . Mejorar la conectividad in- recto a la red de trans-
rrios y municipios L -
Y ; terna a los Municipios portt‘es‘ masivos, por
poco integrados municipio periférico
Todos e Tiempo promedio de

acceso a lared de
transportes masivos,
por municipio perifé-
rico
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MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO  INDICADORES

Mejorar de la calidad de la Tiempo diario dedicado
a la movilidad dentro
oferta de bus Todos Corto o
de la metrdpolis
e Velocidad de los modos
de superficie por modo

Mejorar la eficien- por municipio
cia del sistema de Mejorar la integracién fi- Tod Cort e Cuota de via reservada
) odos orto )
transporte en su sica de las redes para _IOS buses por mu
. nicipio
conjunto

e Cuota de ocupacion por
modo y por lineas

Definir una politica tarifa- Central

s Mediano
ria integrada Ambicioso

MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Garantizar el acceso a la Cuota de mujeres den-
movilidad para los ciuda- tro de los usuarios re-
danos mas vulnerables: gulares de la red de
imolificacion de | . Central transporte
simplificacién de los trami- Mediano e Cuota de discapacita-
tes, accesibilidad de las Ambicioso dos dentro de los usua-
personas con discapacida- rios regulares de la red
| ili des de transporte
CoE I ) e e Cuota de la poblacién
dad de los publicos que tiene un acceso di-
vulnerables en la recto a la red de trans-
ciudad (mujeres, portes masivos, por gé-
nifios, discapacita- Zgg?jy por grupo de
dos) e Tiempo promedio de
Definir una politica tarifa- Central Largo acceso a lared de
ria social Ambicioso transportes masivos,
por género y por grupo
de edad

e Monto promedio inver-
tido en la movilidad,
por municipio o por ni-
vel de recurso



MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO  INDICADORES

Definir una fiscalizacion Tasa de movilidad por

virtuosa en términos de municipio
e Distancia promedia de

los desplazamientos

coherencia urbanismo

- transporte .
Favorecer el desa P diarios dentro de la me-
rrollo de formas trépolis, por municipio
urbanas poco ge- e Evolucién anual de la

Ambicioso Mediano densidad poblacional y

de empleos dentro del
area de captacion de
los transportes publicos
e Superficie construida
dentro del area de cap-
tacidén de los transpor-
tes publicos por afio

neradoras de des-
plazamientos mo-
torizados

Contribuir al valor del territorio y la calidad del entorno urbano

MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Modernizar el parque de Edad promedlo del par-
vehiculos privados (ley que que de vehiculos priva-
limite la edad maxima del dos )
, Corto e Cuota de vehiculos con
vehiculo) o
energia baja en carbono
e Consumo promedio de
. combustible de
Reducir la conta- acuerdo con la distan-
minacién ambien- Definir una politica de re- cia recorrida
tal debida a los novacién de la flota de bu- e Edad promedio de la
transportes y al ses flota de buses

e Cuota de buses con
energia baja en carbono

e Consumo promedio de
combustible de
acuerdo con la distan-
cia recorrida

e Emisiones de GEI debi-
dos a los desplazamien-
tos dentro de la metré-
polis

patrén de despla-

zamientos
Mediano
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MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Disefiar un plan de orde- e Cuota modal de los mo-

namiento vial incluyendo dos no motorizados
(marcha, bici)

e Porcentaje de via pea-
tonal por municipio

e Porcentaje de via reser-

venciones de calmado de vada a la bici por muni-

tréfico cipio

disefio de mallas peatonal,
ciclista y ecoldgica, asi

Equilibrar el re- como propuesta de inter-

parto del espacio
publico entre mo-
dos individuales,

colectivos y suaves
Definir una politica de par-

queo, identificando medi-
das de regulacion

MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO  INDICADORES

Creacién de vias en sitios

especificos, como medio
Reconquista de los para mejorar el entorno
rios Isabela y urbano y ofrecer amenida- Ambicioso Largo
Ozama des, tipicamente en las ri-

beras del rio Isabela 'y

Ozama o en el Malecén

MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Integrar la interfaz ciudad-
puerto en la planeacion

portuaria nacional y local
Relacion

puerto/ciudad Proporcionar asistencia
técnica a AUPORDOM con
el propdsito de mejorar la
relacidn puerto/ciudad



Regular el transporte de
mercancias a nivel macro
(plan de circulacion)

Organizar el transporte de
mercancias a nivel micro
(areas de carga/descarga)

MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Cuota modal de los
Desarrollar una plataforma

Todos Largo transportes publicos,
digital por tipo de usuario (ac-
tivo/inactivo, con ac-
: ceso/sin acceso a un ca-
Estructurar la interfaz en- rro)
tre el INTRANT (division
Todos Corto

metropolitana) y el publico
de los usuarios

Fomentar el cam- .
Llevar operaciones de co-

bio de los usos s . .
municacidn o incentivas

para una movili- ) Todos Corto
para fomentar el cambio

dad sostenible

modal
Desarrollar una politica de Central )
argo
gestion de la demanda Ambicioso g
Mejorar la seguridad en el
Todos Largo

TP en general

Alinear las condiciones institucionales/técnicas/financieras con vistas a la
implementacitn de un sistema de movilidad sostenible a nivel metropolitano

MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Dar una realidad Formalizar la gobernanza Corto

institucional a un de los transportes a nivel
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sistema de movili- metropolitano por un de-
dad a nivel del partamento parte del IN-
Gran Santo Do- TRANT, responsable por la
mingo implementacién del

SUMP, asi como el papel
de los Municipios

Organizar el fortaleci-
miento de capacidades de Corto
los Municipios

Identificar una contraparte
del INTRANT competente Corto
para la politica urbana

Fortalecer la cooperacion
del INTRANT con los Muni-
cipios

MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Definir un protocolo de
coordinacion por los temas
relevantes

Constituir y mantener las
herramientas clave para
soportar las politicas de

Vineular politicas ordenamiento urbano y de

de ordenamiento movilidad

urbano y de movi-

lidad Monitorear las dindmicas
urbanas

Elaborar un plan estraté-
gico, documento base para
compartir la estrategia de
desarrollo urbano a nivel
metropolitano



Elaborar un plan operativo
o zonificacion del territo-
rio, documento base para
soportar una vision estra-
tégica e integrada del te-
rritorio, estableciendo 16-
gica de implementacién de
equipamientos y proyectos
urbanos de rango metro-
politano

Integrar proyectos mayo-
res en la dindmica local y
definir normativas res-
pecto a la diversidad de las
funciones y la accesibilidad

Establecer principios de
ordenamientos urbanos
como contraparte de la
implementacion de infra-
estructuras de transportes

Integrar el componente
"transporte" en los pro-
yectos urbanos
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MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES

Establecer un régimen de e Ratio ingresos sobre

financiacion transparente, cargas global y por cada
operador

que establezca la contribu-
cion de cada actor y un
plan de inversiones a me-
dio largo plazo, conside-
rando costos de opera-
cion, y prioridades defini-
das a través del SUMP

Identificar e integrar en el
. esquema de financiacion
Asegurar el finan- i o
.. fuentes de financiacion
ciamiento de un

. . complementarias, conside-
sistema de movili- dol| ticioacion del
rando la participacion de
dad sostenible y p P
sector privado y de los be-
transparente o
neficiarios indirectos del

sistema de transporte

Definir una fiscalizacion
virtuosa en términos de
impacto medioambiental

Restituir parte del poder
fiscalizador a los Munici-
pios, Posiblemente gracias
al apoyo de compaiiia de
recaudacion



MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO  INDICADORES

Definicién de un protocolo

Reforzar las capa- de seguimiento de la
cidades del IN- oferta y demanda por el Mediano
TRANT INTRANT junto con los
operadores
MACRO ACCION ACCIONES ESCENARIO PLAZO INDICADORES
Regular y profesio-  Normas para reglamentar

nalizar el sector de el transporte informal, for- .
Mediano

transporte infor- macién de choferes, para
mal garantizar la seguridad vial
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4. Escenario elegido y plan de acciones

41 Presentacidn del escenario

La eleccion del escenario ha seguido un proceso amplio de andlisis e intercambio con el INTRANT:

B Identificacidn de las necesidades, incluso corredores de alta demanda y modos adecuados, de
acuerdo con la carga maxima proyectada por eje y el perfil de las mismas vias;

B Reflexion en conjunto con el INTRANT para identificar las “lineas fijas” o invariantes, conduciendo
a la propuesta de un escenario preliminar, que se presentd al Comité Directivo el 19 de marzo. De
estos elementos, cabe destacar:

- Al Oeste: el metro resalta como la opcién mas viable para servir la Autopista Duarte, por lo que la de-
manda proyectada alcanza mas de 10 000 pphpd a 2030, y mas de 15 000 pphpd a 2050;

- Al Centro: la opcidn retenida como mas preferible para servir la av. 27 de febrero, que es el tercer eje
mas cargado de la capital, es un sistema tipo BRT o tranvia, por el tema de la longitud de la linea y el
costo inducido por un sistema de metro. Ademas, la oportunidad de remodelacidn del eje vinculada a la
implementacién de un modo de superficie se ve muy beneficiosa.

- Con relacién al punto previo, se retiene la propuesta de la extension de la L2 en la San Vicente, hasta
conectarse con el corredor de la av. 27 de febrero, asi como el corredor de la av. Ecoldgica. Este tramo,
ademas de ser corto, presenta la ventaja de servir una zona densa y mejorar la conectividad de la red. Se
apunta también la facilidad de que parte del tinel ya construido.

B De acuerdo con los principios de la iniciativa MYC, definicién de dos escenarios alternativos al es-
cenario base, consistiendo en variaciones del escenario preliminar:

- Una opcidén central o sea minima;

- Una opcién mas ambiciosa, traduciendo una voluntad fuerte para desarrollar el sector, y buscando por
un impacto mayor en términos de cambio modal y reducciéon de las emisiones.

Finalmente, la evaluaciéon y comparacion del escenario central y ambicioso, frente al escenario base se
presentd al INTRANT y los Municipios, en base de que el INTRANT expreso su voluntad de seguir con
el escenario ambicioso, asi favoreciendo una linea voluntarista y eficiente:

B Una red mas equitativa e inclusiva, con un aumento de un tercio de la cobertura territorial;

B Un sistema eficiente y atractivo, que genera un cambio de paradigma: Atendiendo la mayoria de
los ciudadanos;

B Una mejora sustancial de la calidad del aire, alineados con los objetivos del pais para cambio cli-
matico: Mediante esfuerzos conjuntos a nivel econémico y politico.

Linea Base

Meta 2023 Meta 2025 Meta 2030

2018
Cuota modal de los transportes publicos'* 99 +7% +9% +13%
Cuota modal de los transportes colectivos®® 36% +3% +5% +8%
Reduccion de las emisiones de CO2eq por aino 1 Mt -4% -7% -20%

14 Refiere al transporte publico organizado: metro, cable, tranvia, BRT, bus

15 Refiere a todos los modos colectivos: metro, cable, tranvia, BRT, bus, concho, guagua



Cuota de personas con acceso directo a los TP 10% +15% +26% +33%
0

(considerando un radio de 500 m) +380 000 +670 000 +960 000
Tlem.po diario dedicado al transporte en pro- 1h15 -8 min 11 min 220 min
medio

Monto diario dedicado al transporte en pro- 55 DOP ) ) -5 DOP

medio
Tabla 14 - Indicadores primarios del PMUS

Favorecer el acceso a la movilidad para todos los ciudadanos

A continuacion, se presenta el programa de inversidn detallado por plazo. La programacién por fase se
ha concebido de acuerdo con el nivel de prioridad y tiempo de implementacidn, con vistas a un desa-
rrollo coherente de la red y un financiamiento que sea sostenible.

A corto plazo, se propone:

B Implementar lineas de bus express en la Churchill, la Nufiez, la Independencia y la Charles de Gaulle
(tramo este), junto con acciones de mejora de la imagen y la atractividad del sistema de bus

- Mejora de la condicidn de las paradas
- Desarrollo de la informacion al viajero
B Fortalecer la red alimentadora mediante la ampliacién de la capacidad de las lineas 1y 2 de metro;

B Mejorar la conectividad:

- Anivel metropolitano, entre Santo Domingo Norte y el Distrito Nacional o Santo Domingo Este
- Anivel local, en Los Alcarrizos, Santo Domingo Norte y la Circunscripcién 2 del Distrito Nacional
Ademas, se considera que la linea 2 de teleférico seria implementada, como respuesta rapida a la de-

manda del corredor Duarte.
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llustracion 74 — Programa de inversidn a corto plazo (infraestructuras viales y de transporte publico)

A mediano plazo, el plan contempla:

B Laimplementacidn de 5 lineas estructurantes tipo BRT o tranvia para complementar la red de
transporte masivo, atendiendo retos de mejora del entorno urbano, especialmente en la 27 de
febrero

B Laimplementacion de 2 lineas de teleférico al oeste (Herrera) y el norte para mejorar la conectivi-
dad



llustracién 75 — Programa de inversion a mediano plazo (infraestructuras viales y de transporte publico)

A largo plazo, la red proyectada incluye:

B La adecuacién de la oferta de transporte masivo al oeste, tras la extensién de la linea 2 de metro
en el corredor Duarte, junto con la implementacién de lineas alimentadoras de teleférico en Pan-

toja y la Monumental;
B La extension de la linea 2 de metro en el corredor San Vicente para conectar las radiales al este;
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llustracién 76 — Programa de inversion a largo plazo (infraestructuras viales y de transporte publico)

Contribuir al valor del territorio y la calidad del entorno urbano

Se ve necesario soportar el desarrollo de las infraestructuras de transporte por ordenamiento y mas
generalmente mejoras del entorno urbano, para que sea compatible con una movilidad sostenible,
gue siempre involucra la caminata u otros modos no motorizados. Ademas, la valorizacion del entorno
urbano se puede conseguir con acciones visibles y de muy corto plazo (victorias tempranas) que parti-
cipan en impulsar el cambio de paradigmay el cuidado para su propia ciudad.

De manera concreta, las acciones propuestas en este sentido abarcan el fomento de los usos sosteni-
bles o modos no motorizados y en particular la modificacién del reparto modal, devolviendo espacio
al peatdn vy al ciclista a través del desarrollo de una malla adecuada, continua y coherente (ver mapa a
continuacién). En complemento, se han identificado sitios para experimentar peatonalizacion com-
pleta, sea de manera puntual o permanente. Por otro lado, se contempla acciones especificas respecto
al parque vehicular, el transporte de mercancias y la planeacién urbana.



llustracion 77 — Malla peatonal y ciclista

Alinear las condiciones institucionales/técnicas/financieras con vistas a la
implementacidn del PMUS

El acondicionamiento del marco institucional y financiero es un requisito esencial a la implementacion
del plan, especialmente en un contexto donde la unidad metropolitana no tiene cuerpo, o representa-
cion institucional. Serd para formalizar a muy corto plazo, considerando los proyectos y acciones plan-
teados a través del PMUS. Especialmente, la constitucion de autoridades metropolitanas en cuanto al
transporte por un lado y el desarrollo urbano por otro lado. De igual manera, el esquema de financia-
cién sera para actualizar tomando en cuenta estos nuevos actores, asi como las nuevas fuentes de
financiacidén que se prevén en el presente plan, incluso contribuciones de los beneficiarios indirectos
(empresas, promotores) y usuarios del vehiculo privado.

Por otro lado, el plan propone instrumentos para el fortalecimiento de las capacidades de los Munici-
pios y de procesos de cooperacion con el INTRANT. Asi se busca empujar la planeacién urbana y regu-
lacién del uso del suelo.

En paralelo, se esta llevando a cabo la transformacidon de los operadores independientes en empresas
privadas o semiprivadas (componente mayor de la Ley 63-17). A ese respecto, el plan proporciona un
esquema organizacional junto con recomendaciones operativas, confirmando las acciones ya en curso
tras la licitacion de los corredores Lincoln, Nuiez y Churchill.
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llustracién 78 — Fortalecimiento de las capacidades de los Municipios y cooperacién con el INTRANT

4.2. Plan de acciones

Se presenta abajo el sindptico de las acciones, el plan completo se encuentra adjunto en anexo, asi
como el cronograma de implementacion.
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Los cuadros a continuacién ofrecen un sindptico de las acciones por entidad piloto y por plazo.

ACCIONES INTRANT

Mejorar las condiciones de intermodalidad para facilitar el uso de la red de
transporte publico como un servicio integrado

Formalizar la gobernanza de los transportes a nivel metropolitano
Creacidn de linea estructurante en la Charles de Gaulles, tramo este
Creacion de linea estructurante en la Nufez

Creacién de linea estructurante en la Churchill

Estudiar la necesidad y forma adecuada para un servicio de transporte esco-
lar

Mejorar la conectividad interna a los Municipios (conexion y continuidad de
las vias a escala local)

Mejorar la imagen y atractividad del sistema de bus
Especificar los instrumentos y condiciones de informacién al usuario
Desarrollar una politica de gestion de la demanda

Modernizacién del parque de vehiculos privados




Definir una politica de renovacion de la flota de buses

Evaluacién, adaptacion y regulacion del trafico de vehiculos pesados

Fortalecer la cooperacion del INTRANT con los Municipios

Definicién de un protocolo de seguimiento de la oferta y demanda por el IN-
TRANT junto con los operadores

Organizar la capacitacion y conversion de los conductores

Facilitar el acceso a los servicios de movilidad a las personas en situacién de
discapacidad

Creacidn de linea estructurante en la 27 de Febrero

Creacidn de linea estructurante en a Independencia

Creacion de linea estructurante en Luperdn

Creacion de linea estructurante en la Mella

Creacion de linea estructurante en la Ecolégica

Creacion de linea de cable en Herrera

Creacion de linea de cable en Santo Domingo Norte

Mejorar la conectividad intermunicipal (creacién o adecuacién de conexio-
nes y puentes, de acuerdo con la demanda)

Disefiar una politica tarifaria integrada

Disefiar una politica tarifaria social

Extension de la linea 2 de metro hasta Los Alcarrizos

Extension de la linea 2 de metro en la San Vicente

Creacion de linea de cable en Pantoja

Creacidn de linea de cable en La Monumental

Largo plazo Creacion de linea estructurante en la Prolongacion de la 27 de Febrero

Creacidn de linea estructurante en la Charles de Gaulles, tramo oeste

Disefiar la red de bus secundaria, en complemento de la red de transporte
masivo

Aumentar la eficiencia del sistema vial mediante optimizacién de la gestidn
del transito

Tabla 15 —Acciones bajo el pilotaje del INTRANT, por plazo
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ACCIONES DE LOS MUNICIPIOS

Concebir e implementar una malla peatonal
Definir una politica de parqueos

Constituir y mantener las herramientas clave para soportar las politicas de
ordenamiento urbano y de movilidad

Integrar en los planes urbanos instrumentos para articular desarrollo ur-
bano y del transporte

Concebir e implementar una malla ciclista

Mediano plazo
Ordenamiento o valoracion de una trama verde

Tabla 16 —Acciones bajo el pilotaje de los Municipios, por plazo

ACCIONES DEL MIN PRE

Establecer un régimen de financiacion equilibrado y sostenible
Lanzar las bases para una politica y planeacion urbana a nivel metropolitano

Identificar e integrar en el esquema de financiacién fuentes complementa-
rias

Tabla 17 —Acciones bajo el pilotaje del MIN PRE, por plazo

ACCIONES DEL MINISTERIO DEL MEDIO AMBIENTE

Largo plazo Definir una fiscalizacion virtuosa en términos de impacto medioambiental

Tabla 18 —Acciones bajo el pilotaje del Ministerio del Medio Ambiente, por plazo

Ay
@}!} M E PYD ACCIONES DE LA DGODT (MEPYD)

Organizar el fortalecimiento de capacidades de los Municipios

Definir una fiscalizacion virtuosa en términos de coherencia urbanismo-
transporte

Mediano plazo

Tabla 19 —Acciones bajo el pilotaje del MEPyD, por plazo



Ofrecer estacionamiento a nivel de los puertos

Implementar un sistema de cita entre entrega y recogida de mercancias en
los puertos

Mediano plazo Integrar la interfaz ciudad-puerto en la planeacidn portuaria nacional y local

Tabla 20 —Acciones bajo el pilotaje de APORDOM, por plazo

Ampliacién de la capacidad de la linea 1 de metro

_ Ampliacién de la capacidad de la linea 2 de metro

Tabla 21 —Acciones bajo el pilotaje de la OPRET, por plazo

Definir un plan de fiscalizacién conjunto con el INTRANT

Tabla 22 —Acciones bajo el pilotaje de la DIGESETT, por plazo

4.3. Estimacidon de costos

Los costos de inversidn y operacion proyectos de infraestructuras de transporte se han estimado con
base a la experiencia de Systra en otros paises, especialmente paises latinoamericanos. En el caso del
modo metro y cable, los precios fueron revisados por la URBE y la OPRET.

A continuacidn, se detallan las hipétesis de costos de inversidn, por tipo de intervencién. Cabe destacar
que el monto estimado por proyecto agrega al costo de implementacion (ver tablas abajo) un monto
de estudios y direccién de obras estimado de la manera siguiente:

B Hipdtesis base: 2% del monto total del proyecto;
B Proyectos de mayor complejidad (metro y linea de BRT/tranvia en la 27 de Febrero) : 5% del
monto total del proyecto.

COSTO cosTo /ESTA- | cosTo /TA- COSTO
o CION LLER JVEHICULO
ML S 43 609 600 16 597 100 894 900 9 463 900

rraneo

Metro aéreo 24 617 900 9559700 894 900 9 463 900
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Cable 479 100 4 437 200 1568 000 49 500
BRT/tranvia 2 681400 202 900 400 400 000
Bus 5362 800 405 700 400 5854 500

Tabla 23 - Detalle de los costos de inversidn para proyectos de transportes publicos (USD)

TIPO DE INTERVEN-

CION
Construccién o adecua- 100 Fuente: MOPC, Ficha técnica del proyecto de
cién de puentes puente El Novillero
Construccién de via 33 Implantac'lon/Pawmentauon (calzada simple) - Ca-
rril 3,6 my Paseo (entre 1y 2,5 m)

Ampliacién de via 2,4 Datos SYSTRA y MOPC
Restauracion de via 0,3 Datos SYSTRA y MOPC
Reconstruccion de via 1,0 Datos SYSTRA y MOPC
Ordenamientos peato- 02 Implementacién de acera en concreto con acero
nales ’ (Esp=5cm)

Implantacion ciclovia unidireccional a ambos lados
Ordenamientos ciclis- 01 de la pista, incluso remocién del pavimento; mejo-
tas ! ras del pavimento; pintura; sefializacién (vertical y

de cruce); iluminacion; otros (paisajismo)

Reservacion de carril
para el bus y prioridad 0,03 Incluso paisajismo
al semaforo

Parqueo 0.8 500 plazas por defecto

Tabla 24 — Detalle de los costos de inversion para proyectos viales (USD)
El cuadro abajo indica las hipotesis de costos de operacién por modo. Los montos de operacidn se han
estimado solamente para los proyectos de transporte masivo, considerando que los mismos serian
subsidiado por el estado.

COSTO

/VEHICULO-KM

Metro subterraneo 5.6
Metro aéreo 5.6
Cable 4.7% del CAPEX
BRT/tranvia 4

Tabla 25 — Detalle de los costos de operacion para proyectos de transportes publicos (USD/veh.km)



Respecto a las otras acciones, sean de desarrollo de servicios o herramientas, definicion de politica en
cuanto a temas variados como estacionamiento, informacién a los usuarios o gestién de la demanda,
produccién de planes especificos, etc., se han formulado dos hipdtesis para el costo vinculado a ase-

soria o consultoria:

TIPO DE ESTUDIO

Ejecucidn de un servicio “estandarizado” o resul-
tando de la aplicacion de métodos dominados por
la consultoria, tipicamente el disefio de la red de
bus secundaria.

Estudio basico 300 000 USD

Profundizacién de un tema amplio y nuevamente
tratado, requiriendo levantamiento y estructura-

Estudio exploratorio 600 000 USD cion de datos, entrevistas o talleres con socios ex-
ternos, entregables de naturaleza variada (soportes
de comunicacidn, SIG, etc.)

Tabla 26 — Hipétesis de costos de estudios

La estimacién resultante alcanza 2 553 MUSD y se compuesta como sigue:

llustracidon 79 — Desglose de los costos de inversion por tipo de accién
La grafica a continuacidn detalla el presupuesto general por plazo y tipo de elementos. Se nota el peso
de las inversiones para realizar hasta 2025, que representa mas del doble de las inversiones para rea-
lizar entre 2025 y 2030.
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llustraciéon 80 — Montos de inversién por plazo y tipo de intervencién

Considerando una segmentacién de las inversiones en dos periodos (2020-2025 y 2025-2030) y una
distribucidn lineal de los montos de inversién anuales dentro de cada periodo, representaria hasta
2023 unos 350 MUSD anuales para financiar las acciones a mediano plazo, el nivel de inversidn siendo
un poco menor en 2024 y 2025. Por otro lado, las acciones de largo plazo representarian 130 MUSD
de CAPEX anualizado. Se recuerda que el nivel de inversion media anual en los afios pasados ha sido
estimado a 60 MUSD.

llustracién 81 — Inversién anual promedia por tipo de intervencion

Se presenta a continuacion el desglose por actores financiadores, basado en las consideraciones si-
guientes:

B EIINTRANT financia estudios, produccién de soportes y herramientas para fomentar el uso y la
calidad del sistema de transporte, acciones hacia los usuarios

B La OPRET financia la operacién y mantenimiento de las infraestructuras de transporte masivo

B El MOPC financia la construcciéon de infraestructuras de transporte, sea transporte publico o ca-
rreteras

B Los Municipios financian las obras o intervenciones que afectan a las vias y espacios publicos de
su territorio

B Los operadores son responsables por la financiacién de lo que refiere a su propio capital, incluso
el material rodante y el sistema de boleteria



B APORDOM financia los estudios o instrumentos relativos a las plataformas portuarias y sus impac-
tos locales

llustracién 82 — Desglose de los costos de inversion por entidad financiadora
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9. Presupuesto y financiacidn

Las modalidades de la financiacién del PMUS se han definidos a través varias etapas. Como primer
paso, el diagndstico destacé la falta de visidon e integracidn, a nivel financiero, en la gestidn del sistema
de transporte. Especialmente, la consideracion de gastos de operacién y mantenimiento, y asi la sos-
tenibilidad de los proyectos aparecié como un punto débil, y el PMUS como una oportunidad de pro-
porcionar una hoja de ruta clara, que garantice la viabilidad del programa de inversién conllevado por

el plan.

Ademas, resaltd del diagndstico la ausencia de los beneficiarios indirectos como contribuyentes a la
financiacidén del sector transporte, que es principalmente respaldado por el estado. Por lo tanto, la
investigacion e involucramiento de fuentes alternativas fue identificado como un eje de trabajo mayor,

a nivel financiero. Fue abarcado a través de varias actividades:

B Capacitacion del personal del INTRANT sobre las diferentes fuentes e instrumentos de financia-
cion;

B Evaluacién por SYSTRA del potencial vinculado a cada instrumento y seleccidn de los mas relevan-
tes para el caso de Santo Domingo;

B Presentacion y validacién por el INTRANT de las acciones relacionadas, considerando los requeri-
mientos, impactos y necesidades para equilibrar la cuenta del sector transporte a nivel metropoli-
tano;

B Socializacién con la Direccion General de Presupuesto (DIGEPRES).

La elaboracién de la estrategia para el sector transporte, junto con un plan de desarrollo de las infra-
estructurasy politica tarifaria conduzco a la evaluacion financiera del plan en su conjunto, a plazo 2030.
Resultd de esta evaluacion lo siguiente:

B Laimplementacion del PMUS tal como definido va a necesitar un nivel de inversion bastante im-
portante —y superior al de los afios pasados — en un periodo de 10 anos;

B Este esfuerzo se podra conseguir solamente mediante un cambio estructural de la financiacion del
sector transporte y la contribucion de fuentes alternativas, que pueden alcanzar hasta la mitad
del presupuesto anual para el sector.

De acuerdo con lo previo, resalta como prioritario la necesidad de establecer la contribucién de cada
actor y un plan de inversiones a mediano y largo plazo, considerando costos de operacién, y priorida-
des definidas a través del PMUS. El plan de accidn (ver en Anexo) detalla las modalidades para afinar
e implementar el plan de financiacion. Este debe tomar en cuenta la participacion de donantes tales
como la AFD, laBID y la UE:

B La AFD podria contribuir con un nivel de esfuerzo constante en comparacién con el periodo 2009-
2019, durante el cual invirtiéd 550 MUSD. Asi que se podria contar con aproximadamente 500
MUSD en total, para los diez préoximos afios, que corresponden al periodo de implementacién del
PMUS.



B EIBIDy la AFD podrian convenir con el gobierno dominicano de un Préstamo de Politica Publica
(PrPP) para apoyar la reforma del sector transporte, a nivel nacional. Se trataria de préstamos de
unos cientos millones de ddélares estadounidenses, entregados en dos fases, y condicionados por
el cumplimiento de requisitos o acciones, incluso la aprobacién del presente PMUS. Estos se dedi-
carian solamente en la financiacion de acciones de politica publica y no en proyectos de infraes-
tructura.

B La UE, a través del Fondo de Inversidn para el Caribe (CIF por sus siglas en inglés) ha concedido un
convenio de cooperacidon no reembolsable para el pais, por un monto de 10 millones de euros, o
sea aproximadamente 11 MUSD, para invertir en los 4 préximos afios. Este fondo serd entregado
mediante la AFD al INTRANT, como beneficiario. Contempla dos niveles de apoyo:

- El nivel nacional, con la implementaciéon de la politica nacional de movilidad sostenible, asi como la re-
forma en curso, de acuerdo con la Ley 63-17;

- Elnivel local, con la implementacion del PMUS de Santo Domingo, incluyendo intervenciones tipo Asis-
tencia Técnica, inversion en infraestructuras y ampliacion de la capacidad de la red de metro.

Por consiguiente, el monto total dedicado al Gran Santo Domingo no es cierto, aunque se supone que
la Metrdpolis podria concentrar una parte sustancial de estos recursos.

Nivel de inver- Nivel de inver- Nivel de inver-

Montos en MUSD sién potencial a sién potencial a sién potencial a Total
2023 2025 2030
AFD 200 200 100 500
Tabla 27 — Hipétesis minimas de financiacion por donantes para el sector transporte en el Gran Santo Domingo, entre
2020y 2030

Por otro lado, el plan destaca la necesidad de involucrar en la financiacién del sector beneficiarios
indirectos, es decir las empresas y los promotores inmobiliarios. En cuanto a la contribucién de las
empresas, se contemplan dos posibilidades de implantacion: una tasa directa a las empresas o una
ayuda directa de las empresas a sus empleados. La captacién de la plusvalia inducida localmente por
la mejora del sistema de transporte se podria conseguir gracias a un complemento a la tasa predial. En
conjunto, los recursos inducidos han sido estimado entre 17 y 80 MUSD.

Finalmente, el plan de accidén propone instrumentos fiscales como medidas de gestion de la demanda,
que también representan ingresos complementarios. Estos instrumentos afectarian a los usuarios del
carro privado y podrian generar un potencial estimado entre 5y 18 MUSD anuales.

En términos operativos, el PMUS posiciona el INTRANT como entidad integradora de los datos presu-
puestales, asegurando la coherencia de los montos dedicados en la inversién y en la operacion del
sector transporte, y responsable por el seguimiento de los indicadores relacionados, como parte del
plan de evaluacion del mismo PMUS. El Instituto, aunque no financia directamente la creacién de in-
fraestructuras, es el garante de laimplementacién de la estrategia a largo plazo establecida por el plan.
También es responsable por la politica tarifaria y el reparto posterior de ingresos a los operadores, asi
gue puede actuar en cierta medida sobre la tasa de cobertura de la red de transporte masivo.
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a.. Requisitos presupuestales

La capacidad de financiacion en el sector transporte fue estimada en 150 MUSD por afo. A pesar de
no ser oficialmente confirmado, la Direccidon General de Presupuesto reconocid este monto como ra-
zonable, mencionando que se hizo un esfuerzo presupuestario excepcional para financiar las lineas de
metro en los uUltimos afos.

La evaluacién financiera permitié establecer los montos de inversion y operacidn requeridos, y de ahi
el presupuesto anual para dedicar al sector de los transportes. Este analisis destacé la necesidad para
ingresos complementarios, de acuerdo con las previsiones de demanda, hipétesis tarifarias e ingresos
relacionados.

Linea Base 2018 PMUS 2023 PMUS 2025 PMUS 2030
Inversion media anual (MUSD) 150 350 260 130
CAPEX + OPEX anualizado (MUSD
/aiio) 60 64 160 200
Red de transporte masivo
OPEX anualizado (MUSP /aiio) 30 32 80 100
Red de transporte masivo
Ingresos directos (MUSD /afio) 35 37 110 146
Ingresos complementarios 1 10 - 35 27-110

(MUSD /afio)

Tabla 28 — Requisitos presupuestales®

9.2. Empleo de fuentes de financiacion complementarias

De acuerdo con la evaluacidn financiera, parece necesario incluir al PMUS medidas fiscales o que ge-
neren recursos complementarios para sostener la financiacién del sector. Estas permiten equilibrar el
sistema de manera permanente:

B Devolver la deuda suscrita para la inversidn inicial de los proyectos
B Contribuir al pago de los intereses de la deuda
B Financiar la integracién tarifaria o la tarificacién social

16 Los OPEX e ingresos directos corresponden a la operacidn de las lineas de transportes masivos, que son subsidiados: me-
tro, teleférico, tranvia y BRT



Linea Base 2018 PMUS 2023 PMUS 2025 PMUS 2030

Ingresos complementarios Entre2y5 Entre2y5 Entre2y5 Entre5y 12
Publicidad y alquiler M USD /afio M USD /afio M USD /afio M USD /afio
Beneficiarios indirectos Entre 5y 18
Usuarios de auto M USD /afio
Beneficiarios indirectos Entre 7y 30 Entre 7y 30
Empresas M USD /afio M USD /afio
Beneficiarios indirectos Entre 10y 50
Propietarios / promotores M USD /afio

Tabla 29 - Fuentes complementarias y potencial recursos
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6. Plan de evaluacidn y sequimiento

La evaluacién del PMUS es esencial al éxito del mismo plan, en la medida en que permite demostrar el
impacto de los esfuerzos hechos por las entidades ejecutoras, la eficiencia de las acciones como tal y
finalmente el cumplimiento de los objetivos establecidos durante la elaboracidn del plan. Por otro
lado, la movilidad siendo afectado por varios factores externos, la medicidn regular de indicadores
permite detectar cualquier fenédmeno exdgeno que podria ocurrir dentro del periodo de evaluacion,
adaptar la estrategia de acuerdo y tomar acciones correctivas.

Los objetivos traducen la finalidad del PMUS, y mas generalmente del programa MYC. Relacionan la
mejora del sistema de transporte con metas mas amplias que son el medioambiente, la calidad del

entorno social y el desarrollo econdmico.

llustracion 83 — Metas generales de los PMUS tal como promovidos por la iniciativa MYC

B.I. Instrumentos de monitoreo

Asi, el PMUS es una herramienta que es efectiva solamente si se vincula con un proceso de evaluacién.

Se basa en el calculo de indicadores que son de varios tipos:

B Indicadores macro: caracterizan la situacién general y asi se relacionan directamente con los obje-
tivos finales del plan

B Indicadores vinculados a acciones "hard»: sirven para evaluar la oportunidad y eficiencia de un
proyecto de infraestructura y elegir entre opciones para el proyecto, comparando alternativas.
Por lo tanto, son bastante normalizados y focalizados sobre un corredor. El periodo de monitoreo
es determinado por las fases de estudios del proyecto (evaluacion anterior) cuando se define el
proyecto y se afina el disefio. Se calculan de nuevo luego un afio luego de la puesta en operacion
y otra vez entre 3 y 5 aiios luego de la puesta en operacién (evaluacién posterior) a fin de averi-
guar el logro del rendimiento anticipado y fortalecer su capacidad en la concepcién y evaluacion
de proyectos de infraestructuras, identificando factores externos

B Indicadores vinculados a acciones "soft»: sirven para medir el efecto de una medida especifica,
considerando variables relacionadas con el propdsito de la medida. Se monitorean de manera re-
gular y continua a partir de la implementacidn de la medida.



A cada indicador corresponde un método de levantamiento, produccidn, y frecuencia asociada para el
monitoreo. Estos elementos se detallan en la tabla de seguimiento adjuntado al presente plan. De
manera general, se puede destacar tres protocolos diferentes, segun el método de levantamiento:

B Indicadores que reflejan la movilidad global, todos modos incluidos: requieren la realizacion de
nuevas encuestas domiciliares, a fin de medir la variacién con la de 2018, que constituye el punto
de referencia. Considerando las condiciones y recursos necesarios a la implementacion de tal en-
cuesta, no se pueden calcular de manera muy frecuente sino mds bien por decenas.

B Indicadores focalizados o puntuales: usualmente, los datos requeridos pueden ser levantados por
encuestas sencillas que se pueden implementar de manera agil. Por lo tanto, la frecuencia de mo-
nitoreo es determinada por la naturaleza del fenédmeno que quiere observar y variabilidad con el
tiempo. Lo mismo aplica a los indicadores no requieren ningln tipo de encuesta.

6.2. Perimetro de la evaluacidn

El perimetro para considerar en el marco de la evaluacion del plan es el de la mancha urbana del Gran
Santo Domingo, formado por DN, SDO, LA, SDN y SDE. De hecho, este perimetro coincide con el de las
encuestas domiciliarias, que proporcionaron el material base para determinar las valores en situacién
actual y establecer los objetivos por los indicadores de seguimiento. En este sentido, considerando los
macro indicadores que corresponden a los objetivos formulados en el capitulo 4, se debe considerar
los desplazamientos de los habitantes de este perimetro, que constituyen la muestra de las encuestas
domiciliarias.

llustracion 84 Perimetro de implementacion de las encuestas domiciliarias
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Como principio general, en cuanto a la produccidon y comparacion de datos con los resultados de las
encuestas domiciliarias, sera importante asegurar que las condiciones de levantamiento, incluso el pe-
rimetro, son coherentes.

B6.3. Requisitos para la coleccidn y tratamiento de datos

A nivel operativo, se prevé la creacion del Observatorio de Movilidad Urbana, como parte del INTRANT.
Esta iniciativa es soportada por la AFD, mediante la financiacion de una asistencia técnica para soportar
la creacion del Observatorio, y la EU, a través del CIF. El observatorio serd responsable de la evaluacion
del PMUS, incluso:

B La recopilacidn de datos detenidos por todos los actores del sector;
B El analisis y produccion de los indicadores identificados dentro del plan, por cada accion;
B Laretroalimentacion de los actores y toma de decisidon en consecuencia.

Contara con el apoyo de las entidades productoras de los datos necesarios al calculo de los indicadores.

llustracién 85 — Esquema del proceso de recopilacion de datos, evaluacién y retroalimentacion de los actores

Para soportar la realizacion y comparto de la evaluacién, se ha desarrollado una tabla de seguimiento,
adjuntada al presente informe, que detalla para cada indicador:

El nombre

La unidad

El perimetro

La frecuencia de evaluacién

Los datos necesarios al célculo, junto con su disponibilidad (si/no) y fuente
Método de produccién del indicador

Método de levantamiento de los datos, cuando no estan disponibles

Los datos primarios requeridos para la produccion de estos indicadores son listados en el cuadro abajo.



Evaluacion de proyecto

Demanda
Demanda
Demanda
Financiero
Financiero
Financiero
Financiero

Financiero

Evaluacion del PMUS

(indicadores macro) Financiero

Financiero
Financiero

Financiero
Oferta

Oferta
Socioecondmico
Socioeconémico
Demanda

Demanda

Demanda

Financiero
Financiero
Financiero

Socioecondmico
Socioecondmico

Demanda
Demanda

Demanda
Demanda

Evaluacidn eje 1 Demanda
1 Oferta

Socioecondmico
Socioecondmico
Socioeconémico

Socioeconémico
Demanda
Medioambiente

Medioambiente
Medioambiente
Medioambiente
Medioambiente
Medioambiente
Medioambiente
Transporte de
mercancias
Transporte de
mercancias

Evaluacion eje 2

Transporte de
mercancias
Transporte de
mercancias

llustracion 86 — Listado de los datos primarios necesarios a la evaluacion del plan

Total de los desplazamientos diarios

Desplazamientos diarios y detalle de los viajes por modo
Desplazamientos diarios y distancia por modo

CAPEX cumulados al afio

OPEX cumulados al afio

Ingresos directos cumulados al afio

Ingresos indirectos cumulados al afio

Ingresos a nivel de la red de transporte masivo (boleteria)
Ingresos invertidos en el sector transporte a nivel
metropolitano, que no sean ingresos directos o de
boleteria

Montos de inversion y operacion a nivel de la red de
transporte masivo

Montos de operacion a nivel de la red de transporte
masivo

Presupuesto de los proyectos o intervenciones
implementados

Longitud de las infraestructuras nuevas

Ubicacion de las estaciones y paradas

Datos censales

Numero de muertes por accidentes de transito
Conteo de la demanda diaria en la linea

Conteo de la demanda diaria en la linea y capcidad del
sistema

Volumen de desplazamientos impactados por el proyecto
que se realizaban en carro, y cuota de los que se
convierten en desplazamientos en transporte publico
CAPEX anualizado por proyecto

OPEX anualizado por proyecto

Ingresos directos anualizados por proyecto

Poblacion y empleos geolocalizados y ubicacion de las
estaciones y paradas

Tiempo de desplazamiento en situacion anterior al
proyecto y en situacion posterior

Desplazamientos diarios con el detalle de la cadena de
viajes

Individuos que utilizan la red de bus

Punto de subida y bajada de los desplazamientos diarios
realizados por las mismas lineas

Total de los desplazamientos diarios realizados por las
mismas lineas

Volumen de los usuarios discapacidados dentro de la
demanda de la red de transporte publico

Horario de llegada de cada recorrido a su terminal
Medicion de la satisfaccion de los usuarios y percepcion
del modo bus

Nivel de ingreso de los usuarios de la red de transporte
publico

Satisfaccion de los usuarios de las mismas lineas y
percepcion del cambio

Satisfaccion de los usuarios discapacitados de la red y
percepcion del cambio

Desplazamientos diarios por modo

Consumo promedio de combustible

Consumo promedio de combustible, en relacion con el
volumen de la flota vehicular

Cuota de vehiculos con energia baja en carbono
Cuota de vehiculos con energia baja en carbono

Edad promedio de la flota de buses

Edad promedio del parque de vehiculos privados
Numero de vehiculos usados importados en el pais
Cuota de vehiculos pesados en los ejes mas usados, en
hora pico

Numero de movimientos por hora

Tiempo demorado por los vehiculos para entregar o
recoger mercancias, o sea entre la llegada a la puerta de
entrada y la salida por otra puerta

Vehiculos parqueados de manera irregular sobre las
aceras

No
No
No
Si
Si
Si
Si

Si

Si

Si

Si

Si
Si
Si
Si
Si
Si

No

No

No

INTRANT

INTRANT

INTRANT

MOPC, OPRET, OMSA, donantes

OPRET, OMSA

OPRET, OMSA

OPRET, OMSA, MIN de Hacienda, INTRANT

OPRET, OMSA

MIN de Hacienda, MOPC, INTRANT, OPRET,
OMSA

MOPC, OPRET, OMSA, donantes

OPRET, OMSA

MOPC, Municipios, OPRET, AUPORDOM,
INTRANT, donantes

MOPC, Municipios, INTRANT

INTRANT

ONE

Observatorio de la Seguridad Vial

Operador o INTRANT

Operador o INTRANT

INTRANT

MOPC, OPRET, OMSA, donantes
OPRET, OMSA

OPRET, OMSA

ONE, INTRANT

INTRANT

INTRANT
Operador o INTRANT

Operador o INTRANT
Operador o INTRANT

INTRANT
Operador o INTRANT

Operador o INTRANT
INTRANT

Operador o INTRANT
Operador o INTRANT
INTRANT
Operadores
CNCCMDL

INTRANT
Operadores
Operadores
INTRANT

CNCCMDL

INTRANT

APORDOM

APORDOM

APORDOM




Para garantizar el éxito de la evaluacidn y del plan en su conjunto, es importante:

Compartir la misma tabla a todas las partes interesadas y asegurar el buen entendimiento de las
interfaces: eso seria facilitado por la identificacidn de un interlocutor parte del Observatorio por
cada entidad contribuyente. De hecho, la comunicacién con las partes interesadas es clave en
este proceso. Se trata de fortalecer las relaciones con ellas, incluso los Municipios, involucrando-
les en el proceso de construccidn y analisis de los indicadores.

Socializar con las mismas entidades los resultados y discutir en conjunto de las acciones posterio-
res, si es necesario, tomando en cuenta insumos que podrian brindar los contribuyentes
Comunicar de manera mas amplia sobre los resultados de la evaluacidon global del PMUS

B.4. Dimensionamiento y presupuesto de las encuestas

A parte de la dedicacién de personal, el presupuesto necesario a la evaluacion del plan corresponde

principalmente a la realizacidén de encuestas necesarias a la produccién de los indicadores. Con vistas

a la estimacion de estos costos, se hace una serie de recomendaciones para el INTRANT.

Como primer paso, falta definir el propdsito, perimetro, método adecuado y el volumen de en-
cuestas deseado para cuadrar el servicio que se va a contratar. En caso de que se use un cuestio-
nario, la duracién requerida para cumplirlo es un dato dimensionante para la estimacion del pre-
supuesto. El modo de implementacion (sea a bordo, en la calle, por teléfono) va a tener conse-
cuencias tan sobre los resultados como la organizacion y recursos necesarios. A veces el tema de
la seguridad de los encuestadores o de la aceptabilidad de la encuesta por los encuestados puede
plantearse e inducir costos adicionales (proteccidn, incentivos, etc.);

La organizacidon de encuestas también requiere un dialogo intenso con la compaiiia contratante.
De hecho, sus competencias pueden variar mucho, desde el reclutamiento de los encuestadores
solo hasta el disefio y andlisis de las encuestas. Es importante asegurar las responsabilidades de
cada parte, asi como las capacidades técnicas y recursos — humanos como materiales - del contra-
tante. Especialmente, la capacitacion de los encuestadores es una etapa esencial al éxito de las
encuestas, en caso de encuestas mas complejas tales como las encuestas de preferencias declara-
das o las encuestas domiciliarias. Por lo tanto, el nivel de competencia del contratante va a influir
bastante sobre el costo de las encuestas;

La realizacién de un piloto y retroalimentacion a los supervisores es un otro factor de excito, en la
medida en que permite verificar y ajustar el protocolo, incluso el alcance del cuestionario o el di-
mensionamiento (nimero de encuestadores por punto de conteo, por ejemplo);

El dimensionamiento de las encuestas se basa en el volumen de dias-hombres requerido para
cumplir el objetivo fijado en términos de volumen de encuestas. A continuacion, se detallan indi-
caciones al respecto, por tipo de encuestas.



Método de dimensionamiento de las en- Método de dimensionamiento del

cuestas equipo de encuestadores

Encuestas domiciliarias  Se considera 1 500 encuestas — o hogares -
como un volumen minimo para lograr repre- 3 encuestas por dia por encuestador
sentatividad estadistica®’

Encuestas de preferen-  Se considera 200 encuestas como un volu-
cias declaradas men minimo para lograr representatividad Entre 15y 20 min por cuestionario
estadistica

Encuestas OD Se considera 200 encuestas como un volu-
men minimo para lograr representatividad Unos 10 min por cuestionario
estadistica

Conteos clasificados \deal te af 3 dias habiles dif " 2 personas por sentido, una realizando el
men rar 3 di i iferen .
€aimente afora as haviles direrentes conteo y la otra apuntando el nivel de

por si sucede un evento particular (indepen- carga
ientemen | peri n n , " ,
dientemente del periodo de encuesta, sea u Segun el tamafio de las vias prever una

dia entero o la hora pico) persona adicional para el conteo
Tabla 30 — Datos claves para el dimensionamiento de encuestas
B De igual manera, la estimacidn del presupuesto se basa en el costo horario minimo, usualmente
considerado como ingreso para los encuestadores. A continuacidn, se detallan indicaciones para
extrapolar el presupuesto total de las encuestas.

Indicaciones generales

Relacidn entre el costo horario de un supervisor

Entre 1.5y 5 veces
y el de un encuestador Y

Relacion entre el volumen horari rvi-

.e,aco et.ee .c3u en horario de supe Entre 5y 15%

sién y el de ejecucién

Estructura de costo final 80% de recursos humanos, 20%de recursos materiales

Tabla 31 - Datos claves para la estimacion de costo de encuestas

B.3. Planeacidn de la evaluacidn
La planeacién del proceso de evaluacidn se concibe a varios niveles y segln varios criterios:
B A nivel del plan o nivel macro:
- Indicadores financieros: estos se pueden evaluar de manera anual, a partir de los datos contables de las

entidades financiadoras;

- Otrosindicadores: se basan en los resultados de las encuestas domiciliarias, asi que se evaltan de manera
decenal, debido a la complejidad de este tipo de encuestas;

B A nivel de cada accion: la logica de evaluacidn depende de la naturaleza de la accion (“hard” o
“soft”) y del tipo de levantamiento adecuado. En ambos casos, se busca por cada indicador identi-
ficado el valor en situacidn base (o sea anterior a la implementacidn de la accién) y valores a lo
largo de la fase de operacion.

17 De acuerdo con la metodologia CERTU. Este también recomienda un nimero minimo de 20 zonas, y un objetivo de 70
hogares o 160 personas para encuestar por zona.
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A continuacioén, se presenta una ilustracién de los diferentes procesos de evaluacion. Cabe destacar
gue las modalidades se definen por accion en la herramienta de seguimiento en Anexo. A veces, la
evaluacidon de acciones se basa en resultados de las encuestas domiciliares y por lo tanto se realiza de
manera decenal, tal como la evaluacion del plan en su conjunto.

llustracion 87 — Procesos de evaluacion por nivel o tipo de accién

La periodicidad de evaluacion puede ser ajustada segln el costo de levantamiento de la informacion
requerida y dificultades vinculadas (recursos necesarios, impacto sobre la operacion o el transito, etc.).



7. Anexos

1.1. Plan de capacitacidn

El cuadro abajo recuerda el contenido y cronograma del plan de capacitacidon que se impartid a lo largo
del proyecto.

Tema Fecha Formato

Introduccidn a las herramientas

digitales de SYSTRA y manejo 26 de abril 2018 Media jornada
de Itsim

Fuentes de financiacion 28 de junio 2018 Media jornada
Gestion de la demanda 28 de junio 2018 Media jornada

Estructuracion de una red de
bus - teoria y practica con la he- 21 de septiembre 2018 Media jornada
rramienta Itsim

El formato GTFS 26 de septiembre 2018 Media jornada
Transportes de superficie e in- . L

L 27 de septiembre 2018 Media jornada
tegracion urbana
Articulacion de las politicas de . o

. 5 de diciembre 2018 Media jornada
transporte y urbanismo
Analisis de datos 14 de marzo 2019 Media jornada
Estudios de demanda, modelo 4 o ,
Del 14 hasta el 19 de junio 2019 3,5 dias

etapas y manejo de Quetzal

Tabla 32 - Plan de capacitacion

1.2. Modelo de transporte

Las previsiones de demanda fueron generadas por un modelo de transporte disefiado por el estudio.
El modelo fue entregado al INTRANT durante una capacitacidon dedicada.

1.2). Estructura del modelo

El modelo que desarrollamos es muy parecido a un modelo de 4 etapas clasico. A continuacion, se
presentan los principios de la modelacion de 4 etapas y luego la estructura especifica del modelo de
Santo Domingo

Presentacidn rapida del modelo de 4 etapas

El modelo de 4 etapas desglosa la interaccidn entre los viajeros y el sistema de transporte en 4 fases.




3.
4.
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La generacién: en cada zona del drea modelizado, cuantos viajes van a iniciar y cuantos van a
terminar.

La distribucién: cudles son los flujos entre los pares de zonas.

La eleccion del modo de transporte

La eleccion del itinerario (asignacién).

La primera etapa se basa en parametros socioeconémicos, las tres Ultimas tratan de reproducir el com-

portamiento humano: ¢a dénde voy a ir? ¢En carro o en bus? ¢ Cudl linea?

A cada decision individual, el modelo de 4 etapas responde con un algoritmo para reproducir el com-

portamiento de la totalidad de los viajeros.

lllustration 2. Estructura clasica del modelo de 4 etapas.

En términos de implementacion, existe también una etapa de «enumeracidén de los itinerarios». Qué

alimenta la eleccién modal y del itinerario. Ocurre entre la distribucién y la elecciéon del modo

Estructura de modelo de Santo Domingo

El modelo de Santo Domingo se basa en la teoria de modelo de 4 etapas con unos cambios minimos.

lllustration 3. Estructura del modelo de Santo Domingo

1. La etapa de generacion es muy simple: usa los volimenes encontrados en la encuesta de ho-

gares y las proyecciones de crecimiento poblacional.

2. La etapa de distribucidn se basa en los datos de la etapa de generacidn y usa un algoritmo

gravitacional doblemente restringido (respeta condiciones de borde: generacién y atraccion
por zona)

3. Hay una etapa de enumeracion de los itinerarios en carro y en transporte publico:



a. Laenumeracién en transportes publicos es una asignaciéon multi itinerarios
b. La enumeracion de los itinerarios carro es de tipo «todo o nada» ya que los datos de
entrada no permiten una asignacién con restriccion de capacidad muy precisa.
4. Las etapas de eleccion del modo y de asignacidn son fusionadas en una Unica etapa de maxi-
mizacién de la utilidad individual. Esta etapa usa un modelo multinomial imbricado (nested
logit). Resulta en una asignacion probabilistica .

lllustration 4. Integracion de la eleccion modal y de la etapa de asignacion en el modelo de Santo Domingo

7.2.2. Herramientas / software
Se utilizan dos herramientas para disefiar los escenarios y evaluarlos:

B La aplicacion web Itsim permite el disefio y la optimizacion de la red.
B La biblioteca Python Quetzal ofrece todos los algoritmos necesarios para la implementacion del
modelo de demanda.

Disefio y optimizacian de la red con ltsim

Itsim es una aplicacion web disefiada por SYSTRA. Ofrece una interfaz ergonémica para optimizar el
trazado de las lineas:

B Calcula automaticamente el itinerario vial de los buses;

B Para cada linea, uno puede escoger el modo de transporte, la velocidad, la frecuencia, el rayo del
area de influencia etc.

B Puede representar varios datos geo-referenciados como la ubicacion de los empleos y de la pobla-
cién

B Al nivel de la linea o de la red completa, calcula indicadores de costo de operacidn, poblaciény
empleos servidos, nimero de vehiculos necesarios etc.

B Lared disefiada y optimizada en Itsim puede ser descargado al formato GTFS (Global Transit Feed
Specification) para alimentar herramientas de previsién de la demanda o sistemas de informacion

al viajero




Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

lllustration 5. Itsim: mapa general con todas las lineas

lllustration 6. Itsim: enfoque en la linea 2 de metro con la poblacidn servida

Una vez disefiada la red con Itsim, se descarga el archivo GTFS y se ingresa en un modelo de prevision

de la demanda con Quetzal.

Modelizacian 4 etapas con (uetzal

Quetzal es una biblioteca Python para la modelizacién de los transportes. Fue disefiada por Systra, es

una biblioteca opensource: de uso libre y gratuita.

La documentacion esta disponible aqui: https://systragroup.github.io/quetzal
Las fuentes pueden descargarse aqui: https://github.com/systragroup/quetzal

El modelo usa los métodos de Quetzal para reproducir las etapas descritas en la parte previa. El modelo

es una carpeta con datos de entrada, parametros y una organizacion de scripts Python.



Para evaluar un escenario el procedimiento es el siguiente:

Definimos los pardmetros en un fichero Excel
Juntamos los datos de entrada en una carpeta dedicada
Definimos la estructura del modelo en los notebooks (scripts) que se basan en los algoritmos
escritos en Quetzal.
Para correr el modelo uno ejecutamos el script principal
5. Losindicadores y mapas son generados automdaticamente
Los datos de salida son exportados hacia una carpeta dedicada.

lllustration 7. Ejemplo de mapa automatico: flujos en los transportes publicos
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lllustration 8. Ejemplo de mapa automatico: flujos en carro

7.2.3. Datos de entrada y de calibracian

El modelo se basa en varios tipos de datos. Los datos de entrada se utilizan para construir el modelo
«preliminar». Por otro lado, los datos de calibracién sirven para ajustar el modelo y garantizar su cohe-
rencia con la situacion real

Datos de entrada
Datos recopilados en las instituciones dominicanas o en el internet

B Zonificacion del pais a varios niveles: barrios poblados, sectores, distritos municipales, municipios,
provincias y regiones. En el centro del Distrito nacional, usamos el nivel mas preciso de zonifica-
cién, en las zonas periféricas, usamos una malla mas larga.

B Censo poblacional del 2010

B Proyecciones de poblacidon de la oficina nacional de estadistica (ONE) para el crecimiento pobla-
cional

B Red viaria de OpenStreetMap

Redes de metro, de bus, de teleférico: se codificaron en Itsim
B Redes de carros publicos y de minibuses: recopilados en otro estudio de SYSTRA en Santo Do-
mingo en 2018



lllustration 9. Red viaria usada en el modelo (Openstreetmap)

lllustration 10. Trazados y estaciones de las redes de bus, de carros publicos y de minibuses
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Illustration 11. Exporte de las rutas codificadas o disefiadas en Itsim
Todas las redes de transporte en comun se juntaron y se proyectaron automaticamente en la red viaria.

lllustration 12. Red de transporte publico completa: en adecuacion con la red viaria



Datos recopilados en las encuestas que sirven en la modelacién

B Encuesta de movilidad (domiciliaria)
B Encuesta de preferencia declarada

Datos de calibracion

La calibracidn se basa mucho en la comparacién de los resultados del modelo con los analisis de la
encuesta de movilidad. También, la afluencia en la red actual de metro sirvié para la calibracion.

1.2.4. Calibracion

La calibracidn se hizo etapa por etapa, empezamos con la etapa de generacion y distribucion. Después
calibramos la etapa de eleccidon modal / asignacion.

[eneracidn

En la situacion de referencia usamos directamente la generacidn de la encuesta de movilidad. Que
representamos de forma cualitativa a continuacion.

lllustration 13. Clasificacion de la densidad de generacion y de atraccion

Los viajes generados y atraidos por las zonas sirven de condicién de borde en la etapa de distribucion.

Distribucian
Para calibrar la etapa de distribucion, se empled la encuesta de movilidad, monitoreando dos indica-
dores principales:

1. El volumen de desplazamiento en funcidn de la distancia euclidiana (distribucion de las dis-
tancias)
2. Los flujos entre los municipios

Para cada clase de distancia, se espera que los volimenes modelizados y encuestados se acerquen: Si
en la encuesta de movilidad, el 10% de los desplazamientos tienen una distancia entre 5km y 7km, se
intenta lograr que el 10% de los desplazamientos del modelo tenga una distancia del mismo intervalo.
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Illustration 14. Calibracidn de la distribucion: volumen por clase de distancia
Se compararon los voliumenes clase por clase y se evalud la calidad de la distribucién total con una

medida especial llamada «earth mover’s distance». Esta comparacion permite escoger los parametros
del modelo gravitacional de distribucion.

También se comprobd que la distribucidn reproduzca bien los flujos entre los municipios.

El grafico abajo representa los flujos de la encuesta en rojo y los del modelo en azul. El tamafio del
circulo es proporcional al flujo. Cuando el flujo encuestado supera el flujo modelado, el circulo azul es
mas grande que el rojo y se ve un circulo azul en la periferia del centro morado. La mayoria de los flujos
respecta muy bien la distribucidn de la encuesta y vemos sobre todo circulos morados.



lllustration 15. Calibracidn de los flujos entre municipios: buble chart

lllustration 16. Calibracidn de los flujos entre los municipios: regresion log / log
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Eleccian modal / asignacian

Las etapas de eleccion modal y de asignacién se hacen en un Unico procedimiento en el modelo de
Santo Domingo. Es la etapa «logit». Entonces, las dos etapas cldsicas se calibran simultdneamente.

Los principales indicadores de calibracion son:

B La cuota modal con un desglose muy fino de los modos
B Lacargaen el metro
B El numero promedio de transferencias

Los parametros de calibracion son:

La velocidad de los varios modos;

La constante modal (percepcién) de los modos;
La percepcidn de las transferencias

El valor del tiempo;

La unidad de la funcién de utilidad;

Todos los parametros se inicializan con valores de referencia, recopilados por las encuestas de prefe-
rencia declarada y los estudios de campo. Sigue un procedimiento iterativo, a través del cual se cam-
bian los parametros para maximizar la similitud entre los indicadores de la encuesta de movilidad y los
resultados de la asignacién.

Finalmente, se ha conseguido reproducir las cuotas modales de la encuesta. La comparacion de la
reparticion modal de la encuesta con los resultados del modelo se presenta abajo:

Illustration 17. Cuota modal (viajeros*km) en la encuesta de movilidad (izquierda) y en el modelo (derecha)

Los taxis, moto-conchos, Uber etc. No se modelizan formalmente en el modelo. Sin embargo, la velo-
cidad de los conectores peatonales aumenta con su longitud para modelizar estas opciones de las per-
sonas que no tienen un carro. Es probable que la demanda taxi, motor, y moto-concho sea asignada
en itinerarios peatonales por el modelo. De aqui la cuota modal muy alta del modo «a pie» en el mo-
delo.



En resumen, la distribucion de la distancia de los desplazamientos, los flujos entre los municipios y la
cuota modal general corresponden bien a la encuesta de movilidad. Son los indicadores que se esco-
gieron para garantizar la pertinencia del modelo al nivel estratégico. Con vistas a mejoras del mismo
modelo en el futuro, y para aclarar su area de validez, cabe destacar sus limites principales.

7.2.3. Suposiciones y limites principales

Los modelos se basan en hipdtesis para representar la realidad de manera simplificada. El juego de
suposiciones que se hacen, junto con el plan de calibracion definen el drea de pertinencia del modelo.

Limites de calibracian

La calibraciéon es valida con una escala geografica metropolitana: garantiza una buena confianza en
los flujos entre los municipios y en los modos estructurantes. Sin embargo, al nivel de los sectores y
barrios poblados, al nivel de las lineas alimentadoras o de la red secundaria los resultados sufren una
incertidumbre alta. Si uno quiere usar el modelo a este nivel, hay que usar una zonificacidn idénea y
calibrar los flujos en los corredores de interés con conteos en linea de pantalla.

La calibracion modal es valida para la competencia entre 4 clases de modos

W carro

B metro-cable-brt

B bus-concho-minibus
H a pie.

Pero la competencia interna entre los varios modos de cada clase, que tienen velocidades y frecuen-
cias parecidas sufre mas incertidumbre.

Hipatesis fuertes y simplificaciones

El mddulo «transporte individual» del modelo es menos desarrollado que el médulo «transporte en

comun»:

B Se utiliza la red de OpenStreetMap sin restriccion de capacidad:

B Para reproducir los efectos de congestidn, se considera una velocidad «en carga» en toda la red:
esta velocidad es la misma en todas las vias: 15kmh por hora en la situacion de referencia

B No incluye el aumento de la posesidn de carros en los escenarios futuros;

También cabe mencionar unas hipoétesis del médulo de transporte en comun (TC):

B No hay restriccion de capacidad (esta hipdtesis es muy corriente en los modelos TC);
B Todas las lineas de un modo tienen la misma velocidad.

7.2.6. Conclusian

Finalmente, la herramienta asi desarrollada es un modelo estratégico enfocado en los transportes en
comun. Sirve bien los objetivos del PMUS. Al contrario, no es adecuada para estudios mas avanzados,
gue requieren datos de entrada y de calibracidn con una mejor precision geografica.
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1.3. Plan de accidn completo

1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI- ACCION
CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS
AcCCION 1.1.1 : AMPLIACION DE LA CAPACIDAD DE LA LINEA 1 DE METRO 1.11
Piloto
Contexto = OPRET
e Congestidn de la linea en situacién actual, agravada en situacion proyectada
considerando el crecimiento tendencial de la demanda asi como el desarrollo Socios
de la red de transporte tal como ha sido contemplado. = |[NTRANT
= MOPC

Objetivos . .
Financiacién
e Aumentar la capacidad de la linea 1 hasta [25 000 - 30 000 pphpd] para evitar =» OPRET

la congestidn de la linea y por lo tanto accidentes de operacién y deterioracién ® Donantes -AFD

del servicio.

Nivel de impacto

Principio de accién = Medioambiental

e Adquirir un total de 48 coches para el horizonte 2023 y de 6 coches para el = Social
horizonte 2028.

e Adaptar un total de 21 trenes de 3 coches de la Serie 2 y 3 para permitir la
operacion de trenes acoplados (2 trenes de 3 coches).

e Conservar la sefializaciéon existente ZUB 222c.

e Extender los andenes de las estaciones elevadas para poder operar con trenes Indicadores
de 6 coches. ™ Tasa de ocupacién
e Adaptar los sistemas asociados a las estaciones elevadas (sefiales, cableado, méaxima en hora pico

catenaria, etc.).

Linea base (2030
sin ampliacion)
®|inea l: demanda
estimada ~ 175% de
la capa.

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version » )022 » DN = Servicio
263 MUSD

= SDN




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI-

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION
1.1.2

ACCION 1.1.2 : AMPLIACION DE LA CAPACIDAD DE LA LINEA 2 DE METRO

Contexto

e Congestion de la linea en situacidn actual, agravada en situacion proyec-
tada considerando el crecimiento tendencial de la demanda asi como el

desarrollo de la red de transporte tal como ha sido contemplado.

Objetivos

e Aumentar la capacidad de la linea 2 hasta [15 000 - 20 000 pphpd] para
evitar la congestion de la linea y por lo tanto accidentes de operacién y

deterioracion del servicio.

Principio de accién

e Realizar un estudio tal como para la linea 1, a fin de especificar las inter-

venciones para llevar a cabo.

Principio de acciéon

e |niciar a muy corto plazo para que se pueda implementar el proyecto a me-
diano plazo, y asegurar una capacidad adecuada antes de realizar las ex-
tensiones previstas a largo plazo (ver acciones 1.1.3, “Extension de la linea
2 de metro hasta Los Alcarrizos” y acciones 1.1.4, “Extension de la linea 2

de metro en la San Vicente”.

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version = DN = Servicio
217 MUSD) = 2024

= SDN

= SDE

Piloto
= OPRET

Socios

» [NTRANT
®» OPRET
= MOPC

Financiacion
= OPRET
= Donantes

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social

Indicadores
® Tasa de ocupacidn
maxima en hora pico

Linea base (2030
sin ampliacion)

® | inea 2 : demanda
estimada ~ 200% de
la capacidad




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI-

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION 1.1.3 : EXTENSION DE LA LINEA 2 DE METRO EN LA DUARTE, HASTA LOS ALCARRI-
Z0S

Contexto

e Demanda estimadaa 12 000 pphpd a plazo 2030 en
el corredor.

e Proyecto de linea 2 de teleférico programado para
atender esta demanda a corto plazo, sin embargo
el modo cable no permite cumplir totalmente con
la demanda.

Objetivos

e Atenderla demanda entre Los Alcarrizos, Santo Domingo Oeste y el Distrito
Nacional, que se encuentra en la Autopista Duarte.

Principio de accion

e Extension de la linea 2 de metro desde el terminal Maria Montez hasta Los
Alcarrizos a través de un proceso de estudio de factibilidad

Modalidades

e Inicio de los estudios a muy corto plazo, con vistas a la retroalimentacion
de los estudios de la linea 2 de teleférico: considerando que las previas
reflexiones destacaron una solucién aérea, es sumamente importante que
tome en consideracion en el marco del estudio de factibilidad de la linea 2
de teleférico para que no limite el disefio del sistema que se ve como el
mas perenne.

e Proyecto que condiciona la implementacién de lineas alimentadoras de te-
leférico en Pantoja y la Monumental

e Dos polos de intercambio para ordenar, a nivel de la estacidn terminal de
metro en Los Alcarrizos (conexiones con la linea 2 de teleférico, el telefé-
rico de Pantoja) y a nivel del cruce con la monumental (conexién con el
teleférico Monumental)
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ACCION
1.1.3

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version = DN ® |nfraestructura
344 MUSD = SDO

= A

= 2030

Piloto
= OPRET
= [NTRANT

Socios
= OPRET
= \IOPC

Financiacion
= \IOPC
= Donantes

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social

Indicadores

® Cuota modal de
los transportes publi-
cos

® NUmero de usua-
rios diarios

® Tasa de ocupacion
maxima en hora pico




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER- ACCION

VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION 1.1.4 : EXTENSION DE LA LINEA 2 DE METRO EN LA SAN VICENTE 1.1.4
Piloto
Contexto = OPRET
e Extension contemplada en el pasado (parte del = INTRANT
plan de desarrollo de la OPRET, preobras reali-
zadas con este propdsito) Socios
®» OPRET
= MOPC
Objetivos Financiacién
» MOPC
e Completar la red estructurante, de acuerdo con la demanda. ® Donantes

e Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente
la densificacidn frente a la expansion urbana: la creacion o extension
de lineas tipo circunvalacidn, junto con la interconexidn de estas lineas
con la red existente para inducir un efecto red sirve este propésito.

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social
Principio de accién [ [ [ ]
e Extension de la linea 2 de metro en la San Vicente, hasta la Avenida
Ecoldgica (conexidn con la linea de BRT/tranvia sirviendo la misma Ave-
nida).
Indicadores
Modalidades = Cuota modal de los

.. . transportes publicos
e Inicio de los estudios en 2025 = Nimero de usuarios

e Dos polos de intercambio para ordenar: interconexién con lineas de diarios
BRT/tranvia en la Mella y en la Ecoldgica. ® Tasa de ocupacion

maxima en hora pico

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version = DN ® |nfraestructura
220 MUSD
= 7030
=» SDE




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER-
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VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS
AcCCION 1.1.5 : CREACION DE UNA LINEA ESTRUCTURANTE EN LA 27 DE FEBRERO

Contexto

Licitacién del mismo corredor contemplada como
parte del SITP

Eje de transito mayor y geometria compleja, falta
estudiar las potencialidades para remodelar el
mismo eje.

Objetivos

Completar la red estructurante de acuerdo con la demanda (6 000
pphpd a largo plazo), sirviendo los ejes mas cargados y buscando por
un balance de la carga con la L2 de metro

Interconexidn con la red del oeste tal como del este

Mejora de la calidad urbana de este eje central asi como la vinculacidn
entre las partes norte y sur del eje de la 27 de Febrero, mediante la
remodelacidn integral del eje vial

Principio de accidn

Implementacion de un sistema de transporte estructurante de superfi-
cie, junto con la reconfiguracion del perfil vial a favor del mismo sis-
tema, sea de BRT o de tranvia

Remodelacidn mas amplia del eje, incluyendo ordenamientos peatona-
les, ciclistas y tratamientos paisajisticos

Modalidades

Inicio de los estudios en 2021

Conexiones con el terminal interurbano del oeste y el terminal este de
la linea 2 de metro a largo plazo, ademas de conexiones con la red del
SITP en el tramo central

Adecuacién de la conexidn entre SDE y el DN : ampliacién o creacién de
un nuevo puente dedicado a la linea de BRT/tranvia en la 27 de Febrero
Itinerarios alternativos para estudiar en fase de obras y de operacion
El componente urbano del proyecto (remodelacion del eje) se podria
implementar en una segunda fase.

ACCION
1.1.5

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version = DN = |nfraestructura
245 MUSD

= 2025

Piloto
= [NTRANT

Socios

= Municipios

= MOPC

= QOperadores de bus

Financiacion
= VOPC
= Donantes

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social

®» Urbano

Indicadores

= Cuota modal de los
transportes publicos
= Nimero de usuarios
diarios

= Tasa de ocupacién
maxima en hora pico




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER-
VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION

1.1.6

ACCION 1.1.6 : CREACION DE UNA LINEA ESTRUCTURANTE EN LA INDEPENDENCIA

Contexto

e Llicitacion del mismo corredor contemplada como
parte del SITP
e Alternativa al Malecdn y la 27 de Febrero

Objetivos

e Completar la red estructurante de acuerdo con la demanda, sirviendo
los ejes mas cargados

e |nterconexion con la red del oeste, a nivel del terminal interurbano del
Sur.

Principio de acciéon

e Implementacidn de un sistema de transporte estructurante de superfi-
cie, junto con la reconfiguracion del perfil vial a favor del mismo sis-
tema, sea de BRT o de tranvia

e Remodelacién mas amplia del eje, incluyendo ordenamientos peatona-
les, ciclistas y tratamientos paisajisticos

Modalidades

e Inicio de los estudios en 2022
e Implementacion progresiva, con el fin de compensar las obras en la 27
de Febrero:

v" Fase 1(2023) : linea de bus express, en carriles exclusivos o pre-
ferenciales y con prioridad semafdrica
v' Fase 2 (2025) : linea tipo BRT/tranvia

e Conexiones con el terminal interurbano del sur y el terminal este de la
linea 1 de metro (Centro de los héroes)

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version = DN ® |nfraestructura
192 MUSD = 2023

= 2025

Piloto
= [NTRANT

Socios

®» Municipios

= MOPC

= Operadores de bus

Financiacion
=» MOPC
= Donantes

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social

Indicadores

= Cuota modal de los
transportes publicos
= Nimero de usuarios
diarios

= Tasa de ocupacién
maxima en hora pico
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1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI- ACCION
CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS
ACCION 1.1.7 : CREACION DE UNA LINEA ESTRUCTURANTE EN LA LUPERON 1.1.7
Piloto
Contexto = INTRANT
e Licitacidon del mismo corredor contemplada como
parte del SITP Socios
= Municipios
=» MOPC
= QOperadores de bus
Objetivos
Financiacién
e Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente la = \IOPC
densificacion frente a la expansion urbana: la creacion o extension de li- ® Donantes

neas tipo circunvalacién, junto con la interconexién de estas lineas con la

red existente para inducir un efecto red sirve este propdsito. Nivel de impacto

Principio de accidn

e Implementacion de un sistema de transporte estructurante de superficie,
junto con la reconfiguracidn del perfil vial a favor del mismo sistema, sea
de BRT o de tranvia.

= Urbano

Modalidades
Indicadores

= Cuota modal de los
transportes publicos
= NUmero de usuarios

e Inicio de los estudios en 2022
e Conexiones con el terminal interurbano del sur y la linea 2 de metro en
la estacion Maria Montez

e Impacto sobre el transito e itinerarios alternativos para estudiar en fase diarios
de obras y de operacion ® Tasa de ocupacion
e Adelantar las negociaciones con los transportistas que operan en el maxima en hora pico
mismo eje
Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version = DN ® |nfraestructura
57 MUSD = SDO

= 2025




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER-

ACCION

VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION 1.1.8 : CREACION DE UNA LINEA ESTRUCTURANTE EN LA MELLA 1.1.8
Piloto

Contexto = INTRANT
e Licitacidn del mismo corredor contemplada como
parte del SITP Socios

= Municipios
» MOPC

= QOperadores de bus
Objetivos
Financiacion
= MOPC

® Donantes

e Completar la red estructurante de acuerdo con la demanda, sirviendo
los ejes mas cargados

Nivel de impacto
= Medioambiental

Principio de accidn

e Implementacion de un sistema de transporte estructurante de superfi-

cie, junto con la reconfiguraciéon del perfil vial a favor del mismo sis- ®» Social
tema, sea de BRT o de tranvia
= Urbano
Modalidades
e |nicio de los estudios en 2022
e Conexiones con la linea 2 de metro en la estacién Concepcién Bona Indicadores

e Impacto sobre el transito e itinerarios alternativos para estudiar en fase
de obras y de operacion
e Adelantar las negociaciones con los transportistas que operan en el

= Cuota modal de los
transportes publicos
= NUmero de usuarios

mismo eje diarios

® Tasa de ocupacidn
maxima en hora pico

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién

version ® |nfraestructura

61 MUSD

= 2025
® SDE




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI-

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
1.1.9

AcCION 1.1.9 : CREACION DE UNA LINEA ESTRUCTURANTE EN LA ECOLOGICA

Contexto

e Licitaciéon del mismo corredor contemplada como
parte del SITP

Objetivos

e Completar la red estructurante de acuerdo con la demanda, sirviendo los
ejes mas cargados

Principio de accidn

e Implementacion de un sistema de transporte estructurante de superficie,
junto con la reconfiguracion del perfil vial a favor del mismo sistema, sea
de BRT o de tranvia

Modalidades

e Inicio de los estudios en 2022

e Conexiones con la linea 2 de metro en el terminal proyectado a largo
plazo y la linea de BRT/tranvia en la 27 de Febrero

e Impacto sobre el trdnsito e itinerarios alternativos para estudiar en fase
de obras y de operacion

e Adelantar las negociaciones con los transportistas que operan en el

mismo eje
Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version ® |nfraestructura
48 MUSD
» 7025

= SDE

Piloto
= [NTRANT

Socios

= Municipios

= MOPC

= QOperadores de bus

Financiacion
= VOPC
= Donantes

Nivel de impacto
®» \edioambiental
[ [ [ |

= Social

= Urbano

Indicadores

= Cuota modal de los
transportes publicos
= Nimero de usuarios
diarios

= Tasa de ocupacién
maxima en hora pico




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER- ACCION

VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

AccION 1.1.10 : CREACION DE UNA LINEA DE TELEFERICO EN HERRERA 1.1.10
Piloto
Contexto = INTRANT
e Implementacidon de la linea 2 de teleférico prevista
a corto plazo Socios
e Conectividad local restringida por la trama vial que = Municipios
no permite servir de manera eficaz las zonas den- = OPRET
sas = MOPC
e Obstaculo debido a la zona industrial y el antiguo aeropuerto que que-
dan a lo largo de la avenida Luperén. Financiacién
®» \VIOPC
nfl =D
Objetivos onantes
e Asegurar accesibilidad y conectividad, tanto a nivel metropolitano Operacién
como a nivel local = OPRET

Nivel de impacto

Principio de acciéon ‘ .
= Medioambiental

e Implementacidn de un sistema de teleférico sirviendo el barrio denso
de Herrera. = Social

Modalidades

e |nicio de los estudios en 2021.
e El sistema seria operado por la OPRET, los costos de operacién siendo

subsidiado por el Estado. Indicadores
e Conexiones con el terminal de la linea de BRT/tranvia en la 27 de Fe- ® Cuota modal de los
breroy la linea 2 de teleférico. transportes publicos
= NUmero de usuarios
diarios

® Tasa de ocupacidn
maxima en hora pico

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version = DN ® |nfraestructura
34 MUSD = SDO

= 2025




Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER- ACCION
VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS
AccION 1.1.11 : CREACION DE UNA LINEA DE TELEFERICO EN SANTO DOMINGO NORTE 1.1.11
Piloto
Contexto = INTRANT
e Conectividad local restringida por la trama vial que
no permite servir de manera eficaz las zonas den- Socios
sas, por falta de continuidad y capacidad) = Municipios
e Obstaculo debido a la zona industrial y el antiguo = OPRET
aeropuerto que quedan a lo largo de la avenida Lu- = MOPC
perén.
Financiacién
Objetivos = MOPC
= Donantes
e Asegurar accesibilidad y conectividad, tanto a nivel metropolitano
como a nivel local Operacién
e Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente ®» OPRET
la densificacion frente a la expansién urbana : la creacidén o extensién
de lineas tipo circunvalacidn, junto con la interconexién de estas lineas Nivel de impacto

con la red existente para inducir un efecto red sirve este propésito. » Medioambiental

Principio de accién = Social
I
e Implementacidn de un sistema de teleférico que conecte los barrios de ®» Urbano
Guaricano, Villa Mella y Sabana Perdida
Modalidades
Indicadores
e Inicio de los estudios en 2021. = Cuota modal de los
e El sistema seria operado por la OPRET, los costos de operacién siendo transportes publicos
subsidiado por el Estado. = Nimero de usuarios
e Conexiones con la linea 1 de metro y la linea 1 de teleférico. diarios

® Tasa de ocupacidn
maxima en hora pico

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version ® |nfraestructura
57 MUSD

» 2025

= SDN




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CONSERVI- | AcclON

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

AccION 1.1.12 : CREACION DE UNA LINEA DE TELEFERICO EN PANTOJA 1.1.12
Piloto
Contexto = INTRANT
e Zona de alta densidad poblacional, con varios pro-
yectos inmobiliarios, Socios
e Conectividad local restringida por la trama vial que = Municipios
no permite servir de manera eficaz las zonas densas, = OPRET
por falta de continuidad y capacidad) = MOPC
Objetivos Financiacién
= MOPC
e Asegurar accesibilidad y conectividad, tanto a nivel metropolitano como = Donantes
a nivel local
e Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente la Operacidn
densificacion frente a la expansion urbana : la creacidon o extensién de ®» OPRET

lineas tipo circunvalacién, junto con la interconexidn de estas lineas con

la red existente para inducir un efecto red sirve este propdsito. Nivel de impacto

= Medioambiental
Principio de accidn

= Social
e Implementacion de un sistema de teleférico sirviendo las zonas mas den-
sas del barrio Pantoja
Modalidades
e Inicio de los estudios en 2026. Indicadores
e El sistema seria operado por la OPRET, los costos de operacién siendo = Cuota modal de los
subsidiado por el Estado. transportes publicos
e Conexiones con la extension de la linea 2 de metro hasta Los Alcarrizos. = N(mero de usuarios
diarios

= Tasa de ocupacién
maxima en hora pico

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version ® |nfraestructura
34 MUSD

» A

= 2030




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER-

VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION

1.1.13

AcCION 1.1.13 : CREACION DE UNA LINEA DE TELEFERICO EN LA MONUMENTAL

Contexto

e Zona de alta densidad poblacional, con varios pro-
yectos inmobiliarios

Objetivos

e Asegurar accesibilidad y conectividad, tanto a nivel metropolitano
como a nivel local

e Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente
la densificacion frente a la expansion urbana : la creacidén o extension
de lineas tipo circunvalacidn, junto con la interconexién de estas lineas
con la red existente para inducir un efecto red sirve este propésito.

Principio de accidn

e Implementacion de un sistema de teleférico

Modalidades

e Inicio de los estudios en 2026.

e El sistema seria operado por la OPRET, los costos de operacion siendo
subsidiado por el Estado.

e Conexiones con la extensién de la linea 2 de metro hasta Los Alcarrizos.

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version = DN ® |nfraestructura
34 MUSD

= 2030

Piloto
®» [NTRANT

Socios

= Municipios
= OPRET

= MOPC

Financiacion
=» \IOPC
= Donantes

Operacion
= OPRET

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social

Indicadores

= Cuota modal de los
transportes publicos
= Nimero de usuarios
diarios

® Tasa de ocupacidn
maxima en hora pico




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER-

VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION 1.1.14 : CREACION DE UNA LINEA DE BUS EXPRESS EN LA CHARLES DE GAU-
LLES, TRAMO ESTE

ACCION
1.1.14

Contexto

e Licitacidn del mismo corredor contemplada como
parte del SITP

o Perfil que permite una velocidad elevada y un im-
pacto sobre el transito vehicular limitado, de
acuerdo con el ancho y la rectitud de la via

Objetivos

e Ampliar la cobertura territorial de la red de transporte publico.

e Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente
la densificacion frente a la expansidn urbana : la creacidén o extensién
de lineas tipo circunvalacidn, junto con la interconexién de estas lineas
con la red existente para inducir un efecto red sirve este propésito.

Principio de accion

e Fortalecimiento de la oferta de bus en el corredor, parte de la red SITP,
gracias a la reformulaciéon de la Avenida : creacion de carriles exclusivos
o preferenciales asi como prioridad semafdrica

Modalidades

e Adelantar las negociaciones con los operadores en 2019
e Conexiones con la terminal norte de la linea 1 de metro, Mama Tingd

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version = 2021 ® |nfraestructura
460 000 USD

= SDN

= SDE

Piloto
= [NTRANT

Socios
= Municipios
= MOPC

Financiacion
= \OPC
® Donantes

Nivel de impacto
®» Medioambiental

= Social

Indicadores

® Cuota modal de los
transportes publicos
= Nimero de usuarios
diarios

® Tasa de ocupacidn
maxima en hora pico




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SER-

VICIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
1.1.15

AcCION 1.1.15 : CREACION DE UNA LINEA DE BUS EXPRESS EN LA NUNEZ

Contexto

e Licitacidn del mismo corredor contemplada como
parte del SITP

o Perfil que permite una velocidad elevada y un im-
pacto sobre el transito vehicular limitado, de
acuerdo con el ancho y la rectitud de la via

Objetivos

e Favorecer el acceso a la red de transporte masivo, induciendo un
“efecto red”

Principio de acciéon

e Fortalecimiento de la oferta de bus en el corredor, parte de la red SITP,
gracias a la reformulacién de la Avenida: creacidn de carriles exclusivos
o preferenciales asi como prioridad semafdrica

Modalidades

e Adelantar las negociaciones con los operadores en 2021

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version = DN ® |nfraestructura

180 000 USD = 2023

Piloto
®» [NTRANT

Socios
= Municipios
= MOPC

Financiacion
= \IOPC
= Donantes

Nivel de impacto

Indicadores

® Cuota modal de los
transportes publicos
= Nimero de usuarios
diarios

® Tasa de ocupacion
maxima en hora pico




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI- ACCION

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION 1.1.16 : CREACION DE UNA LINEA DE BUS EXPRESS EN LA CHURCHILL 1.1.16
Piloto
Contexto = INTRANT
e Licitacion del mismo corredor contemplada como
parte del SITP Socios
e Perfil que permite una velocidad elevada y un impacto ® Municipios
sobre el transito vehicular limitado, de acuerdo con el = VIOPC

ancho vy la rectitud de la via
Financiacién

. . »
Objetivos MOPC
= Donantes
e Favorecer el acceso a la red de transporte masivo, induciendo un “efecto
red” Nivel de impacto
Principio de acciéon
e Fortalecimiento de la oferta de bus en el corredor, parte de la red SITP,
gracias a la reformulacion de la Avenida : creacion de carriles exclusivos o
preferenciales asi como prioridad semaférica
Modalidades .
Indicadores
e Adelantar las negociaciones con los operadores en 2021 ® Cuota modal de
los transportes publi-
cos
® NUmero de usua-
rios diarios

® Tasa de ocupacidn
maxima en hora pico

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version = DN ® |nfraestructura

120 000 USD = 2023




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI-

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION 1.1.17 : CREACION DE UNA LINEA DE BUS EXPRESS EN LA CHARLES DE GAULLES,

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
1.1.17

TRAMO OESTE

Contexto

e Licitacion del mismo corredor contemplada como
parte del SITP

e Perfil que permite una velocidad elevada y un impacto
sobre el transito vehicular limitado, de acuerdo con el
ancho vy la rectitud de la via

Objetivos

e Ampliar la cobertura territorial de la red de transporte publico.

e Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente la
densificacion frente a la expansidn urbana : la creacion o extension de li-
neas tipo circunvalacién, junto con la interconexién de estas lineas con la
red existente para inducir un efecto red sirve este propdsito.

Principio de accion

e Fortalecimiento de la oferta de bus en el corredor, parte de la red SITP,
gracias a la reformulacién de la Avenida : creacion de carriles exclusivos o
preferenciales asi como prioridad semaférica

Modalidades

e Conexiones con el terminal norte de la linea 1 de metro, en Mama Tingo, y
la extension proyectada de la linea 2 de metro hasta Los Alcarrizos, a nivel
del cruce Monumental con la Autopista Duarte.

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version = DN ® |nfraestructura
550 000 USD

= 2030 = SDN

Piloto
= [NTRANT

Socios
= Municipios
= MOPC

Financiacion
= \IOPC
® Donantes

Nivel de impacto
®» Medioambiental

Indicadores

® Cuota modal de
los transportes publi-
cos

® NUmero de usua-
rios diarios

® Tasa de ocupacion
maxima en hora pico




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI-

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

AcCION 1.1.18 : CREACION DE UNA LINEA DE BUS EXPRESS EN LA PROLONGACION DE LA

ACCION
1.1.18

27 DE FEBRERO

Contexto

e Licitacion del mismo corredor contemplada como
parte del SITP

e Perfil que permite una velocidad elevada y un impacto
sobre el transito vehicular limitado, de acuerdo con el
ancho vy la rectitud de la via

Objetivos

e Ampliar la cobertura territorial de la red de transporte publico.

e Adelantar el crecimiento urbano, construyendo una red que fomente la
densificacion frente a la expansidn urbana : la creacion o extension de li-
neas tipo circunvalacién, junto con la interconexién de estas lineas con la
red existente para inducir un efecto red sirve este propdsito.

Principio de accion

e Fortalecimiento de la oferta de bus en el corredor, parte de la red SITP,
gracias a la reformulacién de la Avenida: creacion de carriles exclusivos o
preferenciales asi como prioridad semaférica

Modalidades

e Conexiones con la extensién proyectada de la linea 2 de metro hasta Los
Alcarrizos, a nivel del cruce Monumental con la Autopista Duarte.

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version ® |nfraestructura
200 000 USD = SDO

= 2030

Piloto
= [NTRANT

Socios
= Municipios
= MOPC

Financiacion
= \IOPC
® Donantes

Nivel de impacto
®» Medioambiental

Indicadores

® Cuota modal de
los transportes publi-
cos

® NUmero de usua-
rios diarios

® Tasa de ocupacion
maxima en hora pico




1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI-

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION 1.1.19 : DISENAR LA RED DE BUS SECUNDARIA, EN COMPLEMENTO DE LA RED DE
TRANSPORTE MASIVO Y LA RED DE BUS PRINCIPAL

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
1.1.19

Contexto

e Transformacion de los operadores en empresas privadas o semiprivadas, a
través del proceso de licitacion de corredores de bus identificados por el
plan SITP

e Ausencia de servicios locales, fuera de los ejes mas estructurantes

Objetivos

e Facilitar el acceso a la red de transporte masivo;
e Ofrecer un servicio local (desplazamientos de corta distancia)

Principio de accion

e Llevar a cabo el proceso de concepcion de la red, con vistas a la implemen-
tacion por sector, a largo plazo.

Modalidades

e El presente plan de accion propone principios para la concepcion de la
misma red. Se presentan en el mapa a continuacion, asi como las etapas
siguientes.

e El plazo debe ser ajustado por sector, de acuerdo con las fases de imple-
mentacién de la red de transporte masivo y la red principal de bus.

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version =» DN ® Estudio/AT
300 000 USD = SDO
» A
= 2030 = SDN

= SDE

Piloto
= [NTRANT

Socios

= Municipios
= OMSA

= MOPC

Financiacion
= [NTRANT

Nivel de impacto

= Social







1.1 CREAR UNA RED METROPOLITANA PUBLICA VINCULADA CON SERVI-

CIOS ALTERNATIVOS REGULADOS

ACCION 1.1.20 : ESTUDIAR LA NECESIDAD Y FORMA ADECUADA PARA UN SERVICIO DE

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
1.1.20

TRANSPORTE ESCOLAR

Contexto

e Los centros educativos privados atraen alumnos de toda la Metrépolis, por-
gue ofrecen programas particulares o son reconocidos por la calidad de su
ensefianza. Asi, generan desplazamientos largos y entonces un impacto
mayor sobre el transito. La percepcion del transporte publico por parte de
las familias registrando en estos centros es muy negativa.

e Plan de sectorizacion de los centros publicos estd en curso de elaboracion,
lo que podria soportar la definicidén de un servicio de transporte escolar.

e Proyecto en curso de mejora del entorno escolar

Objetivos

e Evaluar las necesidades, en relacidon con la definicidon de catastro educativo
y sector de asignacion por centro educacional;

e Porsies relevante, evaluar el modelo de servicio adecuado y la forma para
implementarlo

Principio de accién

e Estudiar el modelo de servicio, respecto a su funcionamiento, su operacién
y financiacion.

e Segun la factibilidad de tal servicio, de acuerdo con el calendario de la re-
forma educativa contemplada, se podra elegir unos centros voluntarios
para organizar pilotos durante un afio escolar.

Modalidades

e Inicio en 2021

e Socializar con el Ministerio encargado de dicho plan de sectorializacion y
ajustar en consecuencia el cronograma de la presente accién.

e Socializar con los centros educativos publicos y levantar el volumen de
alumnos y origen de los mismos.

e Identificar centros pilotos para experimentar durante un ano

e Evaluar el piloto con vistas a la generalizacién del servicio

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version
300 000 USD ™ 2023 = DN ®» Estudio/AT
=» SDO
= A
= SDN

= SDE

Piloto
= [NTRANT

Socios
= Municipios
® Ministerio de la

Educacion

Financiacion
= [NTRANT

Nivel de impacto

= Social




1.2 MEJORAR LA CONECTIVIDAD DE LOS BARRIOS Y MUNICIPIOS POCO
INTEGRADOS

ACCION 1.2.1 : MEJORAR LA CONECTIVIDAD INTERMUNICIPALES (CREACION O ADECUACION
DE CONEXIONES Y PUENTES, DE ACUERDO CON LA DEMANDA)

ACCION
1.2.1

Contexto

e Elrio Ozama que actia como una frontera y la trama vial restringida a nivel
de los puentes

e lared estructurante que presenta una tasa de ocupacién muy alta, y hasta
la saturacidn, para fortalecer mediante la ampliacién de las dos lineas de
metro

Objetivos

e Atender las necesidades primarias en términos de accesibilidad mediante:
v" Readecuacidn de vias existentes de acuerdo con la demanda;
v' Propuesta de nuevas conexiones, incluso nuevos puentes;
v" Mejora del acceso en carro hacia las principales terminales de la red
de transporte masivo
e Proponer una visidn coherente e integrada, unificando los planes estatales
como municipales, y considerando una articulacion con los transportes pu-
blicos
e Soportar los proyectos de transporte publico planeados

Principio de accidn

e Adecuacidn de la conexién entre Guaricano (SDN) y el Distrito Nacional:
estudiar la solucidn técnica preferible para adecuar a la demanda.

e Adecuacion de la conexidn entre Sabana Perdida (SDN) y los tres brazos
(SDE), junto con la necesidad por otra conexion (Nueva Barquita o Parque
Mirador norte) : estudiar la solucién técnica preferible para adecuar a la
demanda.

e Creacion de arteria entre la Autopista Duarte y la Circunvalacién: construc-
cién de 6 conexiones con la Avenida Nuevo Camino

Modalidades

e En relacidn con el principio de adecuacién del puente Jacobo Majluta, con-
siderar los proyectos planteados por el MOPC en el sector Republica de Co-
lombia.

e Como complemento a los proyectos de infraestructura arriba menciona-
dos, conviene mejorar los accesos o conexiones con los ejes metropolita-
nos, tipicamente accesos a Los Alcarrizos por la Autopista Duarte y accesos
a SDO por la Avenida Luperon.

Monto de inver- Plazo final Perimetro Tipo de accién
sion = DN ® |nfraestructura
606 MUSD = SDO ® Estudio/AT
» 2025 » A
= SDN

= SDE

Piloto
= [NTRANT
= \OPC

Socios
= Municipios
= MOPC

Financiacion
= \OPC

Nivel de impacto
®» Medioambiental

= Social

Indicadores

® Tiempo promedio
dedicado a los des-
plazamientos inter-
municipales




1.2 MEJORAR LA CONECTIVIDAD DE LOS BARRIOS Y MUNICIPIOS POCO
INTEGRADOS

ACCION 1.2.2 : MEJORAR LA CONECTIVIDAD INTERNA A LOS MUNICIPIOS (CONEXION Y

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
1.2.2

CONTINUIDAD DE LAS ViAS A ESCALA LOCAL)

Contexto

e Asentamientos de cardcter informal en las afueras de los Municipios
e Falta de planeacién y mantenimiento de la red vial

Objetivos

e Mejora de la conectividad vial a escala local, asi favoreciendo los des-
plazamientos de corta distancia.

Principio de accién

e Intervenciones puntuales a fin de restablecer continuidad en la red vial
local, autorizando trayectos directos.
e Se haidentificado zonas o ejes prioritarias al respecto:
v Los Rios, Colinas del Seminario en el Distrito Nacional
v Arteria paralela a la Avenida Duarte en Los Alcarrizos
v’ Vias alternativas de accesos internos en SDN

Modalidades

e Intervenciones para coordinar con la realizacion de la malla peatonal
(accién 2.2.1) y de la malla ciclista (accion 2.2.2).

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién

version

50 MUSD = 2023 = DN ® |nfraestructura
» A

= SDN

Piloto
= [NTRANT
= \OPC

Socios
= Municipios
= MOPC

Financiacion
= \OPC

Nivel de impacto

= Social

= Urbano

Indicadores

® Tiempo promedio de-
dicado a los desplaza-
mientos internos a los
Municipios

® Cuota de la poblacién
que tiene un acceso di-
recto a la red de trans-
portes masivos, por mu-
nicipio

= Tiempo promedio de
acceso a la red de trans-
portes masivos, por mu-
nicipio




13 MEJORAR LA EFICIENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE EN SU
CONJUNTO

ACCION 1.3.1 : MEJORAR LAS CONDICIONES DE INTERMODALIDAD PARA FACILITAR EL USO
DE LA RED DE TRANSPORTE PUBLICO COMO UN SERVICIO INTEGRADO

Contexto

e Falta de referencial respecto a la ordenacién de polos y sefializacién inter-
modal

e 5 terminales interurbanos ya programados a corto plazo

e Enlared proyectada, coexistencia de una red integrada y una red de bus

Objetivos

e Favorecer la complementariedad y conectividad entre los diferentes com-
ponentes del sistema, especialmente con una infraestructura y prestacio-
nes que faciliten y hagan mas agradables los transbordos

Principio de accidn

e  Producir un guia con requisitos funcionales para el disefio de los polos in-
termodales

e Asegurar el acondicionamiento de los polos intercambiador de acuerdo con
los principios del guia

Modalidades

e Coordinar con la accién 1.5.2 “Especificar los instrumentos y condiciones de
informacidn al usuario “. De hecho, la presencia de instalaciones acondicio-
nadas y con informacidn en tiempo real sobre el sistema es clave para fo-
mentar la intermodalidad y multimodalidad, los sistemas de informacién al
viajero teniendo una gran repercusion en la calidad del sistema percibida
por el usuario

ACCION
1.3.1

Monto de inver- Plazo final Perimetro Tipo de accién

sién = 2020

300 000 USD ® Estudio/AT

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios

= Municipios
®» \IOPC

® Operadores

Financiacion
= [NTRANT

Nivel de impacto

= Social

= Urbano

Indicadores
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Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

MEJORAR LA EFICIENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE EN SU

CONJUNTO
AcCION 1.3.2 : DISENAR UNA POLITICA TARIFARIA INTEGRADA

Contexto

Tarifa integrada entre el metro y el teleférico

Aumento de la tarifa nominal de 20 a 25 DOP previsto a muy corto plazo
Integracidn tecnoldgica contemplada para el SITP pero no integracion ta-
rifaria

Objetivos

Mejorar la atractividad del servicio, simplificando el acto de compra y
consumo del billete de transporte al usuario

Disminuir los costos de operacién, eligiendo un Unico sistema de bolete-
ria, y aumentar la recaudacidn, en relacién con el punto previo
Posibilidad de explotar los datos de validacién para analizar la demanda

Principio de accion

Integrar los modos de metro , tranvia, BRT, teleférico y bus express y
operadores mediante una politica tarifaria con diversos grados de inter-
relacién: desde los boletos combinados que permiten descuentos para
varios viajes en un solo desplazamiento hasta la integracién total en las
comunidades tarifarias donde los precios son igualitarios para todos los
clientes.

Utilizar un solo soporte de pago que permita realizar las transacciones
multimodales y multi operadores.

Estudiar la oportunidad de un sistema de boleto sin contacto.

Modalidades

Inicio de los estudios en 2022 o 2023, financiado por el INTRANT (para
coordinar con la licitacion de los proyectos de tranvia, BRT y teleféricos
contemplados dentro del plan a mediano plazo

Aumento de la tarifa nominal hasta los 30 DOP.

Armonizacién de la boleteria soportada por los operadores.

Impacto sobre los ingresos equilibrado por un subsidio del estado al IN-
TRANT, responsable por la remuneracién de los operadores.

ACCION
1.3.2

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version
600 000 USD = Servicio

= 2025 ®» Estudio/AT

= Politica

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios

= OPRET

» OMSA

= QOperadores

Financiacion
Financiacion
®» [NTRANT
= QOperadores
= Estado

Nivel de impacto

= Social

®» Urbano

Indicadores

= Cuota modal de los
transportes publicos
dentro de la poblacion
con nivel de ingreso
mas bajo frente a las
otras clases

® Tasa de movilidad
de los usuarios con ni-
vel de ingreso mas bajo
frente a las otras clases
® Monto promedio
gastado por los usua-
rios con nivel de in-
greso mas bajo frente a
las otras clases
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MEJORAR LA EFICIENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE EN SU

CONJUNTO

ACCION 1.3.3 : AUMENTAR LA EFICIENCIA DEL SISTEMA VIAL MEDIANTE OPTIMIZACION DE
LA GESTION DEL TRANSITO

Contexto

Nivel de congestidn alto en las horas pico
Sistema de bus hoy en dia es poco atractivo. Sin embargo presenta la ven-
taja de poder desarrollarse muy rdpido y en cualquier zona

Objetivos

Mejorar la eficiencia de los servicios colectivos, propiciando reduccién de
los tiempos de viaje y de emisidn de contaminantes atmosféricos;
Favorecer el nivel de competitividad del transporte organizado frente a
operadores que permanecieren en la informalidad.

Garantizar la conformidad al plan horario de las lineas de autobus

Principio de accién

Mod

Reorganizacién de los movimientos a nivel de las intersecciones de los co-
rredores de transporte publico
v" Eliminacién de movimientos de giros a la izquierda en los cruces, ga-
rantizando mas fluidez al trafico.
v" Reduccién de fases y tiempo del ciclo semaférico, favoreciendo la
prioridad al peatdn y al transporte colectivo
Implantacion de un sistema de prioridad semafdrica para el transporte pu-
blico.
Reforzar el equipo técnico de la CCT, ademas de los recursos técnicos em-
pleados en la gestién del trafico (software de modelacidn y en la ampliacién
de la red de monitoreo por cdmaras).

alidades

Inicio de los estudios en 2020, incluso un estudio exploratorio respecto a la
reorganizacion de movimientos en las intersecciones y un diagndstico del
funcionamiento y eficiencia operativa del CCT.

Combinar con los estudios sobre las lineas express (prioridad semaférica)
Piloto en los corredores de mayor demanda, y en prioridad las lineas de bus
express o de BRT (6 meses de experimentacion, seguido por 6 meses de
evaluacidn) antes de extender gradualmente el perimetro para instrumen-
tar.

ACCION
1.3.3

Monto de Plazo final Perimetro Tipo de accion
inversion = DN ®» Herramienta
1 MUSD = 2023 = SDO ® Estudio/AT
(estudios) » A

= SDN

= SDE

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios
= Municipios
= MOPC

Financiacion
= [NTRANT

Nivel de impacto

= Social

Indicadores

® Demanda diaria
para las lineas bene-
ficiando del sistema
de prioridad semafo-
rica

= Tiempo de viaje
de las mismas lineas
= Conformidad al
plan horario de las
mismas lineas

= Satisfaccion de los
usuarios de las mis-
mas lineas y percep-
cion del cambio




1.4  ASEGURAR LA MOVILIDAD DE LOS PUBLICOS VULNERABLES EN LA
CIUDAD

ACCION 1.4.1 : FACILITAR EL ACCESO A LOS SERVICIOS DE MOVILIDAD A LAS PERSONAS EN
SITUACION DE DISCAPACIDAD

Objetivos

e Ofrecer un acceso equitativo al sistema de transporte para los ciudadanos
e Prevenir el aislamiento de personas que sufren de discapacidades

Principio de accidn

e Producir un guia de disefio con requerimientos debido a las necesidades
de personas de movilidad reducida y buenas practicas en términos de in-
formacidn y acceso

e Integrar en la estrategia de informacidn, sefializacién y boleteria, canales
adecuados para alcanzar a personas discapacitadas.

e Planear el acondicionamiento de las infraestructuras, en particular las es-
taciones, para acoger publico de movilidad reducida.

Modalidades

e Inicio de los estudios en 2021, financiado por el INTRANT

e Socializar con asociaciones o representantes de estos publicos.

e Socializar con la OPRET para que compartan su experiencia y recomenda-
ciones en cuanto a la calidad de las obras.

e larealizacion de encuesta tipo “experiencia usuario” puede también apo-
yar este proceso, asi como otro tipo de encuesta cualitativa (tal como gru-
pos focales) para entender las dificultades de este publico frente a la mo-
vilidad.

e Coordinar con los proyectos de transporte contemplados a corto plazo

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
14.1

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version
600 000 USD ™ 2023 = DN ® Servicio
= SDO ®» Estudio/AT
= A ® Politica
= SDN

= SDE

Actor responsable
®» [NTRANT

Socios

®» Municipios
= MOPC

= Operadores

Financiacién
®» INTRANT
®» Municipios
= Operadores
» VIOPC

Nivel de impacto

= Social

Indicadores

= \/olumen de usua-
rios regulares de la
red que sean discapa-
citados

= Cuota de esos
usuarios en compara-
cién con la cuota de
los discapacitados en
la poblacidn total




1.4

ASEGURAR LA MOVILIDAD DE LOS PUBLICOS VULNERABLES EN LA

CIUDAD
ACCION 1.4.2 : DISENAR UNA POLITICA TARIFARIA SOCIAL

Contexto

De acuerdo con las encuestas domiciliarias, el gasto medio diario es de 55
DOP, el costo de un viaje variando entre 15 y 35 DOP

Se supone que 50 boletos cuentan por entre 8% y 19% de la renta men-
sual®® (franja media-alta de los paises de América Latina) mientras que la
CAF recomienda un ratio de 6%

Objetivos

Garantizar el acceso a la red de transporte publico a todos los ciudadanos,
y en particular los mas vulnerables o que no son motorizados

Favorecer la competitividad del transporte publico organizado frente al
transporte artesanal

Principio de accion

Identificar al publico de los beneficiarios, considerando sus gastos en los
transportes en relacidn con su presupuesto, asi como los criterios o pro-
ceso de solicitud y gestion por parte de los operadores de la misma tarifa
social

Definir un nivel de subsidio al usuario que se pueda integrar en el esquema
de financiacién del sector transporte

Modalidades

Inicio de los estudios en 2024, financiado por el INTRANT

Coordinar con la accidn 1.3.2, “Disefiar una politica tarifaria integrada”
Privilegiar criterios que reflejan el nivel de recursos frente a la ocupacién
principal o la edad

ACCION

1.4.2

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion

version

600 000 USD ® Estudio/AT
= 2025 = Politica

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios

= OPRET

» OMSA

= QOperadores

Financiacién
=» [NTRANT
= QOperadores
= Estado

Nivel de impacto

= Social

®» Urbano

Indicadores

= Cuota modal de
los transportes publi-
cos dentro de la po-
blacién con nivel de
ingreso mas bajo
frente a las otras cla-
ses

® Tasa de movilidad
de los usuarios con
nivel de ingreso mas
bajo frente a las otras
clases

= Monto promedio
gastado por los usua-
rios con nivel de in-
greso mas bajo
frente a las otras cla-
ses

18 Salario minimo equivalente a 9 400 DOP




1.5

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

FOMENTAR EL CAMBIO DE LOS USOS PARA UNA MOVILIDAD SOS-

TENIBLE
ACCION 1.5.1 : MEJORAR LA IMAGEN Y ATRACTIVIDAD DEL SISTEMA DE BUS

Contexto

Percepcidén muy negativa del sistema actual, por el tema de la seguridad y
nivel de servicio poco atractivo (irregularidad, frecuencias y velocidad muy
bajas).

Objetivos

Aumentar la percepcién de confort y seguridad frente al sistema de bus

Principio de accion

Mejorar la condicion de las paradas en cuanto al sentimiento de confort y
seguridad del usuario (abrigo, luz) asi como la accesibilidad de los puntos
de embarque y desembarque.

Especificar e implementar un canal de comunicacidon entre los viajeros y el
INTRANT o la DIGESETT para reportar situaciones a caracter urgente.

Modalidades

La mejora de las paradas se contempla a muy corto plazo (2019-2020), en
prioridad en las estaciones mas frecuentadas de los corredores de la OMSA
o del Sistema Integrado del Transporte Publico.

Coordinar con la accidn 1.5.2, “Especificar los instrumentos y condiciones
de informacion al usuario”. De hecho, el desarrollo de informacion al usua-
rio en las paradas de bus, tales como mapas del entorno y de las lineas del
sistema, tabla de horarios, e itinerarios contextualizados con puntos de in-
terés de la ciudad, participa en el caracter ameno de la estacién y la per-
cepciodn del tiempo de espera por el usuario. Ademas, la informacion de
llegada del bus en tiempo real, sea por equipamientos fijos o aplicacion
movil, también aumenta la confianza del usuario en el sistema.

ACCION
1.5.1

Monto de Plazo final Perimetro Tipo de accién
inversion
20 MUSD = 2023 = DN ®» |nfraestructura
=» SDO = Servicio
» A
= SDN

= SDE

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios

®» \IOPC

» OMSA

®» OPRET

= QOperadores

Financiacién

® Municipios (mobi-
liario urbano)

= MOPC (paradas)
= QOperadores

Nivel de impacto

= Social

Indicadores

® Evolucién del nu-
mero de usuarios del
sistema

= Medicidn de la sa-
tisfaccion de los
usuarios y percepcion
del modo bus por en-
cuestas periddicas




La calidad del entorno de las estaciones debe ser contemplada, incluyendo travesias seguras, buena pavi-
mentacion e iluminacién de las calzadas.

En términos de iluminacidn, se recomienda que el proyecto garantice los niveles de iluminacion y unifor-
midad necesarios para permitir al menos el reconocimiento mutuo, ademas de proporcionar suficiente in-
formacion visual sobre las personas y sus intenciones a distancia segura.

Es fundamental que las estaciones sean adecuadas a las personas de movilidad reducida, priorizando siem-
pre la instalacién de rampas, pasamano y guia tactil de conformidad con la legislacion local.




1.5
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FOMENTAR EL CAMBIO DE LOS USOS PARA UNA MOVILIDAD SOS-

TENIBLE

ACCION 1.5.2 : ESPECIFICAR LOS INSTRUMENTOS Y CONDICIONES DE INFORMACION AL
USUARIO

Contexto

Informacidn sobre la oferta limitada y distribuida en varios medios
Uso intenso de las redes sociales mediante aplicacion movil
Iniciativa Republica Digital

Objetivos

Asegurar la produccion y entrega de los datos claves de la oferta de trans-
porte publico, especificando modalidades de produccién y formato de los
datos primarios.

Ofrecer un acceso sencillo, adecuado al contexto, a la informacidn sobre
los servicios de movilidad y asi fomentar la atractividad y el uso de los
transportes publicos.

Principio de acciéon

Definir una politica de informacion al usuario de los transportes publicos,
detallando la organizacién para comunicar hacia el publico, en términos de
puntos de acceso a la informacidn, naturaleza, formato y soporte.
Desarrollar una plataforma digital de informacién multimodal, abierta a los
actores claves tal como el CCT y el Observatorio de la Movilidad Urbana
Desarrollar canales de difusion tal como un portal web o una aplicacion
movil, que permitan consultar la oferta de transporte, visualizar las rutas,
planear su viaje y comprar billetes, incluyendo protocolos apropiados de
accesibilidad para diferentes tipos de usuarios.

Modalidades

Dedicacion de un encargado medio equivalente de tiempo completo.
Mapeo de las rutas de transporte publico georreferenciadas iniciando por
los servicios organizados de bus, metro y el teleférico, contando con la con-
tribucion de la OMSA y la OPRET.

ACCION
1.5.2

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version
600 000 USD =» 2023 = DN ® Politica

=» SDO

» A

= SDN

= SDE

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios

®» OPRET

®» OMSA

® Operadores

Financiacion
= [NTRANT

= Donantes

Nivel de impacto

= Social




1.5

FOMENTAR EL CAMBIO DE LOS USOS PARA UNA MOVILIDAD SOS-

TENIBLE
ACCION 1.5.3 : DESARROLLAR UNA POLITICA DE GESTION DE LA DEMANDA

Contexto

Cultura muy favorable a la posesién y uso del vehiculo individual
Poco interés o sensibilidad respecto a los comportamientos sostenibles

Objetivos

Desincentivar el uso del vehiculo privado, el incentivo de uso de transporte
colectivo y bicicletas.

Promover la preferencia al transporte formal hacia el usuario del trans-
porte

Principio de accion

Fomentar los modos o usos sostenibles, entre otro mediante disefios viales
gue favorecen la disminucién de la velocidad, la seguridad vial y el uso de
modos no motorizados (tipicamente generalizar el plan peatdn seguro);
Concientizar las empresas para que apoyen la politica de gestién de la de-
manda a nivel de sus empleados.

Llevar operaciones de comunicacidn o incentivos para fomentar el cambio
modal: Organizacién de campafias de comunicacion

informal, con participacion de los operadores del transporte regular
Organizaciones de eventos puntuales tipo semana de la movilidad para dar
visibilidad y comunicar sobre las buenas practicas y comportamientos sos-
tenibles.

Modalidades

Dedicacion de un encargado equivalente de tiempo completo

A muy corto plazo se puede implementar acciones de educacién y sociali-
zacion al tema de la movilidad sostenible, bajo el pilotaje del INTRANT. Los
centros educativos y las juntas de vecinos pueden ser involucrados en este
tipo de iniciativas.

Coordinar con el CNCCMDL cuya herramienta de identificacion de necesi-
dades para la implementacién de la hoja de ruta de las NDC en Republica
Dominicana preve acciones de promocién a favor de los transportes masi-
VoS

ACCION

1.5.3

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version
600 000 USD ™ 2023 = DN ® Politica

=» SDO

» A

= SDN

= SDE

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios

= Municipios
= OPRET

= OMSA

= CNCCMDL

Financiacion
= [INTRANT

Nivel de impacto




Politica de gestion de la demanda : condiciones de éxito

En los casos exitosos, una fuerte solidez institucional estd presente. Esa solidez institucional es también
necesaria para asegurar una coherencia entre las medidas aplicadas. Las diferentes medidas que pueden
coexistir en una ciudad deben ser complementarias y coherentes. Una restriccion deberia ir acompafiada
de una alternativa eficaz al comportamiento restringido. Por ejemplo, en el caso de la restriccion de esta-
cionamiento en los centros urbanos, una alternativa puede ser el estacionamiento en periferia combinado
con el uso del transporte publico.

Ademds, las medidas exitosas aplicadas a nivel mundial siempre van acompafiadas de inversiones especifi-
cas y regulares a través de los afios que permiten alcanzar los objetivos deseados. Algunas conllevan costos
relativamente elevados para las ciudades que los implementan, por lo que se requiere un esfuerzo inicial
que puede ser significativo. Sin embargo, en la mayor parte de los casos, el periodo de retorno se alcanza
rapidamente, y si la medida esta bien planificada se pueden obtener beneficios importantes para la finan-
ciacion del transporte publico. En Londres, por ejemplo, se obtienen mas de 100 M€ anuales, que se invier-
ten directamente en el transporte publico. En Shanghai, el caso mas notable, se obtienen casi 2 000 MS
anuales, que se invierten igualmente en el transporte publico.

De un punto de vista social, la instauracion de medidas “impopulares”, como las restricciones vehiculares
o el aumento de los precios del estacionamiento, genera sistematicamente rechazo en la poblacién. Una
comunicacion adecuada y coherente sobre los objetivos de la medida y las ventajas asociadas es necesaria
en esos casos. Por otro lado, las evoluciones sociales y de comportamiento, ligadas en parte a las tecnolo-
gias de la informacion y a las redes sociales, generan nuevas posibilidades para repensar la movilidad. El
fomento de medidas afectando los comportamientos puede tener un impacto no despreciable en la estruc-
tura de los desplazamientos.



2.1 REDUCIR LA CONTAMINACION AMBIENTAL DEBIDA A LOS TRANSPOR-

TES Y AL PATRON DE DESPLAZAMIENTOS
AccCION 2.1.1 : MODERNIZACION DEL PARQUE DE VEHICULOS PRIVADOS

Contexto

Marco legal que limita la importacidn de vehiculos con mas de 5 afios, no
totalmente efectivo.

El CNCCMDL, a través de su herramienta de identificacion de necesidades
para la implementacién de la hoja de ruta de las NDC en Republica Domini-
cana, ha destacado como necesidad la introduccién de un programa de cha-
tarrizacion de vehiculos y la implementacidn de la inspeccion técnica vehi-
cular al parque vehicular

Objetivos

Revertir el cuadro de aumento de importacién de vehiculos usados en el
pais.

Lograr a 2030 una reduccion de un 15% del total de las emisiones de CO2eq,
de los cuales un 6% podria ser alcanzado por chatarrizacién de conchos.

Principio de accidn

Apoyar la regulacién por ley de la edad maxima de vehiculos y de su man-
tenimiento.

Puesta en practica de la prohibicion de la importacién de vehiculos de mas
de 5 afios, a fin de reducir la cuenta de vehiculos usados para reprimir la
adquisicion de estos por parte de operadores informales y evitar que retor-
nen a la informalidad a partir de la compra de vehiculos livianos usados.
Incentivar la chatarrizacidon de vehiculos menos eficientes de concho, por
los transportistas independientes, al transformarse en empresa.

Estudiar necesidades para medidas soporte a los publicos mas vulnerables.

Modalidades

Levantamiento y control del nimero de vehiculo junto con la ACOFAVE
Como parte del proceso de transformacién de los transportistas indepen-
dientes, indemnizacién de 1 200 DOP por vehiculo de concho a los choferes
de las empresas licitadas, financiada por la tasa al combustible, a nivel de
25 centavos el litro.

ACCION

2.1.1

Monto de inver- Plazo final Perimetro Tipo de accién
sién
300 000 USD = 2023 = GSD ® Estudio/AT

= Politica

Actor responsable
®» [NTRANT

Socios
=» CNCCMDL

Financiacion

®» [INTRANT

= Ministerio de Ha-
cienda

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social

Indicadores

® Fdad promedio
del parque de
vehiculos privados
= Cuota de vehicu-
los con energia baja
en carbono

= Consumo prome-
dio de combustible
= Nimero de
vehiculos usados im-
portados en el pais




2.1 REDUCIR LA CONTAMINACION AMBIENTAL DEBIDA A LOS TRANSPOR-

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

TES Y AL PATRON DE DESPLAZAMIENTOS
ACCION 2.1.2 : DEFINIR UNA POLITICA DE RENOVACION DE LA FLOTA DE BUSES

Contexto

Proceso en curso de transformacion de los operadores independientes en
empresas privadas o semiprivadas

Creacion en junio 2019 de una mesa de electro-movilidad a fin de trabajar
las normativas y elaborar un plan estratégico

El CNCCMDL, a través de su herramienta de identificacion de necesidades
para la implementacién de la hoja de ruta de las NDC en Republica Domini-
cana, ha destacado como necesidad la creaciéon de normas que incentiven
la adquisicién de vehiculos eléctricos o hibridos

Objetivos

Actuar de manera eficaz y visible sobre la modernizacion de la flota vehicu-
lar.
Lograr a 2030 una reduccion de un 2% del total de las emisiones de CO2eq.

Principio de accidn

Reduccidn de las edades maximas de los vehiculos de transporte de pasa-
jeros establecidas en norma, asi garantizando una prestacién de servicio
eficiente, confortable y segura para los usuarios, y por otro lado reduciendo
los efectos de la contaminacién atmosférica en Santo Domingo.
Implementar revisiones anuales hasta alcanzar el Ultimo tercio de la vida
atil estipulada, a partir de la cual deberdn realizar reconocimientos cada
seis (6) meses. A este fin, se debe imponer a los operadores:
v"El mantenimiento y comparto al INTRANT del registro de los vehicu-
los, para control del mismo vy fiscalizacién en caso de falta a la norma-
tiva;
v" La demostracion de la realizacién de las inspecciones a los vehiculos,
o verificacién por el INTRANT
Fijar una cuota de vehiculos limpios, de acuerdo con el anteproyecto de ley
en curso (de 10 a 30%): incentivar y soportar los operadores para que re-
nueven parte de su flota favoreciendo vehiculos de mayor eficiencia ener-
gética, sean eléctricos o hibridos.

ACCION
2.1.2

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios

®» Ministerio Me-
dioambiente

= Ministerio de
Energia y Minas
= Ministerio de Ha-
cienda

= MEPYD

= CNCCMDL

= QOperadores

= OMSA

Financiacién
= QOperadores

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social

Indicadores

® Edad promedio
de la flota de bus

® Cuota de vehicu-
los con energia baja
en carbono

® Consumo prome-
dio de combustible
de acuerdo con la
distancia recorrida




Modalidades

Financiacién por los operadores con el mecanismo de facilitacién de prés-
tamos o FIDEICOMISO.

Proseguir con la mesa uniendo el Ministerio del Medioambiente, el Minis-
terio de Energia y Minas, el Ministerio de Hacienda y el MEPyD hasta la mo-
dificacion de la ley respecto al uso de energia alternativa en el sector de los
transportes

Incentivar a los operadores para que encuentren un beneficio para cumplir
con la cuota de vehiculos limpios : publicidad por el INTRANT, colocacion de
una etiqueta sobre los vehiculos que valorice la iniciativa, bonus concedido
en los procesos de licitacion, etc.

Plazo final Perimetro Tipo de accién

= 2023 = GSD ® Politica




2.2

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

MODIFICAR EL REPARTO DEL ESPACIO PUBLICO

ACCION 2.2.1 : CONCEBIR E IMPLEMENTAR UNA MALLA PEATONAL

Contexto

Falta y mal estado de las aceras, ocupacion irregular de las mismas de-
bido a estacionamiento, parada informal de conchos o ambulantes

Objetivos

Ofrecer condiciones minimas para el uso de los modos suaves, conside-
rando necesidades basicas, asi como victorias tempranas o intervencio-
nes agiles, facil para implementar.

Soportar el mismo uso con acciones puntuales, pero de mayor impacto
(i.e. en dreas estratégicas) con el fin de dar visibilidad a estas practicas e
iniciar el cambio de mentalidad.

Lograr una reduccién de un 2% del total de las emisiones de CO2eq,
junto con la accidn 2.2.4 respecto a la malla ciclista.

Principio de accion

Implementacién de una malla peatonal continua y de calidad en los ejes
principales de cada Municipio, o sea los que sirven los equipamientos y
puntos de interés mayores a escala local.

Peatonalizacion de callejones o calles pequefias, no adecuadas para el
transito : socializar el tema de la peatonalizacion de callejones con los
Municipios y juntas de vecinos e implementar pilotos en puntos mas fa-
vorables tal como el sector Josué en SDO.

Reservacion de arterias (en prioridad las vias “verdes” identificadas en
el marco del presente plan) por temporadas particulares, tipicamente
semana santa, junto con ordenamientos temporales a favor del peatén.

Modalidades

A muy corto plazo, como etapa preliminar, llevar a cabo un estudio para
confirmar la factibilidad de la red peatonal, considerando los obstaculos
y la factibilidad de su traslado (analisis costo beneficio), tipicamente las
bases de lineas de alta tensién puestas en las aceras.

Evaluar los pilotos de intervencién tipo peatonalizacién de callecitas y
enfatizar las experiencias positivas

ACCION
2.2.1

Monto de in-
version

Malla peato-

nal

Plazo final Perimetro Tipo de accién

» 2023 » GSD = |nfraestructura

11 MUSD

Malla peato-
nal y ciclista
29 MUSD

Actor responsable
® Municipios

Socios
= [INTRANT

Financiacion
® Municipios
= \OPC

Nivel de impacto

= Social

®» Urbano

Indicadores

= Cuota modal de la
caminata

® Distancia promedia
recorrida a pie




2.2 MEJORAR LA CONECTIVIDAD DE LOS BARRIOS Y MUNICIPIOS POCO

INTEGRADOS

ACCION

2.2.2

ACCION 2.2.2 : CONCEBIR E IMPLEMENTAR UNA MALLA CICLISTA

Contexto

e Plan bici en curso de definicidn por el Distrito Nacional, junto con Bloom-
berg Philantropy

e Organizacién de eventos con impacto fuerte como el dia mundial de la bici
para promover el uso de la bici

Objetivos

e Desarrollar una red de ciclovias coherente, integrada a nivel metropoli-
tano y que permita un uso diario de la bicicleta como modo principal asi
como modo de acceso a la red de transporte masivo.

e Lograr una reduccién de un 2% del total de las emisiones de CO2eq, junto
con la accidn 2.2.1 respecto a la malla peatonal.

Principio de accidn

e Ordenar ejes de acceso a los principales puntos de acceso a la red de trans-
portes masivos (ejes parte de la trama peatonal)

e Asegurar conectividad entre la red de ciclovias en el DN y la red vial de los
Municipios periféricos

e Alargo plazo, implementar un servicio de bicicletas publicas en el Distrito
Nacional, para lograr un cambio significativo de los comportamientos y uso
de la bici para desplazamientos diarios. En caso de éxito y aumento sus-
tantivo de la cuota modal de la bici, se podria sostener el proceso por el
subsidio a la compra de bici o el alquiler de bici de larga duracién por los
Municipios

e  Proseguir con la politica de promocién de la bici mediante reservacion de
arterias por temporadas particulares, tipicamente semana santa, junto
con ordenamientos temporales a favor del ciclista.

Modalidades

e A muy corto plazo, como etapa preliminar, llevar a cabo un estudio para
confirmar la factibilidad de la red ciclista, considerando la posibilidad para
integrar fila de drboles, como cobertura natural de las ciclovias y factor de

éxito.
e Coordinar con la accion 2.2.1, “Concebir e implementar una malla peato-
nal “.
Monto de inver- Plazo final Perimetro Tipo de accién
sion
Ciclovias » 2023 =» GSD ® |nfraestructura
2 MUSD = Servicio
= 2030

Sistema de bicicle-
tas publicas
15 MUSD

Actor responsable
= Municipios

Socios
= [NTRANT

Financiacion
= Municipios
= VOPC

Nivel de impacto
®» Medioambiental

= Social

®» Urbano

Indicadores

= Cuota modal del

bici

® Distancia prome-
dia recorrida en bici
municipio periférico




Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

Malla peatonal
A continuacidn, se detallan los ejes que constituyen la malla peatonal planteada, avenidas reconocidas por
su caracter estructurante como ameno y popular por sus actividades comerciales o recreativas.

Gustavo, Gomez, Kennedy (incluso Padre Castellano), Nufiez,
Distrito Lincoln, Churchill, Independencia, México (Avenida), Bolivar,
Nacional Tiradentes, Monumental, Sol Poniente/Circunvalacion de los rios,
Avenida Republica de Colombia

Santo Domingo Prolongacion 27, Los Beisbolistas, Isabel Aguiar, Duarte vieja
Oeste

Los Alcarrizos Calle Duarte, Calle Los Rieles, Puente Blanco

Santo Domingo | Avenida Mirabal, Restauradores, Emma Balaguer, Calle
Norte « Gregorio Urbano Gilbert »

Avenida Venezuela, Prolongacién Venezuela, Sabana larga,
Santo Domingo Sabana perdida, Mella, San Isidro, Carretera Mendoza, Fernando
Este Nabarete, Ecoldgica, 25 de Febrero, Calle Central, Calle cuarta,
San Vicente

Malla ciclista

Es importante que la malla sea coherente, tanto a escala metropolitana (continuidad entre la red del DN y
de los otros Municipios) como a escala local (ordenamientos en los ejes estructurantes y de acceso a los
polos de la red de transporte masivo).

El uso de urbanismo tactico puede contribuir en gran medida a la visibilidad y respeto de los ordenamientos
a favor del ciclista, por los otros usuarios de la via.

Box de motos en el cruce Avenida 27 de Febrero — Avenida Mdximo Gomez



TIPO DE ORDENA-
MIENTO EJEMPLO DE PERFIL

Via local

Arteria local

Avenida o via magistral
“Via verde”




p MODIFICAR EL REPARTO DEL ESPACIO PUBLICO

ACCION 2.2.3 : DEFINICION DE UNA POLITICA DE PARQUEO

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
2.2.3

Contexto

e Falta de datos cuantitativos sobre el tema

e Oferta de estacionamiento en gran parte informal, resultando a veces en
la invasion de espacio publico

e Dificultad para regular y fiscalizar el parqueo ilegal

e Parqueos disuasorios contemplados en el marco de la implementacion de
los terminales interurbanos del SITP

e Plan de parqueo en curso de elaboracidn por el MOPC (infraestructuras)

Objetivos

e Conseguir una vision compartida por los actores de la demanda, la oferta
y estrategia para alinear la politica de parqueo con los objetivos del PMUS.

Principio de accidn

e Levantar la oferta de parqueo en el drea metropolitana.

e Evaluar las necesidades a largo plazo, de acuerdo con la red proyectada a
2030y reporte modal hacia los transportes publicos adelantados.

e Definir una estrategia global en cuanto a la oferta, gestion y operacién de
la misma, y la regulacion del uso.

Modalidades

e A corto plazo, conseguir una propuesta de parqueos disuasorios en las es-
taciones mas fuertes, tomando en cuenta el tema predial.

e A mediano plazo, desarrollar una politica de parqueo mas amplia en zonas
de alta demanda.

e A largo plazo : fortalecer la misma politica, de acuerdo con los primeros
resultados obtenidos en las dreas piloto y extenderla al territorio metropo-
litano.

e De acuerdo con las experiencias pasadas, el modelo de concesién privada
es privilegiado a priori.

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién

version

600 000 USD = 2023 = GSD ® Estudio/AT
=» 2025 = Politica

= 2030

Actor responsable
=» [NTRANT
= Municipios

Socios
= Municipios
= MOPC

Financiacién
®» INTRANT
® Municipios
= MOPC

Nivel de impacto

®» Urbano




2.3 RECONQUISTA DE LOS RiOS ISABELA Y 0ZAMA

ACCION 2.3.1 : ORDENAMIENTO O VALORACION DE UNA MALLA VERDE

Contexto

Asentamientos informales en la cuenca del rio, zona que presenta una alta
contaminacion y vulnerabilidad frente al riesgo de inundacioén.
Implementacién prevista de un

parque longitudinal Paseo del

rio, como parte del proyecto de

Domingo Savio, que conlleva la

creacion de un paseo recreativo

en la orilla del rio Ozama, entre

el puente Juan Bosch y el puente

Francisco del Rosario Sdnchez.

Objetivos

Valorizar el patrimonio natural y las franjas de los Municipios rodeados por
el rio

Ofrecer espacios publicos de alta calidad para fomentar el cambio de pa-
radigma y comportamientos mas sostenibles

Sanear e integrar los barrios fronterizos al rio

Principio de accidn

Definir un esquema de vias verdes para ordenar paseos urbanos cualitati-
vos a lo largo del rio, de manera a generalizar la iniciativa del Paseo del rio,
intervencién parte del proyecto Domingo Savio.

Como parte de este esquema; estudiar la readecuacién del Malecén, posi-
blemente como paso final luego de reconfiguracion temporal, en tempo-
radas especificas, gracias a ordenamientos reversibles o urbanismo tactico
a favor de los modos no motorizados.

Modalidades

Como etapa preliminar, llevar a cabo un estudio para confirmar la factibi-
lidad de la red ciclista considerando los obstéaculos y la factibilidad de su
traslado (anadlisis costo beneficio), tipicamente las bases de lineas de alta
tensidn puestas en las aceras.
Privilegiar los ejes asi identificados como sitio para organizacion de even-
tos y peatonalizacién puntual.

ACCION
2.3.1

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version
5 MUSD = DN ® |nfraestructura
» 2025
= SDN

= SDE

Actor responsable
= Municipios

Socios
= [INTRANT

Financiacion
® Municipios

= MOPC

Nivel de impacto

= Social

®» Urbano
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2.4 RELACION PUERTO/CIUDAD ACCION
2.4.1

ACCION 2.4.1 : INTEGRAR LA INTERFAZ CIUDAD-PUERTO EN LA PLANEACION PORTUARIA
NACIONAL Y LOCAL

Actor responsable

Contexto = AUPORDOM
e Economia insular dependiente de los intercambios maritimos.
e Zonas de consumo o distribucién de mercancias distribuidas, incluso en los Socios
centros urbanos, especialmente el Distrito Nacional. ® [NTRANT
MUNICIPIOS
Objetivos . ..
Financiacion
e Optimizar la distribucidon de las actividades portuarias entre los puertos y = AUPORDOM
los recursos de los mismos.
e Mejorar la gestion de las interfaces. Nivel de impacto

®» edioambiental
Principio de accién

e Optimizar las actividades de cada puerto buscando por:
v" Fomentar la complementariedad de los puertos = Urbano
v Integrar el funcionamiento urbano asi como el tipo de entorno en los
master planes portuarios
v" Iniciar una reflexion sobre la desconcentracién de los flujos, me-
diante plataformas remotas e infraestructuras reservadas para trans- Indicadores
porte precedente o subsiguiente ® |ntegracion en los
planes portuarios y
toma en considera-

Modalidades - ;
cion en la implemen-
e Monitorear a través del proceso de evaluacidn de las acciones concretas tacién y seguimiento
respecto a la integracion de la interfaz puerto/ciudad, tal como previsto en de los mismos

el marco de los planes portuarios. Si no existe un proceso de evaluacién de
los planes, se pueden definir criterios cualitativos : seguridad vial, conges-
tion, accesibilidad, entre otros.

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version
300 000 USD = GSD ® Estudio/AT

= 2025




24

RELACION PUERTO/CIUDAD

ACCION 2.4.2 : OFRECER ESTACIONAMIENTO A NIVEL DE LOS PUERTOS

Contexto

Parqueo irregular en los alrededores de la zona portuaria de Haina, gene-
rando dificultades de acceso e inseguridad vial

Objetivos

Limitar el estacionamiento informal de vehiculos pesados frente a las zo-
nas portuarias, especialmente en Haina.

Principio de accién

Devolver espacio para el estacionamiento de los parqueos. En caso de que
no se encuentre espacio disponible cerca de los accesos, contemplar:

v" Adquisicién de predios en la cercania, solucién que representa tam-
bién una oportunidad de ampliar los accesos y asi aumentar la capa-
cidad de tratamiento

v" Conquistar espacio sobre el mar (polders), lo que también permite
reorganizar el funcionamiento del area portuaria en su conjunto

Asistencia del INTRANT para estudiar y definir las necesidades en términos
de capacidad y servicios para ofrecer.

Modalidades

A muy corto plazo, reunir los actores locales para tratar el tema del mer-
cado de pulgas.

Considerar en los estudios la tipologia de mercancias movilizadas tras los
puertos y los tiempos de recorrido de los transportistas.

ACCION
2.4.2

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accion
version
300 000 USD = 2023 ®» GSD ® Estudio/AT

Actor responsable
= AUPORDOM

Socios
=» [NTRANT
= Municipio de SDO

Financiacion
=» AUPORDOM

Nivel de impacto

= Social

®» Urbano

Indicadores

® Ocupacion irregu-
lar de las aceras por
vehiculos pesado,
frente a la zona por-
tuaria




24 RELACION PUERTO/CIUDAD

ACCION 2.4.3 : IMPLEMENTAR UN SISTEMA DE CITA ENTRE ENTREGA Y RECOGIDO DE MER-
CANCIAS EN LOS PUERTOS

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION
24.3

Contexto

e Horarios de operacién que coinciden con las horas picos para los flujos de
personas.

e Organizacion del transporte desde/hacia los puertos independientes, sin
forma de monitoreo.

Objetivos

e Suavizar los picos de trafico de mercancias.

Principio de accion

e Implementar un sistema de cita busca aliviar los picos de trafico. Su imple-
mentacion necesita adaptar el sistema de informacién portuaria y crear
una ventanilla para los transportistas. También requiere dedicar un sitio
para los recursos de maniobras a fin de garantizar la puntualidad del servi-

cio.
Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version
300 000 USD = 2023 = GSD ® Estudio/AT

Actor responsable
=» AUPORDOM

Socios
= [NTRANT
® Transportistas

Financiacion

= AUPORDOM

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Urbano

Indicadores
® Tiempo promedio
de procesamiento de
los vehiculos




24 RELACION PUERTO/CIUDAD

ACCION 2.4.6 : EVALUACION, ADAPTACION Y REGULACION DEL TRAFICO DE VEHICULOS PE-
SADOS

Contexto

e Congestidon importante en periodos picos, a la cual participa el transporte
de mercancias, por utilizar vias urbanas, inadecuadas para los vehiculos
pesados, incluso en horarios picos.

Objetivos

e Mitigar el impacto del transporte de mercancias sobre el transito general,
dentro de la mancha urbana.

Principio de accién

e Como primer paso, estudio de un plan de circulacidn para los vehiculos pe-
sados, considerando rutas de capacidad adecuadas:
v" Anélisis de los centros de produccidon y consumo/distribucién
v Identificacién de los itinerarios mas relevantes y necesidades en
cuanto a la red vial (creacion de vias, ampliacion, etc.)
v" Estudio de la relevancia de vias reservadas para el transito de vehicu-

ACCION
2.4.6

los pesados
v" Formalizacion de una politica de regulacion para concentrar estos flu-
jos
Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version
300 000 USD » 2023 =» GSD ® Estudio/AT

Actor responsable
®» [INTRANT
= Municipios

Socios

= AUPORDOM
® Transportistas
= Municipios

® DIGESETT

Financiacion
= [INTRANT

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Urbano

Indicadores

® Cuota de vehiculos
pesados en los ejes mas
usados, en hora pico




Mejorar la productividad de las zonas portuarias : gestion de los flujos basada en informacién en tiempo
real

El objetivo es informar a los conductores y adaptar el trafico dentro de la zona portuaria al nivel de conges-
tion. Se trata de adaptar la informacidon y gestion de los flujos al nivel de congestion, gracias a:

- Un sistema de seializacion indicando el tiempo de espera en cada puerta y tiempo de recorrido hasta
la misma

Recomendacion de itinerario y parqueo segun el transito

- Restriccidn del acceso a la zona portuaria en hora pico para evitar la saturacion

Mejorar la productividad de las zonas portuarias : optimizacion de la zona de intercambio y de las puertas

Se busca disminuir el tiempo promedio que se demora entre la entrada y salida de un vehiculo, mediante:

- Identificacion automatizada de los conductores o vehiculos a nivel de las puertas;

- Optimizacion de los recursos para la manipulacidn de productos y la organizacién de los terminales

- Reservacion de un sitio y/o aumento de los recursos de manipulacién disponibles para los transportis-
tas



2.5 FAVORECER EL DESARROLLO DE FORMAS URBANAS POCO GENE-

RADORAS DE DESPLAZAMIENTOS MOTORIZADOS

ACCION 2.5.1 : DEFINIR UNA FISCALIZACION VIRTUOSA EN TERMINOS DE COHERENCIA UR-
BANISMO TRANSPORTE

ACCION
2.5.1

Contexto

e Desplazamientos inter Municipios polarizados por el Distrito Nacional

e Desequilibrio en la ubicacién de equipamientos y servicios basicos, en ma-
yoria concentrados en el Distrito Nacional

e Ausencia de politica o entidad responsable por la planeacidn urbana, ade-
mas de discapacidad de los Municipios en la regulacion del uso del suelo,
por falta de recursos y herramientas adecuadas

Objetivos

e Dominary orientar la densificacion y el crecimiento urbano

Principio de accidn

e Investigar a través de estudios el potencial de fiscalizacién del uso del
suelo, beneficio de servicios, uso de la fiscalizacién para implementar los
Planes de Ordenamiento Territorial (POT), etc.

Modalidades

e El propésito de la presente accion es también servido por
v" Los proyectos de lineas de transporte publico circunvalares, que faci-
liten los desplazamientos periferia a periferia y asi participen en mi-
tigar la expansién de la mancha urbana (ver capitulo 1.1);
v" La vinculacién de las politicas de ordenamiento urbano y de movili-
dad (ver capitulo 3.2).

Monto de in- Plazo final Perimetro Tipo de accién
version
600 000 USD = GSD ® Estudio/AT

= 2025 = Politica

Actor responsable
=» DGODT

= Ministerio de Ha-
cienda

Socios
® INTRANT
= Municipios

Nivel de impacto
®» Medioambiental

= Urbano




Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

3.1 DAR UNA REALIDAD INSTITUCIONAL A UN SISTEMA DE
MOVILIDAD A NIVEL DEL GRAN SANTO DOMINGO ACCION

ACCION 3.1.1 : FORMALIZAR LA GOBERNANZA DE LOS TRANSPORTES A NIVEL 3.1.1
METROPOLITANO

Actor responsable

Contexto = INTRANT

e EI INTRANT es la principal entidad competente para la adminis-
tracion del sector transporte, y ejerce a nivel nacional.

e No existe una administraciéon o forma de coordinacion de nivel
metropolitano, lo que resulta en una falta de integracion en la Nivel de impacto
planeaciéon urbana.

Objetivos

e Identificar un actor que pueda desempeniar el papel de autoridad
organizadora a nivel metropolitano y ser responsable por la eje-
cucién y seguimiento del PMUS, coordinando con los actores in-
volucrados.

Principio de acciéon

e Fundir una division metropolitana dedicada al Gran Santo Do-
mingo, por aplicacion de la ley 63-17, responsable por
v" Supervisar la implementacién del PMUS asi como su eva-
luacion y revision;
v Dirigir el didlogo con los Municipios (posiblemente tras des-
plazamiento de personal);
v Articular politicas urbanas y de transporte junto con la con-
traparte a nivel metropolitano (ver accion 3.1.3)

Plazo final Perimetro Tipo de accién
= 2020
= GSD ® QOrganizacion y fi-
nanciacion




3.1

DAR UNA REALIDAD INSTITUCIONAL A UN SISTEMA DE

MOVILIDAD A NIVEL DEL GRAN SANTO DOMINGO

ACCION 3.1.2 : LANZAR LAS BASES PARA UNA POLITICA Y PLANEACION URBANA
A NIVEL METROPOLITANO

Contexto

Falta de estrategia en cuanto al desarrollo urbano, sea al nivel
nacional o metropolitano.

Los Municipios han formulado Planes de Ordenamiento Territo-
rial (POT) que traducen las necesidades de cada territorio, pero
no existe una vision compartida del territorio metropolitano y su
funcionamiento en conjunto.

Objetivos

Tener un actor que pueda desempefiar el papel de autoridad
competente para la orientacion y regulacién del desarrollo ur-
bano a nivel metropolitano.

Dominar el crecimiento urbano y limitar la expansién urbana.
Integrar los proyectos estatales en la dindmica local y definir nor-
mativas respecto a la diversidad de las funciones y la accesibili-
dad

Principio de acciéon

Identificar una contraparte del INTRANT competente para la po-
litica urbana y responsable por la definicion de una politica ur-
banay la coordinacién inter institucional, tanto vertical (armoni-
zacion de las politicas locales) como horizontal (articulacion de
las politicas publicas).

Elaborar un plan estratégico metropolitano, a través de un pro-
ceso parecido al proyecto del PMUS, resultando en la entrega de
un documento base que figure un convenio de los actores locales
sobre la estrategia de desarrollo urbano a nivel metropolitano.
Definir un protocolo de coordinacidn por los temas relevantes:
estacionamiento, construccion frente a infraestructuras de
transporte, revision de los proyectos urbanos en términos de ac-
cesibilidad, impacto sobre la red, estacionamiento, etc.

ACCION
3.1.2

Plazo final Perimetro Tipo de accién

= 2023 = GSD ® QOrganizacion y fi-
nanciacion

Actor responsable
= Ministerio de la Presidencia
= \IEPYD

Socios
= [NTRANT
=» DGODT

Nivel de impacto

= Urbano




Una cabeza para la planeacion urbana

Para conseguir la planeacion y domino del desarrollo urbano, es importante identificar una entidad respon-
sable para la definicidn, supervisién y evaluacion de la estrategia de desarrollo urbano a nivel metropoli-
tano. También para apoyar a las entidades ejecutoras, especialmente los Municipios, en la implementacién
de esta estrategia, para formalizar mediante un plan. Asi, proporcionaria herramientas y soporte técnico,
incluso capacitaciones, al personal de los Municipios.

A escala metropolitana : un plan estratégico

Este documento estratégico tiene un propdsito y un alcance parecido al presente Plan de Movilidad soste-
nible. Detalla de manera esquematica el desarrollo contemplado a corto, medio y largo plazo, en relacién
con los objetivos y ambiciones para la metrdpolis como territorio.

A escala local : un plan operativo

Este documento operacional define el destino o vocacidn del suelo a nivel de predios (o grupos de predios
que son zonas). Traduce a nivel fino, concreto, los objetivos establecidos a nivel estratégico para el desa-
rrollo urbano.

El mismo plan soporta la implementacidn y seguimiento de esos objetivos, asi como la regulacion de la
construccién. En particular, define criterios para otorgar permiso de construir con base a estudios de im-
pacto. Se puede contemplar la contribucién de la entidad gerente al ajuste de las condiciones de accesibi-
lidad, de acuerdo con sus necesidades en términos de servicio.

La entidad arriba mencionada, competente para la politica urbana a nivel metropolitano, podria tener un
papel de coordinador al respecto. Sin embargo, se debe establecer por Municipio, de manera a involucrar-
los en la elaboracion y manejo del documento.



3.1

DAR UNA REALIDAD INSTITUCIONAL A UN SISTEMA DE MOVILI-

DAD A NIVEL DEL GRAN SANTO DOMINGO
ACCION 3.1.3 : ORGANIZAR EL FORTALECIMIENTO DE CAPACIDADES DE LOS MUNICIPIOS

Contexto

Limitacion de los Municipios en su papel regulador y capacidad para ges-
tionar el territorio, o sea influir sobre el desarrollo urbano y el uso del
suelo.

No existe una dinamica de inflexién de la relacidon de dependencia entre la
periferia y el centro. Por otro lado, hay una desvinculacién entre los terri-
torios y los usos (territorio de residencia y territorios vividos son diferen-
tes).

Objetivos

Capacitar a los Municipios para que puedan gestionar su territorio, espe-
cialmente el uso del suelo, y asi asegurar la coherencia de las politicas de
ordenamiento a nivel metropolitano y local.

Apoyarles en el cumplimiento de sus tareas operativas como de planea-
cion.

Principio de accidn

A nivel operativo, conseguir:

v" La constitucidn de reservas prediales, a fin de implementar equipa-
mientos, zonas de actividades econdmicas, crear espacios publicos u
ordenar actividades (mercados).

v" Lasubordinacion de la gestion de los equipamientos a las autoridades
locales.

v" La reflexién y capacitacion en cuanto al desarrollo econémico de su
territorio.

v La integracion del componente "transporte" en los proyectos urba-
nos

A nivel de planeacién, respaldar la elaboracién de un plan operativo o zo-
nificacién del territorio, documento base para soportar una visidn estraté-
gica e integrada del territorio, estableciendo logica de implementacién de
equipamientos y proyectos urbanos de rango metropolitano.

ACCION
3.1.3

Plazo final Perimetro Tipo de accién

= 7023 = GSD ® QOrganizacion y financia-
cién

Actor responsable
=» DGODT

Socios
= [NTRANT
= Municipios

Nivel de impacto




3.1 DAR UNA REALIDAD INSTITUCIONAL A UN SISTEMA DE MOVILI-

DAD A NIVEL DEL GRAN SANTO DOMINGO

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ACCION

3.1.4

ACCION 3.1.4 : FORTALECER LA COOPERACION DEL INTRANT CON LOS MUNICIPIOS

Contexto

e Convistas a laimplementacidn del presente plan, se requiere por parte de
los Municipios un aumento en competencia importante.
e Posibilidad por ley de ubicar personal técnico del INTRANT en Municipios.

Objetivos

o Agilizar la capacitacién de los Municipios.

e Asegurar el seguimiento de laimplementacién del PMUS a nivel local y tra-
tar con mas eficiencia los temas de interfaz entre transporte y uso del
suelo, tipicamente ordenamientos viales o uso del suelo en relaciéon con
los transportes y la movilidad.

Principio de accion

e Fortalecer el personal técnico de los Municipios con personal del INTRANT.

Plazo final Perimetro Tipo de acciéon

» 2023 = GSD ® Organizacion y financia-
cion

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios
= Municipios

Nivel de impacto




3.2  VINCULAR POLITICAS DE ORDENAMIENTO URBANO Y DE MOVILI-
DAD ACCION

ACCION 3.2.1 : CONSTITUIR Y MANTENER LAS HERRAMIENTAS CLAVE PARA SOPORTAR LAS 3.2.1
POLITICAS DE ORDENAMIENTO URBANO Y DE MOVILIDAD

Contexto Actor r_e_sponsable
= Municipios
e Falta de soporte para la planeacién urbana como de los transportes.
Socios
. = INTRANT
Objetivos = DGODT
e Permitir el seguimiento de las dindmicas urbanas, como primer paso para
la definicién e implementacién de lineamientos estratégicos en cuanto a la
politica urbana. Requiere, por parte de los actores, un entendimiento de la
evolucion del territorio, sea fisica, socioeconémica o de los movimientos Nivel de impacto

que generan (de personas, de recursos, etc.

Principio de accién

e Proporcionar y compartir las herramientas clave para la planeacion sobre
el drea metropolitana:
v' un catastro
v"un mapa del uso del suelo
e De manera general, se debe construir una base de datos territoriales en
formato GIS, que pueda compartirse entre los actores. Especialmente, la
disponibilidad de datos caracterizando los elementos topolégicos, el tejido
urbano, las infraestructuras, la oferta de transporte asi como datos socio-
econdmicos en formato GIS son insumos esenciales para monitorear el te-
rritorio.

Modalidades

e la Autoridad metropolitana para la politica urbana podria tener un papel
de lider al respecto, mientras que las otras partes interesadas podrian con-
tribuir a la produccion o simplemente utilizar los datos o analisis vincula-
das.

Plazo final Perimetro Tipo de accion

= 2023 = GSD ® QOrganizacion y financia-
ciéon




Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

3.2  VINCULAR POLITICAS DE ORDENAMIENTO URBANO Y DE MOVILI-
DAD ACCION

ACCION 3.2.2: INTEGRAR EN LOS PLANES URBANOS INSTRUMENTOS PARA ARTICULAR DESA- 3.2.2
RROLLO URBANO Y DEL TRANSPORTE

Actor responsable

Contexto = INTRANT
e Fendmeno de expansidn de la mancha urbana descontrolado. = Municipios
e Densificacion sin consideracion de las necesidades en términos de accesi-
bilidad e impactos sobre el sistema de transporte. Socios
= [NTRANT
Objetivos 7 Municpio

e Fomentar un desarrollo urbano que sea compatible con un sistema de
transporte sostenible y eficaz.

. oG Nivel de impacto
Principio de accidn
e Establecer principios de ordenamientos urbanos como contraparte de la
implementacion de infraestructuras de transporte : se trata de definir
tanto a nivel estratégico como a nivel operativo principios para que la im-
plementacion de un proyecto de transporte sea soportada por ordena-
mientos coherentes o que fomenten el uso de un proyecto. Tipicamente,
refiere a ordenamientos viales, que mejoran el acceso al proyecto y su in-
tegracion en el entorno urbano, asi como el transito, si se trata de modos
de superficie.
e Integrar el componente "transporte" en los proyectos urbanos, definiendo
criterios para otorgar permiso de construir con base a estudios de impacto

Modalidades

e Respecto al segundo principio, el INTRANT puede apoyar mediante el for-
talecimiento del proceso existente — sumisién de estudios de impacto de
trafico. Asi se puede amplia y afinar criterios para considerar por el IN-
TRANT y empoderar el Instituto para que pueda influir sobre el disefio de
las construcciones, o por lo menos avisar una autoridad superior de riesgos
0 puntos para vigilar en cuanto al impacto sobre el transporte.

e De igual manera, el involucramiento de la DGODT en el conocimiento de
los proyectos e integracion en la estrategia global es fundamental para una
accion publica coherente y eficaz.

Plazo final Perimetro Tipo de accion

= 2023 =» GSD ® Organizacion y fi-
nanciacion




3.3 ASEGURAR EL FINANCIAMIENTO DE UN SISTEMA DE MO-
VILIDAD SOSTENIBLE Y TRANSPARENTE ACCION

ACCION 3.3.1 : ESTABLECER UN REGIMEN DE FINANCIACION EQUILIBRADO Y 3.3.1
SOSTENIBLE

Actor responsable

ntex L . .
L. G = Ministerio de la Presidencia
e Financiamiento distribuido entre varios actores. Resulta una di- = [INTRANT
sociacién de los fondos de inversién y operacién-mantenimiento
gue no permite un desarrollo sostenible del sector Socios
®» [NTRANT
A =» MOPC
Objetivos = Ministerio de Hacienda
e Sostener la implementacién del PMUS y logro de sus objetivos. =™ Municipios
e Dar mas legibilidad a la acciéon publica. =™ Operadores
Principio de accidn
e Establecer la contribucion de cada actor y un plan de inversiones Nivel de impacto

a mediano y largo plazo, considerando costos de operacion, y
prioridades definidas a través del PMUS.

Modalidades

e Las modalidades de implementacidn se detallan en el cuadro a
continuacion.

e Se busca aumentar los ingresos complementarios a nivel de los
ingresos directos y asi financiar y soportar la inversidon en nuevos
infraestructuras y servicios.

Plazo final Perimetro Tipo de accién
» 7020
=» GSD ® QOrganizaciony fi-
nanciacion




Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

Municipios

- Aumentar su presupuesto con base a su poblacion existente y a fin de devolverles mds autonomia en
inversion y mantenimiento de la red vial urbana;

- Devolver parte del poder fiscalizador a los Municipios (complemento a la tasa predial, ver acciéon 3.3.2)
posiblemente gracias al apoyo de compaiiia de recaudacion.

INTRANT

- Asignar al Instituto un presupuesto para cubrir la operacion de la red y la inversidn en proyectos de
desarrollo; la gestidn centralizada de este presupuesto debe garantizar una coherencia global del fi-
nanciamiento del sector, integrando los costos de funcionamiento desde el inicio del proyecto.

- Crear un fondo para la inversién en los TP financiado por las multas, incluso multas por tema de esta-
cionamiento.

- ElInstituto, como autoridad organizadora, es responsable por la politica tarifaria y el reparto posterior
de ingresos a los operadores.

Operadores
- Imponer la publicacién de estructura financiera de cada entidad (ingresos y cargas).



3.3

ASEGURAR EL FINANCIAMIENTO DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD

SOSTENIBLE Y TRANSPARENTE

ACCION 3.3.2 : IDENTIFICAR E INTEGRAR EN EL ESQUEMA DE FINANCIACION FUENTES
COMPLEMENTARIAS

Contexto

La Unica existente es el alquiler de locales comerciales en las estaciones
del sistema, pero también de la publicidad.

La participacion del sector privado y de los beneficiarios indirectos en la
financiacién del sistema de transporte es nula.

Objetivos

Equilibrar el balance econdmico del sector de manera permanente.
Devolver la deuda suscrita para la inversion inicial de los proyectos y con-
tribuir al pago de los intereses de la deuda.

Generar recursos regulares para financiar medidas de politica publica,
sea social o medioambiental, tal como una tarificacion social.

Principio de acciéon

Definir un instrumento para captar ingresos generados por las empresas,
de forma proporcional a su nimero de empleados, para compensar el
beneficio que genera en su actividad la posibilidad que sus empleados
accedan a su puesto de trabajo en transporte publico (y no tener que
poner a su disposicidn plazas de parqueo)

Definir un instrumento para captar ingresos generados por los promoto-
res inmobiliarios.

Definir un complemento a la tasa predial (captacién de la plusvalia pre-
dial).

Modalidades

En cuanto a la contribu-
cion de las empresas :
dos posibilidades de im-
plantacion, bien con una
tasa directa a las empre-
sas, bien con ayudas di-
rectas a los empleados.

ACCION
3.3.2

Plazo final Perimetro Tipo de accion
= GSD ® QOrganizacion y fi-
= 2025 nanciacion

= 2030

Actor responsable
= MIN PRE
®» [INTRANT

Socios

= [NTRANT

= Ministerio de Ha-
cienda

= MOPC

= Ministerio de tra-
bajo

= Ministerio de Admi-
nistracion publica

Nivel de impacto

= Social




3.3

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

ASEGURAR EL FINANCIAMIENTO DE UN SISTEMA DE MO-

VILIDAD SOSTENIBLE Y TRANSPARENTE

ACCION 3.3.3 : DEFINIR UNA FISCALIZACION VIRTUOSA EN TERMINOS DE IM-
PACTO MEDIOAMBIENTAL

Contexto

La Politica Nacional de Cambio Climatico (2016) conlleva instru-
mentos fiscales y regulatorios, en particular la creacién de un im-
puesto aplicado al momento del registro o inscripcidon de los
vehiculos de motor, de acuerdo con su eficiencia energética.

Objetivos

Incentivar un cambio modal hacia los transportes publicos, pena-
lizando el uso del carro privado.

Equilibrar el balance econdmico del sector de manera perma-
nente.

Devolver la deuda suscrita para la inversion inicial de los proyec-
tos y contribuir al pago de los intereses de la deuda

Generar recursos regulares para financiar medidas de politica pu-
blica, sea social o medioambiental, tal como una tarificacion so-
cial.

Lograr a 2030 una reduccién de un 2% del total de las emisiones
de CO2eq.

Principio de accidn

Definir instrumentos para captar ingresos generados por los
usuarios del carro privado:
v" Fondo para la inversidn en los TP financiado por las multas,
incluso multas por tema de estacionamiento
v" Tasa ala compra del vehiculo (certificado de matriculacién)
v" Tasaal uso del vehiculo : tasa al carburante para compensar
costes externos de contaminaciéon o impuesto de circula-
cion (marbete)

Modalidades

El cuadro abajo detalla las potencialidades representadas por
fuente.

ACCION
3.3.3

Plazo final Perimetro Tipo de accién

= GSD ® QOrganizacion y fi-
nanciacion

= 2030

Actor responsable

= Ministerio de Medio Am-
biente

= Ministerio de Energia y mi-
nas

Socios

= |[NTRANT

=» CNCCMDL

= Ministerio de Hacienda

Nivel de impacto
= Medioambiental

= Social

Indicadores
® Ratio ingresos sobre cargas
global y por cada operador




34 REFORZAR LAS CAPACIDADES DEL INTRANT

ACCION 3.4.1 : DEFINICION DE UN PROTOCOLO DE SEGUIMIENTO DE LA
OFERTA Y DEMANDA POR EL INTRANT JUNTO CON LOS OPERADORES

Contexto

e Transformacion de los operadores en empresas bajo el control
del INTRANT

e Modelo de licitacién en curso, junto con licencia de operacién y
reglamento de transporte publico de pasajeros

Objetivos

e Empoderamiento del INTRANT como autoridad organizadora de
los transportes

Principio de acciéon

e Estructuracién de la interfaz entre el INTRANT y los operadores
respecto a:

v" El cumplimiento del servicio contractual : reporte de la
oferta efectiva y de la calidad de servicio

v" La demanda por corredor : régimen de comparto de los da-
tos de demanda

v" La adecuacidn del servicio y necesidades puntuales : retro-
alimentacién de las condiciones locales de operacion

Modalidades

e Realizacidn de foros de concertacién con operadores privados de
transporte publico para convenir un proceso de transicion.

e Como parte de los requisitos frente a los operadores, integrar la
gestion de la relacion al publico y la retroalimentacion de datos
de demanda y necesidades inducidas en términos de evolucién
del servicio.

e Definir unrégimen de consecuencias para el cumplimiento de sus
misiones por los operadores.

ACCION

34.1

Plazo final Perimetro Tipo de accién
» 2021
=» GSD ® QOrganizaciony fi-
nanciacion

Actor responsable
®» [NTRANT

Socios
= Operadores

Nivel de impacto




3.5

MAL
ACCION 3.5.1 : ORGANIZAR LA CAPACITACION Y CONVERSION DE LOS CONDUCTORES

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

REGULAR Y PROFESIONALIZAR EL SECTOR DE TRANSPORTE INFOR-

Contexto

Al transformarse en empresas, los transportistas tienen que adaptar sur
personal al manejo de nuevo tipo de vehiculos y acogido de publico.

Se pueden enfrentar a situaciones de personal que no se puede emplear
(mayores de 65 afios de edad, precedentes con la justicia o personal exce-
dente).

Objetivos

Habilitar y capacitar a los choferes para que puedan prestar un servicio de
calidad para los usuarios

Estimular el proceso de transicidon de los operadores auténomos a condi-
cién de empresas.

Principio de accion

Exigir la capacitacion y certificacion de los conductores para conducir el
vehiculo y prestar un buen servicio a los usuarios.

Soportar el proceso de conversion de los conductores acompafiandoles en
su reintegracién laboral:

v" Proponer un programa de capacitacién para los operadores que qui-
tan el sistema: cursos de gestién, administracion, transporte, comu-
nicacion y emprendimiento, ademas de charlas sobre educacién en
el transito, educacién ambiental, entre otros ;

v" Ofrecer una interfaz para colocacién de ofertas de empleo en el sec-
tor transporte.

Modalidades

Respecto al personal que no se puede emplear por motivos particulares
(mayores de 65 afos, personas sin vehiculo proprio) el plan de apoyo apro-
bado por la Presidencia y el INTRANT prevé una ayuda financiera de 8 000
DOP mes durante un afio.

Como medio de control, actualizar un registro de todos los conductores
contratados de los operadores.

ACCION
3.5.1

Plazo final Perimetro Tipo de accion

= GSD = QOrganizacion y fi-

nanciacién

= 2023

Actor responsable
®» [INTRANT

Socios

® Operadores priva-
dos

= OMSA

Financiacién
=» [NTRANT
= MIN PRE
= QOperadores

Nivel de impacto

Indicadores

® Tasa de choferes
capacitados y em-
pleados

= Numero de chofe-
res que quedan sin
empleos




3.5 REGULAR Y PROFESIONALIZAR EL SECTOR DE TRANS-
PORTE INFORMAL ACCION

ACCION 3.5.2 : DEFINIR UN PLAN DE FISCALIZACION CONJUNTO ENTRE EL IN- 3.5.2
TRANT v DIGESETT

Actor responsable
Contexto P

= D|GESETT
e La experiencia de otros paises muestra que, a pesar de llevar a
cabo un proceso de integracion del transporte artesanal, este Socios
puede permanecer. ®» [INTRANT
Objetivos
e Aumentar la eficiencia de las operaciones de control con el fin de Nivel de impacto
reducir efectivamente las operaciones irregulares de transporte
de pasajeros
Principio de accion
e Estructurar un plan conjunto (INTRANT - DIGESETT) de fiscaliza-
cion al transporte publico regular, con el fin de evitar las irregu-
laridades en la prestacion de servicios.
e Equipary entrenar fiscales del INTRANT para auxiliar en la actua- Indicadores
lizacion de los datos (a través de analisis de imagenes de cdmaras = Numero de infraccién por
y datos GPS, de la realizacidn de encuestas y levantamientos de corredor

campo) con respecto a la oferta y la demanda del transporte pu-

. ® Tasa de cobro de las multas
blico.

Modalidades

e Planificar y establecer las funciones de cada érgano en la fiscali-
zacion del transporte publico. Esto implica que sea formalizada y
compartida la oferta tedrica convenida entre la autoridad orga-
nizadora y el transportista, por corredor operado, para permitir
la medicion de la oferta efectiva y cumplimiento o derogacién a
la oferta tedrica (numero de viajes realizados, frecuencia de las
lineas, etc.)

e Organizar la concientizacién y capacitacion de los fiscales.

Plazo final Perimetro Tipo de acciéon

= 2023 = GSD ® QOrganizacion y fi-
nanciacion




2 I]ll- Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

1.4. Cronograma de implementacidn del plan de accidn



: Mediano plazo Largo plazo
# Accion 2024 2025 ! | 2029 2030
1.1.1 Ampliacion de la capacidad de la linea 1 de metro ' !
1.1.2  Ampliacion de la capacidad de la linea 2 de metro
1.1.3 Extension de la linea 2 de metro hasta Los Alcarrizos
1.1.4 Extension de la linea 2 de metro en la San Vicente
1.1.5 Creacion de linea estructurante en la 27 de Febrero
1.1.6 Creacion de linea estructurante en a Independencia
1.1.7 Creacion de linea estructurante en Luperon
1.1.8 Creacion de linea estructurante en la Mella
1.1.9 Creacion de linea estructurante en la Ecologica
1.1.10 Creacion de linea estructurante en la Charles de Gaulles, tramo este
1.1.11 Creacion de linea estructurante en la Nufiez
1.1.12 Creacion de linea estructurante en la Churchill
1.1.13 Creacion de linea estructurante en la Prolongacion de la 27 de Febrero
1.1.14 Creacion de linea estructurante en la Charles de Gaulles, tramo oeste
1.1.15 Creacion de linea de cable en Herrera
1.1.16 Creacion de linea de cable en Santo Domingo Norte
1.1.17 Creacion de linea de cable en Pantoja
1.1.18 Creacion de linea de cable en La Monumental
Disefiar la red de bus segundaria, en complemento de la red de transporte masivo y
1.1.19 la red de bus principal
1.1.20 Estudiar la necesidad y forma adecuada para un servicio de transporte escolar
Mejorar la conectividad intermunicipales (creacién o adecuacion de conexiones y
1.2.1 puentes, de acuerdo con la demanda)
Mejorar la conectividad interna a los Municipios (conexidn y continuidad de las vias
1.2.2 aescalalocal)
Mejorar las condiciones de intermodalidad para facilitar el uso de la red de
1.3.1 transporte publico como un servicio integrado
1.3.2 Diseiiar una politica tarifaria integrada
Aumentar la eficiencia del sistema vial mediante optimizacion de la gestion del
1.3.3 transito
Facilitar el acceso a los servicios de movilidad a las personas en situacion de
1.4.1 discapacidad
1.4.2 Diseiiar una politica tarifaria social
1.5.1 Mejorar laimageny atractividad del sistema de bus
1.5.2 Especificar los instrumentos y condiciones de informacion al usuario
1.5.3 Desarrolar una politica de gestion de la demanda




211
2.1.2
221
222
223
23.1
24.1
24.2

243
244

25.1
3.1.1
3.1.2
313
3.14

321

3.2.2
331
33.2
333

34.1
351
35.2

Accion

Modernizacion del parque de vehiculos privados

Definir una politica de renovacion de la flota de buses

Concebir e implementar una malla peatonal

Concebir e implementar una malla ciclista

Definir una politica de parqueos

Ordenamiento o valoracion de una trama verde

Integrar la interfaz ciudad-puerto en la planeacion portuaria nacional y local
Ofrecer estacionamiento a nivel de los puertos

Implementar un sistema de cita entre entrga y recogidos de mercancias en los
puertos

Evaluacion, adaptacion y regulacion del trafico de vehiculos pesados

Definir una fiscalizacion virtuosa en terminos de coherencia urbanismo transporte
Formalizar la gobernanza de los transportes a nivel metropolitano

Lanzar las bases para una politica y planeacion urbana a nivel metropolitano
Organizar el fortalecimiento de capacidades de los Municipios

Fortalecer la cooperacion del INTRANT con los Municipios

Constituir y mantener las herramientas clave para soportar las politicas de
ordenamiento urbano y de movilidad

Integrar en los planes urbanos instrumentos para articular desarollo urbanoy del
transporte

Establecer un regimen de financiacion equilibrado y sostenbile

Identificar e integrar en el esquema de financiacion fuentes complementarias
Definir una fiscalizacion virtuosa en terminos de impacto medioambiental
Definicion de un protocolo de seguimiento de la oferta y demanda por el INTRANT
junto con los operadores

Organizar la capacitacion y conversion de los conductores

Definir un plan de fiscalizacion conjunto entre el INTRANT y la DIGESETT

Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

: Mediano plazo
dic. 2019 jun. 2020 dic. 2020 2021

Largo plazo

2022




1.3. Herramienta de sequimiento para la evaluacidn del PMUS

7.4, Indicadores principales



Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

Objetivo a 2025 | Objetivo a 2030 '

Habitantes del GSD

Transporte publico organizado Volumen de desplazamientos diarios en transporte publico

i X N 9% 16% 18% 22%
Cuota modal de los transportes : metro, cable, tranvia, BRT, organizado, en relacion con el volumen total de
publicos % bus Decenas  Desplazamientos diarios No INTRANT desplazamientos diarios Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2018
Habitantes del GSD
Transporte colectivo : metro, Volumen de desplazamientos diarios en transporte publico
, X N 36% 39% 41% 44%
Cuota modal de los transportes cable, tranvia, BRT, bus, organizado, en relacion con el volumen total de
colectivos % concho, guagua Decenas  Desplazamientos diarios No INTRANT desplazamientos diarios Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2019
Reduccidn de las emisiones de
CO2eq por fuentes méviles por Habitantes del GSD Desplazamientos diarios y n.a -4% -7% -20%
afio % Todos modos Decenas  distancia por modo No INTRANT Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2018
Habitantes del GSD Calculo por tratamiento SIG del volumen de habitantes
Transporte publico organizado presente en el area de influencia de la red de transporte
- o ) N i 10% 25% 36% 43%
Cuota de personas con acceso a un : metro, cable, tranvia, BRT, Datos censales y ubicacion ONE, masivo, considerando un radio de 500 m (prorrata de la
transporte sostenible % bus Anual de las estaciones y paradas  Si INTRANT supercie)
Con base a la matriz de desplazamientos constituida gracias a la
Tiempo diario dedicado al Habitantes del GSD Desplazamientos diarios y encuesta domiciliar, estimacion del tiempo dedicado mediante 75 67 64 55
transporte en promedio min Todos modos Anual distancia por modo No INTRANT hipotesis de velocidad por modo Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2018
Desplazamientos diarios y Con base a la matriz de desplazamientos constituida gracias a la
Monto diario dedicado al Habitantes del GSD detalle de los viajes por encuesta domiciliar, calculo del monto por individuo de 55 54 53 50
transporte en promedio DOP Todos modos Anual modo No INTRANT acuerdo con los modos usados y reglas de integracion tarifaria Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2018
MOPC,
Municipios,
OPRET, n.d 379 1920 2553
Presupuesto de los AUPORDOM,
Acciones del PMUS o en linea proyectos o intervenciones INTRANT,
CAPEX cumulado MUSD con los principios del mismo  Anual implementados Si donantes
MOPC,
Municipios,
OPRET, 150 350 260 130
Presupuesto de los AUPORDOM,
Acciones del PMUS o en linea proyectos o intervenciones INTRANT,
Inversiéon media anual MUSD  con los principios del mismo  Anual implementados Si donantes
Detallar por tipo de intervencion: aceras : 100 km aceras : 20 km aceras : 30 km
MOPC, - aceras ciclovias : 40 km  ciclovias: 90 km  ciclovias : 20 km
Longitud de las Municipios, - ciclovias transporte transporte masivo transporte masivo transporte masivo
KM de infraestructuras nuevas km Proyectos incluidos en el PMUS Anual infraestructuras nuevas Si INTRANT - transporte masivo masivo : 5 km :12,7km : 75,6 km : 16 km
MOPC,
Red de tll'a’nslp?rte maswo : Mont0§ de |n\{er5|on y OPRET, 60 64 160 200
metro, téléférico, tranvia o operacion a nivel de la red OMSA,
CAPEX + OPEX anualizado MUSD BRT Anual de transporte masivo Si donantes
Red de transporte masivo : Montos de operacion a nivel
metro, téléférico, tranvia o de la red de transporte OPRET, 30 32 80 100
OPEX anualizado MUSD  BRT Anual masivo Si OMSA
Red de transporte masivo : Ingresos a nivel de la red de
metro, téléférico, tranvia o transporte masivo OPRET, 35 37 110 146
Ingresos directos MUSD  BRT Anual (boleteria) Si OMSA
MIN de
Ingresos invertidos en el Hacienda,
sector transporte a nivel MOPC,
. [10-35] [27-110]
metropolitano, que no sean INTRANT,
ingresos directos o de OPRET,
Ingresos complementarios MUSD Anual boleteria Si OMSA
MOPC,
OPRET,
OMSA,
donantes, 58% 58% 83% 107%
Red de transporte masivo : MIN de
metro, téléférico, tranvia o CAPEX, OPEX, Ingresos Hacienda,
Tasa de cobertura % BRT Anual directos e indirectos Si INTRANT
Observatorio
Numero de muertes por de la Seguridad
accidentes de transito personas Gran Santo Domingo Mensual Si Vial (INTRANT) Calculo de los muertes por accidentes de transito por mes y por Municipio Recopilacion de los datos de Salud Publica, INACIF, DIGESETT



7.5.2. Indicadores relativos a proyectos de infraestructuras
indcador  Unidad  Permeto  Perodo  Datosprimaros  Disponible Fuente  Metwdodeproducion  Mewdodelewnwmients

Oportunidad o pax/empleo Proyectos incluidosenel  F 1l en tres Pobladon y ! 5i ONE,
potencial del servicio s PMUS occasiones peolocalizados y ubicadion de las INTRANT
_d el estudio de ta i v "
factibilidad del proyecto
Demanda total diaria pax - un aiio luego de la Conteo de la demanda diariaen  No
puesta en operacion y la linea INTRANT
otra vez
- entre 3 y cinco afos
luego de la puesta en
Tasa de occupacion en % operacion Conteo de la demanda diariaen No
hora pico la linea y capddad del sistema INTRANT
Cambio modal desde % Vol de despk i No
los modos individuales impactados por el proyecto que
se realizaban en carro, y cuota de
los que se convierten en
despl " en P
publico
Tasa de rentabilidad % CAPEX y OPEX del proyecto No
intema anualizados, Ingresos directos
anualizados, Beneficios
monetarizados incduyendo
ahorros de tiempo y
externalidades eludidas por el
reparto modal {costos inducidos
por el uso del carro, por ejemplo
accidentes viales, contaminacion
del aire, mantenimiento de las
infraestructuras, etc.)
Ahomro de tiempo min Tiempo de desplazamiento en No
promedio situacion anterior al proyecto y
en situacion posterior

Calculo por SIG del vol de habi ¥
emleos presentes en el area de influenda de la red de

te masivo, id do un radio de 500 m (se peude
ajustar segun el modo)

Operador o Suma de los desplazamientos realizados pracias al proyecto, a lo

largo de un dia habil tipo (martes o jueves)

Operador o Carga maxima por hora por sentido (hora pico} en relacion con

la capacidad del sistema

Demanda del proyecto que realizaba su desplazamiento en
carro anteriormente {en situacion sin proyecto} en relacion con
la demanda potendal del proyecto en carro (suma de la
demanda en carro para las parejas OD servidas por el proyecto).

La Tasa Interna de Rendimiento, TIR, viene dada como la
solucién t de la ecuacién VPN(t) = 0 {ver formula la lado). Si la
TIR es superior a la tasa de descuento considerada, el proyecto
es rentable.

Promedio de la diferencia entre el tiempo de desplazamiento
en situacion final y el tiempo de despl; i i

ia si el sist

' Yo ico (datos de bol
lo permite)
Un conteo se realiza sobre varias dias, para tener una base
representativa y prevenir el caso de incidentes de operacion
que podrian indudr sesgos

Encuesta especifica buscando por conocer los compartamientos
actuales de los usuarios del proyecto (tipo encuesta OD) asi
como sus comportamientos anteriores, antes que se
implemente el mismo proyecto, a fin de evaluar:

- la cuota de los desplazamientos realizados por usuarios que

va b ios de los blicos antes de la
implementacion del proyecto,
- la cuota de los despl i lizados por que

estaban usuarios del carro y que cambiaron para el proyecto
- la cuota de los desplazamientos realizados por usuarios
"induddos”, o sea que no se desplazaban anteriormente al
proyecto

dicha de refi ia 0 ior a la impl i

del proyecto

Encuesta especifica buscando por los compar
les de los ios del proyecto (tipo encuesta OD) asi
COMO 5Us p i i , antes que se

implemente el mismo proyecto, a fin de evaluar la cadena de
viajes y modos en situadon antes y luego de la puesta en
marcha del poryecto {de pdonal se puede pregu
por el tiempo dedicado en cada situacion).
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7.2.3. Indicadores relativos al primer eje estratégico : FAVORECER LA MOVILIDAD Y EL ACCESO A LOS POLOS METROPOLITANAS A TODOS LOS CIUDA-
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w

.3

133

133

141

141

14.2

142

142

151

151

DANDS

Accion titulo

Mejorar la conectividad
intermunicipales

Mejorar la conectividad interna a
los Municipios

Mejorar la conectividad interna a
los Municipios

Mejorar la conectividad interna a
los Municipios

Aumentar la eficiencia del sistema
vial, priorizando al transporte
publico

Aumentar la eficiencia del sistema
vial, priorizando al transporte
publico

Aumentar la eficiencia del sistema
vial, priorizando al transporte
publico

Aumentar la eficiencia del sistema
vial, priorizando al transporte
publico

Facilitar el acceso a los servicios de
movilidad a las personas en
situacion de discapacidad

Facilitar el acceso a los servicios de
movilidad a las personas en
situacion de discapacidad

Disefiar una politica tarifaria social

Disefiar una politica tarifaria social

Disefiar una politica tarifaria social

Mejorar la imagen y atractividad
del sistema de bus

Mejorar la imagen y atractividad
del sistema de bus

Tiempo promedio dedicado a los min Habi del GSD
intermunicipales

Tiempo promedio dedicado a los min Habi’ del GSD
internos a los Municipios

Tiempo promedio de acceso a la red de transportes  min Habitantes del GSD
masivos, por municipio

Cuota de los desplazamientos internos, dentro de los Habitantes del GSD
desplazamientos generados por un Municipio

Demanda diaria para las lineas beneficiando del pax por  Por corredor o linea de bus
instrumento dia afectada

Tiempo de viaje promedio en hora pico de las lineas min Por corredor o linea de bus
beneficiando del instrumento afectada

Conformidad al plan horario de las lineas % Por corredor o linea de bus
beneficiando del instrumento, o tasa de iregularidad afectada

Satisfaccion de los usuarios de las mismas lineas y Por corredor o linea de bus
percepcion del cambio afectada

Satisfaccion de los usuarios discapacitados de lared pax por  Por corredor o linea de bus
y percepcion del cambio dia afectada

Cuota de esos usuarios en comparacion con la cuota %
de los discapacitados en la poblacién total

Cuota modal de los transportes publicos dentro de la %
poblacién con nivel de ingreso mas bajo frente a las
otras clases

Tasa de movilidad de los usuarios con nivel de desplaza

ingreso mas bajo frente a las otras clases mientos
al dia

Monto promedio gastado por los usuarios con nivel  DOP

de ingreso mas bajo frente a las otras clases

Evolucion del numero de usuarios del sistema de bus pax

Medicion de la satisfaccion de los usuarios y
percepcion del modo bus

Por corredor o linea de bus

afectada

Habitantes del GSD

Habitantes del GSD

Habitantes del GSD

Red de bus organizada

Red de bus organizada

Decenas

Decenas

Decenas

Decenas

Tal como para
un proyecto de
infraestructura

Tal como para
un proyecto de
infraestructura

Regular, fijado
por contrato
con el operador
Plurianual

Plurianual

Decenas

Decenas

Decenas

Decenas

Decenas/anual

anual

Desplazamientos diarios
con el detalle de la
cadena de viajes
Desplazamientos diarios
con el detalle de la
cadena de viajes
Desplazamientos diarios
con el detalle de la
cadena de viajes

Desplazamientos diarios
con el detalle de la
cadena de viajes

Total de los
desplazamientos diarios
realizados por las
mismas lineas

Punto de subida y
bajada de los
desplazamientos diarios
realizados por las
mismas lineas

Horario de llegada de
cada recorrido a su
terminal

Volumen de los
usuarios discapacidados
dentro de la demanda
de la red de transporte
publico

Nivel de ingreso de los
usuarios de la red de
transporte publico
Nivel de ingreso de los
usuarios de la red de
transporte publico
Desplazamientos diarios
con el detalle de la
cadena de viajes
Individuos que utilizan
la red de bus

No

No

INTRANT

INTRANT

INTRANT

INTRANT

Operador
o INTRANT

Operador
o INTRANT

Operador
o INTRANT

INTRANT

INTRANT

INTRANT

INTRANT

Operador
o INTRANT

Operador
o INTRANT

Calculo del tiempo promedio de los desplazamientos que
tienen un Municipio por origen y un otro por destino

Por Municipio

Calculo del tiempo promedio de los desplazamientos que
tienen su origen y destino dentro de un solo Municipio

Por Municipio

Tiempo de recorrido promedia para acceder a la estacion la mas
cercana por zona de un mismo Municipio (se puede calcular a
traves del modelo)

Por Municipio

Volumen de desplazamientos internos en relacion con el total
de desplazamientos generados por un Municipio
(desplazamientos emitidos como recibidos)

Por Municipio

Suma de los desplazamientos realizados a lo largo de un dia
habil tipo (martes o jueves)

Estimacion del tiempo promedio de acuerdo con la velocidad,
oferta efectiva o oferta teorica del operador

Cuota de los recorridos que no cumplen con la oferta teorica
(promedio por semana/dia o detallado

Se podria analizar a traves de la proxima encuesta domiciliaria

Rafinar las variables "proxy" para la evaluacion del nivel de
recursos de los encuestados

Rafinar las variables "proxy" para la evaluacion del nivel de
recursos de los encuestados

Calculo del monto promedio gastado en la movilidad, en
relacion con el prespupuesto del hogar

Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2018

Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2019

Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2020

Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta de 2021

Manual (conteo) o automatico (datos de boleteria si el sistema
lo permite)

Un conteo se realiza sobre varias dias, para tener una base
representativa y prevenir el caso de incidentes de operacion
que podrian inducir sesgos

Encuesta OD

Encuesta de satisfaccion

Encuesta de satisfaccion

Encuesta domiciliar

Encuesta domiciliar

Encuesta domiciliar

Encuesta domiciliar

Segun el soporte de pago que se elige para el desarrollo de la
tarifa integrada, se puede utilizar los datos de boleteria para
hacer el conteo de indivuales

Por defecto, la encuesta domiciliar proporciona la informacion
Encuesta de satisfaccion (puede ser parte del contrato por el
operador)



7.0.4. Indicadores relativos al sequndo eje estratégico: CONTRIBUIR AL VALOR DEL TERRITORIO Y LA CALIDAD DEL ENTORNO URBANO



2.1

21

21

21

21

2.1

21

22

22

22

22

24

2.4

2.4

2.4

2.4

211

211

211

211

2.

N

2

212

212

221

221

222

222

241

24.2

243

245

2.4.6

Accion titulo

Modernizacion del parque de
vehiculos privados
Modernizacion del parque de
vehiculos privados
Modernizacion del parque de
vehiculos privados
Modernizacion del parque de
vehiculos privados

Definir una politica de renovacion
de la flota de buses

Definir una politica de renovacion
de la flota de buses

Definir una politica de renovacion
de la flota de buses

Concebir e implementar una malla
peatonal

Concebir e implementar una malla
peatonal

Concebir e implementar una malla
ciclista

Concebir e implementar una malla
ciclista

Integrar la interfaz ciudad-puerto
en la planeacion portuaria
nacional y local

Ofrecer estacionamiento a nivel de
los puertos

Implementar un sistema de cita
entre entrga y recogidos de
mercancias

Mejorar la productividad de a zona de
intercambio y de las puertas

Evaluacion, adaptacion y regulacion del
trafico de vehiculos pesados

Edad promedio del parque de vehiculos privados
Cuota de vehiculos con energia baja en carbono
Numero de vehiculos usados importados en el pais
Consumo promedio de combustible, en relacion con

el volumen de la flota vehicular
Edad promedio de la flota de buses

Cuota de vehiculos con energia baja en carbono

Consumo promedio de combustible

Cuota modal de la caminata

Distancia promedia recorrida a pie

Cuota modal del bici

Distancia promedia recorrida en bici municipio
periférico

Integracion en los planes portuarios y toma en
consideracion en la implementacion y seguimiento
de los mismos

Occupacion iregular de las aceras por vehiculos
pesado, frente a la zona portuaria

Tiempo de procesamiento de los vehiculos en
promedio

Productividad de los aparatos de intercambio

Cuota de vehiculos pesados en los ejes més usados, en hora
pico

afios
%
vehiculos

litros

%

litros

km

km

si/no

vehiculos

minutos

movimientos

por hora

%

Parque vehicular
privado del GSD
Parque vehicular
privado del GSD
Parque vehicular
privado del GSD
Parque vehicular
privado del GSD
Flota vehicular de
servicios
organizados o
contratados
mediante
licitacion por el
INTRANT

Flota vehicular de
servicios
organizados o
contratados
mediante
licitacion por el
INTRANT

Flota vehicular de
servicios
organizados o
contratados
mediante
licitacion por el
INTRANT
Habitantes del
GSD

Habitantes del
GSD
Habitantes del
GSD

Habitantes del
GSD

Espacio publico
alrededor de la
zona portuaria

decenas

decenas

decenas

decenas

segun
plazos de
evaluacion
de los
mismos
planes
trimestrial

diario o
mensual,
segun el
metodo de
levantamie
nto

diario,
semanal o
mensual
segun el
metodo de
levantamient
o
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Si INTRANT
Si INTRANT
Si
Si
Si Operadore
s
Si Operadore
s
Operadore
s
Desplazamientos  No INTRANT  Volumen de desplazamientos diarios a pie, en
diarios por modo relacion con el volumen total de desplazamientos
diarios
Desplazamientos  No INTRANT  Promedio de la distancia de los desplazamientos
diarios por modo diarios a pie
Desplazamientos  No INTRANT ~ Volumen de desplazamientos diarios en bici, en
diarios por modo relacion con el volumen total de desplazamientos
diarios
Desplazamientos  No INTRANT  Promedio de la distancia de los desplazamientos
diarios por modo diarios en bici
No APORDOM Evaluacion de las acciones concretas respecto a la
integracion de la interfaz puerto/ciudad, tal como
previsto en el marco de los planes portuarios. Si no
existe un proceso de evaluacion de los planes, se
puede definir criterios cualitativos : seguridad vial,
congestion, accessibilidad, entre otros.
Vehiculos No APORDOM

parqueados de
manera irregular
sobre las aceras

Tiempo demorado No APORDOM Medicion del tiempo demorado por los vehiculos
por los vehiculos para entregar o recoger mercancias
para entregar o
recoger
mercancias, o sea
entre la llegada a
la puerta de
entrada y la salida
por otra puerta
Indicador para comparar por el tiempo de processamiento,

Numero de pues una alta productividad podria ser alterada por los
movimientos por hora No APORDOM tiempos de espera

No INTRANT

Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta
de 2018

Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta
de 2018
Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta
de 2018

Encuesta domiciliar segun el protocolo de la encuesta
de 2018

A traves del processo de evaluacion de los planes
portuarios, si existentes, o por observacion en sitio,
consulta del publico, etc.

Conteo en varios horarios, incluso la hora pico

Mediante el sistema de operacion del terminal
(terminal operating system, TOS) y/o manualmente,
lo que permite tambien evaluar el tiempo de espera
en la puerta de entrada

Mediante el sistema de operacion del terminal (terminal
operating system, TOS) y/o manualmente

Conteo clasificado en hora pico



