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Documento de Cooperaciéon Técnica

Informacién Basicade laCT

Pais/Region:
Nombre de la CT:
Numero de CT:

Jefe de Equipo/Miembros:

Indicar si es: Apoyo Operativo, Apoyo al
Cliente, o Investigacién y Difusion

Si es Apoyo Operativo, proveer nimero y
nombre de la operacién que apoyara la CT:

Fecha de Autorizacion del Abstracto de CT:

Beneficiario:

Agencia Ejecutora:

Donantes que proveeran financiamiento:

Financiamiento Solicitado del BID:
Contrapartida Local, si hay:

Periodo de Desembolso (incluye periodo de
ejecucion):

Tipos de consultores:

Unidad de Preparacion:

Unidad Responsable de Desembolso:

CT incluida en la Estrategia de Pais (s/n):
CT incluida en CPD (s/n):

Sector Prioritario GCI-9:

Descripcion del Préstamo

Republica Dominicana

Apoyo a la Gestion de la Movilidad en Santiago de
los Caballeros

DR-T1126

Sergio Deambrosi (INE/TSP), Alejandro Gomez
(TSP/CBL); Anna Camilo y Juliana de Moraes
(INE/TSP); Luz Fernandez Garcia (CSD/CCS);
Yonaida Encarnacion (CID/CDR); Christian Contin y
Willy Bendix (FMP/CDR); Sofia Greco (LEG/SGO);
Patricio Zambrano-Barragan (CSD/HUD)

Apoyo al cliente

No Aplica

11 de abril, 2016

Municipios del Area Metropolitana de Santiago de
los Caballeros (AMSC), Republica Dominicana.

Banco Interamericano de Desarrollo (BID), a través
de la Division de Transporte (INE.TSP), en
coordinacion con Programa de Ciudades
Emergentes y Sostenibles (INE/ESC)

Fondo para la Preparacion de Proyectos de
Infraestructura (INFRAFONDO)

USD$300,000.00
USD$75,000.00

24 meses

Firmas consultoras

Divisién de Transporte (INE/TSP)
Divisién de Transporte (INE/TSP)
No

Si. Anexo Il CPD 2016

Infraestructura para la competitividad y el bienestar
social.

Esta CT no se encuentra asociada a ningun préstamo de operacion.

Objetivos y Justificacion

Contexto. Santiago de los Caballeros es la capital de la Provincia de Santiago y
es la segunda ciudad de Republica Dominicana en cuanto al tamafio de su
poblaciéon y economia; cuenta con 852.361 habitantes. Para propdsitos de esta
cooperacién técnica, se define el Area Metropolitana de Santiago de los
Caballeros (AMSC) al area conformada por cinco municipios (Santiago, Licey Al
Medio, Tamboril, Pufal y Villa Gonzalez), asi como 11 Distritos Municipales que
son parte de la huella urbana. EI AMSC ha crecido aceleradamente hacia la
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periferia en forma desordenada y dispersa; se registra un crecimiento de la
huella urbana del 3% anual mientras que la poblacion ha crecido menos del
1% en los ultimos diez afios’. Este modelo de crecimiento no planificado ha
provocado problemas de conectividad, aumento en las distancias de transporte e
incremento en el nimero de desplazamientos.

De acuerdo a estimaciones hechas para el Diagndstico de Movilidad Urbana de
la ciudad desarrollado por la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles -
ICES- del Banco, el parque vehicular en el area es de 160.000 unidades, lo que
representa un 8% del total nacional, equivalente a una motorizacién de
222 vehiculos por cada 1.000 habitantes. El crecimiento experimentado en los
ultimos afos, especialmente en cuanto a motocicletas, ha potenciado los
problemas de congestion en la ciudad. La velocidad promedio en las vias
principales es de 33 km/h, segun estimaciones realizadas con la metodologia de
ICES para este mismo estudio

Se suma a lo anterior una gestion del transporte publico que no favorece la
mejor atencion de la demanda del AMSC. EIl transporte publico es poco
organizado, ineficiente, no integrado y presenta bajos niveles de regularizacion,
contribuyendo a la congestion. Los vehiculos destinados al servicio incluyen
“carros concho” (taxis colectivos con rutas predeterminadas), los buses de la
Oficina Metropolitana de Autobuses (OMSA), taxis y “motos concho”
(motocicletas que operan como taxis). ElI Centro Histérico de Santiago es la zona
mas afectada, con 28 rutas de conchos servidas por 5.389 unidades. Asi, el
modo actual predominante es el de automdviles particulares, no habiendo
incentivos para el uso del transporte publico ni medios alternativos no-
motorizados. El promedio de antigledad de la flota de vehiculos de transporte
publico es de 14 anos, segun el estudio mencionado, que concluye que la ciudad
no posee un transporte limpio.

El Plan Estratégico Santiago 2020 (PES20) es la programacion oficial del
municipio, definiendo los objetivos y proyectos para el desarrollo estratégico de
la ciudad para la década 2010-2020. Dichos objetivos comprenden: (i) Santiago
articulado, participativo y democratico; (ii) Santiago cultural, incluyente y
saludable; (iii) Santiago ordenado, conectado y con equidad socio-territorial. La
movilidad urbana se destaca como uno de los temas prioritarios para alcanzar
estos objetivos estratégicos. El plan reconoce la necesidad de fortalecer la
capacidad del Ayuntamiento para regular y ordenar el transporte y la movilidad
urbana, asi como la carencia de capacidad y profesionales para realizar estudios
que ayuden a un ordenamiento urbano efectivo. Asi, la ciudad no cuenta con
informacion basica necesaria ni con herramientas de planificacion adecuadas
que permitan definir acciones especificas en el sector de transporte para hacer
frente a la problematica anteriormente sefialada.

Justificacion. En coordinacion con el Ayuntamiento del Municipio y el Consejo
para el Desarrollo Estratégico de Santiago (CDES), ICES ha desarrollado el Plan
de Accién Santiago de los Caballeros: Ciudad Sostenible, ya mencionado. Este
documento, alineado con el PES20, desarrolla las lineas estratégicas y
recomendaciones para fortalecer el desarrollo sostenible de la ciudad. Sefala

Segun estudios realizados por la firma IDOM como parte de la aplicacién de la metodologia

ICES en Santiago.
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que los principales retos que enfrenta la ciudad entorno a la movilidad urbana
estan relacionados con: (i) el desarrollo urbano no planificado, en una ciudad
extensa y poco compacta; (ii) el complejo marco institucional y marco regulatorio
obsoleto; (iii) el sistema de transporte publico, fragmentado e ineficiente; y (iv) la
falta de un plan de movilidad urbana. Teniendo en cuenta este ultimo reto,
recomienda en forma prioritaria la formulacion de un Plan Estratégico de
Movilidad, que sea el marco para cualquier intervencion futura, tanto de
infraestructura, como institucionales, tecnoldgicas y operativas.

Objetivo y Alcance. El objetivo de esta CT es generar informacién e
instrumentos que sirvan como insumo para formular el Plan Integral de Movilidad
Urbana Sostenible del Area Metropolitana de Santiago de Los Caballeros
(PIMUS).

El estudio consiste en la primera fase de la planificacion, consistente en: (i) el
diagnéstico de la movilidad urbana; (ii) el prondstico de crecimiento urbano y
necesidades de movilidad; y (iii) la identificacion de lineas estratégicas para
resolver la problematica identificada, sobre las cuales debera enfocarse el
PIMUS. Estos estudios seran luego utilizados en la formulacién del PIMUS, la
cual se hara seguidamente, en forma complementaria, cuando se cuente con
recursos adicionales a los de esta cooperacion técnica. EI PIMUS debera
identificar proyectos estratégicos evaluando la posible participacién del sector
privado en el financiamiento de los mismos; y debera formularse con un enfoque
integral, que vincule la sostenibilidad con elementos relevantes de mitigacion y
adaptacion al cambio climatico.

Alineacion. Esta CT es consistente con la Actualizacion de la Estrategia
Institucional (UIS) 2010-2020 (GN-2788-5) yse alinea con el desafio de
desarrollo de Productividad e Innovacion, al promover el desarrollo de la
capacidad de planificacion de la movilidad urbana. También se alinea con el area
transversal de cambio climatico y sostenibilidad ambiental, al promover
infraestructura y servicios que respondan a la mitigacion y adaptaciéon a los
efectos del cambio climatico. De igual forma, la CT es consistente con los
principios estratégicos de la Estrategia de Infraestructura Sostenible para la
Competitividad y el Crecimiento Inclusivo (GN-2710-5), al abordar la necesidad
de disefar y gestionar infraestructura que contribuya a la mejora de la calidad de
los servicios y el crecimiento sostenible e inclusivo. Asimismo, es consistente
con el Marco Sectorial de Transporte (GN-2740-3), en su tercera dimension de
éxito, que demanda que “los paises desarrollen sistemas de transporte urbano
efectivos y sostenibles en las ciudades”.

Los objetivos de esta CT son consistentes con los objetivos del InfraFondo, al
desarrollar actividades preparatorias para inversiones en infraestructura
(CC-6078-1, B-1.3; y GN-2404-4: Alcance del InfraFondo: “financiamiento de
actividades que respalden el incremento de las inversiones en el ambito de la
infraestructura”).

Descripcién de las actividades / Componentes y Presupuesto

Las principales actividades de la presente CT se recogen en los siguientes
componentes:
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Componente 1. Diagnéstico y necesidades de Movilidad Urbana. El
componente financiara la preparaciéon de: (i) un diagnéstico de la movilidad
urbana; (ii) un pronéstico de crecimiento urbano y necesidades de movilidad; y
(i) la identificacion de lineas estratégicas para resolver la problematica
identificada. El estudio comprendera el relevamiento de informacion, los trabajos
de campo y los analisis y desarrollos necesarios que permitan caracterizar la
oferta y demanda, con base en encuestas origen/destino; la modelacién del
transito; la proyeccién y analisis de diferentes escenarios de crecimiento urbano
y las consecuencias sobre la movilidad; y una propuesta inicial de lineamientos a
enfocar en el PIMUS.

Componente 2. Supervision y acompafiamiento técnico de la CT. El
componente comprende los gastos a cargo del beneficiario derivados de las
actividades de acompafiamiento local a la consultoria e implementacion de la
CT, tales como la provision de oficinas y apoyo logistico, levantamiento de datos
complementarios, supervision de informes, entre otros.

Presupuesto indicativo. El presupuesto de la CT es de US$375.000, de los
cuales el Banco financiara US$300.000 con recursos del Fondo para la
Preparacion de Proyectos de Infraestructura (Infrafund) en modalidad no
reembolsable. Los recursos de contrapartida seran aportados por el beneficiario
de la CT, en especie, correspondiendo a apoyo logistico y horas trabajadas por
personal de CDES. La distribucion de los recursos se presenta en el siguiente
cuadro:

Tabla 1. Presupuesto indicativo

Componentes InfraFondo (US$)| Contrapartida (US$) | Total (US$)
1. Diagnéstico y necesidades de
Movilidad Urbana 300.000 N/A 300.000
3.’Su_pervisién y Acompafamiento N/A 75.000 75.000
Técnicode la CT
Total 300.000 75.000 375.000

Plazo de ejecucion. El periodo de ejecucion sera de 18 meses y el plazo de

desembolsos de 24 meses.

Resultados. En el siguiente cuadro se presentan los indicadores de resultados y

productos esperados de la CT:




Tabla 2. Matriz de Resultados indicativa

Objetivo Resultado

Indicador

Generacion, andlisis y desarrollo de informacioén e instrumentos que sirvan
como insumo para desarrollar el Plan Integral de Movilidad Urbana
Sostenible del Area Metropolitana de Santiago de Los Caballeros (AMSC)

Necesidades de la Movilidad Urbana

del AMSC identificadas aprobados

Numero de informes

Componente

Actividad

Producto

Indicador

Meta

Medios de verificacion

Costo (US$)

1. Diagnéstico y
necesidades de
Movilidad
Urbana

Desarrollo del
estudio de
Diagnostico y
Necesidades
de Movilidad
Urbana en el
AMSC

Producto 1: Informe de
Diagnostico de la
Movilidad Urbana aprobado

Numero de
Documentos

Informes de supervision
de los estudios

110,000

Producto 2: Informe de Pronéstico
de Crecimiento Urbano y
Necesidades de la

Movilidad aprobado

Numero de
Documentos

Informes de supervision
de los estudios

110,000

Producto 3: Informe de

Numero de

Informes de supervision

Identificacion de Lineas de Accion de los estudios

Estratégicas aprobado Documentos

80,000

5.2

5.3
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6.1

Agencia Ejecutoray estructura de ejecucién

El Banco sera el encargado de ejecutar la CT, a través de INE/TSP, en
coordinacién con la Municipalidad de Santiago de los Caballeros, a través del
Consejo para el Desarrollo Estratégico de Santiago (CDES). Este ultimo actuara
como coordinador entre los municipios del AMSC, convocando, si fuese
necesario, las diferentes mesas de trabajo y colaborando para reportar los
avances de la CT. INE/TSP, con la colaboracion de CSD/HUD y CSD/CSS,
prepararan los Términos de Referencia (TdR) definitivos, contrataran la
consultoria y supervisaran los estudios. Los municipios del Area Metropolitana
de Santiago de los Caballeros (AMSC) seran los beneficiarios directos de la CT.

El Ministerio de Economia, Planificacién y Desarrollo (MEPyD), como enlace en
el pais con el Banco, ha comunicado su interés por que el Banco sea el ejecutor
de la operacién, basado en que el beneficiario no posee suficiente capacidad
operativa para ejecutar debida y oportunamente las actividades previstas. El
seguimiento de la ejecucion sera realizado a través de los informes semestrales
requeridos por el Banco y reuniones periddicas de evaluacion de avance.

Adquisiciones y gestion financiera. El Banco contratara los servicios de
consultores individuales, firmas consultoras y servicios diferentes de consultoria
de conformidad con las politicas y procedimientos vigentes en el Banco. El plan
de adquisiciones se presenta en el Anexo lll.

Riesgos y Aspectos Especiales

Un riesgo que podria afectar el logro de los resultados de la CT se refiere a
eventuales interferencias o faltas de coordinacién generadas por agencias
nacionales con responsabilidad sobre temas de infraestructura y movilidad aun
en el ambito del AMSC, tales como el Ministerio de Obras Publicas y
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Comunicaciones (MOPC), la Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET), la
Oficina Técnica de Transporte Terrestre (OTTT) y la Oficina Metropolitana de
Servicios de Autobuses (OMSA). Estas agencias normalmente trabajan en
coordinacién con la Municipalidad de Santiago, por lo que se asume un grado
bajo de riesgo en este sentido. De todas formas, para mitigar cualquier riesgo de
tal tipo, el equipo del Banco realizara reuniones de coordinacion con los
diferentes niveles de gobierno involucrados, explicando el trabajo que se
realizara y como la informacion y herramientas a desarrollar permitiran al
conjunto del sector publico tomar mejores decisiones en Santiago y en otras
ciudades.

El segundo riesgo se refiere a una eventual reaccién negativa por parte de los
operadores de servicios de transporte publico en el AMSC, a los cambios que
podran recomendarse posteriormente en el PIMUS. Para mitigar tal riesgo se
integrara a dichos operadores en todo el proceso desde la elaboracién de los
estudios, en esta etapa. Durante la etapa posterior del PIMUS se debera atender
que las recomendaciones contengan indicadores que demuestren la existencia
de ventajas financieras para el sector, en caso de aceptar cambios de
organizacion, de rutas, de tarifas, etc.

El Banco cuenta con suficiente experiencia y TSP ha participado en la
preparacion, asistencia técnica, financiamiento y ejecucién de varios proyectos
de movilidad urbana, en coordinacién con ICES. La ATN/JF-13917-PN, por
ejemplo, acompano la elaboracién exitosa del Plan de Integral de Movilidad
Urbana para la Ciudad de Panama. En el pais se apoyd la formulacién del Plan
de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad Colonial de Santo Domingo. Una
leccién aprendida es la necesidad de una intensa y estrecha coordinacién con
diferentes entidades en la movilidad urbana, y el requerimiento de involucrar a la
ciudadania desde la temprana preparacion del plan. La participacion de CDES
en el proyecto en Santiago facilitara esta coordinacion e involucramiento de la
poblacion. También ha sido importante la vinculacién del PIMUS con otros
planes de desarrollo urbano. El esquema de ejecucion previsto para la
operacion, que incluye la colaboracion de CSD/HUD, promovera el enfoque
integral del PIMUS. Finalmente, se destaca la importancia de disenar las
actividades de preparacion de los planes con una secuencia que contemple
iniciar los estudios a partir de una profunda actualizacién de la informacién de
diagnostico acerca de la movilidad urbana en la ciudad. Esta secuencia se
refleja en los Términos de Referencia preparados para esta operacion.

Excepciones a las politicas del Banco

No se identificaron excepciones a las politicas del Banco.

Salvaguardias Ambientales y Sociales

Dado que las actividades asociadas a la presente operacion se refieren a la
contratacion de consultorias de apoyo para la elaboraciéon de estudios, no
existen riesgos sociales o ambientales. De acuerdo con la Politica de Medio

Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias (OP-703), la operacién fue
clasificada como Categoria C (IDBDocs #39902448).


pcdocs://IDBDOCS/39902448/R

Anexos Requeridos:

Anexo |. Carta de Solicitud de la TC
Anexo Il. Términos de Referencia

Anexo lll. Plan de Adquisiciones
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Sefiora

Flora Montealegre Painter

Representante en Republica Dominicana del
Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
Su Despacho.

Asunto:  Autorizacion para que el Banco sea el Ejecutor de la Cooperacion
Técnica no Reembolsable ATN/ T1126-DR.

Ref.: Cooperacion Técnica de Apoyo a la Gestion de la Movilidad en Santiago
de los Caballeros, Reptiblica Dominicana

Estimada Sefiora Representante:

Como complemento de la Carta 00311 fechada el 17 de marzo de 2015, a través de la cual se solicitd el
apoyo del Banco para otorgar una Cooperacion Técnica no Reembolsable a la Repiblica Dominicana,
destinada al Ordenamiento de la Movilidad en la ciudad de Santiago de los Caballeros, nos complace
confirmarle nuestro interés en que el Banco sea el ejecutor de los fondos provenientes de la referida
Asistencia Técnica ATN/T1126-DR, por un monto de US$ 300,000.00 (Trescientos Mil délares de los
Estados Unidos de América). Remitimos esta autorizacion, en razén de que los recursos de la Contribucién
estan dirigidos a la contratacién de Consultores, y la intervencion directa del Banco en el proceso de
seleccion de firmas y consultores independientes, agilizaria la ejecucion de los estudios y tareas requeridas
para dicha Cooperacion Técnica. Este Ministerio de Economia, planificacion y Desarrollo (MEPyD),
permanecera con la responsabilidad de la supervision y coordinacion interinstitucional de las acciones y
labores necesarias para la realizacion de la Estrategia de Movilidad Urbana Sostenible, en linea con los
objetivos de la Estrategia Nacional de Desarrollo (END)

La elaboracion de los trabajos se realizara de acuerdo al Plan Estratégico de Santiago (PES) y en consulta
permanente con el Consejo para el Desarrollo Estratégico de Santiago, Inc. (CDES), con el Ayuntamiento
Municipal, y los Ministerios con mayor incidencia, tales como: De Administracién Publica, de Agricultura -
Direccion Regional Norte, de Educacién, de Medio Ambiente y Recursos Naturales, de Obras Publicas y
Comunicaciones, de Salud Pablica y Asistencia Social, entre otros. De igual forma, se coordinar con otras
entidades publicas y privadas que tienen que ver con la planificacion, el ordenamiento del territorio y la
movilidad.

Le eccf

Juan/Temistocles Montdis
Ministro



caterinav
Typewritten Text
Anexo I - DR-T1126
         Página 1 de 1

caterinav
Typewritten Text

caterinav
Typewritten Text

caterinav
Typewritten Text


Anexo Il | DR-T1126
Pagina 1 de 16

Términos de Referencia

Diagnoéstico de Movilidad para la elaboracion del Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable (PIMUS) para la Ciudad de Santiago de los Caballeros

ANTECEDENTES
Urbanismo, Movilidad Sustentable, Desarrollo

El crecimiento econémico y la calidad de vida en las ciudades dependen de las oportunidades
que estén disponibles a sus habitantes. La movilidad urbana es un eslabéon que une o impide el
acercamiento entre las personas y las oportunidades. Por lo tanto en aras de favorecer la
consolidacion de un circulo de vida virtuoso en la ciudad, un sistema de movilidad integral
eficiente se hace indispensable para su buen funcionamiento. Asi mismo, el concepto de
movilidad urbana se ha superpuesto en el escenario internacional frente a las actuales politicas
de transporte. La movilidad urbana sustentable vincula conceptos como la eficiencia energética,
la calidad de vida, la sustentabilidad y el bienestar de los ciudadanos en general.

En términos generales, la movilidad urbana sustentable comprende la busqueda de la
satisfaccién de las necesidades de desplazamiento de personas y bienes, considerando para
ello el mejoramiento de la accesibilidad en todos sus aspectos y para todo tipo de usuarios,
propiciando la integracion de los diversos modos existentes con el fin de reducir las distancias y
el tiempo de recorrido, a través del disefio de una red eficiente de transporte publico y al uso de
tecnologias vehiculares no contaminantes.

Complementan el concepto, el rescate de la ciudad, en cuanto a plazas y lugares de
esparcimiento; seguridad en los desplazamientos peatonales, incentivo de medios alternativos
no-motorizados y finalmente, no menos importante, el fomento de la participacion activa de
autoridades, operadores de transporte y diversos grupos de la sociedad civil en general, a fin
de hacer suya la propuesta a ser desarrollada.

El concepto de movilidad urbana sustentable es incluyente y considera a todas las personas y
su accesibilidad a las actividades que realizan a través de diferentes modos de transporte, esto
significa equidad en el uso del espacio para circular y equidad para acceder a ese espacio,
propiciando con este estudio la implementacion de un sistema de transporte publico que
induzca a disminuir el uso del automovil particular.

Santiago de los Caballeros.

Santiago de los Caballeros es la capital de la provincia de Santiago y principal ciudad de la
Regién del Cibao o Regiéon Norte. El area metropolitana de Santiago de los Caballeros tiene
852,361 habitantes. Es la segunda ciudad mas grande del pais en términos de poblacion. La
ciudad posee una localizacion estratégica ya que esta situada a una distancia lineal de 30 Km
de Puerto Plata que es uno de los puertos comerciales mas importantes del pais; se encuentra
en el centro del Valle del Cibao que constituye las tierras mas fértiles insulares; y es travesada
por la autopista Duarte que es principal eje viario nacional.

Santiago de los Caballeros es el principal eje econémico de la region y tiene el potencial de
constituirse en el polo de desarrollo industrial del pais, la isla, y el Caribe en general. Para
alcanzar su potencial enfrenta retos importantes como son: a) la necesidad de contar con una
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infraestructura de conexioén regional de primera categoria que respalde el sector industrial; b) la
necesidad de mejorar la calidad de su infraestructura urbana (cobertura y calidad de los
servicios) para incrementar la calidad de vida de la poblacién y la competitividad de la ciudad; y
c) la impostergable necesidad de abordar la planificacién urbana desde dos frentes:
internamente es necesario ordenar el crecimiento urbano para crear una ciudad con mayor
cohesion y densidad; y a su vez — debido a la conurbacién ya existente con municipios
aledafnos — es esencial desarrollar los mecanismos necesarios para llevar a cabo una gestion
concertada entre municipios y planificar el area metropolitana con un enfoque supramunicipal.

Santiago y sus Retos.

El analisis de los temas bajo la dimension de sostenibilidad urbana muestra que los retos mas
importantes que Santiago de los Caballeros debe enfrentar estan relacionados con el
ordenamiento del territorio y uso del suelo, la desigualdad urbana, y la movilidad. Los temas de
competitividad, empleo, conectividad, educacion, y seguridad si bien no fueron clasificados
como criticos tienen amplias posibilidades de mejora. Asimismo los indicadores evidenciaron
una situacién favorable en el tema de salud. En el tema de ordenamiento del territorio y uso del
suelo se evidencia que durante las ultimas dos décadas el area urbana de Santiago de los
Caballeros se ha expandido de manera ineficiente y desordenada generando: una huella
urbana dispersa y de baja densidad (6,449.8 hab/km2); situaciones de inequidad; y ocupacion
en areas de riesgo que incrementan la vulnerabilidad. Este modelo de crecimiento resulta
insostenible en el tiempo. La huella urbana de Santiago de los Caballeros crecié a una
alarmante tasa del 7.6% de 1999 a 2004, del 2.17% del 2004 al 2010, y del 3.13% del 2010 al
2014. Siguiendo esta tendencia la expansién de la ciudad a futuro implica el uso de suelos con
propiedades agricolas para fines urbanos y el incremento substancial de costos asociados a la
provision de servicios publicos

El tema de transporte presenta algunos retos en Santiago de los Caballeros. En la ciudad hay
seis ejes viales que conectan al Centro Histérico con la periferia y que hoy presentan grandes
problemas de saturacién. Al dia de hoy, la cantidad de viajes en transporte publico en la ciudad
equivale al 65%. Sin embargo no existe ni un kildbmetro de via dedicado de forma exclusiva al
transporte publico, lo que representa un gran limitante para la ciudad. La ciudad no cuenta con
un sistema de planificacién y administracion del trasporte ni un Plan Maestro de Transporte.

Sostenibilidad del Sistema de Transporte de Santiago.

Determinar el nivel de sostenibilidad de la movilidad, va en correlaciéon con el desarrollo urbano,
ya que forma parte de la dinamica de la poblacion, el trabajo, habitabilidad, comercio y
recreacion, entre otros. Siendo la movilidad la responsable del desempenio de la trama urbana,
sus implicaciones e impactos, ademas de sus niveles de accesibilidad a los ciudadanos.
Evaluar la sostenibilidad de la movilidad de la ciudad de Santiago de los Caballeros, implica
considerar los cambios en su crecimiento espacial y poblacional que ha alcanzado hasta la
fecha. Tema que fue analizado en el Diagnéstico del Tema de “Uso de Suelo y Ordenamiento
del Territorio”, dentro de la cual se destaca el uso de suelo informal e irregular sin regulaciones
establecidas y previsiones necesarias.

La ciudad cuenta con 498.5 kilbmetros de vias cada 100,000 habitantes, valor que es mayor a
400 km por cada 100,000 habitantes. Para ser un valor aceptable, la metodologia ICES del
Banco define que el valor debe ser menor a 300 km/100,000 hab. Sobre el total de kilbmetros
dedicados exclusivamente al transporte publico, la ciudad de Santiago de los Caballeros, no
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posee ninguna via dedicada al transporte publico. La metodologia ICES define como valores
sostenibles aquellos mayores a 40 kildmetros por cada 100,000 habitantes.

Asi mismo la ciudad no ha destinado hasta la fecha carriles o sendas exclusivas para bicicletas,
siendo el umbral de sostenibilidad dentro de la metodologia ICES valores mayores a 25
kilbmetros por cada 100,000 habitantes. Otro elemento es la ausencia de espacios y redes
confortables para los peatones. De las aceras existentes mas del 50% no estd en buenas
condiciones. De vias peatonales o aceras, la ciudad posee 421.4 kilometros cada 100,000
habitantes, calificando no sélo de poseer aceras en malas condiciones, sino, también de no
alcanzar el umbral de sostenibilidad de la metodologia ICES, de que estas deben ser cuatro (4)
veces la longitud de la red de carreteras.

En relacion a la seleccion modal en el transporte publico, es decir, el porcentaje de usuarios
que utilizan su modo de viaje especificamente del transporte publico, es de 65%. La
metodologia ICES indica que el porcentaje debe ser mayor del 65% para ser considerado como
sostenible.

Los vehiculos destinados al servicio de transporte publico en su promedio son de entre 1998 y
el 2002. Y estdn compuestos en su mayoria por vehiculos de cuatro ruedas, como son los
carros concho, los autobuses OMSA, taxis, y finalmente las motos conchos, que son las
motocicletas publicas. Por la edad promedio de la flota del transporte publico, que es en
promedio 14 afios, se concluye que la ciudad no posee un transporte limpio, ya que este
indicador no supera el umbral de sostenibilidad de ICES de ser menor de 6 afios.

Analizando el factor de transporte seguro, la oficina Autoridad Metropolitana de Transporte
(AMET) registro un total de 2,917 accidentes entre enero y diciembre del 2013, esto
corresponde a un indice de 0.15 por cada 1,000 habitantes. Este indicador es mayor al valor
sostenible para ICES de 0.1.

Respecto a los indicadores relativos a la congestidon vehicular, no se cuenta con informacién
sobre la velocidad promedio de viaje en la via publica principal durante la hora pico, valor que
los técnicos locales estiman que debe de ser mayor de 30 km/hr, segun la metodologia ICES.
El parque vehicular de la ciudad segun estimaciones realizadas en el Diagndstico General de la
Movilidad Urbana de Santiago de los Caballeros del afio 2007, consideraba la existencia de
aproximadamente 160,000 vehiculos, es decir, un 8% del total nacional, el cual equivale a una
razon-indice de motorizacion de unos 222 vehiculos/1000 habitantes. De estas estimaciones,
0.6 vehiculos per capita son los de uso personal, indicador mayor al 0.3 que la metodologia
ICES considera como sostenible.

En cuanto a la planificacién y administracién de la movilidad; actualmente los organismos
responsables del transporte de la ciudad son: ONATRATE, OTTT, OMSA, AMETRASAN,
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, asi como los propios de las oficinas de
Transito del Ayuntamiento, entidad de competencia legal a nivel municipal. Estos organismos
ejercen funciones analogas y paralelas en este ambito, lo que no permite un buen desempeno
del sistema, convirtiéndose en una de las problematicas a resolver.

La ciudad de Santiago de los Caballeros no cuenta con un sistema de planificacion y
administracion del trasporte, lo cual se traduce en la necesidad de realizar una encuesta de
origen/destino, para poder realizar una estrategia o un plan maestro de transporte y asegurar
su implementacion.
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La Vialidad de Santiago de los Caballeros

El sistema de movilidad de la ciudad de Santiago de los Caballeros, se encuentra compuesto
por un sistema vial con un modelo reticular en su centro histérico, donde se concentran un gran
numero de actividades y de donde parten o confluyen las vias que la cruzan en diferentes
direcciones en su trama urbana con su zona de influencia.

En la ciudad hay seis ejes viales que conectan al Centro Histérico con la periferia y que hoy
presentan grandes problemas de saturacion. La ciudad cuenta con un mayor numero de
conexiones de sus vias principales en el eje Este-Oeste a diferencia de las vias Norte-Sur que
son minimas. Esta situacién que sobrecarga las vias primarias y secundarias. Su estructura
consta de un primer circuito formado por el centro histérico, un segundo por el anillo formado
por la Estrella Sadhala y la Av. Mirador del Yaque y el tercero por las vias perpendiculares que
la cruzan tales como la Bartolomé Coloén, 27 de Febrero, Juan Pablo Duarte. Hay que resaltar
la falta de conectividad dentro de la ciudad por el niumero de rios y arroyos que la atraviesan, lo
que deja a muchos barrios en una situacién de mala conexion. El mapa muestra los 7
principales ejes viales en Santiago de los Caballeros:

1. Av. Estrella Sadhala-27 de Febrero, que
se comunica con la autopista Duarte
hacia Navarrete y la Linea Noroeste.

2. Av. Bartolomé Coldn-carretera Luperon, =
que comunica con Puerto Plata. -\

3. Av. 27 de Febrero-carretera Don Pedro, ‘| ’
que comunica con Tamboril. {

4. Av. Juan Pablo Duarte-Carretera Duarte,
que comunica con Licey y Moca.

5. Hermanas Mirabal-Las Carreras-Av. /\,Té:»—}
Monumental-Autopista Duarte, que ;
comunica con La Vega, Bonao, Santo
Domingo.

6. Av. General Lépez-Presidente Guzman,
que comunica con San José de Las ;
Matas —— \iario estructurante ce 1er orden

Ambito urbano actual (aprox. 90 km2)

7. Avenida de Circunvalacién Norte. === Limits municipal

Otros Elementos del Diagndstico.

La situacion del transporte y movilidad urbana en la ciudad es cadtica; a pesar de poseer una
flota vehicular relativamente baja (gran parte de la poblacién pobre no tiene acceso a un
vehiculo), el trafico en la ciudad es congestionado; la mayoria transita por algunos colectores
principales y existe poca permeabilidad en los secundarios; ademas, existen algunos rios y
arroyos que ejercen de barrera, existiendo pocos puentes.

El transporte publico es deficitario y de mala calidad, no existen lineas especificas para el
transporte publico masivo. La ciudad tiene un transporte publico atomizado e ineficiente,
mediante taxis y motos colectivas, los famosos taxis conchos y motos conchos de Santiago. En
cuanto a la movilidad no motorizada, las aceras o veredas son pocas, estrechas y de mala
calidad (mas del 50% se consideran en mal estado). No se han destinado carriles o sendas
exclusivas para bicicletas las mismas que son un medio de transporte poco usado en el ambito
urbano.
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Finalmente se destaca que la ciudad de Santiago de los Caballeros no cuenta con un sistema
de regulacion y administracién del trasporte, por lo que el sistema se auto regula, en muchas
ocasiones de una manera cadtica.

En términos generales, si bien se han realizado iniciativas de diagnéstico de la situacion
problematica de la movilidad de Santiago de los Caballeros, no existe un Plan de Movilidad.
Idealmente este plan deberia no solo existir sino que tendria que estar en concordancia y ser
disefado en conjunto con el POT. El Plan de Movilidad tendria que definir claramente los
objetivos mancomunados de las distintas instituciones responsables del transporte y del
transito, asi como establecer las medidas restrictivas al uso indiscriminado del auto privado y a
la oferta de un sistema de movilidad en masa eficiente, que permitiran conformar un sistema de
movilidad en condiciones de equidad, seguridad, confort y economia. La infraestructura de
transporte no es balanceada (favoreciendo ampliamente el vehiculo privado), la ciudad no tiene
una flota de transporte limpio, y los niveles de congestion son altos.

En cuanto a los criterios de priorizacion, la opinion publica no percibe al transporte como un
problema principal. Para el criterio ambiental, es un problema muy importante por las emisiones
de GEI generadas, las cuales se incrementaran ostensiblemente en el escenario tendencial.
Para el tema de vulnerabilidad también tiene importancia por su papel en los procesos de
evacuacion, aunque el transporte es a su vez, muy vulnerable frente a los riesgos de
inundaciones y terremotos.

A manera de resumen, los problemas de movilidad y transporte en Santiago de los Caballeros
pueden resumirse de la siguiente manera:

Al igual que en el tema de
ordenamiento urbano uno
de los principales retos en
Santiago de los Caballeros
es que esta es una ciudad
dispersa y desconectada.

Este fenomeno de dispersion, unido a un esquema de desarrollo urbano no planificado, ha provocado
problemas de falta de conectividad y sensible aumento de las distancias de transporte. A su vez, esto genera
desplazamientos largos y pendulares, con puntos de la red donde se observan estrangulamientos o congestion,
y derivado es la causa de todos los problemas de movilidad del municipio.

Existencia de un complejo
marco institucional. Se
observa un obsoleto marco
regulatorio asi como la

inexistencia de
instrumentos de
planificacion de la

movilidad de la ciudad de
Santiago.

Las competencias del transporte en el municipio se reparten entre el Ayuntamiento en diferentes
departamentos, la Oficina Metropolitana de Servicio de Autobuses (OMSA), la Agencia Metropolitana de
Transporte (AMET) y la presencia de sindicatos o asociaciones de transportistas. Ademas se registran
ordenanzas municipales como la 2900-09 que institucionaliza el Consejo Municipal de Transito y Transporte,
con la participacién de entidades publicas y privadas. A partir del afio 2000 la ley 76-00 creo en cada municipio
el Consejo de Administracion y Regulacion de Taxis (CART).

Finalmente en este orden debe subrayarse qué a nivel nacional, se tiene mas de 10 afios elaborando y
debatiendo un proyecto de ley general de Movilidad, Transito y Transporte Terrestre de la Republica
Dominicana.

Actualmente existe la Ley 241-67 del afio 1967 muy pretérita en la que no se tienen en consideracién ni las
premisas de necesidad del cambio de modelo de movilidad hacia uno méas sostenible, ni la definicion clara de
competencias para todos los actores estratégicos. Debe sefialarse que la Ley 1-12 que cred la Estrategia
Nacional de Desarrollo (END 2030) que establece en su articulo 10 el eje estratégico cuatro que procura una
Republica Dominicana de produccién y consumo ambientalmente sostenible que se adapta al cambio climatico.
Esta ley en su articulo 14 la cohesion territorial en el disefio y gestion de las politicas publicas debera
incorporarse la dimension de la cohesion territorial y asegurar la necesaria coordinacién y articulacion entre
dichas politicas, a fin de promover un desarrollo territorial mas equilibrado mediante la dotacién de
infraestructura, servicios y capacidades necesarias para impulsar el desarrollo de las regiones.
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Sistema de transporte
publico  urbano  muy
atomizado y por tanto
ineficiente (taxis, conchos,
guaguas, y banderitas).

En Santiago operan en la actualidad 4,000 taxis, 6,400 conchos y 50 vehiculos de mayor capacidad (guaguas
banderitas, y autobuses) sobre una red de 28 corredores de conchos, una ruta de Guaguas Banderitas (27 de
febrero) y 4 rutas de la OMSA. El transporte publico comparte el espacio con el resto del trafico; como se
evidenci6 con los indicadores de la metodologia no existe ningn kilémetro de carril exclusivo, y por lo tanto las
velocidades comerciales del servicio no deben ser elevadas. No existe integracion tarifaria, fisica y operativa
entre los sistemas, produciéndose incluso situaciones de competencia entre alguno de ellos. Estas cifras
ilustran muy bien un panorama con un sector completamente desregulado, anarquico y atomizado donde el
usuario es el principal perjudicado.

Elevado crecimiento del
parque automotor y
especialmente de las
motocicletas en los Gltimos
anos.

El modelo de desarrollo urbano disperso hace que las distancias de transporte se incrementen. Con un
ineficiente sistema de transporte publico, esas distancias se convierten en el perfecto incentivo para utilizar el
vehiculo automotor privado. En el caso de Santiago, donde existe un importante porcentaje de personas con
bajo poder adquisitivo, la motocicleta se convierte en una opcion flexible (enlace de origenes y destino puerta a
puerta) mucho mas asequible que el coche. Esto explica que el parque automotor en 2014 presente un 39% de
motocicletas.

Déficit de zonas verdes,
espacios  publicos e
infraestructura para
movilidad no motorizada.

En Santiago no existe red para la movilidad en bicicleta y segun los indicadores recopilados el total de
kildmetros de espacios para los peatones es incluso inferior al total de kilémetros de vialidades para el tréfico
rodado. A esto se une el problema del déficit de zonas verdes resefiado en el estudio de crecimiento de la
mancha urbana. De acuerdo a estos datos se constata que no existen las condiciones adecuadas para el
fomento de la movilidad no motorizada.

Concienciacion sobre la
necesidad de cambiar el
modelo de desarrollo
urbano.

La ciudad y el municipio de Santiago tienen desde el afio 1996 gestando una visién de cambio de modelo. El
Consejo Estratégico CDES en el contexto del Plan Estratégico 2020, ha abordado el problema en su justa
dimensién estableciendo la necesidad de impulsar un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, habiéndose
gestionado varias iniciativas al respecto en especial el aval del Ministerio de Economia, Planificacion y
Desarrollo (MEPyD) para impulsar un proyecto en este orden. Se registran ademas varios intentos significativos
al respecto en especial: i) el abordaje urbano de movilidad acordado con el IPUTT CURITIBA en el 1998-2000,
ii) la creacion de AMETRASAN en el 1997, iii) los estudios de movilidad urbana auspiciado por el CDES para el
POT 2003, iv) la creacién del Consejo de Transito y Transporte 2009.

Tomando en cuenta los elementos del diagndstico sefialado mas arriba, la figura siguiente

muestra la relacion

entre los elementos identificados para Santiago de los Caballeros. Estas

relaciones orientan hacia la elaboracién de instrumentos tipo “plan” o “estrategia”, que permitan
un analisis holistico y el disefio de soluciones de naturaleza diversa, pero articuladas.

Ciudad dispersa y desconectada

Complejo marco institucional
Obsoleto marco regulatorio
Falta de planificacién de movilidad

Elevado crecimiento de parque automotor
y de motocicletas

Sistema de fransporte publico ineficiente
y muy atomizado

Falta de infraestructura para movilidad no
motorizada

Falta de concienciacion sobre la
necesidad de cambiar el modelo de
movilidad hacia uno sostenible

La Busqueda de Soluciones

Dada a la problematica que presenta la ciudad en el tema de transporte, informes anteriores
formulaban dos escenarios para su mejora. El primero, Buscar un equilibrio entre el modelo
urbano y el modelo de movilidad, que se realizaria mediante las siguientes acciones:
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* Impulsar un modelo de ciudad mas compacta;
* Integrar las diferentes areas a través de una red con mayor conexién periférica; y
» Fomentar la creacion de mas espacios publicos.

El segundo escenario se refiere al ambito especifico de la movilidad, el cual debe mejorar los
diversos componentes del sistema e implementar una nueva modalidad de transporte publico
masivo. Para esto sera necesario:

* Mejorar la infraestructura vial y los proyectos de interconexiones;

* Promover los desplazamientos peatonales;

» Crear nuevos sistemas de parqueos; y

» Identificar proyectos prioritarios para la mejora inmediata del sistema de transporte.

Disefio de Soluciones.

La formulaciéon de un Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible (PIMUS),), constituye un
primer paso fundamental para la aplicacion de mejores practicas en desarrollo urbano y
proyectos de transito, transporte y vialidad mas articulados. Cualquiera de ambas iniciativas
debe también incluir propuestas de cambio del modelo regulatorio e institucional para conseguir
poder tener una operacion integral de todos los sistemas de movilidad.

Por lo expuesto mas arriba, se entiende que para el disefio de soluciones de transporte y
movilidad en Santiago de los Caballeros, un PIMUS debera considerar los siguientes objetivos:

Objetivo 1:  Generar herramientas de planificacion vy utilizarlas para (i) la
racionalizacion del sistema de movilidad y (ii) la creacién de un sistema
integrado de transporte publico.

Objetivo 2:  Elaborar una propuesta para el ente metropolitano de gestién de la
movilidad.

Objetivo 3:  Fomentar modos de transporte no motorizado.

Ademas de dichos elementos, la formulacién de un PIMUS requiere involucrar a la ciudadania.
En el caso de Santiago, si bien el problema derivado de los conchos esta interiorizado por los
santiagueros, no ocurre lo mismo con la falta de espacio para peatones, ciclo vias o la falta de
zonas verdes y espacios libres. Asi, para Santiago, el éxito para la formulaciéon de un PIMUS
pasara por generar mecanismos de difusion y participacién social que garanticen el
involucramiento de la mayor cantidad y diversidad de ciudadanos. Una forma de hacerlo puede
ser poniendo en operacion el Consejo Ciudadano de Transito y Transporte, aprobado pero no
operacionalizado.

OBJETIVO GENERAL

Elaborar un diagnéstico de movilidad urbana que sirva como base para la elaboracion de un
Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible (PIMUS) el que contendra recomendaciones de
corto y mediano plazo para resolver los problemas de movilidad de la ciudad de Santiago de los
Caballeros.
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OBJETIVOS PARTICULARES

o |dentificar retos y oportunidades del estado actual del sistema de movilidad urbana de la
ciudad y proveer una base de datos necesarios para el disefio de estrategias que ayuden a:
resolver los problemas de movilidad de la ciudad; disminuir los niveles de contaminacion
ambiental; mejorar la calidad en la prestacion del servicio publico de transporte;
proporcionar seguridad, comodidad y eficiencia al usuario de los servicios de transito,
movilidad y transporte; todo ello mediante el uso racional de la infraestructura vial y el
disefio estratégico de una red de vialidad; asi como, la propuesta de diversificacion de
opciones para la movilidad ciudadana.

o Definir los indicadores y criterios que permitan evaluar y mejorar de manera continua la
calidad y eficiencia de un sistema de movilidad urbana sustentable.

o Identificar lineas estratégicas de accién, destinadas a resolver la problematica identificada,
a ser desarrolladas en detalle en el PIMUS.

ACTIVIDADES

Fase 1: Diagnéstico de Movilidad
El diagnéstico de movilidad consta, como minimo, de las siguientes actividades:

Recopilacion, revisién y analisis de informacién inicial.

Analisis del contexto urbano.

Trabajos de campo.

Caracterizacion de la movilidad (oferta y demanda de movilidad).
Construccion, calibrado y validacion de los modelos de movilidad.
Analisis del marco regulatorio e institucional.

Mapeo de actores.

Diagndstico integral de la movilidad urbana sustentable.

® N ORWDN =

1.1 Recopilacion, revision y analisis de informacién inicial.

La empresa consultora debera reconocer el territorio y el modelo de ordenamiento de Santiago,
de manera que le permita hacer una caracterizacion cualitativa y cuantitativa de los ambitos
demograficos, de empleo, de uso del suelo y de actividad econémica. Debera compilar, revisar,
analizar y validar la informacion de estudios previos realizados en la ciudad en materia de
poblacién, movilidad, planificacién y desarrollo urbano en cualquier instancia que tenga
injerencia en el desarrollo del presente estudio y pueda ser aplicable en el desarrollo del
proyecto. También resefar y validar estrategias, politicas y directrices municipales en materia
de estructura territorial, usos del suelo y modos de transporte, definidos para el largo y mediano
plazo. Se debera incluir el analisis de la estructura de centralidades y nodos de concentracion
de actividades (residencia, empleo, comercio, estudio), los niveles de densidad poblacional
actuales y previstos, y las zonas de expansion futuras.

Se revisaran los aspectos legales e institucionales relacionados con el transporte y transito
urbanos, tanto de la municipalidad como del Gobierno Central. Se analizaran responsabilidades
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y competencias, el marco regulatorio actual, las condiciones del sector privado involucrado,
entre otros, con vistas a fortalecer la vision conjunta de los diferentes actores en el tema de
transporte sostenible.

Como resultado de este analisis se presentara un resumen de la informacion obtenida, que
sefale los principales antecedentes para un plan de movilidad.

1.2 Analisis del Contexto Urbano

Con el apoyo de imagenes, graficos y cartografia se representara la realidad sociodemografica
de Santiago (poblacién y economia local) considerando la informacion recopilada: densidad
habitacional, empleo, unidades de negocio, equipamientos, edificacion singular, red de
espacios publicos. En la medida de lo posible se representara la evolucion en el tiempo del
crecimiento poblacional frente al crecimiento de la mancha urbana, de manera de preparar la
construccién de un escenario de crecimiento futuro deseable.

1.3 Trabajos de Campo

Los trabajos de campo a realizar son los necesarios para el desarrollo de las herramientas
técnicas para el analisis de escenarios y la elaboracion de recomendaciones. Como minimo, se
realizaran las siguientes actividades:

A. Elaboracién de encuestas Origen/ Destino (O/D)' y propdsito de viaje para transporte
publico, privado, de carga, ciclistas y peatones - Esta tarea podra apoyarse en otras
encuestas disponibles, actualizando y ampliando el alcance. También podran realizarse
encuestas domiciliarias o telefonicas y encuestas de cordon. El consultor debe demostrar
coémo ha estimado la muestra para conseguir un intervalo de confianza del 95%. La muestra
para encuestas debe estar referida a Areas Geoestadisticas Basicas (AGEB’s) u otras
divisiones aplicables al caso de Santiago. El consultor debera aportar un equipo experto
responsable de:

e El desarrollo técnico y conceptual de los instrumentos a aplicar en el proceso de la
Encuesta Domiciliaria de Movilidad y las encuestas complementarias.

¢ Los aplicativos de Software y hardware a utilizar en el proceso.

¢ El calculo de la muestra a encuestar y de la cobertura geogréfica.

¢ Implementar el operativo de recoleccion de informacion de las encuestas.

¢ Elaborar los formularios definitivos a ser aplicados en las encuestas.

e Capturar, procesar y analizar la informacion recogida.

¢ Sintetizar la informacién procesada de la encuesta en cuadros de salida y otras
herramientas que proponga el consultor.

o Adquirir informacion secundaria de transporte y movilidad con el fin de validar y calibrar
matrices de viaje resultantes de la informacion obtenida por medio de las encuestas, en
forma simultanea.

e La validacion y la calibracion de las matrices de viaje resultantes de la informacion
obtenida por medio de la encuesta.

B. Encuestas en el transporte publico -_En funcién del nimero de rutas, operadores de
transporte y unidades, el consultor propondra la campana que debera ser aprobada por la
direccion del estudio.

La encuesta permite obtener informacién para determinar la movilidad de los residentes de la ciudad en estudio,
esto beneficia el proceso de planeacién de transporte y vialidades que llevan a cabo las dependencias
correspondientes.
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Encuestas a pie de calle a peatones y a ciclistas en los principales centros de atraccion
(Centro Histodrico, mercado, zonas de concentracion de actividad econémica) - En estos
focos de atraccion es habitual el alto congestionamiento de vehiculos y solapes entre
muchas rutas de transporte. Este insumo es necesario para propuestas de sistemas de
bicicleta publica, bici estacionamiento, entre otros.

Conteos peatonales y ciclistas - Para el conteo de peatones se generara un formato de

conteo en el que se permita diferenciar por sexo y rango de edad. En el caso de los ciclistas

se usara el modelo propuesto por el ITDP en su manual “Ciclociudades”.?

Aforos vehiculares automaticos - Estos aforos son los insumos necesarios para calibrar los
modelos de transporte que deben desarrollarse en siguientes fases. Los aforos vehiculares
contaran los vehiculos en franjas horarias de 15 minutos, diferenciaran por sentidos de
circulacion y discriminaran en segmentos de demanda (motocicletas, automoviles,
autobuses, camiones unitarios y camiones articulados). El numero de aforos debe ser
suficiente para garantizar un buen calibrado del modelo y debe ser propuesto por el
consultor y aprobado por la autoridad contratante.

Aforos direccionales - Se realizaran aforos direccionales en las intersecciones mas
conflictivas identificadas durante el periodo de maxima demanda, limitando su cantidad
para poder cumplir con el plazo y presupuesto del proyecto.

. Tiempos de recorrido y levantamiento de la vialidad - Se levantaran los tiempos de recorrido
en transporte privado y las caracteristicas fisicas de las principales vialidades dentro del
area de influencia. Los tiempos de recorrido deberan levantares en horarios punta y valle
tanto en dias habiles como en fin de semana.

Ciclos de semaforos. - Se recopilara toda la informacién de los ciclos de semaforos de las
principales vialidades en la zona de estudio.

Caracterizacion de las rutas de transporte publico - Se recopilara toda la informacion sobre
las rutas existentes. El déficit de informacion se completara con un levantamiento “in situ”.
Se mantendran entrevistas con los operadores, de manera que se inventariaran las
empresas y la estructura de cada una de ellas, determinando ademas lo siguiente:

¢ Derrotero de la ruta.

¢ Tiempo entre inicio y término de la ruta, longitud, origen y destino.

o Ubicacién de paradas de transporte.

¢ Clasificacion de las paradas de transporte.

e Costos operativos, tarifas, otros.

¢ |dentificacién de las rutas de baja densidad.

¢ Despacho en terminales.

¢ Aforos Ascenso / Descenso.

Entrevistas a los actores mas relevantes en ambitos de transporte (e.q. sector publico,
academia, gremios) con el fin de validar la informacién recopilada y recolectar opiniones de
expertos.

Lo podran encontrar aqui: http://ciclociudades.mx/manual/
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Determinar los indicadores de movilidad de la ciudad con base en el analisis técnico de las
encuestas.

1.4 Caracterizacién de la movilidad (ofertay demanda de movilidad).

Basandose en la informacion previa y en los trabajos de campo realizados, se caracterizara la
movilidad de Santiago indicando elementos tales como la distribucion modal, las lineas de
deseo o patrones de movilidad, las zonas de atraccion y generacién de viajes, las preferencias
declaradas de movilidad, indices de motorizacion, costumbres y habitos peculiares. Para la
caracterizacion que se desea, se analizaran los siguientes aspectos:

A

Dinamica urbana - Se analizara la dinamica de la ciudad en cuanto a su crecimiento, usos
de suelo, zonas de atraccion-generacién de viajes por modo, densidad, accesibilidad y
potencialidades que puedan determinar el flujo vial y la movilidad en la ciudad. También
deberan identificarse las barreras naturales y artificiales existentes que obstruyen la
continuidad de las vias primarias y secundarias.

Infraestructura para modos no motorizados — Se analizara la existencia o posibilidad de
implementar mejor infraestructura peatonal y ciclista utilizando pasarelas, carriles
exclusivos, sefalizacién horizontal y vertical. Se analizaran las intersecciones de especial
complejidad para el cruce de peatones. También el potencial y el nUmero de vias que
podrian albergar ciclovias o ser peatonalizadas.

Infraestructura para modos motorizados — Se analizara la funcionalidad de la traza urbana,
es decir, su geometria y continuidad, jerarquia (vias primarias, secundarias, libramientos,
rutas para vehiculos de carga, etc.), anchos y uniformidad de seccion transversal, sentidos
de circulacion, la presencia de areas de estacionamiento (publico y privado, en calle y fuera
de calle), su estado y la sefalizacion. Interesa caracterizar la oferta de plazas de
estacionamiento, asi como las zonas donde recurrentemente se da el estacionamiento
ilegal, esto para poder evaluar la modificacion de instrumentos legales o la incorporacion de
politicas de gestion de la demanda.

Transporte privado de pasajeros - Se analizaran aspectos relevantes de la demanda de
viajes en vehiculos de uso particular, considerando también la evolucion del parque
vehicular y su posible crecimiento, los tipos de vehiculo, los indices de ocupacion, el costo
de los viajes, tiempos de desplazamiento y preferencias declaradas respecto de este modo.

Transporte publico de pasajeros — Se analizara la organizacion y administracién de los
grupos que ofrecen el servicio publico de pasajeros, incluyendo tarifas y costos de
operacion del sistema. También la flota, antigledad promedio, kildmetros-vehiculo
recorridos anualmente y la relacion entre capacidad y demanda por corredores y horarios.

Transporte publico de taxis — Se analizaran las condiciones actuales de organizacion,
administracion, tarifas y costos de operacion del sistema de taxis, asi como la relacion entre
capacidad y demanda, y posibles estrategias para mejorar el servicio.

Transporte de mercancias — Se analizara la informacion inicial y de campo para establecer
los flujos de vehiculos de carga que ingresan y salen de la ciudad, igual que los vehiculos
de distribucion de mercancias. Se analizara la ubicacidn de terminales, las rutas,
volumenes, frecuencias y tipos de vehiculos, asi como las posibles incompatibilidades en el
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uso del suelo y los impactos que este tipo de transporte genera sobre las vialidades, los
pavimentos y la capacidad de las vias.

H. Andlisis de la accidentalidad - Se analizaran las estadisticas de accidentes viales para
identificar los puntos de mayor conflicto y ubicar aquellos en donde los usuarios de la via
publica mas vulnerables (peatones y ciclistas) se encuentren en mayor riesgo.

1.5 Construccion, calibrado y validacion de los modelos de movilidad

Una vez realizado el trabajo de campo y el diagndstico critico, se procedera a construir el
modelo de transporte. En un primer momento se definira el area de modelizacién y la
zonificaciéon correspondiente. La zonificacidn o agregacion del territorio en estudio debera
establecerse de acuerdo a criterios de homogeneidad urbana (uso de suelo, densidades) y
administrativa para las cuales se disponga de informacion estadistica.

El modelo de simulacion debera servir como herramienta para analizar la movilidad de Santiago
en diferentes posibles escenarios futuros, asi como para evaluar diferentes alternativas para la
mejora de la movilidad. El modelo se basara en los tradicionales componentes (“modelos de
cuatro pasos”): Modelo de generacion/atraccion; Modelo de distribucién; Modelo de reparto
modal; Modelo de asignacién. Para la calibracion se utilizaran obviamente los resultados de las
informaciones de campo.

Para el soporte del modelo de simulacion se podra utilizar cualquier software del mercado
(Emme, VISUM, TransCad, AIMSUN). El consultor tendra la obligacion de proporcionar al
contratante todas las bases de datos y ficheros para la utilizacion futura del software elegido u
otro a adquirir.

1.6 Analisis del Marco Regulatorio e Institucional

El consultor analizara las Leyes, Reglamentos y Normativa de aplicacién a la movilidad de
Santiago, con la finalidad de poder posteriormente elaborar las recomendaciones y los
lineamientos a incluir en la PIMUS corto y largo plazo). Asimismo se analizara la multiple
institucionalidad para la movilidad de Santiago, sus estructuras organicas, sus estructuras
funcionales, sus organigramas, el personal con que cuentan, recursos, necesidades y la
relacion municipio — gobierno nacional. Se presentara un diagndstico con la finalidad de
establecer capacidades y necesidades para la implementacion de futuros proyectos y mejoras.

1.7 Mapeo de Actores

Es importante que el trabajo del consultor incluya el mapeo de actores de la movilidad en
Santiago, para futuras actividades de consulta y validacion.

1.8 Diagnostico integral de la movilidad urbana sustentable

Con base en todas las tareas precedentes, el consultor presentara un documento que resuma
el andlisis de la movilidad actual en Santiago, considerando todos los modos de transporte y los
aspectos fundamentales de la dinamica urbana. Se sugiere la presentacion de un arbol de
problemas en el que se sinteticen todos los puntos identificados durante el trabajo técnico y la
presentacion de un analisis FODA (Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas) que lo
complemente.
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Fase 2: Escenarios de crecimiento y necesidades de movilidad

Para ilustrar la necesidad de impulsar un PIMUS en Santiago, se propondra por un lado un
escenario tendencial (crecimiento natural) y por otro, un escenario deseable de crecimiento
urbano (crecimiento planificado). La comparacién de indicadores de movilidad para ambos
escenarios justificara los beneficios de contar con un PIMUS.

A tales efectos, es necesario que el consultor construya un pequefio conjunto de escenarios de
crecimiento futuro posibles para la ciudad y con base en diferentes criterios, determinar el
escenario deseable. En parte, dicho escenario sera el propio resultado de la implementacién de
una PIMUS, por lo que debera resolverse un proceso iterativo.

Los escenarios tendenciales y deseable de corto, mediano y largo plazo se construiran a partir
de modelos de crecimiento que involucren el comportamiento histérico de variables
socioecondmicas, asi como de las recomendaciones para Santiago elaboradas durante el
desarrollo de la iniciativa ICES. Se tomaran en cuenta los lineamientos para el uso de suelo
aprobados y recomendados para la ciudad. Otros aspectos podran ser resueltos atendiendo las
preferencias declaradas de la poblacién, o bien a través de consultas con grupos de enfoque.

Se construiran asi escenarios que definiran cada uno (natural y planificado) la movilidad urbana
futura en términos de origenes y destinos, motivos y frecuencias de los viajes y modos de
transporte utilizados. Cada escenario se apoya en una infraestructura y unos servicios de
transporte publico que se caracterizaran por un costo y por indicadores de desempafio. Dichos
indicadores seran los que justifiquen los lineamientos de la PIMUS a recomendar para
Santiago.

Fase 3: Identificacién de Lineas Estratégicas para PIMUS A partir de los resultados de las
fases anteriores se propondran lineas estratégicas para la mejora de la movilidad en Santiago,
orientadas a atender la problematica diagnosticada, las que seran propuestas para ser
desarrolladas a nivel de PIMUS. Entre estos lineamientos estratégicos se consideraran
propuestas relacionadas con la creacion de espacios publicos, movilidad no motorizada,
racionalizacion del transporte publico, movilidad de grupos vulnerables, reduccion de
accidentes, vialidad, gestion del transito, estacionamientos publicos, transporte de carga.

Informe Final y Resumen Ejecutivo

Todo lo anterior se presentara convenientemente desarrollado y con resumen ejecutivo (un
informe por cada fase).
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CRONOGRAMA DE TRABAJO

Se estima la duracién de los servicios en veinticuatro (24) semanas, de acuerdo con el
siguiente cronograma tentativo:

Activi Duracién Semana
ctividades
(semanas)| 1 | 2 3 5 6 7 8 9 110111213 |14 (15|16 (17|18 (19|20 |21 |22 |23 |24

Informe Inicial o
Base estadistica y 8 PR IS o o/ole
antecedentes

Informe Intermedio o
Encuesta y 12 oo/ oeooeoo|o|o|e|e
Resultados
Analisis 16 L 2R 2R 2K 4 L IR SR SR K SR SR SR R R R -
Informe Final o

TIPO DE CONSULTORIA

Debido a la necesidad de involucrar diferentes profesionales y disciplinas para la realizacion de
los servicios, se contratara una firma de consultores. La firma designara un Gerente del Estudio
y movilizara los profesionales y técnicos que sean necesarios para ejecutar las tareas
solicitadas en los tiempos estimados. Asimismo, la firma movilizara los servicios
complementarios necesarios para la realizacion de las encuestas.

La firma debe tener experiencia de al menos 3 proyectos en Republica Dominicana en los
ultimos 5 afios en areas de economia social, investigacién de opinién, transporte o salud.

LUGAR DE TRABAJO

Los servicios se desarrollaran tentativamente en las areas indicadas mas arriba: Santo
Domingo, Santiago, Azua, San Juan, San Pedro, Samana. También se llevaran a cabo trabajos
de gabinete y reuniones periédicas de coordinacién en Santo Domingo.

EQUIPO PROFESIONAL Y TECNICO

Para alcanzar los objetivos descritos mas arriba, se movilizara como minimo el siguiente equipo
profesional y técnico, con las calificaciones y participaciones minimas indicadas:

Calificaciones
Profesional Participacion . Experiencia L -
Formacion Experiencia Especifica
General
1.50 Meses Ingeniero, Experiencia de trabajo como responsable de al
Gerente del o . < PO
(distribuido durante Economista o 10 afos menos dos proyectos de planificacion en
Proyecto - . - <
los servicios) Socidlogo transporte en los ultimos 5 afos.
. 4.50 Meses Experiencia de trabajo en al menos dos
Especialista en . < o s
Ingeniero 10 afios proyectos de planificacion en transporte en los
Transporte - -
Ultimos 5 afios.
Economista 4.50 Meses Licenciado 5 afios Experiencia de trabajo en al menos dos
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Calificaciones
Profesional Participacion . Experiencia L -
Formacion Experiencia Especifica
General
(distribuido durante proyectos de investigacion econométrica en los
los servicios) Ultimos 3 afios.
4.50 Meses I .
-, N . ~ Experiencia de trabajo en al menos un proyecto
Socidlogo (distribuido durante Licenciado 5 afos ; T . - 2
- de investigacion social en los Ultimos 5 afios.
los servicios)
1.50 Meses Experiencia de trabajo de al menos 3 afios en
Seguridad Vial | (distribuido durante 5 afios seguridad vial, emergencias y atencion a
los servicios) accidentados.

La oferta para la consultoria podra condensar en una sola persona las especialidades aqui
sefaladas (por ejemplo: Gerente de Proyecto y Sociélogo, o Gerente de Proyecto vy
Economista, etc.).

Todo el personal tendra excelente dominio del idioma castellano.

PRODUCTOS E INFORMES

Se presentaran tres informes:

Informe Inicial: A presentar inmediatamente después de la firma del contrato. Conteniendo la
metodologia y plan de trabajo de la consultoria ajustados.

Informe Intermedio: A presentar a las seis (8) semanas de iniciada la consultoria.
Conteniendo (i) el resumen de la recoleccion y procesamiento de informacion sobre accidentes,
(ii) el resumen de temas tratados en otros reportes y consultorias con vinculaciéon con esta
consultoria, (iii) el resumen del trabajo realizado con grupos focales; (iv) la estimacion del
universo y de la muestra a encuestar, y (v) la propuesta de boleta y metodologia para la
encuesta en hogares.

Informe Final: A presentar a las veinticuatro (24) semanas de iniciada la consultoria.
Conteniendo (i) los resultados de las encuestas, (ii) la cualificacion y cuantificacion de los
impactos, (iii) las conclusiones y recomendaciones, y (iv) un resumen ejecutivo.

Informes que componen el informe final:
1. Diagnostico de Movilidad
2. Escenarios de crecimiento y necesidades de movilidad
3. ldentificacion de Lineas Estratégicas

PRESENTACION DE INFORMES

Los informes seran presentados a MEPYD y al BID en medio digital, en formato pdf, incluyendo
la portada, el documento principal y los anexos. Complementariamente, y a fines de edicién y
revision, todos los informes, sus anexos, imagenes, bases de datos, antecedentes, etc., seran
también entregados en medio digital, en formato compatible con Microsoft Office. Los informes
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seran también presentados en fisico, en dos originales a color, tamafo carta y doble carta, y
para el caso de planos en tamano A1.

Los productos se entregaran en forma impresa y en forma digital almacenados en CD-ROM o
USB.

Los anexos graficos deberan presentarse en planos 90x60 en escalas que permitan la
comprension clara de los estudios. Los planos deberan ir doblados y encarpetados en sobres
de plastico transparente, tamafo carta. La version digital debera presentarse en archivos SHP,
DWG y PDF.

Los documentos deberan imprimirse en Papel Bond, tamafo carta, y archivo digital en PDF.
Para la elaboracion del texto, se utilizara procesador de palabras Microsoft Word 2007, letra
“Calibri” 11 puntos, interlineado sencillo, la redaccién debera ser clara, objetiva y concisa,
ortografia impecable, margenes normales, todos los textos consultados deberan estar
debidamente sefialados en la bibliografia.

El disco compacto o USB debera contener todos los archivos y memorias de calculo realizadas.

CALENDARIO DE PAGOS

Los servicios de consultoria se contrataran por suma alzada. Los pagos se realizaran contra
entrega de los productos indicados, acorde a los porcentajes siguientes:

e 20% con la aprobacion del Informe Inicial
e 40% con la aprobacion del Informe Intermedio
e 40% con la aprobacion del Informe Final

A tener en cuenta: los pagos seran realizados en délares por el Banco directamente a la firma
por transferencia a la cuenta que ésta indique.

SUPERVISION Y COORDINACION

La supervisién de las actividades sera llevada a cabo por la Direccidon de Infraestructura y
Logistica (DIL) del MEPyD. La coordinacion general la realizara el personal que el BID designe
para tales fines, quienes daran seguimiento y aprobacién de cada uno de los informes y
trabajos de la consultoria.

Seran realizadas reuniones periddicas entre la firma y los técnicos responsables designados a
la supervisién y la coordinacion, para revisar y controlar el avance de la ejecucién de la
consultoria.

La firma sera responsable de la recopilacion y levantamiento de toda la informacién necesaria
para la realizacion de los trabajos, asi como de coordinar las reuniones con las instancias
especializadas en transito y atencion a los accidentados, y cualquier otra involucrada en el
estudio. La firma no podra contraer compromisos en nombre del Programa y/o del Banco ante
ninguna institucién o persona, sin el consentimiento por escrito de la DIL y el Banco.
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Pais:

Republica Dominicana

Agencia Ejecutora:

Banco Interamericano de Desarrollo (BID)

Proyecto:

Apoyo a la Gestiéon de la Movilidad en Santiago de los Caballeros

Numero de Proyecto:

DR-T1126

Descripcién del Proyecto:

El objetivo de esta CT es generar informacién e instrumentos que sirvan como insumo para formular el Plan
Integral de Movilidad Urbana Sostenible del Area Metropolitana de Santiago de Los Caballeros (PIMUS).

Costo ; Fuente de Financiamiento
Componentes Descripcion® Estimado Al\életqd_o_c!ez en % Comentario
(USS) quisicion InfraFondo | Contraparte
Componente 1 | Consultoria para: (i) diagnéstico de Ila | 300.000,00 SBCC 100 n/a
movilidad urbana; (i) prondstico de
crecimiento urbano y necesidades de
movilidad; vy (iii) identificacion de lineas
estratégicas para resolver la problematica
identificada
Total 320.000

' Se recomienda el agrupamiento de adquisiciones de naturaleza similar tales como equipos informaticos, mobiliario, publicaciones. pasajes, etc. Si hubiesen
grupos de contratos individuales similares que van a ser ejecutados en distintos periodos, éstos pueden incluirse agrupados bajo un solo rubro con una
explicacién en la columna de comentarios indicando el valor promedio individual y el periodo durante el cual serian ejecutados. Por ejemplo: En un proyecto de
promocién de exportaciones que incluye viajes para participar en ferias, se pondria un item que diria “Pasajes aéreos Ferias", el valor total estimado en US$5
mil y una explicacién en la columna Comentarios: Este es un agrupamiento de aproximadamente 4 pasajes para participar en ferias de la regién durante el afio

XyX1.

Firmas Consultoras: SBCC: Seleccion Basada en la Calidad y el Costo; SBC: Seleccion Basada en la Calidad; SBPF: Seleccion Basada en Presupuesto Fijo;

SBMC: Selecciéon Basada en el Menor Costo; SCC: Seleccidon Basada en las Calificaciones de los Consultores; SD: Seleccion Directa. Consultores
Individuales: CCIN: Seleccion basada en la Comparacion de Calificaciones Consultor Individual Nacional; CCIl: Seleccién basada en la Comparaciéon de
Calificaciones Consultor Individual Internacional.
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