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El presente documento fue elaborado por Manuel Rodríguez e Isabel Granada. Cualquier concepto vertido en este análisis es responsabilidad exclusiva de los autores. No es un documento oficial del BID.
A. Contexto Macroeconómico

1.1. Durante 2005 - 2016 la República Dominicana (RD) tuvo un crecimiento sostenido superior a la economía regional y mundial. En dicho período, el crecimiento promedio fue del 5,9%, frente al 2,9% de la región de LAC y el 3,7% de la economía mundial[footnoteRef:1]. Asimismo, el PIB per cápita entre 2007 y 2017 creció anualmente a un promedio de 4,5%, hasta alcanzar US$7.477 en 2017; indicador que sitúan al país en la franja media-alta de ingresos per cápita. Por su parte, la tasa de desempleo entre 2005 - 2015 se mantuvo dentro del 7,3% y 6,9% con una tendencia decreciente[footnoteRef:2], que para el año 2017 se situó en el 5,5%[footnoteRef:3], lo cual se tradujo en la creación de más de 1,9 millones de puestos de trabajo en los últimos 15 años, llegando a cerca de 4,4 millones de personas ocupadas. Lo anterior, jalonado por una economía principalmente dominada por los sectores agropecuario, comercio exterior y de servicios, en donde el turismo[footnoteRef:4] y la industria han venido presentando los mayores crecimientos, impulsados principalmente por la inversión privada nacional y extranjera. [1:  Fuente: Fondo Monetario Internacional (FMI) y Banco Central de la República Dominicana (BCRD).]  [2:  Fuente: CEPAL y OIT.]  [3:  Fuente: The Global Competitiveness Report 2018. World Economic Forum.]  [4:  El turismo aporta el 8,9% del PIB Total. Fuente: BID. 2014.] 


1.2. Según el último reporte de Competitividad del Foro Económico Mundial, desarrollado para el año 2018, la RD subió con respecto al año pasado de la posición 104 a la 82 del ranking que analiza 140 países, utilizando como factor de comparación el Índice de Competitividad Global el cual mide la habilidad de los países de proveer altos niveles de prosperidad a sus ciudadanos. El país obtuvo una puntuación media de 57,4 con un aumento de 2,1 con respecto al puntaje del año 2017, en donde los sectores de salud (Ranking 63/140), estabilidad macroeconómica (Ranking 77/140) e infraestructura (Ranking 77/140) fuero los pilares con mayor puntaje de 83, 74 y 65 respectivamente. La evolución del índice en los últimos años ha presentado una tendencia creciente leve, sin embargo la posición en el ranking si ha sido variable. 
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Ilustración 1.Reporte Global de Competitividad – Componente Infraestructura de Transporte
 Fuente: Deloitte. Octubre 2018.
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Ilustración 2.Variación Anual – Índice de Competitividad Global
 Fuente: datosmacro.com.

1.3. En los últimos años la tasa de dominicanos viviendo en pobreza (con alrededor de 152 pesos dominicanos al día) ha disminuido considerablemente de 54,4% en 2004 a 36,4% en 2014 y 30,5% en 2016, según datos oficiales[footnoteRef:5]. En el área urbana la disminución fue desde un 51,8% en 2004 a un 34,1% en 2014, en tanto que en el área rural de un 59% en 2004 a un 43,6% en 2014, proporción que continúa siendo alta, dada las importantes tasas de crecimiento económico registradas por el país, especialmente en los últimos años. Así mismo, el gasto social permanece bajo en comparación al resto de la región; en promedio un 1,6% del PIB en salud frente a un promedio regional de 4,5%. Por otra parte, hay que destacar que el peso (RD$) es una de las divisas que menos se ha depreciado en los últimos años, con una devaluación interanual del 2,1%[footnoteRef:6] y sólo un 1,0% en términos acumulados hasta mediados del 2016. [5:  A pesar que el salario mínimo en el año 2016 fue de $USD 205,7, uno de los más bajos de LAC, según datos del CMC.]  [6:  Análisis de coyuntura sobre la situación de los mercados cambiarios internaciones, publicado por el Banco Central.] 


1.4. La República Dominicana es el segundo país más grande del Caribe con una extensión de 48.442km2, localizándose en la parte oriental de la isla La Española. Está dividida en 32 provincias y un Distrito Nacional, los cuales a su vez están subdivididos en un total de 158 municipios y 231 distritos municipales. Poblacionalmente, según el último censo realizado en 2015, hay un total de 9.980.243 habitantes de los cuales el 50,01% son hombres y el 49,99% son mujeres, con una densidad poblacional de 219 habitantes por km2. Según datos del Fondo Monetario Internacional y el Banco Mundial la población cerró 2017 con 10.766.998[footnoteRef:7] personas, lo que supone un incremento de 118.207 habitantes, 61.146 mujeres y 57.061 hombres, respecto a 2016, en donde la tasa de crecimiento de la población ha disminuido paulatinamente en los últimos 25 años hasta ser la mitad en 2016 (+0,9%) de la del año 1991 (+1,8%). [7:  Por sus características turísticas la RD recibe anualmente un flujo considerable de visitantes. Para el año 2016 los visitantes extranjeros sumaron 5.959.347, por lo cual la cantidad de personas efectivas que permanecen en el territorio nacional es mucho mayor. Fuente: Informe Flujo Turístico 2016.] 


1.5. La región metropolitana de la capital Santo Domingo es conocida como el Gran Santo Domingo (GSD), en donde se concentra el 34% de la población del país, seguida por las regiones de Cibao Norte y Valdesia con el 16% y 12% respectivamente. Por su parte, el Distrito Nacional correspondiente al área específica de la capital alberga el 33% de la población del GSD, asentada en un área equivalente al 10% de la región metropolitana. En el año 2020 se estima que la población de esta región ascienda a cerca de 4 millones de habitantes.

1.6. En el ámbito nacional, la región metropolitana del GSD se destaca desde el punto de vista socio-económico por concentrar el 63%[footnoteRef:8] de las empresas, seguida por la ciudad de Santiago (centro educativo y cultural) y Puerto Plata (centro turístico) que agrupan el 12% y 6% respectivamente. Adicionalmente, en estas zonas se concentran la mayoría de zonas francas, desde donde se genera el mayor volumen de exportaciones e importaciones que en un 50% tiene como origen o destino los Estados Unidos y donde la mayor proporción del transporte se realiza por vía marítima, hecho lógico al tratarse de una isla. En este sentido, las exportaciones marítimas representan el 78,2% del volumen total, mientras el 99,5% de las importaciones se realiza por esta misma vía. [8:  Fuente: Banco Central de la República Dominicana. 2004.] 



B. Generalidades Sector Transporte 

2.1. La actividad de “Transporte y Almacenamiento”[footnoteRef:9] es de gran aporte en términos de producción y empleo para el país, siendo un eje transversal de todas las actividades socioeconómicas. En términos de producción, el sector aporta el 7,5% al Producto Interno Bruto (PIB) dominicano, muy por encima del promedio de América Latina, que ha sido de alrededor de 5,4%[footnoteRef:10] de su PIB, en el periodo 2005-2015. En cuanto al mercado laboral y conforme a la Encuesta Nacional de Fuerza de Trabajo (ENFT), al 2016 el sector alcanzó su máximo histórico en cuando a ocupados, al reportar 394.025 empleados, que representan el 9,4% del total de ocupados en el país, cantidad similar a los 392.208 registrados en 2007. Es decir, a pesar del crecimiento económico, el aumento de la población y por consiguiente el aumento de la demanda del transporte, el número de personas que laboran en este sector se ha mantenido relativamente igual. [9:  El Sistema de Cuentas Nacionales dominicano, la define “como una actividad que incluye la provisión del servicio de traslado (tanto de pasajeros como de carga), por vía terrestre, marítima, así como actividades de apoyo al transporte” (Banco Central de la República Dominicana, 2007, pág. 77).]  [10:  Departamento de Estudios Económicos y de Mercado, de la Dirección Ejecutiva de la Comisión Nacional de Defensa de la Competencia (PRO-COMPETENCIA). 2017.] 
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Ilustración 3.Cantidad de “operarios y conductores” ocupados en el sector transporte por año, 005 – 2016. Fuente: Pro-Competencia 2016.

2.2. De conformidad con la Oficina Técnica de Transporte Terrestre (OTTT), en el país el servicio de transporte es prestado principalmente por el sector privado, bajo las modalidades de empresas, “sindicatos”, asociaciones y personas físicas individuales, así como por el Estado en Santo Domingo y Santiago a través de la Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses (OMSA). Además, desde 2009, se dispone del sistema ferroviario Metro de Santo Domingo que ofrece sus servicios sólo en la ciudad de Santo Domingo[footnoteRef:11] a través de dos líneas y es administrado por la Oficina para el Reordenamiento del Transporte (OPRET). [11:  Existe otra red ferroviaria de más de 300km en operación por parte de una empresa privada, que es utilizada exclusivamente para el transporte de caña de azúcar entre los cultivos y un ingenio situado en el Puerto de La Romana, al Este de la costa Sur del país.] 


2.3. En términos del parque vehicular, en el año 2016 existían 3.854.038 vehículos[footnoteRef:12], de los cuales 816.740 (21,18%) eran automóviles, 92.144 (2,39%) autobuses, 2.096.196 (54,39%) motocicletas, 405.292 (10,52%) vehículos de carga, 386.706 (10,03%) “jeep” o 4x4 y los restantes 57.230 (1,49%) vehículos de volteo maquinaria pesada, ambulancias, remolques, entre otros. Durante el período 2005 - 2016, el parque vehicular dominicano creció en promedio 6,8% anual, pasando de 1.900.564 a 3.854.038 unidades, encabezado principalmente por los “jeep” o 4x4 (12,2%) y las motocicletas (8,8%). Por su parte, la tasa vehicular por mil habitantes del país es de 362 al año 2015, la cual representa un 72,0% de la tasa regional de 502,5 vehículos por 1.000 habitantes reportada en el Informe de la Seguridad Vial en Las Américas (2016). [12:  Contempla vehículos públicos y privados. Para el año fiscal 2017 el total ascendió a 4.097.338 unidades, es decir un incremento del 6,3%, equivalente a 243.301 unidades. Fuente: Dirección General de Impuestos Internos (DGII).] 
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1 Incluye privados, turísticos, públicos urbanos e interurbanos.
2 Incluye camiones y camionetas.
3 Incluye remolques, ambulancias, montacargas y fúnebres.
Fuente: Departamento de Estudios Económicos y Tributarios, GGII. 2016.
Tabla 1. Número y Porcentaje Anual de Vehículos por Tipo. Año 2000, 2010 y 2016.

2.4. Ambientalmente, el transporte terrestre es relevante dentro de la matriz de emisiones de CO2 y material particulado por ser el mayor responsable del consumo de hidrocarburos, correspondiéndole el 41%[footnoteRef:13] del total del país para el año 2005. En este sentido, la estructura de consumo de combustible se distribuye un 41% en el consumo de gasolina por parte de los vehículos particulares, 31% por las motocicletas particulares y de servicio motoconcho, 16% por el transporte de carga y el restante 12% correspondiente a los “jeep”. Así mismo, cuatro tipos de combustible son utilizados por la flota vehicular del país: gasolina, gasoil, gas licuado de petróleo y gas natural vehicular. [13:  Agencia Internacional de Energía. Evaluación 2010.] 


2.5. El país ha hecho importantes esfuerzos por modernizar su infraestructura de transporte, razón por la cual cuenta a la fecha con una densidad vial aceptable de 0,39km/km2, comparado con los 0,28km/km2 de la región de Mesoamérica. Según el Informe Global de Competitividad 2018 del Foro Económico Mundial, la República Dominicana[footnoteRef:14] ocupa el cuarto lugar entre los países latinoamericanos con mejor infraestructura vial, situándolo en el puesto 53 entre los 140 países analizados. En total la red dispone de 19.730 kilómetros, de los cuales 5.514 km son de carreteras, 8.697 km son de caminos vecinales y 5.519 km de caminos temporales y trochas. Del total, 7.766 kilómetros (39,4%) están asfaltados y de éstos el 58% se encuentra en buen estado. El sistema vial troncal del país está compuesto por 7 carreteras que permiten el enlace entre las principales provincias y puertos. La red vial conecta los principales núcleos de consumo y producción, así como sus polos turísticos. [14:  Posición global 82 de 140 países.] 


1.1. Dentro del sistema de carreteras se ha presentado una evolución significativa en los últimos 30 años, donde la inversión se ha focalizado en las Carreteras Regionales pasando de 906km en 1987 a 1.489km en 2016, que son aquellas que conectan las poblaciones intermedias con las ciudades principales o las vías troncales.


	CARRETERAS POR CATEGORIA
	LONGITUD (KM) POR AÑO

	
	1987
	1998
	2002
	2008
	2014
	2016 (*)

	Troncales
	830
	1,116
	1,154
	1,192
	1,424
	1,458

	Regionales
	906
	2,185
	2,259
	2,287
	2,567
	2,567

	Locales
	1495
	1,348
	1,394
	1,593
	1,489
	1,489

	Totales (km)
	3,231
	4,649
	4,807
	5,072
	5,480
	5,514


(*) El año 2016, incluye las longitudes de las Circunvalaciones de las ciudades siguientes: San Pedro de Macorís, La Romana, Santiago, Santo Domingo (Tramos I y II).
Tabla 2. Evolución Km de carreteras RD. Fuente: MOPC (2018)

1.2. Los problemas más críticos en términos de conectividad respecto de la infraestructura vial, se presenta en los caminos vecinales y las tronchas, ubicados en zonas rurales y que proporcionan acceso principalmente a las zonas de producción agrícola con baja densidad poblacional y reducido volumen vehicular (20 veh/dia – 500 veh/día). No tienen clasificación funcional, pero sus características geométricas y estructurales dependen del tráfico y la pluviométrica de la zona donde se localizan. De estos, únicamente se tienen inventariados y clasificados los caminos vecinales, de acuerdo con su tipo de superficie y condición.

	TIPO DE SUPERFICIE
	LONGITUD (km)
	CONDICIÓN
	LONGITUD (km)
	(%)

	Empedrado
	49
	Bueno
	1,934
	22

	Pedregoso
	1,890
	Regular
	3,790
	44

	Grava
	2,917
	Malo
	2,350
	27

	Suelo Fino
	1,571
	Pésimo
	623
	7

	Tratamiento Asfáltico
	897
	Total Red por Condición Actual
	8,697
	100

	Mezcla Asfáltica
	1,398
	
	
	

	Total Red por Tipo de Superficie
	8, 697
	
	
	


Tabla 3. Longitud de caminos vecinales inventariados.

2.6. A través de esta red vial descrita se conectan los 13 puertos en servicio, de los cuales tres se encuentran en la costa norte del país (de oeste a este: Manzanillo, Puerto Plata y Samaná), y diez en el costado sur (de oeste a este: Cabo Rojo, Barahona, Azua, Palenque, Haína, Santo Domingo, Caucedo, Boca Chica, Boca Chica, San Pedro de Macorís y La Romana). A pesar de este número significativo de puertos, el tráfico se concentra en el sur del país en los puertos de Haína y Caucedo, donde se aglutina el 70% del tonelaje. La costa norte, en los puertos de Manzanillo y Puerto Plata, representaron únicamente el 7,6% del total de toneladas movidas en el año 2016.

2.7. Respecto del tráfico aéreo, la RD supera el millón de pasajeros mensuales transportados en vuelos entrantes y salientes. En promedio para el año 2018 se han movilizado 1.198.730[footnoteRef:15] personas, que representa un 5,2% de crecimiento con respecto al año 2017. Los aeropuertos con mayor tráfico son el de Punta Cana con cerca de 552 mil pasajeros mensuales, el Aeropuerto Internacional Las Américas de Santo Domingo con 300 mil pasajeros mensuales y el Aeropuerto Internacional del Cibao en Santiago con 112 mil pasajeros mensuales. [15:  Fuente: Presidencia, Junta de Aviación Civil (JAC).] 
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Ilustración 4.Principales infraestructuras de trasporte y logística en la RD. Fuente: ALG, 2013.


C. Institucionalidad

3.1. La primer Ley integral promulgada con relación al Sector Transporte fue la 241 del 28 de diciembre de 1967, denominada Ley de Tránsito y Vehículos, en la cual se establecieron normas respecto del: a)  Registro de vehículos de motor y remolques; b) Licencias de conducción; c) Accidentes; d) Disposiciones sobre tránsito y seguridad; e) Equipos de los vehículos; f) Dimensiones y peso de los vehículos y de sus cargas; g) Servicio público urbano e interurbano; h) entre otras disposiciones. Dicha ley sufrió modificaciones específicas durante varios años y sólo hasta 2017 fue reestructurada integralmente[footnoteRef:16] con la expedición de la Ley No. 63-17, de Movilidad, Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial de la República Dominicana. [16:  Considerando Tercero Ley 63-17: “Que la Ley de Tránsito No.241 fue promulgada el 28 de diciembre de 1967, y no resulta un instrumento normativo adecuado y actualizado para regular la movilidad, el transporte terrestre, el tránsito y la seguridad vial en la República Dominicana”.] 


3.2. Antes de la expedición de esta última (21 de febrero de 2017), el servicio de transporte era regulado por múltiples normas y agentes entre los cuales se encontraba la Oficina Técnica de Transporte Terrestre (OTTT), la Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET), la Dirección General de Tránsito Terrestre (DGTT), el Concejo de Regulación y Administración de Taxis (CART), la Oficina de Reordenamiento del Transporte (OPRET), el Fondo del Desarrollo del Transporte (FONDET), el Ministerio de Turismo (MITUR), los ayuntamientos de cada municipalidad, entre otros. Esta gran cantidad de actores hacia ineficiente la regulación y control del sector transporte, debido a la multiplicidad de funciones que tenían las instituciones, lo cual resultaba un obstáculo que afectaba negativamente la planificación, organización y la calidad de los servicios y su modernización.

3.3. El objeto de la Ley 63-17 es “regular y supervisar la movilidad, el transporte terrestre, el tránsito y la seguridad vial en la República Dominicana y establecer las instituciones responsables de planificar y ejecutar dichas actividades, así como la normatividad a tal efecto”. En tal sentido, la disposición más relevante para su aplicabilidad y cumplimiento fue la creación del Instituto Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre (INTRANT) como organismo rector del sistema de movilidad, transporte terrestre, tránsito y seguridad vial de la República Dominicana, el cual tiene autonomía administrativa, financiera y técnica; y a su vez se encuentra adscrito al Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones.

3.4. Entre las funciones más relevantes del INTRANT se encuentran:

a. Planificar y diseñar el sistema integrado de transporte público de pasajeros, sus rutas, servicios, esquemas de operación, itinerarios y cualquier otro aspecto.
b. Establecer los requisitos con los cuales deberá cumplir el transporte de carga.
c. Establecer los regímenes del servicio de transporte público, de su infraestructura y de aquellos servicios o actividades conexas, y disponer su prestación directa por el Estado o mediante la emisión de las licencias de operación.
d. Fijar las tasas por servicios brindados y derechos requeridos para el funcionamiento del sistema de movilidad, transporte terrestre, tránsito y seguridad vial, y regular la tarifa del transporte público de pasajeros.
e. Realizar campañas de educación y seguridad vial.
f. Expedir las licencias de conducción.
g. Velar por la libre y leal competencia en el sector y sus servicios, y la transparencia del mercado.

3.5. Junto con la creación del INTRANT, a través de la ley 63-17 se creó la Dirección General de Seguridad de Tránsito y Transporte Terrestre (DIGESETT), quien asumió las atribuciones y competencias que correspondían a la Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET) y a la Autoridad Metropolitana de Transporte de Santiago (AMETRASAN). Esta entidad, creada bajo la dependencia de la Policía Nacional, es la encargada de fiscalizar y controlar la movilidad de personas y mercancías, el transporte terrestre de pasajeros y cargas, el tránsito y la seguridad vial.

3.6. También fue creada la Escuela Nacional de Educación Vial (ENEVIAL), como una dependencia del INTRANT, quien es la encargada de establecer las políticas públicas de la enseñanza de la educación vial para concientizar y prevenir las inconductas derivadas de la movilidad, el transporte, el tránsito y la seguridad vial. Así mismo, tiene dentro de sus funciones certificar a todos los aspirantes a conductores para la obtención de la licencia de conducir vehículos de motor.

3.7. Así mismo, se realizó la reforma a dos importante entidades intervinientes en el sector: a) La Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses (OMSA), encargada de la prestación y planificación del servicio de transporte público de pasajeros a través de una flota de autobuses propia, incluyendo su administración y mantenimiento; y b) La Oficina para el Reordenamiento del Transporte (OPRET), encargada de la planificación y operación del sistema férreo público, quien fue la encargada de la construcción y desarrollo del proyecto Metro de Santo Domingo, junto con su posterior operación rutinaria.

3.8. Adicional a los ajustes institucionales desarrollados, la ley 63-17 decretó la implementación de planes estratégicos, dentro de los cuales se destacan dos. El primero, para la transformación de la movilidad urbana en la República Dominicana, con el objetivo de orientar el proceso de fortalecimiento de medios de transporte multimodales, que permitan mejorar la calidad de vida de las personas y satisfacer de la mejor manera posible las necesidades de movilidad en el país. Este plan es fundamentado en los resultados de estudios sociales, económicos, políticos, de ingeniería, tecnología y técnicos en general; y busca entre otros, mejorar la movilidad para hacerla sostenible y acercar los ciudadanos a los centros de productividad, educación y servicios gubernamentales, respetando el ordenamiento territorial y el accionar de los gobiernos municipales.

3.9. El segundo plan, denominado “Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial” tiene por objeto la generación de acciones y políticas dirigidas a prevenir, controlar y disminuir el riesgo de muerte o lesión de las personas en sus desplazamientos, motorizados o no motorizados; estableciendo una meta de reducción del 30% en las muertes ocasionadas por el tránsito para el año 2022. Este plan reúne esfuerzos continuos y consistentes basados en el diagnóstico de la accidentalidad y del funcionamiento y operación de los sistemas de seguridad vial del país, determinando objetivos, acciones y calendarios, de forma que concluyan en una acción multisectorial, encaminada a reducir las víctimas y lesionados por los accidentes de tránsito a corto, mediano y largo plazo.

3.10. Uno de los elementos destacados que se busca impulsar a través de estos planes y políticas es la estructuración, creación e implementación de un fideicomiso denominado “Fideicomiso de Movilidad y Transporte” (FIMOVIT), el cual tendrá a cargo la administración del patrimonio conformado por bienes y derechos aportados por el INTRANT, así como la administración y gestión de los fondos y flujos, presupuestarios, financieros y de cualquier otra naturaleza que dicha entidad recaude o que la ley y el Gobierno Central le asigne. Los recursos que ingresen a este patrimonio serán destinados a la organización y desarrollo del sistema nacional de transporte en sus diversas modalidades, por lo cual dentro del mismo se crearán las subcuentas que sean necesarias, ya que los recursos pueden provenir del sector público o privado, derivados de la prestación de servicios de transporte de pasajeros o carga, el cobro electrónico de pasajes, operaciones de compraventa, entre otros. Bajo este esquema, los bienes y recursos aportados conforman un patrimonio autónomo y por tanto quedan separados de los intereses personales de los participantes y aislado de los riesgos y amenazas provenientes de terceros.

3.11. Los primeros pasos para la estructuración de este fideicomiso se establecieron en la misma Ley 63-17, que en su artículo 20 – “Recursos para la renovación vehicular del transporte de pasajeros y cargas”, definió que la recaudación estimada por concepto del veinticinco por ciento (25%) del impuesto definido en el párrafo III del Artículo 20[footnoteRef:17] de la Ley No.253-12, para el Fortalecimiento de la Capacidad Recaudatoria del Estado para la Sostenibilidad Fiscal y el Desarrollo Sostenible, será asignada durante diez (10) años al Presupuesto General del Estado a favor de un Fondo Especial para la Renovación Vehicular del Transporte de Pasajeros y Cargas en la Tesorería Nacional. Así mismo se definió que podrán constituirse instrumentos financieros con los recursos del fondo especial, con capacidad de emisión de valores respaldados en fideicomiso de oferta pública para dotar al INTRANT de una mayor agilidad y eficiencia financiera en el manejo de estos fondos. [17:  ARTÍCULO 20. “Con el objetivo de promover el desarrollo vial y la renovación del parque vehicular de transporte público de pasajeros y de carga se establece un impuesto adicional de dos pesos dominicanos (RD$2.00) por galón al consumo de gasolina y gasoil, regular y premium, previsto en la Ley No.112-00, sobre Hidrocarburos”. PÁRRAFO III. “El veinticinco por ciento (25%) de estos ingresos deberá ser utilizado exclusivamente para el programa de renovación vehicular de transporte público de pasajeros y de carga, cuyo diseño deberá ser coordinado con los representantes del sector transporte. El setenta y cinco (75%) restante será utilizado para el desarrollo vial”. ] 


3.12. Como se ha descrito anteriormente, el INTRANT es la Entidad rectora del sector, sin embargo, tanto el Distrito Nacional como los Municipios tienen autonomía propia para ejercer sus competencias y ofrecer servicios a los ciudadanos. En este sentido, la Ley 176-07 por la cual se rigen los Gobiernos Locales, establece como competencias propias de estos: a) El ordenamiento del tránsito de vehículos y personas en las vías urbanas y rurales, b) El ordenamiento del territorio, planeamiento urbano, gestión del suelo, ejecución y disciplina urbanística, c) Ordenar y reglamentar el transporte público urbano, d) Normar y gestionar el espacio público, tanto urbano como rural; entre otras.

3.13. Así mismo la ley No. 5-13 sobre Discapacidad en la República Dominicana define la política de accesibilidad universal, a través de la cual se debe asegurar a las personas con discapacidad el acceso efectivo al entorno físico, al transporte, la comunicación y al conocimiento. De esta forma, el CONADIS[footnoteRef:18] tiene la obligación de procurar, junto a las instancias públicas correspondientes, que las personas con discapacidad dispongan de transporte público adaptado, en todas las rutas existentes o por crearse en el país, operadas de manera pública o privada. Así mismo, en todo complejo vial y/o medio de transporte masivo, incluidos los puentes peatonales, túneles o estaciones que se construyan en el territorio nacional, se debe facilitar la circulación de las personas con discapacidad. [18:  Concejo Nacional de Discapacidad.] 



D. Seguridad Vial

4.1. La frecuencia y magnitud de las lesiones, junto con la cantidad de muertes ocasionadas por el tránsito en la República Dominicana constituyen una problemática que requiere intervenciones prioritarias y urgentes, que demandan del concurso y compromiso de la Administración Pública. De acuerdo con el Informe Mundial sobre Seguridad Vial de la Organización Mundial de la Salud (OMS) (Anexo  1) del año 2018, la tasa de mortalidad por esta causa en el país fue de 34,6 muertes por cada 100 mil habitantes en 2016[footnoteRef:19]. Esta cifra supera ampliamente las tasas en el mundo (18,2), en el continente africano (26.6), el sudeste de Asia (20,7) y en general en las Américas (15,6); o aún más específicamente la de los países de más bajos ingresos en el continente (18,3). Lamentablemente esta tasa para la RD tiende a mantenerse establemente alta, reflejando una baja efectividad de las políticas públicas y acciones que realiza el país; mientras las cifras mundiales y de las Américas presentan leves descensos en el periodo 2013 – 2016. [19:  Para 2017 fue de 27,57 muertes por cada 100 mil habitantes (2,804 fallecidos para ese año). Tasa más alta de ALC. Fuente: Datos oficiales del Observatorio Permanente de Seguridad Vial (OPSEVI) 
] 



Ilustración 5. Tasas de mortalidad por siniestros de tránsito (fallecidos por cada 100 mil habitantes).
 Fuente: Elaboración propia con datos de la OMS.

4.2. Entre los años 2004 y 2015 la población del país aumentó en un 12,7%[footnoteRef:20], mientras el parque automotor vehicular se incrementó en más del 100%[footnoteRef:21], produciéndose un aumento de la motorización siete veces mayor al crecimiento poblacional. Esto en términos de seguridad vial, representa que cada vez sea mayor el desafío para la disminución de víctimas a causa del tránsito. Otro aspecto a resaltar es la antigüedad del parque vehicular, que al año 2015, el 53,4% correspondía a vehículos fabricados en el año 2000 o antes, lo que se traduce en condiciones desfavorables y de alto riesgo, debido a la inexistencia de una adecuada y sistemática inspección vehicular, adaptada a las características del parque vehicular nacional y a la necesidad de promover su renovación escalonada. [20:  Censo Nacional de Población y Vivienda, realizado por la Oficina Nacional de Estadísticas (ONE), 2010.]  [21:  De acuerdo al Informe sobre Seguridad Vial en las Américas OMS, 2016, la tasa vehicular por mil del país, creció un 84% en el período 2004-2015, subiendo de 193,8 en el 2004 a 362 en el 2015.] 


4.3. Debido a esto, las cifras de la República Dominicana en términos de seguridad vial son desfavorables. Se estima que el costo social de las muertes anuales por accidentes de tránsito tiene un impacto equivalente al 2,21% del PIB anual, esto sin considerar el impacto de los accidentados que resultan con discapacidad total o parcial[footnoteRef:22]. Así mismo, el tránsito es una las primeras causas de muertes y lesiones, afectando especialmente a los grupos de edad de mayor productividad[footnoteRef:23], en donde para el período 2010 - 2016 se registraron alrededor de 13.374 muertes. Aunque la cantidad de siniestros viales se redujo en 2017, un 10% en comparación con 2016, según datos del OPSEVI, el país enfrenta desafíos como la debilidad en la aplicación de normativas de control y vigilancia y de comportamiento de los conductores y peatones. [22:  Stack, Nicolás et. al. Corporación de Investigación, Estudio y Desarrollo de la Seguridad Social – Consultores Actuariales. “Análisis del costo de los accidentes de tránsito, sus tendencias y situación actual de la cobertura de atención medica por accidentes de tránsito y propuesta para la creación del Fondo Nacional de Atención Medica por Accidentes de Tránsito y su implementación de acuerdo al Artículo 119 de la Ley 87-01 sobre el Sistema de Seguridad Social”, Santiago de Chile/Santo Domingo, septiembre de 2013.]  [23:  Jóvenes entre 15-29 años representan el 41% de las víctimas mortales.] 
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Ilustración 5. Proporción de fallecidos a causa del tránsito según grupo etario.
 Fuente: Observatorio Permanente de Seguridad Vial, INTRANT 2018.

4.4. Otros indicadores como el de años perdidos por muertes prematuras a causa del tránsito (AVPP), el cual ilustra la pérdida que sufre la sociedad como consecuencia de las mortalidades de adolescentes y jóvenes[footnoteRef:24] por el tránsito, señala que para el año 2010 el total de AVPP ascendió a 110.036 de las cuales 93.771 correspondían hombre[footnoteRef:25] y 16.365 a mujeres. Estas cifras demuestran el grave problema de salud pública que representan los siniestros de tránsito, más aún cuando en el año 2012 fue la cuarta causa de las muertes en la República Dominicana con un 10,5%, superando a los homicidios (8,6%) y las enfermedades respiratorias (4,3%). [24:  En el año 2016 el 56% de las víctimas mortales por el tránsito fueron jóvenes entre los 16 a 35 años.]  [25:  El 87% de los muertos y el 74,1% de los lesionados son hombres. Periodo 2010 - 2016.] 


4.5. De acuerdo con información de la OMS, para el año 2018 el 88% de las personas fallecidas en siniestros de tránsito fueron hombres y el 12% mujeres, en donde las víctimas predominantes son los ocupantes de motocicletas o triciclos a motor (67%) y peatones (17%). El resto se concentran en pasajeros y conductores de vehículos livianos (11%), buses (1%), camiones (3%) y ciclistas (1%). Estos resultados están directamente relacionados con la predominancia de vehículos de 2-3 ruedas (~55% del total de la flota) y las prácticas de riesgo en su utilización; en donde el “motoconcho”, una especie de moto-taxi informal -no regulado- que provee un servicio de bajo costo y mayor flexibilidad para salvar la congestión vial, se ha convertido en uno de los medios de transporte más utilizados en el país.
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Ilustración 6. Perfil de las víctimas del tránsito en RD.
 Fuente: OMS, 2018.

4.6. En general son varios los factores identificados que inciden en la cantidad de eventos ocurridos alrededor de la seguridad vial, sin embargo, se ha establecido que la mayoría de siniestros son producto de condiciones no seguras en los vehículos, como neumáticos en malas condiciones y poca iluminación; así como factores de riesgo derivados del comportamiento humano, como el exceso de velocidad, el consumo de alcohol, la utilización parcial de los cascos de protección, el viaje de infantes y la sobreocupación de los vehículos. Estos factores tienen una clara relación con aspectos culturales y por lo mismo pueden llegar a superarse a pesar de las condiciones de ingreso o de tamaño del parque automotor.

4.7. Estudios financiados por el BID en el marco de la cooperación técnica “Apoyo a la implementación de la Estrategia Nacional de Seguridad Vial (ATN/OC-14177-DR)” realizaron encuestas para evaluar la percepción de los ciudadanos acerca del factores identificados como causantes de los siniestros son la velocidad[footnoteRef:26], el estado de sus vehículos y el exceso de confianza, todas ellas causas que los mismos accidentados podrían controlar. Se resalta también que, en mucha menor medida, se identifica al alcohol como una causa de estos. [26:  Límites de velocidad en República Dominicana: 35 km/h zonas urbanas, 60 km/h zonas rurales y 100 km/h en autopistas. La velocidad es el principal factor que los encuestados identifican como causante de accidentes, por lo cual hay necesidad de incrementar controles para un efectivo cumplimiento de estas normas.] 
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Ilustración 7. Causas de siniestros viales identificadas en RD.
 Fuente: Estudios Cooperación Técnica (ATN/OC-14177-DR)

4.8. Geográficamente, cerca del 21% de las fatalidades durante el período 2010 - 2016 ocurrieron en el Gran Santo Domingo y el Distrito Nacional[footnoteRef:27], lo cual guarda relación con la alta densidad poblacional y motorización que existe en estas regiones. Así mismo, las provincias con mayor número de fallecimientos son aquellas que cruzan las principales carreteras del país (Duarte, Sánchez y Autovía del Este), por lo que esta accidentalidad se asocia más al desplazamiento en carreteras que al tránsito de la localidad. [27:  Para el año 2016 en el Distrito Nacional se presentaron 5.451 lesiones por tránsito (5,14%) y en el Gran Sonto Domingo 38.822 (36,66%). Fuente: Ministerio de Salud Pública. 2016.] 


4.9. En términos de controles, con la aplicación de la ley 63-17 se creó la Dirección General de Seguridad de Tránsito y Transporte Terrestre (DIGESETT), quien es la institución responsable de aplicar controles de fiscalización y registrar las contravenciones impuestas por violaciones a las normas de tránsito. Antes de esta, era la Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET) la encargada de llevar el registro de infracciones, encontrándose que para el periodo 2010 – 2016 las mismas sumaron un total de 3.478.958 en donde el transitar sin casco, violar la luz roja y transitar sin cinturón representaron el 12%, 10% y 10% respectivamente. Las anteriores infracciones están directamente relacionadas con circunstancias que impactan en la ocurrencia de siniestros de tránsito, por lo cual es claro que dentro de la República Dominicana no existe una fuerte cultura en torno a la seguridad vial. Así mismo, en el caso del exceso de velocidad y la conducción en estado de embriaguez, que son conductas de mayor impacto para la seguridad vial, el control se encuentra restringido por limitadas capacidades en la dotación y herramientas de fiscalización, así cómo debilidad en la normativa.

4.10. Otros datos provistos por la DIGESETT señalan que un 57% de los conductores dominicanos no ha obtenido una licencia de conducir, y de los que la han obtenido, cerca del 28% no había tramitado su renovación al mes de diciembre de 2016. Para este mismo año, solo había 8.349 conductores con licencias vigentes para conducir motocicletas[footnoteRef:28], que contrapuesto al parque vehicular de motos, que a 2016 excedió los dos millones de este tipo de vehículos, muestra la gravedad de la problemática de los conductores de motocicletas que circulan sin haber obtenido nunca una licencia de conducir. A esto, hay que sumarle dos factores: a) Según la Procuraduría General de la República únicamente el 7% de las contravenciones impuestas fueron cobradas, principalmente porque los ciudadanos perciben que no ocurre nada en caso de no pagar, desconocen los pasos para cumplir con la penalidad impuesta o sencillamente el sistema de cobros no opera; y b) Según el gremio asegurador de la RD más del 40% de los vehículos que circulan en las vías no están asegurados y sólo 300 mil de los cerca de 2 millones de motociclistas existentes tienen seguro. Todo esto demuestra la debilidad en términos de control que existe en relación con el cumplimiento de las normas de tránsito y por consiguiente sus consecuencias en términos de seguridad vial. [28:  0,66% del total de licencias de conducir vigentes expedidas a diciembre de 2016.] 


4.11. Previo a la promulgación de la ley 63-17 existían múltiples instituciones gubernamentales vinculadas al tránsito y la seguridad vial, que trabajaban de forma no articulada, sin un liderazgo que propiciara la eficiente puesta en marcha de políticas públicas para preservar la vida y que organizara de manera restrictiva los factores que potencializan los riesgos de colisiones o siniestros en el tránsito. Con la expedición de esta Ley de Movilidad, Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial se estableció como un principio básico el hecho que: “El Estado orientará sus acciones para garantizar la seguridad vial de todas las personas que decidan desplazarse en los medios y modalidades de transporte terrestres disponibles, interviniendo sobre los factores de riesgo y atendiendo de forma especial a los grupos de riesgo y usuarios vulnerables”.

4.12. Con la creación del INTRANT, que entre otras tantas funciones es el encargado de ser el órgano rector en material de seguridad vial, se creó también el Observatorio Permanente de Seguridad Vial, como una dependencia de esta entidad, el cual tiene por función recolectar y gestionar información oportuna, objetiva y confiable, que contribuya a la determinación de las causas y efectos de los accidentes de tránsito, evaluando las medidas existentes, planteando nuevas medidas primordialmente preventivas y políticas estratégicas, y realizando una estimación anual de los daños económicos y los costos de los accidentes de tránsito para el Estado.

4.13. La materialización de los esfuerzos del gobierno dominicano para mejorar los indicadores de seguridad vial y atacar el problema de salud pública que representa, se encuentra condensados en el Plan Estratégico Nacional para la Seguridad Vial de la República Dominicana (PENSV) 2017 – 2020. Este plan establecer un compromiso compartido de las instituciones y los ciudadanos del país para la prevención y reducción de muertes y lesiones ocasionadas por el tránsito, sustentado en un modelo de movilidad segura y en la conciencia colectiva sobre el valor de la vida humana.

4.14. En total son 6 los objetivos generales del Plan Estratégico, los cuales están directamente relacionados con los Pilares Mundiales para la Seguridad Vial de la OMS, y los cuales se espera tengan resultados en el corto (217 – 2018), mediano (2019-2020) y largo plazo (2020 y siguiente), siendo el principal de ellos la reducción en un 30% de las muertes ocasionadas por el tránsito para el año 2020. Los objetivos son:

a. Institucionalidad. Garantizar el fortalecimiento de las estructuras institucionales involucradas con la seguridad vial, tanto en el nivel central como en el local, promoviendo el liderazgo e integración de las mismas, así como la generación y actualización de sus marcos legales para dar respuestas a las necesidades actuales de la ciudadanía.
b. Movilidad. Promover el desarrollo de vías, vehículos y comportamientos más seguros, así como de acciones y servicios que permitan facilitar y hacer eficiente el tránsito y transporte de la población dentro de las ciudades, y a través de las carreteras y vías de comunicación del país.
c. Educación. Fortalecer los conocimientos y capacidades requeridos para gestionar adecuadamente la seguridad vial en el país y lograr las conductas que permitan el tránsito y transporte seguro de los ciudadanos.
d. Fiscalización. Desarrollar la función fiscalizadora de los factores que impactan la seguridad vial, a partir del fortalecimiento y actualización del sistema de consecuencias existente, la provisión de una adecuada dotación de personal, y la modernización de los equipos, herramientas y logística dedicada para los fines.
e. Atención. Lograr una respuesta oportuna y efectiva en los accidentes, y una atención hospitalaria que permita la recuperación y rehabilitación de los afectados.
f. Información. Producir información confiable sobre la seguridad vial, a través de la integración de todas las instituciones en una plataforma común que garantice la estandarización, accesibilidad y difusión de la misma, y se convierta en una herramienta efectiva para la toma de decisiones.
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Tabla 4. Relación de los Objetivos del PENSV y los Pilares Mundiales para la Seguridad Vial de la OMS

4.15. De forma alineada con los objetivos del PENSV, estudios realizados con apoyo del BID han recomendado acciones y políticas encaminadas al fortalecimiento de normas, vigilancia y control, y calidad en la infraestructura. Para el primer caso y con el objetivo que los ciudadanos tengan credibilidad y respeto por las normas es fundamental que la vigilancia y control sean creíbles. Es decir, el estado dominicano tiene que modernizar y racionalizar sus normas, enfocándose en elevar la vigilancia y control a lo más sensible. También es recomendable el ordenamiento del transporte público, en especial en lo relacionado con los “motoconchos” que requeriría inicialmente de una caracterización y, que, con una adecuada reglamentación, puede llevar a un alto impacto en la reducción de la accidentalidad y sus consecuencias.

4.16. Para el segundo caso relacionado con la calidad en la infraestructura, la ingeniería a nivel mundial ha avanzado en diseñar medidas para mitigar la ocurrencia de choques y los efectos de los mismos en la integridad de las personas. Las principales, y que es recomendable iniciar su adopción en la RD corresponden a la   separación de distintos modos de acuerdo con su nivel de vulnerabilidad (p.e. andenes para peatones y ciclorrutas para ciclistas); sistemas de contención y absorción de energía (p.e. barreras para evitar caer al vacío o amortiguadores de impacto en obstáculos fijos); e intersecciones adecuadas (p.e. glorietas en lugar de intersecciones en ángulos de 90 grados). El uso de estas soluciones de ingeniería permite tener vías perdonadoras, es decir, vías en los que los errores humanos no le cuesten la vida a nadie.

4.17. Adicional a estas recomendaciones, se han identificado algunos programas y proyectos relacionados con los vehículos que permitirían mejorar los estándares de Seguridad Vial, con lo cual se genera una oportunidad para la República Dominicana en términos de indicadores:

4.18. Autos más seguros para ALC. Un estudio reciente de BID (Bien Publico Regional, 2018) estima que al menos unos 30.000 fallecidos anualmente serian evitados en América Latina si toda la flota ofreciera el nivel de seguridad mínimo que ofrece la flota de Europa. Si bien Argentina, Brasil, Ecuador y Uruguay tienen regulaciones obligatorias, su aplicabilidad no es efectiva. El pilar de “Autos más seguros” de la Década de Acción para la Seguridad vial de la ONU y OMS es uno de los más efectivos en generar impactos positivos inmediatos respecto al objetivo de salvar vidas en las vías. Por ejemplo, las tecnologías vehiculares de seguridad activa (primaria) corrigen efectivamente los errores de conducción desde evitar la pérdida de control del vehículo hasta frenarlo automáticamente en caso de emergencia evitando choques y consecuencias fatales.

4.19. Programa Latin NCAP. El Programa para Evaluación de Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe (Latin NCAP) trabaja desde el año 2010 para ofrecer información independiente a los consumidores a cerca de la seguridad de los modelos vendidos en la región, comunicando las calificaciones de seguridad por medio de estrellas (desde cero a 5 estrellas). En el mundo, los NCAPs son catalizadores efectivos y probados para acelerar el cambio a vehículos más seguros por encima de los que las reglamentaciones básicas de gobiernos exigen, sin costo político y más rápido que las mismas reglamentaciones. El trabajo realizado con Latin NCAP desde 2010 ha generado resultados positivos para la región. Entre 2010 y 2018 Latin NCAP ha evaluado más de 100 modelos, en donde gracias a la valoración presentada los mismos fabricantes han mejorado voluntariamente las especificaciones en términos de seguridad para los vehículos.

4.20. El programa ha invertido 3,5 millones de dólares netos entre el 2010 al 2016, de los cuales $450.000 fueron aportados por el BID, y ha logrado forzar a la industria a que introduzca voluntariamente mejoras dramáticas en la seguridad de los modelos más vendidos de la región con tan solo publicar el resultado de sus tests de seguridad. El reto que afronta el programa, es garantizar su sostenibilidad en el tiempo bajo varios aspectos: a) aumento del espectro de modelos evaluados hasta impactar el 80% de la población que compra vehículos en la región; b) enfocarse en otras problemáticas como las emisiones; c) aumento en los protocolos de evaluación respecto de exigencias y variables a evaluar.

4.21. Existe un gran potencial para lograr cambios en República Dominicana utilizando la experiencia de Latin NCAP, en caso que se decidiera adoptar esta evaluación a los modelos más vendidos, sin que el nivel del resultado sea limitante para su venta en el mercado. El riesgo es que los fabricantes ejerzan presión para que el gobierno se retracte de esta decisión, aunque podría contrarrestarse con un programa de incentivos fiscales para que los fabricantes voluntariamente se sometan a la calificación. Así mismo, existe el riesgo que el lobby de los fabricantes desestime estas decisiones, implicando un costo en forma indirecta para el Gobierno.





E. Movilidad Urbana y Transporte Público de Pasajeros

5.1. La gran mayoría de la problemática en términos de movilidad urbana se concentra en el GSD, por ser el centro poblacional más grande del país y de todo el caribe. El área metropolitana se caracteriza por un marcado crecimiento horizontal (este – oeste) en donde la red vial se distribuye en la misma dirección, con una insuficiente conexión al norte de la ciudad. A esto hay que sumarle las deficiencias en los controles semafóricos, el sobredimensionamiento de las intersecciones y la falta de control operativo al servicio público de transporte.

5.2. El más reciente estudio de Movilidad[footnoteRef:29], realizado por la Unión Europea (UE) y la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD), para el Instituto Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre (INTRANT), estableció que en el GSD se realizan alrededor de 3.097.106 viajes al día en donde el 40% se realizan en transporte público, otro 40% en transporte privado y el restante 20% a pie; esto como resultados de las encuestas domiciliarias realizadas durante el período abril-junio 2018, en más de 4.300 hogares. Así mismo, la investigación realizada en el perímetro compuesto por el Distrito Nacional, Santo Domingo Norte, Este, Oeste y Los Alcarrizos, muestra que la participación del sistema informal de “conchos[footnoteRef:30]” es significativamente alta contribuyendo a la congestión en la ciudad con un total de 16.275 unidades de concho. También se pudo establecer con este estudios que la duración promedio de viaje en los modos Taxi/uber y Bus/Guagua son los más largos con 43min y 45min respectivamente, mientras el Motoconcho y A pie son los más cortos 17min y 15 min; muchos de ellos justificados en la distancia del desplazamiento. Así mismo se destaca que el metro al ser el modo masivo principal tiene un tiempo de viaje promedio de 22min en donde las distancias recorridas son comparables con aquellos viajes realizados en transporte privado. [29:  Plan de Movilidad Urbana Sostenible para el Gran Santo Domingo. Systra. 2018.]  [30:  Vehículos privados de baja capacidad que funcionan como colectivos y prestan el servicio de transporte público.] 
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Ilustración 8. Reparto Modal GSD. Fuente: Systra. 2018.

5.3. En el Distrito Nacional, la hora pico se concentra de las 6:00h a 10:00h[footnoteRef:31], periodo en el cual se realiza el 50% de los desplazamientos diarios. En este horario la distribución de vehículos automotores que entran y salen de Santo Domingo es homogénea, con una participación mayoritaria de vehículos particulares, entre el 74% y 76%[footnoteRef:32], seguido por vehículos públicos con el 17% y los vehículos de carga, que oscilan entre el 7% y 9%. Se estima que diariamente unos 240.000 vehículos se relacionan con el Distrito Nacional, representando un total de 900.000 pasajeros entrando o saliendo del área. [31:  Fuente: Systra. Plan de Movilidad urbana Sostenible para el Gran Santo Domingo. 2018.]  [32:  Dentro de esta categoría están incluidos los “conchos”. En la categoría de vehículos públicos se incluyen los microbuses, minibuses y buses. Fuente: Plan Estratégico INTRANT 2018-2022.] 
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Ilustración 9. Horas pico GSD. Fuente: Systra. 2018.

5.4. En términos del transporte público, el primer servicio se desarrolló en la capital y fue organizado por el sector privado en 1942[footnoteRef:33], por la empresa Unión de Propietarios de Autobuses. Esta empresa y otras que surgieron posteriormente, prestaron el servicio por cerca de 30 años sin ningún tipo de intervención o regulación por parte del Estado. Hacia la década del 70 surgieron los sindicatos y las cooperativas de transporte, situación que complicó la actividad por la excesiva competencia en las calles, que junto a la subida en los precios del petróleo, requirió de la intervención del Estado para el control de las tarifas de transporte, como medida de compensación a favor de los usuarios, que en su mayoría eran personas de estratos bajos. [33:  Política Nacional de Transporte Terrestre. Oficina para el Reordenamiento del Transporte (OPRET). Enero 2007.] 


5.5. A lo largo de estos años, se han venido generando iniciativas que buscan la reorganización del servicio público de transporte, sin embargo, el esquema de sindicatos y cooperativas persiste, junto con nuevos actores prestadores del servicio. En general, el transporte público en el GSD es ofertado a través de buses ‘‘guaguas’’, conchos, taxis, uber, motouber, motoconchos, metro y más recientemente con el teleférico.

5.6. En relación con la oferta de transporte público, son varios los estudios que se han realizado para caracterizar el servicio en Santo Domingo, de los cuales la conclusión más significativa es que la mayoría de usuarios usan los “conchos” o “motoconchos” como medio de transporte, vehículos de baja capacidad que en su mayoría no cumplen con condiciones adecuadas en términos de seguridad vial.

	Estudio
	Flota
	Unidades
	Rutas
	Edad

	Plan Maestro - 2004
	74,2% Conchos
20,1% Minibuses
4,8% Autobuses
	10.000 Conchos
2.980 Minibuses
890 Autobuses
	
	

	Estudio de factibilidad del Metro de Santo Domingo - 2005
	30,1% Conchos*
39,3% Minibuses*
17,6% Autobuses*
13,0% Microbuses*
	
	92 rutas Conchos
78 rutas Mini/Micro
15 rutas Autobuses
	

	Cirugías Urbanas - 2010
	
	10.500 Conchos
3.300 Mini/Micro
	204 rutas urbanas
	Flota de 15 años

	Plan de Movilidad - 2011
	84,6% Conchos
8,8% Microbús
6,1% Minibús
0,5% Autobús
	134.557 Asientos
19.388 Unidades
	169 rutas
14 federaciones
	Flota de 23 años

	Estudio Movilidad Sostenible - 2012
	84,6% Conchos
8,8% Microbús
6,1% Minibús
0,5% Autobús
	
	169 rutas
	Flota de 22 años


Nota: (*) Datos de flota entrando en el cordón exterior de Santo Domingo en hora pico.
Tabla 5. Estudios de oferta de transporte. Fuente: Plan Estratégico MUS 2017-2022

5.7. En la actualidad hay un total de 204 líneas que son operadas por los sindicatos, organizados en formato de cooperativas o empresas y reunidos en 13 federaciones de transporte de pasajeros. Tales operadores son autorizados por el INTRANT y en total suman cerca de 19mil vehículos de los cuales el 85% son conchos. Adicional a estos, desde el año 1997 la Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses (OMSA) inició la operación del sistema público de autobuses de Santo Domingo, que en la actualidad tiene 160 vehículos entre los tipos normales, articulados o biarticulados, distribuidos en 11 líneas que operan de lunes a viernes entre las 5:30 AM a las 11:00 PM, con frecuencia entre 10 a 30 minutos. Uno de los principales inconvenientes que presenta el sistema de buses es la elevada cantidad de rutas solapadas, lo que repercute en baja productividad del sistema; aunado a los altos niveles de sobreoferta a lo largo de los ejes de servicio, que sufre competencia directa con los otros modos. 


[bookmark: _Ref532301235]Ilustración 10. Operadores de Rutas de Transporte Publico, regulados por el INTRANT, por federación. Fuente: INTRANT.

5.8. En general, el sistema de transporte público está caracterizado por una velocidad comercial promedio de entre 8 y 10 km/h en hora pico, tiempos de viaje promedio de 1 hora y 15 minutos, y un costo promedio diario para los usuarios de DOP$55 (USD$1,1)[footnoteRef:34] . El modelo de servicio está basado en los denominados “conchos[footnoteRef:35]”, los cuales operan en 114 rutas sin un diseño estructural definido, por lo cual muchas se traslapan produciendo altos niveles de sobreoferta en algunos corredores, pero con limitada cobertura. Factores como el bajo porcentaje de autobuses (inferior al 1%), el elevado número de vehículos de transporte público de baja capacidad (16.500 unidades en 2011) y la localización de terminales de rutas interurbanas en el centro de la ciudad, contribuyen a un alto nivel de congestionamiento vial. La flota vehicular tiene una edad media de 23 años[footnoteRef:36], lo que genera mal estado de las unidades debido a los altos costos de operación y mantenimiento, que se refleja finalmente en una alta contaminación ambiental con producción anual de CO2 superior a las 14.700 Ton-año, además de otros gases tóxicos contaminantes.  [34:  Fuente: Systra. Plan de Movilidad urbana Sostenible para el Gran Santo Domingo. 2018.]  [35:  Tienen capacidad máxima, determinada por ley, para 4 personas, sin embargo, se observan hasta 6 pasajeros transportados por vehículo. La edad media de la flota es de 22 años.]  [36:  Plan estratégico de Movilidad Urbana Sostenible 2017-2022. Ministerio de la Presidencia. 2017.] 


5.9. En el GSD el total de emisiones de CO2 por viajero y habitante está en 128g de CO2 para el conjunto de todos los modos de transporte. Las emisiones de los carros privados sobrepasan las emisiones de los otros modos: los carros (conductor y pasajeros, 40% y 16% respectivamente) suman un 56% de las emisiones actuales, seguidos por los conchos (16%) y los buses/guagua (15%). Lo anterior lo explica la fuerte prevalencia del carro personal y del concho en la oferta de transporte, el estado del parque actual y el hecho que estos vehículos tienen un promedio de pasajeros por carro bajo de 1,4 personal por vehículo. En este sentido emiten más por pasajero que los buses/guagua; estos últimos, aún emitiendo mucho más por vehículo, representan menos emisiones por pasajero porque suelen transportan 20 personas a la vez.
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Ilustración 10. Distribución de las emisiones de CO2 entre los modos. Fuente: Systra. 2018.

5.10. En noviembre de 2017, el INTRANT realizó una verificación en campo de la prestación del servicio de algunas rutas del Transporte Público operadas por minibuses, lo anterior en el marco de un análisis tarifario para un posible incremento[footnoteRef:37]. Como resultado de esta labor, se observó que en las terminales no existe una programación de servicios por lo cual se presentan intervalos de hasta 1 hora sin despachos de la misma ruta, así como la salida de vehículos y no llegada de los mismos, con lo cual se concluye que los recorridos no se están cumpliendo en su totalidad. También se logró identificar una oferta de vehículos superior a la registrada, con edades superiores a los 20 años, evidenciando una falta de control a la prestación del servicio. Debido a estas razones y a las constantes quejas de los usuarios, son varios los estudios que recomiendan la puesta en marcha de una reestructuración del sistema de transporte público. [37:  El resultado de la investigación adelantada por INTRANT arrojó que el costo de operación por pasajero de los minibuses, está por debajo de la actual tarifa de RD$30/pax, por lo que no se justifica un aumento de la misma. Noviembre 2017.] 


5.11. El sistema metro de Santo Domingo está compuesto por dos líneas. La Línea 1 (línea de color azul) recorre la ciudad con sentido Norte-Sur, está compuesta de 16 estaciones y tiene una longitud total de 14.5 km. La Línea 2 (línea de color rojo) atraviesa la ciudad de Oeste a Este, está totalmente soterrada bajo tierra, tiene una longitud de 34 km de vía férrea y posee 14 estaciones[footnoteRef:38]. Con intervalos de 2'20 '' y composición de 528 pasajeros, la Línea 1 tiene capacidad para 13.500 pasajeros durante la Hora Pico Mañana (HPM). Por su parte, la línea 2, con intervalos de 4'00 '' y la misma composición, presenta capacidad para 8.000 pasajeros en la HPM. El sistema inició su operación el 22 de diciembre de 2008 y a pesar de ser un servicio de calidad, el mismo no se encuentra integrado con los demás sistemas de transporte urbano de la ciudad, además de no haberse efectuado una reestructuración de las rutas en el área de influencia del primer corredor, por lo cual existe sobreoferta. [38:  www.metrosantodomingo.com] 
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Ilustración 11. Líneas Metro de Santo Domingo. Fuente: Diario Libre. 2016.

5.12. El Metro desde su entrada en operación comercial ha movilizado un total acumulado de 440.547.922 usuarios[footnoteRef:39] con una tendencia creciente en el número de pasajeros movilizados diariamente. Para el mes de febrero de 2018 se transportaron en promedio 289.478 usuarios en día laboral, donde el 62% usan la Línea 1 y el 38% la Línea 2; esta cifra equivale a un 8,8% adicional con respecto al mismo mes del año 2017. Las estaciones de Mama tingo y María Montez son las que reciben la mayor cantidad de pasajeros mensuales con un total de 1.520.089 y 1.283.807 ingresos respectivamente, de los cuales se estima que el 11,78% se realizan en la hora pico de la mañana es decir entre las 7:30am y las 8:30am. [39:  Fecha de corte de la información. Febrero 2018. Fuente: Informe Mensual de Evolución de la Demanda. OPRET.] 


[image: ]
Ilustración 12. Promedio Diario Pasajeros Movilizados. Fuente: OPRET. 2018.

5.13. En el año 2015 inició la construcción del proyecto Teleférico de Santo Domingo, como una extensión del Metro de Santo Domingo hacia el cuadrante noreste de la ciudad, proporcionando movilidad a sectores históricamente marginados en la cuenca norte del Río Ozama. El Teleférico consiste en la implementación de un sistema de telecabinas, tipo monocable, que sobrevuela el río Ozama en dos (2) ocasiones. El sistema tiene una capacidad de 6.000 pasajeros por hora e integra un recorrido de 5 kilómetros y cuatro (4) estaciones. Su operación comercial inició el 1 de julio de 2018 y se estima que ha sido utilizado por unos 112mil usuarios.

5.14. Respecto de las tarifas del transporte público, las mismas son diferentes dependiendo del modo de transporte. Para el caso de los autobuses urbanos la tarifa al usuario ha estado entre los DOP$20,22 y DOP$24,19 en el periodo 2011-2017[footnoteRef:40]. En el caso de los conchos y motoconchos las tarifas son muy variables, debido a que estos vehículos suelen brindar un servicio personalizado en donde el chofer establece el precio de acuerdo con el trayecto realizado y el lugar de destino. Ahora bien, para el caso del metro o los buses urbanos, se presentan tarifas subsidiadas las cuales se hacen efectivas mediante: i) subsidio a los galones de Gasoil Regular que hasta hace poco era ejecutado por el Ministerio de Industria, Comercio y MIPymes (MICM); y ii) “Bonogas Chofer” ejecutado por la Oficina Técnica de Transporte Terrestre (OTTT) para ser entregado a los choferes de manera directa. Al respecto, es importante indicar que el objetivo de los subsidios se ve limitado cuando existe en los servicios de transporte distorsiones en el mercado que se materializan a través de conductas anticompetitivas de fijación de precios, división territorial, limitación de nuevos operadores, entre otras. [40:  Fuente: Departamento de Estudios Económicos y de Mercado de PRO-COMPETENCIA, en base a datos del Banco Central de la República Dominicana (BCRD). 2017.] 


5.15. Hasta ahora, no ha habido en la RD una política tarifaria real en el sector del transporte público urbano. La tarificación es extremadamente simple pues el único producto propuesto es el billete sencillo, que se adquiere al momento de acceder al servicio, con una tarifa única, sin reducciones y sin correspondencias posibles. En el caso de los servicios prestados por las compañías público, el rol de los operadores en este sentido ha sido muy limitado. Por un lado, la tarifa del boleto de metro es de 20 pesos, sin variación desde la inauguración del metro en 2009. Por otro lado, las líneas de bus de OMSA proponen un billete sencillo de 15 pesos, sin variación en los últimos años. Al tratarse de un tema sensible y estratégico, las decisiones sobre la tarificación de los transportes públicos se han tomado al más alto nivel del Estado. Con el nuevo esquema institucional la definición de la política tarifaria ha sido atribuida al INTRANT, que está estudiando la implementación de un sistema tarifario integrado que acompañará la revisión de los servicios de transporte en el Gran Santo Domingo. De la misma manera, en lo que respecta a la introducción de una tarificación social, el INTRANT tendrá la facultad de impulsarla si lo cree conveniente.

5.16. En términos de infraestructura vial, para el año 2012 el GSD presentaba alrededor de 2.780km de vías urbanas, distribuidas según su función y estado en tres categorías: vías principales (5%), secundarias (8%) y locales (86%). Con relación a su estado, poco más del 30% del total está pavimentada y, más de 60% está conformada por vías locales con pavimentos en mal estado o en terracería. Destaca el centro urbano con un área de 91,08km² y una densidad vial de 8,70km de vías urbanas por cada km².
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Ilustración 13. Estructura de la red vial. 
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible para El Gran Santo Domingo. Systra 2018.

5.17. Se estima que del parque vehicular privado total de la República Dominicana el 31,2% se encuentra en el Distrito Nacional y el 15,9% en la provincia Santa Domingo, para un total de 1,8 millones de vehículos en el GSD[footnoteRef:41]. De estos, la mayoría de unidades corresponden a motocicletas (“motoconchos”), con cerca del 51%, seguido de los automóviles con el 23%, vehículos de carga con el 12% y los “jeeps” con el 9%. Este volumen de vehículos es controlado por 212 semáforos instalados en cruces y corredores de la ciudad, que son controlados de forma autónoma en el Centro de Control Operativo del Tráfico y obedecen, todos, a ciclos que varían de 80 a 160 segundos, dependiendo de la demanda de tráfico del cruce, para atender todos los movimientos en las intersecciones y mantener el sincronismo del flujo en los pasillos. De este sistema se ha identificado como gran deficiencia la fácil ruptura de los cables de fibra óptica, lo que ocasiona pérdida de centralización y sincronización de los semáforos; además de la pérdida de alarma del sistema. [41:  El 50% de los hogares están motorizados. Tasa de Motorización promedio GSD = 163 vehículos por cada mil habitantes. Fuente: Systra. 2018.] 


5.18. Con respecto al transporte de carga, el cual para el caso del GSD se concentra en el desarrollo de “la última milla[footnoteRef:42]”, se ha identificado una notable falta de normatividad específica para la distribución y desarrollo de las tareas de carga – descarga (horarios y ubicación). A esto hay que sumarle la falta de control y fiscalización en las operaciones realizadas en la vía pública y la presencia de vehículos de carga en hora pico, contribuyendo a la congestión vehicular de la ciudad. [42:  Recorrido que va del punto en el que las mercancías salen de una instalación de gran volumen y luego llegan al destino final ya sea el cliente o el punto de venta.] 


5.19. Adicional a los problemas presentados en los modos motorizados, la ciudad de Santo Domingo presenta deficiencias en términos de movilidad activa. Es necesaria la consolidación de una red de infraestructura adecuada para la circulación de peatones y bicicletas, así como para el correcto estacionamiento de vehículo, ya que las aceras a menudo se encuentran obstaculizadas por el aparcamiento irregular y los comercios ambulantes informales. Además, la ausencia de señalización horizontal y/o vertical adecuada dificulta el cruce de peatones. No obstante, el gobierno local ha realizado esfuerzos para mejorar la situación a través de la iniciativa para construir una red de rutas para desplazamientos a pie y en bicicleta, llamada “Ruta Ecológica” que todavía no está integrada dentro de un plan de movilidad conjunto de Santo Domingo.

5.20. Los problemas descritos en términos de movilidad hacen que los usuarios tengan una percepción negativa sobre el tema. En noviembre de 2016, se realizó a última encuesta ciudadana sobre movilidad y tránsito en el Gran Santo Domingo y Santiago, desarrollada por la Dirección de Información, Análisis y Programación Estratégica (DIAPE) de la Presidencia de la República, de la cual se pudo establecer que los cinco problemas de tránsito más importantes en el GSD y Santiago, son: a) imprudencia de los conductores, b) las prácticas de los choferes del transporte público, c) la falta de educación vial, d) el incumplimiento de la ley y e) el exceso de vehículos en la vía pública. De estos se destaca es el hecho que los cuatro problemas más importantes, están directamente relacionados con aspectos asociados al comportamiento humano.

5.21. Consiente de los problemas en material de movilidad, el Gobierno Nacional de la República Dominicana, ha promovido el cumplimiento de la Ley 63-17 a través de la implementación y desarrollo del Plan Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible, (PMUS) en el cual adicional a la formulación de políticas, se han definido una serie de proyectos para el mejoramiento de la movilidad entre los cuales se destaca la reforma[footnoteRef:43] del Transporte Público Convencional en el Gran Santo Domingo. El nuevo modelo de gestión de la operación busca la incorporación de los operadores actuales al Sistema Integrado de Transporte Público (SITP), lo cual incluye: a) garantizar la cobertura de los costos de operación, b) control de la oferta del transporte público, c) reconocimientos de contratos existente, d) contrato basado en indicadores de calidad y, e) ingresos controlados por el INTRANT, a través de la estructuración de un Fideicomiso (FIMOVIT). [43:  En línea con los Objetivos de Desarrollo Sostenible y metas. 11.2. “De aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliación del transporte público, prestando especial atención a las necesidades de las personas en situación de vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las personas con discapacidad y las personas de edad”. Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Banco Mundial.] 


5.22. El PMUS también incluye la ejecución de una serie de proyectos de infraestructura que buscan consolidar una red de transporte coherente con la demanda actual. En este sentido para el año 2018 se plantearon como meta: a) el inicio de la operación del Teeférico de Santo Domingo; b) la apertura de la Terminal Boca Chica; c) la recuperación y señalización del carril bus en el Corredor 27 de febrero; d) el inicio de la operación de la línea 2B; y e) la adecuación de 8 corredores de autobuses. Por su parte para el año 2019 se espera materializar la construcción de terminales interurbanas y la puesta en funcionamiento de Corredor Avenida Ecológica.
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Ilustración 14.  Red de Transporte SITP. Fuente: Systra. 2018.

5.23. Para que la materialización de estos proyectos y programas sea exitosa es necesario complementarla con un adecuado fortalecimiento institucional, debido a que en la actualidad existe una limitación de los Municipios en sus recursos que les impide ejercer su papel de regulador, así como la fuerza política de los sindicatos de transporte informal. De ahí que las políticas públicas no se implementen, causando desconfianza frente a la prestación del servicio. Así mismo, la estructura organizacional actual sufre una descoordinación interinstitucional, en parte por la existencia de gran cantidad de instituciones con superposición de funciones, que hacen evidente la falta de articulación entre las políticas urbanas  y de transporte.

5.24. En línea con estos propósitos el PMUS define la necesidad de migrar a un sistema de movilidad integrado que sea atractivo y sostenible, para lo cual define 3 objetivos estratégicos con necesidades puntuales articuladas entre sí, que buscan  impactar en términos de servicio, distribución urbana  y fortalecimiento institucional.
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Ilustración 14.  Matriz de necesidades y ejes de trabajo. Fuente: Systra. 2018.

F. Transporte Automotor de Carga

6.1. La República Dominicana por los tratados con sus principales socios comerciales tiene una intensa actividad comercial. El comercio internacional del país se ha ido incrementando en los últimos 20 años y según los datos de 2011, la balanza comercial[footnoteRef:44] tiene una estructura conformada por exportaciones que alcanzaron un volumen de 8.536 MUSD e importaciones por 14.522 MUSD. El modo marítimo es el predominante tanto en operaciones de exportación (75% del valor total) como de importación (89% del valor total), seguido del modo de transporte aéreo (11% para ambos). El modo terrestre únicamente es representativo en las exportaciones, reflejando así la poca relevancia de operaciones de importación desde Haití EE.UU., por su parte, es el principal socio comercial en las operaciones de comercio exterior, seguido de Haití[footnoteRef:45]. y Puerto Rico en el caso de las exportaciones y de China y Venezuela para las importaciones[footnoteRef:46]. [44:  La balanza comercial es el resultado de restar las importaciones a las exportaciones realizadas dentro del país y describe el equilibrio de este tipo de transacciones. Según el Banco Central, en el año 2014, la balanza comercial del país registró un saldo negativo de US$ 3,919 millones de dólares.]  [45:  El modo carretero representó el 11% en valor y el 18% en peso de las exportaciones totales realizadas en el 2014, cifras que corresponden al intercambio con Haití. Estos flujos se canalizan principalmente a través de las fronteras de Jimaní y Dajabón.]  [46:  Análisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logística de cargas y el comercio en Mesoamérica. Banco Interamericano de Desarrollo 2014] 
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Ilustración 15. Evolución del Comercio Exterior Dominicano. Fuente: Dirección General de Aduanas

6.2. En el último reporte “Doing Business 2019” del Banco Mundial, en el cual se compara la regulación en términos de negocios para empresas nacionales en 190 países, la República Dominicana ocupa la posición 102 entre las economías analizadas, con una puntuación de 61,12 sobre 100. Dentro de este valor la puntuación en términos de comercio transfronterizo es mucho mejor llegando a los 83,1 con lo cual el país se ubica en la posición 63. En este análisis se pudo establecer que el tiempo del proceso de exportación toma alrededor de 26 horas y el de importación 38 horas; mientras los costos del tramite de exportación es de US$ 503 y el de importación US$ 619, tomando como referencia un envío estandarizado de 15 toneladas métricas de autopartes en contenedores (SA 8708).
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Ilustración 16. Datos Comercio Transfronterizo RD. Fuente: Doing Business 2019.

6.3. La estructura productiva y comercial del país establece unos ejes logísticos estructurantes, definidos como sistemas integrados de infraestructuras y servicios. En este sentido, la principal región funcional está constituida por el área del Distrito Nacional, con Santo Domingo como centro de actividad, seguida por la región de Santiago de los Caballeros debido a su importante actividad productiva y centro de acopio. Seguidamente se destacan las regiones de San Francisco de Macorís y San Pedro de Macorís como centros de acopio de producción agrícola, junto con Punta Cana como nodo turístico. Esta concentración de las actividades económicas hace que el 85% de las zonas industriales del país estén distribuidas a lo largo de aproximadamente 400 kilómetros de ejes viales o vías principales que unen Higüey, Santo Domingo, Santiago y Puerto Plata.
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Ilustración 17. Principales Flujos de Carga en RD Fuente: PNLOG 2015-2025.

6.4. La red de infraestructuras de transporte terrestre de carga está conformada básicamente por la red carretera, dado que, si bien existe actualmente una red ferroviaria de más de 300km en operación por parte de una empresa privada, la misma es utilizada exclusivamente para el transporte de caña de azúcar entre los cultivos y un ingenio situado en el Puerto de La Romana, al Este de la costa Sur. En general, la red vial conecta los principales núcleos de consumo y producción, así como sus polos turísticos. Si bien, a pesar de posicionarse como el tercer país con la densidad de red viaria más elevada dentro de la región, se detectan carencias relacionadas con la conectividad entre las regiones más pobladas del Norte y el Sur. El país cuenta con una red de vías troncales en buen estado, sin embargo, no es el caso de la red secundaria y de acceso a las zonas productivas agrícolas, las cuales requieren una adecuada rehabilitación.

6.5. Respecto del parque vehicular de carga, para el año 2017 había un total de 418.573 unidades[footnoteRef:47], en donde el 60% es decir 250.119 unidades tenían una edad superior a los veinte años y el 75% del total del parque ajusta una edad superior a los 15 años, lo cual se traduce en condiciones físicas y operacionales deficientes. Lo anterior, debido a que la renovación de flota se realiza habitualmente mediante la importación de unidades usadas desde Estados Unidos, que van desde 1999 a 2005 aproximadamente. El plan Renove impulsado por el gobierno dominicano entre 2001 y 2002 consiguió introducir 262 unidades renovadas, sin permitir una mejora generalizada en las condiciones de conservación y mantenimiento de las unidades de carga en operación. En cuanto a la propiedad de los vehículos, según cifras de la Dirección General de Impuestos Internos, el 63,6% de los propietarios son personas naturales, mientras el 34,6% son personas jurídicas. [47:  Los vehículos predominantes en el transporte de carga son los de 2 ejes (65%); la mayoría de éstos son unidades de plataforma y vehículos cerrados. Los vehículos de 3 ejes (35%) se distribuyen principalmente entre tracto camiones y tanqueros. Fuente: Estudio para la Identificación de Prioridades de Logística y Transporte en República Dominicana. 2012.] 
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Ilustración 18. Vehículos de carga por año de fabricación. Fuente: Dirección General de Impuestos Internos. Boletín Parque Vehicular 2018.

6.6. El transporte automotor de carga está compuesto mayoritariamente por transportistas individuales y pequeños empresarios en propiedad de menos de 5 unidades tractoras (cabezales o mulas) quienes atienden principalmente a los puertos y a las 51 zonas francas que operan en el país. La existencia de grandes flotas con alto nivel de profesionalización queda reservada casi exclusivamente a segmentos como el del transporte de hidrocarburos o las flotas privadas. En general, la contratación de los servicios se realiza mediante contacto directo con el transportista. En el caso del servicio al mercado interno, la contratación se realiza mayormente de forma verbal y la forma de pago es por flete (viaje) o por volumen de carga, siendo este mecanismo muy común entre los productores agrícolas pequeños. 

6.7. El sector del transporte de carga es bastante cerrado en la República Dominicana. Con sus 57 años de organizada, la Federación Nacional de Transporte Dominicano (FENATRADO) es la agremiación más poderosa del país[footnoteRef:48] y esta compuesta por cerca de 98 sindicatos locales que operan en áreas geográficas específicas. En algunos casos, los proveedores individuales de transporte o las pequeñas empresas pueden operar de forma independiente, pero deben tener un vínculo o afiliación al sindicato local y por lo tanto al más grande, FENATRADO. Según cifras citadas en la prensa, la Federación tiene alrededor de 60.000 miembros en todo el país, que por su carácter dominante en el mercado le permite regula las tarifas de los fletes terrestres[footnoteRef:49].Esta situación hace que en la oferta de servicios logísticos prepondere la dispersión institucional y la libre competencia, generando un incremento de costos de la cadena de comercio exterior, debido a que las tarifas por lo general resultan más altas que el promedio de la Región[footnoteRef:50]. [48:  Presta cerca del 80% del servicio de transporte terrestre de carga. El restante 20% es realizado por empresas que utilizan sus propios vehículos para transportar sus mercancías.]  [49:  El Gobierno reguló los precios del transporte carretero de carga hasta 1990, cuando la regulación fue transferida a los sindicatos, que desde entonces fijan de forma autónoma las tarifas de los trayectos de transporte dentro del país.]  [50:  Análisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la logística de cargas y el comercio en Mesoamérica. Banco Interamericano de Desarrollo 2014] 


6.8. Cabe resaltar que de acuerdo al Anuario Estadístico de Transporte de Carga y Logística del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), República Dominicana es el cuarto país con el precio tonelada-Km, más alto por carga con USD$ 0,14/tonelada-Km, solo superado por Perú (USD$ 0,47/tonelada-Km), Haití (USD$ 0,21/tonelada-Km) y Brasil (USD$ 0,19/tonelada-Km), mientras la tarifa promedio de América Latina es de USD$ 0,12/tonelada-Km. Esta situación se ha mantenido inamovible en el tiempo, de tal manera que el costo medio del flete (tarifa media) de carga para un contenedor de aproximadamente 40 pulgadas de la República Dominicana, (4,75 USD$/km), es tres veces mayor que el costo promedio del flete en Mesoamérica (1,21 – 1,85 USD$/km)[footnoteRef:51]. A esto hay que sumarle el hecho que la balanza comercial es actualmente negativa, manteniéndose constante en los últimos años. Este desbalance incide directamente en ineficiencias del sistema de transporte y logística, debido en gran parte a la falta de planificación de las redes logísticas, lo que produce unos fletes de transporte elevados que incluyen intrínsecamente el flete de retorno[footnoteRef:52] por la imposibilidad de conseguir carga para el trayecto de vuelta tanto en el caso de la carga de exportación marítima como terrestre. [51:  Informe Transporte automotor de carga en Centroamérica y República Dominicana: Análisis de desempeño y recomendaciones de política. Banco Interamericano de Desarrollo (2013)]  [52:  En el año 2011, en la RD el 100% de los movimientos de transporte carretero presentaron retornos en vacío.] 


[image: ]
Ilustración 19. Porcentaje de retornos en vacío. Comparativo Centroamérica y RD. Fuente: Estudio de Logística de Cargas de Mesoamérica

6.9. Varios factores determinan la productividad y eficiencia del transporte automotor de carga. Uno de los más importantes se refleja mediante el kilometraje anual por unidad (km/ud/año), el cual varía en función del tipo de operador de transporte, en donde los miembros asociados a sindicatos de transporte reportan productividades entre los 5.000 y los 35.000 km/ud/año[footnoteRef:53]. Estos valores, mucho más bajos que los promedios registrados en la región, son consecuencia del sistema de turnos rotativos establecido por los sindicatos, que condiciona que el tamaño de la flota de carga dominicana esté en función de la demanda del país. Por tanto, los transportistas garantizan su viabilidad económica con tarifas más altas que las del resto de la región; con menores kilometrajes que el resto de países, obteniendo unos márgenes de beneficio que les permiten subsistir. [53:  Transporte automotor de carga en América Latina y el Caribe. República Dominicana: Diagnóstico y recomendaciones de política. BID 2015.] 


[image: ]
Ilustración 20. Utilización Anual Flota Transporte Terrestre (2011), en km/año. Fuente: Estudio de Logística de Cargas de Mesoamérica

6.10. Otra circunstancia que afecta el desempeño del sector es el hecho que el mismo depende en gran parte del transporte marítimo y la integración entre ambos modos es limitada. Son pocos los operadores logísticos que ofrecen servicios integrados y en general la relación entre las administraciones portuarias, navieras, arrendadores de chasis y transportistas es compleja, lo que añade demoras y sobrecostos a la cadena logística. Otros impactos están relacionados con el pago por uso de la infraestructura, en donde dos de los tramos más importantes por donde se mueve la carga del país están concesionados, con un costo de USD$39 por trayecto (USD$0,56/km) para la Autopista del Coral que tiene una longitud de 70km y USD$13 por trayecto (USD$0,12/km) para la Autopista del Nordeste que tiene 106 km. Estas dos vías representan el 0,93% del total de la red de carreteras pavimentadas.

6.11. El posicionamiento de la República Dominicana en relación con el resto de los países de la región, utilizando como criterio de comparación el Índice de Desempeño Logístico (IDL)[footnoteRef:54], lo situó en 2018 en la posición 87[footnoteRef:55] de 160 economías en el ranking mundial y la 12 de 24 economías a nivel regional, esto con una puntuación de 2,66, con una caída del 8,2% en relación con el año 2014 cuando la puntuación fue de 2,86, pero con una recuperación con respecto a 2016 cuando obtuvo 2,63 puntos. Aunque todos los indicadores con los cuales se mide este índice mostraron una caída en el periodo 2014-2016, para 2018 el país tuvo mejoras en Envíos Internacionales que mejoró su puntación en 3,75% y escalo 10 posiciones; junto con Infraestructura subiendo 6 posiciones. [54:  El IDP se encarga de medir la eficiencia de las cadenas de suministro de cada país y como esta se desenvuelve en el comercio con otros países.]  [55:  En el año 2016, ocupo la posición 91.] 


6.12. Institucionalmente, el sector del transporte de carga, particularmente terrestre y marítimo, opera bajo el control de actores con alto poder político, con una institucionalidad pública frágil y con escasas competencias reguladoras y de control, así como en un marco de evidentes ineficiencias. Esto hace que los sindicatos sean cada vez más poderosos e impidan el acceso de nuevos agentes para la prestación del servicio, llegando a obstaculizar la posibilidad que las mismas empresas transporten sus mercancías con flota propia, a través de barreras artificiales creadas por los mismos agentes de los sindicatos[footnoteRef:56]. En la práctica, las empresas generadoras de carga y las entidades estatales contratan el servicio de transporte a través de los sindicatos afiliados a FENATRADO, los cuales cuentan con procedimientos para la asignación de órdenes de servicio a los transportistas miembros, de acuerdo a turnos fijos por afiliado. Según este sistema, el transporte de carga es repartido a razón de 8 viajes al mes por afiliado (con una duración estimada de 1,2 días/viaje); práctica que explica parcialmente los bajos niveles en la tasa de utilización de la flota. Por estas razones la afiliación a los sindicatos se convierte en una obligación para los transportistas, la cual puede estar entre los DR$50.000 y RD$200.000 anuales[footnoteRef:57], sumado al hecho que para prestar un servicio deben pagar otra mensualidad y cumplir una cuota de viajes. [56:  En Puerto Plata el sindicato local no permite que otros sindicatos muevan cargas. Se necesitan 700 camiones para distribuir el maíz que se entrega al puerto. Con una flota reportada de 233 camiones, el sindicato local no tiene capacidad para hacerlo rápidamente, por lo que vaciar un buque puede llevar varios días.]  [57:  Informe Técnico Preparado por el Departamento de Estudios Económicos y de Mercado de la Dirección Ejecutiva de la Comisión Nacional de Defensa de la Competencia (PRO-COMPETENCIA).] 


6.13. Es importante indicar que en el mercado del transporte de carga existe, la Red Nacional de Tránsito Terrestre (RNTT), que es una institución pública creada para regular el acceso a puertos, aeropuertos y zonas francas, que vela por el registro y control de los choferes que transportan la carga hacia los diferentes puntos del país. Al 10 de mayo de 2017, la RNTT tenía una plantilla de 9.650 afiliados activos que representan únicamente el 2,44% de la cantidad de operarios y conductores ocupados, que se estima son alrededor de 394.025. También existe la Oficina Técnica de Transporte Terrestre (OTTT) que es la encargada de otorgar el permiso de rutas a nuevos operadores, sin embargo, el trámite suele tardar más de un año para otorgarlas cuando lo hace, situación que impide aún más la entrada de nuevos actores que puedan prestar el servicio.

6.14. En relación con los conductores, no existe una regulación fuerte sobre la formación o capacitación necesaria para conducir vehículos de carga. Los conductores de cabezales aprenden el oficio desde temprana edad como ayudantes de familiares empleados en el sector y con el tiempo adquieren experiencia suficiente para manejar unidades de forma autónoma. No se controla la edad máxima de los conductores de unidades de carga, por lo cual hay algunos de edad avanzada. Adicionalmente, la edad mínima para obtener la licencia para manejar vehículos de carga pesada rígidos y articulados (categorías 3 y 4) es de 18 años, siendo la más baja de la región.

6.15. Uno de los factores que más impacta en la canasta de costos de la operación del transporte de carga es el consumo de combustible, el cual está relacionado directamente con su edad y mantenimiento. Los valores medios de consumo oscilan entre 3,5 y 8,5 km/gal, en donde los datos más bajos corresponden a los trayectos dentro del área metropolitana de Santo Domingo, a velocidades bajas y poco constantes. En relación con el tipo de combustible utilizado, la mayoría de vehículos funcionan con diésel mientras algunos elementos de la flota más liviana utilizan gasolina; sin embargo, el hecho que la mayoría de vehículos sean de segunda mano y que el combustible en la RD tenga altos niveles de azufre[footnoteRef:58], hace que los niveles de gases contaminantes expulsados por los vehículos sean mayores a los estándares ambientales recomendados por la OMS. [58:  Entre 5.000 y 10.000 ppm a finales de 2012. Los combustibles diésel por encima de las 500 ppm afectan a las autopartes, a la atmósfera y también a la salud de las personas.] 


1.3. El país ha hecho importantes esfuerzos para promover el desarrollo del Sistema Logístico Nacional (SLN), para responder a sus debilidades en términos de comercio exterior y movimiento de mercancías, creando un marco adecuado para la inversión privada a través de la promulgación del Decreto 262-15 relativo a los Centros Logísticos y las empresas operadoras en dichos centros, y que permitió el desarrollo de la Zona de Actividad Logística de Puerto Caucedo. Así mismo ha venido haciendo inversiones para aumentar la sostenibilidad de la infraestructura de la red terciaria que sirve a los principales polos productivos agrícolas y turísticos.

1.4. A pesar de estos esfuerzos, la consolidación de una estructura logística robusta presenta desafíos principalmente en: a) financiamiento sostenido en infraestructura vial (principalmente de la red secundaria y terciaria), tanto por inversión pública, como fortaleciendo los mecanismos de APP en el sector vial; b) adecuación/rehabilitación de puertos secundarios como Cabo Rojo, San Pedro de Macorís, Manzanillo y Puerto Plata, que refuercen y complementen la oferta de capacidad y servicios ofrecidos por Haina y Caucedo; c) inversión en el sector aeroportuario para zonas de carga y su equipamiento; d) modernización de las fronteras, teniendo en cuenta que el 7,96% de las exportaciones se realizan de manera terrestre; e) construcción de infraestructuras logísticas para apoyar la distribución urbana y optimizar la cadena de frío; entre otras. En general el desarrollo de las infraestructuras de transporte y logística del SLN deben propiciar la adopción de un modelo orientado a favorecer la operación en red y la segregación de viajes de larga y corta distancia. Esto es indispensable para resolver problemas de congestión, ineficiencias en el uso de la red y de los servicios tales como los elevados porcentajes de retornos en vacío.

1.5. En este sentido, con la ratificación del Acuerdo de Facilitación del Comercio, la República Dominicana ha asumido el compromiso de acelerar el ritmo de implementación de las reformas orientadas a reducir las barreras al comercio. Así mismo, con la firma del acuerdo con Dubai Trade para la implementación de un sistema comunitario portuario (PCS por sus siglas en inglés) se ha dado ha dado un paso importante en línea con el propósito de consolidarse como hub de transporte y logística. 

6.16. Aparte de estas iniciativas, el fortalecimiento del SLN dominicano requiere de una herramienta de planificación adecuada. A finales de 2018 el país emprendió la actualización de su Plan Nacional de Logística de Cargas (PNLOG), como parte del apoyo a la recién creada Comisión Nacional de Facilitación del Comercio (CNFC) que integra los temas de logística y facilitación; incluyendo un programa de inversiones para mejorar la infraestructura Troncal del SLN. Este proceso de diálogo y consenso público privado culminará en el primer trimestre de 2019. Adicionalmente es importante la implementación de una estrategia que asegure la sostenibilidad de la CNFC para que sea fortalecida y evolucione hacia un esquema más sólido que garantice la interacción permanente de las instituciones con un rol en el sector, analizando fuentes de financiamiento, así como un marco normativo orientado a consolidar el sector.

6.17. Con respecto a la formulación del Plan Nacional de Logística de Carga – PNLOG 2015 – 2025[footnoteRef:59], que es un instrumento de planificación nacional que orienta la acción pública en materia de logística de cargas, con el propósito de estimular, apoyar y fortalecer el comercio (interno y exterior) del país. El Plan contempla la consolidación y mejoramiento de una red logística que permite comunicar los centros de producción y consumo, con los diferentes puertos marítimos y aéreos, generando una adecuada infraestructura. Así mismo, en términos del transporte carretero de carga, plantea como objetivo aumentar la calidad del servicio y promover la operación en condiciones de libre competencia, a través de la implementación de medidas de estímulo al desarrollo empresarial y de regulación del sector. De forma específica, propone la implementación de incentivos a la formalización del transporte carretero de carga, un programa de renovación del parque, ampliación de unidades refrigeradas, la puesta en marcha de un sistema de registro y de revisión técnica vehicular, el programa de control de pesos y dimensiones, un censo vehicular, y un sistema de revisión periódica de tarifas con base en los indicadores emanados por el observatorio del transporte.  [59:  Elaborado en el marco de la Asistencia Técnica del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) al Ministerio de Planificación y Desarrollo de República Dominicana (MEPYD) - Cooperación Técnica No Reembolsable ATN/OC-14002-RG.] 


6.18. De manera complementaria, con la expedición de la Ley 63-17 se definió como una de las atribuciones del INTRANT el establecimiento de los requisitos con los cuales debe cumplir el transporte de carga. Por lo anterior, quedó como responsabilidad de dicha entidad velar por la libre y leal competencia en el sector y la transparencia del mercado, impidiendo los monopolios y protegiendo el derecho de todos a ingresar, participar o egresar del mercado de proveedores de servicios de transporte de cargas. Adicionalmente, se definieron como principios y objetivos dentro del sector:

a. El equilibrio entre la oferta y demanda de servicios, a los fines de satisfacer las necesidades del sector, y brindar una mayor eficiencia y competitividad.
b. El equilibrio ecológico y la preservación del medioambiente.
c. La identificación de financiamiento adecuado para modernizar y actualizar los vehículos, equipos e infraestructuras.
d. La difusión de recomendaciones y metodologías para la reinversión y recuperación de capitales.
e. La organización de nuevos modelos de logística, gestión de servicios y capacitación del personal.

6.19. El desarrollo y puesta en marcha de estos objetivos se materializa a través de la expedición de la reglamentación correspondiente, por lo cual el INTRANT con apoyo del BID, viene generando todo el marco normativo para la operación de los servicios de transporte de carga, así como los reglamentos de modalidades, clasificación, permisos, contratos de transporte, condiciones de circulación, pesos y dimensiones de los vehículos de cargas, control del transporte de carga de alto riesgo, terminales generadores, de transferencia, intermodales y muelles secos y demás especificaciones del transporte de cargas.

6.20. Uno de los primeros pasos en este sentido ha sido la estructuración de corto plazo de un Plan Piloto de Formalización del Transporte Terrestre de Carga, formulado con el apoyo del BID y en el cual se pretende reunir un grupo representativo de actores de la cadena del transporte de carga en un corredor logístico determinado, con el objetivo de hacer un ejercicio de documentación del transporte, seguimiento de tiempos, identificación de roles y responsabilidades y validación de la matriz de costos del servicio que se propone como elemento central del Sistema de Costos Eficientes del Transporte Terrestre de Carga. Se busca que esta herramienta sirva de apoyo a las partes para determinar los costos referenciales en que incurre la prestación del servicio de transporte al movilizar la carga de acuerdo a un origen-destino, tiempo de espera, configuración vehicular y otros parámetros definidos para eficiencia del mercado, que esté disponible vía web o con un método de cálculo manual que sea asequible para todos los actores.







[bookmark: _Ref171472][bookmark: _Ref171441]Anexo  1  – GLOBAL STATUS REPORT ON ROAD SAFETY 2018
[image: ]
[image: ]
[image: ]

Muertes por cada 100 mil habitantes	
Europa	Americas	Sudeste Asia	Africa	Mundo	Rep. Dominicana	9.3000000000000007	15.6	20.7	26.6	18.2	34.6	



FENACHO	UNET	UNATRAFIN	UNACHOSIN	NO AFILIADO	MUCHOCA	MOCHOTRAN	FENTRAUNI	FENATRAPEGO	FENATRANO	FEDOTRANS	FECHOUNIDO	CONATRA	CONACHOF	0.01	4.0000000000000001E-3	0.03	0.01	1.4E-2	4.0000000000000001E-3	0.20399999999999999	0.02	0.04	0.49	2.4E-2	0.03	0.11	4.0000000000000001E-3	


image3.png
Repiiblica Dominicana - indice de Competitividad

Global
Fecha Ranking de indice de
Competitividad Competitividad

2018 ES 5738
2017 108" 5529
2016 ES 5500
2015 1010 5457
2014 105° 5370
2013 1057 5388
2012 10 5323
20m 1010 5317
2010 o5 5362
2008 95 5312
2008 B 5219
2007 93 5252





image4.png
[Repblica Dominicana - indice de Competitividad

Global
Ranking de Competifiidad  —— incice de Competifvidad

120

2010 2012 2014 2016 2018





image5.png
392,208

392,007 394,025

386,432 384,696

376,072 373,265 373,124

371,757
:““NI I I

370,433
363,540

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2016





image6.png
3358
9261
s411200
7052100
“2300
102900
Miguinas pesadas 1022200
Ot 855100

6823700 ai6470
7386700 a2
25388400 386706
4399500 w52
1442,00600 2006196
1832500 g
1826200 2m
1305000 15845

Porcentual

225
240%
008
T056%
sa28%
0s%
0s6%

0415




image7.png




image8.png
Proporcion de fallecidos a causa del trénsito por afio segiin grupo
etario, Republica Dominicana 2016-2017.

18%5%

fERE

0% 1%

o g 6% 6% 6% 6%
% an %

0-4 5.3 10-14 15-19 20-24 2529 30-33 35-39 4034 45-49 50-54 55-59 G0-64 65-69 70oMas
m2016 W2017




image9.png
Deaths by road user category “Trends n reported road traffic deaths
Divers and possengers Drvers of #hesed
of e 190 canndlgn
Divers and passengers o .
, Passengers of & whecled
o hean s 3% Fesorges o
Tehies % -

Pedestrians 17%-

Cyelsts 1% -

Rides of motorized
2 and 3wheclers67%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

‘Soutee 201, Matropolian Transpariaton Authaity (AMET] ‘Saure: Metropolian Transportton Autharity (AMET)




image10.png
CAUSAS EXTERNAS
Falta de seffalizacién
Sefiales en mal estado
Visibilidad

Piso mojado
Obstdculos en la via
Estado de la via

CONTROLABLES POR ACCIDENTADOS
Velocidad

Falla del vehiculo

Imprudencia

Alcohol

Confianza

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

90% 100%

—





image11.png
2 4

. 1 3 5
Pilares :
Usuarios de Vias

Vehiculosmas | | 521988 T8 | Respuestatraslos

seguros accidentes
seguros

Vias de Transito
yMovilidad més
Seguras

Gestion dela
Seguridad Vial

Ejes Estratégicos





image12.png
Modo principal del viaje
Motor

Carro (conductor) Apie

Otro
Carro (pasajero) Metro
Taxi/Uber
Motoconcho
Bus/Guagua

Concho




image13.png
§

§

20%

10%

0%

Antes de las 6 am

6am-10am

10am-5pm

5pm-9pm  Despues de las 9 pm





image14.png
Distribucion las emisiones de gas de efecto invernadero entre los modos
Carro (conductor)

0%
Motor
Carro (pasajero) otro
4
Metro
Taxi/Uber
Motoconcho
Bus/Guagua

Concho




image15.png
SANTO DOMINGO. mela @
oTE

Say—

DisTRITO

&= \{\x




image16.png
PROMEDIOS LABORABLES CONSOLIDADO

2017
2018

350,000

250,000

200000

150,000
100,000
50,000





image17.jpeg
Leyenda

- Var Tipologia de rutas
perimetro de estudio  qmmm Autopista/carretera interurbana
Limite de municipios —— Vias primarias

@ Proyectos puntuales MOPC  yiag secundarias

#+== ruta en construccién





image18.emf




image19.png
Un sistema de movilidad integrado para un Gran Santo Domingo atractivo y sostenible

2. Contribuir al valor del territorio y la
calidad del entorno urbano

Objetivos
estrategicos

Reducir la
contaminacion
ambiental debida a
los transportes y al
patrén de
desplazamientos

Modificar el
reparto del
espacio publico

Reconquista de los rios Relacién
Isabel y Ozama puerto/ciudad

Necesidades

Fomentar el cambio de los usos para una
movilidad sostenible





image20.png
Miles de millones USD

—— Exportaciones

M 2011: 14,522 millones USD
X 2011: 8,536 millones USD





image21.png
Hmhﬂmhﬂ

Time o export
Documentary complance (ours)
Border compliance hours)
Costtoexpart

Documentary complance (Us$)
Border complance (US$)

Time o import

Documentary complance (ours)
Border complance hours)
Costtoimport

Documentary complance (Us$)
Border complance (US$)

"
u

519




image22.png




image23.png
Total vehiculos de carga por afio de fabricacién

887

520, W

6893

u
vy W
2655 1
9252 0
1822
eigs W
seee
@re I
601 W
855l Wl
zegyl M
el M
929 I
S
65,71 M

Loyl

8LL'0sT 1

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

<
2000





image24.png
% retornos en

vacio

100
80
60
40
20

95.0
744
50.1
438 48.0
3 I I

0+

Costa Rica El Salvador

Guatemala

Honduras

Nicaragua

Panaméa Rep. Dominicana




image25.png
160.000 150,000
140.000
120.000 -

.2 100,000 - a5.000
3

80.000 1 ssoq0 50000
& ©0.000 10000 42000 S 3& 000
oy 5,000
15 090 '
20,000 e
& & © & &
ap ﬁ -?j @éﬁ
o &7 3F

@




image26.png
Dominican Republic

Population: 10 648 791 | Income group: Middle | Gross national income per capita: US§ 6 390




image27.png
Lead ageny. Presidential Commission for Rod Safety and
National Instituteof Traffic and Land Transport
(NTRANT)
Funded innational budget Yes
National road safely strategy Yes
Funding to mplement strategy Partially funded
Faality reduction target 30% (2077-2020)
Auits or sarratingrequied for ew road Yes
infrastructure
Design standards orthe safty of pdestrians | Partal
cplists
Inspections star ratingof eisting oads. No
Investments o upgrade high risk ocations Yes
Polices & ivestment i urban public ranspart Yes
sapervemicies |
Tota regstered vehiclesfor 205 3854038
Cars and d-wheeled gt vehicles 120317
Motorized 2- and 3-wheelers 209 1%
Heavy trucks a3
Buses 2144
Other o113
Vehicle standards applied (UNECE WP29)
Fronal impact standard No
Electronic stabily contol No
Pedestrian potecton No
Motoeycleant-lock braking system No
National emergency care access number Paria covrage
Trauma registry National
Forml cerificationfo prehosptal poviders Yes
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