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ABREVIACIONES

AFD — Agencia Francesa de Desarrollo

AIPMUS — Apoyo a la Implementacion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

BID — Banco Interamericano de Desarrollo

CNTT — Central Nacional de Trabajadores del Transporte
CNTU — Central Nacional de Transportistas Unificados
CONATRA — Confederacion Nacional del Transporte / Consorcio Nacional de Transporte

EPD - Encuestas de Preferencia Declarada

FENATRANO — Federacién Nacional de Transporte la Nueva Opcidén
FENATRAPEGO — Federacion Nacional de Transporte Amigo de Pefia Gomez
FENTRARENO — Federacion de Trabajadores del Transporte de la Regidn Norte
FIMOVIT - Fideicomiso de Movilidad y Transporte

FITRAM — Fideicomiso para el desarrollo del sistema de Transporte Masivo
INTRANT — Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre

MOCHOTRAN — Movimiento Choferil del Transporte

MOPC — Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

OMSA — Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses

ONE — Oficina Nacional de Estadistica

OPRET - Oficina para el Reordenamiento del Transporte

OTTT — Oficina Técnica de Transporte Terrestre

PMUS - Plan de Movilidad Urbana Sostenible

SITP — Sistema Integrado de Transporte Publico

TOD - Transit Oriented Development (Desarrollo orientado al transporte publico)

UNATRAFIN — Unién Nacional de Transportistas y Afines

UNET — Unidn Nacional de Empresas del Transporte
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INTRODUCCION

En el afio 2019 fue adoptado el Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo, el cual busca mejorar
las condiciones de movilidad en el drea metropolitana bajo tres objetivos estratégicos: favorecer el acceso a la
movilidad y a las oportunidades metropolitanas a todos los ciudadanos, contribuir al valor del territorio y la calidad
del entorno urbano, y alinear las condiciones institucionales, técnicas y financieras con vistas a la implementacién
de un sistema de movilidad sostenible a nivel metropolitano.

Desde entonces, el INTRANT ha estructurado una serie de proyectos que responden a las acciones previstas en el
PMUS, los cuales ya han comenzado a ejecutarse. En principio, los esfuerzos del INTRANT actualmente se
concentran en la definicion del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP), para crear una red de transporte
jerarquizada, intermodal y coherente con las necesidades de transporte de los habitantes del Gran Santo Domingo.

Uno de los componentes de esta transformacion es el Proyecto 1.3 del AIPMUS, que consiste en el disefio de un
sistema integrado de tarifas al usuario y de un esquema de redistribucion para los operadores del SITP.

Para esto, el INTRANT selecciond al consocio SYSTRA-ESPELIA para realizar un estudio en este tema, abarcando
tres fases principales:

1. Diagnéstico:
a. Evaluacion de Costos y Tarifas del Transporte Publico en la ciudad de Santo Domingo
b. Evaluacién de la capacidad de pago y aspectos de inequidad
2. Propuestas:
a. Identificacion de alternativas de Integracion Tarifaria para la ciudad de Santo Domingo
b. Esquemas de retribucidn a los diferentes operadores
3. Implementacion:
a. Plan de implementacion del Sistema de Tarifa Integrada
b. Capacitacion del equipo de gestion de tarifas del INTRANT
c. Evaluacion de Linea Base e Indicadores de Observatorio de seguridad vial y movilidad

El presente informe constituye la consolidacidon de la etapa de diagndstico: la evaluacidon de los costos y tarifas de
los operadores de transporte y la capacidad a pagar de los usuarios del Gran Santo Domingo. En primer lugar, se
hace un contexto general sobre el transporte publico del territorio: oferta, demanda e institucionalidad. Después,
el analisis de los costos de los operadores que permiten establecer la tarifa técnica y los subsidios indirectos
necesarios. En un tercer lugar, se evalla la capacidad de pago de los usuarios del transporte publico, cruzando las
estructuras de gastos actuales del hogar, con los costos por viajes y la disposicion a pagar declarada. Finalmente,
se listan las conclusiones de este diagndstico y se establecen las condiciones sobre las cuales debe estar basada la
nueva politica tarifaria.
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1. CONTEXTO DEL GRAN SANTO DOMINGO

1. Sistema de transporte publico

En el 2018, afio de la elaboracion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, la red de transporte publico estaba
constituida de dos lineas de metro, una linea de teleférico, y un sistema de transporte de superficie operada por
entidades publicas y sindicatos privados:

O Metro:

e Linea 1: linea norte-sur desde Villa Mella hasta Centro de los Héroes. 14.5 km.

e Linea 2 (2Ay 2B): linea este-oeste desde Carretera Mella hasta avenida Luperdn. 16.1 km.
O Teleférico:

e Linea 1: desde Eduardo Brito (linea 2) hasta la autopista Charles de Gaulle. 5 km.
O Transporte de superficie:

e OMSA: operador estatal que operaba 11 lineas de autobuses

e Privados: operan corredores de conchos, minibuses, microbuses, y estan organizados en 13 federaciones.

A partir de las conclusiones del plan, particularmente el Proyecto 1.5 del AIPMUS, el INTRANT ha ido adelantando
la implementacion de corredores de buses de transporte publico en el Gran Santo Domingo bajo dos objetivos: la
consolidacion de una oferta de transporte organizada que cumpla con estandares de calidad y niveles de servicio
prestablecidos, y la transformacidn de los operadores privados en empresa para la regulacion y mejora del servicio.
La Figura 1 muestra la red de transporte de superficie existente (carro-conchos, minibuses, microbuses) y la red de
corredores transformados en proceso de implementacién por parte del INTRANT.
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Figura 1. Red de carros conchos y minibuses actual (izquierda) y corredores de buses a implementar (derecha)
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de datos del INTRANT (Proyecto 1.5)

A la fecha, 3 de los 16 corredores ya han sido implementados: el corredor Nuiez de Caceres, el corredor Winston
Churchill y el corredor Charles de Gaulle. Ademas, de la implementacién de los corredores mencionados, los
proyectos que se tienen previstos para el transporte publico del Gran Santo Domingo incluyen:

O Laextension de la linea 2 del metro, desde la estacién Maria Montez hasta Los Alcarrizos

O La construccion de la segunda linea de teleférico en Los Alcarrizos (desde el km 9 de la Avenida Duarte hasta
Los Americanos)

O El Sistema Integrado de Transporte Plblico del Gran Santo Domingo esta en proceso de definicion por medio
del proyecto 1.1 del AIPMUS.

La Figura 2 muestra la red de transporte actual formalizada: dos lineas de metro, una linea de teleférico, tres
corredores de buses implementados, y nueve corredores de autobuses operados por la OMSA.
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Figura 2. Red de transporte formalizada actual del Gran Santo Domingo
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de datos del INTRANT

1.2 Dinamicas de movilidad

La Encuesta Hogares realizada en el mes de mayo del 2018 en el marco del PMUS del Gran Santo Domingo permite
tener un acercamiento a las dinamicas de movilidad del territorio en cuestion.

En el 2018, en promedio, se realizaban 3 097 106 viajes diarios en el Gran Santo Domingo. La Tabla 1 muestra
algunos indicadores? de la movilidad por municipios. En promedio, uno de cada dos hogares del Gran Santo
Domingo posee un vehiculo. El 71% de sus habitantes se desplaza regularmente, haciendo 2.2 viajes al dia. El gasto
promedio diario en dinero es de 55 pesos dominicanos (DOP-2018), y en tiempo es de alrededor de una horay 15
minutos. Ademas, los viajes de los habitantes del Gran Santo Domingo se constituyen de 1.3 trayectos en

promedio?.
Tabla 1. Indicadores de movilidad por municipios del Gran Santo Domingo.
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de la Encuesta Hogares 2018

MUNICIPIO MOIQSR?ZaEI()N POBLACION MOVIL VIAJES AL DiA GASTO DIARIO TIEMPO DIARIO

Los Alcarrizos 0.38 63% 1.32 45 DOP-2018 1h30

SD Este 0.47 67% 1.44 50 DOP-2018 1h20

SD Guzman 0.65 72% 1.64 60 DOP-2018 1h10

SD Norte 0.41 77% 1.72 50 DOP-2018 1h25

SD Oeste 0.61 75% 1.67 45 DOP-2018 1h00

Total 0.54 71% 1.57 55 DOP-2018 1h15

En cuestion de reparto modal de los viajes, la Figura 3 muestra los porcentajes de viajes realizados en cada modo
de transporte. 36% de los viajes en el Gran Santo Domingo son realizados en Transporte Publico: 9% en metro,
13% en bus/guagua y 14% en concho (la cuota modal de la OMSA no supera el 1% de los viajes totales del Gran

1 Tasa de motorizacion: Promedio de nimero de vehiculos por hogar
Poblacién mavil: Porcentaje de la poblacidn total que realizé al menos un viaje el dia anterior
Viajes al dia: Promedio de viajes sobre la poblacién total (en promedio, 2.2 viajes de la poblacion mavil)
Gasto diario: Monto promedio diario dedicado al transporte
Tiempo diario: Tiempo promedio diario dedicado al transporte
2Un viaje (desde origen inicial hasta destino final bajo un solo motivo de transporte) se compone de uno o mas trayectos (segmento del viaje
realizado en un solo modo de transporte).
8
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Santo Domingo). 21% de los viajes son realizados a pie, 42% en vehiculo particular (conductor y pasajero) y sélo el
1% en bicicleta.

Reparto modal de los viajes en el GSD

O e

y

m Transporte privado m A pie M Bicicleta m Metro M Bus/Guagua m Concho

Figura 3. Reparto modal de los viajes en el Gran Santo Domingo
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de datos de la Encuesta Hogares 2018

En cuanto a la distribucion espacial de los viajes, el mapa de la Figura 4 presenta las lineas de deseo entre los
diferentes municipios que componen el Gran Santo Domingo. Entre 60% y 75% de los viajes son intramunicipales.
Entre los desplazamientos intermunicipales, hay una concentraciéon importante de flujos migratorios hacia el
Distrito Nacional (22% del total de viajes). Sélo el 8% de los viajes que se realizan diariamente en el Gran Santo
Domingo son entre municipios diferentes al Distrito Nacional.

[ Limite de municipio
Mar
Migracion diaria entre municipios (en trayectos)
=== 1000-15.000
s 15,000 - 30.000
30.000 - 80.000
80.000 - 120.000
Trayectos 3
30-45%

45-65%
65-80%

Porcentaje de flujos internos en
el total de los flujos del municipio

en el dia/en hora pico de la mafiana

Santo Domingo Norte

b

Santo Domingo Este

5 0 ) 10 15 20 km

Figura 4. Viajes entre municipios del Gran Santo Domingo
Fuente: PMUS Gran Santo Domingo (2018)
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1.3 Institucionalidad y actores

La Figura 5 muestra el mapa de los actores referentes al transporte publico de pasajeros en el Gran Santo Domingo.

FIMOVIT—— q F
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CNTU
Otros...

"0 0 0 0 0 0 0 06 o o

Figura 5. Mapeo de actores del transporte publico en el Gran Santo Domingo
Fuente: SYSTRA - Espelia

El INTRANT, segun la ley 63-17, es el organismo rector, nacional y sectorial, descentralizado del Estado, del sistema
de movilidad, transporte terrestre, transito y seguridad vial de la Republica Dominicana. Con respecto al transporte
publico terrestre de pasajeros, el INTRANT posee, entre otras, las siguientes atribuciones segun la ley 63-17:

O Disefioy ejecucién de la politica nacional de movilidad.

O Planificacion y el disefio del sistema integrado de transporte publico (rutas, servicios, esquemas de operacién)
a nivel urbano e interurbano.

O Establecimiento de los regimenes del servicio de transporte publico mediante prestacion directa del Estado o
por emisidn de licencias de operacidon a entidades publicas y privadas, ejerciendo sobre estas ultimas su
control administrativo.

O Seguimiento y resguardo de la calidad de los servicios, prestaciones y actividades para la defensa y proteccién
de los derechos de los usuarios, asegurando la leal competencia comercial y la proteccién del medio ambiente.

O Fijacién de tasas por servicios brindados y derechos requeridos para el funcionamiento del sistema de
movilidad, y regulacion de la tarifa del transporte publico de pasajeros.

El servicio de transporte publico en el Gran Santo Domingo esta asegurado por dos tipos de operadores: estatales
y privados. Los operadores estatales son dos: La Oficina para el Reordenamiento del Transporte -OPRET- que opera
la red de metro (dos lineas) y teleférico (Linea 1 en operacién, Linea 2 en construccién), y la Oficina Metropolitana
de Servicios de Autobuses -OMSA- que opera 9 lineas de buses. Los operadores privados son mas numerosos, Yy
estan agrupados en federaciones (actualmente 11).

La Oficina de Desarrollo de Proyectos de Movilidad Urbana e Interurbana apoya la ejecucion de proyectos de
infraestructuras de movilidad, mientras que el INTRANT se encarga de su regulacion. La entidad fue creada a
mediados del 2021 mediante el decreto 389-21, bajo el objetivo de disefiar, construir y desarrollar proyectos
priorizados desde el gobierno central en temas de transporte, movilidad e infraestructura. El Fideicomiso para el
desarrollo del sistema de Transporte Masivo (FITRAM) esta vinculado a la Oficina. Este se encarga de ejecutar los
proyectos de obras publicas.

Los operadores privados formalizados (constituidos como empresa), CONATRA y MOCHOTRAN, actualmente
operan tres corredores: Nufiez de Caceres (CONATRA), Winston Churchill y Charles de Gaulle (MOCHOTRAN). En
la adjudicacién de los corredores a las empresas privadas, se acordaron con el INTRANT los niveles de servicios y
tarifas a implementarse, asi como la tecnologia a adoptar para la validacién y recaudo de tiquetes de transporte.

10
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En cuanto a los operadores privados informales, tienen diferentes estructuras y organizaciones, que es necesario

analizar para entender la globalidad de los equilibrios financieros (y todos los actores que usufructdan de la

actividad del transporte). La Figura 6 muestra la estructura de los operadores informales, donde el duefio del turno,

el propietario de la unidad y el chofer pueden ser tres individuos diferentes, o incluso la misma persona.

© Antes del 2017 @

q;; Ruta — El Estado es dueno

Por solicitud, el Estado puede
concederun turno (por unidad)

Los duenos de turno estan

Dueno del turno organizados en Federaciones

Puede vender/alquilar su turno

Propietario del vehiculo

Puede arrendar el vehiculo

Figura 6. Estructuras de los operadores informales
Fuente: SYSTRA — Espelia

1.4 Normativa de costos y tarifas

14.1 Consideraciones generales

Las normas aplicables o relativas a los sistemas de tarifarios establecidos en la Republica Dominicana para los
servicios de transporte publico y colectivo de pasajeros para trayectos o recorridos urbanos se encuentra regulado
por el Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre (INTRANT), organismo del Estado instituido por la Ley
63-17, de Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial de la Republica Dominicana, promulgada el
24 de febrero de 2017 (en lo adelante Ley 63-17). No se localizé otras fuentes juridicas vigentes que rigen el tema
de la politica tarifaria del transporte ptblico.

En la Ley 63-17 se hace mencidn sobre sistemas de cobro de tarifas y un futuro régimen tarifario de transporte en
los siguientes articulos de la misma:

Tabla 2. Disposiciones sobre el régimen tarifario en la Ley 63-17.
Fuente: SYSTRA — Espelia

ARTICULOS DISPOSICIONES

Articulo 6.- Numeral 21 - Implementacién de politicas de transporte terrestre que concurran a una
Principiosrectores progresiva integracion fisica, técnica, operativa y tarifaria intramodal e intermodal en todo el
de la movilidad. territorio nacional.

Numeral 36 - Desarrollo de sistemas de transporte urbano con crecientes grados de integracion
fisica, técnica, operativa y tarifaria para atender el interés publico, adoptando alternativas
tecnoldgicas apropiadas, armonizando los requerimientos de movilidad de la poblacién con la
proteccion del medioambiente, el incremento de la productividad y en consonancia con el uso
y ocupacion del suelo, el sistema vial y los niveles y caracteristicas de la demanda.

Numeral 38 - Implementacidn de sistemas electronicos para el cobro y pago tarifario en las
redes de transporte urbano e interurbano, procurando la creacién de fondos fiduciarios,
solidarios y cooperativos aptos para avalar operaciones de inversién publica y privada en medios
de transporte, equipos e infraestructuras, y facilitar la adopcion de esquemas sociales de
subsidios y esquemas tarifarios direccionados a grupos determinados de usuarios, tales como
estudiantes, personas con condiciones especiales y envejecientes.
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Articulo 9.- El INTRANT tendra las atribuciones siguientes:
Atribuciones.
Numeral 9 - Fijar las tasas por servicios brindados y derechos requeridos para el funcionamiento

del sistema de movilidad, transporte terrestre, transito y seguridad vial, y regular la tarifa del
transporte publico de pasajeros.

Articulo 49.- Los prestadores del servicio publico de transporte terrestre de pasajeros tendran las
Obligaciones. obligaciones siguientes:

Numeral 1 - Prestar el servicio bajo las pautas de universalidad, accesibilidad, eficiencia,
transparencia, responsabilidad, continuidad, regularidad, calidad, razonabilidad, equidad
tarifaria, obligatoriedad y seguridad, en igualdad de condiciones para todos los usuarios. En
consecuencia, se considerara causal de revocacién de la licencia de operacion las acciones u
omisiones imputables al prestador que diere lugar a la efectiva interrupcion del servicio publico,
como consecuencia de un paro patronal o de cualquier otra medida de accién directa emanada
del titular del permiso de operacion.

Numeral 2 - Cumplir con las tarifas establecidas y los mecanismos de cobro de las tarifas que
adopte el INTRANT.

Numeral 15 - Exhibir en un lugar visible de los vehiculos, terminales y centrales, de forma
permanente, |a tarifa autorizada.

Articulo 125 - El régimen tarifario aplicable para la prestacién del servicio del transporte de pasajeros sera
Régimen tarifario = dispuesto por el INTRANT, de conformidad con los principios establecidos en las disposiciones
parael transporte = de la presente ley.

publico de
pasajeros.

Articulo 126.- La asignacion presupuestaria para el otorgamiento de compensaciones econémicas podra ser

Subvenciones recomendada por el INTRANT al Poder Ejecutivo. Sin embargo, en ningln caso se otorgaran

econdmicas. subvenciones para solventar las pérdidas causadas por una ineficiente gestion empresarial o de
administracion.

Parrafo I.- Las subvenciones deberan ser aprobadas por el Congreso Nacional y se tramitaran de
conformidad con el procedimiento establecido en la Ley Organica de Presupuesto para el Sector
Publico, No.423-06, del 17 de noviembre de 2006.

Parrafo Il.- La metodologia que se usara para el calculo de los costos del servicio publico de
transporte serd la ecuacidn multivariable, cuyos términos reproduzcan la totalidad de los costos
por kildémetros recorridos en que incurre una prestadora considerada representativa del
conjunto a tarificar.

Parrafo lll.- La estimacion consistira en obtener la totalidad de los costos por kildmetros
recorridos en que incurra cada vehiculo de la prestadora representativa para, a partir del
resultado especifico, asumir la tarifa resultante como el cociente entre estos costos por
vehiculo/kildémetro o pasajero/kilémetro, conforme al modo retributivo adoptado en cada caso.

Parrafo IV.- Si la flota en operacién del sistema no fuese medianamente uniforme, podra
utilizarse como unidad de producto el espacio/kilémetro o asiento/kilémetro ofertado, en razéon
de las diferentes capacidades de los vehiculos.

Articulo 127.- Las revisiones y modificaciones de las tarifas del transporte publico terrestre de pasajeros seran
Revision tarifaria. | de la competencia del INTRANT, quien podrd actuar de oficio o a peticidn de los prestadores del
servicio. También podran ser promovidas por los usuarios a través de las asociaciones de

usuarios legalmente constituidas.

Articulo 128.- Las tarifas y sus modificaciones serdn publicadas en los diarios de circulacién nacional, en los
Publicaciondelas  medios electrénicos del INTRANT y en un lugar visible en los vehiculos que presten el servicio
de transporte terrestre publico de pasajeros.
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tarifasy sus
modificaciones.

Articulo 324.- Las infracciones contenidas en el presente articulo son consideradas graves y se sancionaran, en

Multas por cada caso, con multas equivalentes de cinco (5) a diez (10) salarios del minimo que impere en el

infracciones sector publico centralizado, ademas de las sanciones civiles y penales que pudieren
graves. corresponder, y las establecidas en la presente ley y sus reglamentos:

Numeral 4. Infracciones a las relaciones del operador con el INTRANT o los ayuntamientos.:

Literal F - Obstaculizar o impedir la incorporacién en los vehiculos por parte del operador de los
equipos vy elementos requeridos por el INTRANT o los ayuntamientos, vinculados a los
mecanismos gue se adopten para el cobro tarifario, seguimiento satelital y otras innovaciones

tecnoldgicas.

Articulo 325.- Las infracciones contenidas en el presente articulo son consideradas muy graves, de
Multas por conformidad con lo establecido en esta ley y se sancionardn en cada caso con multa equivalente
Infracciones muy de diez (10) a veinte (20) salarios minimos del que impere en el sector publico centralizado,
graves. ademas de las sanciones civiles y penales que pudieren corresponder, sin perjuicio de lo

establecido en la presente ley y sus reglamentos:
Numeral 3. Infracciones a las relaciones del operador con el INTRANT y los ayuntamientos:

Literal B - El no cumplimiento por parte del operador de las disposiciones emanadas del
INTRANT vy el ayuntamiento respecto de la reestructuracién de las rutas de servicios publicos,
implementacion de corredores o sistemas de transporte publico automotor de alta capacidad y
velocidad, implementacion de esquemas de alimentacion de los modos masivos,
instrumentacion de sistemas tecnoldgicos o inteligentes de cobro de tarifas, mantenimiento,
seguridad, control y fiscalizacion del sistema de transporte.

Literal C - Por violaciones a las tarifas fijadas por el INTRANT.

Articulo 339.- El Poder Ejecutivo emitird, dentro de los seis (6) meses de la constitucion y funcionamiento del
Plazos parala INTRANT, y previo sometimiento del CDINTRANT, los reglamentos siguientes:
emision de

reglamentos por Numeral 6. Reglamentos tarifarios de los servicios y actividades del transporte publico terrestre
parte del Consejo = de pasajeros, servicios de transito, de servicios conexos y de su infraestructura.
Directivo del
INTRANT
(CDINTRANT).

14.2 Capacidad del INTRANT para ajustes y modificacion de tarifas

Las disposiciones establecidas en la Ley 63-17 sobre Transito y Movilidad (en lo adelante la Ley), dejan claramente
consignado lo siguiente:

O Que las tarifas no son inmutables. Las mismas son revisables, modificables y ajustables conforme a un
conjunto de parametros que se prevén en la Ley, en sus articulos 125, 126 y 127, entre otros.

O Las tarifas no se encuentran sujetas al libre mercado, por las fluctuaciones de oferta y demanda, sino a factores
de costo que son esbozados en la Ley y que se encuentran pendientes de reglamentacién especial por parte
de la autoridad competente.

O Es el INTRANT quien tiene la capacidad de fijar las tarifas. Conforme lo establecen los articulos previamente
sefialados, la fijacion y revision de tarifas recae sobre el INTRANT.

O Las fijaciones o revisiones de tarifas pueden ser promovidas de oficio por el propio INTRANT o pueden ser
solicitadas por los operadores o agrupaciones de usuarios.

O Las solicitudes y decisiones sobre las tarifas se encuentran sujetas a los mismos principios y reglas de los actos
administrativos, previstos para todas las actuaciones de los 6rganos del Estado Dominicano. Esto obliga al
INTRANT a observar principios de legalidad, razonabilidad, publicidad, respuesta oportuna, entre otros,
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aplicables a los actos administrativos. Por ello, los operadores y usuarios pueden agotar vias de derecho para
lograr un efectivo cumplimiento de las facultades del INTRANT sobre la regulacion de tarifas, reduciendo las
posibilidades de silencio administrativo, discrecionalidad, arbitrariedad, entre otras amenazas que puedan
presentarse sobre la necesidad de revisidn tarifaria.

O Las fijaciones y revisiones tarifarias ya sean modificaciones, reducciones o cambios, deben sujetarse a
principios generales de respeto a los derechos de los usuarios. Las previsiones de la Ley no excluyen ni limitan
la incidencia de aspectos de proteccidn a los usuarios, como son: tratamiento justo y equitativo, transparencia,
derecho de reclamo, ausencia de practicas abusivas o engafiosas, entre otros previstos por la legislacion de
Proteccidn al Consumidor o Usuario vigente en Rep. Dominicana, como es la Ley 385-05.

143 Legibilidad de establecimiento de tarifas diferenciadas o subsidiadas

O Resulta parte de los Principios Rectores de la Movilidad la “Implementacién de sistemas electrénicos para el
cobro y pago tarifario en las redes de transporte urbano e interurbano, procurando la creacion de fondos
fiduciarios, solidarios y cooperativos aptos para avalar operaciones de inversién publica y privada en medios
de transporte, equipos e infraestructuras, y facilitar la_adopciéon de esquemas sociales de subsidios y
esquemas tarifarios direccionados a grupos determinados de usuarios, tales como estudiantes, personas
con condiciones especiales y envejecientes.”

O Por ello, es mandato de la propia Ley, la posibilidad del establecimiento de tarifas diferenciadas y subsidios
compensatorios para grupos especificos, que requieran del auxilio o asistencia por parte del Estado. El disefio
de estas disposiciones deja prevista la necesidad de establecer el mecanismo de una justa compensacion
econdmica, a través de fondos solidarios, fiduciarios, entre otros.

O Entendemos que, nada impide que el prestador del servicio pueda adoptar “motu proprio” dichas asistencias
o incentivos, cuando lo entienda de lugar y aun cuando no haya un mecanismo de compensacion previsto o
autorizado por la autoridad competente. La implementacidon de un mecanismo de subsidio o solidaridad a un
grupo poblacional especifico, debe someterse a la aprobacion previa de la autoridad competente y a una
aplicacion clara, trasparente y de tratamiento igualitario para todos los que se encuentren dentro de dicha
clasificacién, empleando reglas claras para su aplicacidn.

El analisis juridico muestra que existe un marco legal adaptado a la politica tarifaria integrada, con esquema
de tarifa social, que quiere implementar el INTRANT, sin barreras particulares que tomar en cuenta para su
definicion.

Como parte de la fase 2 del estudio, se realizara un analisis juridico del esquema detallado elegido por el
INTRANT para asegurarse de su factibilidad con la normativa descrita anteriormente.
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2. EVALUACION DE COSTOS Y TARIFAS

1. Tarifas del transporte publico

La Tabla 3 muestra las tarifas al usuario actuales para diferentes operadores. Actualmente las tarifas en transporte
publico en el Gran Santo Domingo van desde los 15 — 20 DOP por pasaje para operadores estatales, 35 DOP para
los corredores formalizados, y llegando hasta los 100 DOP para los motoconchos y algunas lineas interurbanas de
concho y minibuses.

Tabla 3. Tarifas al usuario de diferentes operadores (en DOP del 2022)
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de entrevistas
CORREDORES FORM.

TARIFA AL USUARIO OMSA OPRET CNC—CCG — CWC INFORMALES MOTOCONCHOS

Billete sencillo 15DOP ‘ 20DOP ‘ 35DOP ‘ 35-100DOP ‘ 70-100DOP

Paquete de 10 viajes N.A ‘ 160 DOP ‘ N.A ‘ N.A ‘ N.A

Con respecto a las tarifas de los operadores formalizados (OPRET, OMSA y corredores implementados), se hacen
las siguientes observaciones:

O Desde la apertura de la primera linea del Metro de Santo Domingo en 2008, la tarifa de la OPRET no ha
evolucionado. La correspondencia entre lineas OPRET (Metro 1 — Metro 2 — Teleférico) es gratuita, y el tiquete
es valido desde la entrada hasta la salida del sistema. El establecimiento de la tarifa de 20 DOP responde,
probablemente, al costo promedio del transporte de superficie informal de la época.

o

La tarifa de la red de autobuses de la OMSA ha tenido algunas evoluciones estos ultimos afios: al inicio de la
operacion en el afio 2000, su tarifa era de 3 DOP. Luego subié a 5 DOP en el afio 2006, luego a 5 — 10 DOP
dependiendo si la unidad contaba con aire acondicionado. Desde hace 6-7 afios se opera con la tarifa de 15
DOP, siendo el servicio de transporte publico mas barato del Gran Santo Domingo.

O La tarifa tope establecida a los corredores informales de 35 DOP responde al alza en los precios del
combustible, siendo ésta superior a la tarifa subsidiada de los operadores estatales.

El esquema tarifario que se analizard a lo largo del Proyecto 1.3 contempla las redes formales de transporte
publico: Red OPRET de metro y teleférico, red OMSA de autobuses y corredores formalizados.

Ademas, las tarifas de los operadores informales de concho, minibuses y motoconcho tienen las siguientes
caracteristicas:

O Los operadores informales de conchos y minibuses tienen que fijar una tarifa que cumple con el techo de 35
DOP establecido por el INTRANT, la misma tarifa que fue definida para los corredores formalizados.

O Sin embargo, segln los operadores, esta tarifa al usuario no es suficiente para cubrir los gastos. Es por esto
por lo que acogen ciertas estrategias de modulacidn de la tarifa: cortar una linea larga en dos para obligar la
correspondencia, tarifas por distancia, etc.

O Los motoconchos representan el servicio de transporte mas caro por tres razones principales:
e Prestan un servicio puerta a puerta sin paradas intermedias

e Logran esquivar la congestidn de la red vial y por ende presentan tiempos de viaje menores

e En ciertos barrios del Gran Santo Domingo son el unico medio de transporte para acceder a la red de
transporte estructurante.

2.2 Costos de transporte publico

2.2.1 Fuente de datos

La evaluacion de los costos de los diferentes modos de transporte publico del Gran Santo Domingo se basé en
fuentes de datos proporcionadas por los operadores de cada modo, a través del INTRANT. Cabe sefialar que una
plantilla fue elaborada por el equipo consultor, desglosando los costos de operacidn e inversion segin un enfoque
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econdmico, con el propdsito de indicar a los operadores que tipo de informacion se necesitaba por el estudio.
Dicha plantilla sélo fue completada por el OPRET, los otros operadores enviaron archivos distintos que contenian
informacion financiera y econdmica. La siguiente tabla recopila las fuentes de datos recibidas, asi como
comentarios del equipo consultor sobre la calidad de la informacidn contenida en ellas:

Operador

CNC

CNC

CNC

cwc

cwc

cwc

CcCG

CcCG

CCG
OPRET

OPRET

OMSA

OMSA

Tabla 4. Fuentes de datos recibidas por operadores.
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por operadores

Archivo
Reporte financiero mayo 2022
/ Proyecciones ingresos y
gastos del CNC aio 2022

Datos Operativos CNC

Canasta de costos — Corredor
Nunez Final

Datos Financieros Mensuales
Corredor Winston Churchill

Canasta de costos — Corredor
cwcC

Datos OperatiTos CWC

Datos Financieros Mensuales
Corredor CCG

Canasta de costos — Corredor
CCG

Datos Operativos CCG
Presupuesto Aprobado/
Ejecucion Presupuestaria
2019-2022

Plantilla elaborada por la
consultoria-INTRANT

Presupuesto Aprobado/
Ejecucién Presupuestaria
2019-2022

Partidas Canasta de Cotos
OMSA

Comentarios
Informacién detallada, con un desglose econémico, permitiendo
un buen entendimiento de los costos de operacion del corredor.
Siendo una proyeccion sobre el afio, con solo unos meses de
operacion, es necesario tomar precaucion con las cifras
presentadas.
Datos sobre los tiempos de recorridos, la cantidad de unidades
movilizadas, la frecuencia de despacho y los kildmetros
recorridos en promedios mensuales. Los datos presentan un
histérico bastante amplio (datos desde el mes de febrero 2021)
gue permite tener una vision fiable de los datos operativos del
corredor.

Datos detallados, pero con poco histérico, ya que empieza la
serie de datos el 1 de julio 2022. No es facil identificar
coherencias con los datos del reporte financiero.

Sélo con informacién del mes de junio 2022, no presenta datos
muy fiables para calcular promedios anuales. Sin embargo, es la
Unica informacion disponible sobre el numero de choferes
movilizados, y sobre los gastos operacionales del corredor.
Plantilla igual que “Canasta de costos — Corredor Nufiez Fina
pero con solo unos campos completados, lo que no permite
tener una visién completa de los costos de operacion.

La serie de datos va del 20 de marzo 2022 al 19 de mayo 2022.
Plantillaigual que “Datos operativos CNC”, pero con menor
histérico de datos, ya que abarca los meses de marzo a mayo
2022. Proporciona, sin embargo, la informacién mas confiable
sobre la cantidad de unidades movilizadas y los kildmetros
recorridos.

lgual que “Datos Financieros Mensuales Corredor Winston
Churchill”

Plantilla igual que “Canasta de costos — Corredor Nuiez Fina
pero con solo unos campos completados, lo que no permite
tener una visién completa de los costos de operacion.

La serie de datos va del 20 de marzo 2022 al 19 de mayo 2022.
Igual que “Datos Operativos CWC”

Los datos estan presentados segun un desglose presupuestario
mas que econdémico, lo que no permite entender en detalle los
precios unitarios y supuestos de costos. Sin embargo, contiene
informacion fiable para evaluar la tarifa técnica.

Los datos presentan un nivel de detalle interesante en los
ingresos (informacién sobre el nivel de subsidio, por ejemplo),
pero los gastos son presentados de manera muy agrupada
(nomina, operacion y mantenimiento como Unicas categorias).
Los datos estan presentados seguiin un desglose presupuestario
mas que econdmico, lo que no permite entender en detalle los
precios unitarios y supuestos de costos. Sin embargo, contiene
informacion fiable para evaluar la tarifa técnica.

Contiene une desglose mas detallado, para el afio 2019, de la
ejecucion presupuestaria.

IH

|Il

las informaciones de validaciones por operador vienen de los documentos transmitidos por cada operador. Estos
datos se cruzaron con una reconstruccion del nimero de validaciones segun un calculo basado en el precio unitario
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y los ingresos comerciales (NUmero de validaciones = Ingresos comerciales / Precio unitario de los billetes). Las
cifras obtenidas son coherentes con la informacion facilitada por los operadores.

Sin embargo, una posible fuente de incertidumbre existe con relacion a (i) la exactitud de los datos financieros y
operativos de los operadores, (ii) el porcentaje de fraude y los usuarios que no validen sus viajes vy (iii) el proceso
de compra por efectivo que no permite un tratamiento automatizado de los datos de demanda.

La medicién mas precisa de las validaciones y el acceso del INTRANT / FIMOVIT a estos datos de manera

automatizada y en casi tiempo real es un reto del futuro sistema.

2.2.2

Gastos operativos anuales de los operadores

Partiendo de esas fuentes, se concluye que la informacién sobre los corredores formalizados proviene de
diferentes archivos con diferentes enfoques temporales y de contenido, lo que obliga a realizar una seleccién y/o
calculo de promedios para tener una visién completa de los gastos operativos de cada operador.

Se presenta en las siguientes tablas un resumen de los datos técnicos y econdmicos. Se aclara que, ya que se realizd
una seleccion de los datos mas confiables y varios promedios de datos, se recomienda precaucién a la hora de
hacer lectura de los siguientes datos. Sin embargo, se califica la siguiente informaciéon como coherente y con un
nivel suficiente para realizar los analisis del estudio:

Tabla 5. Datos técnicos de los operadores formalizados
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por operadores formalizados

DATOS 2022 (ESTIMACION)

Frecuentacion anual

Km total recorridos por unidades

Unidades

2277 354 5976731
661310 1433944
20 53

4764 036
1082055
40

Tabla 6. Estructura de gastos de los operadores formalizados.
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por operadores formalizados

Datos 2022 (Estimacion)

Gastos

Gastos directos

CNC

182 368
893,56
51046 221,96

CCG

374 540
380,08
120 368 465,16

101 540 484,60

CcwcC

235 755
414,72

- Choferes 21214992,00 | 36265563,72| 23433357,12
- Combustible 29831229,96| 84102901,44| 78107 127,48
- Insumos

Gastos indirectos

48 479 576,36

157 731 430,92

84 651 690,12

- Administracion

8 886 900,00

43 484 594,88

36 323 469,72

- Mantenimiento

3240000,00

34182 703,44

18 124 334,76

- Alquileres

290 000,00

- Parqueos

3960 000,00

- Comisiones bancarias

5031 060,00

- Telecomunicaciones 240 000,00
- Papeletia 264 000,00
- Energia 324 000,00
- Formacion 316 248,00
- Aduanas 11 456 460,36
- Fideicomiso 3312 000,00
- Seguros 1185000,00 | 45379740,60| 21128371,92
- Impuestos 2 160 000,00
-TSS 5525 256,00

- Otros gastos

2 288 652,00

34 684 392,00

9075513,72

-Comunicacion

900 000,00

Inversiones

82 843 095,24

96 440 484,00

49 563 240,00

- Prestamo autobuses

69 316 956,00

96 440 484,00

49 563 240,00

- Bienes muebles y
inmuebl

es

- Gastos financieros

| 13526 139,24
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La informacion para los operadores OMSA y OPRET es mas fiable ya que proviene de documentos de ejecucion
presupuestaria aprobados por controlaria interna, pero no tienen el mismo nivel de desglose. En el caso de OPRET,
aunque presentd datos dentro de la plantilla propuesta por la Consultoria-INTRANT, modificé el desglose de
manera que no permite tener mayor nivel de informacion que los documentos de ejecucidn presupuestaria. Se
presentan a continuacidon con las mismas categorias utilizadas para los operadores de corredores formalizados,
cuando aplica. No se considerd el afio 2020 por temas de pandemia, por los cuales se presentan los costos de los
afios 2019, 2021 y 2022 (extrapolando desde los 3 primeros meses). De la misma manera, no se consideraron los
gastos de inversion en obras como la extensidon del metro por el OPRET, para que sea posible una comparacion
entre ellos. Por otro lado, esos gastos de inversion tienen vocacidn a ser financiados de manera excepcional y no
con la operacion cotidiana del sistema, ya que no son costos representativos del funcionamiento cotidiano del
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transporte ni tienen vocacion a ser financiados por la tarifa del usuario.

Tabla 7. Estructura de gastos de la OPRET
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por la OPRET

2019 2021 2022 (est
asto 4 080 489 595,4 4
Gastos directos 1087 717 852,34 1251 575 266,31 1169 526 766,94
- Choferes 937 745 529,38 1158 015 388,55 1078 060 832,48
- Combustible 13 853 174,09 10 420 871,63 17 584 539,46
- InsuMmos 136 119 148,87 83 139 006,13 73 881 395,00
Gastos indirectos 2361 158 653,38 4242 914 304,59 2 626 780 483,08
- Mantenimiento 1 601 197 410,48 2 814 537 998,47 957 289 301,02
- Alguileres 668 682,81 6 624 050,66 3 841 308,00
- Seguros 126119 995,02 192 785 874,43 173750 106,37
- Otros gastos 633 172 565,07 1 228 966 381,03 1491 899 767,69
Inversiones 631 613089,21 729 450 210,74 991084 943,92
- Bienes muebles y inmuebilé 631 613 089,91 729 450 210,74 991 084 943,92

Precios en DOP del afio correspondiente

Tabla 8. Estructura de gastos de la OMSA
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por la OMSA

2019 2021 2022 (est]
Qsio D48 ¥ B64 26 4.8 6 5 830 295 616,64
Gastos directos 1354160 108,67 1779342 322,43 1591289 714,28
- Choferes 900 423 556,93 1 336081 500,80 1 113 405 235,59
- Combustible 351 414 329,27 386 140 507,15 387322078,14
- Insumaos 102 322 222 47 57 120 314,48 90 562 400,55
Gastos indirectos 183771 011,56 437 001 842,02 225998 065,83
- Mantenimiento 64 634 848,30 147 243 291,63 9000 958,32
- Alguileres 5660 732,00 14819 061,30 10 123 106,46
- Seguros 46 878 790,01 164 254 299,94 84142 024,17
- Otros gastos 66 596 641,25 110 685 189,22 122731 976,88
Inversiénes 511002 744,03 211771 487,09 13007 836,53
- Bienes muebles y inmuebld 511 002 744,03 211771 487,09 13007 836,53

Precios en DOP del afio correspondiente

Precios en DOP del afio correspondiente

Contrario a los corredores de bus formalizados, no se obtuvo informacion técnica de la OMSA y OPRET, en
particular la cantidad de kildmetros recorridos por afio (el coeficiente de V/K — viajeros por kildémetro — es calculado
sobre la distancia promedio de un recorrido, por ejemplo 7,8 km en el metro). Eso impide realizar una comparacion
de costos por kildmetro entre todos los modos de transporte formalizado.

Por lo tanto, se realizé una estimacién del kilometraje recorrido teniendo en cuenta las longitudes de los sistemas,
el nimero de vehiculos y las amplitudes horarias de operacion.

Tabla 9. Datos técnicos de operadores estatales
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por OPRET y OMSA

DATOS 2022 (ESTIMACION) OPRET

94 612 374
4824576

23 056 852
3456 000

Frecuentacién anual
Km total recorridos por unidades
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Unidades 35 128

223 Ingresos tarifarios

La Tabla 10 recopila la demanda anual por operador, y los ingresos comerciales asociados. Cabe precisar que

ningun operador proporciona la cifra exacta, asi que:

O Por cada operador se multiplicé el nimero de viajeros por la tarifa vigente;

O El nimero de viajeros de los corredores formalizados (y de OMSA y OPRET para el 2022) se obtuvo haciendo
una extrapolacion de los datos parciales de 2022, ya que los datos anteriores o no existen (corredores

formalizados nuevos) o son no representativos (por pandemia). El supuesto es que el nimero de viajeros
posiblemente esté, en consecuencia, subestimado (todavia en proceso de recuperacién postpandemia);

O Por falta de informacién sobre el porcentaje de viajeros del metro que usan el paquete de 10 pasajes, lo cual
ofrece dos pasajes gratuitos, no se considerd el impacto de este en los ingresos comerciales del OPRET. El
supuesto entonces es que los ingresos estén sobreestimados.

Tabla 10. Demanda anual, tarifa al usuario e ingresos comerciales por operador.
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por operadores

CNC CCG CWC

{Frecuentacién anual 2 277 354 i 5976731 i 4764036 |

{Tarifa comercial 35,00 i 3500 &1 35,00 |
iIngresos comerciales 141 482 800 i 209185593 i 166 741 260 |

2019 2021 2022 (esf) 2019 2021 2022 (esl
Frecuentacivn anual 78913540 72 004 955 94 612374 23896789 19 653 333 23 056 852
Tarifa comercial 20,00 20,00 20,00 15,00 15.00 15,00
Ingresos comerciales 1578270800 | 1440139100 | 1892247480 || 358451835 | 294799995 | 345852780

Precios en DOP del afio correspondiente
Usanao Ia InTormacion Tinanciera anteriormente estimada, podemos generar Ia tarita tecnica de cada operador.
Se obtuvo dividiendo los gastos totales por afio por el nimero de viajeros en este mismo afio.

Tabla 11. Tarifas técnicas por operador .
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por operadores

OPRET OMSA CNC CCG cwc

m 2019 2021 2022* 2019 2021 2022+ 2022* 2022* 2022*
Tarifa 51,71 86,44 50,60 85,74 123,55 79,38 45,05 62,67 49,49
técnica DOP DOP DOP DOP DOP DOP DOP DOP DOP

*estimaciones a partir de los primeros meses de 2022
Precios en DOP del afio correspondiente

De esas cifras se pueden hacer los siguientes comentarios:

O Elimpacto de la pandemia sigue siendo importante en 2021 ya que, para la OMSA y OPRET, sus tarifas técnicas
varian considerablemente,

O Aunque el célculo se basa en costos extrapolados a la fecha, la tarifa técnica de los corredores CNC y CWC es
superior a la tarifa cobrada hoy en dia (35 DOP)

O Para el corredor CCG, la tarifa técnica es 47% superior a la tarifa comercial

O Para los operadores publicos, la tarifa técnica en 2021 es 153% (OPRET) y 429% (OMSA) superior a sus tarifas
comerciales. Por cierto, la OMSA tiene las tarifas técnicas mds altas de todos los operadores, aunque se trata
de buses con costos de operacién mas bajos que el metro, lo cual destaca una posibilidad de mejora sustancial.
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Nota aclaratoria: Las tarifas técnicas son dinamicas y fuertemente dependientes de los niveles de demanda
de cada operador. Asi que las estimaciones pueden variar significativamente si los niveles de demanda
difieren de los estimados.

2.3 Subsidios y compensaciones tarifarias

Las informaciones de este parrafo provienen de las entrevistas conducidas con los operadores, ya que no se
proporciond informacién cuantitativa sobre los subsidios de los diferentes operadores, salvo el OPRET que lo
comunicé directamente al INTRANT. En lo que concierne a los presupuestos publicados por la OMSA, no aparecen
los ingresos, lo que impide también ver el monto de los subsidios percibidos por afio. En cuanto a los subsidios
estatales al precio de insumos, tampoco se comunicé informacidn precisa para ningtin operador publico o privado.

De las entrevistas, se aclaré que:

O Los operadores publicos reciben subsidios por parte del Gobierno Central para cubrir sus gastos. La OMSA
percibe un subsidio correspondiente al total de sus gastos reales, transfiriendo los ingresos tarifarios al
Gobierno Central. La OPRET recibe un subsidio correspondiendo a la diferencia entre sus gastos reales y sus
ingresos tarifarios (que no transfiere).

O Los operadores privados formalizados no reciben (a la fecha) subsidios generales por parte del Gobierno
Central, pero si pueden percibir una compensacion tarifaria sobre el combustible (48 pesos por galén).

O Los operadores privados no formalizados reciben, a través de sus choferes, el bonogas (sobre el GLP) — monto
de 3240 pesos por chofer. Se identifico dificultades en los operadores informales a disponer de esta
compensacion tarifaria por cada uno de sus choferes.

Se puede estimar los subsidios del Estado a cada operador como sigue:

Tabla 12. Montos de subsidios a operadores publicos y privados.
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por operadores

T T

2022 (est) 2022 (est) 2022 (est)
Subsdio deficit operativo - - =
Subsdio combustible [ 754481 239 446
579 697

Supuesto de 35 litros por 100km recomidos
/ 0,22 galonesporlitro / 48 DOP porgalon

Légica de estimacion

Precios en DOP del afio correspondiente

Se supone que la compensacion tarifaria de combustible ya esta integrada en los datos proporcionados por los
operadores e integrados en la tarifa técnica del parrafo anterior.

2.4 Costos del sistema de recaudo

El sistema de recaudo es gestionado por el FIMOVIT. Sus costos son facturados a los operadores reteniendo a sus
ingresos una cuota de 6% desglosada de la manera siguiente:

O CAPEX:1,6%
O OPEX:
e  Funcionamiento del sistema: 3,9%

e  Gastos de estructura: 0,5%
Para los afios 2019, 2021 y 2022, eso representa los siguientes montos:
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Tabla 13. Tasas y montos de gastos del funcionamiento del FIMOVIT.
Fuente: SYSTRA — Espelia a partir de datos entregados por operadores y FIMOVIT

Tasas 2019 2021 2022
CAPEX 160% 30987 562,16 27 759 025,52 41 881 582,88
OPEX 440°% 85 215795,94 76 337 320,18 @ 115174 352,92
Funcionamiento 390% 75532182,77 | 67662624,71 | 102086 358,27
Estructura 0,50% 9683613,18 8 674 695,48 13 087 994,65

Precios en DOP del afio correspondiente

El FIMOVIT indicé en entrevista que, con esas tasas, consiguen cubrir sus costos. Por lo tanto, no se planea una
modificacion con la ampliacion del sistema integrado, ya que vendra con recursos adicionales.
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3. EVALUACION DE LA CAPACIDAD DE PAGO Y ASPECTOS DE
INEQUIDAD

En este capitulo se encuentra consolidado los diferentes analisis econdmicos que se realizaron para estimar la
capacidad de pago de los habitantes del Gran Santo Domingo. Para esto, se utilizaron las siguientes fuentes de
datos:

O La Encuesta Nacional de Gastos e Ingresos de los Hogares (ENGIH) del 2018 para estimar el peso de los gastos
de transporte en el consumo total de los hogares.

O Datos consolidados de consumo en diferentes paises del mundo del Banco Mundial, que sirven de
comparativo a la situacién en Republica Dominicana

O La Encuesta de Viajes de los Hogares del 2018, que permiten tener una imagen de los patrones de movilidad
en términos de costos, tiempos y cadenas de modos.

O Encuesta Ciudadana sobre la Calidad del Servicio del 2018, para obtener una visién cualitativa por parte de los
usuarios sobre diferentes aspectos del transporte publico.

O Encuesta de Preferencias Declaradas del 2022 realizada en el marco del Proyecto 1.1, que sirve para estimar
la disposicion a pagar actual de los usuarios frente a diferentes escenarios de costo/tiempo de viaje.

3.1 Gastos en transporte de los hogares
3.11 Datos generales nacionales
Segun la Encuesta de Gastos e Ingresos de los Hogares, en 2018, los dominicanos dedicaban en promedio un 14.8%

de los gastos mensuales del hogar al transporte. Este promedio tiene modulaciones cuando se analiza
geograficamente, o incluso entre los diferentes quintiles de riqueza, como se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 14. Peso del gasto en transporte (sobre consumo total de los hogares) por quintil y por region
Fuente: ENGIH 2018

Promedio Quintil | Quintil 1] Quintil Il Quintil IV Quintil V

Gran Santo Domingo Norte o Cibao Este
14,6% 11,6% 13,2% 11,5%

De esta tabla se pueden obtener las siguientes dos conclusiones:

O El peso de los gastos en transporte en el Gran Santo Domingo es bastante similar al promedio nacional. Sin
embargo, las dindmicas econdmicas no son iguales: el ingreso por hogar en el Gran Santo Domingo es 1.2 —
1.3 veces el ingreso promedio nacional.

O Los pesos del gasto en transporte varian significativamente entre los diferentes quintiles de riqueza. Mientras
que el 20% de la poblacion mas pobre de Republica Dominicana dedica 8% de sus gastos al transporte, el
quintil mas rico dedica casi el 20%. Esto se debe a que los gastos en transporte comprenden un gran nimero
de categorias, que son mas o menos importantes segun los patrones de movilidad de cada quintil: mientras
que los gastos de combustible son mas importantes en el Quintil V (pues su tasa de motorizacién es mayor),
en el Quintil | priman los viajes a pie (que no generan gastos de transporte). Mas adelante en este capitulo se
desglosaran dichos gastos de transporte.

3.1.2 Comparacion internacional

Los datos anteriormente mostrados permiten una comparacion con otros paises de América Latina y el mundo en
cuanto a los pesos de los gastos en transporte en el consumo mensual del hogar. La Figura 7 muestra la posicion
de Republica Dominicana con respecto a otros paises en el peso promedio de gastos en transporte en el 2010. Se
pueden observar diferencias en los patrones entre los diferentes paises, que se explican por el grado de
maduracién de los sistemas de transporte publicos, el uso del vehiculo privado, y datos macroeconémicos como
los niveles de desigualdad. Ademas, se observa que es uno de los mas altos, siendo superado por Honduras y Brasil
por aproximadamente diez puntos porcentuales. Republica Dominicana es uno de los paises que mas porcentaje
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del gasto total dedica al transporte, acercandose al promedio de América Latina (14,4%, sin tener en cuenta casos
excepcionales).

Peso de los gastos en transporte sobre el consumo de los hogares en diferentes paises (2010)
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Figura 7. Pesos promedio de los gastos en transporte en el consumo mensual del hogar en diferentes paises del mundo3
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de datos del Banco Mundial

La Figura 8 muestra los pesos de gastos en transporte por regiones del mundo por segmento de consumo®. Se
observa que América Latina es la region que mas peso porcentual dedica al transporte, tanto en gastos promedio
como por segmentos de consumo. Estas variaciones dependen de manera importante de los contextos
socioecondmicos y dinamicas de movilidad propios de la region latinoamericana: grandes ciudades con un servicio
de transporte publico de baja calidad, lo que incita al uso del vehiculo privado, con tiempos de viajes largos debido
a los problemas de congestion.

3En la literatura, se encuentran principalmente porcentajes nacionales y no por ciudades, dado que usualmente provienen de encuestas que
se hacen a nivel nacional.
4 Los segmentos de consumo fueron definidos por el Banco Mundial por cuartiles de ingreso, de la siguiente manera:

- Lowest (muy bajo): Ingresos por debajo de 2.97 USD al dia

- Low (bajo): Ingresos entre 2.97 USD y 8.44 USD al dia

- Middle (medio): Ingresos entre 8.44 USD y 23.03 USD al dia

- Higher (alto): Ingresos por encima de 23.03 USD al dia
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Pesos de los gastos en transporte por segmentos de consumo y por regiones del mundo

Data
Lowest
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Figura 8. Pesos de los gastos en transporte en el consumo mensual del hogar por segmentos de consumo y segtin regiones
del mundo
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de datos del Banco Mundial

Gandelman, Serebrisky y Suarez-Aleman> tomaron datos del 2014 para caracterizar, por quintil de gasto, el peso
en transporte en América Latina segun su tipo: publico o privado. En términos generales, el quintil mas pobre
dedica 7.7% de su gasto en transporte, del cual 6% es dedicado al transporte publico, mientras que el quintil mas
rico dedica 17.1% del gasto al transporte, del cual 15.1% al transporte privado. El gasto de los hogares en transporte
publico en la regidn representa 24% del gasto total en transporte de los hogares, variando segun los quintiles de
gasto.

5 Gandelman, N., T. Serebrisky, and A. Sudrez - Aleman. 2018. “Household Spending on Transport in Lati n America and the Caribbean:
Understanding Transport Expenditure Patterns ”. Documento de Investigacion, Nro.115. Universidad ORT Uruguay. Facultad de Administracion
y Ciencias Sociales. ISSN 1688 - 6275.
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Pesos de los gastos en transporte por tipo en América Latina por quintil de riqueza
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Figura 9. Pesos de los gastos en transporte en el consumo mensual del hogar por tipo de transporte y por quintil en
América Latina
Fuente: Gandelman, Serebrisky y Sudrez - Aleman (2018)

3.13 Analisis por quintil y por subgrupo en el Gran Santo Domingo

Los datos y analisis mostrados hasta ahora permiten ubicar a Republica Dominicana en el espectro latinoamericano
y compararlo con otros paises del mundo. Sin embargo, es necesario desagregar esta informacion por diferentes
razones:

O Las dinamicas en el Gran Santo Domingo difieren de los promedios nacionales: por un lado, en el Gran Santo
Domingo los hogares ganan 1.2 — 1.3 veces mas que el promedio nacional, y ademas cuentan con tasas de
motorizacion mas bajas (37,4% de los hogares del GSD disponen de un vehiculo motorizado, mientras que el
promedio nacional es de 47,5%)

O Los gastos en transporte son diferentes segun los niveles de riqueza: En Republica Dominicana, el 20% de los
hogares mas ricos generan aproximadamente 7 veces mas ingresos que el 20% de los hogares mds pobres. Si
bien los niveles de ingreso (y por ende de gasto) varian considerablemente, las estructuras de consumo
dependen fuertemente de las dindmicas de movilidad de cada quintil.

La base de datos de la ENGIH 2018 permite un desglose detallado de los gastos de los hogares dominicanos. Para
poder hacer andlisis desagregados, se hacen las siguientes precisiones:

Quintiles de riqueza:

Los quintiles de riqueza son una segmentacion de la poblacién segin los ingresos per cdpita mensuales. Los
intervalos de dichos quintiles estan definidos por los percentiles 20, 40, 60 y 80 (por ejemplo, el percentil 20 es el
ingreso per cdpita mensual que divide el 20% de la poblacién mas pobre del 80% de la poblacién mas rica). Bajo
esta légica, cada quintil representa un quinto de la poblacién, organizada de menores a mayores ingresos. El
siguiente mapa muestra la distribucion de quintiles en los diferentes barrios del Gran Santo Domingo (en donde
se encuesto).
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DISTRIBUCION DE QUINTILES EN EL GRAN SANTO DOMINGO - Por Barrios - Paraje
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Figura 10. Mapa de barrios del Gran Santo Domingo por quintil promedio
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la ENGIH 2018

Desglose del grupo Transporte:

La ENGIH 2018 esta basada en la Clasificacion de Consumo Individual por Finalidades (CCIF) de las Naciones Unidas
(1999), que divide los gastos de consumo en 12 grupos principales, en el cual “Transporte” ocupa la categoria 7.
Sin embargo, a su vez los grupos estan divididos en subgrupos, estos uUltimos en clases, y asi sucesivamente. La
Figura 11 muestra un fragmento del desglose utilizado en la ENGIH 2018 para el grupo “Transporte”

| 071. Adquisicién de vehiculos s

. { 073111. Metro J

i 072. Funcionamiento de equipo de
transporte personal

07. Transporte [ — 0731. Por via férrea _— [ O, Tm“SD‘;ﬁu‘:beaf‘zsa'ems WHETE 57 }

0732. Por carretera e T { 073221. Transporte de pasajeros interurbano ]

- 073. Servicios de transporte e 0733. Por aire L o { 073222. Transporte escolar ]

g 0734 Por mar y cursos de agua S

0735. Transporte combinado de [
pasajeros

0736. Otros servicios e

Figura 11. Desglose del grupo “07-Transporte” en la Encuesta Nacional de Gastos e Ingresos del 2018
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de la ENGIH 2018

Estas dos categorizaciones permiten hacer analisis mas enfocados hacia ciertos aspectos. La Figura 12 representa
el monto de gasto en transporte (en DOP del 2018) desglosado por subgrupo (adquisicion de vehiculos,
funcionamiento de equipo de transporte personal y servicios de transporte) y por quintil. La Figura 13 muestra el
peso del gasto en transporte en el consumo de los hogares por quintil y por subgrupo. Ambas graficas consideran
datos del Gran Santo Domingo. Las figuras mencionadas incluyen gastos en transporte privado (adquisicion y
funcionamiento de vehiculos personales) y transporte publico. Las diferencias entre los diferentes quintiles (tanto
en porcentaje como en montos) provienen, principalmente, de los gastos en transporte privado.
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DESGLOSE DE GASTOS DE TRANSPORTE POR QUINTIL EN EL GRAN SANTO DOMINGO

BN 071 ADQUISICION DE VEHICULOS
I 072 FUNCIONAMIENTO DE EQUIPO DE TRANSPORTE PERSONAL
BN 073 SERVICIOS DE TRANSPORTE
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Figura 12. Gastos mensuales (en DOP-2018) en transporte de los hogares del Gran Santo Domingo por quintil y por
subgrupo
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la ENGIH 2018

DESGLOSE DE PESOS DE TRANSPORTE EN LOS GASTOS DEL HOGAR EN EL GRAN SANTO DOMINGO

N 071 ADQUISICION DE VEHICULOS
W 072 FUNCIONAMIENTO DE EQUIPO DE TRANSPORTE PERSONAL
B 073 SERVICIOS DE TRANSPORTE
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Figura 13. Peso de los gastos en transporte sobre el consumo mensual de las familias del Gran Santo Domingo por quintil y
por subgrupo
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la ENGIH 2018

Sobre estas graficas, se pueden hacer las siguientes conclusiones:

O Entérminos generales, el gasto en transporte de los hogares del Gran Santo Domingo representa entre el 13%
y el 22% del consumo mensual total del hogar. En cuanto a montos totales, el quintil V gasta mas del doble
en transporte que el quintil IV, incrementando notablemente el consumo por objeto de funcionamiento de
equipos de transporte personal.

O Los dos primeros subgrupos (adquisicion de vehiculos y funcionamiento de equipos de transporte personal)
varian considerablemente en los diferentes quintiles (tanto en DOP como en el peso relativo). Esto se debe a
las tasas de motorizacion (47.5% de los hogares dominicanos poseen un vehiculo de motor) que difieren
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entre los diferentes quintiles: mientras que 28.7% de los hogares del quintil | posee un vehiculo motorizado,
en el quintil V este porcentaje se eleva al 68.6% a nivel nacional, representando el 54.6% del parque vehicular
de autos del pais.

O Si bien el peso de los servicios de transporte es mas importante en los quintiles bajos con respecto a los
quintiles altos, el monto en pesos dominicanos es bastante similar: para todos los quintiles se encuentra entre
1600 y 2200 DOP al mes por hogar (considerando la inflacién, en DOP-2022 seria entre 1980y 2725 DOP). Sin
embargo, de manera relativa si se encuentran diferencias: mientras que los gastos en servicios de transporte
para el quintil | representa el 10% de su consumo mensual total, para el quintil V representa solo el 4%.

O Considerando un promedio de 3.20 personas por hogar, una tasa de movilidad de 1.6 viajes al dia sobre la
poblaciéon total, y una cuota modal del transporte publico de 36%, el consumo de servicios de transporte
indicaria un gasto en transporte por viaje por persona entre 40 y 60 DOP (considerando la inflacién, en DOP-
2022 seria entre 50 y 75 DOP)

3.14 Analisis por modo (subclase y variedad)

La Figura 14 muestra el desglose de los precios del subgrupo “Servicios de transporte” por subclases y por quintil.
Si bien el metro es un modo de transporte menos costoso que otros servicios de superficie (tarifa de 20 pesos
contra 35 pesos de algunas rutas de buses/conchos de superficie), es el Quintil V quien consume un mayor monto
de éste. El transporte urbano (barra naranja) representa, para todos, el gasto mas importante de este subgrupo,
con dindmicas diferentes entre los quintiles: el quintil | y Il tienen unos gastos muy similares en cuanto a montos
(con un mayor gasto en transporte interurbano del quintil mas pobre); desde el quintil Ill se ve un incremento
considerable de gastos de transporte publico, que va disminuyendo a medida que aumenta el poder adquisitivo
de los quintiles, hasta llegar al quintil V en el cual sus gastos de transporte aéreo son bastante importantes. Las
estructuras de gasto de los primeros dos quintiles son similares porque representan un nimero de viajes en
transporte publico obligatorios e irreductibles.

DESGLOSE DE GASTOS DE SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO POR SUBCLASE Y POR QUINTIL EN EL GRAN SANTO DOMINGO

. Metro
== Transporte urbano

BN Transporte interurbano y escolar
2000 { mmm Transporte aérea

== Transporte combinado

. Otros

1500
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Gasto mensual por hogar [DOP-2018]

m
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Figura 14. Gastos en transporte publico de las familias del Gran Santo Domingo por quintil y por subclase
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la ENGIH 2018

La Figura 15 representa el desglose por variedad del transporte urbano (seccion naranja de la Figura 14) y por
quintil en el Gran Santo Domingo. De esta grafica se observan varios elementos de analisis:

O El gasto en carros de concho incrementa a medida que incrementa la riqueza, hasta el Quintil V donde
predominan otros servicios de transporte publico

O El gasto en buses de la OMSA es minimo en todos los quintiles, no solo debido a su baja tarifa sino también
por una cuota modal baja, debido a sus niveles de servicio.

O Si bien el motoconcho es el servicio de transporte publico de superficie mas costoso (tarifas que van desde
los 70 DOP), es un gasto importante en los quintiles mas pobres. EI mayor gasto en motoconchos lo presenta
el Quintil I, y va disminuyendo a medida que incrementan los quintiles.

O Un caso contrario al de los motoconchos se presenta con los taxis urbanos: su gasto incrementa a medida que
aumenta el poder adquisitivo, mostrando un punto de quiebre en el quintil lll con respecto a los primeros dos
quintiles.
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DESGLOSE DE GASTOS DE SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO POR VARIEDAD Y POR QUINTIL EN EL GRAN SANTO DOMINGO

mmm 1728 Carro pablico (de cancho)
1750 w1729 Autobiis (guagua) OMSA,
mm= 1730 Autobus urbano y suburbano (incluye guagua y minibus)
mmm 1731 Motoconcha (en motacicleta)
1500 w1732 Taxi urbano y suburbano

mmm 1733 Transporte de pasajero urbano y suburbano en camioneta
w1736 Transporte en vehiculos de la empresa

1250

1000

750

500

250

Gasto mensual en transporte por hogar [DOP-2018]

oo
Quintil

Figura 15. Gastos en servicio de transporte publico urbano de las familias del Gran Santo Domingo por quintil y por
variedad
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la ENGIH 2018

3.1.4.1 Conclusiones

En el contexto latinoamericano, el peso de los gastos de transporte en el consumo mensual del hogar en Republica
Dominicana es relativamente alto con respecto a otros paises de la regidon. En términos generales, los paises
latinoamericanos tienden a dedicar mas peso al transporte que otros paises del mundo, debido a los contextos
urbanos y sociales que pueden llegar a alcanzar pesos por encima del 20%, como el caso de Brasil y Honduras. Sin
tener en cuenta los casos excepcionales, Republica Dominicana (14.8%) esta ligeramente por encima del promedio
latinoamericano (14.4%). Esto hace que los hogares dominicanos tengan poco margen de incremento de sus costos
en transporte.

Considerando el analisis focalizado en el Gran Santo Domingo, y su desagregacion por quintiles y categorias de
gastos, se puede observar que las estructuras de consumo dependen fuertemente de las dinamicas de movilidad:

O Los quintiles | y Il tienen estructuras de gasto en servicios de transporte publico bastante similares, ambas
alrededor de los 1600 DOP-2018 al mes por hogar, con un uso considerable del transporte urbano, y en menor
medida, del interurbano. Esto indica que, si bien estos dos quintiles tienen ingresos promedios diferentes
(14 000 DOP en 2018 para el quintil I, contra 24 000 DOP para el quintil Il), ambos quintiles ya perciben unas
presiones fuertes de gastos por concepto de transporte: el gasto que actualmente hace el 40% de la poblacién
mas pobre del Gran Santo Domingo representa desplazamientos irreductibles dentro de sus patrones de
movilidad, obligatorios en transporte publico.

O A partir del quintil Il se percibe un aumento en los gastos de transporte (2 150 DOP-2018) con respecto a los
primeros dos quintiles, aumento que va siendo menos importante a medida que aumenta la riqueza. Esta
ruptura de estructuras de gastos entre el 40% de la poblacion mas pobre con el 60% de la poblacién mas rica
indica que estos ultimos son menos cautivos al transporte publico, y que sus gatos en transporte publico
alcanzan niveles mas importantes.

Aplicando los patrones de movilidad observados en la Encuesta Hogares del 2018, el consumo de servicios de
transporte indicaria un gasto en transporte por viaje por persona entre 40 y 60 DOP-2018 (considerando la
inflacién, en DOP-2022 seria entre 50 y 75 DOP).

3.2 Capacidad de pago de los habitantes del GSD
Los analisis anteriores permiten mostrar los niveles de presién monetaria que perciben los hogares en el Gran
Santo Domingo por concepto de gastos en transporte. Este capitulo pretende evaluar la capacidad de pago que
tienen los usuarios del transporte publico con respecto a los costos actuales y frente a diferentes variaciones de

precio y de calidad de los servicios.

Debido a la heterogeneidad en los patrones de movilidad y las condiciones socioecondmicas, dar un valor exacto
sobre hasta cuanto puede incrementar la tarifa del transporte publico seria irrelevante. Por el contrario, este
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analisis pretende estimar la respuesta de los usuarios frente a incrementos en la tarifa, evaluar en qué condiciones
un incremento de los gastos puede ser socialmente aceptado y por cudles grupos poblacionales es mas complejo.

Nota aclaratoria: En junio de 2022 se llevo a cabo una Encuesta de Preferencias Declaradas dentro del marco
del Proyecto 1.1 del AIPMUS. Se tomé la decisidon de no incluir los datos recolectados en la misma para el
analisis de los costos por viaje actuales en transporte publico, puesto que la Encuesta Hogares proviene de
un tamafio muestral mas importantes y son mas conservadores para los objetivos del estudio. Sin embargo,
si se hara un andlisis sobre las disposiciones a pagar declaradas en los diferentes escenarios propuestos.

El primer punto de analisis son los costos por viaje actuales. A partir de la Encuesta Hogares de 2018, se estimo
que el costo promedio de un viaje en transporte publico era de 49 DOP. La Figura 16 muestra la ojiva de
frecuencias relativas acumuladas segun el costo por viaje de la Encuesta Hogares 2018. El costo mediano de un
viaje en el Gran Santo Domingo en 2018 era de 30 DOP.

OJIVA - DISTRIBUCION DE COSTOS POR VIAJE EN EL GRAN SANTO DOMINGO (2018)
20 35 50 70

1.0

Porcentaje acumulado [%]

0 25 50 75 100 125 150 175
Costo por viaje [DOP-2018]

Figura 16. Ojiva de frecuencias relativas acumuladas asociada al costo por viaje en 2018
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la Encuesta Hogares 2018

Una ojiva, en la estadistica descriptiva, es una grafica que representa la frecuencia relativa acumulada a un
conjunto de datos cuantitativo. La ojiva permite observar qué porcentaje del conjunto de datos se encuentra
por debajo (o por encima) de cierto valor.

De la ojiva de la Figura 16 se pueden hacer las siguientes lecturas:
O Alrededor de 10% de los usuarios pagaban menos de 20 DOP-2018 (tarifa del metro).

O 35% de los usuarios pagaban menos de 25 DOP-2018 (tarifa promedio en 2018 del transporte de superficie
privado).

O 45% de los usuarios, en 2018, pagaban 35 DOP-2018 o mas por viaje (tarifa actual de los corredores
formalizados).

O 20% de los usuarios pagaban 50 DOP-2018 o mas por viaje (lo que equivaldria a 2 trayectos en concho o OMSA-
Metro-OMSA)

O Solo el 10% de los usuarios pagaban mas de 70 DOP-2018 por viaje (lo que actualmente equivaldria a 2
trayectos en corredores formalizados actuales).

Esta distribucidn porcentual da indicios sobre la respuesta de la demanda a nuevas tarifas o a modificaciones en

sus costos de viajes, ya que permite conocer el porcentaje de usuarios que actualmente pagan, por viaje, un costo
determinado.
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En la Encuesta de Preferencias Declaradas de junio 2022 se les pregunté a 400 usuarios del transporte publico
sobre la probabilidad de escoger una situacion en la cual deben pagar 5, 10 o 15 DOP-2022 mas por pasaje a cambio
de un ahorro de tiempo de 30%, 40% y 50%. La Figura 17 representa las respuestas sin mejoras en el sistema (por
grupos de quintiles), y por escenarios de ahorro de tiempo.

Disposicion a pagar actual y futura (bajo escenarios de mejora del servicio)
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Figura 17. Curvas de disposicion a pagar seguin escenario de mejora de servicio
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la Encuesta de Preferencias Declaradas de 2022

Con respecto a las curvas sin mejoras en el servicio (color marrén), se confirma la conclusion realizada en la seccion
anterior de este informe: los primeros dos quintiles de riqueza sienten mas presiones en sus estructuras de costo
y por ende estdn menos dispuestos a pagar incrementos de tarifas, incluso de 5 DOP-2022 por pasaje. Estas
disposiciones a pagar disminuyen considerablemente a medida que aumenta la variacién, llegando cerca al 5% de
aceptabilidad cuando el incremento es de 15 DOP-2022.

Sin embargo, la aceptabilidad mejora considerablemente cuando se proponen ahorros de tiempo, o de manera
mas general, mejoras en la calidad del servicio. Unas mejoras de 30%, 40% o 50% en el tiempo de viaje incrementan
la aceptabilidad de un cambio en la tarifa asi:

O Una aceptabilidad entre 75% y 80% para un incremento de 5 DOP-2022 por pasaje.

O Una aceptabilidad entre 65% y 75% para un incremento de 10 DOP-2022 por pasaje.

O Una aceptabilidad entre 55% y 65% para un incremento de 15 DOP-2022 por pasaje.

El usuario puede interpretar el ahorro de tiempo como una mejora del servicio. En 2018 se llevd a cabo una
Encuesta Ciudadana sobre la Calidad del Servicio por medio de la cual, de manera cualitativa, se les pregunté a los
usuarios su opinion sobre ciertos aspectos del transporte urbano. La Figura 18 presenta los porcentajes de
respuesta a la pregunta: “éQué habria que mejorar en el transporte publico, para que usted estuviese dispuesto a
pagar mas dinero por utilizarlo?”.
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Aspectos a mejorar en el servicio para aumentar disposicidon a pagar
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Figura 18. Aspectos a mejorar en el servicio de Transporte Publico para que los usuarios estuvieran dispuestos a pagar mas
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la Encuesta Ciudadana sobre Calidad del Servicio - 2018

Mas del 30% de las respuestas tienen que ver con aspectos relacionados a los vehiculos: su comodidad, confort e
higiene. Solo el 5% les dieron prioridad a aspectos relacionados con el tiempo de viaje: la descongestiéon de las
calles y mas rapidez del transporte. De esto se puede concluir que la aceptabilidad o la disposicion a pagar una
nueva tarifa de transporte no sélo depende de los tiempos de recorrido, sino una mejora integral a la calidad de
servicio que abarca varios aspectos: los vehiculos, organizacion del sistema, seguridad, adecuacién del personal,

etc.

Teniendo en cuenta los costos por viaje consolidados en la Encuesta Hogares de 2018 y la aceptabilidad de una
nueva tarifa declarada en la EPD de 2022, la Tabla 15 resume las consideraciones preliminares bajo diferentes
tarifas por viaje bajo 3 aspectos: la demanda que se veria afectada (dado que en 2018 pagaban menos), la
aceptabilidad de la nueva tarifa y la condicion para que ésta sea aceptada.

Tabla 15. Consideraciones preliminares para diferentes niveles tarifarios
Fuente: SYSTRA - Espelia

TARIFAPASAJE  TARIFA VIAJE
DEMANDA 201
(PROMEDIO)  (PROMEDIO) MANDA 2018

ACEPTABILIDAD CONDICION

25 DOP 50% pagaban menos de 35 DOP Actualmente establecida

L Mejora marginal
40 DOP 55% pagaban menos de 40 DOP Mayoritaria .
del sistema

45 DoP o5 ) B y—. Fragilidad de Mejora importante
6 pagaban menos de quintiles 1-2 de la oferta

Fragilidad de quintiles 1-2 con un

55 DOP 83% pagaban menos de 55 DOP . s
riesgo politico

Enfoque de género y capacidad de pago

La siguiente figura muestra las ojivas de costos de viaje para hombres y mujeres segin la Encuesta Hogares del
2018:
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OJIVA - DISTRIBUCION DE COSTOS POR VIAJE EN EL GRAN SANTO DOMINGO (2018)
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Figura 19. Ojiva de frecuencias relativas acumuladas asociada al costo por viaje en 2018 diferenciada por género
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la Encuesta Hogares 2018

En el 2018, no se observan diferencias significativas en la distribucién de costos de viaje entre hombres y
mujeres. El costo promedio de un viaje para un hombre es de 48 DOP, mientras que para una mujer es de 49
DOP. Sin embargo, hay que tener en cuenta dos factores, que se pueden observar en las graficas a continuacion:

- Las mujeres se desplazan, en promedio, menos que los hombres en el Gran Santo Domingo. Mientras que
un hombre realiza en promedio 1.8 viajes diarios, la mujer realiza 1.4.

- La cuota modal del transporte publico en las mujeres es mucho mas importante que en los hombres, caso
contrario al vehiculo particular. Mientras que las mujeres utilizan el transporte publico en el 60% de sus

viajes, los hombres solo lo utilizan el 43% de las veces.

Desplazamientos diarios promedios por género y municipio
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Figura 20. Tasa de movilidad de hombres y mujeres por municipio
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la Encuesta Hogares 2018

Reparticion modal de los desplazamientos a otro barrio por genero
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Figura 21. Reparto modal de desplazamientos diferenciados por género
Fuente: SYSTRA - Espelia a partir de los datos de la Encuesta Hogares 2018
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3.3 Esquemas de subsidios potenciales a usuarios vulnerables

Considerando lo anterior, el INTRANT desea incluir en su futuro sistema tarifario integrado un esquema que
permita ayudar econémicamente a los usuarios mas vulnerables a usar el transporte publico. Eso se llama en varios
paises como esquemas de tarifa social.

3.3.1 Identificacion de los segmentos de poblacion

Existe dos grandes tipos de tarificaciones sociales posibles:

O Una tarifa preferencial para grupos estatutarios: jovenes, estudiantes, discapacitados... Son considerados
como grupos con bajos recursos, que también usan mas el transporte publico que otros segmentos de
poblacién (por no tener vehiculo personal). La ventaja de tal sistema es una mayor sencillez de
implementacidn, asi que una ausencia de efectos de umbral ya que todo el grupo estatutario puede beneficiar
de la tarifa preferencial. Sin embargo, no se toma en cuenta sus niveles individuales de ingresos, y puede
suceder que individuos con altos niveles de ingresos benefician de tarifas preferenciales de este modo.

O Una tarifa preferencial para quintiles de poblacién con menor recursos: son elegibles todos los usuarios del
transporte publico que puedan justificar un bajo nivel de recursos. La ventaja de tal sistema es una mayor
eficiencia social, ayudando todos los usuarios con bajos recursos independiente de su estatus y tomando un
enfoque individual que permite eliminar los casos de beneficiarios que no lo necesitan. Sin embargo, es dificil
de implementar, sobre todo en paises donde hay mucha informalidad laboral (no se puede justificar el nivel
de ingresos) y la definicién del nivel de ingresos que permite o no beneficiar de la tarifa preferencial genera
efectos de umbral que pueden ser mal percibidos.

Las tablas siguientes identifican los segmentos de poblacién que podrian beneficiar de tarificaciones sociales y su
justificacion.

O Por grupo estatutario

Las propuestas de tarifas sociales detalladas a continuacién consideran el analisis de la situacién actual en el Gran
Santo Domingo y practicas comunes en materia de tarifa social.

Tabla 16. Niveles de subsidio por grupo estatutario
Fuente: SYSTRA - Espelia

GRUPO JUSTIFICACION

Continuacién de lo que se hace en el metro/teleférico (con criterio de altura)
Jévenes/menoresde | Usuarios que no viajan por su propia cuenta sino con su familia. En caso de que un padre no

10 afios puede dejar el joven sélo, el hecho de pagar su pasaje puede representar un costo demasiado
alto.

Segmento generalmente constituido de escolares que pueden viajar por su propia cuenta, pero
Jévenes/menoresde | no cuentan con fuente de ingresos propia.

18 afios Favorecer el uso del transporte publico para este segmento también puede generar fidelizacién
de usuarios una vez empiezan a trabajar.

Segmento de poblacidn que tienen pocos recursos. Disminuir el costo de la vida para este
segmento es clave para no incentivar a dejar sus carreras académicas.

Estudiantes Es un segmento que usualmente utiliza mucho el transporte publico (muy mévil)

Favorecer el uso del transporte publico para este segmento también puede generar fidelizacién
de usuarios una vez empiezan a trabajar.

Jubilados/ mayores Segmento de poblacion que tienen pocos recursos. Es un segmento que usualmente utiliza
de 60 afios mucho el transporte publico (muy mavil)

Di itad Segmento de poblacidn que tienen pocos recursos. Es un segmento que usualmente no puede
EScapacitaCos usar el vehiculo personal y entonces son cautivos del transporte publico para moverse.

Entendemos que ya se ofrece gratuidad a las fuerzas armadas en algunos modos de transporte,

Fuerzas armadas segun la justificacién que no tienen sueldos muy altos. Se podria generalizar esta practica cuando

se implementaria una tarificacién social.
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O Por quintil de riqueza

Las propuestas de tarifas sociales detalladas a continuacidn vienen a raiz del andlisis de la capacidad de pago de
los habitantes del Gran Santo Domingo.

Tabla 17. Niveles de subsidio por quintil
Fuente: SYSTRA - Espelia

GRUPO PRL’;'::E':T A JUSTIFICACION
El quintil | percibe 40% menos ingresos que el quintil Il en Republica Dominicana.
L. Los datos en la Encuesta de Gastos e Ingresos muestran una fuerte presion de los
Quintil | = gastos en transporte para esta poblacion, realizando desplazamientos
irreductibles y obligatorios.
Si bien los datos de la Encuesta de Gastos e Ingresos revelan una estructura de
e costos similar entre los quintiles | y II, el quintil Il tiene un mayor poder
Quintil i -30% adquisitivo, y el subsidio necesario para aliviar las presiones de gastos no es tan
importante como en el quintil I.
Quintil Il Los quintiles de riqueza mas altos no muestran presiones econdmicas fuertes por
. Sin concepto de gastos en transporte, segun los datos de la EGIH 2018. Es por esto
Quintil IV reducciones | por lo que no es necesario un sistema de reducciones para ellos, sino mas bien
Quintil v focalizar los esfuerzos a la poblaciéon mas vulnerable.

3.3.2 Medios de implementacion

Primero hay que diferenciar dos tipos de distribucion del subsidio, que valen para cada politica social.

La distribucion automatica significa que el subsidio es
distribuido a todos los beneficiarios elegibles sin que
ellos tengan que hacer algun tramite.

La automatizaciéon de transferencias sociales es un
modelo que buscan implementar paises
europeos, ya que permite mejores impactos sociales.
De hecho, varios beneficiarios potenciales pueden no
percibir el subsidio por ignorancia, complejidad
administrativa, o factores psicoldgicos o sociales como
verglienza o temor de estigmatizacion.

varios

Sin embargo, significa también un mayor gasto para la
debido al
beneficiarios efectivos, incluyendo personas que no

entidad publica mayor numero de
ven el subsidio como necesario o que no van a usar
publico. También  su

implementacion es compleja, ya que significa que:

mas el transporte

a) la autoridad generadora del subsidio tiene
registros detallados y al dia de la poblacién, lo
que puede ser dificil en paises donde hay
altas tasas de informalidad

b) existen medios para recibir los subsidios, lo
que puede ser dificil en paises donde hay
altas tasas de no bancarizacion de la
poblacién.

La autoseleccion es el proceso mediante el cual el
beneficiario potencial de un subsidio, aqui de una
tarifa subsidiada del transporte, tiene que hacer
acciones o tramites especificos para convertirse en
beneficiario efectivo de la politica.

Es el modelo usado en la gran mayoria de sistemas de
transporte en el mundo, yendo de tramites sencillos
(presentar un documento justificativo al momento de
comprar un billete) a mas complejos (ir a centros
administrativos y/o sociales con varios documentos
justificativos para recibir una tarjeta especial o
recargar su saldo).

Tiene la ventaja de contener el ndmero de
beneficiarios y entonces el gasto total para la entidad
publica, ya que solo las personas que necesitan el
subsidio van a aplicar. Es también mds sencillo a
implementar dado que los beneficiarios se presentan
a la autoridad, y el subsidio puede tomar varias formas
como billetes fisicos, saldos en tarjetas de transporte,
0 una tarjeta estatutaria.

Su principal debilidad es que puede tener un impacto
menor que previsto, si los usuarios renuncian a hacer
lo necesario para beneficiar del sistema, ignoran su
existencia, o no saben como realizar el tramite
necesario.
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En el caso de la Republica Dominicana, es importante destacar que la politica social del pais ya se apoya en
una base de datos de la poblacién y sus niveles de ingresos, llamada el SIUBEN. Varios programas sociales ya

usan la base SIUBEN para desembolsar sus programas sociales. Eso facilitaria una politica social automatica
y limita las desventajas listadas arriba.

De lo anterior, se puede identificar diferentes soportes de subsidio de la demanda:

1. Tarjetas de reduccidn: se recargan de la misma manera que las tarjetas actuales, pero al validar se
desembolsa un monto reducido

2. Tarjetas de saldo: el Estado recarga las tarjetas con un bono transporte que solo se puede usar en el
transporte publico

3. Bonodesalario: el Estado desembolsa el subsidio a las empresas para que incluyan (incluso con un aporte
personal) un bono en el salario para cubrir una parte de los gastos de transporte.

Esas opciones de tarifa social se analizan en la Fase 2, dénde se realizan varios talleres en el tema.
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4. CONCLUSIONES

La evaluacidn de costos y tarifas del transporte publico del Gran Santo Domingo, asi como el andlisis de la capacidad
de pago de los usuarios de transporte publico, permite establecer las bases, las condiciones y las necesidades a las
cuales debe responder la nueva politica tarifaria. Encontrar el equilibrio de fuerzas que acttian sobre el beneficio
del transporte publico es uno de los retos importantes del nuevo esquema tarifario.

Primero cabe destacar que el INTRANT beneficia de una normativa muy favorable sobre el tema tarifario, en base
a la reciente ley 63-17 que le da plena capacidad para fijar una tarifa integrada, asi como una tarifa social, sin
limitaciones por ejemplo de tasa de aumento maximo, vinculo con el precio de mercado, o igualdad de los usuarios
frente a la tarifa. Sélo se establece la necesidad de aplicar reglas claras para todos.

En cuanto a los operadores, si bien el acceso a la informacidn y a sus estructuras de gastos fue limitado, por medio
de extrapolaciones e hipodtesis se lograron establecer las tarifas técnicas estimadas para este afo. Estas muestran
que las tarifas técnicas son superiores a las tarifas del usuario, pero a la fecha sélo los operadores publicos reciben
subsidios. El tema de una informacion fiable y transparente aparece como un desafié del futuro sistema tarifario
integrado, ya que sera necesario actualizar con alta frecuencia la tarifa técnica de cada operador.

Los dominicanos dedican, en promedio, 14.8% de sus gastos mensuales del hogar al transporte. Este porcentaje
estd ligeramente por encima del promedio latinoamericano (14.4%), que a su vez es el mas alto entre las demas
regiones del mundo. Esto deja un margen minimo de incremento para la renivelacion de la tarifa, y es mds bien un
cambio en la estructura tarifaria lo que seria socialmente mejor aceptado.

Las estructuras de gastos de los hogares del Gran Santo Domingo muestran un punto importante: el 40% de la
poblacién mas pobre (quintiles | y Il) siente presiones econdmicas por concepto de gastos en servicios de
transporte, relacionado principalmente a viajes en transporte publico irreductibles. Es por esto por lo que una
tarifa social dirigida a este segmento de la poblacidn es un eje de evaluacion significativo en lo que sigue del
estudio. Existe una variedad de sistemas posibles, que pueden apoyarse en la politica social existente en el pais:
base de datos SIUBEN de los ciudadanos por nivel de ingresos, tarjetas de saldo sociales con diferentes bonos, etc.

El costo promedio de un viaje, segln la Encuesta Hogares del 2018, es de 49 DOP (el costo mediano se ubica en los
30 DOP). 45% de los usuarios pagaban menos de 35 DOP por viaje en 2018. Esto permite dar indicios sobre los
niveles tarifarios por viaje (no por trayecto) que pueden ser aplicados en la nueva politica tarifaria, teniendo en
cuenta la poblacion que, en el 2018, ya pagaba dichas tarifas, considerando los transbordos que se realizan.

La mejora del servicio de transporte publico juega un papel importante en la aceptabilidad social de una nueva
tarifa. Un incremento de 10 DOP por pasaje seria aceptado por 70% de la poblacion si se realiza una mejora del
servicio. Esta mejora no es, necesariamente, una reduccidn en los tiempos de viaje. La ciudadania piensa que uno
de los aspectos mds urgentes a mejorar en el transporte publico es todo lo relacionado con los vehiculos:
modernizacién del material rodante, confort y comodidad, ademas de otros aspectos como la organizacion del
sistema y la seguridad a bordo.
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