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INTRODUCCION

En el afo 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 definicién 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. Diagnostico:
a. Evaluacidon de Costos y Tarifas del Transporte Publico en la ciudad de Santo Domingo
b. Evaluacion de la capacidad de pago y aspectos de inequidad
2. Propuestas:
a. Identificacidn de alternativas de Integracion Tarifaria para la ciudad de Santo Domingo
b. Esquemas de retribucion a los diferentes operadores
3. Implementacion:
a. Plan de implementacién del Sistema de Tarifa Integrada
b. Capacitacion del equipo de gestidn de tarifas del INTRANT
c. Evaluacidn de Linea Base e Indicadores de Observatorio de seguridad vial y movilidad

El presente informe constituye la consolidacion de la etapa de Propuestas (Fase 2).



1. METODOLOGIA GENERALY CONCEPTOS CLAVES

La metodologia utilizada para esta fase se resume en el siguiente diagrama:
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Figura 1. Metodologia de la fase 2

Por lo tanto, el enfoque utilizado es de "embudo", partiendo del rango completo de soluciones tarifarias, sin cerrar
ninguna puerta al principio de la reflexion, con el objetivo final de elegir el sistema mas adecuado para Santo
Domingo. El enfoque utilizado también hizo hincapié en la socializacion con los actores claves (INTRANT,
operadores, ministerio de Hacienda, usuarios) cuyos comentarios enriquecieron el analisis de los escenarios.

El analisis del campo de posibilidades ha identificado un conjunto de opciones que permiten la composicién de
diferentes alternativas tarifarias. La combinacion de estas diferentes opciones permite proponer escenarios que
se ajustan al contexto de Santo Domingo, a los objetivos del INTRANT y a las caracteristicas de la red de transporte.
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Figura 2. Componentes de sistemas tarifarios integrados

Mientras que algunos conceptos no requieren ninguna explicaciéon particular, otros merecen una breve

descripcion:

O Tarifa monomodal: Logica de tarificacion diferenciada por modo, sin conexiones incluidas. El nivel mas bajo
de integracidn es una tarifa monomodal con precios diferentes por cada modo y con un sistema de billetaje
diferente por cada modo. La tarifa monomodal puede incluir niveles de integracidon sencillos, como la
armonizacion de los precios de cada modo, la armonizacién del sistema de billetaje, etc.

O Tarifa intermodal: Légica de tarificacion por modo, con conexiones mas baratas entre modos. El usuario paga
un precio reducido para sus transbordos a otros modos. Necesita un sistema de billetaje Unico. Una version
mas integrada puede incluir una armonizacién de los precios.

O Tarifa multimodal: Légica de tarificacion unificada entre modos, con conexiones gratuitas. El usuario paga un
solo billete que le da acceso a un ndmero ilimitado de transbordos gratuitos, durante un tiempo determinado.

O Tarifa técnica: se refiere al costo de operacién de la red, en relacién con el nimero de pasajeros, o sea el costo
por pasajero.

O Equilibrio operacional: El equilibrio operacional se refiere a una situacién en la que los ingresos tarifarios
(también llamados “ingresos comerciales”) cubren todos los gastos de operacidn de las lineas de la red. Esto
no suele incluir la financiacion de las inversiones (pequefio equilibrio vs. gran equilibrio).



O Nivel de tarifa al limite de la capacidad de pago: Este nivel de precio se refiere a una situacién en la que el
nivel de precio de los billetes esta fijado tomando en cuenta el nivel de ingresos de la poblacidn, para que
quede asequible para la mayor parte de la poblacion. Suele no alcanzar la tarifa técnica y necesita una
compensacion financiera de los operadores. El objetivo es de maximizar los ingresos tarifarios sin excluir la
mayor parte de la poblacion.

Afiadamos los dos siguientes conceptos que se usan en el presente informe:

O Viaje: Desplazamiento realizado desde un origen inicial hasta un destino final por un solo motivo de transporte
(ej. Trabajo)

O Trayecto: Desplazamiento realizado en un solo modo de transporte. Un viaje se compone de uno o mas
trayectos.

2. PRESENTACION DEL BENCHMARKING

En esta parte, solamente se presenta las principales enseiianzas del estudio de benchmarking. El
benchmarking completo se adjunta como anexo.

2.1 Presentacion del benchmarking

Se analizaron 10 redes de transporte con sistemas tarifarios diferentes (monomodal, intermodal, multimodal) con
el objetivo de definir el campo de posibilidades, identificar practicas innovadoras o dificultades por evitar.

El benchmarking se llevd a cabo mediante una combinacién de investigacion documental y, en caso de ser
necesario, entrevistas con representantes de las autoridades organizadoras estudiadas.

El andlisis se centrod en particular en los siguientes elementos:

O La oferta de transporte (modos, dimensionamiento, demanda, etc.)
O Los principios y la gama tarifarios

O La configuracion institucional

O Elsistema financiero y de subsidios

Las redes analizadas son las siguientes:
Tabla 1. Redes analizadas en el Benchmarking

Ciudad Poblacion Puntos de interés para el estudio

25M - Varios modos de transporte (metro, cable, bus, proyecto de metro ligero)
’ - Sistema tarifario integrado con conexiones parcialmente subvencionadas
- Tarjeta Unica tipo monedero

- Tarjeta Unica,
- Integracidon metropolitana bus/metro
- Integracion con cdmara de compensacion de todas las rutas de bus

Guadalai 5i3m - Metro, BRT, bus, bicis, proyecto de metro ligero
pasd g ’ - Sistema de pago electrdnico y red externa de recarga (aceptado en todo el estado de

Jalisco)

B Al 15 3M - Varios modos de transporte (metro, premetro, bus)

uenos Aires - Nueva tarificacion integrada (tarjeta SUBE-monedero)
- Sistema de subvencion creciente de las conexiones y de descuentos cuando mas se
viaja
- Tarjeta BIP Unica para todos los transportes
. 7,1M
Santiago - Conexiones sin costo entre modos

- Tarifa horario punta y valle

Belo 5,4M
Horizonte




- Metro, tranvia, bus, funicular
- Tarifa zonal con integracién modal
- Equilibrio operativo

Oporto 1,8M

- Tranvia, BRT y bus
- Integracion progresiva de la tarifa
- Operadores distintos

Casablanca 4,6M

- Sistema tarifario Unico para todo el transporte
- Abonos, tarificacion diferente segun el tipo de publico
- Reflexiones sobre tarifas diferentes segun el horario

Bordeaux 12M

- Metro, bus publico y bus privado

8M
- Gama tarifaria por linea (buses) y por distancia (metro)
- Billetaje convencional y suscripciones ilimitadas por modo
L - Solucidn tarifaria tipo "MaaS" que abarca calculo de itinerario y pago de tiquetes de

transporte dentro de una aplicacion
- Un tiquete Unico que puede combinar diferentes modos/operadores y sus tarifas
respectivas.

2.2 Enseianzas principales

Nivel de integracion:

En las 10 redes analizadas, se observa una mayoria de niveles basicos o medios de integracion tarifaria. Los niveles
de integracién mas altos (multimodal) se encuentran principalmente en sistemas que tienen un solo operador para
todos o casi todos los modos (lo que facilita la integracion, ya que no es necesario compensar diferentes
operadores).

Todas las redes europeas que se analizaron son multimodales mientras que todas las redes de América Latina son
intermodales. La ciudad de Santiago se distingue por un sistema cercano a la multimodalidad. Las redes de Africa
o Asia que se analizaron ain no han implementado sistemas de integracion de la red entera.

También se destaca que la implementacién de sistemas integrados se hace principalmente a partir del sistema
tarifario del modo mas estructurante, extendiéndolo al resto de modos.

Grafico 1. Reparticion de los tipos de integracion en las redes analizadas
(Fuente: Systra-Espelia)

Multi/intermodal

Intermodal
40%
Multimodal
30%

Monomodal
20%

Nivel de tarifas:

Para la comparacion de las tarifas entre los paises, se utilizé un sistema de paridad del poder adquisitivo (PPA). Es
decir, se realizd una comparacion de precios de una canasta de productos de uso cotidiano entre los paises
estudiados y la Republica Dominicana. Esto permite transformar el precio del billete unitario en “DOP equivalente”

, una tasa de conversion que expresa en una unidad comun el poder adquisitivo de monedas, diferente de la tasa
de conversion “financiera” que es el resultado de los valores respectivos de cada moneda en los mercados
financieros y no sus valores para el consumidor. Permite reflejar mejor el precio real del transporte publico, en
relacion con el nivel de vida de los paises.



En Europa los niveles de tarifas son especialmente bajos, entre 1 DOP equivalente y 2,83 DOP equivalente. Fuera
de Europa, la tarifa basica es de 17 a 60 DOP equivalente. También se destaca que fuera de Europa, hay pocas
subscripciones mensuales o anuales ilimitadas.

Burdeos
1,89 Viena
Oport \. 283
orto
Bl
Guadalajara P 13,00
30,84 /
= Medellin
30,81

()
Santiago \ Belo Horizonte
4992 EIY 58,65
B. Aires

17,42

Figura 3. Mapa de las tarifas en PPA
(Fuente: Systra-Espelia. Precios de junio 2022 convertidos en DOP corrientes de junio 2022)

La tarificacion social:

Todos los sistemas analizados prevén tarifas sociales para que los grupos mas vulnerables puedan utilizar el
transporte publico.

Los principales grupos se benefician de las tarifas sociales son:
O Los adultos mayores:

o En América Latina, todos los sistemas ofrecen tarifas para personas mayores con un descuento promedio del
55% (grandes diferencias entre ciudades, del 5% al 100%)

Los estudiantes y/o jovenes:
Casi todos los sistemas analizados ofrecen descuentos a los estudiantes
El descuento medio es del 54% en América Latina y del 37% en otras ciudades.

Los quintiles de bajo ingreso:

o oo o 0o

Los descuentos basados en los ingresos de los usuarios no son habituales en América Latina (sélo en
Guadalajaray Buenos Aires).

Los descuentos son en su mayoria del 50%. El caso de Burdeos se distingue por un sistema mas refinado (entre
el 30% y el 100% de descuento segun el nivel de ingresos)

O

O Otras poblaciones vulnerables:

o Otros beneficiarios de las tarifas sociales suelen ser discapacitados. Estas reducciones se dan principalmente
en América Latina (descuento del 66% en promedio)

El nivel de subsidios:

El 80% de las redes analizadas tienen un sistema de subsidios del transporte. Dos sistemas analizados alcanzan el
equilibrio operacional (Medellin y Oporto). Los sistemas con subsidios tienen un porcentaje medio de subvencion
del 57%, con fluctuaciones significativas entre los modos.

Grafico 2. Tasa de subsidios en los ingresos del operador
(Fuente: Systra-Espelia)
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Casos mas inspiradores:

Dos casos son inspiradores para Santo Domingo:

O Buenos Aires por su modelo intermodal con transbordos subvencionados, su sistema de subsidios y su gama
tarifaria.

O Oporto por su modelo multimodal con equilibrio operacional y su sistema financiero.

Estas redes sirven de fuente de inspiracidn para las siguientes fases de la mision, pero se tomoé aspectos de
todas las redes para elaborar las alternativas para el Gran Santo Domingo.

3. ALTERNATIVAS PROPUESTAS

1. Presentacion de las alternativas

Tras las conclusiones del diagndstico (fase 1) y del benchmarking, se consideraron 4 sistemas tarifarios diferentes.

Sistema monomodal Sistema intermodal Sistema zonal Sistema multimodal
@75:@7 ' Modo1l rT] 7 &5 Modo 1 rT] @ @ = =y
EX= & @nE Mol (5 a @ &
@ ) Modo 2 ® fﬁ@ Modo 2 = — J— = - Todos modos con transbordos
v @ @ s =
) Modo 3 =] =3 Modo 4y ol
@ e %’ y mas @ & @ mas E] (o E) 2 zonas Zona adicional [&] &‘

Figura 4. Sistemas tarifarios propuestos
(Fuente Systra-Espelia)

El sistema monomodal tiene las caracteristicas siguientes:
O Una tarifa Unica para cada trayecto, independientemente del modo de transporte.
O Todos los modos (el primer modo, y los transbordos) tienen el mismo precio y soporte de pago.

O Las conexiones no son incluidas. El usuario paga el mismo precio por un transbordo que por el primer billete.

El sistema intermodal tiene las caracteristicas siguientes:

O Elcosto del primer pasaje (cualquier modo) cuesta el precio completo. A cada transbordo, el pasaje cuesta un
precio inferior al precio completo (por ejemplo, la mitad).

O Posibilidad de incluir un “precio techo” (transbordos gratuitos después del tercer o cuarto modo).
O Periodo de validez de 1.5 horas, luego del cual se paga otra vez la tarifa plena

El sistema zonal tiene las caracteristicas siguientes:

11



Definicidn de 5 zonas, segun los municipios del Gran Santo Domingo
Dentro de cada zona, acceso ilimitado a cada modo de transporte dentro de 1 hora (transbordos gratuitos).

Por cada zona adicional recorrida, se aflade un precio reducido

O0Oo0OO0OO0

Posibilidad de mantener un sistema paralelo de billetes unitarios convencionales (tarifa fija por modo).

El sistema multimodal tiene las caracteristicas siguientes:
O Una Unica zona (Gran Santo Domingo) y una tarifa Gnica independientemente del modo de transporte.
Conexiones gratuitas ilimitadas.

Periodo de validez de 1.5 horas.

00O

Posibilidad de mantener un sistema paralelo de billetes unitarios convencionales (tarifa fija por modo).

3.2 Alternativas seleccionadas para el analisis detallado

La presentacién de las 4 alternativas al INTRANT, durante una reunién virtual que tuvo lugar el 20 de julio de 2022,
permitié presentar los puntos fuertes y débiles de cada sistema, asi como los principales impactos previstos.

La reunidn validd la pertinencia de 3 escenarios: monomodal, intermodal y multimodal en zona Unica. El escenario
multimodal zonal no se tuvo en consideracién por las siguientes razones:

O Complejidad de implementacién (sistema de billetaje)
O Legibilidad para el usuario
O No se adapta bien a la estructura de la red

El andlisis detallado (seccidon siguiente) presenta Unicamente los resultados de las 3 alternativas
seleccionadas.

4. ANALISIS DETALLADO DE LAS ALTERNATIVAS

1. Metodologia general de analisis

La eleccidn del esquema tarifario integrado por el INTRANT se basa en un andlisis multicriterio, cuya metodologia
fue establecida de manera participativa entre el INTRANT y la Consultoria.

Se contempla 4 grandes criterios de analisis que tienen su ponderacidn propia, segun las orientaciones estratégicas
del INTRANT para el proyecto:
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Figura 5. Ponderacion de criterios para valorar las alternativas tarifarias

Aumento de la Aceptabilidad Nivel de
demanda, cuota por quintil segln subsidio por
modal del TP su capacidad de tarifas/publicos

pago

Impacto
Impacto social, 30 |financiero, 25

Impacto en la
demanda, 35

Cada escenario tarifario es valorado en cada criterio seglin una apreciacidon que corresponde a una puntuacion:

0 puntos — No satisfactorio

2 puntos — Poco satisfactorio
3 puntos — Satisfactorio

4 puntos — Muy satisfactorio
5 puntos — Excelente

El andlisis resulta en su mayor parte de una doble modelizaciéon de demanda y econémica:

O La modelizacién de la demanda usa el modelo desarrollado por el PMUS en 2018. Por lo tanto, toma como
plazo el aifio 2030 y una red con mayor cobertura que la red actual para modelizar los patrones de movilidad
y las elasticidades al precio del transporte.

= 7

|
SANTO DOMINGO ESTE

Metro
Tranvia/BRT
Cable

Bus Express

Teleférico 2
(Base)

Figura 6. Mapa del SITP en 2022 vs. 2030 considerado en el modelo
(Fuente: Systra-Espelia)

O La modelizaciéon econdmica usa las variaciones proporcionales en la demanda para atribuir a cada operador
un aumento de ingresos y, si es necesario, un aumento de gastos para alcanzar la nueva demanda. Las cifras
presentadas son cifras del afio 2022 con las variaciones estimadas para el afio 2030.

Se modelizé una combinacion de esquemas tarifarios y niveles de precio diferentes. Tras descartar algunos
escenarios poco satisfactorios desde un punto de vista de sus efectos en la demanda (caida importante)?, se
presenta los resultados de las siguientes combinaciones:

1 Unos niveles de precio a partir de 35 DOP, aunque se ubican dentro de la capacidad de pago evaluada de los
habitantes, generan una baja de la demanda ya que constituyan un aumento importante del metro-teleférico y
buses OMSA que representan la gran mayoria de los trayectos. El modelo, basado en elasticidades-precio segun el
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0 DOP/trdos 0 DOP/trdos 0 DOP/trdos

\ J

Figura 7. Niveles de precios modelizados por alternativa tarifaria

Cabe precisar que para la alternativa 2 Intermodal, se modelaron dos niveles de precio bajos por consideraciones
sociales: ambos permiten un precio de 35 DOP para un viaje de dos trayectos (un transbordo), pero el primero
permite mantener la tarifa actual del metro y teleférico de 20 DOP pero penalizando las conexiones, y el segundo
ofrece conexiones baratas pero aumentando el nivel tarifario del metro y teleférico (y de la OMSA ain mas)

La metodologia detallada de la modelacion esta presentada en anexo. Se presenta a continuacion los
resultados para cada criterio.

4.2 Impacto en la demanda

Una vez evaluadas las alternativas de esquemas y sus diferentes niveles tarifarios, se obtienen los siguientes
impactos en la demanda con respecto a la situacion de referencia (ver Anexo sobre modelacion de la demanda).
Las variaciones presentadas en términos de cuota modal son absolutas (puntos porcentuales de cuota modal de
los desplazamientos ganados o perdidos por cada escenario con respecto a la referencia), mientras que las

variaciones de demanda son relativas (porcentaje de variacion de las subidas con respecto a la situaciéon de
referencia).

cl Ld dllo ariacion abso a en punto ariacion rela a con respecto a la acion de

porce ][~ efere a

Nivel bajo +2,2% +4,3%
Monomodal Nivel central +0,3% -2,8%
Nivel alto -1,7% -9,5%
Nivel bajo 1 (25 + 10) +4,2% +13,8%
Nivel bajo 2 (20 + 15) +4,8% +14,4%
Intermodal -
Nivel central +2,2% +5,4%
Nivel alto +0,9% +1,6%
Nivel bajo +4,5% +17,3%
Multimodal Nivel central +1,8% +6,3%
Nivel alto -0,2% -1,1%

Tabla 2. Variaciones en la demanda de los escenarios tarifarios

Ante estos resultados, se pueden sacar las siguientes conclusiones por esquema:

valor del tiempo de los hogares medido en la encuesta hogares de 2018, calcula entonces una reaccion negativa a
un aumento de tarifa a esos niveles de precio.
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O Monomodal: El esquema monomodal resulta ser un sistema interesante para niveles bajos de tarifa, puesto
que, con niveles tarifarios mas altos, la demanda comienza a disminuir ya que los transbordos se hacen mas
costosos. El nivel central presenta una situacién particular: un ligero aumento de la cuota modal pero una
disminucién de las subidas totales, esto debido a que mas gente utiliza el SITP, pero realiza menos transbordos.
En el nivel alto se percibe una pérdida de demanda dado el aumento de la tarifa.

O Intermodal: En todos los niveles tarifarios, es el que presenta mejores resultados, y mejoras con respecto a la
situacion de referencia. Para los niveles tarifarios mas bajos, la cuota modal del SITP aumenta entre 4y 5
puntos porcentuales, y el nimero de subidas aumenta alrededor de 14%. Estos aumentos son menos
importantes en niveles mas altos de tarifas, pero igualmente positivos.

O Multimodal: El escenario multimodal es interesante para el usuario si la tarifa de base es baja, y es
precisamente esto lo que muestran los resultados. Para el nivel mas bajo de tarifas, la ganancia de puntos
porcentuales en cuota modal SITP se compara al intermodal, y el aumento de subidas en el sistema es el mas
importante de todos los escenarios evaluados. A medida que la tarifa aumenta, se ven disminuciones en la
demanda, ya que para viajes sin transbordos o con un Unico transbordo, el aumento en el costo de viaje es
muy alto.

En un horizonte futuro, se espera que los habitantes del Gran Santo Domingo que utilizan el transporte
publico realicen, en promedio, un transbordo en su viaje. La alternativa intermodal permite modular el costo
total de viaje en funcion del nimero de transferencias. El esquema monomodal penaliza fuertemente a los
usuarios que realizan varios transbordos en el viaje, conviniéndoles mas un esquema multimodal. Los
usuarios con viajes sin transbordos se ven impactados negativamente por una tarifa multimodal (demasiado
costosa para un solo trayecto), y seria mas interesante para ellos la alternativa monomodal. Entonces, la
alternativa intermodal encuentra un equilibrio entre los beneficios de la tarifa monomodal y la multimodal,
adaptandose de mejor manera a los patrones de viaje de cada usuario.

4.3 Impactos financieros

Aclaraciones metodoldgicas

Los impactos financieros de los diferentes esquemas tarifarios fueron modelizados segun las siguientes
consideraciones:

— Se basa en los ingresos y costos observados hoy en dia para cada operador, aplicando variaciones de
demanda presentados en la parte 4.2.

— Por lo tanto, no toman en cuenta cambios en la estructura financiera de los operadores que pueden ocurrir
entre hoy y la implementacion a medio plazo de la integracion tarifaria, por ejemplo: aumentos del costo del
combustible o del personal por inflacion macroecondmica, baja del costo de operacidén por mayor eficiencia
(caso de los operadores publicos y en particular la OMSA)

— El calculo del importe del subsidio total para el Estado hacia los operadores se calcula sustrayendo los
ingresos comerciales modelizados a los gastos operativos modelizados. Operacionalmente, el importe podra
variar dependiente del esquema de redistribucion que se elige ya que algunos conllevan una exposicién
financiera del INTRANT-FIMOVIT que, en unos casos, significa que el subsidio puede cambiar segun los niveles
efectivos de demanda o de calidad de servicio. El importe indicado en los siguientes parrafos es «tipico»,
aplicable si los niveles previstos de demanda se cumplen.

El anexo 2 proporciona mas detalles sobre la metodologia de modelizacion.

En comparacién a la situacion de referencia 2030 donde no se cambiarian las tarifas con respecto a lo que se hace
hoy, las variaciones de demanda generarian los siguientes efectos:

O Esta alternativa genera bajas o estabilidad de la tarifa para los
operadores formalizados, pero un aumento importante de la tarifa de
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Alternativa monomodal

25DOP | 30DOP | 35DOP
(+25) (+30) (+35) O

Ade

ingresos +15% +27% +36%
Ade

subsidios -4% -13% -20%

Alternativa intermodal

(o]
20DOP | 25D0P | 30DOP | 35 DOP
(+15) (+10) (+15) (+15)
ade 4% +3%  +20%  +30%

ingresos =

Ade
subsidios

+11% +6% -8% -15%

Alternativa multimodal

o
35 DOP 50 DOP 60 DOP
(+0) (+0) (+0)
Ade
+2% +26% +40%

ingresos

A de
subsidios

+7% -13% -24%

la OMSA y de la OPRET. De eso resulta que, aunque pueda bajar la
demanda, el gasto unitario por usuario aumenta, generando un
aumento importante de los ingresos.

Ya que baja la demanda en los niveles de precio central y alto, y que
aumenta un poco en el nivel bajo, no se alcanza una saturacion de los
modos de transporte, por lo que se puede mantener el nivel actual de
gastos operacionales.

El nivel de subsidio total bajaria, pero no en la misma proporcidn que
aumentan los ingresos, ya que se mantiene el nivel de gastos actual de
la OPRET y OMSA y que se subsidiaria también a los operadores
privados formalizados, lo que no se hace hoy en dia.

Esta alternativa presenta resultados contrastados segln los niveles de
precio bajos o mas altos. En los niveles altos, el gasto promedio por
usuario solo baja ligeramente y, asociado con un ligero aumento de la
demanda, genera alzas importantes de los ingresos percibidos. No se
observa saturacion de los transportes y se puede asi mantener los
niveles de gastos, lo que genera una baja de los subsidios (no
proporcional al aumento de ingresos — ver alternativa monomodal).

Los niveles de precio bajos, aunque permitan un aumento de la
demanda de mismas proporciones, tienen incidencias financieras
diferentes. El precio inicial de 20 DOP con transbordos de 15 DOP
genera una baja de ingresos total de la red, y un aumento importante
del subsidio total, mientras el precio inicial de 25 DOP con conexiones
a 10 DOP genera una pequefia alza de ingresos y de subsidio. Eso es
debido a que, para los usuarios que hacen dos transbordos y mas, es
mas interesante el nivel de precio 25+10, por lo que los ingresos
percibidos por este tipo de billete se duplican con respecto a la
situacién 20+15. En otras palabras, aunque ambos niveles permiten un
precio integrado de 35 DOP con una conexidn, los patrones de
movilidad hacen que el gasto promedio por usuario sea menor en el
nivel 20+15 que en el 25+10.

Cabe sefalar también que el nivel 20+15 es el Unico en generar una
saturacién del metro, lo que aumenta el nivel de gastos y entonces el
importe del subsidio.

Esta alternativa se caracteriza por un precio Unico para trayectos con
varios viajes. En el nivel de precio bajo, este precio esta igual o incluso
por debajo a los precios actuales cobrados por cada operador (sélo un
trayecto OPRET+OMSA hoy en dia costaria 35 DOP, cualquier otro
trayecto costaria mas), por lo que se ubica muy por debajo de la tarifa
técnica y necesita un alto nivel de subsidio. Sin embargo, ya que
genera un aumento importante de la demanda (+20%), permite
aportar mas ingresos al sistema en su globalidad que en la situacion de
referencia (gasto promedio por usuario mucho menor, pero nimero
de usuarios mayor).

En el caso de los niveles centrales, si bien permiten aumentos de la
demanda (+8% o +1%), también aumentan el gasto promedio por
usuario, incluso con varios trayectos que costarian mas bajo este
sistema que hoy en dia. Por lo cual, los ingresos del sistema aumentan
significativamente.

Los siguientes graficos presentan el nivel de subsidios necesarios por operador segun las alternativas tarifarias, y

por nivel de precio:
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Grafico 3. Niveles de subsidios por operador — nivel de precio bajo
(Fuente: Systra-Espelia)
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Grafico 4. Niveles de subsidios por operador — nivel de precio central
(Fuente: Systra-Espelia)
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Grafico 5. Niveles de subsidios por operador - nivel de precio alto
(Fuente: Systra-Espelia)
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Se puede destacar que, en todos los escenarios modelizados salvo el Intermodal bajo (20+15), el importe del
subsidio al OPRET y la OMSA disminuye y el de los operadores formalizados aumenta (ya que hoy en dia no existe).
Eso se explica por la armonizacidn tarifaria entre modos y operadores: ya no existe ventajas de precio que podrian
atraer o cautivar una parte de la demanda que usa los transportes de los operadores estatales por su precio mas
barato que los corredores formalizados.
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Se recuerda que las cifras arribas son estimaciones a partir de los datos de 2022 y no dan una indicacién fiable del
monto del sistema tarifario integrado, sino que permiten evaluar la diferencia proporcional con una situacién 2030
con precios actuales.

Ademas, se puede esperar que, con un nuevo sistema de redistribucién y de subsidios (ver parte 6), se genera una
incentiva a mayor eficiencia por parte de los operadores estatales, reduciendo el importe de los subsidios.

En todos los esquemas tarifarios, los niveles de precios mas altos permiten légicamente niveles de subsidios
menores. Entre esquemas tarifarios, la alternativa monomodal genera los mejores resultados financieros,
que también resulta légico ya que no ofrece un beneficio al usuario. Entre un esquema intermodal y
multimodal, la alternativa intermodal resulta menos costosa en términos de subsidios para cada nivel de
precio que la alternativa multimodal.

4.4 Impactos sociales

Teniendo en cuenta los resultados del modelo de demanda y cruzando la informacidn de la Encuestas de Gastos e
Ingresos en Hogares del 2018, la siguiente tabla muestra el andlisis realizado por quintiles para los tres esquemas
y los tres niveles tarifarios.

Tabla 3. Analisis de la capacidad de pago por quintil segtin el escenario tarifario

Gasto promedio

por viaje por 40 - 60 DOP-2018 (SITP + informales)
persona 2018

Esquema tarifario Monomodal Intermodal Multimodal

Gasto medio por
viaje por persona

proyectado 37 DOP

_ ® ® ®

=
B g ® ® ° )
;—g S ) ) ) °
€ 2
£ ) ) °
(]
< ) ) ) ® ) ) ) )

o o o o o o o o

Para costos promedio menores a 40 DOP: Sin riesgo politico, por debajo del costo

promedio de los quintiles mas bajos

Costos promedio entre 40 — 45 DOP: Riesgo politico menor, aumento ligero de los costos
: promedio para quintiles bajos

Costos promedio entre 45 — 50 DOP: Riesgo politico mayores en quintiles mas bajos.

Alrededor de 65% de los usuarios pagaban 45 DOP o menos en 2018.

Costo promedio superior a 50 DOP: Riesgo politico importante en la mayoria de la

poblacién. Sélo el 20% de los usuarios pagaban mas de 50 DOP en 2018.

Aceptable bajo

® | Aceptable ..
condiciones

® |Riesgo de fragilidad ® | Fragil

Aclaracion: El modelo de demanda no hace ninguna distincion entre los diferentes quintiles (no hay
segmentacion de demanda por nivel de ingresos), por ende, no es posible extraer del modelo los impactos
en costos promedios de viaje por quintil. La Unica informacion por quintil que se tiene proviene de la Encuesta
Nacional de Gastos e Ingresos en Hogares del 2018.

La alternativa intermodal es la que presenta menos impactos en el costo promedio por viaje, incluso mejoras a la
situacion en 2018. Esto se debe a la posibilidad de modular los costos de viaje segin el nimero de transferencias,
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lo que permite adaptar los viajes a las tarifas propuestas. En la situacidn central, la alternativa intermodal
representa un alza en gastos medios para el 20% de la poblacién.

Los quintiles 1 y 2 son mas fragiles con respecto a los esquemas tarifarios, puesto que actualmente sus patrones
de movilidad, y por ende sus gastos en transporte, corresponden a viajes obligatorios en transporte publico.
Ademas, se debe tener en cuenta que los quintiles mas pobres viven en barrios mas alejados, y por ende son mas
susceptibles a tener que realizar mas transbordos, incluso con modos de transporte “informales” que sirvan de
acceso al SITP, lo que puede llegar a incrementar su costo total de viaje.

4.5 Otrosimpactos

O Factibilidad técnica y operativa:

El andlisis del sistema de billetaje actual indica que el material actual es compatible con todas las alternativas.

O Legibilidad para el usuario:

La alternativa intermodal aparece como la alternativa con la mayor legibilidad para los usuarios. Ademas, integra
la idea bien percibida de tarifa segun la distancia (entre mas transbordos, mas costoso). De manera general, las
tres alternativas son bien entendidas por los usuarios.

O Facilidad de uso / compra / recarga:

Este criterio aparece como no discriminante, gracias a la funcion monedero de las tarjetas.

O Impactos contractuales:

Los sistemas intermodal y multimodal implican una modificacion del sistema de subsidios y de redistribucién de
los ingresos. Actualmente, no estd previsto en las licencias de corredores formalizados un dispositivo de subsidio.

Estos impactos contractuales son temas importantes en el proceso de implantacién del sistema tarifario y pueden
entrafar grandes dificultades (ver parte 6 del presente informe):

o Formalizacién de una relacion contractual entre el INTRANT y cada operador (negociacidn del contrato, del
nivel de tarifas técnicas, de las expectativas de calidad del servicio, etc.).

o Transformacion (gradual) del funcionamiento de los operadores publicos (pago en funcién del rendimiento,
incentivos para una mayor eficiencia en la explotacion de las lineas, reparto del riesgo comercial, etc.)

Aunque estos impactos son importantes, son necesarios para la creacién de un sistema integrado. De hecho, los
escenarios intermodal y multimodal implican los mismos impactos.

5. SOCIALIZACION CON LOS ACTORES CLAVES Y ELECCION DEL
FUTURO ESQUEMA

1. Presentacion de la mision 2

El objetivo de la misidn 2 era de presentar las alternativas y sus impactos, recopilar las reacciones y completar el
analisis de los diferentes escenarios con las observaciones de cada actor.

La misidn, que tuvo lugar del 2 al 5 de agosto 2022, permitio a la consultoria socializar con los actores claves del
sistema de transporte:

O EIINTRANT y el FIMOVIT

La Oficina de Desarrollo de Proyectos de Movilidad

Los operadores publicos, privados formalizados y privados no formalizados
El Ministerio de Hacienda

O0Oo0OO0O

Un panel de usuarios
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Figura 8. Agenda de la misidon 2

Horario Martes 02 Miercoles 03 Jueves 04 Viernes 05
Director Ejecutivo INTRANT
8:30-9:00 8:30-9:00 A.M.
Lugar: Salén del Despacho INTRANT
9:00 - 9:30 Reunién Operadores
i : 9:00 - 10:00 a.m.
Presentacion de Alternativas G i
9:30 - 10:00 Detalladas a Lugar: Salén Reuniones Movilidad Cierre de la mision, feedback de las
. n Reunién FENATRANO OPRET Reunién Operadores reuniones de la semana INTRANT y
10:00-10:30 | |NTRANT (FIMOVIT, T t
O ( i ]ragzﬁsr © 10:00 - 11:00 a.m. 10:00 - 11:00 a.m. 10:00 - 11:00 a.m. EGIS
10:30=12:00 ;ggz'maml!;lgoy m Lugar: Salén Reuniones Lugar: OPRET Lugar: Salén Reuniones Movilidad 9:30-11:30 a.m.
11:00 - 11:30 . S 3 .R i p’\'ll : i Reunién Operadores Reunién Operadores Lugar: Salén Reuniones Movilidad
ugar.:>alon heuniones vioviliaa 11:00 a.m. - 12:00 p.m. 11:00 a.m. - 12:00 p.m.
11:30 - 12:00 Lugar: Salén Reuniones Lugar: Salén Reuniones Movilidad
12:00 - 12:30
Almuerzo
12:30 - 13:00
13:00 - 13:30 OMSA
1:00 - 2:00 p.m.
13:30 - 14:00 Lugar: OMSA
14:00 - 14:30 | Oficina de Desarrolll‘o de Proyectos de | MINISTERIO DE HACIENDA GRUPO FOCAL USUARIOS
14:30 - 15:00 Movilidad 2:00 - 4:00 p.m.
: . 2:00 - 4:00 p.m.
15:00 - 15:30 2:00-4:00 p.m. Lugar: Salén Reuniones B s s
s s a5 i Lugar: Sal6n Reuniones Movilidad
15:30 - 16:00 Lugar: Salén Reuniones Movilidad Movilidad

5.2 Ensefianzas y reacciones de los actores

De las reuniones se obtuvieron las siguientes ensefanzas:

o

© 0 0 O

El deseo de mantener los precios bajos para maximizar la demanda y garantizar la aceptacidn social del nuevo
sistema. En cuanto a la alternativa intermodal, se decidié modelar un cuarto nivel de precios (20 DOP + 15 en
cada transbordo).

Existencia del proyecto “T2+bus”, previsto para diciembre de 2022, que implantaria una primera
intermodalidad entre la nueva linea de teleférico y dos lineas de BRT. Importancia de la coordinacién (y
coherencia) de este proyecto con el futuro sistema tarifario del SITP.

Preferencia de los actores respecto a las alternativas propuestas:
Los operadores no tienen un esquema preferido
Los operadores privados formalizados ven todas las alternativas de manera positiva

En la entrevista realizada con la OMSA, parte del personal ve de manera variada todas las alternativas debido
a que no entienden el beneficio sobre el costo total del viaje, mientras que hay una parte que comprenden
que las alternativas analizadas estan bien siempre y cuando la tarifa de la OMSA se mantenga sin variacion.

Los operadores privados no formalizados no se oponen a este sistema, pero destacan que el precio de la red
de operadores privados (no formalizados) no se podria bajar al nivel del futuro precio de la red SITP.

Reacciones de los actores en cuanto al esquema de redistribucion:
Todos destacan la importancia de calcular con precision la tarifa de cada ruta / operador

Sin embargo, hay reticencia de los operadores en tener transparencia sobre sus costos. Argumentan que los
datos que han otorgado por el momento no reflejan su costo operacional real. El reto principal es implementar
un sistema de rendicidn de cuentas y auditoria para tener datos de costos fiables (ver parte 6).

Los operadores privados indican estar a favor de un sistema de redistribucion por kilémetro, el OPRET por
validacidon

Reacciones sobre la tarifa social:

Todos los participantes de las reuniones indican la necesidad de una tarificacion social

Se ve mas relevante un esquema de tarificacidn social para quintiles de bajos ingresos. Ya existen las bases de
datos permitiendo identificar los hogares elegibles. También evita subsidiar a una persona de un grupo
estatutario que no necesita la reduccion.

Se podria combinar la tarifa social por quintil con una tarifa social para unos grupos (estudiantes). El Ministerio

de educacién tiene un proyecto piloto en Los Alcarrizos con una tarjeta que ofrece dos viajes por dia a los
escolares.

Las tarjetas de saldo, como ya existen en otras politicas sociales del gobierno, se ven mas relevantes para
implementar la tarifa. Estas tarjetas funcionan con el sistema de billetaje actual (que acepta tarjetas bancarias)
y permiten un desembolso automatico que tiene mayor desempeiio de la politica social.

20



Es importante que el futuro dispositivo, ya sea a través de tarjetas de saldo u otras soluciones, integre
seguridades tecnoldgicas que eviten la creacién de un mercado informal de pasajes a precios reducidos, como
se observé en otras ciudades latinoamericanas.

El ministerio de Hacienda y el BID realizan un estudio sobre el esquema de financiacion del corredor Nufiez de
Caceres. Los estudios BID y SYSTRA-Espelia se identifican como complementarios y el estudio BID puede servir
como base de estudio a SYSTRA-Espelia.

El grupo focal ha permitido comprobar la reaccion de
un panel de usuarios ante las distintas alternativas:

La implementacién de un nuevo sistema tarifario esta
bien percibida por los usuarios; los principios de cada
alternativa y sus beneficios son bien entendidos por
los participantes.

Los usuarios identifican puntos de atencion como el
tiempo de recorrido y de transbordo, la insuficiencia
de la cobertura de la red actual (que no permite
obtener el beneficio de un sistema tarifario integrado)
y la importancia de los aspectos practicos (red de
recarga, por ejemplo).

La alternativa intermodal recibié una gran mayoria de
votos (75%) y parecid ser la mas adecuada para los
participantes. Los principales puntos apreciados
fueron los siguientes: Se adapta bien a los diferentes
patrones de movilidad; La reduccién del precio para
los transbordos esta bien percibido; No penaliza a la
gente que viaja poco. Sin embargo, algunos usuarios
seflalaron que este sistema supondria una diferencia
de trato entre los transbordos teleférico-metro
(gratuitos) y el resto de los transbordos (de pago). El
nivel de precios propuesto por los participantes esta
entre 25 DOP (primer modo) y 50 DOP (primer modo),
con un descuento de 50% para los transbordos.

La alternativa multimodal recibioé el 25% de los votos, Figura 9. Fotos del grupo focal

y los participantes apreciaron la facilidad de uso y la idea de red Unica integrada. Sin embargo, se destacd que
este sistema parece mal adaptado para una implementacién rdpida ya que hay una cobertura insuficiente de
la red SITP. El nivel de precios propuesto por los participantes esta entre 30 DOP y 100 DOP.

5.3 Eleccion del futuro esquema

La Misidén 2 permitié crear un consenso en torno al sistema intermodal.
Este sistema parece ser el mas adaptado a las necesidades de la poblacién y a la estructura de la red. Los
niveles de precios elegidos son los niveles bajos o intermedios, que permiten aumentar la demanda y la

aceptabilidad social.

El nivel de precios exacto esta siendo validado por INTRANT.

6. ESQUEMA DE REDISTRIBUCION Y DE COMPENSACION

1. Principios de redistribucion

El sistema tarifario actual tiene un funcionamiento sencillo, donde cada operador recibe el importe de los pagos
de los usuarios en sus vehiculos. Los ingresos suben primero al FIMOVIT a través de las tarjetas Metro/SDGO vy
validadores, se retiene una tasa de 6% para el financiamiento del FIMOVIT, y luego son desembolsados a cada
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operador. Sin embargo, dado el esquema de subsidio actual de los operadores publicos, genera una situaciéon muy
diferente entre los operadores:

O La OMSA no recibe los ingresos tarifarios, sino que son directamente desembolsados al Estado que le afecta
un presupuesto anual que le permite cubrir sus gastos. El presupuesto esta determinado antes del afio, dando
una meta de gastos a la OMSA, pero se entiende que en caso de déficit se cubrird por el mismo Estado el afio
siguiente. Por lo tanto, la OMSA no lleva ningun riesgo financiero: en caso de ingresos inferiores al afio anterior
o gastos mds altos que previstos, sera el Estado que asumira el déficit financiero.

O La OPRET si percibe los ingresos tarifarios, pero también un presupuesto anual que cubre la diferencia entre
sus gastos y sus ingresos. De la misma manera que la OMSA, la OPRET no asume ningun riesgo financiero,
siendo el Estado que cubre al final de cuentas todo déficit de ingresos o gastos adicionales.

O Los operadores transformados en empresa, sin embargo, sélo reciben hoy en dia una compensacion tarifaria
del Estado para algunos de sus gastos (de combustible). El dispositivo operativo de cada corredor se establecid
tomando en cuenta los ingresos tarifarios esperados con una tarifa de 35 DOP y los gastos que esos ingresos
podrian cubrir. Los operadores privados llevan el riesgo comercial, donde no se compensa al operador un
ingreso tarifario inferior a las previsiones, y el riesgo técnico, donde no se les compensa un gasto operacional
superior a las previsiones. Al revés, y justificando este modelo, si los ingresos son superiores y/o los gastos
inferiores a las previsiones, el operador se queda con el beneficio generado.

Ya se estd observando que los operadores privados formalizados no consiguen cubrir sus gastos con el nivel de
demanda que tienen y la tarifa de 35 DOP: el modelo de externalizacion de todos los riesgos al operador esta
llegando a su limite con la estructura tarifaria actual (sin que se puede simplemente aumentar la tarifa, ya que
generaria una baja de la demanda, o dificultades sociales de asequibilidad del transporte).

Con el sistema tarifario intermodal, se produce un doble movimiento con respecto a la situacién actual:
O Una armonizacidn tarifaria entre los modos
O Una diferenciacion del monto pagado por usuario segun la etapa de su viaje.

Se genera a cada validacién de un usuario, al subir al transporte publico, un pago diferenciado: mas elevado para
el uso del primer modo, menor para los modos siguientes. Segln los trayectos de los usuarios, no siempre sera el
mismo modo y/u operador que representara el primer modo. De la misma manera, segun su ubicacidn, es posible
que algunos corredores sean mas que otros un “modo de transbordo” (segundo-tercer-cuarto modo). En
consecuencia, para una cantidad dada de usuarios, los montos totales pagados seran diferentes por corredor,
aunque los niveles de precio son iguales por todos.
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Figure 10. llustracion de ingresos comerciales por modo segtn el recorrido de los usuarios
(Fuente: Systra-Espelia)

Eso significa que no es posible mantener el sistema actual donde cada operador percibe los ingresos
correspondiendo a los montos pagados por los usuarios, sino que es necesario implementar un nuevo sistema de
distribucion de los ingresos.

Dos grandes concepciones existen, con una tercera opcion combinandolas.
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Opcion n°1: Remuneracion por compensacion de las validaciones

Este sistema es lo mas parecido a lo que se practica hoy en dia y se caracteriza sobre todo por un posicionamiento
del riesgo comercial y técnico sobre los operadores.

Esta opciodn tiene dos principios:

O El primero vinculado a la integracion tarifaria: para cada validacién de un pasaje de conexion, el INTRANT-
FIMOVIT compensa el operador con la diferencia de precio con la tarifa plena (compensacién de nivel 1).

O El segundo asociado a la implementacién de una tarifa plena unica y debajo de la tarifa técnica: para cada
validacion de cualquier pasaje, se desembolsa al operador la diferencia de precio con su tarifa técnica
(compensacién de nivel 2).

Retomando el ejemplo anterior, la opcion se puede ilustrar de la siguiente manera:

h W 2 ad M8
Corredor A @ @ [Er]a @ Eg]a 1212 CorgorA @-‘ F‘m]@ % @ @n‘@ 18 =1
e Ll sl aks R W Ll W s s L
CorEorC E!]a re_] [E']a@ 8 ] CorEorC @ F'T]E‘;]% F”T]E] 12@
[e] Pasaje del usuario [@] Complemento de tarifa (INTRANT) [2] Pasaje del usuario [e] Complemento de tarifa (INTRANT)

[@] Subsidio hasta la tarifa técnica (INTRANT)

Figura 11. llustracion del subsidio de nivel 1y 2 dentro de una retribucion por validacion
(Fuente: Systra-Espelia)

Sobre este esquema se pueden realizar las siguientes observaciones:

O La tarifa técnica es diferente para cada operador, y ain mds, por corredor, dependiente de los dispositivos
operativos desplegados y los costos unitarios. Por ejemplo, un metro es mas costoso a operar, pero también
transporta mds usuarios que un bus. Se recuerda que el andlisis de la tarifa técnica 2022 en la fase 1 del estudio
identificé las siguientes tarifas técnicas:

OPRET OMSA CNC ccGg cwcC
50,60DOP  79,38DOP  45,05DOP 62,67 DOP 49,49 DOP

Tabla 4. Tarifa técnica estimada para el afio 2022 por operador

Por lo tanto, el segundo nivel de compensacidn, permitiendo llegar hasta la tarifa técnica, tendrd un nivel
unitario diferente para cada operador o corredor, segun el nivel de promedio que se elige usar para el sistema.
Cabe precisar los siguientes aspectos:

o La tarifa técnica cambia continuamente, segun el nivel de gastos y la demanda. Se necesita entonces elegir
una periodicidad de actualizacion de la tarifa técnica (se recomienda entre el trianual y anual para no
implementar un proceso demasiado pesado).

o  Definir un buen nivel de la tarifa técnica representa un desafio importante para el INTRANT ya que va a definir
el importe del subsidio desembolsado. Un error de unos cuantos pesos por usuario puede representar una
diferencia de millones de pesos en un afo. Se detalla las acciones necesarias la siguiente seccion (6.2)

O En este sistema, el riesgo comercial es inversamente proporcional para el INTRANT: cuando mas usuarios hay
en el transporte publico, mas se tiene que subsidiar a los operadores (compensaciones de nivel 1y 2). No es
algo negativo como tal, ya que se esta pagando un cambio modal al transporte publico, pero si complica la
planificacion presupuestaria anual para cubrir esas variaciones posibles de subsidio. Sin embargo, el riesgo
técnico queda totalmente externalizado ya que no se revisa el importe de la tarifa técnica en caso de que los
gastos efectivos sean mayores a las previsiones del operador.

O Si bien el sistema posiciona el riesgo comercial y técnico sobre los operadores, lo hace de manera desigual.
Un operador o corredor que tiene menor demanda que otros corredores va a ser mas sensible a variaciones
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de la demanda. De hecho, va a tener un subsidio de nivel 2 mas alto que otros operadores ya que su tarifa
técnica sera mas alta, porque los costos son divididos por una cantidad de usuarios menor. Comparado a un
operador o corredor con una tarifa técnica mas baja, una variacion de X% de la demanda va a generar una
pérdida o ganancia proporcionalmente mas fuerte. En consecuencia, el nivel de riesgo mayor se va a traducir
en una tarifa técnica mayor y un costo adicional para el INTRANT (precio del riesgo).

Opcion n°2: Remuneracion por kildmetro cumplido

Este sistema busca, de hecho, terminar con diferentes niveles de riesgo asociados a variaciones en la demanda,
poniendo fin a remuneraciones segun los pasajeros transportados y pagando Unicamente el servicio ofrecido. Con
este sistema, se posiciona el riesgo técnico sobre los operadores, y el riesgo comercial sobre el INTRANT.

Se articula en dos principios:

(o)

La percepcion por parte del INTRANT (a través del FIMOVIT) de los ingresos tarifarios, sin que se desembolsan
a los operadores. El INTRANT puede beneficiar de un importe mayor de ingresos que previsto, que le daria
mas recursos presupuestarios, o padecer de un importe menor que le obligaria a cubrir el déficit con otros
fondos (riesgo comercial).

Los operadores son financiados por el INTRANT puramente con subsidios, calculados por la multiplicacion de
un precio kilométrico unitario y el nimero de kildémetros efectivamente cumplidos. Hay una desconexion total
entre los ingresos tarifarios y el pago de los operadores; su pago no varia segun el nivel de demanda. Sin
embargo, el precio kilométrico no se revisa en caso de que el operador haya gastado mas que las previsiones,
solo se actualiza segun indices de precios (segin una frecuencia por determinar, entre el trianual y anual). Al
revés, genera un beneficio si gasta menos que previsto, ya que el precio kilométrico no se revisa tampoco.

El siguiente diagrama resume el funcionamiento del esquema:

P+ 7

Ingresos  Complemento
tarifarios  presupuestario
fotales

] }
g = =

Corredor A Corredor B Corredor C

Ingresos farifarios =13 km K = ® km
totales Lol (1% km [LJ[E]
[e] Preciokilométrico

Figura 12. Flujos financieros en un esquema de redistribucion por kilémetro
(Fuente: Systra-Espelia)

Sobre este esquema se pueden realizar las siguientes observaciones:

O Cabe aclarar que, para los niveles tarifarios considerados por implementar, los ingresos tarifarios no

permitiran financiar la totalidad de los subsidios a los operadores, por lo que sera necesario afiadir fondos del
presupuesto del INTRANT.

Como para la tarifa técnica, el precio kilométrico varia segun el operador o corredor, segln el nivel de detalle
que se elige para el esquema. Los datos 2022 permiten hacer las siguientes estimaciones de precio kilométrico:

OPRET OMSA CNC CcCG CWC
992,29 DOP 529,60 DOP 281,34 DOP 183,48 DOP 195,07 DOP

Tabla 5. Precio kilométrico estimado para el afno 2022 por operador

Definir el precio kilométrico representa un desafio para el INTRANT igual que para la tarifa técnica. Un error
de unos pesos por kildmetro puede representar una diferencia de millones de pesos en un afio. Se detalla las
acciones necesarias la siguiente seccién (6.2). Se suma también la dificultad de asegurarse que los kildmetros
se han cumplido, ya que hoy en dia no existe para el INTRANT una manera de saber cuantos kildmetros se
realizan aparte de las rendiciones de cuentas de los operadores mismos.
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Opcion n°3: Remuneracion por kildmetro cumplido con incentivas a la validacién y la calidad de

servicio

Por ultimo, existe un esquema que, partiendo del esquema por kildmetro, integra aspectos del primer esquema,
asi como de calidad de servicio, para llegar a un reparto del riesgo comercial entre el INTRANT y los operadores. El

riesgo técnico queda asumido por los operadores.

La logica de este esquema es incluir, ademas del pago por kildmetro, componentes del pago total que sean

condicionados a indicadores de demanda y de calidad de servicio:

K

Pago al operador

Bonus-malus segun el nivel

de demanda

Ej : +5% sise supera el objetivo
de demanda de 5%
¢}
-5% si la demanda es inferior al
objetivo de mds de 5%

Bonus malus segun el
cumplimiento de indicadores
de calidad

Ej : 0,5% del pago como
bonus/malus por indicateur no
cumplido/superado, con un
techo y piso de +2,5%/-5%

Figura 13. Esquema légico de una retribucion hibrida

(Fuente: Systra-Espelia)

Este esquema supone los siguientes puntos:

O Fijar niveles de demanda metas e indicadores de servicio medibles (con recursos del INTRANT para medirles).

O Estar dispuesto a penalizar los operadores segin el esquema implementado, o de lo contrario el sistema
perdera su capacidad a incentivar los operadores a buscar mas usuarios y una mayor calidad de servicio.

Sintesis de las opciones: ventajas y desventajas

Tabla 6. sintesis de los sistemas de remuneracion de los operadores

Externalizacion de todos los riesgos a -
los operadores

por validacion &

- Seguimiento de un sistema ddnde los -
ingresos de los operadores son
vinculados a la demanda generada

Equidad de externalizacion del riesgo -
entre operadores

por kilémetro -

- Planificacion facilitada de los gastos
del sistema para el INTRANT -

- Externalizacion del riesgo técnico y -
parcialmente del comercial

- Combinacidn de las ventajas de los

dos otros sistemas -

Esquema de pago Ventajas Desventajas

Externalizaciéon del riesgo desigual

segun los operadores

Incertidumbre para el INTRANT de
prever los ingresos y gastos del
sistema de antemano

Desconexiéon del pago de los
operadores de la demanda, riesgo
comercial asumido por el INTRANT

Incertidumbre sobre los ingresos del
sistema para el INTRANT

Complejidad del proceso para definir
y  medir indicadores y su
cumplimiento

Asumir de penalizar operadores

cuando aplica
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En cualquier caso, un principio fundamental para el éxito del sistema financiero asociado a la tarifa integrada
es la existencia de reglas Unicas para todos los operadores. En la siguiente seccion identificamos los ejes de
implementacion de los esquemas tomando en cuenta la situacidn actual del Gran Santo Domingo.

6.2 Implementacion del esquema

Analizando la situacidn actual entre el INTRANT y los operadores, se identifica tres grandes ejes de accidn a seguir
para poder implementar uno de los esquemas mencionados anteriormente.

Procesos de rendicion de cuentas y medicion de indicadores

Si bien hoy en dia los operadores del SITP publican datos sobre su operacion, el proceso de rendicidn de cuentas
es insuficiente. Del diagndstico realizado en la Fase 1 de este proyecto, se pueden mencionar las siguientes
observaciones sobre los datos comunicados:

O Cada operador tiene un formato diferente de rendicién de cuentas, e incluso existen varios formatos
diferentes para un mismo operador, con los cuales es dificil establecer conexiones entre los datos de cada
archivo. Los operadores privados formalizados tienen un archivo sobre su canasta de costos, un archivo sobre
la ejecucion financiera del mes pasado, y un archivo sobre los datos operativos. Los operadores publicos
publican informacién en su portal de transparencia como obligacidn legal, con archivos de planeacion y luego
ejecucion presupuestaria, e informes de operacion. Como documento presupuestario, no es muy adaptado a
calculos econdmicos o tarifarios ya que los gastos son repartidos entre “remuneraciones” (sin aislar los
choferes del personal administrativo), “contratacion de servicios” (con una mayoria de esos gastos listados
como “servicios basicos” sin mas detalle) y “materiales y suministros”.

O Varios datos faltan en los datos comunicados, lo que hoy en dia obliga a realizar estimaciones a partir de los
otros datos. Para los operadores privados formalizados, no hay informacidn clara sobre la cantidad de personal
o el numero de unidades, y las canastas de costos son muy incompletas. Por ejemplo, el gasto mensual en
combustible y el costo kilométrico en combustible no se pueden calcular para dos de los corredores, y fue
necesario tomar los datos del tercer corredor para hacer una extrapolacidn. Para los operadores estatales, no
proporcionan informacidn sobre sus ingresos, por lo que fue necesario hacer una estimacion de sus subsidios
e ingresos tarifarios. Tampoco se puede encontrar en el portal informacion sobre el kilometraje recorrido por
la flota de unidades.

O No se evidencia una cultura de rendiciéon de cuentas hacia el INTRANT como agente organizador de la
movilidad: aunque los operadores se muestren dispuestos a colaborar cuando el INTRANT les pide datos, la
falta de procesos de auditoria interna a los operadores hace que la informacidn se demora bastante en llegar
y cuando llega, es de baja calidad. Las entrevistas a lo largo del proyecto con algunos de los operadores
permitieron identificar que no existian maneras fiables para estimar o calcular algunos gastos de operacion.

Hoy en dia, la Unica fuente de datos fiable y regular es el nimero de validaciones con el sistema SDGO, ya que los
validadores que registran el dato son propiedad del FIMOVIT y envian automaticamente informaciéon al
fideicomiso.

Esta situacion no es compatible con los esquemas de remuneracién de los operadores dentro de un sistema
tarifario integrado. En cualquier esquema expuesto en la parte anterior, es necesario 1) definir con precision la
tarifa técnica o el precio kilométrico (es decir, disponer de informacion completa, fiable y coherente) y 2) disponer
de la informacion necesaria con regularidad (es decir, disponer de informacidn cada mes de forma automatizada
o casi automatizada dentro de protocolos establecidos y respetados).

Ademas, en los esquemas de pago por kilbmetro o de pago por indicadores de servicio, es necesario para el
INTRANT disponer también de informacidn fiable sobre el nimero de kildmetros efectivamente recorridos y el
cumplimiento o no de varios indicadores de calidad de servicio (por ej. regularidad, velocidad promedio,
accidentes...).

Por lo anterior, se recomienda al INTRANT implementar tres procesos de rendicidon de cuentas:

O Una Sistema de Apoyo Operativo (SAO), compuesto de un software de control y unidades dentro de las
unidades, para disponer de datos en tiempo real del kilometraje recorrido y de datos de calidad de servicio
(regularidad, velocidad, etc.). Entendemos que ya existe una version basica dentro de los corredores
formalizados permitiendo una geolocalizacion, pero se necesitaria afiadir nuevas funciones o implementar un
nuevo sistema. El OPRET debe tener un sistema semejante para el metro y teleférico, ya que es indispensable
a una operacion segura, pero el INTRANT no tiene acceso a los datos. No se identificé tal sistema en los buses
OMSA.
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Figure 14. Ejemplos de SAO

O Un proceso de reporting financiero armonizado para todos los operadores y apuntado hacia el establecimiento
de una tarifa técnica/un precio kilométrico. Aunque existen softwares de reporting financiero, se puede
utilizar una plantilla Excel con los mismos resultados. En este tema, no es tan importante el formato del archivo
que 1) capacitar a los operadores para que sepan cémo establecer cada dato y 2) tener los mecanismos de
coercion necesarios para obligar a los operadores a enviar cada mes los datos (ver punto sobre los aspectos
contractuales mas adelante).

Dentro de la fase 3, se propondrd al INTRANT una plantilla modelo y elementos para capacitar y obligar a los
operadores, pero ya se indica los campos esenciales requeridos:

Datos operativos Datos de costo
- Kilémetrosrecorridos - Gastos kilométricos (combustible,
con pasajeros lubricantes, gomas...)
- NUmerc de personal - Gastos de personal por categoria
por categoria - Costos de mantenimiento
- NUmero de unidades - Costos fijos

Datos de demanda e ingresos

Disponible a través del FIMOVIT
- NUmero de validaciones tarifa plena
- NuUmero de validaciones tarifa integrada

Figura 15. Datos requeridos para establecer la tarifa técnica o el precio kilométrico
(Fuente: Systra-Espelia)

Cabe precisar que, si bien esos datos se comunican por los operadores, es necesario que el INTRANT realice,
directamente o con un apoyo de un tercero, auditorias anuales para asegurarse de la veracidad de la
informaciéon comunicada.

O En el caso de que se implemente el esquema de pago con indicadores de calidad, es necesario que el INTRANT,
ademads de controlar algunos indicadores con el SAO, establezca una unidad de control de calidad que, a lo
largo del afo, realice campafias de control de indicadores cualitativos, como por ejemplo limpieza del bus,
presencia de las informaciones de uso del transporte dentro de las unidades, amabilidad del chofer... Esas
campafas deben ser suficientemente frecuentes y equivalentes en los diferentes corredores de la red.

En la Fase 3 del estudio, se detallara el plan de implementacién del nuevo esquema tarifario, teniendo en
cuenta las perspectivas y procesos adelantados por el proyecto del Observatorio de Movilidad Urbana
Sostenible.

Procesos de fijacion de precios

Con el futuro sistema tarifario intermodal, donde se produce una desconexién parcial o total entre el nivel de
demanda y el nivel de pago de los operadores, con un subsidio del INTRANT importante, es fundamental establecer
un proceso de fijacidn de los precios pagados por el INTRANT que lo proteja. Si se duplica el sistema de subsidio
del OPRET y OMSA de hoy en dia, se podria generar una inflacidn del importe subsidiado a lo largo de los afios,
porque los operadores sabran que siempre se cubriria sus gastos, sin incentivas a estabilizarlos o bajarlos.

Para posicionar el riesgo técnico sobre el operador, es necesario establecer un proceso de fijacion ex ante de los

precios pagados por el INTRANT (tarifa técnica o precio kilométrico). Este proceso tiene los siguientes pasos:

O Basado en los datos de los afios anteriores asi que estudios de demanda, el INTRANT determina, con la
participacion del operador, un nivel de servicio a cumplir para al aflo que viene. No es un nivel maximo o

minimo, sino que un nivel exacto de kildémetros y/o recorridos, con frecuencias establecidas para cada hora
del dia.
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(o)

(o)

Basado en los datos de costo y demanda o kildmetros de los afios anteriores, el operador propone un nivel de
gastos y un nivel de demanda previsional. Esta propuesta es controlada por el INTRANT y negociada con el
operador para asegurarse que sea coherente.

De la propuesta negociada se establece una tarifa técnica (y entonces el subsidio de nivel 2 a pagar a cada
validacion) o un precio kilométrico. Esos montos son fijados por medio de un contrato, definidos para el afio
siguiente, y sdlo revisables seglin indices de precio calculados por un tercero (ej. Precio de mercado del
combustible).

Al final del afio o por mes/trimestre/semestre, se desembolsa el subsidio al operador segln los precios
establecidos ex ante, sin revisiones en caso de que el nivel de validaciones fuese inferior o superior a las
previsiones, o que el numero de kildmetros fuese superior al nivel definido, o que los gastos del operador
fuesen superiores a sus previsiones, etc.

Se define nuevos niveles de servicio y de precios segun el mismo proceso para el afio siguiente.

El siguiente diagrama ilustra este proceso, vinculdandolo con el proceso de reporting financiero expuesto arriba:

=

1@3 ==
Contractualizacién Remunera?ién del opfarador
- — para el afio n+1 segin los
Fijacion del nivel de precios pactados

servicio

Negociaciény fijacion
del nivel de precio para

el afo n+l1

," Reporting financiero del operador \l
i para alimentarla fijacién de precios |
| del afio n+3 |

l/———--'\

|" Reporting financiero del operador \l
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Figura 16. Cronograma teorético de una fijacion de precios ex-ante

Sobre este proceso se realizan las siguientes observaciones, que tienen como solucién el proceso contractual de
las relaciones entre el INTRANT y los operadores, que se detalla en el siguiente punto:

o

En este esquema, el INTRANT asume plenamente su rol de organizador de la movilidad, definiendo niveles de
servicio y objetivos de demanda y calidad que los operadores deben proporcionar. Es un cambio importante
a la situacion de hoy donde cada operador define su nivel de servicio. No significa por lo tanto que los
operadores no pueden aportar su experiencia para ayudar el INTRANT a definir esos niveles. Eso necesita una
formalizacion de los niveles pactados, y maneras para el INTRANT de medirlos y penalizar una falta de
cumplimiento — en otras palabras, una formalizacién de la relacion de jerarquia autoridad-operador.

Tanto para el INTRANT como para el operador, es necesario formalizar los precios pactados y los procesos de
pago para evitar contestaciones del monto a pagar cuando llega el plazo de desembolso.

Elaboracion de contratos de operacion entre el INTRANT y sus operadores

Actualmente el INTRANT es el érgano responsable para el otorgamiento de licencias de operacién a los operadores
privados. Existen licencias para los operadores no formalizados y para los formalizados. Las licencias para
operadores formalizados tienen los siguientes campos:

o
o
o

Descripcidn técnica del corredor, sin indicacion de frecuencia o cantidad kilométrica
Obligaciones de prestar un servicio continuo, seguro, con igualdad de acceso a sus usuarios, etc.
Compromiso del INTRANT a asegurar la exclusividad de operacién al operador dentro del corredor

No se identificd contratos entre el INTRANT y el OPRET y la OMSA.
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Con la implementacion de la tarificacion intermodal y los esquemas de redistribucidén entre operadores, tomando
en cuenta los elementos expuestos arriba sobre la rendicidon de cuentas y la fijacion de precios, es importante que
el papel prescriptor y financiador de servicio del INTRANT sea formalizado dentro de contratos con cada operador.
Estos contratos de operacidn externalizados a un tercero podrian parecerse a contratos utilizados en Europa, con
los siguientes temas:

O Definicidn del servicio, principales responsabilidades de cada parte del contrato

Clausulas sobre la operacidn del servicio: niveles de servicio, modificaciones del servicio, calidad de servicio...
Sistema financiero del contrato: tarifas, remuneracion del operador, régimen de subsidios

Disposiciones sobre el control del operador, indicadores, penalizaciones

0Oo0OO0O

Modificaciones del contrato o terminacion del contrato

Esos contratos permiten también una estimacion plurianual de las previsiones de operacién. Una vez que se
estabilice el nuevo sistema tarifario y la red SITP, seria relevante que las tarifas técnicas o precios kilométricos sean
negociados y fijados por la duracién del contrato (por €j., 5 afios), incluso dentro de licitaciones competitivas. Eso
permitiria facilitar la gestidn del sistema financiero para el INTRANT, y genera una eficiencia por competencia.

Tales contratos representarian un fortalecimiento de la posiciéon del INTRANT con respecto a sus operadores, con
las herramientas juridicas necesarias para implementar los esquemas tarifarios y de subsidio presentados en las
partes anteriores.

Tabla 7. Recopilacion de las acciones necesarias a la implementacion del sistema tarifario

Componente Acciones
Datos de operacidn fiables y automaticas Instalaciéon por el INTRANT de un SAO avanzado en las
unidades.

Acceso a los datos del SAO OPRET.

Datos financieros fiables y regulares Establecimiento de un proceso de rendicion de cuentas

Capacitacion de los operadores para generar los informes
mensuales
Auditorias anuales del INTRANT

Establecimiento de mecanismos de coercion de los
operadores

Datos de calidad de servicio Establecimiento de un equipo de control calidad en campo,
con campaiias regulares

Precios para calcular el subsidiar Establecimiento de un proceso de negociacion y fijacion de los
precios

Formalizacion del sistema financiero (y Elaboraciéon de contratos de operacion con cada operador
contractual) asociado para vincular niveles de servicio y mecanismo de pago, y
otorgando mejor control del INTRANT sobre los operadores.

Formalizacion de un modelo de gestion y  Creacién de una Unidad de Gestiéon de Proyectos dedicada

gobernanza (FIMOVIT-INTRANT), formalizaciéon de un acuerdo INTRANT-
Ministerios (Hacienda, Obras Publicas, etc.) sobre los
subsidios, etc. Estos puntos se desarrollaran en la Fase 3.

7. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La Fase 2 permitié la aprobacion general del esquema intermodal con un nivel de precio bajo o central que
permite maximizar la aceptabilidad social y el aumento en la demanda (validacién del nivel de precio final en curso
por parte del INTRANT).

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3
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Precio primer modo 20 DOP 25 DOP 30 DOP

Precio de cada transbordo 15 DOP 10 DOP 15 DOP

Esta decision es el resultado de las siguientes conclusiones:

o

Impacto satisfactorio en la demanda: Los niveles de precio contemplados permiten un aumento de la
demanda de 6% a 16%.

Mayores beneficios financieros: El sistema intermodal permite un aumento de los ingresos (entre +3% para
un precio de 25 DOP y +30% para un precio de 35 DOP). También se modelizo un aumento limitado de los
subsidios (+6% para un precio de 25 DOP) o ligera disminucién de los subsidios (-8% para los precios de 30
DOP).

Aceptabilidad social establecida: El sistema intermodal presenta menos impactos en los costos promedios de
viaje y, por ende, un impacto menor en las estructuras de costos de los hogares. Los quintiles mas bajos son
menos fragiles bajo esta estructura tarifaria, y la aceptabilidad social es mejor. Sin embargo, se recomienda la
implementacion de una tarificaciéon social para quintiles de bajos ingresos y ciertos grupos estatutarios
(estudiantes), con un sistema de tarjetas de saldo (mayor desempefio de la politica social).

Mayor adhesion desde los usuarios: Las ensefianzas del grupo focal muestran que el sistema intermodal es
el mas valorado por los usuarios (legibilidad, facilidad de uso, adaptacién a los diferentes patrones de
movilidad, etc.). El grupo focal y las encuestas disponibles también muestran que los usuarios presentan cierta
disposicidn a pagar mas si se mejora el servicio.

Comentarios y reacciones de los actores claves: Los operadores no tienen preferencia entre un sistema
intermodal o multimodal. Aparte de una mayor reticencia por parte de la OMSA, ninguno de los actores se
opone al establecimiento de un sistema integrado.

La Fase 2 también destaca los siguientes puntos de atencidn para la implementacion del sistema intermodal:

(o)

@)

o

Cronograma de implementacion y requisitos:

La puesta en operacion del teleférico 2, en diciembre 2022, ird& acompafiada de un mecanismo de
intermodalidad con dos lineas de BRT. Resulta sumamente importante que lo que se va a implementar en el
proyecto T2+bus sea lo que el INTRANT decida para la red total.

La implementacion del sistema esta condicionada por algunos requisitos, en particular el proceso contractual
del INTRANT con los operadores publicos y privados. También se destaca la importancia de definir los procesos
de rendicion de cuentas, medicion de indicadores y fijacion de precio.

Se recomienda que la evolucién de la tarifa coincida con la puesta en marcha de nuevas lineas tipo BRT
Esquema de redistribucidn y de compensacion:

Una decisiéon importante para la implementacion del sistema es el esquema de redistribucién. El estudio
destaca 3 posibilidades para la redistribucion a los operadores: por validacion, por kildmetro o sistema hibrido.
El nuevo precio intermodal implica una compensacion financiera a los operadores privados formalizados. Se
recomienda que los subsidios sean distribuidos por el INTRANT / FIMOVIT.

Estrategia de comunicacién al publico y a los operadores: El cambio en los niveles de tarifas de la red de
transporte es un tema especialmente delicado y, por lo tanto, debe ir acompafiado de una comunicacion clara
que destaque las ventajas del nuevo sistema integrado. El nuevo sistema de remuneracién de los operadores
también es un tema que debe comunicarse con cuidado. Es esencial continuar con los esfuerzos de
socializacion con los operadores durante las siguientes fases del proyecto.

La fase 3 de la misidn, que se llevara a cabo en septiembre y octubre de 2022, permitira elaborar un Plan de
implementacion del Sistema de Tarifa Integrada y llevar a cabo una sesion de capacitacion del equipo del
INTRANT.
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ANEXO 1: BENCHMARKING DETALLADO

Buenos Aires (Argentina)

Descripcion general:

Con una poblacién de 15,3 M de habitantes, la
ciudad de Buenos Aires ofrece una red de
transporte que combina los siguientes modos
de transporte: Metro (6 lineas), Premetro
(tranvia — 1 linea), Trenes (7 lineas) y Buses
(350 lineas - 1330M km - 18 000 unidades).

En 2019, la red registré mas de 326 millones de
pasajeros lo que representa 40% de cuota
modal.

Su nuevo sistema de tarificacion integrada
(tarjeta SUBE-monedero) y su sistema de

subvencion de las conexiones lo convierten en Linea de Tren Sarmiento (ProfesorFavalli —, CC BY-SA 4.0,
un caso de estudio clave en América Latina. https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=34191455)

Principios tarifarios:

Integracion multimodal
(precio metro)

®
+
ia

Integracion intermodal (75%
del precio del segundo modo)

"
4
i

]
1 Integracion intermodal (50%
: del precio del tercer modo)

Buenos Aires tiene un sistema tarifario intermodal con una combinacién de principios:
. Tarificacion plana para el metro y premetro, tarificacion por distancia para los trenes y buses

. Hay integracién multimodal entre metro y premetro, y intermodal entre los otros modos.

La particularidad del sistema es que cuanto mas viajas, menos cuesta el pasaje. Asi, cada conexidn disminuye el
precio del pasaje (-50% para el primer transbordo, -75% para el segundo, tercero y cuarto). Los billetes tienen
dos horas de validez.

Gama tarifaria:

Los precios de los billetes unitarios son los siguientes:

Bus : 18 pesos

Tren : 12,25 pesos
Metro : 30 pesos
Premetro : 10,70 pesos
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También existen suscripciones mensuales para el metro (642 pesos por mes). La subvencion del sistema de
transporte es bastante importante con un porcentaje de 72% para el bus (2,133M), 90% para el Tren (695M) y
45% para el Metro (116M).

Tarificacion social:

17742 equ“,alente Existe una tarifa social con un descuento de 55% para los

DOP jubilados, beneficiarios de planes sociales, personal
domeéstico, excombatientes, etc.

Precio de un billete unitario calculado en PPA  También existe una suscricién mensual para los estudiantes
en el metro (321 pesos por mes).

Configuracion institucional y flujos financieros:

Ciudad Auténoma de Buenos
Aires

Subsidios por km-vehiculo realizado

Operador
Metro/Premetro
Emovia Movilidad
S.A

Operador Trenes Operador
SOFSE (ptblico), 2 Buses
privados privados

Ingresos tarifarios

Los actores claves son:

e  Autoridad: Ciudad Autonoma de Buenos Aires
e  Operador Metro/Premetro: Emova Movilidad S.A
e  Operadores Tren: Operadora Ferroviaria Sociadad del Estato (SOFSE) y 2 operadores privados

Los operadores estdn pagados en funcién del cumplimiento efectivo del servicio pautado (Coche/kilometro
comercial). Este sistema produce un estimulo para el operador para contar con la flota necesaria (optimizacion
del mantenimiento del material rodante). También perciben los recursos del usuario.

En cuanto a la compensacion financiera entre operadores, hay un sistema de seguimiento vehicular para la
verificacidn de la concordancia entre los kildémetros realizados por cada operador que sirven de base para la
asignacion de los subsidios que perciben las empresas de transporte.

Nivel de subvencién :

Metro 45% ] 116M$
Bus TN ) 2133M$%
Tren 90% ) 695M$%

Otras informaciones y billetaje:

El sistema de billetaje esta basado en la tarjeta SUBE-monedero. La tarjeta cuenta con saldo negativo de 30
pesos, que permite viajar aunque no hay saldo, y se recarga con prioridad a lo préxima recarga.
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Dentro de cada tarjeta existe una antena que transmite sefiales y un chip para almacenar datos, permitiendo la
validacion, pago y recarga de pasajes. El sistema tecnolégico del proyecto SUBE se materializa ademas por:
equipos para cobro de pasajes instalados en cada colectivo y estaciones de subte y ferrocarril, equipos
automaticos para compra de boletos y/o recargas de tarjetas, equipos de seguimiento satelital en terminales
de colectivos y sistema de recaudacion de ingresos destinados a los operadores. Toda esta maquinaria
electrdnica -contabilizada por miles de unidades- ha sido provista y financiada con fondos del Estado Nacional,
no de los operadores privados.

El funcionamiento de la tarjeta SUBE para la transmisién de datos de la venta de pasajes se realiza mediante
soporte de software y sistema satelital ARSAT y Wi-Fi. El proceso de transferencia de datos se lleva a cabo todos
los dias. Latam Satelital lo explica: cuando los colectivos finalizan sus recorridos regresan a la terminal donde se
envian los datos de la cantidad de boletos vendidos hacia los Centros Nacional de Datos a través del ARSAT-1.
Luego del procesamiento de la informacién se reenvia al Banco Nacién -agente de gestién y administracion-
quien transfiere el dinero a las cuentas bancarias de los respectivos operadores. El sistema tarifario descripto
configura una poderosa herramienta tecnoldgica al manejar diariamente una cantidad enorme de datos para
transacciones bancarias.
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Santiago de Chile

Descripcion general:

La Region Metropolitana de la capital chilena cuenta
con unos 7,1 M habitantes. El sistema de transporte
publico tiene una zona de cobertura de de 2.270
km2, con 34 comunas diferentes.

La red de transporte tiene 5 lineas de metro (108
estaciones de metro y 103,5 kilémetros de red), 371
recorridos de buses

En total, el sistema permite 1.098 millones de viajes
anuales / 3,6 millones de viajes diarios y representa
una cuota modal de 30%.

Principios tarifarios:

7 1 Integracion
Il® L @ + @: multimodal (precio

_______________ / metro)

m—— A -

I = = = ' Integracion
e g + g : multimodal (precio
——————————————— “ 'bus)

= = I Integracion

Il = == + | intermodal (precio
——————————————— Y metro)

Santiago tiene un sistema tarifario intermodal / casi multimodal. Funciona con los principios siguientes:

° Se puede realizar hasta dos transbordos sin (o casi sin) costo adicional durante 2 horas. Se
afiade la diferencia de tarifa entre metro y bus si se toma una combinacién de metro y bus (20-100
segun la hora).

° Hay tres tarifas diferentes segun la hora (horario punta, valle y baja)

Gama tarifaria:

Los billetes cuestan (baja/valle/punta):

e Metroy MetroTren: 640 / 720 / 800 pesos
e Buses: 700 /700 / 700 pesos

La tarifa baja se aplica entre las 6:00 y 6:59 horas y entre las 20:45 y las 23:00 horas. La tarifa valle se aplica
entre las 09:00 y las 17:59 horas y de 20:00 a las 20:44 horas.

No hay suscripciones mensuales.

Tarificacion social:

49}92 eqUivaIente DOP Estudiantes y adultos mayores de 65 afios pagan un

precio de 230 pesos el viaje, sin costo adicional
Precio de un billete unitario calculado en PPA combinando con el metro.
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Configuracion institucional y flujos financieros:

Operador
Metro

Direccion de Transporte

Subsidios por pasajero
transportadoy km
recorrido

Publico Metropolitano

Operador Buses
7 concesionarios

Ingresos tarifarios

La DTPM (Direccion de Transporte Publico Metropolitano) es una entidad que desarrolle, coordine y gestione el
sistema de transporte publico. La DTPM gestiona los contratos con los operadores de transporte, incluidas las

7 empresas concesionarias para los buses.

Recientemente, la DTPM ha introducido nuevos contratos con incentivo al servicio de calidad (ingreso del
operador en base a los “servicios efectivamente prestados”). Los ingresos se calculan de la siguiente manera:
“Precio por pasajero transportado + precio por kilémetro recorrido”. Los dos valores cambian cada mes segun
indices de insumos y son distintos para cada operador.

Los fondos (utilizados para pagar a los operadores) son compuestos de los ingresos comerciales y subsidios del
Estado. Si la recaudacién mas el subsidio no alcanza el costo anual de los operadores, se decide un aumento de

las tarifas.

Nivel de subvencion :

Metro-

Bus-Tren

Otras informaciones y billetaje:

El sistema funciona con la Tarjeta BIP, una tarjeta Unica para todos los transportes. El plastico cuesta 1.500
pesos y se puede recargarla desde 1000 pesos en adelante en multiplos de 500 (o sea, 1.000, 1.500, 2.000 y

asi...).

En total, los ingresos del transporte financian el 40% de los costos mientras que el subsidio financia el 60% de

los costos.
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Descripcion general:

Medellin, ciudad colombiana segunda mas poblada
del pais después de Bogotd, tiene una red de
transporte con varios modos diferentes:

e 2 lineas de metro, 80 unidades

e 6 lineas de metrocable, 498 telecabinas
e 1 lineade tranvia, 12 unidades

e 3lineas de BRT, 135 unidades

En total, el sistema de transporte registro 219 786 711
viajes en 2021.

Principios tarifarios:

1 1
1 1
! I Integracion multimodal
| + | &
1 = = |
i =
A" o
==
.’ ‘I Integracion intermodal
=y i ! (diferentes niveles seguin la
I__ alimentadoras, e, v el nimero de

transbordos) - max. 0,68
veces el precio del billete
multimodal

Medellin tiene un sistema tarifario intermodal compleja, donde existen 10 tipos de combinaciones de modos
que corresponden a 5 tarifas diferentes. Eso es generado por las “rutas alimentadores” (BRT) que no estan
integrados por completo.

Una constante es la integracién multimodal entre metro y metrocable (no hay validaciones entre lineas) y entre
tranviay bus

El valor del pasaje para un solo modo es el mismo para cada modo del sistema integrado. Se afiade varios costos,
pero siempre menos que la suma de dos o mas pasajes, al integrar las rutas alimentadoras.

Gama tarifaria:
El billete unitario cuesta 2580 pesos. No hay tarifas mensuales o anuales.

Tarificacion social:

30}81 eq uiva Iente DOP Tarifa para mayores (-5%), estudiantes (-50%),
discapacitados (-60%)
Precio de un billete unitario calculado en PPA
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Configuracion institucional y flujos financieros:

Area Metropolitanadel Valle
de Aburra

Subsidios de inversién o excepcionales

Operador Operador
Metro/Tranvia/Cable/Bus alimentadoras
Metro de Medellin Metroplus S.A.

Ingresos tarifarios :
suplemento tarifario
intermodal

Ingresos tarifarios : tarifa
multimodal

El Area Metropolitana del Valle de Aburrd, a través de su Junta Metropolitana (conformada por los alcaldes de
los 10 municipios) y en su funcion de autoridad de transporte, fija las tarifas de transporte publico colectivo de
pasajeros en su jurisdiccion

El Metro de Medellin, empresa publica descentralizada, es la Unica operadora del metro, metrocable y tranvia,
y Metroplus S.A opera las rutas alimentadoras.

El sistema tarifario esta facilitado por la existencia de un solo operador por la mayoria de los modos de
transporte: no se necesita mecanismos de compensacion.

El operador de las rutas alimentadoras percibe el suplemento tarifario.

Nivel de subvencién :

Metro - Bus = [ ] Equilibrio
Tranvia - Cable operacional

Otras informaciones y billetaje:

El sistema tiene un Unico medio de pago para el usuario por medio de la tarjeta Civica. La Civica es una tarjeta
inteligente sin contacto que permite almacenar dinero para pagar los desplazamientos en el Sistema Integrado
de Transporte del Valle de Aburra, SITVA. En 2021, se vendié 950 000 tarjetas, y en total, circulan 3,5 millones.

La tarjeta Civica brinda la posibilidad de usarse no solo como medio de pago en el transporte publico, sino que
adicionalmente puede emplearse como medio de validacion para el ingreso a instalaciones fisicas de empresas
o instituciones y para el acceso a determinados servicios. En 2021, le prestamos este servicio a universidades
publicas y privadas, a empresas de transporte intermunicipal y al Area Metropolitana del Valle de Aburrd, en
este Ultimo caso para acceder al préstamo de bicicletas en la red publica EnCicla.

En 2022, se plantea 183,847,000,000 de subvenciones, representando 21% de los ingresos totales del Metro de

Medellin - son subvenciones excepcionales o por gatos de inversion ya que los gastos operativos son cubiertos
por los ingresos tarifarios.
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Belo Horizonte

Descripcion general:

Belo Horizonte, capital del Estado de Minas Gerais, es
la tercera mayor aglomeracién urbana de Brasil.

Su red de transporte incluye un sistema de BRT
(MOVE), una linea de Metro (19 estaciones,
aproximadamente 160,000 pasajeros al dia) y 291
lineas de buses (aproximadamente 35.000.000 de
pasajeros transportados al mes).

El sistema de transporte se considera fragil y bastante
débil en relacién con la poblacién. El nivel de
intermodalidad y de integracién tarifaria también es
relativamente bajo.

Principios tarifarios:

E’Modoi @a @ ‘: Precio del modo

=)= Integracion
intermodal (50%

:l Modo 2 Q @ Q‘i del precio del

modo)

T Integracion
| intermodal (50%
________________ + delprecio del
modo)

Belo Horizonte tiene un sistema intermodal bastante sencillo:

. Cada tipo de transporte tiene su precio

. Dentro de cada modo, la tarifa es plana (no hay zonas)

. Conexiones gratis dentro de cada modo

° En caso de conexiones con otros modos de transporte, los billetes tienen un precio 50% mas
barato que el precio normal. Todos los domingos, las conexiones entre lineas son gratuitas

. Periodo de validez de un billete: 90 minutas

Cabe destacar que Belo Horizonte tiene un problema de integracion entre el sistema municipal y el sistema
metropolitano. Un estudio estd en curso sobre la implantacién de un sistema tarifario integrado a nivel
metropolitano (con la ciudad vecina de Contagem).

Gama tarifaria:

segun el tipo de transporte, los precios de los billetes son los siguientes:

Bus (segun el tipo de bus): 1 BRL, o 3,15 BRL 0 4,50 BRL
Metro: 4,50 BRL
MOVE (BRT): 4,50 BRL

Tarificacion social:

58165 eqUivaIente DOP Discapacitados y adultos mayores de 65 afios (previa

presentacion de su documento de identidad y sin
Precio de un billete unitario calculado en PPA billete especial): Gratis
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Estudiantes: Reduccidn del 50% del precio

Configuracion institucional y flujos financieros:
BHTrans

Subsidios

Operador Operador
Metro Buses
CBTU privados

Camara de compensacién (segtin validaciones)

Ingresos tarifarios

BHTrans (Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte) es responsable de la planificacion de la
movilidad urbana, la gestién de los contratos de concesidn del servicio de transporte publico convencional en
autobus, etc. BHTrans, creada en 1991, es una empresa de economia mixta, privada y dependiente del municipio
de Belo Horizonte, que posee el 98% del capital.

Con respeto a los operadores, hay dos tipos principales:

e  Operadores publicos:
CBTU / STU BH: operador publico para el metro
SETRA: gestiona la red de autobuses a nivel municipal
SINTRAM: gestiona la red de autobuses a nivel metropolitano
e  Operadores privados: operan parte de la red de buses (bajo un contrato de concesidn de servicio
publico)

también se ha creado un consorcio operativo del sistema de billetaje electrénico - SBE/BH - TRANSFACIL, cuyos
miembros son los concesionarios de transporte publico del municipio. Este consorcio se encarga de la venta y
distribucion, directamente o a través de terceros autorizados, de tarjetas y créditos de viaje.

Las tarifas de los billetes son fijadas por BHTRANS segun reglas claras de ajuste de tarifas (basadas en el analisis

de la evolucion de los costes de mano de obra, combustible, material, etc.). El reparto de las recetas se realiza
a través de una camara de compensacion (Camara de Compensagdo Tarifaria CCT de Belo Horizonte).

Otras informaciones y billetaje:

La red de transporte funciona con una tarjeta Unica que permite almacenar dinero para pagar los
desplazamientos (tarjeta BHBUS).
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Viena

Descripcion general:

Viena, la capital austriaca (1,84M habitantes), es una
ciudad reconocida por la calidad de su entorno y sus
servicios urbanos. El sistema de transporte publico
contribuye a esta reputacion con una variedad de
modos diferentes: Autobus, tranvia, metro
subterraneo y aéreo, Tren Express del aeropuerto.

La red es especialmente densa: 78 millones de km al
afio (214.000 km al dia) realizados por todos los tipos
de transporte, de los cuales 40 millones en autobus,
23 millones en tranvia y 15 millones en metro.

Los 1,6 millones de pasajeros al dia y mas de 850.000
abonados anuales permiten alcanzar una cuota
modal del transporte publico superior al 30%.

Principios tarifarios:

1 1

1 1

| | . . _
! + ! Integracion multimodal
. , completa

| 1

Viena tiene un sistema tarifario multimodal integrado con una tarificacion plana. Las conexiones son ilimitadas
e incluidas en el precio del billete.

La solucidn tarifaria se puede describir como una solucién de tipo "MAAS" que abarca célculo de itinerario y
pagamiento de titulos de transporte dentro de una aplicacién.

Gama tarifaria:

El precio, por cualquier modo y cualquier viaje cuesta 2,4 euros. Se afiada 0,20 euros si se compra el billete a
bordo.

La suscripcion anual cuesta 365 euros y la suscripcion mensual 51 euros.
La ciudad se esfuerza por fidelizar a los usuarios mediante suscripciones anuales. Asi, la red de transporte ha

conocido un fuerte aumento de las suscripciones desde el cambio a un abono anual de 1 euro al dia que da
acceso a toda la red.

Tarificacion social:

Nifios <6 afos: gratis

2’83 eq u iva Iente DOP Nifios <15 afios: gratis durante las vacaciones y los fines

de semana

Precio de un billete unitario calculado en PPA Estudiantes: 75€ por semestre

Senior >65 afos: 1,50€ por billete, 235€ por suscripcidn
anual
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tarificacion social (basado sobre los ingresos) : 1,20€
por billete

Configuracion institucional y flujos financieros:

Ciudad de Viena Region de Viena (“Bund”)

Subsidios de explotacion Subsidios de inversion

Empresa publica
Wiener Stadtwerke GmbH.

Operador publico unico
Wiener Linien

Ingresos tarifarios : tarifa multimodal

La gestion del transporte publico se hace a través de una Unica empresa publica: Wiener Linien. Wiener Linien
gestiona todo el transporte y es el Unico operador de todos los modos diferentes. Asi, no hay flujos financieros
entre operadores.

La empresa es 100% propiedad de otra empresa publica que gestiona la mayor parte de las infraestructuras
urbanas (electricidad, informatica, etc.) de Viena.

Nivel de subvencion:

Sistema de
transporte global

500ME

Otras informaciones y billetaje:
La red de transporte funciona con billetes de papel para los viajes Unicos o para billetes de 24 horas, 48 horas,
una semana o suscripciones mensuales. También existe una tarjeta de suscripcién anual (tarjeta de plastico).

Todos los billetes también se pueden comprar y cargar en la App de la red.

La empresa Wiener Linien genera alrededor del 60% de los costes de las operaciones diarias, mientras que el
resto de la financiacion procede de fondos aportados por la ciudad de Viena.
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Burdeos

Descripcion general:

Burdeos, una de las principales ciudades del sur de
Francia, cuenta con 1,2 M de habitantes. Su sistema
de transporte incluye Tranvias (4 lineas, 8,9 millones
de km por 130 unidades), Buses (30,5 millones de km
por 500 unidades), Barcos, Bicis compartidas y
Estacionamiento.

En total, representa 43 millones de kildémetros
anuales / 780 unidades. En 2019, la red registro 170
millones de pasajes.

Principios tarifarios:

l', z \\

| |

X A | Tarifa

1 b 1 multimodal
1 I

1 ]

L8 8|

. ”

+

Tarifa separada con

@b integracion técnica

Burdeos tiene un sistema multimodal con tarificacion plana y Integracion completa. Permite el acceso
ilimitado a todos los modos y lineas. Sélo las bicis tienen una tarifa diferenciada, pero usan la misma tarjeta.

Los billetes permiten conexiones ilimitadas dentro de 1 hora.

Gama tarifaria:

Los billetes cuestan:

e Billete unitario: 1,7 euros
e  Suscripcion mensual: 50,3 euros
e  Suscripcion anual: 506,4 euros

También existen billetes para 24hrs, semanal, grupos, combinado estacionamiento/transporte... La red propone
abonos por cada rango de edad.

Tarificacion social:

1 89 equivalente DOP Segun la cuota familiar (quintil de riqueza), Burdeos
’

propone reducciones en los abonos del 30% al 100%.
Precio de un billete unitario calculado en PPA Los discapacitados tienen un descuento de 50%.

Familias numerosas, estudiantes y fuerzas armadas
tienen un descuento de 30%.
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Configuracion institucional y flujos financieros:

Bordeaux Métropole

Subsidio fijo basado en

gastos previsionales Ingresos tarifarios : tarifa

multimodal + tarifa bicis

Operador tinico todos
modos
Keolis Bordeaux

Remuneracion fijada en
contratos privados

tratistas (bus)

Los dos actores claves son:

e La “Autoridad Metropolitana de Burdeos” es la autoridad organizadora de la movilidad.
e  Keolis Bordeaux: Operador privado Unico con subcontratistas

AMB tiene un contrato de concesion al sector privado, con riesgos compartidos. El contrato prevé un recaudo
de los ingresos comerciales por la autoridad publica que paga un monto fijo en el contrato al operador para
cubrir sus gastos - no se revisa si los gastos son superiores al previsto. Este subsidio puede ser modulado segun
indicadores de frecuentacion y calidad de servicio, que incita el operador a un mejor desempefio.

Asi, los ingresos son percibidos por la autoridad publica y se paga el operador segln sus gastos.
Nivel de subvencién :

Todos modos 66% [ 1 190ME€

Otras informaciones y billetaje:

Los tipos de billetes son:

. boleto cartdn recargable con pasajes Unicos o cuadernos
. tarjeta platica recargable de abonos o cuaderno de pasajes

La cuota modal del transporte publico representa el 12%. Cabe sefialar que les abonos representan 50% de los
ingresos del transporte publico.

El sistema funciona con subsidios muy importantes: alrededor de 190M de euros ademas de los 100M de euros
de ingresos comerciales anuales.
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Oporto

Descripcion general:

Oporto, la segunda ciudad mas grande de Portugal, ha
desarrollado una red de transporte que incluye los
siguientes modos: Metro, tranvia, bus, funicular. La
red (llamada “Andante”) cuenta con 15 millones de
viajes cada mes, 630 lineas de buses y 121 estaciones
de metro / tranvia.

En 2017, el uso del transporte publico y/o colectivo
como principal medio de transporte, representé el
11,1% de los desplazamientos en la Area
Metropolitana.

Principios tarifarios:

:l Zona3 Q j Tarifazona 3

Oporto tiene un sistema multimodal con una tarifa zonal (9 zonas) e integracién modal completa.

El precio que paga el usuario depende sélo del viaje que hace y no del modo de transporte que utilice ni del
numero de embarques que hace. Asi, permite el acceso ilimitado a todos los modos y lineas dentro de 1 hora.

Gama tarifaria:
El billete cuesta entre 1,25 euros para 2 zonas y 4,05 euros para 9 zonas.
También existen:

una suscripcion mensual: 40 euros,

billetes de 24horas: entre 4,20 euros (2 zonas) y 13,90 euros (9 zonas)

Tarificacion social:

tarificacidn social para:

menores de 13 afios
estudiantes

1 eql"\lalente DOP personas de 65 afios 0 mas
personas pertenecientes a hogares cuyos
Precio de un billete unitario calculado en PPA ingresos totales no superan el salario minimo
nacional

En promedio, la tarificacion social permite un
descuento de 50%.
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Configuracion institucional y flujos financieros:

Operador
Metrodo
Porto

Operador Operador Operador

buses Tranvia
STCP CP Urbanos

TIP - Transportes
Intermodais do Porto

privados (17)

Redistribucion de los
ingresos en funcion del
numero de validaciones
T de cada mes.

Ingresos tarifarios

Dentro del SITP, hay 20 operadores diferentes en total, de los cuales 3 son operadores publicos principales:

. Operador de los autobuses: STCP

. Operador del tranvia: CP Urbanos (Comboios de Portugal)
° Operador publico del metro: Metro do Porto

° Otros operadores privados: 17 operadores

La intermodalidad tarifaria es implementada por un “Grupo Complementario de Empresas” llamado TIP
(Transportes Intermodais do Porto). Esta agrupacion de las tres empresas publicas es responsable de la
implantacion del sistema intermodal, tanto en lo que respecta a la tecnologia, los procedimientos
administrativos y la comunicacién a los usuarios, como a la intermodalidad de las tarifas y el reparto de los
ingresos. El TIP no tiene personal propio, sus recursos humanos (12 personas) son proporcionados por las tres
empresas del Grupo.

TIP es propiedad de los tres grupos a partes iguales (30.000 euros de capital total). La principal fuente de
ingresos del TIP es la comision que se cobra a los operadores adheridos al sistema intermodal Andante,
calculada en funcion del nimero total de validaciones y de los ingresos (por venta de billetes) redistribuidos. El
TIP también recibe el importe cobrado a los clientes por las tarjetas vendidas (tarjeta Andante - 0,60 euros para
la tarjeta azul y 6 euros para la tarjeta Andate PVC). La redistribucidn de los ingresos se hace en funcién del
numero de validaciones de cada mes.

Los ingresos por venta de billetes se registran mensualmente, a partir de la informacidn extraida del sistema de
venta de billetes. El proceso de reparto de los ingresos procedentes de la venta de billetes intermodales por
parte de los operadores participantes, que prestan el servicio de transporte a los clientes, tiene lugar cuando se
utiliza el viaje adquirido.

Esta distribucion se gestiona mediante una aplicacion informatica, denominada MRRA - Modelo de Distribucién
de Ingresos Andante, que fue certificada por Critical en 2015. El hecho de que la adquisicion del viaje por parte
del cliente se produzca en un momento anterior a su utilizacién, determina un desfase temporal entre los
valores de los ingresos por la venta de billetes intermodales y los valores redistribuidos a los operadores que
participan en el sistema intermodal.

De los 73.117.587,45 euros de ingresos por entradas vendidas en 2021, un total de 22.523.300,55 euros
proceden de entradas ocasionales, mientras que 50.594.286,90 euros provienen de abonos mensuales o
anuales.

Nivel de subvencién :

Metro-Bus- ( ,  Equilibrio
Tranvia operacional
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Otras informaciones y billetaje:

El SITP tiene un Unico sistema de billetaje con la Tarjeta Andante que se puede utilizar en cualquier tipo de
transporte publico.

La tarjeta Andante existe en dos versiones:

e Tarjeta Andante Azul: tarjeta de papel recargable (excepto los abonos), valida durante 1 afo, no
nominativa. Precio: 0,60 euros

e Tarjeta Andate PVC: tarjeta de plastico, nominativa, valida durante 5 afios, recargable con todos los
billetes. Precio: 6 euros.

Se puede cargar la tarjeta en el internet, con la App o en diferentes puntos de venta.

Cabe sefialar que el sistema de transporte tiene un equilibrio operativo con pocos subsidios.
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Guadalajara

Descripcion general:

Guadalajara, capital del estado mexicano de Jalisco,
cuenta con 5,3 M de habitantes.

Su sistema de transporte esta estructurado en torno
a 3 lineas de Metro, 2 lineas de BRT y corredores
formales e informales de buses. En total, hay 171
Buses publicos y 233 rutas de buses privados (5,179
unidades).

También cuenta con 3,200 bicis compartidas (300
estaciones).

Principios tarifarios:

:’ Modo 1 @ El g: E Tarifa completa

+
T T T T 1 Integracion
I Modo 2 ' intermodal (50%
l--_____%_@__%: de la tarifa)

+
i U N 1 Integracion
' Modo 3 ! intermodal (50%
t-------%.@ii@_: de la tarifa)

El sistema tarifario es un sistema intermodal: los transbordos cuestan 50% de la tarifa del modo (salvo para las
tarifas sociales que siempre son a 50%).

También cabe sefialar que las conexiones son gratuitas entre lineas de metro.
Gama tarifaria:

La gama tarifaria es simple con una tarifa plana de 9,50 pesos por pasaje, en todos los modos. Los transbordos
cuestan 4,75 pesos.

No existe un sistema de suscripcion mensual o anual, excepto para las bicis (416 pesos)

Tarificacion social:

30 84 equivalente DOP Pasaje Amarillo: adulotos mayores, personas con
’

discapacidad, estudiantes - 50% de la tarifa

Precio de un billete unitario calculado en PPA Pasaje Verde: 100% de descuento para personas
beneficiarias del programa social del Sistema de
Asistencia Social - recargas a oficinas gubernamentales

Otras informaciones y billetaje:

El sistema de billetaje cuenta con dos tipos de tarjeta:

e 'Mi Movilidad" para todos los usuarios que pagan con tarifa general
e 'Mi Pasaje' para los beneficiarios del subsidio del transporte.

47



La ciudad promueve su sistema con los siguientes argumentos: “una tarjeta personalizada que facilita el uso, al
tiempo que permite entregarle mas seguridad al usuario -que no requerird el uso de dinero- y permitirle al
Estado dar seguimiento a los apoyos econdmicos que otorga”.

La cuota modal del transporte publico es de 44,24% (2022).

Casablanca

Descripcion general:

Casablanca, capital econémica de Marruecos, cuenta
con una poblacién de 4,6 millones de habitantes.

Su sistema de transporte esta estructurado en torno
a 2 lineas de tranvia y 57 lineas de buses. La red se
completard, a finales de 2022, con la puesta en
marcha de dos lineas de BRT.

A final del afio, la red de buses/BRT cuentera con 700
autobuses convencionales y 40 autobuses BRT. La red
de tranvia cuenta con 124 unidades, 71 estaciones y
47,5 km de red (220.000 viajes diarios en 2019).

Principios tarifarios:

g Monomadal sin conexiones

Monomaodal con conexiones
=2 (otralinea de tranvia)

1" 2025 :

I
! I
. ; £  Integracion intermodal - 1
: + transbordosa precios :
| reducidos ]

El sistema tarifario es un sistema monomodal con tarificacion plana (red de tranvia) o por distancia (red de
autobus: tres gamas tarifarias diferentes segun la distancia de la linea). Asi, cada modo tiene su propio sistema
de billetaje y tarifas. Sélo existen conexiones gratuitas dentro de las lineas de tranvia.

No obstante, Casablanca esta creando un sistema intermodal (objetivo 2025) que permitira las conexiones
entre autobuses y tranvias a precios reducidos.

Gama tarifaria:

La gama tarifaria de la red de autobuses funciona con tres tarifas distintas:

. 5 DH (lineas cortas)
. 6 DH (lineas medianas)
. 8 DH (lineas largas)

La gama tarifaria (tarifa plana) de la red de tranvia es la siguiente:

. Billete unitario: 6 DH
° Suscripcién por semana: 60 DH
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. Suscripcién por mensual: 230 DH

El transbordo entre las dos lineas de tranvia es gratuito. El futuro sistema intermodal permitira los transbordos
entre Bus y tranvia con precios reducidos.

Tarificacion social:

30}20 eq Uiva Iente DOP Abono para estudiantes a 150 DH al mes

Precio de un billete unitario calculado en PPA

Configuracion institucional y flujos financieros:

ingresos tarifarios

Casa Transport

Subsidios de explotacién Subsidios de explotacién

2025:reparto de los |

Operador privado: RATP
Dev

Operador privado: Alsa
Maroc

1

I v . ’ Ingresos tarifarios
| Ingresos tarifarios (tranvia) (Bus/BRT)

1

:\ 2025: tarifa integrada

La red de tranvias estd gestionada por “Casa Transport” y explotada por un operador privado (RATP Dev
Casablanca). La red de autobuses esta gestionada por el Establecimiento de Cooperacidén Intercomunal de
Casablanca (ECI Al Baida). Esta operado por un operador privado (Alsa Maroc).

Casa Transport es una Sociedad de Desarrollo Local (SDL), cuyo capital esta en manos de las autoridades locales,
el Estado y las estructuras institucionales (Fondo HASSAN II, CDG, BCP y ONCF). El ECI Al Baida es una agrupacion
de municipios (18 municipios del Gran Casablanca).

También existe el Fondo de Apoyo a las Reformas del Transporte Urbano e Interurbano por Carretera (FART),
un fondo estatal, financia los principales gastos de inversion de los sistemas de transporte.

El contrato del tranvia soélo prevé la transferencia del riesgo industrial al operador privado. Los ingresos de las
tarifas se transfieren mensualmente a Casa Transport. El operador privado es remunerado segun una cantidad
fijada en el contrato, correspondiente a los costes de explotacion.

El contrato de autobuses prevé la transferencia del riesgo comercial al operador privado. El operador recauda
y se queda con los ingresos de las tarifas. Las subvenciones de equilibrio son calculadas y pagadas por el ECl en
caso de déficit de explotacion.

El futuro sistema de integracidn tarifaria prevé la refacturacién mensual entre Casa Transport (ingresos del
tranvia) y el operador privado encargado de los autobuses. El importe de la refacturacidn se calculara en funcion
de las validaciones realizadas por los pasajeros en los distintos modos de transporte.

Nivel de subvencién :

Tranvia ] 30-80MDH
Buses [ ]
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Otras informaciones y billetaje:

Existen principalmente tres soportes:

e Tranvia
o Billetes recargables de papel (recargables sélo dos veces),
o Tarjeta de prepago PMT (posibilidad de cargar tantos viajes como se desee, periodo de validez de
5 afos, 15 dhs para el soporte)
e Autobuses: billetes de papel (uso unico)

Como parte de la implantacidn del sistema intermodal, se utilizardn las tarjetas de prepago PMT para toda la
red. Sera posible cargar la tarjeta con el importe que uno elija, y luego utilizarla en los diferentes medios de
transporte.

El sistema de tranvias genera ingresos que permiten cubrir 70-90% de los gastos de funcionamiento. Esta tasa
es significativamente menor para el sistema de autobuses. Ademas, el nimero de pasajeros y los ingresos han

disminuido considerablemente desde la pandemia de COVID.

La cuota modal del transporte publico es de 13%. Casablanca experimenta dificultades recurrentes en la gestion
de lared de autobuses, lo que complica y ralentiza la transicion a un sistema intermodal.
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Descripcion general:

Hanoi, capital de Vietnam, estd llevando a cabo una
politica de refuerzo de la red de transporte publico,
con la construccién de varias lineas de metro.

Sin embargo, el sistema de transporte se basa
principalmente en la red de autobuses, gestionada
por varios operadores (publicos y privados).

En relacién con la construccion de nuevas
infraestructuras, la ciudad también desea poner en
marcha una reforma tarifaria.

Principios tarifarios:

+

1
|
|
|
|
I
I
I
I

7

Tarifas separadas por modo con
suscripciones que permiten
transbordos gratuitos

El sistema tarifario es un sistema monomodal con tarificacion por linea (red de autobuses) o por distancia (red
de metro). Cada modo tiene su propio sistema de billetaje y tarifas.

Existen subscripciones mensuales que permiten al usuario de hacer transbordos dentro de cada modo (de una
linea de bus a otra linea de bus). También existen subscripciones que permiten al usuario utilizar de manera
ilimitada una sola linea de bus.

Gama tarifaria:

La gama tarifaria de la red de autobuses funciona con dos tarifas distintas (segun la distancia de la linea):

e Billete unitario:
o 7000 VND (lineas cortas)
o 9000 VND (lineas largas)
e  Suscripciones mensuales:
o 100 000VND (una linea tnicamente)
o 200 000VND (red entera)

La gama tarifaria de la red de metro es la siguiente:

Billete unitario: Entre 8000 y 15000 VND (segun la distancia del pasaje)
Suscripciones mensuales: 200 000VND

Tarificacion social:

13 eqUivaIente DOP Suscripciones mensuales con un descuento de 50%

para los estudiantes (bus o metre) y los obreros (metro
Precio de un billete unitario calculado en PPA solo)
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Configuracion institucional y flujos financieros:

Hanoi transport authority

Contrato con subvencion

- Subsidios estatales
fija por linea

Operadores de buses

(e s Operador publico del metro

Ingresos tarifarios de la red

Ingresos tarifarios de la red

de buses de metro

El sistema tarifario de la red de buses estd basado en un contrato de concesion a los operadores de buses. Todos
los ingresos tarifarios estan transferidas a la autoridad publica (recaudo de los ingresos comerciales por la
autoridad publica que paga un monto fijo en el contrato a los operadores para cubrir sus gastos).

Para la red de metro, se gestiona por un operador publico cuyas pérdidas econémicas se compensan con
subvenciones estatales.

El nivel de subvenciéon es importante (alrededor de los 75%).

Nivel de subvencion:

Todos modos 75% | ]

Otras informaciones y billetaje:
La cuota modal del transporte publico en Hanoi es baja, alrededor de 10%.
Las dos redes (bus y metro) tienen sistemas de billetaje incompatibles:

e Bus
o Billetes de papel (no recargables),
e Metro:
o Tarjeta de tipo monedero “Smartcard”
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ANEXO 2: METODOLOGIA DE MODELIZACION

Modelizacion de la demanda

El modelo utilizado para la comparacién de esquemas tarifarios en el marco del Proyecto 1.3 del AIPMUS es el
modelo estratégico de transporte desarrollado en Quetzal durante la elaboracidn del Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de 2018. La estructura del modelo es la siguiente:

Generacion y distribucion de viajes:
La generacion de viajes, en situacidn de referencia, es directamente extraida de la Encuesta Hogares del 2018.

La distribucién fue calibrada también con la Encuesta Hogares del 2018, monitoreando dos indicadores
principales: volumen de desplazamientos en funcién de la distancia y los flujos entre municipios.

Quetzal realiza una distribucion doblemente restringida basada en una matriz de impedancia generada a partir
de un modelo gravitacional basado en la distancia euclidiana, cuyos parametros son estimados a partir de la
calibracidn previamente descrita. La tarifa no impacta la generacidn y la distribucion de los viajes: la matriz de

viajes es un insumo compartido entre todos los escenarios de tarificacidn.

Enumeracion de itinerarios:

El objetivo de la estimacion de los niveles de servicio del transporte publico y del coche es reunir, para todos
los pares origen-destino, una coleccién de rutas y calcular una utilidad de viaje para cada una de ellas.

Los niveles de servicio (LOS) de los transportes publicos (tiempo, transbordos, tarifas, ...etc.) se estiman con
algoritmos basados en grafos. El modelo Quetzal del PMUS utiliza un algoritmo llamado algoritmo de poda
iterativa que consiste en eliminar de manera alternada secciones del grafo (por modos) y calcular los mejores
caminos en los “grafos rotos”.

Para los modos privados, se usa el algoritmo de Dijkstra que no toma en cuenta la congestion, y a partir de
éste se calcula los niveles de servicio para cada origen-destino.

La tarifa no impacta la enumeracion de los itinerarios: el conjunto de itinerarios disponibles es el mismo para

todos los escenarios de tarificacion.

Eleccién modal y asignacion:

Para cada una de las rutas enumeradas del punto anterior se le calcula la tarifa segun el esquema tarifario que

corresponda. Para el modelo de Quetzal, y su actualizacién en este estudio, se utilizo la codificacion GTFS. Con
estos datos, mas los datos de tiempo calculados anteriormente, se calculan las utilidades de cada ruta que, a
partir de una agregacion, se convierten en utilidades para cada modo con las cuales se realiza un modelo logit.

ath utilit -
. . path probability
u_tram_a
p_subway_a
u tram_b \ mode utility mode probability P v
b T u_tram ——» u_rail —» u_pt p_walk p_subway 1~ p_subway_b
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Una vez calculadas las probabilidades por modo, estas se desagregan para calcular las probabilidades (y por
ende las proporciones) que perciben los usuarios para tomar ese modo de transporte. Dichas probabilidades
son desagregadas para calcular las probabilidades de cada ruta y asi asignar la demanda.

Escenario de referencia

Para la evaluacién del escenario de referencia, especialmente para estimar la variacién marginal de los ingresos
frente al cambio de esquema tarifario (ver “Modelacién financiera”), se establecié un escenario ficticio de
referencia que toma los siguientes pardmetros:

O Oferta de transporte: SITP 2030, tal como fue planteado en el PMUS 2018.
O Demanda: Demanda proyectada al 2030.

O Esquema tarifario: Tarifas actuales para cada modo de transporte sin integracion (OMSA a 15 DOP, OPRET a
20 DOP, transporte de superficie a 35 DOP).

Cabe aclarar que este escenario es ficticio y no representa la situacidn actual del transporte publico en el Gran
Santo Domingo. Este escenario es una herramienta de comparacién para la evaluacion de alternativas.

Evaluacion de alternativas
Para la evaluacién de las alternativas, se tomaron las siguientes hipotesis:

O Se tomd la misma distribucidon de viajes que en la situacion de referencia de 2018, aplicando tasas de
crecimiento al 2030 de la siguiente manera:

o Para el Distrito Nacional: 0.6% anual
o Para el resto del Gran Santo Domingo: 1.6% anual

O El Valor del Tiempo en situacion de referencia de 2018 era de 50 DOP por hora. Para la situacion futura, se
aplicé el factor de inflacidn, resultando un Valor del Tiempo de 62 DOP

Dado que la distribucion de viajes es la misma que en la situacidn de referencia, y que los volimenes de viajes sélo
son proyectados por medio de un factor de crecimiento, el modelo no presenta cambios en las tasas de movilidad
cuando se modifica la oferta de transporte (es decir, cuando cambian los costos o los tiempos de viaje entre un
origen y un destino).

El modelo es, sin embargo, sensible a la eleccion modal. La ecuacién del célculo de utilidad de cada modo es la
siguiente:

Umodo = Cmodo + ﬁTiempoTiempomodo + ﬁCosto COStOmodo + BtransferenciasNO- Transferencias

Donde:

- Ciodo: Constante modal que depende de cada modo y cada segmento de la demanda
- ,BTiempo =-1[h7]
- Bcosto =-0.016 [DOP1]

ﬁtransferencias =-0.2

Se debe tener en cuenta que el modelo segmenta la demanda en dos grupos poblacionales: quienes poseen
vehiculo privado y quienes no. Para los primeros, el modelo presenta una preferencia marcada para el modo “carro
particular”, con posibilidades de realizar su viaje en transporte publico si su utilidad es mucho mas atractiva. Sin
embargo, para quienes no poseen vehiculo privado, el cambio modal hacia el vehiculo particular es menos
frecuente, ya que, para este segmento de la demanda, la constante modal del vehiculo particular es muy elevada.

La red de transporte publico modelada en los escenarios de evaluacion de alternativas se muestra en la siguiente
figura (las lineas de metro en rojo, los teleféricos en amarillo, la red de transporte de superficie formalizado en
azul y los minibuses y carros conchos informales en violeta).
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Teniendo en cuenta todo lo anterior, el impacto de los niveles tarifarios sobre la demanda se evalué a partir de la
competencia de los modos informales (carros concho y minibuses) y del SITP (metro, teleférico, buses
formalizados). Si bien las politicas y programas del INTRANT buscan acabar la informalidad en el servicio de
transporte publico, la consideracién de redes informales en el modelo es un instrumento para brindarle elasticidad
ala demanday que no sea obligada a tomar sistematicamente el SITP.

Como se puede observar, la red de conchos-minibuses cumple dos roles antagonistas en la oferta de transporte
publico:

O Complementariedad: Las lineas de concho-minibus permiten, a los barrios mas alejados, acceder al SITP. Es
por esto por lo que una degradacion de los niveles de servicio de éstos disminuiria la utilidad de rutas que
utilicen también el SITP y generaria una pérdida de demanda.

O Competencia: Para la zona mas densa de la red SITP, las lineas de concho-minibus funcionan como
competencia directa a la red SITP. Una degradacién en los niveles de servicio de éstos aumentaria la
atractividad del SITP y por ende ganaria mas demanda.

El establecimiento del costo promedio de un pasaje en transporte informal en situacion futura es un punto
importante de la evaluacion de alternativas, puesto que la elasticidad de la demanda al precio del SITP depende
fuertemente del precio del transporte informal.

Para analizar esto, se realizaron algunas pruebas de sensibilidad a la tarifa del transporte informal. La siguiente
grafica muestra las curvas de demanda SITP vs. precio de la tarifa base SITP (bajo un esquema monomodal) para
diferentes precios del pasaje de transporte informal. A medida que aumenta el precio de los informales, la
demanda en el SITP aumenta. Si bien las curvas parecen tener pendientes similares, la elasticidad cambia
significativamente: la demanda del SITP se vuelve mas ineldstica a la tarifa cuando el precio de los informales
aumenta, puesto que la demanda se convierte en demanda cautiva al SITP.
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DEMANDA DEL SITP BAJO DIFERENTES PRECIOS DEL TRANSPORTE INFORMAL - Monomodal

300000 parameter

— Informales = 25

Informales = 30
— Informales = 35
= Informales = 50
— Informales = 70
— Informales = 100
Informales = 150

250000

200000

150000

Subidas en HPM [pax/HPM]

100000

50000

Tarifa base [DOP]

La incertidumbre frente al transporte informal radica en dos aspectos principalmente:

O El precio del pasaje, que actualmente los operadores se adaptan a la tarifa que el INTRANT ha definido para
los corredores formalizados. En el futuro, si ambos sistemas (formal e informal) cohabitan, los operadores
informales podrian adoptar la nueva tarifa base, adoptar una tarifa mas baja (para ser competitivos) o una
tarifa mas alta (para igualar la tarifa técnica).

O La situacion del transporte informal en el futuro SITP. Existe la posibilidad de que el transporte informal adn
siga existiendo como modo de acceso al SITP para los barrios mas alejados, pero que en los corredores sélo
sean los operadores formalizados que operen, y que la competencia del SITP sean taxis privados o plataformas
tipo Uber.

Luego de la evaluacién de sensibilidades, se convino un precio del transporte informal fijado a 50 DOP, lo que deja
una sensibilidad de la demanda SITP a la tarifa de -0.50 (alrededor de 35 DOP de tarifa base en escenario

monomodal). Esto significa que un aumento de 10% de la tarifa base generaria una disminucion de la demanda del
5%.

Modelizacion financiera

La modelizacion financiera se basa en una serie de supuestos comunes y supuestos por alternativa.

Los supuestos comunes son estimados a partir de los datos comunicados por los operadores, como se explico en
el informe 1, y por lo tanto no retinen un nivel de fiabilidad muy alto (ver parte 6.2 del presente informe).
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OPRET CMSA CHNC CCG CWC

Supuestos operativos

Conductores por bus 2 2 2 2
MHumerno de buzes 125 £3,63333333 47 i
Costo conductores por mes F27RITTO 2957071,32 18507499 1 392000
HUumero de unidodes operativos 35 20 53 40
Humero de chiferes total &0 147 a3
Km menswakes 54018 119 495 #0171
Km anudcles [est. 2022 &41 310 1 433 944 1 DB2 055
Datos técnicos 2022
- Demanda 20 437 Béé 23054 B52 2 482 314 59746731 4 744 034
- Kiliometrole 4 B24 575,00 3 454 000 H48 212 2041 344 1 208 594
- Distancia del recomido 48.5 218,09 10,2 25,2 12
= Numero de recomidos anuales 99 474 15847 &3 5502 81 0057 100 71&
- Demanda por recomido 909.14 © 399 39.04 7378 47,30
- Momero de unidades 35 128 24 51 38
- Lugares por undidad o0 20 g0 a0
- Taza de ocupacién 100% 4% 43% 82% 23%
- Y elocidod promedic 15
- Rongo horario promedio por bus 4
Poojeros anuales 25341862,0546 5329422 240 AB491 462,432
Ingresos anuales BRATSAT .94 1830297791 1704204851
Toso de ocupacion 100% 4% 43% 82% 3%
Peso en demanda bus total AH4% % 18% 13%
Posojeros L1 ler timestre 2022 9428 %10
Posajeros L2 ler timestre 2022 10237 436
Posdjeros Tl ler timestres 2022 P07 77é
Pasajeros Total OPRET 20574122
Personal
Costo unitano 23 200
Costo anual 278 400 235 244 278 400
Coordinador 1 200 000 1 200 000 S00 000
Lider administrativo gestidn de conductores 1 200 000 - 780000
Lider gestion de operacion y montenimiento &S00 000 T 840 000 S00 000
Personal en via 300 000 340 000 340000
Costo por personal (pesonal x unide 30 801 738,07 32217
Costo personal x km 223,45 32217
Costo klométrico (combustible, mao 202,06
Costo por chofer 278 400,00 278 400,00 234 265,94
Costo klométrico [combustible, mantenimiento...) 50,01 10,09 10.0%
Costo por unidad - amortizaciones anuales [tecnicos) 852 250,05 124 084,67
Gastos kiloméiricos
Combustible [DOFP ki) 1.8%
Lubricante (DOP/km) 2.80
Liantas [DOP fkm) 5.4
Gastos por bus
Adguiicion buses + Grovamen + tebis + Emision CO2 + Intereses 10 485 BOF
Mantenirmiento [DOP/bus/afio) 26 044,87
Personal de mantenimiento (DOP/bus/anao) 8 000,00

Los supuestos por alternativa traducen los resultados de la modelizacion de la demanda:
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1

Nombre del escenario

Bajo

1. Niveles tarifarios

2]

Linea base

’l

il

5]

Intermodal

5

i

§| 9| 1

Primera validacion 25
Segunda validacion 25
Tercera validacion 25
Cuarta validacion 25
Quinta validacion 25
Techo tarifario 125
Billete sencillo no integrado 25

2. Variacion de demanda

30
30
30
30
30
150
30

85}
35
85}
35
85}
175
35

20
15
15
15

65
20

25
10
10
10

55
25

30
15
15
15

75
30

B5)
15
15
15

80
35

35 50 60
0 0 0
0 0 0

0
35 50 60
25 30 35

Demanda total SITP 5%
Demanda total metro + teleférico -4%
Vallidaciones metro 2%
Validaciones teleférico -10%
Demanda total buses 17%
Vallidaciones Billete integrado 17%

3. Peso en validaciones

-3%
-8%
-3%
-13%
5%
5%

-10%
-12%
9%
-16%
-6%
-6%

16%

1%
10%
-9%
38%
38%

16%
-2%
8%
-14%
41%
41%

6%
-7%
1%
-17%
26%
26%

2%
-11%
-2%
-20%
21%
21%

20% 8% 1%
-3% -12% -18%
9% 0% -6%
-16% -25% -30%
54% 38% 27%
54% 38% 27%

Total SITP 100%
Metro + Teleférico 54%
Metro 30%
Teleferico 24%
Bus 46%

3. Variacion de ingresos SITP

100%
56%
31%
25%
44%

100%
57%
31%
26%
43%

100%
51%
29%
22%
49%

100%
50%
29%
21%
50%

100%
51%
29%
22%
49%

100%
52%
29%
22%
48%

100% 100% 100%
48% 48% 48%
28% 28% 29%
20% 19% 20%
52% 52% 52%
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La modelizacién es un cruce entre las variaciones relativas de la demanda y los datos absolutos de ingresos y gastos
2022.

Para los ingresos de cada operador, toma como base las validaciones 2022 y las validaciones 2030, repartiendo los
ingresos entre los operadores segun los datos de validacion.

Para los gastos de cada operador, se evalla la saturacidn actual y proyectada de las unidades segun las variaciones
de la demanda en cada operador. En caso de superacién de un 100%, se afiade un gasto marginal por unidad
adicional necesaria para cubrir el aumento de la demanda. Este gasto marginal se basa en los supuestos de costos
unitarios arriba. Por ejemplo, si es necesario afiadir una unidad, se afiade el costo de amortizacion anual de la
unidad, el costo de los dos choferes necesarios, el costo kilométrico segun el kilometraje anual por unidad, etc.

Se pone a continuacion las tablas de resultados de la modelizacion por escenario modelizada:

O Monomodal — precio de 25 DOP
| OoPRET | OMSA | _CNC | . ccG | CWC | TofalBus | SIP |

Peso en validaciones 54% 29% 3% 8% 6% 46%
Total ingresos 2022 1892 247 480 345 852780 88 695672 183 029 779 170 420 685 787 998 916
V ariacién de ingresos 291 121 649 156 031 993 16 798 507 40 446 167 32239 528 245 516 195

Variaciéon de demanda -4% 1% 3% 2%
Nueva demanda 87 268 278 25515735 2510816 6141 952 4869011

Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
Variacién de la saturacion 96% 4,9% 43,9% 84,2% 53,7%
Cantidad de unidades adiciol 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Km adicionales - - - o R
Gastos choferes x unidad - - - A R
Gastos kmetricos x km - - - - R
Costos adquisicion unidades (anualizado) 0,00 0,00 0,00 0,00
Variacion de gastos
Gastos 2022

4787 392 193,94 1830 295 616,64 182 368 893,56 374 540 380,08 235755 414,72 2 622 960 305,00

O Monomodal — precio de 30 DOP

_ -&—%-m- Tool b
Peso en validaciones 56% 3% 7% 6% 44%

Total ingresos 2022 1892 247 480 345 852 780 88 695 672 183 029 779 170 420 685 787 998 916

V ariacion de ingresos 523 881 420 264 078 627 28 430 879 68 453 707 54 564 261 415 527 473

Variacién de demanda -8% 3% 0% 1% 1%

Nueva demanda 83 235 699 23753 960 2490 396 6023 572 4793797
Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
V ariacién de la saturacion 92% 4,6% 43,5% 82,6% 52,9%
Cantidad de unidades adiciol 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Km adicionales - - - - R
Gastos choferes x unidad - - - - R
Gastos kmetricos x km - - - - R
Costos adquisicion unidades (anualizado) 0,00 0,00 0,00 0,00
V ariacion de gastos - - - - R ,
Gastos 2022 4787 392 193,94 1830295 616,64 182 368 893,56 374 540 380,08 235755414,72 2 622 960 305,00

O Monomodal — precio de 35 DOP
7% 6% 43%

Peso en validaciones 57% 27% 3%
Totalingresos 2022 1 892 247 480 345 852 780 88 695 672 183 029 779 170 420 685
V ariacion de ingresos 709 756 061 336 483 733 36 226 060 87 222 351

787 998916
69 524 696 529 456 840

Variacion de demanda -12% -4% 0% -1% -1%
Nueva demanda 79 187 138 22138274 2 471 669 5915009 4724820

Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
V ariacion de la saturacion 88% 4,3% 43.2% 81,1% 52,1%
Cantidad de unidades adicio 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Km adicionales - - - - -
Gastos choferes x unidad - - - - -
Gastos kmetricos x km - - - - -
Costos adqguisicion unidades (anualizado) 0,00 0,00 0,00 0,00
Variacion de gastos - - - - _
Gastos 2022 4787 392 193,94 1830295 616,64 182 368 893,56 374 540 380,08 235755 414,72 2 622 960 305,00
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O Intermodal — precio de 20+15 DOP

Peso en validaciones 51% 31% 3% 8% 6% 49%.
Total ingresos 2022 1892247 480 345852 780 88 695 672 183029 779 170 420 685 787 998 916
V ariacién de ingresos 69 187 002 - 41 861 676 - 4 506 856 - 10851 264 - 8649 513 - 65 869 308

Variacién de demanda 1% 24% 3% 6% 5%
Nueva demanda 91095992 28 568 680 2 546202 6 347 090 4999 349

Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%

Variacién de la saturacion 101% 5,5% 44,5% 87,1% 55.2%

Cantidad de unidades adicio 0,25 0,00 0,00 0,00 0,00

Km adicionales 35108.97 - - - -

Gastos choferes x unidad 7845168,30 - - - -

Gastos kmetricos x km 7094 265,11 - - - -

Costos adquisicion unidades (anualizado) 0,00 0,00 0,00 0,00

V ariacion de gastos 14939 433,42 - - - -

Gastos 2022 4787 392 193,94 1830295 616,64 182 368 893,56 374 540 380,08 235755 414,72 2 622 960 305,00

O Intermodal — precio de 25-10 DOP

| opRer [ omsa | cNc | cce | cwc | TofalBus [ smP |
Peso en validaciones 50% 32% 3% 8% 7% 50%

Total ingresos 2022 1892 247 480 345 852 780 88 695 672 183 029 779 170 420 685 787 998916
V ariacion de ingresos 51 954 764 33 284 027 3 583 380 8 627 790 6877 188 52 372 385

2% 26% 3% 5%

V ariacion de demanda

Nueva demanda 88 290 300 29 097 009 2 552 326 6382 591 5021 904
Nivel de saturacién de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
V ariacion de la saturacion 98% 5,6% 44,6% 87.5% 55,4%

Cantidad de unidades adiciol 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Km adicionales = -
Gastos choferes x unidad - - - - -
Gastos kmetricos x km - - - - -
Costos adquisicion unidades (anudlizado) 0,00 0,00 0,00 0,00
Variacion de gastos =
Gastos 2022 4787 392 193,94

1830295 616,64 182 368 893,56 374 540 380,08 235755 414,72 2 622 960 305,00

O Intermodal — precio de 30+15 DOP

| | B OFReT | CNC bﬂ- Total Bus

Peso en validaciones 51% 3% 3% 8% 6% 49%
Total ingresos 2022 1892 247 480 345852 780 88 695 672 183 029 779 170 420 685 787 998 916
V ariacién de ingresos 357 326 039 215 642 496 23216213 55 898 231 44 556 326 339 313 266

V ariacién de demanda 7% 17% 2% 4% 3%

Nueva demanda 83 685 529 26 880 481 2526 635 6233 654 4927 276
Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
V ariacién de la saturacion 93% 52% 44,2% 85,5% 54,4%
Cantidad de unidades adiciol 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Km adicionales - - - - -
Gastos choferes x unidad - - - - -
Gastos kmetricos x km - - - - -
Costos adquisicion unidades (anualizado) 0,00 0,00 0,00 0,00

V ariacion de gastos - - - - _
Gastos 2022 4787 392 193,94 1830 295 616,64 182 368 893,56 374 540 380,08 235755 414,72 2 622 960 305,00

O Intermodal — precio de 35+15

Peso en validaciones 52% 31% 3% 8% &% 48%
Total ingresos 2022 1892 247 480 345 852 780 88 695 672 183 029 779 170 420 685 787 998 916
V ariacion de ingresos 529 674 709 316 925076 34 120 362 82 152 412 65 483 461 498 681 311

Variacion de demanda -11% 13% 1% 3% 3%

Nueva demanda 80881 614 26 109 002 2517 693 6181 816 4894 339
Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
Variacién de la saturacion 89% 5,0% 44,0% 84,8% 54,0%

Cantidad de unidades adiciol 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Km adicionales - - - - -
Gastos choferes x unidad - - - - R
Gastos kmetricos x km - - - - -
Costos adquisicion unidades (anualizado) 0,00 0,00 0,00 0,00
V ariacion de gastos - - - - _
Gastos 2022 4787 392 193,94 1830 295 616,64 182 368 893,56 374 540 380,08 235755 414,72
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O Multimodal — precio de 35 DOP
Peso en validaciones 48% 33% 4% 9% 7% 52%

Totalingresos 2022 1892 247 480 345 852 780 88 695 672 183 029 779 170 420 685 787 998 216
V ariacion de ingresos 26 954 792 18 923 456 2037 312 4905 284 3 909 989 29 776 041

V ariacién de demanda -3% 34% 4%

Nueva demanda 87 726 549 30 935 824 2 573 640 6 506 147 5100 408
Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
V ariacion de la saturacion 97% 59% 45,0% 89,2% 56,3%
Cantidad de unidades adicio 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Km adicionales - - - - -
Gastos choferes x unidad - - - - -
Gastos kmetricos x km = R - - _
Costos adquisicion unidades (anualizado) 0,00 0,00 0,00 0.00
V ariacion de gastos - - - - R
Gastos 2022 4787 392 193,94 1830 295 616,64 182 348 893,56 374 540 380,08 235755414,72

O Multimodal — precio de 50 DOP
48%, 9% 7% 52%

Peso en validaciones 33% 4%
Total ingresos 2022 1892 247 480 345 852 780 88 695 672 183029 779 170 420 685 787 998 916
V ariacion de ingresos 439 354 278 303 599 676 32 685 741 78 698 240 62 730 150 477 713 806

V ariacién de demanda -12% 24% % 5%
Nueva demanda 79728 874 28 559 892 2 546 101 6 346 500 4998 974

Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
Variacién de la saturacion 88% 5.5% 44,5% 87.1% 551%
Cantidad de unidades adicio: 0.00 0,00 0.00 0,00 0,00

Km adicionales | | - [ 9 =
Gastos choferes x unidad - -
Gastos kmetricosxkm. - -
Costos adquisicion unidades (anualizado) |
Variacion de gastos | - - =

Gastos 2022 4787 392 193,94 , 2 622 960 305,00

O Multimodal — precio de 60 DOP
Peso en validaciones 48% 33% 4% 9% 7% 52%

Total ingresos 2022 1892 247 480 345852780 88 495 672 183029 779 170 420 685 787 998 216
V ariacion de ingresos 670 249 817 457014912 49 202 526 118 466 099 94 429 001 719 112 538

Variacién de demanda -18% 17% 2% 4% 4%
Nueva demanda 74 495 141 26987 216 2527 872 6240 826 4931832

Nivel de saturacion de las unic 100,0% 4,4% 43,4% 82,0% 52,6%
V ariacion de la saturacién 82% 5.2% 44,2% 85,6% 54,4%

Cantidad de unidades adicio 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Km adicionales - - -

Gastos choferes x unidad - - - - -
Gastos kmetricos x km - - - - -

Costos adquisicion unidades (anualizado) 0,00 0,00 0,00 0,00
Variacion de gastos = - - - -
Gastos 2022 4787 392 193,94 1830 295 616,64 182 368 893,56 374 540 380,08 235755 414,72 2 622 960 305,00
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ANEXO 3: DETALLE DE CALCULO DEL SUBSIDIO DE UN OPERADOR

SEGUN LAS VALIDACIONES

! Elementos :
i fijadosen i
i elafo N-1 i
i (parael i
anio N)

..........................

Situacién
ienelafioN

Precio del billete de
transbordo (PBT)

Precio del billete
plenc (PBP)

Modelizacién del
nivel de demanda
(NDM)

Modelizacién de los
costos operativos
(COM)

Tarifa técnica
modelizada por
pasaje (TTM)
TIM=COM/NDM

Compensacion de
nivel 2 por pasaje
(CN2PP)
CN2PP=TTM-PBP

Tasa de billetes de
transbordos (TBT)

}

‘L

Compensacién de nivel 1
(CN1)
CN1=(NDR*TBT)*(PBP-PBT)

Compensacién de nivel 2

(CN2)
CNI1=NDR*CN2PP

Nivel de demandareal

A

Costos operativos

Nivel de subsidio total

(NST)
NST=CNI1+CN2

reales (COR)

Beneficio o déficit del

operador (BoDO)

BoDO=(NIR+NST)-COR

(NDR)

y

Nivel de ingresos

comerciales reales (NIR)
NIR=NDR*PBP
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ANEXO 4: MINUTAS DE REUNIONES

Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:
Mision 2: reunion con el Director Ejecutivo del INTRANT

FECHA Y HORA: Martes 2 de agosto de 2022, 8:30am —9:00am

LUGAR: Sala de reunion de la direccion ejecutiva - INTRANT

OBIJETO: Presentar los avances del estudio y reflexionar sobre el tema de los subsidios y la voluntad politica sobre
la tarifa al usuario

PARTICIPANTES:

Rafael Arias INTRANT — Director ejecutivo
Alexandra Cedefio INTRANT

Edgar Santana INTRANT — Proyecto 1.3

Juan Pablo Bocarejo EGIS

Mdnika Sanchez EGIS

Alexander Templeton ESPELIA

1. El Director indica que en diciembre 2022 se pone en marcha la segunda linea de teleférico (Los Alcarrizos).
Este teleférico solo sera vinculado con el metro con la extensidon de la linea 2 en 2026, por lo cual se
implementard lineas de buses fuertes, operados por la OMSA y operadores privados formalizados para llevar
los usuarios del teleférico al centro/al metro. La tarifa integrada de ambos modos seria de 35 pesos.

2. Espelia indica que no se habia estudiado este escenario a la fecha, sino escenarios con niveles de precios mas
altos. Sin embargo, esos escenarios generaron en la modelizaciéon impactos negativos en la demanda, y
entonces seria necesario estudiar niveles de precios mas bajos. En aquel momento se podra afiadir la
configuracién planteada por el Director.

3. El Director indica que no se puede proponer una tarifa arriba de 35 pesos, porque generaria dificultades
sociales importantes.

4. Espelia destaca que una dificultad fuerte identificada para la implementacion del futuro sistema tarifario es
la fiabilidad de los datos (financieros y técnicos) de operacion de los operadores. A la fecha, si se puede
estimar los niveles de gastos y ingresos de cada uno, y asi estimar su tarifa técnica, pero no de manera
bastante fiable para calcular el importe de los subsidios para cada operador. De manera general los
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operadores no ensafian procesos de rendicidon de cuentas y de transparencia necesarios para que el INTRANT
puede implementar un sistema tarifario integrado con subsidios y compensaciones.

El INTRANT indica que este tema fue también identificado por otros estudios, por ejemplo, el estudio del BID
para Hacienda. Se estd investigando diferentes soluciones. El Director coincida en que, aungue se asume que
el Estado fija la tarifa, no es el caso: el gobierno no tiene respuesta técnica para verificar el costo operativo
de los operadores
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Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:

Mision 2: Inido de mision —Presentadon de la modelizacion inicial

FECHA Y HORA: Martes 2 de agosto de 2022, 9:00am — 12.00am

LUGAR: Salén multiusos Movilidad Sostenible - INTRANT

OBIJETO: Reunidn de inicio de la segunda misién de la consultoria en Santo Domingo, para presentar los resultados

de las primeras modelizaciones y recopilar observaciones para alimentar el futuro esquema tarifario.

PARTICIPANTES:

Edgar Santana INTRANT — Proyecto 1.3
Hilier Suero INTRANT

Rafael Méndez INTRANT

Dagoberto Pimentel INTRANT — FIMOVIT
Emir Monte Collado INTRANT

Vicente Tapia INTRANT

Flaminio Rodriguez Consultor externo — Proyecto 1.5
Juan Pablo Bocarejo EGIS

Victor Gonzalez INTEC

Mdnika Sanchez EGIS

Alexander Templeton ESPELIA

Joan Serrano (virtual) SYSTRA

Marie Cleuet (virtual) SYSTRA

Mateo Gomez  (virtual) SYSTRA

2. Presentacion de resultados de la Modelizacion

1. Egis indica que es necesario revisar en el modelo el precio de los transportes informales, actualmente a

35DOP, a un valor mas alto. Se propone 50 DOP.
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Se recuerda supuestos esenciales del modelo : se basa en una situacion ficticia en el 2030 cuando se finaliza
la red SITP para modelizar la elasticidad de la demanda, y se basa en los costos y peso en los validaciones
actual de cada operador para modelizar los nuevos gastos e ingresos. La transposicion de la modelizacién de
demanda (situacién SITP finalizado) a la situacion 2022 genera aproximaciones

Los datos operativos, de ingresos y de gastos 2022 presentan varias incoherencias o faltas de detalles que
nos obligaron hacer varias estimaciones (ex: costos marginales, kilometraje total, etc.)

Espelia indica que el modelo de demanda Systra, elaborado por el PMUS, no es capaz de modelizar el impacto
de una tarifa social ya que la muestra de hogares incluidos en el modelo no era categorizada por quintil o
grupo estatutario, sino Unicamente por los que tienen vehiculo personal y los que no.

Espelia indica que el modelo ensefia que los primeros niveles de tarifa considerados resultan demasiado altos,
ya que generan una baja de la demanda y un aumento de los ingresos. Se propone hacer una nueva
modelizacion para el fin de la misidn con niveles de precios mas bajos. EI INTRANT esta de acuerdo con esta
propuesta e indica que los sefiales politicos y sociales recomiendan no subir el precio arriba de 35 DOP.

Taller

Sobre la tematica del futuro sistema de distribucién, el FIMOVIT indica que un sistema de distribucion de
ingresos por validaciones es sencillo ya que es parecido a lo que se hace hoy en el FIMOVIT. Sin embargo, no
se distribuiria el total de los ingresos tarifarios del mes sino el total de los ingresos validados por mes (y eso
puede generar meses de déficit o superavit en el FIMOVIT).

Sobre la tematica de los subsidios del futuro sistema, los participantes coincidan en que un sistema de
subsidios por kildmetro cumplido parece mds equitativo que un sistema de compensacién de la tarifa técnica
por validacién; sobre todo en una red integrada donde algunos corredores menos rentables son necesarios.

Espelia detalla que, para implementar tal sistema, se necesita definir niveles de servicio y fijar ex ante el
importe mensual del subsidio que no se revisara si el operador hace mala gestion de sus recursos (y que
genera utilidades si haga buen uso de sus recursos).

Los participantes piensan muy relevante implementar indicadores de calidad de servicio en el mecanismo de
subsidio, aunque reconozcan que seria dificil penalizar los operadores hoy en dia. Al menos daria un
referencial para el porvenir de lo que quiere el INTRANT en términos de calidad de servicio

Sobre la temdtica de una tarifa social, dentro de las propuestas de Espelia, la opcién de una tarjeta de saldo
con un bono otorgado a los quintiles de ingresos mas bajos es considerada como la mas relevante y factible.
La idea seria otorgar un bono mensual mas que una reduccidn por pasaje.

Se propone sin embargo combinar el sistema por quintiles de ingresos con un subsidio enfocado a
estudiantes.

En términos operacionales, seria necesario pedir a los beneficiarios hacer un tramite anual para averiguar
que siguen cumpliendo los requisitos.
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Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:

Mision 2: Presentadion de las altemativas a la Oficina de Desanrollo de Proyectos de
Movilidad

FECHA Y HORA: 2 de agosto de 2022, 2:00pm — 4.00pm

LUGAR: Salén multiusos Movilidad Sostenible - INTRANT

OBIJETO: Reunidn de presentacién de las alternativas contempladas para el futuro esquema tarifario y recopilacion
de las observaciones de la Oficina de Desarrollo de Proyectos de Movilidad

PARTICIPANTES:

Edgar Santana INTRANT
Jhael Isa Tavarez MINPRE
Alexandra Cedefio Villegas INTRANT
Monika Sanchez EGIS
Juan Pablo Bocarejo EGIS
Alexander Templeton ESPELIA
Dominik Viallon ESPELIA

1. Laoficina presenta el proyecto de segunda linea de teleférico, en los Alcarrizos, que se estrenard en diciembre
de 2022, asi que lo que se plantea en términos de integracidn técnica y tarifaria. Ya que el metro solo llegara
al teleférico en 2026, se implementara dos lineas de bus (Kennedy y 27 de febrero) para vincular el teleférico
hasta el centro y el metro. Se cobraria una tarifa de 35 DOP para el uso integrado de ambos modos.

2.  EI'INTRANT y Espelia indican que, en los diferentes esquemas estudiados, se puede pagar un solo modo, por
lo cual preguntan que seria el precio de usar solo el teleférico. La Oficina indica que seria de 25 DOP,
significando que el precio del bus seria de 10 DOP cuando se usa en conexidn con el teleférico.

3. La Oficina detalla que esta integracion seria limitada al vinculo teleférico-buses de los corredores Kennedy y
27 de febrero. Por ejemplo, al llegar al metro con el bus, se tendria que pagar los 20 DOP del metro.

4.  EI INTRANT y Espelia indican que es sumamente importante que la futura red de transporte funciona como
una red Unica, con un Unico sistema tarifario. Lo que se plantea con el teleférico tendria que ser ajustado para
llegar a una integracion generalizada: por ejemplo, generalizando una tarifa intermodal con un precio de 25
pesos en el primer modo, y 10 en el segundo. Hay debates sobre el nivel de este primer modo, entre un 20
pesos que permitiria mantener el metro y teleférico 1 al mismo precio que hoy, y un aumento a 25 pesos. Lo
importante es comunicar sobre una tarifa integrada a 35 pesos.
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5. Sobre el tema de la tarifa social, la Oficina indica que es muy a favor de un sistema de tarjetas de saldo
cargados mensualmente con un “bono movilidad”. El Ministerio de Educacion esta trabajando en un proyecto
piloto en los Alcarrizos, para acompanar la puesta en marcha del T2, de un bono escolar de dos viajes al dia.
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Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:

Mision 2: Presentacion de las altemativas a los operadores

Operador

CNTU

FENATRANO y
FENATRAPEGO

Mochotran y Conatra

UNET y UNATRAFIN

Fechay hora

3 de agosto de 2022,
11:00am —12.00am

3 de agosto de 2022,
10:00am —11.00am

4 de agosto de 2022,
9:00am — 10.00am

4 de agosto de 2022,
10:00am —11.00am

Lugar

Salén multiusos
Movilidad Sostenible
- INTRANT

Salén multiusos
Movilidad Sostenible
- INTRANT

Salén multiusos
Movilidad Sostenible
- INTRANT

Salén multiusos
Movilidad Sostenible -
INTRANT

Participantes

Edgar Santana,

INTRANT

Joaquim A. Ramirez
A., INTRANT

William
Figuereo, CNTU

Perez

Demetrio Encorricion
F., CNTU

Juan F. Abren Lopez,
CNTU

Fuan S., CNTU

Dominik Viallon,

ESPELIA

Edgar
INTRANT

Santana,

Joaquim A. Ramirez
A., INTRANT

Eddy Sanchez,
FENATRAPEGO

Adelso Francisco
Disla, FENATRANO

Pedro Correa Santos,
FENATRANO

Miguel Felez F,
FENATRAPEGO
Sioncito José,
FENATRANO

Rafael
FENATRANO

Leon,

Vicente
INTRANT

Tapia,
u. Fleming,
FENATRANO

Alexander
Templeton, ESPELIA

Dominik
ESPELIA

Viallon,

Edgar
INTRANT

Santana,

Luis Rosado, CNC

Alfredo Pulinario,
Mochotran

Danny
Mochotran

Rivera,

Francisco S. Swvuro,
Mochotran

Julio Uoleo,

Mochotran

Wilson
Mochotran

Ogando,

Gabiel
Mochotran

Pujols,

Jesus Diez A., N/A

Flaminio Rodriguez,
INTRANT

Alexander
Templeton, ESPELIA

Dominik Viallon,

ESPELIA

Beynaldo Pérez, UNET
Juan Gonzalez, N/A
Santiago, N/A

Jesus Diez A, N/A

V. A. Tellerio, N/A

Flaminio
Rodriguez,INTRANT
Dominik Viallon,
ESPELIA

OBIJETO: Reunidn de presentacién de las alternativas contempladas para el futuro esquema tarifario y recopilacion

de las observaciones de los operadores
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1.

Remuneracion de los operadores:

Los operadores encontrados no tienen preferencias entre las diferentes alternativas de escenarios
tarifarios presentados. Sin embargo, estan interesados en laidea de armonizar los precios entre modos.

Los operadores encontrados se preocuparon del sistema de remuneracién de operadores en el futro
sistema. Espelia indica que se estd estudiando diferentes sistemas: por validacién, por kildmetro, con
indicadores de calidad de servicio. La mayoria de los operadores indican estar a favor de una
remuneracion por kilometro.

Destacan la necesidad de tomar en cuenta la diferencia de gastos e ingresos entre los operadores
publicos y privados. Es necesario calcular costos por rutas para luego repartir los ingresos tarifarios y los
subsidios.

Sin embargo, con respeto al calculo de la tarifa técnica, la mayoria de los operadores no estan a favor de
compartir sus datos financieros. O opinan que no estan capaz de comunicar alog fiable, u opinan que el
Estado/el INTRANT ya tiene las informaciones (datos generales) para calcular los costos promedios. El
INTRANT y Espelia indican que el tema no es de la canasta de costos, que si se puede calcular a partir de
precios de mercado o de otras fuentes, pero si de los datos de operacion que permitirian aplicar los
costos unitarios a la operacion del operador.

Cuando se presenta la opcién de pagar segun indicadores de calidad, algunos operadores indican estar
interesados en recompensar una buena calidad de servicio.

2. Nivel de tarifas:

1.

Los operadores tienen inquietudes sobre el nivel de la nueva tarifa. Espelia indica que todavia se esta
estudiando varias opciones, pero el objetivo es una coherencia entre los precios del SITP y de las rutas
alimentadoras (informales). Se mencioné la posibilidad de que las rutas alimentadoras tengan un precio
tope mas alto (cubriendo sus gastos sin subsidios) que la tarifa del SITP (que podria ser subsidiada).

Los operadores recuerdan que, con una tarifa comercial de 35 DOP, les resulta dificil alcanzar el equilibrio
operacional. La tarifa actual no es deseable para el futuro.

Se ve dificil implementar una misma tarifa para todas las lineas ya que hay diferencias de tamario entre
rutas largas y rutas cortas. Hay que tener en cuenta el tamafio cuando se fija el precio de la linea.

3. Otrasreacciones:

1.

Se aclara el perimetro del SIT: Las rutas alimentadoras y los taxis no hacen parte del SIT. Los corredores
formalizados, si.
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Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:

= =7

Mision 2: Reunion con el Ministerio de Hacienda

FECHA Y HORA: 3 de agosto de 2022, 2:00pm — 4.00pm

LUGAR: Salén multiusos Movilidad Sostenible — INTRANT (Virtual)

OBIJETO: Identificacién de puntos de alineamiento entre los estudios del Ministerio de Hacienda y del INTRANT

PARTICIPANTES:

Edgar Santana INTRANT
Juan Pablo Bocarejo EGIS

Y. Taveras FITRAM
Rafael Mendez INTRANT
Dagoberto Pimentel INTRANT
Flaminio Rodriguez INTRANT
Monika Sanchez EGIS
Alexander Templeton ESPELIA

Dominik Viallon
Virginia M. Bello
Jesus Rodriguez
Carlos Dominguez

Cinthia Arias

ESPELIA

Min Hacienda (virtual)
Consultor BID (virtual)
FIMOVIT (virtual)

Min Hacienda (virtual)

1. Hacienda contratd a un consultor con apoyo del BID para hacer un estudio sobre el corredor Nufiez de Caceres.
Este corredor, contrario a las previsiones, no es rentable con la tarifa actual y el nivel de operaciéon cumplido
El objetivo del estudio entonces es de identificar cuales son las necesidades de subsidio y definir el marco
organizacional y financiero de este subsidio. Para eso, se esta elaborando un andlisis muy microscépico sobre
los costos operativos del corredor, que podra servir de base para el estudio Systra-Espelia

2. Seevidencia que los dos estudios son complementarios:

1. Elestudio del BID es a muy corto plazo, y puede servir como base de estudio a Systra-Espelia,
2.  El estudio de Systra-Espelia es a plazo mas largo, con una focal macroscopica (toda la red y no solo un

corredor)
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1.3. Ambos estudios deben avanzar en la misma direccidn para tener mejor resultados

Los participantes se acuerdan para decir que el nivel de datos actuales de los operadores transformados no
es bastante fiable para desarrollar un esquema de subsidios

Los participantes se acuerdan para decir que, en un esquema de tarifa integrada, todos los operadores tienen
que beneficiar de las mismas reglas de definicidon del subsidio, y eso quiere decir que la OPRET y la OMSA
tienen que cambiar de sistema de subsidios, integrando aspectos de eficiencia y calidad de servicio

Es importante que ambos estudios toman los mismos supuestos para definir la tarifa técnica, por ejemplo, en
la duracidn de la vida atil de un bus. Se podria organizar un envio de los supuestos de Hacienda para que
Systra-Espelia les comentan y se alinean en sus proprios modelos.

Sobre la actualizacion de subsidios, Hacienda indica que un periodo mensual es demasiado complicado por
implementar
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Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:
Mision 2: Presentadon de las altemativas a la OPRET

FECHA Y HORA: 4 de agosto de 2022, 10:00am — 11.00am

LUGAR: OPRET

OBIJETO: Reunidn de presentacién de las alternativas contempladas para el futuro esquema tarifario y recopilacion
de las observaciones de la OPRET

PARTICIPANTES:

Edgar Santana INTRANT
Juan Pablo Bocarejo EGIS
Hernani Salazar OPRET
Rafael Santos OPRET
Ariel Rodriguez OPRET
Victor Gonzalez EGIS
Alexander Templeton ESPELIA

1. Los costos del OPRET que estan en los archivos de ejecucion presupuestaria no toman en cuenta gastos de
mantenimiento de gran escala de las infraestructuras y de las unidades que son por venir en los préximos

anos.

2. Espelia indica que esos gastos deben ser considerados como ‘excepcionales’, subsidiados por el Estado en su
momento, y no entrar en el calculo del subsidio por la operacidn ‘cotidiana’ del sistema. El analisis de Espelia
genera cifras de tarifa técnica que el OPRET estima como coherentes.

3. Tras la presentacién de las alternativas por Espelia, la OPRET indica que no tienen una preferencia, que
piensan que todas pueden tener buenos efectos en la demanda. Su preocupacién principal es que la OPRET
sigue beneficiando de los recursos necesarios para asegurar un buen mantenimiento del sistema. Por eso
serian interesados en el sistema de subsidios propuesto por el INTRANT.

4. Espelia indica que se esta estudiando tres grandes sistemas de subsidios: por validacion, por kilometro o por
indicadores de servicio. OPRET indica que un sistema por validacién tendria su preferencia.
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Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:
Mision 2: Presentadon de las altemativas a la OMSA

FECHA Y HORA: 4 de agosto de 2022, 1:00pm — 2.00pm

LUGAR: OMSA

OBIJETO: Reunidn de presentacién de las alternativas contempladas para el futuro esquema tarifario y recopilacion
de las observaciones de la OMSA

PARTICIPANTES:

Edgar Santana INTRANT
Victor Gonzalez EGIS
Alberto Lara OMSA
Rafael Garcia OMSA
William Estevez OMSA
Alexander Templeton ESPELIA

Tras la presentacidn de las alternativas de sistemas tarifarios integrados por Espelia, unos participantes de la
OMSA indican no percibir el beneficio de ninguno de ellas ya que representaria un aumento de la tarifa OMSA.

El INTRANT indica que es importante no solo considerar el gasto del usuario en el bus OMSA sino en todo su
recorrido, desde su punto de origen a su punto de destino. La tarifa integrada busca a reducir el monto total,
actuando sobre el precio de los transbordos (gratuitos o reducidos).

La OMSA propone algunos ejemplos de tarifa permitiendo de mantener un 15 DOP para la OMSA y un subsidio
para que la tarifa de los otros operadores se mantiene a un techo de 35 DOP.

Espelia indica que es sumamente importante que los precios sean los mismos para todos los modos, y que un
sistema donde cada modo tiene un precio diferente segin su operador es contrario a la filosofia que esta
buscando el INTRANT.

Espelia pregunta a la OMSA como ven el tema de un cambio fundamental de su sistema de subsidios, pasando
de un presupuesto anual a una retribucidn por validacién o por kildmetro. La OMSA indique que por ley deben
transformarse en empresa, que eso puede significar un cambio en su financiamiento.
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Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:
Mision 2: Grupo Focal - Presentadon de las altemativas a un grupo de usuarios

FECHA Y HORA: 4 de agosto de 2022, 2:00pm — 4.00pm

LUGAR: Salén multiusos Movilidad Sostenible - INTRANT

OBIJETO: Analizar la legibilidad de cada alternativa tarifaria, recopilar las observaciones de los usuarios

PARTICIPANTES:

Valentin Suriel Usuario

Junio Charles UASD/usurario
Tairoby M. Lopez UASD/usurario
Claribel Arias INTRANT/usurario
Deyosrena Polonco INTRANT/usurario
Maria V. Ramirez UASD/usurario
Jenny Aquino Saula Usuario

Mario Mojica Santana UASD/usurario
Eris Alberto Batilo UASD/usurario
Brian R. Pena M. UASD/usurario
Charline E. Gomez Utesa/usurario
Aurelio Martino UASD/usurario
Juan Luis Sonz Almorlla UASD/usurario

Moises Valentin Olya FelixUASD/usurario

Pablo de la Cruz Usuario
Alexander Templeton ESPELIA
Dominik Viallon ESPELIA

1. Ensefianzas generales de la reunién
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1. Laimplementacion de un nuevo sistema tarifario estd bien percibida por los usuarios.
2. Los principios de cada alternativa y sus beneficios son bien entendidos por los participantes.

3. Los participantes indican que el sistema actual sufre de un tiempo de transbordo demasiado largo (mala
interconexién entre los modos). Indican también que el tiempo de recorrido excede a veces la duracién de 1
hora y media. Se podria aumentar la duracién de validez de los billetes intermodales / multimodales.

4. Se destaca que la red actual del transporte publico formalizado no permite una cobertura suficiente. Una
extension de la red es necesaria para obtener el beneficio de un sistema tarifario integrado (intermodal o
multimodal).

5. Los participantes destacan la importancia de los aspectos practicos como la facilidad de recarga (instalacion
de distribuidores automaticos en toda la red, etc.)

2. Primertaller

El primer taller pidid a los usuarios escribir sus opiniones positivas y negativas asi que maneras segun ellos de
mejorar las alternativas presentadas. Las principales contribuciones estan escritas en la siguiente tabla:

Alternativa Ventajas Desventajas Sugestiones

Monomodal “Seria a mi entender la mejor opcién | “Este sistema ya es obsoleta, | N/A
porque al poner los mismos montos | mas costoso”
se facilitard mucho el manejo”

“Facilita mucho la unificacién de los
montos por viaje”

Intermodal “El decremento del precio conforme | “El tiempo de 1.5 hora me | “Tomar en cuenta
se tome los transportes me parece | parece poco para los niveles de | la  duracién en
genial” congestion del transporte en la | horas pico”

hora pico”
“Cubre el GSD entero”
“El  tiempo para  hacer
“Buena opcidon para los que van | transbordos es muy corto”
viajes cortos”
“Los montos cambiantes harian
“El mas conveniente porque sinovas | que los usuarios tengan
al final no pagas dinero demas, es | confusiones”.

mas barato y rapido”.
“Deberian tener la misma
“Reducciones de los costos de | modalidad que el metro y el
transbordos” teleférico”

“Costaria mucho llegar a mi

destino”
Multimodal “Para mi me interesa que toda la | “Habria personas que por el | “Se debe aumentar
tarifa sea el mismo precio para todo, | precio elevado no les | la  duracién en
y no tengo que pagar una, dos y tres | convendria” horas pico”

veces”
“El servicio no estd bastante
“Resulta excelente la unificacién de | organizado”

todos los pagos”
“Traerd mucho conflicto porque
habria personas que solo usan
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“Me gusta el método 3, ya que
puedo pagar de una sola vez y pierdo
menos tiempo en las transferencias”

“Me ahorro dinero y tiempo”

“Muy favorable para las personas
gue viajan mucho”

un transporte y pagarian por

3. Segundo taller

Cuando se pide a los usuarios de pensar en perfiles de usuarios diferentes de los suyos, se evidencia una

preferencia para la alternativa intermodal, que conviene a una mayor variedad de usos del transporte.

4. Tercer taller

Se pide a los usuarios votar por su alternativa preferida, e indicar un nivel de precio que estarian dispuestos a

pagar:
Alternativa % de votos Rango de precio
Monomodal 0% 25-30 DOP
Intermodal 75% 25-50 DOP
Multimodal 25% 30-100 DOP
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Minutas de Reuniones

Proyecto 1.3:

Mision 2: Cierre de la mision

FECHA Y HORA: 5 de agosto de 2022, 9:30am — 11.00am

LUGAR: Salén multiusos Movilidad Sostenible - INTRANT

OBIJETO: Reunidn de cierre de la segunda misidn de la consultoria en Santo Domingo, para presentar las reacciones
de los actores consultados durante la semana, la nueva modelizacion de las alternativas y elegir el futuro esquema
tarifario

PARTICIPANTES:

Edgar Santana INTRANT
Rafael Mendez INTRANT
Dagoberto Pimentel INTRANT
Flaminio Rodriguez INTRANT
Vicente Tapia INTRANT
Juan Pablo Bocarejo EGIS
Victor Gonzalez EGIS
Alexander Templeton ESPELIA
Dominik Viallon ESPELIA
Marie Cleuet (virtual) SYSTRA
Mateo Gémez  (virtual) SYSTRA

1. Sobre el tema de las reacciones de los operadores, el INTRANT debate sobre el caso de la OMSA. Indica que
se necesita hacer otras reuniones de concertacion con ellos, presentar el tema segin un enfoque social. Se
sugiere también que los participantes no eran los mas representativos de la direccién de la OMSA que ya ha
indicado estar dispuesto a colaborar en el proyecto. Las opiniones negativas son sobre todo resistencia al
cambio.

2. El tema de la transparencia de datos es bien notado por el INTRANT que indica lanzar reflexiones sobre
soluciones permitiendo disponer de datos fiables de manera regular. Espelia afade que es un proyecto
necesario para que el INTRANT se convierte plenamente en agente regulador de los operadores.
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Sobre el tema de los subsidios, coinciden con las recomendaciones de Espelia de que OPRET y OMSA deberan
cambiar de modelo de remuneracion, indicando sin embargo que este cambio va a necesitar muchos esfuerzos
de cambio organizacional.

Sobre el nivel de precios, el INTRANT pide a Espelia-Systra estudiar un nuevo nivel dentro de la alternativa
intermodal, correspondiendo a un primer pago de 20 DOP y un transbordo de 15 DOP, por temas sociales (no
aumentar la tarifa metro/teleférico). Los participantes debaten del tema, indicando que lo mas importante es
comunicar sobre el beneficio de la integracion tarifaria (“paquete de viajes”).

Esta ultima modelizacidn sera integrada a la presentacién para una reunidn con Hacienda prevista el lunes
siguiente.

En base a las recomendaciones de la consultoria y de la opinidn de los participantes, el INTRANT acta elegir
la alternativa intermodal, con un nivel de precios que queda por definir en las proximas semanas.

El calendario revisado propuesto por la consultaria queda por aprobar por el INTRANT en la semana del 8 de
agosto.
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