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1 INTRODUCCION

El presente informe se desarrolla en dentro de la consultoria contratada por INTRANT del Proyecto 3.2 —
Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta Publica del Gran Santo Domingo —
Republica Dominicana. Contrato CT-002-2022 como parte del proceso de implementacién del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) con la financiacion de la Unidn Europea y el acompafiamiento de la
Agencia Francesa de Desarrollo (AFD).

Se plantea como objetivo del servicio estructurar técnica, legal y financieramente el sistema de bicicleta
publica del Gran Santo Domingo. Con los siguientes objetivos especificos:

1. Realizar estudios de estructuracidn técnica, legal y financiera de un sistema de bicicleta
publica para el Gran Santo Domingo.

2. Identificar un modelo de negocio para el sistema incluyendo el dimensionamiento de fuentes
de financiamiento.

3. Elaborar un borrador de contrato y términos de referencia para la implementacién del
sistema en conjunto con la administracién municipal.

4. Desarrollar un plan de desarrollo de capacidades a nivel municipal en cuanto a la
implementacion y gestién de un sistema de bicicletas publicas.

5. Definir e implementar un plan de informacién a los actores publicos y privados interesados
en el proyecto

6. Evaluar el impacto ambiental y social del proyecto.

El Informe 3 Estudios Preparatorios se entrega el 24 de octubre de 2022, haciendo notar que debido a
retrasos en la recepcion de informacion indispensable para la ejecucion del estudio se ha modificado la
fecha de entrega con el objetivo de alcanzar un estudio de calidad, ajustado a las caracteristicas del Gran

Santo Domingo.
Segun los Términos de Referencia el informe debe contener:

1. Estudios técnicos.

Propuesta definitiva de zona de operacién para el SBP

Dimensionamiento de demanda potencial para el sistema en la zona propuesta
Dimensionamiento de estaciones, bicicletas y demas activos del SBP

Ubicacion y tamafio de estaciones del sistema

Dimensionamiento de personal requerido para la operacion del sistema
Especificaciones técnicas de las bicicletas, estaciones y demds activos del sistema
Especificaciones y funcionalidades de pagina internet y APP para los usuarios
Estimacion de ahorro de GEl y plan de accién de resiliencia climatica

Indicaciones técnicas para la integracidon intermodal y/o de recaudo

O o 43 3 3 3 3 /43 3

Especificaciones y niveles de servicio para cada componente del SBP

14 AC&A
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2. Estudios financieros.
Modelo financiero acordado a las definiciones de la estructuracion técnica y el
modelo de negocio escogido
| Propuesta de modelo de tarifas
Estimacion de potencial de publicidad y patrocinio

3. Estudios legales.

J Recomendaciones para marco legal de implementacién
Definicion de concedente(s) a nivel del sector publico
Recomendaciones respecto a estructura organizacional de implementaciony gestion
del sistema
Términos de referencia para la convocatoria
| Modelos de contrato de los diferentes componentes
Seguimiento al proceso de concurso y adjudicacién

4. Estrategia de comunicacionesy marca.

" Estudio de publico objetivo

Mensajes promocionales y uso de medios

Disefio de marca

' Lineamientos de marca para disefio de bicicletas y estaciones
Recomendaciones para integracion de publicidad

El presente estudio parte de la base del Informe 2 -Estudio de Factibilidad y los comentarios recibidos
sobre el mismo, el dia 8 de septiembre de 2022, por lo que lo presentado previamente, se profundizay
ajusta acorde al nivel de un Estudio Preparatorio y los valiosos aportes recibidos en la revisién realizada
por INTRANT y EGIS.

15 AC&A
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2  ESTUDIOS TECNICOS

2.1. CARACTERIZACION DE CONDICIONES PARA CICLISMO URBANO EN SANTO DOMINGO

Se toma como dato inicial que, en 2019, menos del 1% de los desplazamientos diarios se realizan en

bicicleta segin el PMUS y se detecta que hay un amplio trabajo por desarrollar para cambiar los patrones
de movilidad.

El Plan de Accién de Seguridad Ciclista — Distrito Nacional (2019-2021) se realizd la siguiente
identificacion de fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas de la situacion y desarrollo de la
movilidad ciclista en Santo Domingo.

A. Fortalezas
e Voluntad politica

e Organizaciones, sociedad civil y otras entidades interesadas en apoyar la movilidad
ciclista

e Cultura de ciclismo urbano recreativo.
e Caracteristicas topograficas acordes para el ciclismo urbano
e Buena aceptacion de los programas de ciclovias recreativas
e Nivel econédmico del pais. El cual fue afectado por el COVID-19 pero en 2021 produjo
un crecimiento del 12,3%.
B. Oportunidades
e Ancho de vias que permiten implementar ciclovias
e Laexistencia de infraestructura para bicicletas como en el Malecén y la Churchill
o Posibilidad de integracidn con el Metro y futuros proyectos de transporte
o Politicas nacionales y locales que incentivan el transporte sostenible
« Crecimiento de tiendas y talleres de bicicletas
e Desarrollo del Plan de Ordenamiento Territorial

e Otras herramientas de planificacion que pueden impulsar el uso de la bicicleta.

C. Debilidades
e Baja existencia de informacidn sobre el uso de la bicicleta
e Falta de datos de siniestralidad
o Deficiencias en la infraestructura para bicicletas
e Inseguridad vial

e Falta de sensibilizacion en todos los actores, incluyendo personal de diversas
instituciones de gobierno

e Falta de informacion sobre el estado de infraestructuras
e Falta de un manual de disefio o normas para infraestructura ciclista
e Ausencia de personal responsable de los proyectos ciclistas

D. Amenazas

e Falta de coordinacion entre entidades publicas

16 AC&A
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e Ocupacion de las ciclovias por otros actores
e Velocidades vehiculares

e Sindicatos de operadores de transporte que pueden percibir el desarrollo de un plan
o red ciclista como una obstruccion a sus actividades y operaciones.

e Amenaza a la seguridad personal, especialmente para mujeres (acoso sexual)

e Inexistencia de regulacion del transporte informal tipo concho y de los conductores
de autos particulares por el espacio en las calles.

e Clima variable con altas temperaturas en ciertas épocas del afio.

Cabe sefialar que desde la publicacion de este documento a la actualidad se han producido algunas
modificaciones principalmente en cuanto a actividades de difusién y promocién y el trabajo que viene
desarrollando Intrant con los municipios en nuevas infraestructuras.

Se puede identificar como patréon que se verifican en la actualidad un déficit importante en
infraestructura y en sensibilizacion y comunicacién. Factores que van de la mano, ya que es necesario
concientizar en los niveles de toma de decisién, pero también en los usuarios de la via publica, en los
comunicadoresy en los ciudadanos en general. Sila mayoria de la poblacion ve a la infraestructura ciclista
de manera negativa, se dificulta el desarrollo de una red. Por lo que son dos acciones que deben ir
coordinadas.

Habitualmente se visibilizan quienes se oponen desde una visién individual, mds adn en el inicio del
desarrollo de una red cuando aun la movilidad ciclista tiene condiciones muy limitadas para realizarse,
por lo que aun sigue habiendo pocos ciclistas. Pero no se visibilizan los beneficios, ni los beneficiados.
Por lo cual, en el inicio de la implementacion de politicas ciclistas la decision politica por mantener se
aplicacién es indispensable.

Conductores se quejan por pilotillos de ciclovia en |la
ciudad

Uitima actualizacion: 2

So— - - e

NOTICIAS SIN

prime video | cranm
ad;

Ciclovizs en RD generan malestar entre conductores / Prensz RD

Figura 1. Articulo en periddico sobre reclamos hacia las ciclovias.
Fuente: https://colorvision.com.do/conductores-se-quejan-por-pilotillos-de-ciclovia-en-la-ciudad/
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Parte de la sensibilizacién consiste en dar un mensaje adecuado en cuanto a que es la movilidad ciclista,
claramente se debe implantar el mensaje de que se entienda a la bicicleta como parte del sistema de
movilidad y no como una actividad de ocio. Los reclamos por las politicas que se implementan pueden
ser mayores si la vision que tiene el ciudadano es que se resta espacio al vehiculo generando congestion
para darle espacio a una actividad deportiva o de ocio. Cuando en realidad se da espacio a otro actor de
la movilidad con grandes beneficios para la sociedad y que su desarrollo también traerd beneficios para
ese usuario del vehiculo privado, ya que mas bicicletas redundard en menos vehiculos, por ende, menor
congestion, mayor calidad de aire y menor emision de gases efecto invernadero. También se reflejaran
en mejores condiciones sanitarias para los ciudadanos en particular, pero para ciclistas y peatones se
encuentran mas expuestos a las emisiones de gases de los vehiculos propulsados por combustibles
fosiles.

Las actividades deportivas y de ocio pueden ser un apoyo para la promocién, pero haciendo notar que el
objetivo es el ciclismo urbano.

Dia Mundial de la Bicicleta: Conoce lugares de
Santo Domingo para disfrutar de este deporte

La ONU define a la bicicleta como un medio de transporte simple, asequible,
limpio y ambientalmente sostenible

Articulo

Jazmin Diaz
Santo Domingo, RD

Este viernes 3 de junio se celebra el Dia Mundial de

la Bicicleta, el cual sera celebrado por varios grupos
de ciclistas en varias vias del gran Santo Domingo.

Los deportistas pretender realizar recorridos v
competencias en sus distintas categorias para
rememorar esta celebracion.

El Dia Mundial de la Bicicleta llamo la atencién de la
Organizacion Mundial de las Naciones Unidas (ONU),
debido a los beneficios que tiene usar el medio de
transporte . La ONU la define como un medio de
transporte simple, asequible, limpio y ambientalmente
sostenible.

En la ciudad de Santo Domingo se han habilitado
varias ciclovias dedicadas al esparcimiento y
entrenamiento de los deportistas en esta disciplina.
Dentro de estas se encuentran la explanada del Mirador Sur, la ciclovia Bolivar, ciclovia interna de la
Repiblica de Colombia, el parque Iberoamérica, el parque Costa Brava, una ciclovia en el Malecon de Santo
Domingo, la ciclovia del Cachén de la Rubia, en Santo Domingo Este, la ciclovia del Mirador Norte, la
ciclovia del Higiiero, entre otras que alin se encuentran en proceso de creacion.

Estas ciclovias tienen un disefio que permite a los ciclistas de diversas clases de disciplinas entrenar este
atractivo deporte. En la ciclovia del Mirador Sur se pueden encontrar cuatro tipos de caminos para los
amantes a las ruedas.

Figura 2. Articulo en periddico sobre uso de la ciclovia para ocio y deporte
Fuente: https://listindiario.com/la-republica/2022/06/03/724179/dia-mundial-de-la-bicicleta-conoce-lugares-de-santo-domingo-para-
disfrutar-de-este-deporte

Es importante hacer notar que desde el afio 2018 INTRANT como organismo rector del sistema de
movilidad, transporte terrestre, transito y seguridad vial de la Republica Dominicana, viene trabajando

18 E/\C&A



(.

INTRANT

A FD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

AGENCE FRANCAISE

B RN Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO

Y TRANSPORTE TSURESTHE

sobre estos dos ejes, infraestructura y sensibilizacion de la movilidad ciclista y sus beneficios. Siendo

algunas de ellas, las que se publican en su documento “Medidas para incentivar la bicicleta como modo
de transporte cotidiano” de junio 2020.

e Primeraciclovia en el Gran Santo Domingo
e Dia Mundial de la Bicicleta

e Bici-Feria Cientifica “BICI-IDEAS”

e Trabajo con el sector privado

e Recorrido urbano “City-Tour” en bicicleta

e Al metro en Bici

e Creacion de cicloparqueaderos

e Campanfas de promocién y seguridad ciclista
e SITP App

Adicionalmente a lo mencionado se encuentra en desarrollo el presente estudio, el manual de disefio de

infraestructura ciclista y estudios para el desarrollo de mas ciclovias.

Las encuestas realizadas en el presente estudio, asi como en los documentos antes mencionados, el

déficit de infraestructura ciclista es un punto clave. Es de notar que Santo Domingo posee una reciente
historia en infraestructura ciclista iniciada hace tan solo 6 afios.

2016 - Av. Winston Churchill, se realizd el primer tramo de 650m ubicada en el drea central de
laisleta.

2017 — Malecén de Santo Domingo. Desde Huascar Tejeda hasta Av. Madximo Gomez. 1,5km
2019 — Ampliaciéon Malecén de Santo Domingo hasta Arzobispo Merifio. 2,7km

2020 - Av. Simon Bolivar — Av. Pedro Urefia — 8km

Siendo menos de 14km los desarrollados hasta el momento. En el apartado 2.3.2 Infraestructuras

existentes. se describen con mayor detalle las caracteristicas de las infraestructuras.

s

Bicisenda Malecon —
Cicloruta SDE Cicloruta SDE

CicloRuta SON CicdoRuta SDN ==
CICLOVIA DN —

Figura 3. Infraestructura ciclista existente.
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Para el desarrollo del ciclismo urbano es necesario el desarrollo de una red ciclista, como se observa en
el siguiente grafico publicado por el BID en el documento “Ciclo-inclusion en América Latina y el Caribe
— Guia para impulsar el uso de la bicicleta” en el afio 2015.

m Buenos Aires | 190
roaro [0
Mendoza | 118
m Cérdoba | 1085
Cochabamba | 236
] Sdo Paulo I 2107
Rio de Janeiro I 07
m Foriandpolis | 57
IEE—C Horizonte| 52.8
I Cuitba  [127
Santiago 230
| Conoepoion | 28
Bogos 0
05 I Medelin | 268
Pereira 34
B s 073
m México D. F. | 1282
jra | 184
0.5 | Monterrsy | 0.4
Puebla 5
| La Paz 14
03] Lima 141
Montevideo | 359
8514732 0 Q 50 100 150 200 250 300 350 400

| \. | | | | |

*(drea metropolitana)

Figura 4. Participacion de la bicicleta en el reparto modal vs. kilémetros de infraestructura ciclista.
Fuente: Ciclo-inclusién en América Latina y el Caribe. BID

La Figura 4Figura 1 precedente corresponde a datos del afio 2015, desde la fecha hasta la actualidad,
varias ciudades incrementaron notablemente la cantidad de ciclovias y algunas tienen datos actualizados
de participacién de la bicicleta en el reparto modal. Por ejemplo, Rosario ha duplicado su red llegando a
196km actuales, Bogota tiene 630 km de infraestructura ciclista y ha alcanzado una participacion del
6,6% segun la encuesta de Movilidad 2019. Pero esta figura que presenta datos de 23 ciudades de
Latinoamérica nos permite ver que el desarrollo de una red ciclista no asegura el desarrollo de este tipo
de movilidad. Se deben tener en cuenta muchos factores adicionales para el éxito de la politica. Algunas
de ellas son:

e Calidad de la infraestructura
e Respeto de las normas de uso
e Cicloparqueos

e Seguridad vial y ciudadana

e Politicas de promocion

En todos los aspectos mencionados se observan déficits, pero hay un Plan y acciones para alcanzar el
objetivo de incrementar la movilidad ciclista con seguridad y confort. Por lo cual se observa que es
necesario continuar con la mayor premura, agilidad y calidad posible en la implementacién de las
politicas ciclistas.
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2.2. CARACTERIZACION DEL USUARIO POTENCIAL DEL SISTEMA DE BICICLETA PUBLICA
(SBP)

2.2.1. Perfil ciclista actual del Gran Santo Domingo

En esta seccién se retoma la caracterizacién de los ciclistas en el Gran Santo Domingo realizada en
estudios previos de WRI (2019). Seguin el Plan De Accién De Seguridad Ciclista Distrito Nacional, en el afio
2018, se realizaban en el Gran Santo Domingo alrededor de 30 mil viajes diarios en bicicleta,
representando menos del 1% de los viajes diarios. Se identifica también que, segin un estudio realizado
ese mismo afiol, en una zona particular en la que se encuentra alto flujo ciclista?, el 100% de los ciclistas
corresponden al género masculino, de entre 31 y 50 afios de edad, preferentemente de estratos bajos.
Este tipo de viajes es realizado preferentemente en bicicleta de carga (tipo triciclo).

En otra drea estudiada del distrito®, se observé en el mismo estudio que el perfil ciclista se modifica. Alli
los ciclistas continUan siendo mayoritariamente de género masculino, pertenecen a estratos altos y son
menores a 30 afios.

En el afio 2022, en el marco de la consultoria en curso se realizd una encuesta que tuvo acceso a 198
respuestas. Sus resultados fueron incluidos en el Informe 1: Desarrollo de Capacidades, sin embargo, es
menester retomar los motivos que se argumentaron para la no utilizacion del Sistema de Bicicletas
Publicas. Los motivos que mas adeptos recibieron fueron la falta de infraestructura ciclista y la
inseguridad vial percibida.

En sintesis, quienes usan la bicicleta en Santo Domingo son en mayor proporciéon masculinos de entre 18
y 50 afios y la mayor barrera identificada para su uso es la inseguridad vial que se percibe en las calles
producto de la falta de infraestructura segura para moverse en bicicleta.

2.2.2. Perfil de usuario en un Sistema de Bicicleta Publica

En primer lugar, es necesario describir algunas caracteristicas propias de los Sistemas de Bicicletas
Publicas que permiten identificar el potencial de uso del sistema y quién hard uso del mismo:

® | os usuarios de los SBP no deben preocuparse por la adquisicion de la bicicleta para realizar sus
viajes diarios;

® Los usuarios de los SBP no necesitan lidiar con el guardado de la bicicleta;

® | os usuarios de los SBP no seran responsables de realizar el mantenimiento del rodado;

Aforos realizados en el proceso de la formulacion del Plan de Accidon de Seguridad Ciclista por el equipo del
Ayuntamiento del Distrito Nacional junto a estudiantes en la asignatura de urbanismo de distintas universidades

2. -, ) . , o
interseccién de las avenidas Maximo Gémez con Pedro L. Cedefio

interseccién de las avenidas Winston Churchill con Gustavo Mejia Ricart y con 27 de Febrero
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® La seguridad de la bicicleta, mientras no esta siendo utilizada por el usuario, no es su

responsabilidad.

De esta manera, resultan en una opcion econdmica en relacién con otros modos de transporte para
aquellos viajes de media a corta duracion tal como se observa en la Figura 1 siempre que la tarifa resulte
competitiva.

Relacién entre duracion y costo en el transporte urbano

Duracién del viaje

Alto

Medio

Bicicleta
privada

Corto

Costo del viaje
Bajo Medio Alto

Figura 5 Comparativa de opciones de viaje basadas en la relacion entre la duracion y el costo del viaje.

Fuente: (Crotte Alvarado et al. 2018)

En funcion de lo observado, podemos ampliar y analizar no sélo la duracion del viaje sino la frecuenciay
distancia recorrida. En funcién de ello, el tipo de viajes que los SBP satisfacen, y se constituyen como
opcidn ideal, es los viajes cortos urbanos de baja y mediana frecuencia como puede verse reflejado en la

figura siguiente.

22 Ef\c &A


https://paperpile.com/c/3j5Lw8/VdoS
https://paperpile.com/c/3j5Lw8/VdoS
https://paperpile.com/c/3j5Lw8/VdoS
https://paperpile.com/c/3j5Lw8/VdoS
https://paperpile.com/c/3j5Lw8/VdoS
https://paperpile.com/c/3j5Lw8/VdoS

1
1
q : F AFD Estructuracién Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

INTRANT oY bLveiomvint Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TSURESTHE

Frecuencia de viaje

k]
<
8
8

Corto (local, urbano) Mediano (metropolis, aglomeracion) Largo (interurbano)

Distancia de viaje

Figura 6:Comparativa de opciones de viaje basadas en frecuencia y distancia.

Fuente: Adaptacion (Matrai y Téth 2016)

Es importante entonces destacar que, en base a lo analizado, el SBP puede que sea una buena opcion
para quienes ya utilizan la bicicleta como modo de transporte, pero sin embargo no da respuesta a todos
los viajes que ciclistas actuales realizan, es decir que el perfil ciclista actual del Gran Santo Domingo puede
gue no sea el mismo que el perfil ciclista del SBP que se instale.

2.2.3. Usuarios potenciales de un Sistema de Bicicleta Publica

En base a lo expuesto anteriormente, los usuarios actuales de la bicicleta no representan la totalidad del
grupo de los usuarios futuros del sistema de bicicletas publicas. Entonces, partiendo de la base que ya se
conoce el perfil de quiénes se mueven hoy en dia en bicicleta en el Gran Santo Domingo y cuéles son las
principales barreras, también se tiene identificado qué tipo de viaje sera aquel al que el SBP instalado
pueda dar respuesta, es necesario identificar a continuacién la potencialidad del SBP para alcanzar una
mavyor diversidad en el perfil de usuario.

A. Género

El implementar un SBP es una herramienta que puede ayudar a aumentar significativamente el
porcentaje de mujeres ciclistas en las calles, esto se debe en gran medida a que las bicicletas publicas
ofrecen condiciones de flexibilidad apropiadas para personas que pueden pedalear en algunos tramos
de sus viajes diarios, pero no en la totalidad de ellos (Diaz y Rojas, 2017). Y de la misma manera, la
implementacion de un SBP se convierte en una herramienta valiosa para derribar las barreras que limitan
la movilidad activa de las mujeres, nifias y mujeres adultas mayores.
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La localizaciéon de las estaciones del SBP también podra tener una incidencia en que mas mujeres elijan
al Sistema como modo de transporte. A continuacién, se presentan las recomendaciones a seguir para
incluir la perspectiva de género.

Criterio Accion

1.1 Asegurar una sefialética visible de la estacidon de bicis que se pueda ver facilmente a una distancia de 100
metros.

Sefializado| 1.2 Sefializar los nombres de las calles que rodean el estacionamiento y las ciclovias que conectan con la estacion,
asegurando la visibilidad a través de iluminacion y evitando obstaculos visuales de muros y vegetacion.

1.3 Utilizar iconografia en la sefalizacion que incluya diversidad de cuerpos y representaciones no binarias.

2.1 lluminaciéon homogénea, continua y bien mantenida en todo el entorno de la estacién. Garantizar una buena
Visible iluminaciéon nocturna y contacto visual y perceptivo con el entorno, evitando muros ciegos, instalacion de
publicidad en el estacionamiento que sea un obstaculo visual, y promoviendo permeabilidad y las lineas de vision.

3.1 Ubicar las estaciones en relacion con los espacios publico, servicios y equipamientos del entorno que permitan

Vital . . . . L
que el estacionamiento se ubique en un lugar con densidad de personas y actividades.
Vigilado 4.1 Colocar botones de informacidn y ayudas conectados con la estacion y que se activen sonoramente para captar
J la atencién cuando alguna persona pulse el botén de emergencia.
5.1 Asegurar que el estacionamiento esta equipado con la informacion necesaria de cémo funciona el servicio,
. horarios, teléfonos de informacién y ayuda y mapa del entorno
Equipado
5.2 Ubicar y sefializar boton de informacion y ayuda.
Accesible 6.1 Asegurarse que los estacionamientos no representan una barrera arquitectdnica con el entorno, permitiendo

que se pueda circular a pie entre bicis.
Tabla 1. Criterios de Género para la localizacién de estaciones de SBP Fuente: Adaptacion de (Col:lectiu Punt 6 et al.).

Por ultimo, el Plan De Accién De Seguridad Ciclista Distrito Nacional recomienda generar acciones que
incrementen la infraestructura y seguridad para el uso de la bicicleta por mujeres y nifios ya que una
infraestructura ciclista segura y de calidad también es una herramienta fundamental para que las
mujeres, infantes y personas de la tercera edad puedan aprovechar el uso de la bicicleta como una
alternativa sostenible de transporte.

Hay que destacar que, todas las acciones tendientes a mejorar la movilidad de mujeres redundan
igualmente en beneficios que también se reflejan en los hombres, nifios y adolescentes. Ya que, si la
ciudad es segura para las mujeres, es muy probable que también lo sea para el resto de las personas.
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B. Infraestructura

La percepcion de inseguridad vial en las calles fue, a su vez, identificada como una de las principales
barreras para el uso del sistema. En base a ello se presenta a continuacion una herramienta metodoldgica
desarrollada por el Mineta Transportation Insititute para valorar el nivel de estrés de trafico (NET) que

percibe un usuario al hacer uso de la bicicleta.

Los cuatro niveles de estrés de trafico

8
1

NET1 NET 2 NET3 NET 4

Presenta poco estrés y demanda Presenta paco estrés, adaptado a Demandar m ayoratencién a la Vias donde sélo los ciclistas

poca atencién de los usuarios de la mayorfa de los adultos usuarios mayoria de los ciclistas adultos. Es =xpvr|m9r*ad”° pueden rromntar
la bicicleta. Adaptado a casi todos dela éticle{a Demanda mayor apto para personas con  alin asi presentan 1

los usuarios de a bicicleta, atencién en nifas y ninos. experiencia que se traslada estrés alto.

incluyendo nifas y nifos, mujeres kotzu\armvrt»\er b C :Iﬂt] pero

y adultos mayores. U pre
que ent raqutl murs'qu dad y
ranguilid

Figura 7: Los cuatro niveles de estrés de trafico para la bicicleta (Banco Mundial 2020).

Esta clasificacion permite a su vez identificar que mientras mas bajo sea el nivel de estrés de la via, mayor
es su atractivo para el uso de la bicicletay en consecuencia se obtendra una mayor cantidad y diversidad
de tipos de usuario. Mas informacién al respecto se incluye en el punto 2.3.1.2 donde se pueden
identificar diferentes infraestructuras amigables para bicicletas.

2.2.4. Perfil usuario otros SBP

Se incluyen a continuacién las principales caracteristicas de las personas usuarias de un SBP presentadas
en algunos Sistemas de Latinoamérica que forman parte del benchmarking realizado en el Informe 1.

El sistema de Ciudad de México (Ecobici) fue implementado con el fin de promover una cultura de la
bicicleta como modo de transporte cotidiano en la ciudad tal como se expuso en el Benchmarking del
Informe 1 de la presente consultoria. Los graficos que se incluyen a continuacién han sido elaborados a
partir de los datos abiertos del sistema en su pagina web oficial:

hitos: bicicd | tes/default/fi E 2020 _rvd_2.pdf

El sistema del Area Metropolitana de Guadalajara (Mi Bici) fue implementado con la intencién de
promover acciones que contribuyeran a la consolidaciéon de una cultura del uso de la bicicleta en la
ciudad, como fue mencionado en el Informe 1. Los siguientes graficos han sido elaborados a partir del
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reporte realizado por la Gerencia de Movilidad Activa de WRI México, Resultados Analisis, Impactos Y

Beneficios De Mi Bici:

El sistema de Rosario (Mi Bici Tu Bici), con el objetivo de promover el uso de la bicicleta como modo de
movilidad sustentable y eficiente, sus graficos han sido elaborados a partir de la encuesta a usuarios
realizada en el afio 2018.

A. Género

Ecobici 2020 - Género

Prefiero no responder

2,5%
Femenino
33,6%
Masculino
63,0%

Figura 8: Género Ecobici 2020
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Mi Bici 2018 - Género

No binario
1,0%
Femenino
31,0%
Masculino
68,0%
Figura 9. Género Mi Bici 2018
Mi Bici Tu Bici 2018 - Género
Masculino
45,0%
Femenino
55,0%

Figura 10: Género Mi Bici Tu Bici 2018
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B. Edad

Ecobici 2020 - Edad

Edad
16-17
18-24
25-34
35-44
45-54
55 - 64

65 o mas

0,00% 10,00% 20,00% 30,00%

Ecobici 2022

Figura 11:Edad Ecobici 2020
Mi Bici Tu Bici 2018 - Edad
<18
>=18<=25
>25<=40
> 40 <=60

>60

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00%

Figura 12: Edad Mi Bici Tu Bici 2018
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C. Ocupacion

Ecobici 2020 - Ocupacion

Estudia

2,3%

No trabaja

2,5%

Jubilado o pensionado
2.8%

Estudio y trabajo
10,6%

Trabajo
78.8%
Figura 13: Ocupacién Ecobici 20204
Mi Bici 2018 - Ocupacion
Estudia
8,0%
Estudia y trabaja
25,0%
Trabaja
67,0%

Figura 14:: Mi Bici 2018

* Colores faltantes: Otro 2,1% (negro) y Quehaceres del hogar 0,9% (violeta)
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Mi Bici Tu Bici 2018 - Ocupacién

Amalo de casa (trab...
2,0%
Jubilado/pensionado
2,5%

Desocupado

2,7%

Trabajador independ.. /,Q
17,5%

&
y-

Trabajador en relaci...
47.5%

Estudiante
26,0%

Figura 15: Ocupacién Mi Bici Tu Bici 2018

D. Actividad principal para la que utiliza el SBP

Ecobici 2020 - Actividad principal para la que utiliza ecobici

Ir a estudiar

1,2%

Visitar a alguien

2,8%

Otro

2,9%

Realizar algun trémite
3.7%

Hacer ejercicio (con el S...
4,0%

Pasear (con el SBP)
4,5%

Ir de compras

7.5%

Ir al trabajo
48,0%

Relacionado con el trabajo
7.6%

Social/diversién
7.6%

Ir a la casa
8,0%

Figura 16: Actividad principal para la que utiliza el SBP Ecobici 20205

5Color faltante: Ir a comer 1,2% (amarillo) y Acompafiar a alguien 0,9% (rosa claro)
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Mi Bici 2018 - Actividad principal para la que utiliza Mi Bici

Ir a estudiar
5,0%

Ir a comer
11,0%

Hacer ejercicio (con el S...
2,0%

Relacionado con el trabajo
3,0%

Ir al trabajo
48,0%

Social/entretenimiento/vis...
11,0%

Irala casa
16,0%

Figura 17:Actividad principal para la que utiliza el SBP Mi Bici 20186

Mi Bici Tu Bici 2018 - Actividad para la que utiliza Mi Bici Tu
Bici

Otro

3,6%

Ir dg compras/gastronomia
I'rlg JII:Jgar de esparcimiento
?\gﬁ,\;idades sociales

12,8%

Ir y volver del trabajo
23,3%

Ir y volver de mi luga de est...
13,3%

Uso recreativo/deportivo
21,9%

La uso para todas mis activi...
18,8%

Figura 18: Actividad principal para la que utiliza el SBP Mi Bici Tu Bici 20187

Color faltante: Otro 1% (negro), Realizar algun tramite 1% (magenta), Ir de compras 1% (agua marina), Asistir a
\7/|'a recreativa 1% (verde claro)
Color faltante: Atenciéon médica 0,4% (violeta)
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E. ¢Utilizaba antes la bicicleta como modo de transporte?

Ecobici 2020 - ¢ Utilizaba antes la bicicleta como modo de
transporte?

5 veces 0 mas por se...
71%

Entre 2 y 4 veces por...
12,4%

Una vez por semana
16,2%

Nunca
64,3%

Figura 19:¢ Utilizaba antes la bicicleta como modo de transporte? Ecobici 2020

Mi Bici 2018 - ¢ Utilizaba antes la bicicleta como modo de
transporte?

Si
41,0%

No
59,0%

Figura 20: ¢ Utilizaba antes la bicicleta como modo de transporte? Mi Bici 2018
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F. Motivacion para empezar a usar el SBP

Ecobici 2020 - Motivaciéon para comenzar a usar el sistema

Otro

;gr.;\():OVID—w

E’oLr d iversion

Por o) Medio Ainbierts

Llegar mas rapido a

Ahorrar dinero

10, 7%

Hacer ejercicio

19,1%

Evitar el transito
19,4%

Figura 21: Motivacion para empezar a usar el SBP Ecobici 2020

Mi Bici 2018 - Motivacion para comenzar a usar el sistema

= Llegar mas rapido a destino
10.0%

o
-
&

Ahorrar dinero
12,09

Utilizarlo como transporte

48.0%

Otro

Figura 22: Motivacion para empezar a usar el SBP Mi Bici 2018

Si bien son pocos los casos analizados, se puede identificar a través de los resultados expuestos que, en
su mayoria, los Sistemas de Bicicletas Publicas son utilizados por personas que no usaban la bicicleta
como modo de transporte con anterioridad y se consolidan como resultado de los objetivos previamente

33 EL\C&A



q : B A FD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

AGENCE FRANCAISE

INTRANT B RN Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
¥ THANSPORTE TERRESTRE

establecidos para la implementacién de los mismos. A su vez, en cuanto a su ocupacion, gran parte de su
publico trabaja y, en segundo lugar, estudia. Existe una estrecha relacion con los objetivos planteados
inicialmente ya que Trabajo y Estudio son los principales motivos de desplazamiento urbanos de la
poblacion en su conjunto. En cuanto a las actividades para las cuales los sistemas son utilizados se
identifica una amplia variedad de diferentes opciones seleccionadas por los usuarios, contribuyendo de
esta manera los sistemas a la consolidacion de la cultura de la bicicleta para los viajes diarios tal como
fue planificado.

Especial mencién merece el caso de la ciudad de Rosario, cuyo sistema es el Unico que presenta mayor
porcentaje de género femenino en su publico, por sobre el género masculino. Si bien no existen
investigaciones o informes que den cuenta de las causas asociadas a que dicho sistema haya alcanzado
esta distribucién en cuanto a sus usuarios, se mencionan a continuacion algunas posibles acciones que
pueden haber contribuido al resultado®:

e Infraestructura ciclista segura en arterias principales de la ciudad y conectando todas las
estaciones del sistema desde su lanzamiento;

e Una escuela ciclista que acompafia el sistema que es demandada principalmente por mujeres
gue no saben andar en bicicleta y quieren utilizar el sistema de bicicletas publicas como modo
de transporte;

e La planificacién de la ubicacién de las estaciones fue realizada con perspectiva de género;

e Planificacién de incorporacion de sillitas para transportar nifios y nifias desde un inicio pero que

solo fue posible luego de cumplido los primeros 5 afios.

2.2.5. Conclusién

De esta manera, se concluye que el perfil del usuario de quien vaya a utilizar el SBP del Gran Santo
Domingo dependerd en primer lugar del objetivo planteado para el Sistema. Luego, dependera de la
infraestructura segura que acompafie la instalacidn y expansion del mismo y de la perspectiva de género
y equidad con la que determinen las caracteristicas técnicas de los componentes principales, y la
ubicacion de las estaciones durante su etapa de planificacion.

8 L ) , ) o .
Basado en la experiencia del equipo consultor que formé parte del proyecto en los primeros afios del mismo
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2.4. Propuesta definitiva de zona de operacion para el SBP
2.4.1. Proceso de definicion del area

Para planificar la zona de implementacion de un SBP, debemos primero realizar un diagndstico del drea
de estudio para la cual evaluaremos datos de poblacién; extensiéon del area urbanizada; estructura
urbana y su accesibilidad y conectividad. Se analizan para esto las diferentes infraestructuras, la
movilidad y el transporte, los puntos atractores y zonas generadoras de viajes, y los elementos que
funcionan como barreras urbanas, entre otros.

2.4.1.1 Distribucion de la poblacién y densidad

El dato de la cantidad de poblacién y su distribucién en la planta urbana, es decir, la densidad, es un
indicador de gran relevancia a la hora de planificar un SBP. Los viajes basados en el hogar representan
casi la mitad de los viajes de una localidad, estos son los viajes que tienen origen o fin en la residencia.
Por ende, vincular estaciones con las zonas mas densas, asegura una mayor cantidad de uso de las
estaciones. Asi, se asegura una mayor generacion de viajes asociados a viajes basados en el hogar. Este
dato, cruzado con otros que desarrollaremos en los puntos siguientes, se utiliza también para evaluar el
area de cobertura, tanto del sistema total o bien de la prueba piloto.

108
c Z
i 3
iz
3
g
g
o
o

) [ 5768 - 12162
oo [ 12162 - 19424
[ 19424 - 29130

é W 29130 - 45368

Figura 23: Densidad de poblacion segin Censo 2010. Mapeo propio.

Se puede identificar un nucleo central con una densidad muy pareja que abarca el municipio de Santo
Domingo y la mitad oeste de Santo Domingo Este y el sur de Santo Domingo Norte. Ademas, gran parte
de los municipios de Santo Domingo Oeste y Los Carrizos se encuentran con estos mismos rangos de

densidad, aunque con mayores huecos de menor densidad separados del nucleo central con
discontinuidades.

Es necesario calibrar la cantidad de poblacién en funcion de la distancia que separa a la misma del resto
como para justificar la extension del area de operacion.
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La caracterizacion socioeconémica, incluyendo la densidad de poblacion de cada municipio, serd una de
las capas georreferenciadas que se utilizard para la determinacién del drea de operacion, asi como la
posicion de cada estacién.

Los datos disponibles de poblacién se encuentran a nivel de fraccién censal, que es una agrupacion de

radios censales. Algunas de estas fracciones llegan a contar con una cantidad de poblacién superior a los
100.000 habitantes.

Hab. Censo 2010
[lo-11106
[ 11106 - 25878
[ 25878 - 44867
B 44867 - 77913
I 77913 - 153404

Figura 24: Cantidad de poblacién por fraccion censal segin Censo 2010. Mapeo propio.

Para determinar el drea de operacidn, se utiliza tanto la cantidad de poblacién y su distribucion, como la
densidad de poblacién dado que el grado de detalle con que se cuenta no permite apreciar la distribucién
de la poblacion dentro de cada fraccion censal y algunas son de gran tamafio (comparado a otros
municipios).

Para ello se utilizard una fuente de datos obtenida por fuera de la proporcionada por Intrant. Se trata de
una capa de poblacién con una resolucién de 250m en forma de GeoTIFF y en base a datos trabajada por
Schiavina, Marcello; Freire, Sergio; MacManus, Kytt (2019): GHS population grid multitemporal (1975,
1990, 2000, 2015) R2019A. European Commission, Joint Research Centre (JRC)

DOI: 10.2905/42E8BE89-54FF-464E-BE7B-BFOE64DA5218
PID: http://data.europa.eu/89h/0c6b9751-a71f-4062-830b-43c9f432370f
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Figura 25: Cantidad de poblacién con resoluciéon de 100m.
Fuente: https://ghsl.jrc.ec.europa.eu/ghs_pop.php . Mapeo propio.

Segun estos inputs de densidad y distribucién poblacional, podemos definir la primera drea de operacion
tentativa que luego se ird ajustando a las demas variables a estudiar.

Figura 26: Primera aproximacion de area de operacion seguin densidad de poblacidn.

La zona delimitada concentra una poblacién aproximada de 3.7 millones de habitantes con una
proyeccidon de la poblacion actual y de 3.3 millones con la poblacion de la capa de GHS POP que fue
estimada al afio 2015.
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La zona que se encuentra alejada de la principal dentro del municipio de San Cristébal cuenta con una
poblacion estimada de 107.000 habitantes.

En una segunda aproximacién con un enfoque a las densidades poblacionales mas altas que 100 hab. por

hectarea.

De esta drea resulta una poblacién afectada de 2.5 millones de personas.

Area por poblacon 2

Poblaciones mayores a 100 habyha,
100 =
180

Figura 27:Area propuesta primera etapa.

A continuacién, se muestra la comparacién de la reduccion de area planteada en la segunda

aproximacion.

Area por poblacién
Area por poblacion 2

Poblaciones mayores a 100 habyha.
100 -

180

Figura 28: Comparacién de Areas propuestas.
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2.4.1.2 Infraestructuras existentes

En este punto se analizan las infraestructuras de movilidad, entendidas como redes que permiten o bien
dificultan la movilidad en bicicleta dependiendo del tipo de infraestructura existente.

A. Infraestructuras amigables para bicicletas

La infraestructura ciclista es vital para el éxito de un SBP ya que es lo que permite que los usuarios confien
no sélo en el sistema propiamente dicho, sino en un desplazamiento seguro entre las estaciones del
sistema. Son infraestructuras que invitan a los desplazamientos en bicicleta y que incluirdn a distintos
grupos de personas dependiendo del disefio y la calidad de la red.

Muchas personas estan interesadas en usar la bicicleta, pero son disuadidas debido al estrés causado por
lainteraccién con los vehiculos particulares. Estos ciclistas potenciales, definidos como “interesados pero
con reservas”, representan una mayoria de la poblacién y varian segln la edad y la capacidad para usar
la bicicleta. Los ciclistas experimentados y casuales son mas tolerantes al trafico, pero representan una
participacidn significativamente menor de la poblacién. Las ciclo-infraestructuras deben disefiarse no
solo para el ciclista capaz y experimentado, sino especialmente para nifias y nifios pequefios que estan
aprendiendo, para personas de la tercera edad, para personas adultas en tareas de cuidado o carga, y
para trabajadorasy trabajadoras que recorren largas distancias hacia y desde su trabajo. Estos grupos de
personas usuarias requieren mayores grados de separacion y de proteccion del trafico vehicular

motorizado
i { : :
. (]
' o O e
f <ﬁ&) o ﬁMD&B&ycw
32 % no interesados 60 % interesados, pero con reservas 7% casualesy 1% experimentados

confiados y confiados
Figura 29: Grupos de personas ciclistas. Fuente: Global street design guide. NACTO.

Las infraestructuras ciclistas para circulacion se pueden clasificar a grandes rasgos en dos tipos: la de uso
exclusivo; donde los ciclistas pueden circular sin la influencia de otros modos vy la sefializada como
compartida con otros modos con algin tipo de prioridad explicitada. Por otro lado, existe la
infraestructura en la cual los ciclistas tienen permitido circular (calzadas o senderos) pero sin delimitacién
ni prioridad, este tipo de infraestructura no serd considerado dentro de estas clasificaciones.

En relacién con las infraestructuras de uso exclusivo, se entiende como ciclovia o ciclorruta cuando la
misma se encuentra delimitaday sefializada sobre la calzada. Las ciclovias a su vez pueden ser delimitadas
con sefializacion solamente, o bien segregadas con separacion fisica del resto de los vehiculos. En cambio,
sila infraestructura estd delimitada y sefializada por fuera de la calzada (canteros, parques, veredas) y es
de uso exclusivo de los ciclistas, se la denomina bicisenda. Existen otras de uso exclusivo, pero menos
frecuentes como ser: calles ciclistas, puentes o tuneles ciclistas.

En las infraestructuras ciclistas compartidas, se puede mencionar la calle calma, que se configura como
una reduccion en la velocidad vehicular con prioridad ciclistas, sin delimitacion de su circulacién y la
vereda compartida donde se comparte entre ciclistas y peatones, en general con la prioridad peatonal.
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En general las personas ciclistas prefieren la circulacién por calzada, por lo que las ciclovias son mas
deseadas que las bicisendas. Para la circulacién en calzada, segun la velocidad y volumen del transito
automotor, se puede establecer qué tipo de infraestructura y grado de segregacion seria necesario.

Los usuariosy usuarias de un SBP pueden ser en parte nuevos actores en la movilidad ciclista de la ciudad,
esto es porgue posiblemente hace mucho tiempo que no usan la bicicleta (la ciudad no es la misma que
antes), no saben andar en bicicleta y aprenden para usar el sistema. Por esto, es esencial la calidad y
efectividad de la red ciclista entre las estaciones del sistema, para garantizar no sélo el desplazamiento
seguro, sino también, para no perder usuarios que se sumen al sistema, o bien para incentivar aquellos
potenciales que alin no han dado el paso adelante.

Santo Domingo cuenta con unos tramos incipientes de infraestructura ciclista, pero al momento no se

puede hablar de una red consolidada.
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Figura 30:Infraestructura ciclista actual del Gran Santo Domingo.

frai

Figura 31:1zq. Ciclovia Santo Domingo Norte (fuente: Facebook Alcaldia de Santo Domingo Norte)-Der. Ciclovia Santo Domingo Este (foto
propia)
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Figura 33: Bicisenda compartida con peatones en Malecon DN (foto propias) y acera con sefializacion de circulacion de bicicletas en Parque
Eugenio Maria de Hostos. DN (foto propias)
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Las ciclovias de Santo Domingo Norte y Santo Domingo Estas fueron mas pensadas con fines recreativos.
Por su parte, existe un tramo de bicisenda en el Malecén del Distrito Nacional que se trata de una acera
compartida con peatones.

Por su parte, el piloto de Ciclovia del Distrito Nacional cuenta con tramos materializados de diversas
formas. Hay tramos con separacion fisica no montable para los automdéviles y montable del lado de la
ciclovia, otros con tachas y otros tramos con sélo pintura que algunos sitios ya son casi inexistentes por
su deterioro. También cuenta con un tramo compartido con supuesta circulacién calma que sélo se
detalla en carteleria, pero no con dispositivos que garanticen una circulacién calma que permita convivir
a ciclistas con vehiculos motorizados.

En la siguiente difusion realizada por Intrant del piloto del Carril Bici en el Distrito Nacional, se observa el
tramo que se comparte la circulacién sin segregacion.

(&)

CONOCE LAS VIAS DEL

PILOTO CARRIL
BICI EN EL DN

CIRCUITO DE CICLOVIA PILOTO
KONAL

DISTRITO NAC

w®
Certra Olmpico

DIA MUNDIAL DE LA BICICLETA
fl p INTRANT

CIRCUITO DK CICLOVIA PILOTO | DISTRITO NACIONAL

s — Cickots - - Camt comganic

Figura 34:Difusidn de ciclovia Piloto. Fuente Intrant.

Los tramos con segregacion fisica fueron los mas cuestionados, aunque algunos fundamentos como el
gue genera tapones no son reales dado que antes en la arteria se estacionabay no se han quitado carriles
de circulacion. Por otra parte, los tapones son frecuentes en casi cualquier arteria del Distrito Nacional.

Fuente diaria de caos, tapones y

quejas

Figura 35: Noticia en contra de la ciclovia. Medio local

42 =AC&A



1
1
q : F O AFD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

INTRANT AGENCE FRANCAISE

DR D VERD Y Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana
INH;T:IIO NACIONAL DE TRANSITO

HANSPORTE TSRRESTHE

Si bien, no es posible establecer un drea de operacion segun la infraestructura ciclista existente, dado
gue no se cuenta con una red que pueda delimitarse mas alla de los tramos aislados con que se cuenta.
Para la prueba piloto se puede expandir o utilizar parte de la ciclovia actual del DN.

Por otro lado, se cuenta con un plan de expandir la red ciclista que figura en el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible del Gran Santo Domingo.

-, \d\\ oraet

Modificar el reparto del espacio publico

Acondicionamiento de la via a favor del ¢ Vias verdes
peaton y del ciclista
Peatonalizacion
puntual

. Zona piloto para peatonalizacion de callecitas

ACCIONES DE LOS MUNICIPIOS

Concebir e implementar una malla peatonal
Definir una politica de parqueos

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

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

Concebir e implementar una malla ciclista

Ordenamiento o valoracion de una trama verde

Figura 36: Malla peatonal y ciclista a largo plazo - Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo.
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B. Barreras a la accesibilidad

Las infraestructuras para vehiculos motorizados pueden servir de soporte para la instalacién de vias
ciclistas o su circulacion compartida, o bien convertirse en barreras que limitan los desplazamientos de
bicicletas por resultar agresivas por las velocidades desarrolladas o bien que por normativa se prohiba su
desplazamiento como en el caso de las autopistas. De mayor a menor barrera se clasifican en: autopistas;
autovias; rutas; avenidas y por ultimo calles que no contemplen disefios inclusivos para ciclistas o
reduccién de velocidades para la convivencia de modos activos con motorizados.

El Area Metropolitana de Santo Domingo se encuentra atravesada por grandes infraestructuras viales
con altos volumenes de transito y velocidad para lo que requiere un entorno urbano amigable con el uso
de la bicicleta.
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Figura 37: Estructura vial principal.
Fuente OpenStreetMap

La red primaria estd constituida por las prolongaciones de las autopistas radiales en el centro del Distrito
Nacional. Dos vias importantes son la avenida Maximo Gomez, que corre en sentido norte-sur
conectando Santo Domingo Norte al Distrito Nacional. En la direccion este-oeste el Expreso 27 de Febrero
conforma una autopista urbana que cruza al Distrito Nacional y se prolonga luego a su area
metropolitana. Por su parte, la avenida Charles de Gaulle y la prolongacién de la avenida 27 de febrero
forman un anillo periférico que atraviesa la zona de estudio. La Av. y Expreso Kennedy es otra gran
infraestructura que cruza en sentido este-oeste.
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Las vias troncales son escasas en los municipios periféricos, cuya trama vial estd compuesta de vias
locales mas estrechas.

La red secundaria cuenta con poca malla tipo cuadricula, en general los atravesamientos de la red
primaria rompen la regularidad, asi como también la cantidad de calles que la atraviesan, contando con
escasa permeabilidad transversal a la red primaria.

Ademds, se encuentran grandes infraestructuras como parques, plazas, estadios, entre otros que
disminuyen la accesibilidad para ciclistas y peatones en dichas zonas.

Figura 38: Plaza de la Bandera de la Republica Dominicana. Grandes infraestructuras viales que representan una barrera para el ciclismo
urbano.

El Distrito Nacional se encuentra casi constantemente con sus vias principales saturadas. Es normal
encontrar retrasos importantes en los desplazamientos diarios.

VICUU ARKUTY

Santo Domingo 20

Mucho tréfico en esta zona N y

Condiciones normales, con hasta 20 min de retraso

Figura 39: Informacién a tiempo real del trafico en Santo Domingo. Fuente: Google Maps

A continuacién, se presenta también una captura del estado del transito usual al mediodia segin Google
maps.
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Figura 40: Flujos tipicos de un dia lunes por la tarde. Fuente: Google Maps
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En este sentido, es importante tener en cuenta las medidas de gestion de la demanda que se establecen
en el Plan de Movilidad para comenzar a revertir el gran dominio que tienen los vehiculos motorizados y
sus grandes infraestructuras de transporte que acaparan gran parte del espacio publico. De esta manera,
se puede recuperar espacio publico para peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico.

Limitar el uso del 2
v i Tasa al uso del vehiculo
vehiculo privado
Disminuir la

congestién
Favorecer formas

Limitar los urbanas pocas
desplazamientos generadoras de
desplazamientos

entar los modos o Devolver espacio al

ss0s sostenibles peaton y al ciclista

Disminuir la
contaminacion

Mejorar la eficiencia

Modernizar la flota

energética de los vehicilas

vehiculos

Ofrecer alternativas
en zonas donde la
oferta de transporte
es baja

Desarrollar nuevos
servicios de transporte Bl Bicicletas publicas
a corto plazo

Figura 41: Medidas de gestion de la demanda. Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo

2.4.1.3 Productores y atractores de viajes

Las producciones de viajes mas importantes son las relacionadas a la poblacién que representan los
origenes y destinos de todos los viajes basados en el hogar. Por otro lado, los viajes no basados en el
hogar son los que se realizan como tramos intermedios entre dos actividades diferentes ubicadas en
distintos lugares. Las actividades que realizan las personas por diferentes propdsitos son atractores de
viajes, aunque también pueden ser productores de viajes en caso de representar el primer motivo de
viajes de un viaje multipropdsito, o bien un tramo intermedio.

Mapeando estos atractores se observa una mayor concentracién en el Distrito Nacional.
Dentro del drea de operacién los motivos de viajes que se pueden identificar mas importantes son:

e Trabajo: industrias; oficinas; empleo publico

e FEducacidn: jardines; primarias; secundarias; terciarias; universitarias; informal

® Comercio: grandes comercios; galerias; paseos comerciales a cielo abierto; supermercados.
® Personales: tramites; familiares; sociales; culturales; religiosas.

® Salud: hospitales; sanatorios; consultorios; clinicas; laboratorios.
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Figura 42: Atractores. Produccidn propia con informacion de Google Maps y analizado en GIS
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Figura 43: Area por Atractores. Produccidn propia con informacién de Google Maps y analizado en GIS

Como se observa en la figura, los principales atractores cubren gran parte del Gran Santo Domingo. Sin
embargo, como se detallara mas adelante, esta area no suele definitoria del area de operacion, ya que
al buscar la interseccion con otros indicadores de oferta y demanda, este drea queda sdlo como
potencial. Asimismo, se detalla a continuacién una medida de densidad de atractores agrupados por
cercania e independiente de su tipo.
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Figura 44: Atractores. Produccién propia con informacién de Google Maps y analizado en GIS

2.4.1.4 Cobertura del transporte publico

Uno de los objetivos de instalar un SBP es que funcione como un modo mas de transporte publico, tanto
para utilizarse como alternativa en zonas congestionadas, como para que funcione de complemento en
zonas donde éste no tiene cobertura, ampliando la distancia de acceso a pie. Tanto sea de movilidad de
Ultima milla (asociado a las dreas centrales) como de primera milla (respecto a las periferias de la ciudad),
el SBP permite ampliar la zona de cobertura del transporte publico de pasajeros mediante la
intermodalidad con la bicicleta.

La red de transporte publico del Sistema Integrado de Transporte (SIT) cubre por vias troncales el drea
urbana y atraviesa son mas suburbanizadas. El SIT aln no esta consolidado en su totalidad y cuenta
todavia con mucho transporte informal en la zona.

Para la definicion de una primera area de operacion, cumpliendo con la premisa de integracién con el
transporte publico de pasajeros, se propone circunscribir el drea a la red Troncal y Principal como forma
de acotar espacialmente en una primera etapa del SBP. Estas redes no sélo abarcan menor territorio,
sino que también tiene mayor demanda de pasajeros haciendo mas sostenible el SBP, al menos en una
primera etapa. Sin embargo, como sistema de primera milla seria muy interesante abordar luego la
extension del sistema al resto de la red debido a que el resto de las lineas que no son troncales ni
principales, suelen tener mayor cobertura y mayores distancias a pie para acceder al servicio. Ademas,
cubre zonas de estratos socioeconémicos mas bajos que la red troncal y principal por lo que aumentaria
su accesibilidad y asequibilidad.
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Figura 45: Cobertura territorial del transporte publico de pasajeros.
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Figura 46: Comparativa de drea de cobertura para SIT completo Vs. Red troncal.
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2.4.1.5 Atractores priorizados por municipios

Como parte de un proceso de consulta, se solicitd a los municipios del Gran Santa Domingo que prioricen
al menos 10 a 12 puntos por localidad donde desearian contar con estaciones del SBP.

Cabe destacar que, si bien se les solicitd priorizar puntos de interés sin detallar criterios de
emplazamiento de las estaciones sin limitar la zona de operacion, este insumo no fue contestado antes
del desarrollo de los talleres de mapeo colectivo, ni durante y de forma posterior.

Por lo cual no pudo incluirse en el proceso este punto de vista que era considerado de interés por parte

del estudio.

Sélo se recibid por parte de Santo Domingo Norte unos recorridos ciclistas recomendados.

ST DOMINGD NORTE

Figura 47: Corredores propuestos por el Municipio de Santo Domingo Norte.
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2.4.2. Definicidon del drea de operacion

Luego de analizar las principales infraestructuras, asi como los puntos productoresy atractores de viajes,
se superponen las areas georreferenciadas seglin cada criterio trabajado en los puntos anteriores.

En este sentido, se pueden presentar dos situaciones particulares: que las areas coincidan en algunas
partes o que no coincidan, debiendo en este caso ser analizadas en particular para definir si seran parte
del area de operacion o si quedan por fuera.

Las areas superpuestas quedan de la siguiente manera:

B
=
Area por Transporte Publico [l

Figura 48: Areas de operacién superpuestas

Para la definicidn de un Area de operacién se buscara que cumpla con la mayor cantidad de condiciones
antes descritas. Se denominaré Area de operacién a aquella que cumpla con la interseccion de las areas
antes desarrolladas.

2.4.2.1 Area de operacion para sistema completo

Esta area sera la que garantice la mejor operacién del sistema, dado que cuenta con las mejores
condiciones de infraestructura, produccionesy atracciones de viajes de la zona en estudio. Se materializa
con ajuste mas fino segun infraestructuras de borde de las intersecciones de las dreas antes
mencionadas.
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Figura 49: Area de operacion Etapa |

En una primera aproximacion, el drea minima de operacién abarca 134 km2. Esta area se encuentra
habitada por aproximadamente 1.850.000 personas.

2.4.2.2 Definicion de un area de Prueba Piloto

Para la definicion de un area para comenzar con una prueba piloto controlada, se realizé un proceso de
aproximacion a través de propuestas validadas con INTRANT vy los equipos consultores del Plan de
Movilidad Sostenible del Gran Santo Domingo.

Como antecedente se cuenta con la propuesta de circuito Bici del afio 2014 incluida en el Plan de
Seguridad Ciclista que establecia circuitos y puntos atractores y estaciones de SBP sugeridas.
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Figura 50: Estudio Circuito Bici. Fuente: Ayuntamiento del Distrito Nacional ADN 2014

Primera aproximacion

Para la localizacién de una primera drea de operacién de una prueba piloto, se propone ubicarla en la

zona central del Distrito Nacional.

Se propone abarcar, en primer lugar, la Zona colonial que cuenta con el mayor atractivo turistico de la

ciudad y con un mayor tratamiento de la zona con calles calmas mads aptas para el ciclismo urbano.

Lindero a la Zona Colonial se encuentra el Barrio Chino y otros barrios aledafios que cuentan con un alto

grado de movimientos diarios y calles factibles de ampliar la ciclovia existente.

El drea de prueba piloto se define en funcién de los siguientes principios:

Que sea basada en ciclovias existentes y propuestas

Buscar areas de mayor demanda de movimientos
Funcionamiento de ultima milla como complemento del SIT
Zonas con mayor grado de intervenciones de movilidad activa
Alcanzar la Ciudad Universitaria

Escalable para una segunda etapa

Se puede reducir en caso de requerir una prueba piloto de menor escala
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Figura 51: Concentracion de atractores en Zona Colonial y Barrio Chino

En total se pretende cubrir un drea de 17 Km2 alrededor de las zonas que atraviesa la red de ciclovias
existente actualmente en el par Bolivar - Pedro Urefia, alcanzando la Ciudad Universitaria y Parque
Mirador Sur.

Al norte se propone como primer limite la Av. 27 de Febrero, San Martin y Kennedy hasta el Centro
Olimpico Juan Pablo Duarte con el objetivo de alcanzar la interseccién de las lineas de Metro 1y 2 y
alentar una movilidad de ultima milla en la zona de la Prueba Piloto.

Al sur se llega hasta la Av. George Washington cubriendo la costanera central y el Malecon.

Al oeste se plantea, en esta primera prueba, alcanzar parte del Parque Mirador Sur que tiene gran
atraccion recreativa.

Ciclovias priorizadas por intercambio con actores claves
Santo Domingo Cdovias existentes =
Santo Domingo Prionizacion w0
Area prueba pllcto

Linea_1_Ruta
Linea_2_Ruta oooo

Figura 52: Primera aproximacién a un area de prueba piloto
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B. Devolucion de primera aproximacion a un drea de prueba piloto

Luego de presentada la primera aproximacion a un area de prueba piloto, se recibieron los siguientes
comentarios:

Al norte se propone que se extienda mas alla del eje de la
Av. John F. Kennedy hacia la Av. Pedro Livio Cedefio

ESTRUCTURACION TECNICA, LEGAL Y FINANCIERA DEL SISTE%A DE BICICLETA PUBLICA DEL GRAN SANTO DOMINGO

Al este se propone
que se extienda hacia
la Av. Iberoamericana
para de esta manera
conectar dos
municipios y con la
ciclovia existente de
Santo Domingo Este

Al ceste contemplar
la integracidn del efe
de la Av. Winston

Churchill. e
)

Ciclovias priorizadas por intercambio con actores claves

Santo Domingo Cidovias existentes —
Santo Domingo Priortzaciin -
Avea prieba piloto

Figura 53:Comentarios recibidos sobre el area de implantacion.

Al incluir estas observaciones, el area resultante quedd con 25 Km2 de superficie.
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Figura 54: Comentarios recibidos sobre el area de implantacion.
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Luego se evalud incluir zonas intermedias para homogeneizar el drea de operacion de la siguiente
manera:

Figura 55:Alternativas estudiadas de areas de implantacién para la zona piloto.

El area de la prueba piloto con estas incorporaciones resulta de 31 Km2 lo que se considera excesivo para
una primera prueba piloto controlada.

C. Redefinicidn de drea de Prueba Piloto

Como arranque de la redefinicion del area de prueba piloto, se superpuso las areas estudiadas con la

densidad poblacién, la red de transporte publico y las ciclovias existentes y priorizadas

Linea_2_Ruta
Afractores

Area prueba piloto

BPCens02010 DENSIDAD
0-5768

5768 - 12162

12162 - 19424

19424 - 29130

29130 - 45368

Santo Domingo Odovias existentes mes
Santo Domingo Priorizacion -
Santo Domingo Puntos de conflico |

] [ouje

=
Figura 56: Caracterizacion del drea de estudio.
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Las sugerencias que se propuso desde AC&A para la redefinicién del drea de prueba piloto fue:

® Prueba piloto controlada

® Nuevo operador > ciudad con escasa cultura ciclista> Incertidumbre

® (Que las necesidades de ampliacién las pidan, es positivo

® Noinvolucrar gestidn con otros municipios en esta etapa

® Minimizar el drea de implementacién en la prueba para poder asegurar infraestructura

e Mostrar plan de etapas posteriores para calmar ansiedades

® Indicadores que activen las etapas posteriores (e].: usos diarios por bici o cantidad de solicitudes,

cantidad de usuarios, etc.)

De estas sugerencias se opté por incluir al municipio de Santo Domingo Este dado que INTRANT comentd
gue no serfa una barrera la gestién con el municipio para esta prueba piloto y que entendian la necesidad
de incluirlo en esta etapa. En caso de complicarse la gestion, se sugiere comenzar con el Distrito Nacional

reservando esa posibilidad de extensién dentro de la misma prueba piloto.

D. Prueba piloto propuesta

Luego de los intercambios, la localizacion de una primera area de operacién de una prueba piloto se
propone ubicarla en la zona central del Distrito Nacional con extension a Santo Domingo Este.

Se propone abarcar en primer lugar la Zona colonial que cuenta con el mayor atractivo turistico de la
ciudad y con un mayor tratamiento de la zona con calles calmas mas aptas para el ciclismo urbano.
Lindero a la Zona Colonial se encuentra el Barrio Chino y otros barrios aledafios que cuenta con un alto
grado de movimientos diarios y calles factibles de ampliar la ciclovia existente, extendiéndose al este al
Parque Mirador del Este y al Oeste al limite con el Parque Mirador Sur.

A

o B .
L N— aN AN

Area prueba piloto

Zona de operacion piloto
Bidsenda Malecon —
Cidloruta SDE Cicloruta SDE
CICLOVIA DN S—

Figura 57: Area de operacién para Prueba Piloto
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En total se pretende cubrir un drea de 16 Km2. Al oeste se propone como limite la Av. Winston Churchill
/ Jiménez Moya. Al sur la Av. George Washington en el DN y la Av. Estados Unidos en Santo Domingo
Este. Al este se tiene el limite el borde del Parque Mirador del Este y como limites norte se propone como
primer limite la Av. México, y Kennedy con el objetivo de alcanzar la interseccién de las lineas de Metro
1y 2 yalentar una movilidad de dltima milla en la zona de la Prueba Piloto.

2.5. Dimensionamiento de demanda potencial para el sistema en la zona propuesta

Para la estimacion de demanda potencial se tomara de referencia las recomendaciones del estudio
”Localizacién éptima de estaciones de bicicletas publicas en funcidon del entorno construido y la
accesibilidad” de Richard Alexander Mix Vidal.

Para ello se considerara el tipo de modelamiento matematico relacionado con los problemas de
cobertura maxima (en inglés: Maximal Covering Location Problem o MCLP). Este tipo de problemas
consisten en maximizar la cobertura de la demanda con un servicio cuya distancia de operacién maxima
es fija, a través de la localizacion de un nimero también fijo de instalaciones (Church & Revelle, 1974).
Esta formulaciéon puede ser utilizada para ubicar distintos tipos de instalaciones que no son
necesariamente suficientes para abarcar el total de la demanda generada debido a la distancia entre las
instalaciones y los nodos de demanda, como en el caso de empresas con reparto a domicilio dentro de
cierta zona de cobertura o la instalacién de estaciones de bicicletas publicas en la ciudad.

En términos generales, hay caracteristicas personales, del viaje, del contexto ambiental, de las
instalaciones y de percepciones subjetivas que afectan la intencidn por el uso de bicicletas tradicionales
(Fernandez-Heredia et al., 2016). Esto también se observa para las bicicletas publicas. En este caso, los
usuarios ajustan su uso de los SBP por distintos factores, tales como el tipo de viaje, si es loop o entre
estaciones distintas, el intervalo de tiempo permitido para hacer uso de una bicicleta, si se puede hacer
un nuevo viaje en conexion sin costo adicional justo tras terminar un viaje, si se requiere de un cambio
de bicicleta para continuar un viaje largo y si el viaje es perfectamente simétrico (usa las mismas
estaciones a laiday a la vuelta) o no, entre otros aspectos (Bordagaray et al., 2016).

Ante la carencia de datos de viajes en una ciudad, la modelaciéon de viajes queda restringida a
estimaciones de generacién de viajes generalmente basadas en otras ciudades donde este tipo de
sistemas ya se encuentran en operacién. Este es el caso de la metodologia usada por Krykewycz et al.
(2010), en la que se estimaron factores relacionados a entornos urbanos de distintas caracteristicasy se
hicieron estudios comparativos de zonas mas iddneas para la instalacion de las estaciones de un SBP
segun datos demograficos y del entorno construido en la ciudad de Filadelfia. Aunque los resultados
obtenidos para los escenarios evaluados se mantienen dentro de los niveles esperados segun las
ciudades de referencia, el estudio no permite pronosticar si la ciudad tendrd un nivel de demanda bajo,
medio o alto.

Para dar cuenta del tamafio y distribucion de un Sistema de Bicicletas compartidas para el Gran Santo
Domingo, se partird de estudiar datos bases macroscépicos a fin de realizar un predimensionamiento
segun indicadores de referencia utilizados en los diferentes sistemas del mundo tal como los proporciona
el Institute for Transportation and Development Policy (ITDP).
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Segln ITDP un sistema se puede predimensionar con datos bases tales como: area a servir, poblacion,
viajes diarios. Las directrices de planificacion de ITDP determinan dos cuestiones a cubrir con el sistema,
una es funcién de la distancia entre estaciones y otra es en funcién de la disponibilidad de bicicletas por
cada habitante. La distancia entre estaciones es un pardmetro de cobertura calibrado en funcion de
cuanto estd dispuesto a caminar un usuario para buscar una bicicleta y a cuanto queda una estacion
sustituta en caso de que una no funcione o se encuentre totalmente vacia o completa.

El segundo esta en funcion de la disponibilidad de bicicletas con relacién a la cantidad de usuarios y tiene
que ver con la posibilidad de encontrar bicicletas en servicio.

DIRECTRICES DE PLANEACION ITDP

e Minimo de cobertura de area: 10 km2
e Densidad de estaciones: 10-16 estaciones por km2*

e Bicicletas por residente: 10-30 bicicletas por cada 1,000 residentes (dentro del area
de cobertura).

e Anclajes por bicicleta: 2-2.5 espacios de anclaje por cada bicicleta.

METRICA DE RENDIMIENTO

e Eficiencia del sistema: el promedio de uso por dia es de cuatro a ocho usos por
bicicleta

e Penetracion del mercado: el promedio de viajes diarios por residente es de uno por
cada 20 - 40 residentes

*Sin embargo, estos indicadores resultan en la practica muy optimistas para la realidad sudamericana.
La alta densidad de estaciones (+10 por Km2), si bien es deseable para el mejor funcionamiento del
sistemay experiencia de usuariosy usuarias, esto requiere de una gran inversién que en muchas ciudades
no puede ser sostenido, al menos en una primera etapa con la densidad de poblacion y atractores con la
gue cuenta. Por ello, se analizara bajar la densidad minima de estaciones de 10 a 2 por Km2 siendo mas
similares a otros sistemas latinoamericanos.

[ I 10 estaciones / Km?

| 1 Distancia entre estaciones: 350 m

I I Distancia hacia una estacion entre 2 y 3 cuadras
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2 estaciones / Km?

1
1 Distancia entre estaciones: 750 m

Distancia hacia una estacién entre 6 y 7 cuadras

| Esto implica, que si bien a priori parece que habria que caminar 5 veces mas, el

efecto es aproximadamente que se duplica la distancia.

Por ello, se presenta a continuacién un relevamiento de sistemas con diversas caracteristicas a las
estudiadas por ITDP con el fin de poder utilizar indicadores propios para la definicion de las diferentes
etapas de evolucion del SBP.

También se detallan los links de los sistemas y de las fuentes de datos:

e Rosario

e Escobar

https://bicicletas.escobar.gob.ar/

e Riode Janeiro

Jlbikei br/bikerio/
https://bikesharemap.com/rio/#/12.32941139914762/-43.3222/-22.9438/

e Sao Paulo

Jbikei br/bil :
https://bikesharemap.com/saopaulo/#/12.862359814865401/-46.6855/-23.5954/

e Santiago
J/ bi . Y
https://bikesharemap.com/santiago/#/12.650915863417072/-70.6031/-33.435/
e Ciudad de México
) ici.cd :
https://bikesharemap.com/mexicocity/#/13.360033395778341/-99.1719/19.4022/
e Guadalajara

J/ ibici.net/.
https://bikesharemap.com/guadalajara/#/13.128609212904596/-103.3603/20.6873/

e Portland
https://www.biketownpdx.com/
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https://www.mibicitubici.gob.ar/#!/app/home
https://datos.rosario.gob.ar/dataset/estaciones-de-bicicletas-p%C3%BAblicas
https://www.buenosaires.gob.ar/ecobici
https://bikesharemap.com/buenosaires/#/12.50645937624195/-58.4376/-34.6138/
https://bicicletas.escobar.gob.ar/
https://bikeitau.com.br/bikerio/
https://bikesharemap.com/rio/#/12.32941139914762/-43.3222/-22.9438/
https://bikeitau.com.br/bikesampa/
https://bikesharemap.com/saopaulo/#/12.862359814865401/-46.6855/-23.5954/
https://www.bikesantiago.cl/
https://bikesharemap.com/santiago/#/12.650915863417072/-70.6031/-33.435/
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
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https://bikesharemap.com/portland/#/12.521383276556808/-122.6269/45.5243/
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Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

INTRANT e L] Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

Pais Argentina Argentina Argentina |Brasil Brasil Chile México
Ciudad Rosario Buenos Aires Escobar |Rio deJaneiro |San Pablo Santiago Ciudad de
Nombre Mi Bici Tu Bici BA Ecobici Las Bicis |Bike Rio Bike Sampa |Bike Santiago |Ecobici
Operador Movi Tembici Municipio | Tembici Tembici Tembici

Tecnologia Bike to Bike PBSC Smod PBSC PBSC PBSC

Area de operacién (Km2) 32 113 11 79 62 63
Cantidad de estaciones 70 250 34 304 242 192
Bicicletas operativas 564 1649 70 1700 1800 1290
Densidad de estaciones

(est/Km?) 2.2 2 3.1 4 4 3
Promedio distancia entre

estaciones (m) 457 463 324 284 294 327
Cantidad de anclajes 1384 4619 310 5156 4100 2900
Anclajes por bicicleta 25 2.8 4.4 3 2.3 2.2
Tamano de las

estaciones 19.8 18.5 9.1 17 16.9 15.1

Tabla 2: Benchmarking de Sistemas de Bicicletas Compartidas representativos del continente americanc
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Por otro lado, para la estimacion de la demanda se consideraran dos casos de los que se cuentan con

datos de la evolucién de la demanda, medida en usos por bicicleta operativa por dia (promedio anual).
Un caso es Mi Bici de Guadalajaray otro Mi Bici Tu Bici de la ciudad de Rosario.

A. Caso Mi Bici de Guadalajara

En el primer caso se realizé una grafica de valores aproximados de viajes promedio por bicicleta por dia
segln los valores de viajes anuales y los distintos datos de cantidad de bicicletas operativas segun las
etapas de implementacién del sistema. Cabe destacar que se implementd en diciembre de 2014 por lo

que el primer afio no cuenta en la evolucion del indicador mostrando un repique a partir del primer afio
de afianzamiento.

Cantidad de viajes por bicicleta por dia
6

0
2014 2016 2018 2020 2022

Afio
Figura 58: Valores calculados de viajes por bicicleta por dia en base a informacién de https://mibici.net/es/datos-abiertos/ y
./ Jes.wikipedi iki/MiBici

B. Caso Mi Bici Tu Bici de Rosario

En este segundo caso se comenzd con un periodo gratuito y con pocas bicicletas en operacién lo que
implicé un indicador muy alto de usos de bicicleta por dia durante los primeros meses de implementacion
lo que llevd a problemas operativos y de usabilidad durante la prueba piloto. Luego de implementar el
cobro de tarifa el indicador de viajes por bicicleta por dia bajo a un promedio de 3 y que luego al segundo
afio rondaba los 4 usos y luego del tercer afio oscila entre 5y 7 usos promedio por dia por bicicleta.

Periodo tnpal Impemenacen
gt €292

Erape2 IoleTentactn
Euaga 3

feb-21
abe-21
Jun-21
ago-21

Figura 59: Valores de Viajes por Dia por Bicicleta de Mi Bici Tu Bici. Fuente: Figueroa, 2022 Mariel Figueroa
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2.5.2. Estimacién de demanda potencial de Prueba Piloto

A continuacidn, se presenta un mapa con las ubicaciones propuestas en detalle para la Prueba piloto. Las
posiciones de base surgen luego del andlisis del diagndstico de la ciudad y utilizando el indicador de 2
estaciones/Km? definido anteriormente. Teniendo en cuenta los atractores principales; la densidad
habitacional; la estructura urbana y el transporte urbano de pasajeros entre los factores principales, se
plantearon 32 estaciones en una zona de cobertura del sistema de 16 km?para esta Prueba Piloto. Las
estaciones se reparten de manera uniforme a lo largo del drea propuesta, salvo una leve mayor densidad
de estaciones que se ubicaria en la Zona Colonial.

Para estimar la demanda de una prueba piloto dentro del drea de 16 Km2 y una poblaciéon servida de
forma directa de 220.000 personas. Segun las directrices de ITDP se tiene una penetracién en el mercado
de entre 5500 y 11000 viajes diarios de potencial. Esto supera ampliamente lo disponible por la
infraestructura planteada en la prueba piloto.

Suponiendo una prueba piloto con 32 estaciones y 320 bicicletas operativas, se pueden esperar entre
1200 y 2500 viajes teniendo en cuenta una relacion de entre 4 y 8 viajes diarios por bicicleta operativa
gue es un rango normal de operacion. Como se comenté en los casos de Guadalajara y Rosario, al inicio
puede ser menor alcanzando de 1 a 2 viajes diarios por bicicleta operativa. Los maximos registrados en
algunos sistemas, pero ya con déficit en la operacion pueden estarentre 12 y 15 usos por dia por bicicleta,
pero son sistemas poco fiables, con imposibilidad de balanceo entre estaciones y sélo usa el sistema el
que encuentra bicicleta disponible.

2.5.3. Estimacién de demanda potencial para Sistema Completo

Tal como se menciond anteriormente, en una primera aproximacion, el drea de operacion del sistema
completo abarca 134 km?2. Esta drea se encuentra habitada por aproximadamente 1.850.000 personas.
Es recomendable acompafiar la mayor densidad de atractores con una mayor densidad de estaciones,
por ejemplo, tendiente a 5 estaciones por km2 en las zonas mas densas y 2 estaciones por km2 en las
que cuentan con menos atractores y mayores vacios urbanos.

Para esta zona se propone un promedio de 3 estaciones por Km2 lo que resultaria en un total de 400
estaciones y unas 4.000 bicicletas operativas. En cuanto a la demanda se esperan para el Sistema
Completo aproximadamente 4.000 viajes por dia promedio en su primer afio de funcionamientoy 16.000
cuando el sistema alcance su maduracién, esperada luego de su segundo afio de funcionamiento con el
total de estaciones ya instaladas. A modo de ejemplo, se muestra el drea de operacidén con 400 estaciones
gue su ubicacion debera ser calibrada entre la empresa operadora y los municipios, dependiendo de
cuestiones como: infraestructura disponible; atractores y necesidades a cubrir; posicionamiento de
publicidad; espacios disponibles; etc.

2.5.4. Detalle de dreas de operacion definitivas propuestas

Se han identificado dos areas que definen la operacién del sistema:
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® Prueba piloto: es el drea minima necesaria para generar un sistema con utilidad y con las mejores
condiciones posibles, al momento, para el desarrollo del ciclismo urbano. Es decir que esta zona
poseerd infraestructura ciclista con una cantidad de atractores y vinculaciones con el sistema de
transporte que permite generar una atractividad al SBP. Por otro lado, se limita su tamafio para
iniciar la operacion con un sistema de dimensiones controladas, que permita evaluar indicadores
y ajustar procesos con una capacidad de respuesta dptima.

e Sistema completo: es el area potencial al cual podria llegar el sistema en caso de que se den
condiciones apropiadas como ser:

O Infraestructura ciclista, condicion indispensable para el crecimiento del sistema. Se
propone que el sistema podra crecer a medida

O Aceptacion del SBP
o Promocion de la movilidad ciclista

o Estructuralegal y financiera

Asi se prevé comenzar con una prueba piloto del sistema de 32 estaciones y 320 bicicletas operativas, y
hacer crecer el SBP hasta un potencial de 400 estaciones y 4.000 bicicletas operativas.

Se define que luego de instalada el area de prueba piloto funcione por un afio y luego el sistema se
extenderd a medida que la infraestructura ciclista lo permita. El tiempo y tamafio de la prueba piloto que
se presentan son una condicién minima el operador podra proponer un area mayor y/o un tiempo menor
para iniciar la etapa siguiente.

Por otro lado, el crecimiento del SBP podra ser propuesto por el operador o exigido por Intrant siempre
que haya construida y operativa, una infraestructura ciclista a menos de 500m de la estacién a instalar.

En este punto es indispensable que las politicas ciclistas dispongan de fondos y acciones para el
crecimiento continuo de la infraestructura que permita el desarrollo seguro y confortable del ciclismo
urbano. La propuesta de implementacidn tiene incentivos econdmicos a que el sistema crezca, por lo
que, si la infraestructura y las condiciones de movilidad son acordes, el SBP acompafiara el crecimiento.

Considerando la vida util de los materiales, los tiempos para recuperar la inversion y la estabilidad del
sistema, se propone que el mismo crezca en cantidad de estaciones hasta el afio 5, para luego mantener
un sistema consolidado por 5 afios con renovacion de bicicletas y aceptandose crecimientos puntuales
ante nuevos desarrollos de envergadura.

2.5.4.1 Indicadores Prueba Piloto y Etapa |

Indicador Minimo sugerido por la | Valor propuesto | Valor propuesto
bibliografia Prueba Piloto Sistema Completo

Tamafio dreas de operacidn minimo 10 km? 16 km? 134 Km?

Densidad de estaciones minimo 2 estaciones por | 2 estaciones por km? |3 estaciones por km?
km?

Minima cantidad de estaciones 20 32 400
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Indicador Minimo sugerido por la | Valor propuesto | Valor propuesto
bibliografia Prueba Piloto Sistema Completo

Distancia promedio entre estaciones | 750 750 600

(metros)

Cantidad de bicicletas operativas | - 320 4000

minima

Demanda minima esperada primer aflo | 1 uso por dia por | 320 viajes por dia 4.000 viajes por dia
de funcionamiento bicicleta

Demanda minima esperada para la| 4 viajes por dia por| 1.280 viajes por dia 16.000 viajes por dia
etapa madurada (a partir del segundo | bicicleta

afo).

Tabla 3: Indicadores propuestos para Prueba Piloto y Etapa 1.

2.6. Especificaciones técnicas de las bicicletas, estaciones y demds componentes del
sistema

El sistema de bicicletas publicas que se pretende estructurar respeta la evolucién que vienen realizando
estos sistemas a lo largo del tiempo y que responden a avances tecnoldgicos para dar respuesta a los
cambios en los patrones de movilidad del Gran Santo Domingo.

Considerando las mejores experiencias y aprendizajes de los sistemas de tercera generacion e incluyendo
también los avances tecnolégicos representados en los sistemas de cuarta generacion, se propone definir
las especificaciones técnicas de los principales componentes de manera amplia, con lo mejor de las dos
generaciones y que permita de esta manera una mayor competencia de proveedores. Las
especificaciones técnicas presentadas en detalle en los items siguientes resultan en un sistema
automatico, basado en estaciones que estaran ubicadas en la via publica.

2.6.1. Propuesta sobre las caracteristicas generales de las bicicletas

La bicicleta que sera utilizada debera dar respuesta a un potencial uso intensivo, mucho mayor que el
que puede llegar a tener una bicicleta privada utilizada solo para viajes cotidianos o esporadicos de uso
personal. A su vez, estard emplazado en la via publica por lo que las bicicletas permaneceran en las
estaciones, a la intemperie todo el dia y toda la noche. Esto significa que las bicicletas publicas se
encuentran expuestas de manera permanente a las condiciones climaticas y al vandalismo de la ciudad.

En base a lo expuesto, las especificaciones de las bicicletas se desarrollan teniendo en cuenta, ademas,
la topografia de la ciudad, el clima, y el tamafio del poligono propuesto. Finalmente, la propuesta de las
caracteristicas técnicas de las bicicletas incluye especificamente consideraciones con criterios de género
e inclusién, para alcanzar el objetivo de lograr brindar acceso a la mayoria de la poblacién.

A continuacidn, se detallan las caracteristicas que se recomiendan para que las bicicletas puedan cumplir
con lo estipulado.
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2.6.1.1 Caracteristicas

Peso: El peso es un aspecto fundamental del disefio de la bicicleta para lograr tener un mayor rango de
personas que utilicen la bicicleta, especialmente mujeres. A su vez, el que la bicicleta sea robusta ayuda
a controlar la velocidad y por lo tanto prevenir siniestros. La robustez esperada, también colabora en ser
un rodado dptimo para su publico objetivo que serd la persona que nunca, o en el dltimo tiempo, no ha
utilizado la bicicleta como modo de transporte cotidiano para la ciudad. Sin embargo, el peso no debe
ser excesivo ya que esto significa un potencial inconveniente en la operacion. Por ello se establece como
peso entre 16 kg y un maximo de 22 kg.

Asiento: Deberd ser comodo, resistente y antivanddlico, apto para desplazamientos de mas de 30
minutos, con un material que soporte cambios fuertes del clima como fuertes lluvias seguidas de intenso
sol. Deberd estar soportado por una cafia o tubo regulable con clavija, que en lo posible debera tener
marcas en el tubo para que las personas puedan guiarse a la hora de elegir la altura deseada,
garantizando que soporte el uso intenso, considerando que puede ser regulado mas de 15 veces al dia.
El tubo del asiento debera tener un sistema de bloqueo para evitar su extraccion. Dimension de la cafia
del asiento: Las bicicletas publicas por ser utilizadas permanentemente por personas de contexturas
diferentes, antes de realizar cada viaje deberan poder adaptar la altura del asiento a su fisonomia. Se
recomienda por lo tanto que la cafia del asiento sea de un minimo de 1,40 metros y un maximo de 2,00
metros.

Marco: Deberd contar con cuadro bajo y ergonémico. Se recomienda también que el material sea de
aluminio con su respectivo tratamiento térmico para dar maxima resistencia o similar.

Cambios/velocidades: Las bicicletas podran tener hasta 3 velocidades, con cambios internos y con
ventanilla indicadora, compatible con frenos escogidos. La relaciéon deberad estar adaptada a las
condiciones especificas de la ciudad, como vientos fuertes, distancias promedio a recorrer, pendientes,
etc.

Frenos: Debera contar con frenos delanteros y traseros. Podran ser V brake, de expansién, tambor o de
disco, que permitan reducir el mantenimiento y que aseguren un frenado confiable bajo todas las
condiciones, sobre todo en suelo humedo y que sean compatibles con el sistema de cambios.

Transmisidn: Cadena rigida resistente y durable. Debera estar cubierta la mayor parte posible para evitar
que la ropa de quien la utilice quede manchada.

Cableado: Para los cables de los cambios y frenos debera garantizarse que estén protegidos y cubiertos,
ser antivanddlicos, que impida que se enreden con los demds componentes de la bicicleta o que sean
manipulados por personas ajenas a la operacion del sistema. Para ello se sugiere que estén integrados al
marco. Deberan ser resistentes al uso extenso.

Pedales: Deberan ser metdlicos, ya sea en aleaciones de aluminio u otra similar. Se sugiere con
recubrimientos en plastico que pueda reducir el dafio hacia las personas y hacia las otras bicicletas
cuando se realice el transporte de distribucién y mantenimiento.
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Guardabarros: Debera tener guardabarros trasero. Se recomienda que cuente también con guardabarro
delantero que garantice la proteccion a salpicaduras hacia quien la esté utilizando y/o el pagquetero.

Elementos reflectantes: La bicicleta debera estar dotada de elementos reflectantes en los laterales, ya
sea en pedales, ruedas, guardabarros, marcos o en cualquier otra de sus partes para garantizar la
seguridad de quienes la estén utilizando bajo condiciones de poca visibilidad.

lluminacién: La bicicleta deberd tener una luz delantera de color blanco tipo led con proteccién
antivandalica que podrd estar integrada a la bicicleta, pero no es fundamental. Esto permitird mejorar la
visibilidad del ciclista en lugares y horarios con menos iluminacién. En la parte trasera deberd tener una
luz de color rojo reflectante con proteccién antivanddlica. Las dos luces deberan estar alimentadas por
un dinamo o paneles solares que permita que se enciendan ante el primer pedalazo y se apague por lo
menos 2 minutos después de dejar de pedalear. El dinamo debe realizar la minima resistencia al pedaleo.
Las linternas delanteras y traseras deben estar selladas, para evitar la entrada de agua que pueda dafiar
los circuitos.

Timbre: Las campanas sirven como alertas para evitar conflictos tanto con los peatones como con otros
actores viales y, por consiguiente, se recomienda que sea un accesorio permanente en todas las
bicicletas.

Ruedas: Deberan ser dos ruedas simétricas entre las 24 pulgadas y las 27,5 pulgadas, con rines en
aluminio resistentes y radios que garanticen resistencia a impactos leves como caidas de 20 cm (altura
maxima de un andén). Los neumaticos seran tubulares resistentes o antipinchazos.

Pie de Apoyo: Debera estar dotada de un pie de apoyo que garantice que la bicicleta no se caiga incluso
ante empujes leves causados por el viento, deberd ser metdlico con elemento antideslizante en el lugar
de contacto con el suelo.

Paquetero/canasto: Debera estar delante en la bicicleta. Podra ser tipo canasta o alguna otra forma que
garantice que los elementos que se ubiquen ahi no se caigan mientras la bicicleta estd en movimiento.
Mientras mas robusto sea, mas carga podra transportar dando mayor respuesta a los viajes por motivo

de cuidado.

Manillar/manubrio: Debera ser ergondmico de materiales resistentes a la intemperie y durables. Podra
traer integrados los timbres y el control de los cambios. Debera tener el largo suficiente para proteger la
mano y deberan tener un elemento de sujecion que impida que sean retirados sin la debida herramienta.

Tornillos y fijaciones: Todos los componentes de la bicicleta deberan contar con elementos de sujecién
antivandalicos y no compatibles con herramientas habituales, su disefio debera impedir que los
elementos de la bicicleta puedan ser retirados facilmente.

Identificacion: Para la identificacion visual, las bicicletas deberdn tener un nimero de identificacion
claramente visible, resistente y antivandalico. Para la identificacién virtual, la bicicleta deberd contar con
un sistema de validacién mediante tecnologia de radiofrecuencia.
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Geolocalizacion: La bicicleta debera contar con un sistema de posicionamiento global (GPS), que como
minimo que sea pasivo. El GPS pasivo solo trasmite la ubicacion real de la bicicleta y la ruta realizada
cuando logra conexién con internet. Este tipo de GPS es suficiente para acceder a la informacion que
permitird obtener datos sensibles para la planificacion de la infraestructura ciclistas para todo tipo de
planificacién en la ciudad (entender patrones de viaje seguin perfil de usuario). Se recomienda el GPS
activo para poder controlar el robo y vandalismo.

Publicidad: Se deberd garantizar que las bicicletas cuenten con elementos publicitarios vy
comunicacionales suficientes para el reconocimiento de ellas. Su disefio y lenguaje deben permitir que
se diferencie de las demas ciudades.

Dispositivo de anclaje a la estacién: Es el elemento que permite que la bicicleta sea anclada y que quede
segura para evitar robos. Deberd estar fabricado con materiales de gran dureza, durabilidad y
tratamiento anticorrosivo, resistente a la intemperie. Deberd estar integrado a la bicicleta. Este elemento
busca garantizar que la bicicleta sélo pueda ser retirada con la debida autorizacion. Al estar la bicicleta
anclada, no debe permitir que se caiga de lado y debera ser capaz de resistir los esfuerzos causados por
presiones lateralesy empujes. En todos los casos se debe garantizar la resistenciay confiabilidad en evitar
gue la bicicleta sea retirada sin permiso o que la bicicleta se vuelque en el lugar de estacionamiento.

Disefio: Su disefio y sus componentes deberdn permitir que se destaquen de las bicicletas usuales en la
ciudad, para que en caso de pérdida o robo puedan ser identificadas facilmente.

Normativa: Se debera garantizar que las bicicletas cumplan con las Normas Técnicas aplicables a cada
componente y que su manejo y pedaleo sea suave, estable y seguro.

2.6.1.2 Bicicletas diferenciales

Una flota con diferentes tamafios de bicicletas permite cubrir una mayor diversidad de personas y
edades. Sin embargo, una flota con diferentes tamafios de bicicleta es operativamente menos viable y
directamente mads costosa: la redistribucidén constante de los diferentes tamafios de bicicletas entre
estaciones se complejiza y se dificulta el hecho de poder garantizar la disponibilidad de todo tipo de
bicicleta en una sola estacion. A suvez, la mayoria de proveedores no contempla en su propuesta técnica,
bicicletas de diferentes tamafios que puedan utilizarse de manera conjunta en el sistema.

Sin embargo, se considera que es hacia ese modelo de sistema al que se debe llegar, motivo por el cual
se recomienda que luego del primer afio y medio de operacion, la autoridad concedente ya con mayor
conocimiento sobre el funcionamiento del sistema, realice una evaluacién que le permita verificar la
viabilidad de incorporar diferentes bicicletas a la flota. En caso de resultar positiva esa evaluacién, se
recomienda solicitar la incorporacién de bicicletas adaptadas para personas con movilidad reducida,
bicicletas de carga y bicicletas con asientos acoplables ajustables para transportar nifios y nifias. Este
periodo de tiempo le permitird no solo a la administracion obtener mayor informacién del
funcionamiento del sistema sino también le permitird a la empresa operadora estabilizar la operacion y
desarrollar la tecnologia necesaria para realizar estas incorporaciones. De esta manera se estaria
evitando restringir la cantidad de empresas proveedoras en el momento de la licitacion. En este caso, el
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sistema debera contemplar desde el inicio que deberd estar adaptado para esta posible expansién de la
flota: la aplicacion/pagina web deberd mostrar las diferencias entre las bicicletas y el operador deber3
adaptar su operacion con la ejecucidn de balanceo especial para las bicicletas diferenciales.

Por otro lado, con respecto a la incorporacién o no al sistema de bicicletas de pedaleo asistido, se
identifica que, por el clima, las distancias y la topografia de la regidén, este tipo de bicicletas no son
estrictamente necesarias. A su vez, las recomendaciones apuntan a comenzar siempre con un sistema
simple que logre consolidarse para luego ir innovando en base a un sistema establecido, que permita
incorporar paulatinamente nuevas tecnologias sin que la base y los objetivos planteados inicialmente se
vean perjudicados. Sin embargo, su incorporacién ayuda a aumentar la diversidad de personas que se
veran atraidas a utilizar el sistema.

Se enumeran a continuacién algunas consideraciones que deben contemplarse al incorporar desde una
primera instancia, bicicletas de pedaleo asistido:

e Las bicicletas de pedaleo asistido presentan un costo considerablemente mayor a las bicicletas

mecanicas.
Esto se traduce en un aumento de costo de CAPEX de la bicicleta.

® Para tener bicicletas de pedaleo asistido se debe contemplar la carga de las baterias en la
operacion del sistema. Dependiendo de la tecnologia adquirida, esta operatoria puede realizarse
electrificando las estaciones o incorporando una logistica extra de carga permanente de las
baterias.

Esto se traduce en aumento de CAPEX y OPEX dependiendo de la tecnologia del proveedor.

e Al igual que en los parrafos anteriores se explico, el tener diferentes tipos de bicicletas en el
sistema puede devenir en mayor complejidad en el balanceo del mismo.

Esto se traduce en aumento de OPEX.

® Puede significar una mayor complejidad para la importacién y devenir en mayores tiempos de
implementacion.

® Se debe recordar que la primera impresion para el usuario en un sistema de bicicletas publicas
es fundamental, ya que probablemente sea la primera vez que utilice una bicicleta como modo
de transporte en la ciudad. El incorporar bicicletas de pedaleo asistido al inicio del sistema puede
significar una mayor complejidad para este tipo de personas usuarias ya que estas bicicletas
tienen un peso mayor.

® Incorporar baterias es generar un residuo electrénico innecesario.

En cuanto a las caracteristicas técnicas de las bicicletas de pedaleo asistido que se incorporen al sistema,
se espera que posean las mismas caracteristicas que fueron detalladas para las bicicletas convencionales,
sumando el pedaleo asistido:

e que el motor solo funcione cuando quien estd conduciendo la bicicleta pedalea (la asistencia al
pedaleo tiene que dejar de funcionar a los 20-25 km/h)
en modo apagado, la bicicleta tiene que facilitar el desplazamiento sin asistencia al pedaleo
motor central (en caja pedalera), en su defecto en rueda trasera, de motor 250W de potencia
nominal que ofrezca la resistencia minima al pedaleo al ir sin asistencia
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® Dbateriainterna recargable (de Li-Po con sellado interno)
e tiempo de recarga al 80% de la bateria y debe ser de 4,5 hrs como maximo
® podrd tener mayor peso que la mecdanica, pero no podrd superar los 30 kg.

2.6.2. Propuesta sobre las caracteristicas generales de las estaciones

Se entiende por estacién al conjunto de elementos utilizados para que los usuarios puedan iniciar y
finalizar el viaje en un punto especifico determinado.

Las estaciones estaran compuestas por un tétem de informacion y médulos de anclajes cuya cantidad
dependera del tamafio definido para cada una de las estaciones segun el estudio de dimensionamiento.
También se vera complementada con el mddulo de acceso que sera a través del cual el usuario podra
acceder al retiro de una bicicleta para su uso.

Las especificaciones técnicas propuestas permiten tecnologias diferentes teniendo en cuenta que, si se
cumple con las especificaciones técnicas, no habrd ninglin componente de los sistemas actuales que esté
faltando, de esta manera, toda la tecnologia que previamente se asociaba sélo a las estaciones, ahora
podria bien estar siendo parte de la bicicleta.

2.6.2.1 Caracteristicas

Mddulo de anclaje: Es el elemento fisico al cual estd anclada la bicicleta y que estd compuesto por un
conjunto de componentes de hardware y software que permiten que el usuario pueda entregar o recoger
una bicicleta. El reconocimiento de la bicicleta se debe realizar por medio de un chip RFID. Deberd
permitir la liberacidén de una bicicleta disponible y el anclaje de la misma en un médulo disponible. Las
estaciones deben permitir la remocion o ampliacion de médulos de anclajes en el futuro sin que esto
signifique afectar la operacion de la estacion. Deberdn ser ademads de instalacion facil y rapida,
requiriendo la menor obra civil posible. El médulo de anclaje no debe permitir anclar bicicletas en dos
puntos. Debe ser de un material resistente a golpes y estar debidamente anclado para evitar
desprendimiento ante impactos leves. Debe permitir un anclaje facil para la bicicleta y no debe estar a
menos de 60 cm uno del otro.

Tétem de informacién/sefializacion: Elemento de sefializacion e informacién de la estacion. En algunas
ocasiones puede ser usado para generar el préstamo de |a bicicleta. Debe tener entre 1.80 metros a 2.10
metros de altura. Debera permitir ubicar informacién del sistema, la ubicacion de las demds estaciones
y principalmente hacer visible e identificable la estacion.

Ademads de la informacién estdtica como mapas e informacion adicional para el usuario y demas
informacion que garantiza el acceso equitativo a una poblacidon mas amplia, el tétem debera servir para
realizar funciones que no se encuentren en la bicicleta o la app como la autenticacion del usuario, la
validacién de su membresia y ampliar el tiempo de uso si la estacion esta llena. En caso que el totem
tenga pantalla de interaccién con el usuario, se debera contar con un disefio tal que permita ver la
pantalla ain con mucha luz u oscuridad y debera permitir que el usuario interactie con ella en una altura
cémoda para todas las personas.
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Mddulo de energia: Es el elemento encargado de suministrar energia a los mddulos de anclaje y al totem
cuando sea requerido. En caso de ser a través de energia solar, estard compuesto por paneles solares
dependiendo de la necesidad de energia de la estacion, por un controlador, una bateriay un inversor de
onda. En caso de necesitar conexién a la red eléctrica, se debe contemplar un medidor de consumo de
energia, el cableado necesario hasta el punto de conexidn a la red y en algunos casos la instalacion de
postes y transformadores de energia.

Mddulo de conectividad: Es el mddulo que engloba los componentes técnicos necesarios para establecer
la comunicacién y los servicios definidos entre la estacion y el sistema operativo que utilice el SBP, asi
también como para identificarla dentro del mismo. No es necesario que esté en el mismo espacio de la
estacion.

Elementos que delimitan la estacidon: Son los elementos que dan informacién a las personas tanto
usuarias como no, de cual es el espacio destinado para las bicicletas en la estacién, como por ejemplo
sefializacion como pintura o canalizadores viales o fisicas como bolardos, barreras, etc. También podra
estar delimitada por tecnologia como geofence, dependiendo la tecnologia del proveedor, del lugar de
ubicacion de la estacidn y de los requerimientos de cada espacio seleccionado.

2.6.2.2 Materiales

Todos los componentes deben estar construidos con materiales resistentes a la corrosion y a la
intemperie. Como por ejemplo hierro, chapa de acero al carbono DD o acero inoxidable. De utilizarse
otros materiales deberd demostrarse su idoneidad y pertinencia. Deben ser componentes
“antivanddlicos” y deben permitir su reemplazo de acuerdo con las especificaciones del operador.
Ademas, los materiales deben ser antideslizantes para evitar accidentes de los usuarios.

Los componentes eléctricos y electrénicos deben cumplir con reglamentos y normas que apliquen, las
cuales deben ser consultadas con el proveedor de servicios de energia local.

La inteligencia del sistema, los dispositivos electrdnicos y el médulo de energia, independientemente de
donde se encuentren (modulo de anclaje, bicicleta o tétem), deben estar sellados, para evitar la entrada
de agua que pueda dafiar los circuitos y deben estar a una altura minima de 0,5 metros del suelo para
proteger el equipamiento de posibles inundaciones. Ademas, se debera garantizar la evacuacion de las
aguas de las lluvias del interior de los equipos y estructuras.

2.6.2.3 Funciones

Entregar las bicicletas: El usuario debera poder identificarse cuando se encuentre en la estacion para
poder retirar una bicicleta de las que estan adecuadamente ancladas siempre y cuando cumpla con los
requisitos para poder hacerlo.

Recibir bicicletas: Se debe garantizar la recepcién de la bicicleta ya sea a través de un anclaje o una
sujecion a un punto fijo dentro del drea de la estacién. Se debera comunicar a los usuarios la finalizacion
del viaje a través de sefiales luminosas y auditivas para que asi el usuario pueda comprobar el cierre del
viaje y la correcta devolucion de la bicicleta. En el caso que la estacion no tenga anclajes disponibles, se
deberd garantizar que el usuario, a la cual el tiempo de préstamo esta préximo a terminarsele, pueda
devolverla en otra estacion y se le amplie el tiempo de préstamo después de haber indicado que iba a
realizar la entrega.
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Conexion con el sistema operativo: La estacion debera ser capaz de informar al sistema operativo del SBP
de manera automatica las incidencias que ocurran en la estacidon, como, por ejemplo, préstamos,
recepciones, dafios reportados, desconexion de la red, etc.

Blogueo de bicicletas: Se deberd permitir a la persona que haya utilizado la bicicleta, bloquearla e
informar su solicitud de reparacion en caso de que considere que el rodado tiene una falla. En caso de
que no se le permita al usuario realizar el bloqueo, se deberd permitir el bloqueo de la bicicleta de manera
remota desde el sistema operativo del SBP luego que la misma ha sido notificada como con problemas.
Automaticamente el sistema debera asignar el estado de bicicleta no operativa. A su vez se debera
descontar esta bicicleta de la cantidad de bicicletas disponibles para su uso, asi como también el anclaje
donde esa bicicleta se encuentra.

Préstamos y recibos sin conexion: En el caso tal que se pierda momentaneamente la conexion entre la
estacion y el servidor o sistema operativo del SBP, la estaciéon deberd poder seguir permitiendo
préstamos y recepciones y deberd almacenar la informacion de estas transacciones. Una vez la estacion
recupere la conexion el sistema deberd actualizar los préstamos y recepciones realizadas y validar los
tiempos en que se realizaron estas transacciones para eliminar, si es el caso, cualquier sancién o
penalizacion que se pudiese haber interpuesto y que debido a la desconexion no se registré de manera
adecuada.

Estacidn itinerante: Se refiere a la aplicacién de una estrategia de recibo o entrega de bicicletas de una
manera no fija a diferencia de la estacion tradicional del sistema. Esta opcién puede resultar de utilidad
ya sea porque la demanda de un punto particular sobrepasa la oferta ofrecida, cuando una estacion se
encuentra en mantenimiento o bien para eventos especiales donde se requiera colocar una estacion de
manera temporal. Esta opcion consiste basicamente en un equipo movil y una persona del equipo que
opera el sistema acompafiando el préstamo y la recepcién de bicicletas. Se recomienda contar con esta
opcidn. En caso de encontrarse operativa, debe figurar en la app y en la pagina web con una simbologia
diferente a las otras estaciones.

Comunicaciones: Deberd contar con un médem de comunicaciones minimo 4G multibanda, que pueda
funcionar con los diferentes operadores del servicio de datos, para que asi se utilice en cada estacién la
simcard del operador que brinde mayor sefial y estabilidad en cada ubicacion, buscando asi garantizar el
adecuado funcionamiento de los elementos componentes de las estaciones y facilitando el flujo de la
informacion en tiempo real. La conectividad debe garantizar que la estacion se pueda poner en servicio
o fuera de servicio de manera remota, con un sistema que identifique individualmente cada estacién de
manera inequivoca.

Suministro de energia: Las estaciones podran obtener el suministro de energia ya sea a través de paneles
solares o conexién directa a la energia eléctrica o una mezcla de ambas. Las conexiones a la red eléctrica
deberan ser autorizadas por la autoridad competente. Deberan garantizar el suministro constante e
ininterrumpido de energia eléctrica a cada uno de los componentes que lo requiera. Las instalaciones
deberdn cumplir con los reglamentos y normas que apliquen, y sus componentes deberan ser
debidamente instalados vy aislados para evitar interferencias, pérdida de aislamiento o vandalismo.
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2.6.2.4 Propuesta sobre las caracteristicas generales de la tecnologia digital

La gran cantidad de datos que generaran los componentes del SBP deberd ser procesada no solo para
garantizar la eficiencia en la operacion diaria sino también para poder llevar a cabo la planificacién
permanente del sistema en sus posteriores etapas de crecimiento. A su vez, se necesita infraestructura
digital para poder combinar e interrelacionar los diferentes componentes tecnoldgicos que forman parte
del SBP. Para todo ello se detalla a continuacion las caracteristicas técnicas de los instrumentos
tecnoldgicos que permitiran gestionar dicha informacién.

Sistema Operativo (SO): Es el principal componente tecnoldgico que permite controlar y gestionar en
tiempo real todas las actividades llevadas a cabo por: (i) los usuarios del sistema, (ii) los operadores del
servicio y (iii) el personal de mantenimiento. Desde el SO se puede realizar la programacion de la
redistribucion de las bicicletas, la disponibilidad de bicicletas en estacionesy en el galpdn de operaciones,
la disponibilidad de anclajes y sus correspondientes estados: blogueados, disponibles o en
mantenimiento y conocer el estado de las estaciones y bicicletas, asi como también sus alertas y su
historial de mantenimiento. Se espera también que a través del SO se pueda gestionar el registro de los
usuariosy sus respectivos datos personalesy de uso. A su vez, deberd a través del SO poder gestionarse
el registro de incidencias de cada usuario, su seguimiento y correspondiente trazabilidad.

Aplicacién (APP) y Pagina web: las caracteristicas son abordadas en el capitulo siguiente.

Estandar de reporte de datos y protocolo de comunicacién: El protocolo de comunicacién es aquel que
comunicara al SO, en tiempo real, con la pagina web, las aplicaciones moviles y aquellos entornos donde
se requiera visualizar la informacién que se genera y que se aloja en la base de datos del sistema. Este
acceso a datos en tiempo real se recomienda que se desarrolle a través de una interfaz de programa de
aplicacién (API) y que permita multiples llamadas y puntos de comunicacién con cualquier funcionalidad
requerida por el sistema propio o externo. Se recomienda que la API sea publica, de esta manera las
fuentes de datos podran estar disponibles en linea pudiendo integrarse con otras aplicaciones de
transporte. Se recomienda también, que dicha apertura se realice con un formato estandarizado y en
especial con el General Bikeshare Feed Specification (GBFS) que es el formato utilizado por la mayoria de
los SBP del mundo.

Proteccion de datos: Los datos deben ser manejados conforme la legislacién correspondiente de
proteccién de datos asi como también en lo que refiere a la transparencia y la propiedad de los mismos.
Se deberd establecer el registro de la base de datos para que la informacion e integridad de los datos sea
asumida con la responsabilidad requerida.

Método de acceso: El método de acceso al SBP hace referencia a todos los elementos que le permitirdn
alos usuarios identificarse para acceder vy utilizar el servicio, es decir, retirar una bicicleta. Se recomienda
asociar estos elementos a la Tecnologia Digital y no dentro del concepto de Estaciones ya que la
tecnologia de los SBP estd en permanente evolucién y limitar estas acciones a que tengan que estar
enmarcadas en las estaciones puede llegar a limitar la cantidad de empresas interesadas o que puedan
cumplir con los requerimientos. Es importante entender también que los métodos de pago pueden no
ser los mismos que los métodos de acceso. En ese sentido, se reconocen actualmente los siguientes
mecanismos de acceso: APP; Tarjeta de transporte de ciudad; Tarjeta inteligente sin contacto o llave
propia del sistema; Cédigo QR; Tarjetas bancarias contact-less. Se recomienda permitir la mayor cantidad
de métodos de acceso que el proveedor de tecnologia pueda ofertar.
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2.6.3. Dimensionamiento de bicicletas, estaciones y demas activos del SBP

Retomando lo expuesto en capitulos anteriores, se recomienda una prueba piloto con 32 estaciones y
320 bicicletas operativas, y 400 estaciones junto a 4000 bicicletas operativas para el sistema completo.
El sistema contara con un minimo de 30% de bicicletas de pedaleo asistido dentro de su flota. Para poder
garantizar la cantidad operativa esperada en la via publica a disposicién de los usuarios, se debera contar
con un stock de bicicletas que logre cubrir la operacidon diaria y las eventualidades que puedan surgir.

Por un lado, se considera el stock necesario para la operacion diaria. Serd necesario sumar un porcentaje
de bicicletas al total dimensionado para poder realizar el mantenimiento frecuente y recurrente de las
bicicletas en operacién y que la cantidad de bicicletas operativas no tenga que ser menor al tedrico.
Comunmente es un indicador que suele ser determinado por el operador o el proveedor que conoce el
comportamiento de su tecnologia. Podria considerarse de manera preliminar entre un 10-20%.

El otro stock que debe considerarse es el necesario para el reemplazo anual de la flota debido al
vandalismo que pueda llegar a sufrir en el sistema, los siniestros, robos o cualquier otro imprevisto. Si
bien esta cantidad extra de bicicletas de respaldo se debe definir en base al nivel de vandalismo conocido
en la ciudad, la robustez de la bicicleta a adquirir o la frecuencia de mantenimientos preventivos y
correctivos a realizarse; ird desde un 2 a un 15% anual a menos que se experimenten situaciones de robo
extremos.

También se contempla que el SBP tendra un galpdn de operaciones. Este lugar serd donde se aloje toda
la gestion administrativa y operativa del SBP. Con respecto a las bicicletas, alli se concentrara el depdsito
donde se almacena el stock, el taller de mantenimiento de las mismas, las bicicletas que estdn listas para
ser distribuidas en el sistema y las puestas en operacidén. También sera el lugar donde se almacenen los
vehiculos de mantenimiento y balanceo que no estén en servicio. A su vez, alli también se recomienda
que se incluyan las areas de control y monitoreo, procesamiento de datosy, en lo posible, de centro de
atencién a los usuarios. Es fundamental que la ubicacién del galpdn de operaciones sea estratégica
dentro de la ciudad. Lo ideal es que se encuentre dentro del poligono de operacidon para garantizar la

eficiencia en el rebalanceo del sistema.

Finalmente se debe contemplar que el SBP debera contar con vehiculos de balanceo adaptados para la
redistribucion de bicicletas entre las estaciones y para el traslado de las mismas desde y hacia el galpdn
de operaciones para ser reparadas y nuevamente en operacion. Asi como también vehiculos utilitarios
para realizar in situ el mantenimiento o verificacién del estado de las bicicletas. También se utilizaran
para realizar la asistencia técnica a las estaciones.

El dimensionamiento final de estos equipamientos adicionales a las bicicletas y estaciones seran definidos
por el operador en funcion de la tecnologia propuesta y la estrategia de operacion en base a poder
garantizar la cantidad de bicicletas operativas definidas para la prueba piloto y la primera etapa.

2.6.4. Propuesta sobre las caracteristicas generales de anclaje de las estaciones, los criterios
de implantacién vy la localizacion de estas

Se denomina microlocalizacion al radio de 50-100 metros en donde se implanta la estacién, pero la
posicion exacta deberd determinarse luego de identificada la tecnologia y definida las fechas de
inauguracion ya que habra factores claves que pueden incidir para la definicion del lugar preciso de
ubicacion.
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La localizacion de las estaciones, en su conjunto, deberd determinarse de manera que colaboren en la
operacién posterior del sistema de manera de disminuir al maximo la necesidad de tareas de
redistribucion. Por otro lado, la localizacién de cada estacion en particular es fundamental para garantizar
el nivel de uso del sistemay garantizar la seguridad de los usuarios. Para resguardar la seguridad, no solo
de los usuarios sino también del propio sistema, las estaciones deberan estar localizadas de manera
visible. Se recomienda también cruzar el poligono de operacién con el mapa delictivo de la ciudad y de
siniestros viales contemplando disminuir al maximo los riesgos evitables. Se recomienda también evaluar
su ubicacién contemplando la disponibilidad de cdmaras de vigilancia emplazadas en la via publicay, en
caso de no contar con cdmaras o no poder acceder a su monitoreo, se sugiere la instalacién de cdmaras
o elementos adicionales de seguridad. Se debe también evitar instalar las estaciones frente a fachadas
cerradas, muros o rejas que afecten la seguridad de |a estacién.

Para que la microlocalizacién contribuya a garantizar el uso del sistema, las estaciones se deberdn colocar
cercanas al transporte publico y atractores de viajes como universidades, zonas comercialesy de empleo.
Al localizar la estacion cercana a equipamientos privados, publico o edificios con afluencia de personas,
el nombre de la estacion puede coincidir con el referente mas cercano para generar reconocimiento y
apropiacion. De igual manera, se puede aumentar el uso del sistema si las estaciones se colocan cercanas
a la infraestructura ciclista como ciclovias y bicisendas. Es recomendable identificar también el lugar
donde poder estacionar el vehiculo de balanceo o de mantenimiento y luego revisar la ubicacion de la
estacion con respecto a ello.

2.6.4.1 Tipologia de estacion

En la tabla a continuacion se incluyen diferentes tipologias y se especifican algunas recomendaciones
relacionadas a cada una de ellas. Es necesario tener en cuenta que el ancho exacto de la estacion solo se
podrd definir teniendo en cuenta el espacio ocupado por la bicicleta y el médulo de anclaje que
dependeran de la tecnologia a utilizar.

Tipologia Recomendaciones

Esta es la tipologia mas recomendada ya que de esta manera se estaria contribuyendo en mayor medida a la
disuasion del uso del carro particular y no quitando espacio en las veredas y espacios verdes que tan escasos son
actualmente. Para esta opcidn, se recomienda que la liberacidn de la bicicleta se haga hacia la via vehicular. Se
recomienda también garantizar una franja adicional para que esa maniobra pueda llevarse a cabo con seguridad
y el usuario pueda realizar comodamente los ajustes necesarios antes de iniciar el viaje.

Se debe contemplar sefializacidn vertical de proteccidn para alertar a conductores de la presencia de la estacion
y que proteja a las estaciones de posibles impactos.

En la
calzada

Esta tipologia debe tener como principal cuidado, el respetar el espacio destinado para la circulacion peatonal.
En la acera |Para esta opcion, se recomienda que la liberacion de la bicicleta se haga hacia la acera, por lo que se sugiere dejar
un espacio adicional a la estacidn para realizar esta maniobra.

En espacios|En esta tipologia se recomienda localizar el espacio disponible lo mas cerca posible a un cruce peatonal, que
verdes permita el acceso de peatones y ciclistas a la estacion facilmente. Las estaciones no deben estar ubicadas
demasiado lejos de la calzada para disminuir los recorridos que hardn los usuarios para llegar y salir de la estacién.

En cantero|Aunque esta tipologia podria generar dificultades para el ingreso y salida de los usuarios, sobre todo en estaciones
central pensadas para la integracién con el transporte publico masivo. La estacién no deberd quedar alejada de cruces
peatonales o ciclistas para evitar que las personas realicen largos trayectos sobre el cantero central.

Tabla 4:Recomendaciones para la implantacidn en funcién de la tipologia de estacion Fuente: Elaboracidn propia
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2.6.4.2 Conclusion

A modo general, las estaciones deben estar ubicadas de manera de disminuir los recorridos que haran
los usuarios para llegar y salir de la estacién a pie o en bicicletas, ser facilmente identificables por los
usuarios como por todos los otros actores de la via y también para facilitar las tareas de distribucion de
manera de mejorar la gestion operativa del sistema.

2.7.  Ubicaciéon y tamafio de estaciones
2.7.1. Ubicacién de estaciones para la Prueba Piloto

Como premisa se intentd localizar estaciones sobre las ciclovias actuales (y propuestas o delineadas en
talleres) salvo en la Zona Colonial que se encuentra con trafico calmado y podrian colocarse por fuera de
la red principal. La mayoria de los atractores que determinan la ubicacién de las estaciones se ubican
sobre vias primarias por lo que se refuerza que las ciclovias acompafien al sistema a través de estas vias
troncales. Si bien no es objeto de esta consultoria la determinacién de la red de infraestructura ciclista
necesaria para el sistema se esquematiza de modo figurativo cdmo podrian vincularse las estaciones de
la prueba piloto mediante una red de ciclovias seguras.

Referencias
Zona de operacion piloto

Bicisenda Malecon —
Cicloruta SDE Cicloruta SDE ===
CICLOVIA DN —
Ciclovias propuestas piloto ===

Figura 60: Ubicacion de estaciones y esquema de ciclovias sugeridas en Prueba Piloto

La cobertura a 500 metros de cada estacion es la siguiente:

Area prueba piloto
Zona de operacion plloto

Bicisenda Malecon —_
Cidloruta SDE Cicloruta SDE ~
CICLOVIA DN —_—
Buffer estaciones prueba piloto

Figura 61:Detalle de estaciones propuestas como base para Prueba Piloto con Buffer a 500m
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Las ubicaciones y nombres (no vinculante) de las 32 estaciones propuestas son:

Point (-69.94134436420252143 18.47202534457170131)

Winston Churchill

Point (-69.91850862362925056 18.46044732623808926)

Universidades

Point (-69.9291855755198668 18.46351568803977017)

Universidad Catolica

Point (-69.91301498479020893 18.473912225062179)

Universidad APEC

Point (-69.90375257012333066 18.46901181945531789

Torres

Point (-69.91186466068674576 18.47030795929030234

Teatro Nacional

Point (-69.92687994215958724 18.47549999636003903

Silver Sun Gallery

Plaza Juan Baron

Point (-69.93656858742595261 18.46387461907103145

Plaza Central

Playa de Giibia

)
)
)
Point (-69.89360030560830239 18.46462613091758698)
)
)
Point (-69.88799574711038076 18.47549251863018682)

Pargue San Miguel

Point (-69.84496981785694913 18.4809279165015532

Parque Nacional Los 3 Ojos

)
Point (-69.89130214997784663 18.47155549388147833

Parque Independencia

Point (-69.92096986233752887 18.46608978841107884

Parque Iberoamérica

Point (-69.88427806910296169 18.47356201804906917

Parque Colén

Point (-69.92371686244696605 18.44755198116843076

Parque Centro de los Héroes

Point (-69.89745382904075655 18.47355952547247426

Palacio Nacional

)
)
)
)
)
)

Point (-69.93087928132342768 18.45611522809735661

Mirador Sur

(
(
(
(
(
(
(
(
(
Point (-69.90646200089382489 18.45891563791387924
(
(
(
(
(
(
(
(
(

Point (-69.90891588648078425 18.4628426236086689)

Ministerio de Educacion

Point (-69.91430766539578201 18.48127567849888564)

Metroly 2

Point (-69.91597321463122228 18.455508652091833)

Malecon

Point (-69.92913572398772715 18.48255648073081758

John F. Kennedy

Point (-69.88435515860089708 18.46948338885069418

Fray Antonio de Montesinos

Point (-69.88154371256649711 18.47334267130778329

Fortaleza Ozama

Point (-69.87084058862153313 18.47810349262468321

Faro a Coldén

Colegio Claret

Barrio Chino

Point (-69.90612176418717638 18.47353833857131633

Banco Central

Point (-69.87713573746636087 18.47489336219448575

Av. Espafia y Mirador del Este

Point (-69.88258560958770715 18.47828794329351254

Alcdzar de Colén

)
)
)
)
Point (-69.94576940058577463 18.48197373957549416)
)
)
)
)
)

Point (-69.94015291258497768 18.48399220485572414

Agora Mall

(
(
(
(
Point (-69.88868494454182212 18.47921767436741547
(
(
(
(
(

Point (-69.93532728427635448 18.47487435963202174)

Abraham Lincoln

Tabla 5: Area de operacién para Prueba Piloto
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2.7.2. Ubicacién de estaciones para el Sistema Completo

Para el sistema completo se presenta un esquema de como puede visualizarse la cobertura territorial de
las estaciones, aunque la ubicacién puntual de cada estacion dependera de un equilibrio entre el avance
de la infraestructura ciclista y las necesidades de la empresa operadora en cuanto a visibilidad de la
estacion, espacios disponibles y acordes a la dindmica del mismo sistema y de la demanda de la ciudad.

Referencias
Area de operacion Sistema Completo [
Estaciones Sistema Completo ®

Figura 62: Ubicacidn de estaciones para el sistema completo.

2.8.  Disefio conceptual de esquema de distribucion y acceso a medios de pago

Para evaluar las opciones de pago que puede contar el SBP para el Gran Santo Domingo, se realizara un

Benchmarking de los sistemas antes mencionados y posteriormente se analizaran dos alternativas: Pagos
virtuales y Pagos fisicos.

2.8.1. Benchmarking de medios de pago

A. Ecobici México

El sistema de Ciudad de México cuenta con posibilidad de pago mediante Tarjeta bancaria de crédito o
débito de cualquier institucién bancaria.

Para hacer el cargo por inscripcion, en el caso de registros anuales, la tarjeta debe estar a nombre del
usuario. Ademas, cuenta con dos opciones al momento de realizar el registro. Se podra elegir el tipo de
acceso a través de un Cdodigo PIN o utilizar la tarjeta de Movilidad Integrada (Ml).

La Nueva Tarjeta de Movilidad de la Ciudad de México integra la cromatica y colores de STC Metro,

Metrobtis. RTP. STE. Ecobici. Cablebtis v CETRAM
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CONOCE LA NUEVA TARJETA DE MOVILIDAD INTEGRADA

COSTO
$15.00

RECARGA MINIMA
$6.00

RECARGA MAXIMA
$120.00

i m =

MOVLIDAD INTEGARDRA COMX - UNA CIVORD. UN SISTEMA

Figura 63: Integracion modos de transporte Ciudad de México

B. Bike Rio

Laformade accesoy pago del sistema es a través de una aplicacion de celulary la asociacién a una tarjeta
de crédito.

Para comprar un plan a través de la aplicacion se debe tener una tarjeta de crédito, con un limite
disponible y habilitado para compras en linea.

Si no se cuenta con tarjeta de crédito o se prefiere pagar de otra forma, se puede crear una cuenta y
comprar un plan personalmente en uno de los Puntos de Apoyo. donde aceptan efectivo y tarjeta de
débito. Se debe ademas presentar documento de identificacion personal y comprobante de domicilio.

C. Mi Bici Guadalajara

En el sistema de la ciudad de Guadalajara se puede abonary operar con la tarjeta Mi Movilidad, tanto en
su modalidad regular como en la que se beneficia con descuentos parciales o totales, (Mi Pasaje) es el
modo de pago homologado para diferentes medios de transporte. Actualmente la tarjeta puede ser
usada en todas las lineas de Mi Tren, SITREN, Mi Macro Calzada vy las diferentes rutas que integran el
modelo de ruta empresa denominado “Mi Transporte”; asi como en el sistema de bicicletas publicas
MiBici, previa activacidon en sus oficinas. Se requiere una tarjeta bancaria vinculada a la cuenta. No se
aceptan pagos en efectivo, transferencia bancaria, pagos en terminales, punto de venta, ni pagos en
tiendas de conveniencia.

h

Figura 64: Tarjeta Mi Movilidad — Guadalajara
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D. BA Ecobici

Laformade accesoy pago del sistema es a través de una aplicacion de celulary la asociacion a una tarjeta
de crédito o con “abre tu cuenta de Ital” que se puede abonar mediante mercado pago.

Elegi la categoria que mas se
adapte a tus necesidades

Gratis

Para pedatear durante 30 mr
lunes a viernes

Intensivo
ara pedalear mis, con via)
60 minuros 1odos 103 diss.

Recreativo
Para p

Turistico

ara los turistas extranjeros que

Figura 65: App BA Ecobici — Buenos Aires

E. EnCicla

Este sistema estd inscripto como parte de un sistema integrado de movilidad urbana. Se utiliza la tarjeta
Civica (TISC de acceso al sistema de transporte) como mecanismo de acceso al SBP y con la misma pueden
abonarse otros modos de movilidad.

Figura 66:Integracion modos de transporte Ciudad de México
F. Mi Bici Tu Bici

Mi bici Tu bici contempla dos tipos de usuarios: USUARIO MOVI y USUARIO TURISTA. Para ser USUARIO
MOVI se debe tener la Tarjeta MOVI. El USUARIO TURISTA es aquel que accede al uso del sistema con
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Tarjeta de Crédito, es decir que no necesita contar con una tarjeta MOVI. Se puede obtener el alta
automaticamente en forma ONLINE y adquirir un abono para usar las bicis.

El usuario de bicicletas publicas cuenta con la opcidn del Boleto por hora, es decir trasbordar desde un
colectivo urbano a una bici publica, sin la necesidad de contar con algln abono vigente.

La combinacién sélo es posible desde el transporte urbano a Mi bici tu bici y no a la inversa.
e Dias habiles: De 6 a 22 hs. con un tiempo maximo de 60 minutos para trasbordary de 22 a 6 hs.

con un tiempo maximo de 120 minutos para trasbordar.

e Sdabadosy medios festivos: De 6 a 14 hs. con un tiempo maximo de 60 minutos para trasbordar
y de 14 a 00 hs. con un tiempo maximo de 120 minutos para trasbordar.

e Domingos vy festivos: Todo el dia con un tiempo maximo de 120 minutos para trasbordar.

Medio de pago Vinculacion Integracion

alternativo medio pago tarifaria
TP
ecobici Ciudad de | México Tarjeta de | cddigo PIN Si No
México Movilidad
Integrada
Bike Rio Rio de Janeiro | Brasil App + Tarjeta | Efectivo o débito | No No
de crédito en puntos de
venta
Mi Bici Guadalajara México Tarjeta Mi | Tarjeta de crédito | si No
Movilidad vinculada
BAEcobici | Buenos Aires Argentina App + Tarjeta | Mercado Pago No No
de crédito
EnCicla Area Colombia Tarjeta Civica No Si No
Metropolitana
del Valle de
Aburrd
Mi Bici Tu | Rosario Argentina Tarjeta Movi Tarjeta de crédito | Si Si
Bici

Tabla 6: Cuadro resumen de Benchmarking de medios de pago

2.8.2. Especificacionesy funcionalidades de la pagina internet y APP para los usuarios.

Se detallan las secciones principales que debe contar el Sistema de Operaciones (SO) y la App para poder
gestionar el SBP.

Luego, como punto de partida para el disefio conceptual se trabajé en un benchmarking de landings y
apps mobile de movilidad, y se bajo en una tabla comparativa los puntos fuertes y débiles de estos
productos analizados para finalmente sacar una conclusion donde priorizamos los aspectos mas

importantes para el desarrollo de este producto digital.
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Una vez recabada esta informacion, trabajamos en escala de Wireframe un modelo de landing page y
una app mobile, teniendo en cuenta el user flow principal dependiendo el modelo de negocio QR o
Totem.

2.8.3. Generalidades del sistema de gestién del SBP

El Sistema de Operaciones (SO), es una aplicacion Web para gestionar un Sistema de Bicicletas
Compartidas (SBP).

Son diversos los perfiles de usuarios (operarios) que pueden utilizar el SO, pudiendo obtener del mismo
los siguientes outputs:

e Statusentiempo real: se puede visualizar el estado del sistema en cuanto a usuarios;
unidades (bicicletas); hubs (estaciones); viajes; tickets; abonos; sanciones; entre
otros.

e Reporting: se cuenta con un Dashboard general con reportes descargables. Ademas,
se pueden extraer reportes de cada Status filtrando por categorias y estados.

e Seguridad: los viajes pueden ser monitoreados en tiempo real lo que permite
verificar bicicletas que salen de la zona de operacién; viajes demorados; hacer
seguimiento especifico de bicicletas consideradas en riesgo, pérdidas o robadas.

e Balanceo: los operarios de monitoreo del sistema pueden visualizar en todo

momento el status de las estaciones en cuanto a posiciones ocupadas y libres y asi
determinar sirequiere la accién de balanceo por parte del personal que se encuentra

en la via publica.
e Gestidn de Usuarios: desde su alta y modificacién, hasta la gestidn de los Tickets por
cobros adicionales o sanciones.

El SO se recomienda estructurar con 6 elementos principales que permitan la navegacién a través de las
distintas secciones y la vinculacién entre las mismas, asi como visualizar sus datos en forma de tablas;
tarjetas; graficos o mapas segun la seccién.

Los elementos principales son:

e Login: es donde los usuarios internos del administrador podran iniciar sesién vy
recuperar su contrasefia.

e Menu (Secciones): menu lateral desplegable que permite acceder a las distintas
secciones del SO.

e Widgets: cada seccion del mend tiene un panel diferente de Widgets que posibilitan
visualizar los principales indicadores y acceder directamente a esos filtros.

e Mapa: Visualiza los elementos principales del sistema de forma geografica.

e Datos: en esta seccidon se pueden visualizar estadisticas y tablas con datos de cada
seccion.

e Alarmas: Pop Ups con alarmas de diferentes indoles (usuarios para validar; unidades

sin conexion; viajes con demora; alarma de unidades; etc.). En este sector también
se encuentra Mi Usuario y la posibilidad de cerrar sesion.
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2.8.4. Benchmarking de webs y Apps de Sistemas de micromovilidad

A continuacién, se detallan distintas webs de sistemas que fueron elegidas segin de diversidad de
sistemas y comunicacion que plantea cada una. Se incluyen sistemas free floating debido a que son mas
novedosos y trabajan con un contenido comunicacional mas actualizado.

2.84.1 WEB

Deslizandote por
G@ la ciudad

. 2
“-
!HII!‘LI:'IIII%Q by

Figura 67:Webs analizadas

Luego de estudiar distintas navegaciones dentro de las webs elegidas, se procede a confeccionar una
tabla comparativa.

Tabla comparativa Web.- Bicing Tombici Mibicitubici Lime Dott

OO ool QL OO ©oE

01. General
Facilidad para lograr el objetivo [ ] [ @ ® [ ]
Usabilidad [ ] [ ] [ ] [ ] o
Explicacion del uso de la app [ ] [ ] ® [ ] o
02. Contenido
Cantidad de texto L ] ® ® ® o
Vocabulario [ ] o ® L ] L ]
Contenido simple y conciso @ [ ] [ ] [ ] @
03. Diseno
Ul amigable [ ] @ [ ] [ J ®
Disefio UX [ ] [ ] ® D R
Uso correcto de iconos y botones @ =] @ [ ] ®
Cantidad de componentes presentes ) 5} ) . [ ] [ J

Figura 68:Comparacion webs
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2.8.4.2 APP
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Figura 69:Apps de sistemas analizados
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Luego de estudiar distintas Apps, se procede a confeccionar una tabla comparativa y finalmente se listan
una serie de conclusiones y recomendaciones para Web y App.

Tabla comparativa App.-

Bicing Tembici Mibicitubici Lime Dott

@O ©LE OO ©oE ©OE

01. General
Facilidad para lograr el objetivo [ ] @ ® Y ®
Usabilidad D ® ® ® [ ]
Explicacion del uso de la app b= [ ] b ® o
02. Contenido
Cantidad de texto & ® [ ] ) ®
Vocabulario L J ® ® ® ®
Contenido simple y conciso D ® @ [ ] @
03. Diseiio
Ul amigable L=l Q ® ® @
Disefio UX ) o ® @ [ ]
Uso correcto de icones y botones ® [ ] (&3 ® o
Cantidad de componentes presentes @ ® [ [ ] &)

Figura 70: Comparacion de apps.

2.8.4.3 Conclusiones

En lineas generales, tanto las apps como las webs son claras a la hora de comunicar su objetivo principal:
dar a conocer el servicio de movilidad que ofrecen y descargar la app. Entre ellas, se destaca como Lime
y Dott resaltan mas la accién de descargar la aplicacidn frente a la descripcién del servicio. En cuanto a
la descripcion del servicio, todas las webs permiten al usuario lograr conocer el objetivo de manera facil.

En lo que respecta a la comunicacion, en la mayoria de los casos se utiliza un lenguaje informal marcando
proximidad con el usuario, pero sin modismos locales. Los contenidos son claros, aunque la cantidad de
texto, en ocasiones, afecta la comprensién general. En este sentido, por un lado, en Mibicitubici o Bicing,
la cantidad de texto es mayor y esto genera que la explicacion no sea tenida en cuenta por parte del
usuario; por otro lado, en Tembici, los textos son demasiado breves y no terminan de transmitir la
informacion completa.

Finalmente, desde la perspectiva del disefio UX, creemos que la mayoria de las webs y apps se ajustan a
una buena experiencia de usuario tanto por la cantidad de componentes como por el buen uso de los
mismos.

Analizando estos puntos, creemos que deberiamos priorizar los siguientes aspectos

e Utilizacidn de textos breves y concretos.
e Guiar al usuario a descargar la app y preponderar la usabilidad dentro de la misma.
e Generacién de un disefio Ul limpio que no genere una sobrecarga cognitiva.
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2.9. Especificacionesy funcionalidades de pagina internet y APP para los usuarios

2.9.1. Pagina Web - Landing Onepage

Es la pagina web donde las personas pueden buscar informacién sobre el sistema y redirigir a las
descargas de Apps para el registro. Incluye detalle de funcionamiento; precios; caracteristicas del
sistema; mapa de estaciones; preguntas frecuentes; y enlace a las descargas de las App y a las redes del

sistema.

Se puede acceder al disefio en detalle en: Prototipo Figma - Landing

Precios
Intro al producto 2 3 4
+invitacion a descargar app
P Cosiertey W Appsion
Como funciona
La bici

Caracteristicas ce labicicieta

App (producto y servicio)
Preguntas frecuentes

Detalles generales

> r—,;—;ju Piwy | ‘ ﬁ:;: Sl:':
Ubicacion de las estaciones
Footer UL

Datos de contacto P Gocgerlsy @ Appstors

Figura 71: Prototipo Pagina web
Fuente: Elaboracion propia
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2.9.2. App Mobile

2.9.2.1 Wireframe - Modelo QR
Se puede acceder al disefio en detalle en: Prototipo Figma - Flow 01

1. El usuario se registra en la app y, de ser necesario, adquiere un abono para comenzar a
viajar.

moblle mobile mobil¢ mabile

Numero telefénico Ingreso de cddigo de Datos personales
validacion

Figura 72: Wireframe app
Fuente: Elaboracion propia

Comprueba en la app qué estaciones tienen bicicletas disponibles y se dirige hacia alli.
Busca la bicicleta en la estacion, escanea el QR para destrabarla con la app y le saca la traba.

mabile mabile mobile

= Elegltuabono e e e

X X
Modal estacion
® sici1 > Bici 1
Mapa con estaciones @ Estandar
Bici 2 >
® sici3 >
& Bici 4 > ) )
Escanea para visjar
L — L — [—

Figura 73: Wireframe app
Fuente: Elaboracion propia

4. Comienza a correr el tiempo de uso, indicaAndose también en un contador en la app.
En mitad del recorrido, podra realizar una parada fugaz si asi lo desea, indicandolo en la app.

En ese caso, comenzard a correr el tiempo y debera trabar la bicicleta. Para reanudar el viaje,
deberd destrabarla desde la app.
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7. Finalmente, cuando estacione en la estacion de destino, deberd poner la traba vy finalizara
automaticamente su recorrido.

mobile mobile mobile

"
@
&
-
@

Escanear OR Ingreso manual

iGracias por viajar
con nosotros!

Viaje en curso Tu biciciats fue vinculada al bickletero

cen éxito,

Figura 74: Wireframe app
Fuente: Elaboracién propia

2.9.2.2 Wireframe - Modelo Tétem
Se puede acceder al disefio en detalle en: Prototipo Figma - Flow 02

1. Elusuariose registraenlaappy adquiere una tarjeta prepaga en la que debera cargar dinero
para comenzar.

mobile mobile moblle moblie

Nimero telefénico Ingreso de cédigo de Datos personales
validacion

= . I 1234

Figura 75: Wireframe app
Fuente: Elaboracion propia

Comprueba en la app qué estaciones tienen bicicletas disponibles y se dirige hacia alli.
Busca la bicicleta en la estacion e ingresa en el tétem su cddigo, pagando con la tarjeta
prepaga.
Retira la bicicleta de su posicidon y comienza su viaje.

5. Al llegar a la estaciéon de destino, deberd colocar la bicicleta en su puesto y finalizara
automaticamente su recorrido.
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2.10. Dimensionamiento de personal requerido para la operacidn del sistema

Los siguientes elementos proporcionan una descripcion de la estructura de personal estdandar requerida
para la operacion del SBP pero no es requisito de obligado cumplimiento, la estructura final de la entidad
que llevard a cabo la operacién dependera de su funcionamiento interno, pero se espera que todas las
tareas que se presentan a continuacién estén cubiertas por el personal contratado. El dimensionamiento
personal presentado a continuacion se consolida como entrada para el modelo financiero.

2.10.1. Administracion

Gerente: a su cargo la gerencia completa de todo el sistema monitorea los indicadores, toma decisiones
estratégicas para mejorar la operacién, dirige las acciones de las diferentes dreasy es la representacion
del sistema ante las partes interesadas.

Asesoramiento juridico: garantiza el cumplimiento de las leyes, analiza los contratos, los términos de
referencia, las pdlizas necesarias para la operacién, realiza el seguimiento de las denuncias de robo y
vandalismo, representa a la empresa en los juicios.

Asesoramiento comercial: garantiza que se cumpla el servicio de publicidad en los espacios destinados a
tal fin, representa a la compafiia en la negociacién de los contratos con los clientes, conociendo sus
necesidades y su capacidad de pago.

Administracion / Finanzas: controla el equilibrio entre ingresos y gastos. Investiga elementos que puedan
optimizar el estado financiero de la organizacién. Elabora informes de rendimiento, estandares,
procedimientos, presupuesto e incluso la auditoria interna de la empresa.

Compras: recibe la demanda de las diferentes dreas y realiza inventarios para compras de material y
repuestos. Realiza presupuestos y negociaciones, y sigue las noticias del mercado.

Recursos humanos: recluta y selecciona el personal necesario para la implementacion y operacion del
SBP, promueve evaluaciones de desempefio y capacitacion de equipos, asegura el bienestar de la
organizacion.

Coordinacién de comunicaciones: recopila la informacion recibida por la operacién para disefiar la
estrategia de comunicacion, lleva a cabo relaciones gubernamentales e institucionales, comunicados de
prensay prepara el material que se publicara (calle, pagina web, etc.).

2.10.1. Planificacion

Asesor técnico en planificacién de movilidad: realizan una observacion del SBP y coordina su evolucién
con los planesy proyectos de Intrant y ayuntamientos para el desarrolloy evolucidon del sistema. Coordina
y mantiene la comunicacion técnica con los organismos de movilidad.

Andlisis de datos: analiza los datos del sistema y datos externos para proveer al asesor técnico de
herramientas que permitan evaluar el crecimiento del sistema y apoyar a las distintas drea evaluar el
desempefio del SBP y disefiar mejoras.
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2.10.2. Operacion

Operadores de monitoreo: realizan una observacion del sistema durante 24 horas, identifican las
necesidades instantdneas del sistema para dirigir al equipo de la calle (mantenimiento y balanceo) en
funcion de las necesidades y eventualidades y monitorea el comportamiento de los usuarios en tiempo

real.

Operadores de atencidn al usuario: reciben las consultas, reclamos y sugerencias de usuarios a través de
los canales de comunicacion establecidos, revisan las solicitudes de registro.

Coordinacién mantenimiento en via: responsable de identificar las necesidades generales y buscar
formas de optimizar el funcionamiento de las bicicletas y estaciones, coordina el personal destinado a las
tareas de mantenimiento preventivo y correctivo de estacionesy correctivo de bicicletas.

Operadores de mantenimiento en via: Realizan pequefios mantenimientos preventivos y correctivos en

la via publica, y verifican el estado de la bicicleta y la estacién.
Mecanica: Realizan mantenimiento preventivo y reparaciones de bicicletas en el galpdn de operaciones.

Inventario: rastrea la cantidad de materiales consumidos en el sistema, evalla la necesidad de comprar
mas materiales para transferir a la persona a cargo de las compras.

Coordinacién de balanceo: responsable de identificar las necesidades de logistica de las estaciones,
coordina el personal destinado a las tareas de balanceo.

Operadores de balanceo: conducen el vehiculo de balanceo, llevan bicicletas de estaciones con pocos
origenes de viajes a estaciones con demanda mas alta y liberan anclajes en estaciones con muchos
destinos de viaje.

Tecnologia Informatica: estudiar, disefiar, desarrollar, implementar y administrar los sistemas de
informacion utilizados para la gestion de datos e informacién para toda la organizacién. Garantiza la
proteccién de datos.

Para el dimensionamiento del personal requerido para la operacion del sistema, se tomd como base las
experiencias de otros sistemas ya en operacién, donde se destacan los siguientes pardmetros.

Dimensionamiento
Vehiculos de balanceo 1 vehiculo para cada 213 bicicletas
Vehiculos de mantenimiento 1 vehiculo para cada 35 estaciones
Operadores de balanceo 3 operadores para cada vehiculo de balanceo
Operadores de mantenimiento 1 operador para cada 11 estaciones
Mecanicos 1 mecanico para cada 162 bicicletas

Tabla 7: Ratios necesidades de vehiculos y personal
Fuente: elaboracion propia
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La tabla siguiente muestra el tamafio de personal requerido para la operacién de la prueba piloto y del
sistema completo.

PROPUESTA Prueba Piloto  [Sistemma Completo
Estaciones 32 400
Bicicletas operativas 320 4000
Bicicletas totales 384 4800
Vehiculos de Balanceo 2 19
Vehiculos mantenimiento 1 11
PERSONAL

Gerente 1 1
Asesoramiento juridico 1 1
Asesoramiento comercial 1 2
Equipo técnico. Planificacion y analisis de datos 1 2
Administracién/Finanzas 1 1
Compras 1 1
Coordinador Comunicaciones 1 1
Recursos humanos 1 2
Operadores Monitoreo 3 5
Operadores Atencién al Usuario 3 15
Coordinacién de mantenimiento en via 1 1
Operadores Mantenimiento en Via 3 36
Coordinador Mecanicos 1 1
Mecdnicos 2 25
Coordinador de balanceo 1 1
Operadores de balanceo 6 57
Stock 1 1
IT 1 1
Total 30 156

Tabla 8: Estimacion de personal
Fuente: elaboracion propia

Tal como fue sugerido en la instancia de capacitacién, una de las acciones para transversalizar el enfoque
de género en el SBP, es construir equipos de trabajo que incorporen mujeres y diversidades. Para ello se
recomienda incluir requisitos a la empresa operadora para que los equipos de trabajo operativos tengan

paridad de género.
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2.11. Estimacion de ahorro de GEl y plan de accion de resiliencia climatica
2.11.1. Metodologia para la estimacion de ahorro de GEl (para el sistema en funcionamiento)

Para estimar los ahorros de emisiones de GEl para el SBP en funcionamiento se plantea la siguiente
metodologia:

1. Encuestar mediante la App o via mail a las personas usuarias sobre qué viajes reemplazan con el
uso del sistema.

¢ Cudl es el modo de movilizarte en el que realizarias estos viajes?
En un vehiculo a gasoil

En un vehiculo a nafta

En un vehiculo a GNC

En motocicleta

En bicicleta propia

A pie

En transporte publico

En Taxi/ Uber

Figura 77: Encuesta propuesta via App o e-mail para reemplazo de modos
Fuente: Elaboracidn propia

Para tener de referencia, el reemplazo de viajes en automoviles de algunos sistemas:

e En Rosario “Mi bici tu bici” 11.7% de los viajes
e ECOBICI de la ciudad de México el 13.7%
e |as Bicis de Escobar, Argentina el 10,2 %

Si bien la metodologia se propone recabar estos porcentajes de cada modo para el caso de Santo
Domingo, para una estimacion inicial se puede suponer un 10% de captacion de viajes en automoviles.

Asi se pretende obtener el porcentaje de viajes que reemplazan automoviles particulares, taxi o Uber y
motocicletas. Si bien, en general, casi la mitad de los viajes reemplazan viajes en Transporte publico este
ahorro de emisiones se desprecia estando del lado conservador, ya que un ahorro individual no evita que
circule menos el transporte publico (salvo que este ahorro ya sea muy grande). Por otro lado, el sistema
también genera emisiones por los vehiculos de balanceo que recorren la ciudad balanceando unidades®.
Pero también se sabe que genera un aumento en el uso de la bicicleta individual por lo que se puede
suponer como simplificacién (ya que es muy complejo obtener estos datos) que estos impactos se
equilibran. Ademas, se propone que gran parte de este balanceo se hagan en vehiculos eléctricos en el
apartado siguiente.

® por ejemplo, en el caso de Londres, se genera poca atracciéon de viajes provenientes de automoviles (2%) y tiene
muchos km. recorrido por los vehiculos de balanceo lo que lo hace superior a la reduccion producida. Esto no quiere
decir que sea negativo su impacto, ya que la reduccién directa no es el Unico impacto del sistema, sino que esta
comprobado que aumenta el nimero de viajes en bicicleta privadas produciendo un impacto ambiental positivo
que no se puede calcular directamente desde el sistema.
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2. Calcular los Km recorridos por ese porcentaje de viajes realizados con vehiculos automotores,

obteniendo los Km/persona. Para ello se tomara el dato de los GPS de las unidades (en caso de
poseer) o se estimard segun el origen y destino del viaje mas la duracion del mismo.

Para un cdlculo inicial se puede tomar un promedio de distancia recorrida de 3,5 Km (en el
sistema de Buenos Aires por encuestas estiman 3 Km promedio por viaje'. En Escobar se cuenta
con GPSy la distancia promedio recorrida es de 3,69 Km)

3. Obtener factores de emisién tipos. Los factores de emision (FE) se utilizan para conocer la

cantidad de kilogramos de CO2 equivalente que se emiten por kildémetro recorrido para cada
modo de transporte reemplazado. Los FE se calculan en base a las Directrices del IPCC (Panel

Intergubernamental del Cambio Climatico) en su versién 2006.

Pode,r. Masa Factor de Emision Factor de emision
calorifico e
Combustible ! . especifica Comentarios
inferior CO2| CH4| N20O CO2 CH4 | N20| CO2e
GJ/t t/m3 | kg/TJ| kg/T)| kg/T)| t/m3| t/m3| t/m3| t/m3
Gas oil 43 0,845 | 74100 3,9 3,9| 2,692 | 0,000| 0,000 2,692
Nafta 443 0,735 | 69300 25 8| 2,256 | 0,001| 0,000| 2,256
GNC 0,035 0,719| 56100| 92 3| 0,002 ; _| 0,002 |toneladas  de
GEl/m3

Tabla 9: Factores de emision por tipo de combustible.
Fuente: energia.gob.ar

Para cada tipo de combustible se eligen distintos tipos de vehiculos para el calculo de las emisiones

correspondientesy lograr el valor de Kg de CO2 equivalente segln tipo de usoy consumo de combustible
por kilémetro recorrido.

Considerando las emisiones antes mencionadas por tipo de combustible, se procede a estimar los Kg de

CO2 equivalente emitidos por distintos tipos de vehiculo, teniendo en cuenta el consumo de combustible
por km recorrido.

Tipo de Tipo de [ Rendimiento | Consumo | Emisiones Fuente

vehiculo ciclo (1/100) por km (Kg/km)

vehiculo 1.5 https://cdn.group.renault.com/ren/ar/etiquetas/

Gas Oil Urbano >1 0,051 0,133 kangoo-express/etiqueta-kangoo.pdf

vehiculo 1.6 https://cdn.group.renault.com/ren/ar/etiquetas/

GNC Urbano 7,62 0,08 0,147 kangoo-express/etiqueta-kangoo.pdf

Vehiculo 1.6 https://www.peugeot.com.ar/content/dam/peug
Ny Urbano 9,7 0,097 0,194 | eot/argentina/b2c/our-range/etiquetas-de-

16 v gasolina . Eti 50 ‘

Moto 110 cc | Urbano 1,76 0,0176 0,035

Tabla 10: Factores de emision por tipo de vehiculo.

4. Para calcular las emisiones de GEl reducidas, finalmente se multiplican los kildbmetros reducidos

por cada persona, por el FE del tipo de vehiculo que reemplaza.

10 Analisis del uso de la bicicleta en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Afio 2010-2020
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2.11.2. Estimacién de ahorro de GEIl para Prueba Piloto y Sistema Completo

A modo de estimacion para este proyecto se pueden suponer que se evitaran reducciones de GEl de la
siguiente manera:

A. Prueba piloto (minima)
Viajes estimados al finalizar el primer afio= 365 dias/afio x 320 bicicletas operativas x 1 viaje /
bicicleta operativa / dia = 116.800 viajes / afio
Kildbmetros recorridos al afio= 3,5 Km/ viaje x 116.800 viajes /afio = 408.800 km / afio.
Porcentajes de captacion supuestos= 10% automoviles gasolina y 2% motocicletas

Factores de emisién > automoviles gasolina= 0,147 > motocicleta= 0,035

Estimacion de ahorro de GEI= 408.800 Km/afio x 0,1 x 0,147 KgCO2eq /Km + 408.800 Km/afio x
0,02x 0,035 KgCO2eq /Km = 6.295,52 KgCO2eg/afio > 6.3 Tn CO2eq/afio

B. Sistema completo (mdxima)

Viajes estimados al finalizar el segundo afio de sistema completo= 365 dias/afio x 4.000 bicicletas
operativas x 4 viajes / bicicleta operativa / dia = 5.840.000 viajes / afio

Kilometros recorridos al afio= 3,5 Km/ viaje x 5.840.000 viajes /afio = 20.440.000 km / afio.
Porcentajes de captacion supuestos= 10% automoviles gasolina y 2% motocicletas
Factores de emision > automoviles gasolina= 0,147 > motocicleta= 0,035

Estimacion de ahorro de GEI= 20.440.000 Km/afio x 0,1 x 0,147 KgCO2eq /Km + 20.440.000
Km/afio x 0,02x 0,035 KgCO2eq /Km = 314.776 KgCO2eq/afio > 315 Tn CO2eq/afio

2.11.3. Plan de accidn de resiliencia climatica

La mitigacién implica modificaciones en las actividades cotidianas de las personas y en las actividades
econdmicas, con el objetivo de lograr una disminucion en las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) a fin de reducir o hacer menos severos los efectos del cambio climatico. Por su parte, de acuerdo
con la Convencidén Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC), las medidas de
mitigacidn son aquellas politicas y tecnologias tendientes a limitar y reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero y mejorar los sumideros de los mismos.

El sector Transporte es uno de los grandes emisores de GEl a través del uso de combustibles fésiles.
Medidas efectivas para la mitigacion podrian ser una mayor utilizacién del transporte publico, el
reemplazo de los combustibles liquidos por el gas natural comprimido, el uso de bicicletas, como asi
también la implementacién de reglas de organizacion del transito y de mejoras técnicas en los vehiculos.
Muchas de estas medidas no sélo contribuyen a disminuir las emisiones de gases con efecto invernadero,
sino que también producen menores impactos en la salud.

En particular el SBP como se detalld en el punto anterior, reduce emisiones de gases de GEl por dos
efectos: el reemplazo directo de un modo motorizado por la bicicleta publica y otro por la promocion
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gue impacta el SBPy la infraestructuraen la poblacion que comienza a utilizar la bicicleta como modo de

desplazamiento habitual.

Como Plan de accion, se recomienda sumar acciones de promocion para aumentar el efecto del ciclismo
urbano, como las mencionadas en el apartado “Mensajes promocionales y uso de medios”

Por otro lado, el impacto negativo del balanceo de las bicicletas entre estaciones con vehiculos
motorizados puede mitigarse adquiriendo vehiculos eléctricos. Ya sean utilitarios o bicicletas eléctricas
para el balanceo zonal, se puede aumentar el impacto positivo del sistema minimizando las negativas.

Por otro lado, el sistema en si es resiliente debido a que se disefia de modo de soportar las inclemencias
del clima, como inundaciones (hasta 40 cm aproximadamente soportan los sistemas). Los materiales se
disefian de modo tal que el sol no afecte o deterioro superior a la vida Gtil de las unidades.

Figura 78. Sistema Mi Bici Tu Bici de Rosario operativo bajo una inundacién.
Fuente MOVI

Ademas, el sistema es resiliente en cuanto a aspectos sociales como problemas con el servicio de
transporte publico, paros u otras medidas como la restriccién de vehiculos motorizados determinados
dias (por ej: dia mundial sin autos en otras localidades o restriccién por placas) donde el sistema puede

seguir dando soporte a las actividades de las personas usuarias del SBP.

99 Et\C&A



1
1
q : F AFD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

INTRANT B beviiopRLvinT Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TSURESTHE

2.12. Indicaciones técnicas para la integracion intermodal y/o de recaudo
2.12.1. Medios de pagos digitales.

Un sistema de pago digital es un medio de pago que facilita la aceptacién de pagos electrénicos para las
transacciones en linea a través de internet.

Los sistemas de pagos electronicos realizan la transferencia del dinero entre compradores y vendedores
en una accion de compra-venta electronica a través de una entidad financiera autorizada por ambos.

Entre los medios de pago digitales existentes, el mas idéneo para la implementacion de un sistema de
movilidad urbana es el que se conoce como pasarela de pago, cuya principal funcion es facilitar la compra
de un producto o servicio a través de una web o aplicacion mdévil, actuando como portal de entrada y
remision del pago a través del procesador hacia el banco emisor de la tarjeta de pago utilizada por el
cliente. De esta manera, obra de mediador entre las entidades bancarias del cliente y del proveedor del
servicio, garantizando que la transmision de informacion entre todas las partes se realiza de forma rapida
y segura.

En otras palabras, es un software en la nube integrado en la web o aplicacion mévil que permite la
comunicacién entre el banco del comercioy el banco del comprador que va a autorizar ese cargo. Recoge
la informacidn de pago del cliente y la envia de forma segura al banco del pagador a través del procesador
de pagos. También informa al cliente y comerciante del resultado de la transaccion y comunica las
posibles causas de rechazo de la operacién.

El flujo de funcionamiento técnico de una pasarela de pagos es el siguiente:

Banco emisor de la

Tarjeta de Crédito Transaccion OK
Tienda Online Banco adquiriente © Débito 0 KO
,,,,,,, 0 o ,“ PO oS o @ o o o o
Productos Pasarela de pago Tarjeta de Crédito Protocolo anti-fraude Transferencla bancarla

o serviclos en SSL o Débito a su numero de cuenta

& O

Figura 79. Flujo de funcionamiento de una pasarela de pago

1. Elcliente selecciona uno o varios productos o servicios, los afiade al carrito de compra, pulsa
en comprar e introduce la informacién de pago (datos de la tarjeta, cuenta de PayPal, etc.)
en el formulario de pago.

2. Tras pulsar el botdn Pagar, la informacién de pago pasa cifrada a la pasarela de pagos
mediante protocolos SSL (Secure Socket Layer) o TLS (Transport Layer Security).

3. La pasarela de pagos envia la informacién al procesador de pagos, que a su vez la pasa al
sistema de la tarjeta del cliente (VISA, MasterCard, American Express, etc.).

4. Elsistema de la tarjeta realiza una serie de comprobaciones con el banco del cliente que la
ha emitido, como que los datos proporcionados coinciden, que dispone de los fondos
necesarios para realizar compra y que la tarjeta no estd bloqueada, entre otras.

100 —E/\C & A



(.

A FD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

AGENCE FRANCAISE

INTRANT B RN Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO

Y TRANSPORTE TSURESTHE

A.

Adicionalmente, en este momento, el banco emisor es el responsable de solicitar la
Autenticacién Fuerte del Cliente en caso de que lo considere necesario, debido a la reciente
entrada en vigor de la Normativa PSD2.

El resultado de la comprobacion es enviado de vuelta al sistema de la tarjeta, el procesador
de pagos vy la pasarela de pagos comunican el resultado al cliente y al vendedor o proveedor
de servicios.

Al final de cada dia el adquirente envia la suma de todas las ventas realizadas a la cuenta
bancaria del comercio. Se deducen comisiones del sistema de tarjeta, tasas del banco
emisor y procesador de pagos entre otras.

Ventajas de los medios de pago electrdnicos.

Entre las ventajas de los medios de pago digitales, podemos destacar:

B.

e Sencillos. Por lo general son la forma de pago mas sencilla e inmediata.

e Internacionales. Un usuario con cualquier tarjeta de crédito o débito internacional
puede adquirir el producto o servicio mediante un medio de pago digital.

e Rdpidos: Casi tanto como el cobro en efectivo.

e Asincronicos: Los usuarios no dependen de la apertura de ningun local u oficina para
adquirir su producto o servicio.

e Independientes de medios fisicos: No requieren mas que la tarjeta de crédito o
débito que el usuario disponga para realizar el pago y adquirir el servicio.

e Facilmente controlables: Las pasarelas de pago disponen de paneles de control
(dashboards) donde se puede monitorear facilmente las transacciones que se han
realizado, los clientes/usuarios involucrados, la hora del dia, entre otros datos e
informacion de valor para el negocio.

e Norequieren de un medio de redistribucién para facilitar el acceso a los adquirentes
del servicio.

Alternativas de medios de pago electronicos.

Alos fines de incorporar un medio de pago digital via pasarela de pago en un sistema de movilidad publica
en Santo Domingo, se han identificado las siguientes alternativas realizando un estudio de mercado:

Alternativa Factibilidad técnica Consideraciones
T Pago No puede usarse, ya que no ofrece un
gateway (pasarela) integrable a aplicaciones
custom.
TAPP No puede usarse, ya que no ofrece un
gateway (pasarela) integrable a aplicaciones
custom.
Paypal Viable No soporta el peso dominicano. Los

usuarios deberian pagar, por
ejemplo, en ddlar estadounidense.
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Alternativa Factibilidad técnica Consideraciones
Clink (De | Se podria utilizar, integrando la solucion, y | Puede no ser lo mas o6ptimo en
VisaNet) generando un link de pago fijo para cada | términos de experiencia de usuario
adquisicién de los usuarios. ni de esfuerzo operativo.
Cybersource Podria utilizarse para los fines necesarios. Se
(De VisaNet) identifica como la alternativa mas idénea, a
partir del funcionamiento descrito en su sitio
web.
Tabla 11. Analisis de alternativas de pago
C. Descripcion técnica del flujo de integracion.

Se detalla a continuacion un ejemplo de solucidn técnica con el proveedor Cybersource (De VisaNet).

Adquirente
?
8 Vv 7
p 2 3 4
m m
1 [
]
-+ ]
CyberSource’ #
u io tiel 6 5 5
sissl:::rr:; d‘: Adquisicién de Entorno Cloud Procesamiento Emisor
I abono de Cybersource de la orden de
movilidad abono.
6

E} Autorizacion

> Definicion
Confirmacién
Figura 80. Ejemplo de solucidn técnica
1. El usuario elige el servicio u abono a adquirir en la aplicacion mdévil del sistema de movilidad,
conforme sus necesidades de uso.
2. Realiza el flujo de adquisicidn del servicio en la interfaz, colocando un medio de pago vélido y los
datos requeridos del mismo (NUmero de tarjeta, cddigo de seguridad, vencimiento, titular, etc.)
3. Latransacciénimpacta en el entorno cloud del proveedor de la pasarela de pagos (en este caso,
a modo de ejemplo, Cybersource), y comienza el procesamiento de la misma con los bancos
emisor de medio de pago y receptor del dinero inherente al pago de la adquisicion de servicio.
4. El nucleo de procesamiento solicita autorizacion al banco emisor del medio de pago para
impactar la transaccion que el usuario origind en la aplicacion del sistema de movilidad.
5. De aprobar la transaccién el banco emisor, comunica al nlcleo de procesamiento el evento para

gue este confirme la aprobacién de la transaccion al entorno cloud de la solucién y finalmente a
la aplicacion del sistema de movilidad donde el usuario comenzé el flujo.
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6. De aprobar la transaccion el banco emisor, comunica al nucleo de procesamiento el evento para
gue este confirme la aprobacion de la transaccion al banco receptor del pago.

El ndcleo de procesamiento informa la aprobacién de la transaccion al banco adquirente.

El entorno cloud del proveedor de servicios confirma la transaccién a la APl de la aplicacion del
usuario, para que ésta informe finalmente al mismo que su pago ha sido aprobado.

2.12.2. Pago a través de medio fisico - Tarjeta Contactless

Para la implementacion de la tarjeta contactless en el sistema de bicicletas compartidas seran necesarias
las siguientes acciones.

A. Incorporar lectores adecuados en las terminales de usuario de cada estacion o bicicleta (donde
se produzca la interaccién del usuario), contando, si corresponde con el/los SAM que fueren
necesarios.

B. Contar con una arquitectura de hardware que tenga la capacidad de interactuar con la tarjeta en
términos de lectura y escritura, contando con la capacidad de reportar las operaciones al
backoffice correspondiente en los términos necesarios para su correcto procesamiento.

C. Esto es, reportar las operaciones segln los esquemas y formatos dispuestos en el sistema,
pasando por el circuito de validacién correspondiente, asi como recibir, en el caso de ser
necesario, los pardmetros operativos requeridos del lado del cliente (tarifas vélidas, tarjetas
vélidas, listas de accidn, etc.)

D. Encasode que la tarjeta se mantenga monotitulo, es necesario adecuar el sistema de bicicletas
para que se incorpore como un prestador habilitado para operar con la misma. Esta adecuacion
implicara habilitar el sistema de bicis como un operador valido y establecer una mecdnica
subyacente para la distribucion de la recaudacién hacia el correspondiente operador, en los
términos estipulados en el esquema de negocio vigente, o modificandolo de ser necesario.

E. Adecuar el firmware de las estaciones, o la capa de software que gestiona el despacho de
bicicletas, de modo que pueda desarrollar todas las acciones necesarias para el buen
funcionamiento del circuito de validacién y pago, asi como el debido registro de las operaciones,
incluyendo la correcta escritura de la tarjeta en el caso de que fuere necesario. (Esto puede
implicar la necesidad de integrar librerias o Apis especificas, propias del sistema que funciona en
la ciudad)

F. En caso de habilitar una aplicacién exclusiva para las bicis dentro de la tarjeta, desarrollar toda

la arquitectura necesaria para establecer nuevo mapping en la misma, su circuito de validacién,
infraestructura de datos y todo componente necesario para operar.

En relacion con el circuito de recaudacion y distribucién, en el caso de validaciones a través de la tarjeta
contactless, se recomienda que la empresa prestataria del sistema de bicicletas sea tratada de la misma
forma que los demds operadores. Si el volumen de ingreso fuera notablemente dispar respecto al
validado en el transporte publico (circunstancia altamente probable), es posible agrupar las liquidaciones
en periodos semanales o quincenales, de modo que reducir la cantidad de transacciones/rendiciones. La
periodicidad de los pagos deberd ser acordada con los actores involucrados, adaptando los sistemas y
protocolos de control de tal forma que funcionen segin dichas reglas.
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2.12.3. Integracién con el transporte publico

7 N\,
{ FIMOVIT cobra al operador privado un porcentaje sobre

U nncicn ﬁ |a transaccion por concepto de validaciones y recargas.
| L Este porcentaje es mayor que la suma de lo pagado al
|NTRANT adquirente por validacion y a los proveedores de
\ il recarga por sus servicios,

| FIMOVIT cobra a OMSA un monto fijo periddico por el o
FIMOVIT "\ sistema de recaudo. ol Adouirente

Comision

Sistema de ”
pastion de flota Cuenta Sisterna central Motor de riesgos
B PR i Recaudadoa do recaudo o B

Figura 81. Esquema de distribucién actual

La integracidn tarifaria supone una politica de altisimo valor, ya que puede potenciar significativamente
la utilidad del sistema de bicicletas publicas, permitiendo consolidarlo como un mecanismo de accesoy
egreso del transporte masivo, solucionando los requerimientos particulares de cada usuario.

Para alcanzar la compatibilidad y la integracion tecnoldgica con el transporte publico actual de la ciudad,
se requiere una estrecha coordinacién entre los operadores del sistema de bicicletas compartidas, su
partner tecnoldgico y los responsables del sistema de transporte publico masivo existente en la ciudad,
incluyendo Metrolinea. También sera importante la coordinacién con cualquiera de los otros organismos
y entidades que intervienen en el sector transporte para ayudar a alcanzar la integracion con el
transporte masivo de una manera mas integral y eficaz. Automaticamente luego de la firma del contrato
con laempresa proveedora, la administracion debera entregar, a través de la entidad a cargo de la tarjeta
de transporte de la ciudad, toda la informacién necesaria del sistema de la tarjeta para que el proveedor
pueda realizar los desarrollos requeridos para ejecutar las acciones y alcanzar una integracion total de
ambos sistemas, que permita de esta manera, validar las operaciones del sistema de bicicletas publicas
segun los protocolos de validacidon de la tarjeta existente y reportando al backoffice de la tarjeta en los
formatos y la periodicidad requerida. Sin embargo, previo a que esto suceda, resulta primordial que la
empresa proveedora tenga acceso a las especificaciones técnicas de la tarjeta de la ciudad antes de
presentar su oferta, para conocer con anticipacion la viabilidad de integracién y la compatibilidad de su
tecnologia para tal efecto. De este modo, se recomienda que la ciudad incluya la informacién técnica de
la tarjeta de transporte y del circuito de validacion de transacciones entre los documentos de licitacion
para evaluar una aplicacion que potencialmente incluya la integracion tecnoldgica.

La integracidon entre sistemas que poseen distinta naturaleza de cobro (uno por suscripcion -de larga
duraciéon-vy otro por unidad de utilizacién -boleto, de corta duracién-) requiere establecer una logica que
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permita relacionar ambos mecanismos sin generar un escenario de acceso irrestricto para ninguno de
los sistemas a través del otro.

Esto se puede lograr otorgando una cantidad limitada de transbordos a los usuarios del sistema de
bicicletas, de modo que no se exceda nunca el equivalente en dinero de la cantidad de boletos respecto
al valor abonado para la compra de la suscripcion. Excedido ese beneficio, el usuario de transporte
publico masivo deberia abonar lo que corresponda por el segundo tramo de su viaje.

La mecanica de integracion debe entonces ser de la siguiente manera.

Cuando la primera fase se dé en el sistema de bicicletas compartidas, al iniciarse la segunda fase en el
transporte masivo, debe validarse la realizacidon de un viaje previo en el sistema de bicis. Esta validacién
puede ser mediante la colocacidén de una bandera o algun indicador en la misma tarjeta, que se escriba
bajo requerimiento del usuario, en caso de que este tenga control de sus transbordos o sin
requerimiento, en caso de que el contador de transbordos sea automatico o que se decida no limitar el
acceso. Al leer este indicador, la maquina validadora del transporte deberia ejecutar una logica especifica
de transbordo tomando las acciones que correspondan (por ejemplo, marcar la operacion sin descontar
saldo).

Cuando la primera fase sucede en el transporte masivo y la segunda en el transporte publico masivo, el
sistema de bicicletas deberd verificar la validacion de un pasaje en transporte masivo y que este haya
sido dentro del periodo de validez establecido para el transbordo. Por otro lado, debera validar que la
tarjeta esté asociada a un usuario debidamente inscripto y habilitado en el sistema, con lo cual ejecutara
las acciones necesarias para registrar la operacion, permitiendo hacer uso de una bicicleta en los
términos previstos (por ejemplo, sin aplicar un costo adicional).

Debera preverse un mecanismo de ponderacién y distribuciéon de los transbordos, a los efectos de
balancear y distribuir de forma correcta la recaudacion en virtud de los servicios prestados por cada
operador que intervenga.

A modo informativo, en la ciudad de Rosario, Argentina, existe el transbordo unidireccional (1era fase en
transporte masivo y sucesiva en bicicleta publica), con una validez de 1 hora, alcanzando los viajes con
transbordo el 2,8% del total de viajes mensuales respecto al sistema de bicicletas publicas.

De todas formas, toda implementacién respecto a la integracién de la tarjeta, asi como a la integracion
tarifaria, requerird un estrecho y sostenido trabajo por parte de los actores involucrados, ya que sera
necesaria una minuciosa tarea de definicion de reglas de negocio y andlisis funcional, un trabajo de
desarrollo con testeo conjunto y un despliegue con un gran trabajo de validacidon en campo.

2.12.4. Recomendaciones sobre el medio de pago y el esquema de distribucién.

Luego de analizar las diferentes formas de pago, y la penetracién en el mercado de la tarjeta sin contacto
en el sistema actual de transporte publico. Se sugiere implementar en el sistema un medio de pago
digital. En particular, se sugiere aplicar la pasarela de pago con solucion técnica del proveedor
Cybersource (De VisaNet).
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La integracion de un medio de pago fisico si bien puede implementarse en paralelo, complejiza la
implementacién y aumenta los costos de la solucién del SBP. Por otro lado, la penetracién en el mercado
de la tarjeta sin contacto utilizada en el transporte publico es baja (31,4%) vy la tarjeta Visa contactless

del 2,6%, siendo que la mayor parte abona en efectivo (66%).

Total de Pasajeros diferentes Formas de Pago
Corredores Interoperables Afio 2021

B 7. 22
g
§ 3
3
33
-3 1,504,112
652,455 715,043
=] - 288 59,517
t ctiy SD-GC EMV
Forma de Pago
u OMSA B Corredor Nuane: de Caceres
" o o Efectivo 7,980,222 92.439% 1,504,112 66.008%
ota: Los Corredores considerados de 3809
OMSA son Lincoln, Los Rios, Naco, 27 3060 652,455 7.358% 715,043 3L
de Febrero Y Ciudad Juan Bosch EMV 288 0.003% 59.517 2.612%
Total 8,632,965 100% 2,278,672 100%

Figura 82. Reporte operativo corredos interoperables. Agosto 2022. Fuente INTRANT

En cuanto al uso de tecnologias, la cobertura de telefonia mévil es casi universal, con 94% tanto para
mujeres como para hombres (BID, 2020). Aunque el grado de bancarizacién es menor, alcanzando el 62%
de los hogares del Gran Santo Domingo. Esto seria una barrera en la implementacién para algunos
estratos sociales y/o etareos.

Anexo 2. Estadisticas descriptivas de variables
seleccionadas, construidas a partir de las
informaciones de la Encuesta de Cultura Econémica
y Financiera de la Repiiblica Dominicana

Cuadro A.l

POSEE PRODUCTOS FINANCIEROS (VARIABLE DEPENDIENTE)

Valor Cuenta Porcentaje

0 871 17.66

1 (posce) 1,442 62.34
Total 2,313 100.00
Promedio 0.62
Mediana 1.00
Miximo 1.00
Minimo 0.00
Desviacion estiandar 0.48

Tabla 12. Encuesta econdmica y financiera de la Republica Dominicana.
Fuente https://www.cemla.org/PDF/ic/ic-2016/ic-2016-10.pdf

2.13. Niveles de servicio e indicadores para los componentes del SBP

El SBP estd compuesto por diferentes elementos que fueron detallados en capitulos anteriores. Los
mismos deben ser gestionados, controlados y mantenidos. Los niveles de servicio hacen referencia a los
valores recomendados para los indicadores operativos del sistema.

Los indicadores y métricas que se presentan a continuacién no son los Unicos que se pueden utilizar, a
medida que el sistema crece y se fortalece, se pueden ajustar y modificar los indicadores al contexto del
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sistema y a las necesidades de seguimiento que se requieran de las diferentes entidades que estan al
frente del sistema. Debido a que los uUltimos detalles del modelo de negocio, asi como también el flujo
de recursos y las entidades vinculadas no estd completamente definido, en esta oportunidad se
presentan los niveles de servicio genéricos sugeridos. Asimismo, una vez obtenidas todas las definiciones,
se debera identificar la autoridad encargada de realizar el seguimiento de los niveles de servicio.

Es importante destacar que algunos de estos indicadores se ven afectados no solo por factores internos
correspondientes a la operacién, sino también por otros factores como obras que se estan implementado
en la ciudad que generan nuevos espacios para la bicicleta o que por el contrario generan dificultades
para el flujo de estas, manifestaciones, huelgas, etc.

La evaluacion de los niveles de servicio se recomienda que sea realizada a partir de (i) los informes del
sistema, (ii) de la verificacién realizada desde las auditorias llevadas a cabo periédicamente por la
autoridad seleccionada y (iii) los informes entregados por la empresa operadora. Finalmente se
recomienda poder contar con la mayor sistematizacion de esta informacion para que pueda ser extraida
y analizada para diferentes periodos de tiempo y con la menor cantidad de personal involucrado.

2.13.1. Niveles de servicio de mantenimiento

La evaluacidn de estos niveles de servicio se realizara para los elementos componentes del sistema que
requieren mantenimiento. Los niveles de servicio que relacionan el desempefio y realizacién de los
mantenimientos deberdn ser ajustados a las especificaciones que el proveedor de la tecnologia
recomiende y entregue en el momento de la oferta.

A. Mantenimientos preventivos a las bicicletas

Descripcién Nivel exigido

Es el porcentaje de la flota de bicicletas a la cual | debe serigual a 100%
se le ha realizado el mantenimiento preventivo

cada 90 dias
B. Mantenimientos preventivos a las estaciones
Descripcién Nivel exigido

Es el porcentaje de estaciones a la cual se le ha | debe ser igual a 100%
realizado el mantenimiento preventivo en el mes

C. Mantenimiento preventivo a la tecnologia digital

Descripcién Nivel exigido

Es el porcentaje de software y hardware al cual se | debe ser igual a 100%
le ha realizado mantenimiento preventivo en el
mes
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2.13.2. Niveles de servicio de estaciones

En busqueda de garantizar el correcto funcionamiento de las estaciones, se analiza su disponibilidad.

A. Disponibilidad de estaciones

Descripcién Nivel exigido

Es el porcentaje promedio mensual del tiempo | debe ser superior a 97%
total que estuvieron operativas y disponibles el
total de estaciones sobre el tiempo total de
prestacién del servicio en el mes

Recomendaciones:

Este indicador puede desagregarse para ser analizado por estacion, lo que permitird comprender si
existio alguna estacién conflictiva a la que se le deba realizar un seguimiento detallado en bldsqueda de
encontrar la solucidon al problema y corroborar que la misma estacién perdure por mucho tiempo
inoperativa, aunque el nivel exigido haya sido alcanzado.

B. Disponibilidad de mddulos de anclaje

Descripcién Nivel exigido

Es el porcentaje promedio mensual de la cantidad | debe ser superior a 97%
de modulos de anclaje que estuvieron disponibles
y prestaron servicio respecto al nimero tedrico

2.13.3. Niveles de servicio de disponibilidad de bicicletas

En busqueda de analizar la disponibilidad para la operacién de las bicicletas, se presentan los siguientes

indicadores.

A. Disponibilidad de bicicletas

Descripcion Nivel exigido

Es el porcentaje promedio mensual de la cantidad | debe ser superior al 90% al inicio del primer turno
de bicicletas que estuvieron disponibles y | de operacion
operativas prestando servicio respecto al nimero

tedrico
B. Bicicletas inoperativas en la via publica
Descripcién Nivel exigido

Es el promedio mensual de la proporcion del | maximo 3% de los viajes diarios mensuales
nimero de bicicletas en la via publica
categorizadas como no operativas en el sistema
en el dia, sobre el total de bicicletas operativas
disponibles ese dia
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C. Tiempo en recoger bicicletas inoperativas
Descripcién Nivel exigido

Es el tiempo medio mensual que discurre entre la
deteccién de una bicicleta en la via publica
categorizada como no operativa en el sistemay la
retirada de la estacién para ser reparada -0 su
correcto reparo en la via publica- en un mes

maximo 24 hs

D. Redistribucidn de bicicletas (Balanceo)

Descripcién

Nivel exigido

Es la media mensual de la cantidad de minutos de
tiempo notificado por el sistema en que la
estacion quedo llena o vacia de bicicletas

maximo 15 minutos por estacion por evento

Recomendaciones:

Posiblemente existan estaciones que por su naturaleza como atractor o generador de viajes, sea eficiente
que permanezca llena o vacia por un tiempo prolongado, o mayor que 15 minutos. En esos casos el
operador debera acordar con la autoridad las estaciones identificadas y los rangos horarios en que esta

particularidad sera respetada.

2.13.4. Niveles de servicio de tecnologia digital

Esta comprende todos los elementos tecnoldgicos diferentes a bicicletas y estaciones, como lo son
servidores para alojar la informacion, software, APP, equipos de computo y comunicacion, etc.

Descripcién

Nivel exigido

Es el nimero real de horas mensuales que esté en
funcionamiento la web de servicio, la app y el SO,
teniendo en cuenta los tiempos de
mantenimiento programado

debe contar con una disponibilidad del 99%

2.13.4.1 Nivel de servicio de satisfaccion

Descripcién

Nivel exigido

Este es un indicador mensual que parte de la
experiencia subjetiva de uso del sistema de cada
personay para lo cual se deben realizar encuestas
a las personas usuarias activas con diferentes
preguntas en busqueda de establecer qué tan
satisfechas estan

debe ser superior al 80%

Recomendaciones:

La realizacion de las encuestas de satisfaccién debe ser un trabajo recurrentey liderado por la autoridad
en conjunto con el apoyo de la empresa a cargo de la operacién del sistema. Debe apuntar a conocer la
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satisfaccion con respecto a la experiencia de viaje, de atencidn recibida y de disponibilidad del sistema
para la concrecién del viaje. Se debe realizar a un porcentaje aleatorio de personas que han realizado o
intentado realizar un viaje en el mes.

2.13.5. Indicadores de Mejora

Hay una serie de indicadores generales de la operacién que permiten conocer la salud y el desempefio
general del sistema y de esta manera medir la utilidad y la estabilidad del servicio. Sin embargo, no son
niveles de servicio que deban ser exigidos, sino que todas las partes interesadas deben velar por el

alcance de los mismos.

2.13.5.1 Usos por bicicleta operativa

Descripcién Nivel recomendado

Es la cantidad de préstamos que se realizan en un | debe estar entre 4 y 8 préstamos por bicicleta
dia de operacién entre la cantidad promedio de
bicicletas que estuvieron disponibles para ese dia

Recomendaciones:

Lo primero a saber es que no suele ser inmediato el alcanzar el nivel minimo recomendado de este
indicador. Como cualquier nuevo sistema o servicio, lleva un tiempo considerado que el mismo se
estabilice y alcance al publico objetivo. Generalmente se estima que luego de un afio y medio de haber
permanecido con la misma cantidad de estaciones, el sistema se puede encontrar estabilizado y se
deberia aspirar a alcanzar el nivel del indicador recomendado.

Cuando este indicador es bajo y estd por debajo de 4 préstamos por bicicleta por dia, muestra una baja
demanda de uso del sistema. Esto podria indicar que los recursos estan siendo subutilizados o que hay
algun factor interno o externo que esta impidiendo el uso de las bicicletas como puede ser la lluvia
recurrente. Adicionalmente significa que las bicicletas estan mas tiempo sin moverse y expuestas a los
factores climaticos, lo cual no es bueno para su funcionalidad y mantenimiento ya que por ejemplo se
facilita la oxidacién o pérdida de lubricante en el sistema de traccién, incrementado de esta manera la
necesidad de mantenimiento.

En este sentido se podria pensar que es recomendable mantener este indicador lo mas alto posible, pero
esto tampoco es bueno, pues al superar ciertos niveles causa también un sobre uso de las bicicletas y
por ende un mayor desgaste e indisponibilidad de bicicletas para ser urilizadas como modo de transporte
cotidiano. En general, una bicicleta publica sufre de un uso fuerte y exigente, ya sea por descuido,
desinterés, mal estado de las vias, vandalismo, accidentalidad, o la combinacién de de varios de los
factores mencionados. Si a su vez se suma un sobre uso, esto significarda un mayor desgaste que genera
dafios a las bicicletas, muchos de ellos de magnitud importante que requieren de mas tiempo de trabajo
para repararlos o que son irreparables y se debe dar de baja la bicicleta. La indisponibilidad de bicicletas
genera un incremento en la desconfianza de las personas sobre el sistema.

Al superar los 8 préstamos por bici se debe tener especial atencidén y realizar un seguimiento al
comportamiento de otros indicadores como los de mantenimiento o el nivel de servicio percibido por los
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usuarios. En esta instancia es importante analizar la viabilidad de agrandar el servicio o revisar otras
variables operativas que puedan contribuir.

2.13.5.2 Usos por dia por usuario que viaja -Género femenino

Descripcién Nivel recomendado

Es el porcentaje de viajes realizados en el mes por | mayor o igual al 50%
personas usuarias registradas con género
femenino en el sistema

Recomendaciones:

Es importante realizar un seguimiento para saber si el sistema estd colaborando a alcanzar los objetivos
de equidad planteados. Esto permitird saber si se puede acompafiar al sistema con diferentes campafias
para alcanzar al publico objetivo o realizar estudios que puedan determinar cémo mejorar estos

indicadores.

2.13.5.3 Usos dia habil vs fines de semana y festivos

Descripcion Nivel recomendado

Es la cantidad de viajes realizados en el sistema un | mayor o igual al 50%
dia habil en comparacién con un dia festivo o de
fin de semana

Recomendaciones:

El sistema es disefiado como sistema de transporte por lo que se espera que tenga similar
comportamiento a los otros sistemas de transporte de la ciudad en su utilizacion en funcién de la horay
el tipo de dia. Sin embargo, que el sistema se utilice los dias no habiles es saludable para su sostenibilidad
financiera. A su vez, puede medirse el tiempo promedio de viaje y ser comparado entre dia habil y no
habil para evaluar su comportamiento como sistema de transporte ya que los dias festivos y no habiles
las bicicletas pueden ser utilizadas como recreacion por lo que el tiempo promedio de uso serd
notablemente mayor.
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3 ESTUDIOS FINANCIERA

3.1. Modelo de negocio y fuentes de financiamiento

3.1.1. Alternativas de modelos de negocio

La implementacién de un sistema de bicicletas publicas requiere de la definicién de un modelo de
negocio, el cual se puede definir como el conjunto de reglas y relaciones entre el sector publico y privado
gue determinan, entre otros aspectos, la forma en que se asignan los riesgos del proyecto y en quién
recae la responsabilidad sobre la implementacién y operaciéon del sistema. Las guias existentes en la
materia (ITDP, 2018; WRI, 2019) han definido categorias generales de modelos de negocio a partir de
criterios como la estructura de provision del servicio, la propiedad de los activos y la relacion contractual
entre la entidad publica responsable y el operador.

SBP implementados por licitacion

. publica
o Al Rol de la agencia
implementadora

SBP implementados por permisos

SBP con un solo operador

s Cantidad de operadores

SBP con multiples operadores

Activos publicos y operacion publica

c
2
Q
]
-
c
[}
E
o
Q.
£
@
T
g
=
e
Q
=
=
o
7]
wi

Estructura de operacion y
propiedad de los activos

Activos publicos y operacion privada

Activos privados y operacion privada

Figura 83.Modelos de negocio posibles en sistemas de bicicletas publicas segin ITDP
Fuente: Elaboracion propia a partir de ITDP (2018).
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Figura 84.. Modelos de negocio posibles en sistemas de bicicletas publicas segun WRI.
Fuente: Elaboracion propia a partir de WRI (2019).
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Sin embargo, considerando estos planteamientos ejercicios académicos y tras un ejercicio de
benchmarking que considera las estructuras de contrataciéon y las formas de relacionamiento entre los
actores en diferentes sistemas de Latinoamérica, se identifican siete modelos de negocio posibles que se
conceptualizan a partir de los siguientes criterios: (i) el papel de la entidad gestora en la implementacion
del SBP, esto es, si asume la provisidon del servicio y busca garantizarlo o se limita a autorizar la
implementacion por parte de un privado en un mercado liberalizado, (ii) la iniciativa publica o privada del
proyecto; (iii) la propiedad de los activos vy (iv) la disponibilidad de recursos publicos para pagar las
inversiones y/o funcionamiento del sistema.

Los siete modelos de negocio posibles son una variante de las tres categorias expuestas por la literatura

atendiendo a los criterios anteriormente expuestos y se diferencian, principalmente, por la propiedad
publica o privada de los activos y por cémo se distribuyen los riesgos de la operacién (negocio) entre la
entidad publica implementadoray el operador del sistema.

ALTERNATIVAS Privado

o Operacionpublica directa : =)

Operacionpublica indirecta
e Activos publicosy operacion privada

0 Concesion/APP con recursos publicos | >

Concesion/APP sin recursos publicos

<
Riesgos de la operacion

o APP de iniciativa privada

2 Implementacion con autorizacion del uso del espacio
publico o su aprovechamientoeconomico Publico

Privado
Propiedad de los activos

Figura 85.Modelos de negocio posibles de acuerdo con andlisis de benchmarking.
Fuente: Elaboracién propia.

A continuacién, se hace una breve caracterizacion de los modelos de negocio propuestos:

1. Operacion publica directa. Una entidad o empresa publica que tiene dentro de su misién y
objeto social la prestacion de servicios de transporte o de movilidad asume la planeacion,
gestion, implementacién y operacion del sistema por su cuentay riesgo y, adquiere los activos
del sistema con recursos propios o aportados por otra entidad y opera haciendo uso de su
capacidad administrativay operativa instalada (recursos humanos y tecnolégicos, instalaciones,
etc).

2. Operacion publica indirecta. Una entidad o empresa publica, que tiene bajo su responsabilidad
la implementacioén del sistema, adquiere los activos con recursos propios y delega la operacion
a otra entidad o empresa publica que tiene dentro de su misién y objeto social la prestacion de
servicios logisticos, de transporte o movilidad, y que, en la medida de lo posible tiene un
régimen de contratacién que permite competir con mayor flexibilidad en el mercado.

3. Operacidén publicaindirecta. Una entidad o empresa publica, que tiene bajo su responsabilidad
la implementacién del sistema, adquiere los activos con recursos propios y delega la operacion
a otra entidad o empresa publica que tiene dentro de su misién y objeto social la prestaciéon de
servicios logisticos, de transporte o movilidad, y que, en la medida de lo posible tiene un
régimen de contratacién que permite competir con mayor flexibilidad en el mercado.
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4.

Activos publicos y operacién privada. Al igual que en la operacion publica indirecta, la entidad
o0 empresa publica responsable de la implementacidn adquiere los activos con recursos propios
y contrata a un privado para que opere el sistema por cuenta y riesgo de la entidad o de si
mismo, segln el contrato que se celebre y su asignacién de riesgos.

Concesiodn de iniciativa publica. La entidad publica responsable del SBP delega en un particular
la implementacion, gestion y operacion del sistema por su cuenta y riesgo, a cambio de la
posibilidad de percibir ingresos que permitan recuperar las inversiones y obtener una utilidad
razonable. La conformacion de estos ingresos determina si se trata de una concesién con o sin
recursos publicos:

[ | Con recursos publicos. Los ingresos que remuneran la concesién pueden ser
Unicamente publicos o la combinacién de una remuneracion periddica o fija
con cargo a recursos publicos, la posibilidad de cobrar una tarifa por el uso
del sistema y/o el derecho de explotar publicidad en los elementos del
sistema.

[ | Sin recursos publicos. Como su nombre lo indica, no existirdn recursos
publicos y el privado deberd recuperar su inversién Unicamente de fuentes
como la tarifa o la explotacién de publicidad en los elementos del sistema.

Alianza publico-privada de iniciativa privada. Una empresa privada estructura y propone a una
entidad publica la implementacion y puesta en marcha de un sistema de bicicletas publicas,
asumiendo todos los riesgos del negocio. Tras un andlisis de factibilidad por parte de la entidad
receptora y dependiendo del ordenamiento juridico del pais, se materializard la iniciativa
mediante la celebracién de un contrato (de concesidon u otra naturaleza) o el otorgamiento de
una licencia.

Implementacion por autorizacién del uso del espacio publico o su aprovechamiento
econémico. En el marco del régimen legal que regule la ocupacion o el aprovechamiento del
espacio publico de la ciudad, la entidad publica que tiene bajo su competencia la autorizacién
de la ocupacion y/o aprovechamiento econdmico del espacio publico autoriza a un particular
para que desarrolle la actividad de alquiler de bicicletas haciendo uso del espacio publico de
una zona determinada y pague, si hay lugar a ella, una retribucién econémica a la ciudad que
permita compensar e internalizar las externalidades negativas de ese aprovechamiento. En este
modelo de negocio no hay ninguna intervencion del Estado en las condiciones de provision del
servicio.
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Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta
Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

MODELOS DE NEGOCIO PARA LA IMPLEMENTACION DEL SBP

Operacion Operacion Activos publicos y Concesion con Concesion sir
Caracteristica publica publica operacion privada recursos publicos recursos public
directa indirecta
Intervencion del Provisiony Provisiény Provision y garantia del | Provisidn y garantia | Provisidny garal
poder publico garantia del garantia del servicio del servicio del servicio
servicio servicio
Iniciativa del Publica Publica Publica Publica Publica
proyecto
Tipo de recursos Publicos Publicos Publicos Publicos y privados | Publicosy priva
Propiedad de los Publica Publica Publica Privados sujetos a Privados sujeto
activos reversion reversion
Mi Bici, Tu Bici. | Encicla. Valle Mi Bici. Guadalajara, Ecobici. Buenos CitiBike. New Y«
SBP referente Rosario, de Aburra, México. Aires, Argentina Estados Unido
Argentina Colombia

Principal
fortaleza

Permite garantizar
funcionamiento aln si no es
rentable para privados
y facilita la implementacion
gradual

Contrato a corto plazo
da oportunidad de
revision periddica de
condiciones

Traslada los riesgos esenciales del negc

al privado, cuya gestion tiene mayo
potencial de eficiencia dadas las
condiciones del mercado

Principal
debilidad

Aumento el riesgo politicoy la
operacion publica puede ser
ineficiente dadas

Desligar la tecnologia de
la operacion puede ser
inconveniente

Implica mayor complejidad en la
estructuracién

Tabla 13. Caracteristicas de los modelos de negocio para la implementacién de un SBP.
Fuente: Elaboracion propia.
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3.1.2. Modelo de negocio recomendado para la implementacion del SBP del Gran Santo
Domingo y sus fuentes de financiamiento.

Considerando el marco institucional del Gran Santo Domingo y teniendo en cuenta que el andlisis de
factibilidad legal de fuentes de ingresos indica que es legalmente factible incluir la instalacién de
publicidad y vinculacién de la marca de un patrocinador en los elementos del sistema, se considera que
el modelo de negocio mds conveniente para la implementacién del SBP del Gran Santo Domingo es la
concesion, en tanto permite vincular inversion privada y capitalizar la capacidad de gestién del sector
privado en favor de la eficiencia del proyecto. Este modelo de negocios se materializa mediante la
celebracién de un contrato publico que tendra como objeto delegar en una empresa privada el
suministro, instalacién y puesta en funcionamiento de las estacionesy la operacién del SBP por el tiempo
establecido en el contrato, por su cuenta y riesgo y bajo la permanente vigilancia y control de la entidad
publica responsable del sistema. El contratista, denominado concesionario, realizara todas las
inversiones necesarias para la implementacion del sistema a cambio de la posibilidad de percibiringresos
gue permitan recuperar las inversiones y obtener una utilidad razonable. Estos ingresos pueden consistir
en una remuneracion periddica o fija con cargo a recursos publicos, la posibilidad de cobrar una tarifa, el
derecho de explotar publicidad en los elementos del sistema o la posibilidad de vincular a un tercero
patrocinador del sistema.

La concesion se encuentra contemplada en el articulo 46 de la Ley 340-06 sobre compras vy
contrataciones de Bienes, Servicios, Obras y Concesiones y es definida como “la facultad que el Estado
otorga a particulares, personas naturales o juridicas para que por su cuenta y riesgo construyan, instalen,
mejoren, adicionen, conserven, restauren, produzcan, operen o administren una obra, bien o servicio
publico, bajo la supervisién de la entidad publica concedente, con o sin ocupacién de bienes publicos. A
cambio, el concesionario tendra derecho a la recuperacién de la inversién y la obtenciéon de una utilidad
razonable o el cobro a los usuarios de la obra, bien o servicio de una tarifa razonable para mantener el
servicio en los niveles satisfactorios y comprometidos en un contrato con duracién o plazo determinado,
siguiendo la justificacién y prioridad establecida por la planificacion y el desarrollo estratégico del pais”.
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Caracteristicas generales de la CONCESION

Tipo de contrato a suscribir Contrato de concesion. Articulo 46 Ley 340-06.

Obligaciones generales de | Supervisar todas las etapas de la concesion, calidad de ejecucion, certificar la
la entidad concedente inversion, cumplimiento de la operacién, cumplimiento
de los niveles de servicio, hasta la liquidacién del contrato.

Obligaciones generales del | Cumplir las funciones establecidas en el contrato en relacién con la
concesionario implementacion del sistema:
e Suministrar e instalar las estaciones vy bicicletas
® Prestar el servicio de acuerdo con los niveles de servicio establecidos en el

contrato
Formas de remuneracion de ® Ingresos por comercializacion de espacios de publicidad en estaciones y
la inversion bicicletas

® Ingresos provenientes de contrato de sponsoring o esponsorizacion
e Cobro por membresias o tasas a usuarios del sistema

Tiempo probable del Determinado por la naturaleza del proyecto dada por el modelo financiero, pero
proyecto no podra ser mayor al 75% de la vida util de los activos del SBP (Articulo 49 Ley
340-06).
Procedimiento de Licitacion publica internacional. Articulo 47 Ley 340-06.

contratacion

e la calidad del servicio se encuentra bajo la supervisién de la entidad

Fortalezas concedente.

e Implica formas de remuneracion atadas a los niveles de servicio que logre
el concesionario.

e Traslada los riesgos esenciales del negocio al concesionario

® Permite estructurar un negocio hasta por 30 afios lo que implica un
margen mayor para recuperacion de inversion.

® La gestion privada puede ser mas competitiva dadas las caracteristicas del
mercado vy los desafios de la obsolescencia tecnoldgica.

e Este modelo de negocio depende directamente de la viabilidad efectiva

Debilidades de fuentes alternativas de ingreso (publicidad y patrocinio).

® Lainclusion de la publicidad dentro del mismo modelo de negocio puede
ser desafiante para la gestion de concesionario (eficacia vs eficiencia).

e Laforma de remuneracién implica mayor complejidad en la
estructuracion y en mejor capacidad administrativa para supervisar.

e Sino hay una adecuada estructuracién se pone en riesgo el objetivo del
sistema.

® Puede implicar un mayor riesgo para la entidad concedente (se mitiga con
una adecuada asignacion de riesgos

e Ellargo plazo de un contrato puede parecer “monopolistico” y poco
flexible.

Tabla 14.Caracteristicas generales de la CONCESION como modelo de negocios
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3.1.3. Aporte publico para el SBP del Gran Santo Domingo.

Cabe destacar que en algunos casos los modelos de concesién pueden contar con aportes especificos
realizados por el Estado que pueden servir de incentivo para el desarrollo de sistemas que resulten de
interés para la sociedad en su conjunto. Estos fondos pueden provenir de partidas presupuestarias
especificas o, en algunos casos, de la conformacién de otros instrumentos como el fideicomiso con la
condicion de que su objetivo coincida con el objeto final del contrato de concesién.

En el caso del Estado dominicano, existe una partida de fondos proveniente de un fideicomiso publico
denominado “Fideicomiso de Movilidad y Transporte” (FIMOVIT) que, por sus caracteristicas, pueden ser
aplicados al desarrollo de SBP. EI FIMOVIT fue implementado a partir del decreto 353-18 del afio 2018,
el mismo autoriza a la formacion de este fideicomiso con cardcter publico e irrevocable y puede ser
aplicable al financiamiento (parcial/total) de los SBP ya que su misidn es “contribuir con la organizacion,
la sistematizacion, la modernizacion y el desarrollo del sistema de transporte en la Reptiblica Dominicana
y coadyuvar de esa manera al cumplimiento de las funciones y responsabilidades del INTRANT”.

La duracién del Fideicomiso es de 20 afios, lo cual permite una previsibilidad de los fondos aplicables a
proyectos que coincidan con el objeto del fideicomiso. Los fondos que conforman el fideicomiso
provienen de un porcentaje del 25% de lo recaudado por cada dos pesos (RD$2.00) del consumo de
combustible y que se destina al Programa de Renovacion de Vehiculos de Transporte Publico (Ley
No0.253-12, del 9 de noviembre de 2012). Este monto puede variar de afio a afio de acuerdo con la
recaudacién impositiva, pero en de acuerdo al presupuesto del afio 2022 de Republica Dominicana, el
monto total destinado al fideicomiso ascendié a $550.000.000 (aproximadamente USD 10.000.000).

Dado que este fideicomiso puede financiar distintos proyectos de la tematica, INTRANT estima
preliminarmente que el primer afio (etapa prueba piloto) podrian destinarse alrededor de USD 100.000
como aporte del Estado al proyecto de SBP lo que, prorrateado por bicicleta, equivale a unos USD 313
por unidad durante la duracién del contrato. Cabe mencionar que este tipo de aportes son habituales en
la etapa de desarrollo de nuevos sistemas para incentivar a las empresas privadas a participar en
mercados no tan desarrollados y posibilita que empresas con experiencia se interesen en nuevas
localizaciones de inversiones. Otro factor de atraccion para las empresas suele ser el compromiso de
inversion por parte del Estado en la infraestructura del sistema, la cual queda a su cargo como
responsable de la planificacién del modelo de ciudad deseado y proveedor del costo hundido de esta
infraestructura.

Otro instrumento disponible es el Fideicomiso para el Desarrollo del Sistema de Transporte Masivo de la
Republica Dominicana (FITRAM Republica Dominicana), el objetivo del fideicomiso es asegurar el
adecuado desarrollo, disefio, construccion, operacion y mantenimiento de la Red Nacional de Transporte
Publico Masivo, asi como la ejecucién de actuaciones y obras necesarias para su ampliacién,
rehabilitacion, conservacion o mantenimiento. El fondo fue suscripto en el afio 2021 y contd con un
aporte inicial de 700 millones de pesos del Estado dominicano. Dado que los SBP colaboran con la
disminucion de los niveles de congestionamiento y con la reduccién del impacto ambiental con respecto
a otros modos de movilidad, este fideicomiso también podria funcionar como fuente de financiamiento
(total o parcial) de estos modelos de gestion. Al momento del desarrollo de este informe, no se contaba
con un monto especifico del monto que podria aportarse desde este fideicomiso, pero se destaca que
podria ser una fuente mas de fondos.
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Adicionalmente a estas fuentes con viabilidad legal, se ha detectado que Intrant posee ingresos por
publicidad en la via publica ubicada en corredores de transporte, considerando que actualmente recauda
anualmente RDS$ 10.000.000, se propone al inicio del SBP se destine un aporte financiero del 50% de
estos recursos actuales es decir RDS 5.000.000 anuales, siendo aproximadamente 313 ddlares por afio
por bicicleta. Aporte que se incrementard a medida que se incorporen bicicletas al SBP.

En la evaluacidn financiera se refleja el efecto que genera este aporte en la viabilidad del sistema.

3.2. Modelo de esquemas tarifarios.

Se entiende por tarifa al precio de un servicio publico que pagan los usuarios o consumidores a cambio
de la prestaciéon de ese servicio. De acuerdo con el modelo de negocio utilizado, la tarifa puede ser
abonada al Estado o, en el caso de las concesiones, a la empresa a cargo del servicio.

En el marco de los SBP, las tarifas corresponden a los ingresos obtenidos por el pago de los usuarios para
acceder al sistema. Los sistemas de tarifas para los SBP pueden tomar distintas modalidades, como por
ejemplo a través del pago de una membresia, suscripcion o por viaje. También puede ser gratuito para
el usuario siendo financiado por el Estado, en general, para incentivar el uso del sistema.

De acuerdo con el estudio de Benchmarking, los distintos modelos tarifarios pueden variar y combinar
distintas variables de uso del sistema:

e Distintas modalidades: cotidianos, turismo, recreativo, por fin de semana,

® Por periodos de tiempo determinados: anual, mensual, periodos estipulados (7 dias, 3 dias, etc)
o por dia,

e Duracion del viaje/tiempo de uso: 45 minutos, 60 minutos, etc

e Portipo de bicicleta: eléctrica o mecanica

En todos los casos, existen penalizaciones por exceso del tiempo de uso estipulado, dependiendo el
monto a pagar de la cantidad de exceso en el que se incurre. Por otro lado, también podrian incorporarse
beneficios en las tarifas por buen desempefio como usuario o sistemas de “pasajeros frecuentes” que
fidelicen al usuario a través del pago de una membresia.

Es necesario remarcar que existen distintos ejemplos y combinaciones de tipos de tarifas como SBP. Por
ejemplo, el sistema de la “Mi bici tu bici” de la ciudad de Rosario en Argentina, cuenta con un sistema de
tarifas segun el tipo de suscripcion (diaria, mensual, anual) por un periodo de 60 minutos (renovable al
finalizar el viaje). El valor de las tarifas estd vinculado mediante un coeficiente al valor del boleto laboral
de transporte urbano de pasajeros (VTL), lo cual permite ademas de asociarlo al sistema de transporte

de la ciudad, contar con un sistema de actualizacion en base a ese valor.

Tipo de suscripcion Valor Tarifario Laboral Valor en pesos argentinos
Diaria 1.5 VTL $84,78 por dia

Mensual 15 VTL $847,80 por mes

Anual 100 VTL $5.652 por afio

Tabla 15. Esquema de tarifas “Mi bici Tu bici” en funcién del valor Tarifario Laboral
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Fuente: extraido de https://www.rosario.gob.ar/inicio/bicicletas-publicas-mi-bici-tu-bici (fecha de consulta 11/08/2022)

En cambio, otros sistemas como Ecobici de CDMX ofrece tarifas para distintos tipos de periodos,

incorporando la posibilidad de periodos intermedios entre viajes diarios o mensuales.

1 DIA 3 DIAS 7 DIAS PLAN ANUAL
$118 mxn $234 wxn $391 mxn §521 mxn
v v v v

Viajes ilimitados de

45 minutos du

tres dias

Obtén tu plan Obtén tu plan ’ Obtén tu plan ‘ Obtén tu plan

Figura 86.Esquema de tarifas “Ecobici”

Fuente: https://ecobici.cdmx.gob.mx/planes-y-tarifas/ (fecha de consulta 11/08/2022)

Existen tarifas que incorporan la intermodalidad con otros medios de transporte (como el metro o buses),
especialmente en los casos de sistemas en los que se incluyen territorios mas extensos, como las dreas
metropolitanas, las cuales ademds de mayores distancias incluyen la interaccién entre una mayor
cantidad de actores.

La introduccion de tarifas en los SBP permite asociar a las bicicletas publicas como parte del sistema del
transporte, ademas los ciudadanos que ya son propietarios de bicicletas estarian dispuestos a pagar por
su uso solo en casos excepcionales, descomprimiendo su uso en favor de los que no poseen bicicletas
propias. Las tarifas contribuyen a generar mayor responsabilidad y cuidado de la infraestructura y
equipamiento por parte de los usuarios que abonan por el servicio, y al mismo tiempo contribuyen con
el financiamiento para el funcionamiento del sistema, aunque en la mayoria de los casos no logran
financiarlo totalmente.

En resumen, los esquemas tarifarios se pueden clasificar en:

Tarifa por suscripcion. Se realiza una suscripcidén anual, mensual, semanal o diaria y el usuario
puede utilizar la bicicleta por un periodo de tiempo determinado, 30 minutos es el periodo
habitual, sin costo adicional.

Tarifa por uso. Se establece un valor por tiempo unitario (tarifa por minuto) o por viaje, con una
duracién maxima para cada viaje.

Tarifa mixta: Se establece un costo de suscripcion y luego una tarifa por uso (viaje o tiempo).

Por otro lado, el disefio del sistema de tarifas debe tener especial cuidado con no dejar fuera del mismo
alos grupos de ingresos mas bajos, que en general no estdn bancarizados, por lo que ademas del esfuerzo
econdémico de pagar la tarifa podrian enfrentarse a barreras por no contar con los medios de pago
electrénicos o bancarios a menudo solicitados por los SBP.

Cabe mencionar que el sistema de tarifas puede incluir estrategias de precios diferenciados, por ejemplo,
segun el motivo del viaje, para grupos sociales vulnerables, o para grupos etarios identificados como de
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interés (estudiantes, pensionados, etc.). En esta misma linea y con respecto a sectores mas vulnerables,
el sistema puede considerar sistemas de pago prepagos, pases o tarifas sociales para garantizar el acceso
al SBP de todos los sectores de la poblacion.

De acuerdo con la premisa de no dejar a nadie atras, como se menciond, las tarifas deberan ser accesibles
de acuerdo con el nivel de ingresos de la sociedad, de manera que el sistema permita el uso por parte de
toda la poblacién que asi quiera hacerlo y que no desincentive el uso del sistema. Por este motivo, la
tarifa de un SBP debe estar relacionada con la capacidad de pago de los usuarios, por lo que la variable
PIB per capita puede utilizarse como una variable significativa para la determinacion de su valor. De
acuerdo con estudios realizados, existe una relacién positiva entre el valor de tarifas paray pases anuales
y mensualesy el PIB per capita. Esta relacion difiere para el caso de tarifas diarias, la cual, aunque positiva
es un poco mas difusa que en los casos de tarifas mensuales y anuales, probablemente por el efecto de
la utilizacidn especifica del servicio o por la intervencion de “otros motivos de viaje “, como el turismo o
los viajes eventuales.

Por ultimo, es necesario destacar la importancia de generar un sistema que incluya estrategias
regulatorias que permita la evaluacion y monitoreo del sistema, de manera de hacer un seguimientoy,
en lo que a este apartado le compete, no incurrir en desfasajes entre los costos del sistemay los ingresos
necesarios para la estabilidad del sistema y su sostenibilidad en el tiempo.

3.2.1. Determinacion de la tarifa

Las tarifas de los SBP, en general, representan un porcentaje muy bajo del total de costos operativos del

sistema.

EL documento “Sistemas Publicos de Bicicletas para América Latina” publicado por la Fundacién Ciudad
Humana, junto a la AFD y la CAF indica que en 2012, Barcelona cubria mediante tarifa el 32,4% de los
ingresos y el resto por subvenciones provenientes de los ingresos por el cobro de estacionamiento.

100,0%
90,0% )
80,0%
70,0%
60,0% : :
50,0% | % Cot?enuré de los
400% — usuarios estimada
30,0% M % Subvencién
20,0%
100% —
0,0%

2008 2009 2010 201 2012

Fuente: E. Anaya, con base en Ayuntamiento, Barcelona, 2013.

Figura 87. Cobertura de la tarifa en el SBP Bicing Barcelona.
Fuente: Sistemas Publicos de Bicicletas para América Latina” Fundacion Ciudad Humana

El mencionado documento indica que Barcelona, posee las tasas de cobertura por tarifa mas elevados y
estima para un sistema en América Latina una cobertura de entre 5-10%. De las consultas a operadores
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en la ronda de negocio indicaron que, en la regidn, la tarifa representa entre un 7 y un 20% de los
ingresos.

Como se observa, la tarifa tiene una participacion muy baja por un principio de compensacién de
externalidades. Al ser la bicicleta generadora de beneficios para los usuarios de la bicicleta y para la
sociedad en general, se beneficia a los usuarios con una tarifa por debajo del costo en retribucion a los
beneficios que genera como ser:

e Ahorro de combustible.

e Alivio del transporte publico.

e Ahorro de tiempo por alivio de la congestidn del trafico.

o Beneficios para la salud del ciclista.

e Beneficios para la salud colectiva y el medioambiente urbano.

e Reduccién de los accidentes de trafico — efecto “masa critica”.

e Incremento de la accesibilidad: por cobertura de la red y por nuevos viajes (exclusivos e
intermodales).

e Incremento del uso de la bicicleta privada como resultado de la implementacion del SPB.
También, una tarifa baja, ayuda a atraer usuarios al sistemay a incrementar el ciclismo urbano en general.

Por lo expresado, la tarifa no se estima en funcién de una estimacion técnica, sino que se define su monto
y su forma segun un criterio comercial o politico dependiendo de la participacidén publica en los aportes
y riesgos que tendrd el SBP.

Siendo en este caso, que la participacion publica en aportes financieros serd baja, el esquema tarifarioy
el monto serd propuesto por los oferentes para la operacién del sistema.

En el presente estudio se estima un valor de referencia. Considerando un posible esquema tarifario con
una suscripcién mensual.

A partir de los datos abiertos disponibles del SBP de la ciudad de Rosario, se pudo estimar que un usuario
con suscripcion mensual hace una media de 30 viajes mensuales. Por lo expuesto, se estima que el costo
de cada viaje sea inferior al costo que tendria el pasajero en caso de realizarlo en transporte publico. Se
toma como criterio que un viaje en bicicleta publica sea un 50% menor al costo de un viaje en metro. Por
lo que se define como tarifa de referencia en los valores actuales:

| Tarifa media por viaje. 10 RDS

| Tarifa suscripcién mensual. 150 RDS

Estos valores se corresponden a bicicletas mecanicas. Considerando los mayores costos de las bicicletas
eléctricas se posibilitara una tarifa diferencial.

Como se ha mencionado, los oferentes propondran esquemas tarifarios y valores, pero en el pliego se
indicaran valores maximos de tarifas y se fijard que el incremento de las tarifas se podra realizar en
funcién de la variacion del indice de precios con el objetivo de mantener la proporcionalidad y la
posibilidad de actualizacidn ante posibles incrementos inflacionarios.
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3.2.2. Consideraciones sobre las tarifas en las concesiones

Por ultimo, en cuanto a los sistemas de transporte, la concesién es ademas de la herramienta mas antigua
la mas utilizada para su construccidn y explotacion de este tipo de proyectos. En este modelo de negocio,
la empresa privada recibe como contraprestacion por la inversidon e implementacién de un servicio el
derecho de explotacién obteniendo como retribucién el cobro de las tarifas y, en ocasiones, el derecho
a cobrar otro tipo de ingresos.

Como se menciond, en general, los ingresos por tarifas suelen no ser suficientes para cubrir los costos de
inversion, operacion y mantenimiento. Dado que la opcién de aumentar las tarifas funcionaria como un
desincentivo a la utilizacién de servicios, es necesario considerar complementar con otras fuentes de
ingresos, como aportes del Estado u otras fuentes de ingresos como, por ejemplo, sponsors o publicidad
de manera de hacer al proyecto viable financieramente.

Sin embargo, es necesario destacar otro aspecto importante sobre las tarifas al determinar el modelo de
negocio y sus principales reglas de instrumentacién y funcionamiento. Bajo el modelo de negocio de una
concesion, la tarifa puede ser una variable que funciona de manera distinta de acuerdo con las
condiciones determinadas en la licitacion. En ese sentido, la tarifa puede ser:

e determinada por el ente publico a cargo (en este caso, INTRANT), o

e solicitar a los oferentes que determinen la tarifa que utilizardn, siendo fijada en sus
propuestas convirtiéndolas en una variable mas de competencia entre las empresas.

Cabe mencionar que, en el caso de una tarifa determinada por el ente publico, la misma puede ser un
factor de riesgo para el operador privado en el caso que la misma no cuente con métodos de
actualizacion adecuados que sigan la variacién de precios generando alteraciones en el balance

financiero del sistema.

3.3. Estudio de mercado evaluando proveedores y operadores de SBP a nivel internacional

El estudio de mercado llevado a cabo dio lugar a la verificacion de las tecnologias disponibles en el
mercado de manera que el sistema estructurado pueda enmarcarse en las diferentes posibilidades que
se ofrecen actualmente y que se garantice entonces una mayor competencia en el proceso de seleccién
de proveedor desde el aspecto técnico. Luego y a partir de la reciente definicion del modelo de negocio
para el SBP del Gran Santo Domingo dicho estudio permitié evaluar e interactuar con los principales
proveedores y operadores de Sistemas de Bicicletas Publicas a nivel internacional para, conocer su
estimacién de costos de CAPEX y OPEX pero también para dar a conocer internacionalmente que el Gran
Santo Domingo comenzd a caminar el camino que lo llevard proximamente a contar con su SBP de
manera que el mercado pueda hacer un seguimiento del proceso y prepararse para una potencial
licitacidn. Finalmente, este estudio permitio recolectar informaciéon sobre el estado actual de cada uno
de los proveedores (contratos vigentes, presencia internacional, alianzas estratégicas, etc) para la
posterior recomendacion para la seleccion de un operador/proveedor.

De la misma manera que no existe un Unico tipo de SBP pues sus caracteristicas varian en funciéon de la
tecnologia que incorporan para el préstamo de la bicicleta, no existe un uUnico tipo de agente dentro del
mercado de las bicicletas publicas, pues su naturaleza, tamafio y pluralidad ha variado con la evolucién y
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madurez de los sistemas. Los agentes mas antiguos en el mercado son aquellos que nacieron con los
primeros SBP de la tercera generacidon implementados en ciudades europeas como una prestacion
adicional dentro de otro contrato de mayor envergadura para la ciudad (Paris, 2007 y Barcelona, 2007),
y corresponde a aquellas empresas que, siendo importantes actores del mercado de la publicidad
exterior visual, abrieron equipos de trabajo o filiales encargadas de la fabricacidon, implementacion y
operacidon de sistemas de bicicletas publicas entregando de un servicio de transporte innovador a la
ciudad a modo de contraprestacién de la explotacion publicitaria en el espacio publico. Posteriormente,
con la evolucion del mercado y el crecimiento de los SBP en el mundo, fueron naciendo y consoliddndose
nuevos competidores con una oferta especializada en el desarrollo de tecnologia de estaciones y
bicicletas y amplia experiencia en operacién lo que dio lugar a un nuevo sector internacional que
responde desde luego, a una amplia variedad de modelos de negocios posibles.

Bajo esas premisas se identifica que el mercado de bicicletas publicas estd conformado por un nimero
aun reducido de oferentes, ninguno de ellos dominante en el mercado, que pueden clasificarse en los
siguientes segmentos, de acuerdo con el tipo de bien (suministro de tecnologia) o servicio ofrecido
(suministro de tecnologia mas operacion):

® Proveedores de tecnologia y operadores de SBP: son aquellos que, de acuerdo con un contrato,
ofrecen el hardware y el software del sistema publico de bicicletas, siendo responsables, no solo
del suministro, la implantacion y el mantenimiento de las bicicletas y estaciones, sino también
de la operacién del sistema. Entre las empresas proveedoras, existen aquellas que trabajan con
publicidad visual exterior, mobiliario urbano o servicios relacionados con la movilidad que ya han
instalado sistemas publicos de bicicletas, junto con un contrato de explotacién publicitaria de
mobiliario urbano o similares, realizado con el gobierno de la ciudad o una empresa. Dentro de
este tipo de empresas pueden incluirse tanto aquellos operadores con tecnologia propia o
aquellas que siendo esencialmente operadoras cuentan con un contrato de agencia,
representacién comercial o alianza estratégica con una empresa fabricante de tecnologia, de
manera que son actores relevantes del mercado para aquellos sistemas que se implementan
bajo un contrato llave en mano.

® Proveedores de tecnologia (estaciones y bicicletas) para SBP: Las empresas proveedoras se
encargan de fabricar el hardware y el software de los sistemas, pero no estan necesariamente
relacionadas con el funcionamiento del sistema. Si bien en algunos paises pueden tener
participacidn en la operacién de algun sistema, para efectos del presente estudio de mercado,
se consideran como proveedores especializados en la produccion de bicicletas y estaciones.

e Operadores de SBP: Son compafiias que se hacen cargo Unicamente de la operacién vy
administracién del sistema, pudiendo trabajar con diversas tecnologias, generalmente
adquiridas por la entidad publica de manera previa a la contratacion de la operacion.

En la Tabla siguiente se presenta una lista de empresas del sector de sistemas de bicicletas publicas de
diferentes paises del mundo. La lista, no taxativa, presenta los principales proveedores y operadores de
SBP que se reconocen en la actualidad, el tipo de sistema ofrecido, asi como su pais de origen y regién
donde ha tenido experiencia en implementacion y operacion.
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Empresa Tipo de Pais de origen Tecnologia de Paises donde SBP en SBP En
oferente estaciones- tienen funcionamiento | América Latina
bicicletas participacion
LYFT - PBSC | Proveedor de Estados Unidos Sistema basado Estados 40 Ciudad de
tecnologia en estaciones Unidos, México,
con tecnologia Canada, Buenos Aires,
en anclaje Espafia, Guadalajara
Meéxico,
Argentina
Smoove Proveedor de Francia Francia, 20 Lima
tecnologia Canadj, Rusia,
Finlandia,
Peru.
SMOD Proveedor de Argentina Sistemas hibridos Argentinay 8 Rosario,
tecnologiay con tecnologia Peru Arequipa, Rio
operacion en la bicicleta Gallegos,
Escobar, La
Rioja,
Mendoza,
Santa Fey
Catamarca.
Proveedor de Sistemas hibridos Alemania,
NextBike tecnologiay Alemania con tecnologia México, 300 No
operacion en la bicicleta Estados
Unidos,
Espafia, Reino
Unido, Italia,
Suecia,
Finlandia.
Tembici Proveedor de Brasil Sistema basado Argentina, 5 Buenos Aires,
tecnologiay en estaciones Brasil, Chile y Bogota,
operacion con tecnologia Colombia Santiago de
|lave en mano en anclaje Chile, Rio de
con tecnologia Janeiro, San
PBSC (hoy Lyft) Pablo, Vila
Vehla, Porto
Alegre,
Salvador,
Recife, Niteroi
BKT Proveedor de México Sistema basado México 2 Ciudad de
tecnologiay en estaciones México y
operacion con tecnologia Guadalajara
llave en en anclaje
manollave en
mano con
tecnologia
Lyft-PBSC
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Empresa Tipo de Pais de origen Tecnologia de Paises donde SBP en SBP En
oferente estaciones- tienen funcionamiento | América Latina
bicicletas participacion
Serttel Proveedor de Brasil Sistema basado Brasil 2 Fortaleza,
tecnologia y en estaciones Santos.
operacion con tecnologia
llave en mano en anclaje
con tecnologia
propia
Inurba Proveedor de Espafia Sistemas hibridos Espafia, 5 Lima
tecnologiay con tecnologia Francia, Peru,
operacion en la bicicleta Finlandia
llave en mano
con tecnologia
Smoove,
SMOD vy otros
JC Decaux Proveedor de Francia Sistema con Francia, >20 No
(ysu tecnologiay tecnologia en Espafia
subsidiaria operaciéon totem
Cyclocity) llave en mano
con tecnologia
propia

Tabla 16.Principales proveedores de sistemas de bicicletas publicas.
Fuente: elaboracion propia.

Atendiendo a que el modelo de negocio seleccionado para la implementacion del SBP del Gran Santo
Domingo es la concesion con posibilidad de aporte de recursos publicos se realizd un acercamiento con
potenciales proveedores en el segmento de suministro y operacién del SBP bajo un contrato llave en
mano, donde el operador provee la tecnologia, la implementa y opera el sistema bajo su cuentay riesgo.
En este sentido, se comunicé a todas las empresas de esta tipologia identificadas en la Tabla anteriory
se logro entablar un didlogo con las empresas Tembici, SMOD, (en el momento de la comunicaciéon nos
notificaron de la alianza con la empresa Inurba dejando de esta manera de ser objeto de interés para
este estudio) BKT, NextBike, Inurba, JC Decaux de las cuales, , luego de las reuniones bilaterales
mantenidas, Unicamente dos empresas presentaron una propuesta técnica y econdmica que sirvié de
insumo para la elaboracién del modelo financiero del proyecto. Del sondeo realizado entre los
proveedores se pueden extraer las siguientes conclusiones:

® Engeneral, existe un consenso sobre la necesidad e importancia que el SBP cuente con liderazgo
de una entidad estatal y el aporte de recursos publicos para su implementacién, pues a la ya
conocida insuficiencia de fuentes como la tarifa, la publicidad o patrocinio para cubrir los costos
de operacion a niveles de servicio aceptables, se suma los cambios en la industria con
posterioridad a la pandemia y la incertidumbre por la recesidon econdmica que empieza a
manifestarse en diversos paises.

® Las empresas de origen europeo expresan bajo interés de inversion e incursion en ciudades
latinoamericanas dadas las condiciones econdmicas actuales.

e Esimportante que en la definicién del modelo de negocio se dé amplio margen de negociacién
para la incorporacion de publicidad y patrocinio, en ese sentido, se recomienda evitar establecer
limitaciones en uso de imagen o marca que pueda dificultar la vinculacién de estas fuentes de
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ingresos. En relacién con la tarifa, encuentran conveniente que haga parte de los ingresos del
concesionario (a riesgo) y se permita flexibilidad para fijar diferentes perfiles tarifarios.

Ante la coyuntural volatilidad de las monedas locales frente al délar, algunos de los actores
indicaron que de implementarse el sistema bajo un modelo de negocio que implique aporte de
recursos publicos, se recomienda pactar las obligaciones en délares o contemplar algun tipo de
mecanismo de proteccién del riesgo cambiario.

Varios de los actores encuentran que el SBP de Santo Domingo puede tener en la poblacion
turistica un potencial importante de usuarios, por ello es fundamental que la ciudad pueda
entregar en la etapa de licitacion informacidon que permita estructurar una propuesta técnicay
financiera considerando este tipo de usuarios, a los cuales se les fijaria una tarifa especial.

Para facilitar la vinculacién de una marca patrocinadora, o algun partner local, en condiciones
favorables para el SBP, se recomienda que el gobierno de la ciudad, en este caso el INTRANT y
las municipalidades, tomen parte activa en el proceso de busqueda, convocatoria y seleccion de
patrocinadores. En este sentido, se presenta como buena practica a implementar la rueda de
negocios liderada por el gobierno distrital de Bogota (Colombia) y la agencia privada de inversion
(Invest in Bogota) que convoco a diversas empresas locales para presentarles el SBP e invitarlas
a participar en dichos encuentros participaron también los potenciales oferentes para permitir
un intercambio fructiferoy la busqueda de sinergias. Se destaca como resultado de esta iniciativa
que parte de las bicicletas del SBP de Bogota -recientemente lanzado y operado por Tembici- es
de fabricacion bogotana en una empresa familiar.

Estimacion de potencial de publicidad y patrocinio

El patrocinio y la publicidad presentan una elevada variabilidad y se compone de informacién sensible,

que habitualmente no comparten los operadores ni las empresas de explotacién de publicidad.

Compartir laimageny la marca del sistema con una entidad patrocinadora, como Ford GoBike (en el Area

de la Bahia de California) y Santander Cycles (en Londres), genera aportes para la financiacion del SBP. El

patrocinio incluye algun grado de derechos de marca o denominacién:

[

|

Denominacion:
o Citibike - Nueva York y Miami — City Bank
o Just Eat Dublinbikes- Dublin —Just Eat
Logotipo de la empresa en las estaciones y bicicletas:
o Bike Rio - Rio de Janeiro - Banco Itau
o Divvy — Chicago - BlueCross BlueShield

El posible ingreso por patrocinio presenta una elevada variabilidad ya que se asocia a estrategias
comerciales y de marketing que puedan obtener los oferentes por asociaciones estratégicas con
diferentes patrocinadores y pueden generar diferencias elevadas de propuestas. Estas diferencias se

podran capitalizar para el usuario y el 6érgano concedente en el proceso licitatorio, ya que un operador

asociado a un patrocinador que aporte mayores recursos al sistema podra presentar una oferta mas

competitiva solicitando un menor subsidio al sistema o una menor tarifa.
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La ronda de negocio nos ha arrojado informacion diversa sobre la potencialidad de patrocinio teniendo
datos de diversas ciudades que varian entre 100 y 1500 ddlares por bicicleta. Considerando la poblacidon
y el PBI de Santo Domingo se estima un potencial ingreso por patrocinio de 300 ddlares por bicicleta.

Adicionalmente se analizd el potencial ingreso con paneles de publicidad, actualmente, la Alcaldia del
Distrito Nacional (ADN) posee 3 contratos para explotacion de publicidad en la via publica con las
empresas:

| Colorin S.A
| Publicidad Sarmiento Dominicana S.A.
I Equipamientos Urbanos Dominicanos S.A. EUDOM, perteneciente a JCDecaux

Cada una de ellas posee una zona para explotacién de publicidad en la via publica. Luego de mantener
reuniones con autoridades de la ADN se indicd la posibilidad de incrementar los espacios de publicidad
dentro de las zonas existentes o generar nuevas zonas aun no explotadas.

Por lo cual, se propondra a los oferentes la posibilidad de asociarse o acordar con una o mdas empresas

de las que hoy poseen contratos vigentes.

De la ronda de negocios solo se obtuvo un dato detallado de publicidad exterior, que indicaba que la
misma era de 12.100 ddlares al afio por panel con pantalla led, este valor fue extrapolado a Santo
Domingo aplicando un factor asociado a la diferencia de PIB per cédpita, estimando para este caso 8.400

dodlares al afio por panel con pantalla led.

3.5. Modelo financiero

El analisis financiero de un proyecto se centra en la identificacion y medicién de los flujos de fondos
futuros generados, es decir la diferencia entre los desembolsos y los ingresos asociados al mismo. Este
tipo de analisis es muy importante para tener en claro la sostenibilidad financiera del proyecto,
especialmente porque las tarifas suelen no ser suficientes para cubrir los costos operativos y de
mantenimiento del sistema. Las experiencias indican que, en el mejor de los casos, los costos son
cubiertos por las tarifas sélo en un rango del 30% al 15%. Es por ello que en los modelos financieros es
necesario considerar las distintas fuentes de ingresos y mensurar correctamente los costos que hagan

viable el proyecto.

La Inversién inicial y costos de los SBP son, en términos relativos, menores a otras soluciones de movilidad
urbana. Pero esta situacién no significa que no requiera atencién la generaciéon de ingresos para
garantizar el normal funcionamiento del sistema y su sostenibilidad en el tiempo. Para ello, las ciudades
han desarrollado distintas estrategias para cerrar la brecha entre ingresos y gastos para implementar y
operar un SBP. Es por ello que, por el lado de los ingresos, es necesario considerar una combinaciéon de
fuentes de ingresos de manera de fortalecer la factibilidad y sostenibilidad financiera del proyecto y no
depender de una Unica fuente de ingresos.

Antes de continuar es necesario mencionar que este modelo se realizé en la etapa de Estructuracién
Técnica Legal y Financiera del Sistema, por lo que se utilizd informacion preliminar y/o de mercado, por
lo que debera revisarse y/o actualizarse en posteriores instancias.

128 AC&A



q : B A FD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

INTRANT B beviiopRLvinT Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TSURESTHE

En las siguientes secciones, de acuerdo a las definiciones que han ido tomandose a lo largo del estudio,
se detallaran los supuestos y valores adoptados para la construccién del flujo de fondos financieros del
proyecto. En primer lugar, se expone una breve descripcion del SBP propuesto seguido de un resumen
de los ingresos y egresos considerados dentro del modelo financiero en el periodo estipulado. Segun lo
acordado y de acuerdo a las caracteristicas propias del negocio, tanto los ingresos como egresos se
consideraran en dolares estadounidenses y para un periodo de 10 afios de contrato de concesion. El
modelo ademas incluird escenarios de alternativas de implementacién del SBP. Luego, se incluye la
metodologia de calculo de la tasa de descuento utilizada y, por Ultimo, los resultados de la evaluacién del
proyecto, es decir el Valor Actual Neto (VAN) y Tasa Interna de retorno (TIR) para cada escenario
propuesto.

3.5.1. Parametros generales del SBP propuesto

El sistema por evaluar se compone de 400 estaciones y 4.000 bicicletas operativas, con un 70% de
bicicletas mecanicasy un 30% de bicicletas eléctricas. Se considera una etapa de Prueba piloto de un afio
que incluye 32 estaciones con 320 bicicletas con idéntica distribucién porcentual entre bicicletas

eléctricas y mecdnicas.

En la tabla siguiente se exponen las principales caracteristicas y supuestos adoptados para el ejercicio de
evaluacién del proyecto, entre los que se destacan

e Vida util bicicletas estimada en 5 afios

® Seconsiderala compra de una flota de reserva del 20% para el normal funcionamiento del SBP

® Dependiendo de las caracteristicas de la ciudad donde se instala el SBP, el porcentaje asignado
por reemplazo anual de la flota por vandalismo y dafios puede variar entre el 2% al 15%, en este
caso se considerd el maximo valor a fin de considerar un escenario pesimista

® Paneles publicidad, se estimd un ratio de 1.75 paneles de publicidad por estacion lo que implica
56 paneles de publicidad en la Prueba Piloto y 700 paneles en el Sistema Completo

e Valor Residual del 10% (aplicado a la inversidn en bicicletas y estaciones)

e Demanda minima esperada, estimada en 1 viaje diario por bicicleta durante la Prueba Piloto y 4
durante el sistema completo. Para la evaluacion del proyecto se considera que el maximo de
viajes se alcanzaria en forma gradual y lineal, alcanzando la estabilidad de la demanda a partir
del quinto afio.
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Unidad de medida Prueba Sistema

Piloto ‘ Completo
Estaciones estaciones 32 400
Bicicletas operativas Bicicletas 320 4.000
Bicicletas mecdnicas 70% 224 2.800
Bicicletas eléctricas 30% 96 1.200
Vida util bicicletas afios 5 5
Flota de reserva % 20% 20%
S:;(r)rl'plazo anual de la flota por vandalismo vy % anual 15% 15%
Paneles publicidad Paneles por 1,75 1,75

estacion
Total paneles 56 700
Valor Residual 10%

Demanda minima esperada viajes por dia 320 16.000
viaje por bicicleta 1 4

Tabla 17. Pardmetros generales del SBP propuesto
Elaboracion propia

3.5.2. Ingresos
Los ingresos a percibir por una empresa operadora en este tipo de sistemas pueden resumirse en los
siguientes conceptos

® Ingresos por Tarifa, en funcién de la demanda proyectada, la tarifa determinada y multas
asociadas a incumplimientos de los usuarios (excesos de tiempos, vandalismo sobre el material
rodante)

® Sponsoreo y Publicidad: corresponde a patrocinios de empresas privadas a cambio de la
exposicion del logotipo o marca en material rodante y estaciones. Estos patrocinios pueden ser
de manera exclusiva para una empresa o no, patrocinados por varias entidades privadas.

® Recursos publicos: los cuales pueden ser:

O partidas presupuestarias destinadas a proyectos de movilidad,

o Subsidios publicos fondos publicos destinados a incentivar la inversidon en proyectos
prioritarios dentro de la agenda publica. Estos fondos pueden provenir de recursos de
impuestos ambientales o multas de transito (por exceso de velocidad, mal
estacionamientos, etc) que pueden ser destinados al financiamiento del sistema.

o alquiler de suelo publico: de acuerdo con el modelo de negocio seleccionado y las
caracteristicas del SPB, la ciudad puede recibir ingresos por el alquiler de espacio publico
a los operadores.
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e Otros recursos: pueden existir ingresos provenientes de donaciones o subsidios privados, los
cuales son fondos aportados por entidades privadas con o sin fines de lucro para incentivar el

uso de estos sistemas.

De acuerdo con estudios anteriores, en los SBP las tarifas a usuarios representan sélo el 8% de los
ingresos totales, mientras que el 59% corresponde a publicidad y 33% a subsidios.

En las siguientes secciones se detallan los niveles unitarios y los supuestos utilizados en el modelo
financiero propuesto.

3.5.2.1 TARIFAS

A los fines del presente estudio fue necesario determinar una tarifa promedio por viaje para dimensionar
los ingresos provenientes de esta fuente en el flujo de fondos proyectado. Sin embargo, es necesario
aclarar que esta tarifa es un dato preliminar dado que la tarifa final y definitiva serd determinada por las
empresas operadoras de acuerdo a su estrategia comercial al momento de licitar.

De acuerdo a estimaciones en los casos de benchmarking, los datos arrojan que la tarifa promedio de un
viaje en SBP ronda el 50% del valor del sistema de transporte alternativo. En el caso de Santo Domingo,
las fuentes oficiales arrojan que el precio de un viaje en metro es de RDS 20, lo que al tipo de cambio
considerado equivale a unos UDS 0,38 por viaje. A los fines del estudio se considera una tarifa promedio
por viaje de UDS 0.19 para las bicicletas mecanicas y en el caso de las bicicletas eléctricas el valor podria
ser un 20% mayor, alcanzando los UDS 0,23. Cabe mencionar que en esta instancia del estudio el valor
de la tarifa representa un promedio por viaje, ya que los SBP cuentan con distintos tipos de tarifa
(turistico, diario, mensual, anual, focalizado por sector de la sociedad, etc).

RDS | USD Observaciones
Tarifa por viaje metro Santo 20 | 0,38 | Fuente: Oficina para el Reordenamiento del Transporte
Domingo (OPRET)
Tarifa por viaje 10,00 | 0,19 Bicicleta mecanica

aplicable al SBP

12,00 | 0,23 Bicicleta eléctrica

Tabla 18.Esquema de tarifas aplicable al SBP.
Elaboracidn propia

3.5.2.2 PUBLICIDAD

Con respecto a los ingresos por publicidad, como se menciondé en la Tabla 17, se estima una cantidad de
1,75 paneles publicitarios por estacidon operativa. Bajo este supuesto, se contaran con 56 paneles
publicitarios en la etapa piloto y 700 paneles con el sistema completo. De acuerdo con estudios de
mercado, el ingreso por panel de publicidad se estima para Santo Domingo de USD 8.400 anuales.
Considerando paneles de pantalla que permiten mayor rotacién de publicidad y mejores ingresos.

Este valor surge de valores promedio en otros sistemas de la region extrapolado al nivel econdmico de
Santo Domingo (medido en término de su PBI per capita).
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3.5.2.3 PATROCINIO

De acuerdo al estudio de mercado realizado, el monto asignable a sponsoreo o patrocinio puede variar
de ciudad en ciudad, mientras que en las ciudades mas atractivas puede alcanzar un valor de USD 500
por bicicleta las de mayor atractivo pueden alcanzar los USD 100 por bicicleta. A los fines del trabajo se
asigno un valor promedio de USD 300 por bicicleta operativa.

3.5.3. COSTOS

En el apartado de costos, el modelo financiero no incluye la inversién en infraestructura de ciclovias, ya
gue es un costo que en general se hace cargo el Estado y no la empresa concesionaria/operador.

Con respecto al resto de los costos, en esta instancia el modelo simplifica los mismos en dos conceptos
basicos: CAPEX (acrénimo de las palabras en inglés Capital Expenditures) corresponde a compras e
inversiones en activos fisicos requeridos por el sistema y OPEX (acrénimo de las palabras en inglés
Operational Expenditures) asimilables a los gastos necesarios para el normal funcionamiento del sistema.
En el caso del CAPEX estd dimensionado por tipo de bicicleta y estacion y para el OPEX, la informacién
recolectada permitié compilar en un solo valor distintos costos y asignarlos por bicicleta.

Unidad de medida
Bicicleta mecanica | USD por unidad 1.500
CAPEX | Bicicleta eléctrica | USD por unidad 3.500
Estacion USD por unidad 28.000
OPEX | Total USD por bicicleta 625
Tabla 19.Insumos de costos (CAPEX 'y OPEX).
Elaboracion propia
3.5.3.1 CAPEX

En cuanto a la inversion en las bicicletas, considerando analisis precedentes, se considera un costo
promedio de USD 1.500 para bicicletas mecanicas, y USD3.500 para bicicletas asistidas. Estos valores son
finales e incluyen impuestos, subsidios y aranceles. Como se menciond se considera una vida Util de 5

anos.

El modelo también identifica la inversion en estaciones (ver Tabla 19), la cual asciende a USD 28.000 en

promedio por estacién. Dicho monto incluye la inversion en:
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e Estacionesde anclaje, incluyendo el equipamiento y servicios para su funcionamiento: las cuales
se estima con una vida util entre 7 y 10 afios y un costo promedio de USD 60.000.- De acuerdo
con la tecnologia seleccionada y el disefio de SBP seleccionado, se estimara la cantidad requerida
de estaciones

e Oficinas, talleres/depdsitos. Dependiendo del disefio operacional del sistema, se debera analizar
si es necesario incorporar el costo de una unidad central de operaciones y control

e Camiones para transporte y balanceo de las bicicletas
e Sistema operativo (software y hardware), de acuerdo a informacion para las ciudades de Bogotd

y Bucaramanga, este item ronda los USD 150.000. Sin embargo, existe dispersion en este item,
por lo que debe contarse con mayor grado de definicién para acercar valores mds adecuados.

3.53.2 OPEX

El valor del OPEX fue calculado en base a la informacion de empresas operadoras y prorrateado a un
Unico valor promedio por bicicleta de USD 625 anuales. Este valor incluye todos los costos de operacién
y administracién, incluyendo los costos de aseo, vigilancia, el salario promedio local de los empleados
requeridos para el funcionamiento del sistema en general y de las propias estaciones, los costos de
mantenimiento y balanceo (balanceo de bicicletas, vehiculos, taller, etc) y los costos de administracion
de la publicidad (como contrapartida de los ingresos generados por ella)

3.5.4. Escenarios

La evaluacion del proyecto incluye escenarios de acuerdo con la posibilidad de financiamiento a través
de un aporte directo del Estado, y posibilidades de evolucion del sistema (ver Tabla 20)

Con respecto a las posibilidades de financiamiento, se consideran dos escenarios de aporte del Estado al
SBP, el denominado “Escenario 1” en el que no existe tal aporte y el “Escenario 2”, donde el aporte
estimado seria de USD 100.000 en total el primer afio. Este monto dimensionado por bicicleta es de USD
313.

Por el lado de la evolucidn del sistema, se consideran dos opciones, un “Escenario optimista” donde el
sistema logra alcanzar las 4.000 bicicletas objetivo en el quinto afio y se mantienen hasta el fin del periodo
de andlisis y un “Escenario pesimista”, donde no se alcanza el nivel estipulado para el sistema completo
(alcanzando a operar sélo 2.000 bicicletas en el quinto afio y manteniéndolas hasta el final del periodo
de evaluacién.

Estas opciones arrojan 4 escenarios: un escenario optimista, con y sin aporte del estado y un escenario
pesimista, con y sin aporte del Estado.
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Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

AGENCE FRANCAISE
DE CEVELOPPEMENT

OPCIONES DE FINANCIAMIENTO

Unidad de medida Escenario 1 Escenario 2
- 100.000
Aporte el Estado primer afio (total) usbD
- 313
Aporte el Estado (por bicicleta) usbD

EVOLUCION DEL SISTEMA

Unidad de medida Escenario Optimista Escenario Pesimista
(*) (**)
Situacion afio 5 del Sistema Completo 400 200
Estaciones
4.000 2.000
Bicicletas
2.800 1.400
Mecanicas
1.200
Eléctricas 600

(*) Supone que la cantidad de bicicletas objetivo se alcanza en el afio 5 y se mantienen hasta el fin del periodo de analisis

(**) Supone que no se alcanza el nivel de bicicletas del Sistema Completo

Tabla 20.Escenarios de financiamiento y evolucion del sistema
Elaboracion propia

3.5.5. Tasa de descuento

Un proyecto de inversidn supone una inversién inicial y luego una serie de costos y beneficios anuales
distribuidos en un cierto periodo de tiempo. Para realizar la evaluacién del proyecto es necesario traer a
valor presente esos flujos de fondos futuros. La tasa para traer al presente los flujos se conoce como tasa
de descuento y hay varias formas de calcularla dependiendo, por ejemplo, del tipo de evaluacion de
proyectos que se estd realizando (desde el punto de vista que se realiza: publico, privado).

La tasa de descuento funciona como una tasa de referencia estimada para actualizar los flujos vy
resumidamente representa el rendimiento econémico de un activo alternativo a ser comparado con el
rendimiento del proyecto analizado. Esta tasa permite calcular el Valor Actual Neto (VAN) que junto con
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la Tasa Interna de Retorno (TIR) suelen ser indicadores a tener en cuenta a la hora de recomendar o no

un proyecto.

Una forma de calcular la tasa de descuento es a través de la metodologia WACC (Weighted Average Cost
of Capital o Costo promedio ponderado del Capital en espafiol) la cual calcula el promedio ponderado
del costo del capital proveniente de las dos fuentes tipicas: por un lado, los recursos propios de la
empresay, por el otro, los recursos de terceros que podrian financiar el proyecto. El WACC representa
el rendimiento minimo que una empresa espera obtener de sus proyectos teniendo en cuenta el nivel

de riesgo asociado a la inversion.

Congruentemente con la definicién, la férmula del WACC se compone de dos términos:

E
'} = Ke = | —— (d=( *
WACC = Ke (E+D)+l\d (1+9) (E+D)

| | | |

Costo de Costo de
recursos propics recursos de Terceros

® Los ponderadores del costo de capital estan representados por la relacion del Capital Propio (E)
con respecto al Activo Total, representado como (E+D) es decir la suma de las Deudas (D) y el
Capital propio(E). Esta relacién depende de cada empresa o mercado en analisis, al no contar
con el dato, se trabaja con un valor representativo de este tipo de negocios con un 40% de capital
propioy 60% de capital de terceros.

o Ke:tasa de retorno del capital propio
e Kd: tasa media de financiacion

e t:tasa de impuestos

La tasa de retorno del capital propio (Ke) se calcula a través del modelo CAPM (Capital Asset Pricing
Model o Modelo de Valoracién de Activos Financieros en espafiol) el cual relaciona la rentabilidad
esperada del activo con

Ke = Rf + Rp+ B (Rm — Rf)

donde

Rf: es la tasa libre de riesgo, se utiliza el rendimiento de un activo libre de riesgo como la de bonos de
Estados Unidos la que ha demostrado menor grado de variabilidad durante largos periodo de tiempo

Rp:tasa de riesgo pais, en general se utiliza el EMBI (Emerging Markets Bond Index Plus) de JP Morgan

B: volatilidad del activo

Rm: Tasa de retorno de una cartera diversificada,
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(Rm-Rf ) representa la prima de riesgo del mercado

En contextos inflacionarios el calculo incluye la tasa de inflacién dado que es un factor a considerar en el
retorno esperado de los aportantes de capital de una empresa.

De acuerdo con los datos disponibles, el WACC calculado para este proyecto es del 13.7%. En el 7-ANEXO
— EVALUACION FINANCIERA se detallan los valores utilizados para el célculo

3.5.6. Resultados

Con los datos considerados en el presente estudio y con los distintos escenarios se han obtenido los
indicadores de la evaluacién de proyectos expuestos en la Tabla 21.

Escenario optimista Escenario pesimista

Sin aporte Con aporte Sin aporte Con aporte
del Estado del Estado del Estado del Estado

-USD 2.034.514 USD 552.346

VAN -USD 4.085.249 USD 866.823

TIR 2% 16% 3% 17%

Periodo de
repago 9,8 7,2 9,6 7,1
(en anos)

Tabla 21. Indicadores de la evaluacion de proyectos por escenario
Elaboracion propia

Como puede observarse, solo los escenarios con aporte del Estado arrojan VAN positivos y con Tasas
Internas de Retorno mayor a la tasa de descuento de referencia. En los escenarios sin aporte del Estado
el periodo de repago supera los 9 afios y medio mientras que con aporte del Estado este valor promedia
los 7 afios. El escenario optimista con aporte del Estado es el escenario mas recomendable, al ser el
proyecto con mayor VAN y una tasa mayor a la tasa de descuento.
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4 ESTUDIOS LEGALES

4.1. Marco legal para la implementacién del SBP

Si bien en el ordenamiento juridico dominicano no existe un régimen especial y especifico aplicable a la
implementaciény operacion de sistemas de bicicletas publicas, el andlisis del marco legal debe considerar
(i) las normas relevantes y aplicables al uso de la bicicleta como modo de transporte con el fin de
entender las limitaciones y potencialidades que tendra el SBP para la promocién de la bicicleta como
modo de transporte cotidiano, (ii) la normativa relacionada con el uso, ocupacion y aprovechamiento del
espacio publico que permitird determinar los requisitos, tramites y costo que tendra la instalacion de las
estaciones en los diferentes elementos que componen la via y el espacio publico, y finalmente, (iii) y la
factibilidad legal de incluir la instalacion de publicidad exterior como una fuente alternativa para la
financiacion del SBP, determinando no solo es si permitido por la normatividad la instalacién de paneles
publicitarios o la utilizacién de marcas en los elementos del SBP que se ubicardn en el espacio publico,
sino también si existen derechos de exclusividad a favor de terceros que impidan contemplar esta
actividad como fuente ingresos para el funcionamiento del sistema.

4.1.1. Normas relacionadas con el uso de bicicletas como vehiculo y como modo de
transporte

La movilidad urbana se encuentra regulada de manera general por la Ley 63-17 la cual establece los
principios y reglas generales de funcionamiento de la movilidad, el transporte terrestre, el transito y la
seguridad vial en la Republica Dominicana. En virtud de esta ley el INTRANT tiene, como érgano rector
del sector, la funcién de formulary ejecutar la politica nacional de movilidad y adoptar los reglamentos
de cada una de las modalidades de transporte. En uso de dicha facultad el INTRANT expidio el Decreto
256-20 del INTRANT regula el uso y circulacion de bicicletas en el territorio nacional. Del marco legal
existente para el uso de la bicicleta se desprenden las siguientes normas:

e Uno de los principios rectores de la movilidad que debe seguir en INTRANT es el fomento de los

modos no motorizados de transporte: modo peatdn y modo bicicleta privada y publica, a través
de la construccion de infraestructuras y la adopcion de medidas de gestién que aseguren una
circulacion segura a peatones vy ciclistas.

® |a bicicleta es un modo de transporte de cardcter privado. No puede considerarse servicio
publico al no cumplir con lo establecido en la Ley 63-17 segln la cual el transporte publico de
pasajeros es un servicio prestado en vehiculos motorizados (Art. 66) y sometidos a la expedicion
de una licencia por parte del INTRANT (Art. 43).

e Las ciclovias son definidas como la infraestructura publica destinada de forma exclusiva o
compartida para la circulacion de bicicletas y ciclistas, sobre las cuales tiene competencia para
su regulacién el INTRANT y los ayuntamientos.

® | as bicicletas y vehiculos de movilidad personal - VMP se regularan en sus dimensiones, pesos y
caracteristicas mediante la Normativa Técnica para el Uso y Transporte de Motocicletas,
Bicicletas y otros adoptada en el marco del Decreto 256-20.

® |osciclistas deben cumplir con las siguientes normas de circulacién establecidas en la Ley 63-17
y el Decreto 256-20:
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O Deben portar cédula de identidad y electoral vigente, o, si es extranjero, el pasaporte o
el carné de residencia vigente.

O Deben usar casco y aditamentos de ropa reflectante durante todo el dia.
o Circular por las vias y carriles sefializados y habilitados para la circulacion de bicicletas,

esto es, las ciclovias. De acuerdo con el reglamento, solo es posible circular en las
calzadas vehiculares en ausencia de ciclovias.

O Cuando se circule por andenes y aceras el ciclista debe bajar de la bicicleta y caminar
junto a los peatones.

O Sedebe portar luz delantera, trasera y bocina durante toda la circulacién.

o Por razones de seguridad, es prohibido transportar pasajeros sin sillas acondicionadas,

menores de 8 afios y elementos de carga que puedan afectar la estabilidad de la
bicicleta.

4.1.2. Normas relacionadas con el uso, ocupacion y aprovechamiento del espacio publico.

De acuerdo con lo establecido en la Ley 176-07, le corresponde a los ayuntamientos, como una

competencia propia, normar y gestionar el uso y ocupacion del espacio publico urbano, asi como

determinar las condiciones en que se desarrollan y construyen las vias publicas, las infraestructuras y

equipamientos urbanos. En cumplimiento de ello y mediante la Ordenanza 09 de 2019 el Distrito
Nacional adopté el Plan de Ordenamiento Territorial POT Capital 2030, dentro del cual se destacan los
siguientes lineamientos relacionados con el uso de la bicicleta como modo de transporte cotidiano vy la
implementacion de un SBP, aplicables en la jurisdiccion del Distrito Nacional:

Se establece como lineamiento la promocién de la movilidad no motorizada, procurando la
dotacién de espacio publico que favorezca la integracién ciudadanay la intermodalidad entre los
sistemas de transporte (metro, autobuses rapidos, teleféricos) y la infraestructura para la
movilidad activa: ciclorrutas, aceras amplias, mobiliario y arbolado urbano.

Dentro del componente urbano se define el sistema de espacio abiertos, de esparcimiento y
encuentro el cual incluye todos los espacios abiertos de uso publico como plazas, plazoletas vias
peatonales, red de aceras, bulevares y ciclorrutas, lugares que por su naturaleza se utilizarian
ocupacion con la instalacion de las estaciones del SBP.

La red vial, que hace parte del sistema general de comunicaciones, se debe abordar bajo el
enfoque de calles completas seguin el cual la infraestructura debe disefiarse para conectar
personas y lugares con mayor eficiencia y seguridad promoviendo la movilidad no motorizada
(peatones vy ciclistas) y el uso del transporte publico. Bajo esta vision se debe priorizar la
construccion de aceras amplias, con arbolado y mobiliario urbano que promueva vy facilite los
desplazamientos a pie y el uso de la bicicleta. Esta disposicién (Articulos 5y 23) podra ser usada
como fundamento legal cuando sea necesario justificar la instalacion de estaciones del SBP en
calzada vehicular o en espacios tradicionalmente utilizados por vehiculos motorizados.

Ademas de lo consagrado en el Plan de ordenamiento territorial, se cuenta con otras normas que regulan

o limitan la utilizacién del espacio publico, por lo que resulta necesario considerar las siguientes

limitaciones en el proceso de planificacién del SBP:

138 AC&A



q : B A FD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

INTRANT B beviiopRLvinT Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
¥ THANSPORTE TERRESTRE

e FElarticulo 129 de la Ley 63-17 establece que ninguna persona o entidad publica o privada podra
hacer cambios en las vias publicas que afecten el desenvolvimiento del transito y solo cuando las
circunstancias lo requieran, el INTRANT o el ayuntamiento correspondiente, en coordinacién con
la DIGESETT podra autorizar los cambios. Esto resulta relevante de cara a la instalacion de
estaciones del SBP en espacios de la calzada vehicular que impacten la seccion vehicular, para lo
cual se deberd considerar que se requiere autorizacion expresa del ayuntamiento, asi como
contar con la sefializacién adecuada que garantice la seguridad vial.

® En jurisdiccién del Distrito Nacional, la Ordenanza 1 de 2021 establece que estd prohibida la
instalacidn de estructuras estdticas sobre aceras y demas espacios publicos. La norma indica que
la Unica excepcion es que se trate de estructuras de permanencia efimera y que cuenten con la
aprobacién del ayuntamiento. En tanto las estaciones del SBP son estructuras estaticas, se
recomienda indagar si estas podran contar con la autorizacion para su instalacion en el marco de
lo establecido en la ordenanza.

En relacion con la ocupacién y/o aprovechamiento econémico de los bienes de uso publico!! no existe
regulacion nacional o local que indique que se encuentra sometida a la expediciéon de una licencia o
permiso por parte del ayuntamiento, por lo cual se entiende que la Unica limitacién es la necesidad de
permiso para la modificacién de la seccidon en vias publicas donde se afecte el transito vehicular.

4.1.3. Factibilidad legal de las fuentes de financiamiento. Publicidad exterior visual y
patrocinio.

La experiencia internacional da cuenta de la existencia de fuentes de ingreso de naturaleza publica y
privada alternativas a las membresfas y a los fondos publicos para pagar la implementacion y operaciéon
de los sistemas de bicicletas publicas. Se destacan en la literatura mas reciente (ITDP, 2020) fuentes como
la explotacién de publicidad y patrocinios de marcas privadas, la captura de valor del suelo, cargos por
estacionamiento, tasas ambientales, entre otras. A continuacion, se presenta un analisis de las fuentes
susceptibles de ser implementadas para el SBP del Gran Santo Domingo:

4.1.3.1 Publicidad exterior

Una de las fuentes de financiacion alternativas a los aportes de recursos publicos y la tarifa mas comunes
en los sistemas de bicicletas publicas consiste en el otorgar al operador del sistema el derecho de instalar
y comercializar espacios publicitarios en las bicicletas, estaciones, medios de acceso (tarjeta, APP) y
canales de comunicacién digital del sistema. Para ello, es necesario que la normatividad local permita la
instalacién de avisos publicitarios en las bicicletas y estaciones del sistema como elementos ubicados en
el espacio publico, y que, ademads, no existan derechos de exclusividad sobre la explotacion de la
publicidad a favor de un tercero.

El articulo 35 de la Ley 675 de 1944 sobre urbanizacidon, construccion y ornato publico establece que es
competencia de los ayuntamientos controlar y autorizar la instalacion de publicidad exterior. En virtud
de ello, el ayuntamiento del Distrito Nacional expidié la Resolucién No. 46 de 1999 por la cual se regulan

11 , ) . . .

El articulo 179 de la Ley 176-07 define como bienes de uso publico local, los caminos y carreteras, plazas, calles,
paseos, plazas, parques, aguas, fuentes, canales, puentes y demas obras publicas de aprovechamiento o utilizacién
generales cuya conservacion y vigilancia Sean de la competencia del municipio.
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las condiciones a las cuales debe someterse la publicidad que sea perceptible desde la via publica. Para
efectos de la implementacion del SBP deben tenerse en cuentas los siguientes lineamientos:

e Estd prohibida la colocacién de cualquier tipo de publicidad exterior sobre la autopista 30 de
mayo desde Manresa hasta la Avenida del Puerto, toda vez que obstaculiza la visibilidad del mar
Caribe. (Art. 5).

® FEsposibleinstalar paneles publicitarios en las estaciones del SBP ubicadas en vias publicas, calles
0 aceras, pero se requiere de la expedicidn de un permiso o licencia por parte del Ayuntamiento.
(Art. 7).

® |3 instalacion de publicidad estd sometida al pago de un arbitrio por concepto de anuncios y
carteles, el cual se calcula de acuerdo con las tarifas y zonas contempladas en el articulo 26 de
la Resolucion 46 de 1999, las cuales deberan ser indexadas al afio de su aplicacion tomando como
base la informacion oficial del Banco Central de la Republica Dominicana.

De acuerdo con la informacién preliminar suministrada en el Distrito Nacional no existe ningln contrato
o licenciamiento que otorgue derechos de exclusividad a un tercero para la instalacion de publicidad
exterior en elementos ubicados en el espacio publico, por lo que se encuentra legalmente factible la
inclusion de esta fuente ingreso en el modelo de negocio para la implementacién del SBP.

4.1.3.2 Patrocinio

El patrocinio como fuente de financiamiento de sistemas de bicicletas publicas consiste en la vinculacién
de sponsor o marca patrocinadora que aporta una suma de dinero destinada a cubrir los costos de capital
o de operacién a cambio de la ubicacion de su marca o signos distintivos en los elementos del sistema,
configurando una especie de publicidad indirecta o de retorno. En este sentido, el operador del sistema
celebraria un contrato con un tercero quien aportaria un monto determinado de recursos obteniendo
como contraprestacion la vinculacion de su marca al sistema, la cual se puede materializar nombrando
el sistema seguln su marca, es el caso de CitiBike en Nueva York, o Unicamente utilizando sus colores o
signos distintivos para un sistema que lleva un nombre independiente, como es el caso del Banco Itat en
los sistemas de bicicletas publicas de Rio de Janeiro (BikeRio) o Sao Paulo (Bike Samp).

La vinculacion del sponsor supone la celebracién de un contrato de sponsoring o esponsorizacion que si
bien no estd contemplado en el cédigo de comercio dominicano (contrato atipico) es una figura
ampliamente utilizada en el derecho latinoamericano.

No obstante, el patrocinio no implica la instalacion de elementos publicitarios en el mobiliario urbano de
la ciudad, la incorporacién de la marca y signos distintivos a los elementos del sistema debe estar
amparada o permitida por la legislacién en materia de publicidad exterior visual. Para el caso del Distrito
Nacional, se encuentran que el articulo 14 de la Resolucién 46 de 1999 indica que esta permitida la
utilizacién de logotipos o marcas distintivas en los elementos ubicaciones en la via publica, pero debera
contar con la autorizacién del ayuntamiento, con el fin de preservar la estética de calles y avenidas de la
ciudad.

4.2. Analisis del marco institucional. Definicion de concedente a nivel del sector publico

El marco institucional para la implementacion de un SBP en el Gran Santo Domingo esta conformado por
el Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre, la Direccion General de Seguridad de Transito y
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rector del sistema de movilidad tiene la competencia de disefiar y ejecutar la politica nacional de
movilidad y ejercer la funcién de planificacion sectorial con ajuste a los principios, objetivos y directrices
trazadas por la Ley general de movilidad, transito, transporte terrestre y seguridad vial. En ejercicio de
esta competencia el INTRANT esta facultado para disefiar politicas de movilidad que, bajo un esquema
de coordinacién, deberan ejecutar los ayuntamientos.

La DIGESETT es la entidad responsable de fiscalizar, supervisar, ejercer el control y vigilancia en el
cumplimiento de las normas de transito y seguridad vial en las vias publicas y en relacion con todos los
actores del transito, incluidos los ciclistas

Por su parte, los ayuntamientos tienen como atribucion la ejecucion de actividades sectoriales
encaminadas a implementar las politicas nacionales de movilidad formuladas por el INTRANT y también
podran presentar a este, proyectos de su iniciativa para la planificacién y el desarrollo urbano. De igual
manera, los ayuntamientos tienen la competencia para autorizar los cambios en la seccién de vias
publicas que afecten el transito vehicular y, en general, tendrdn a su cargo, a través de las oficinas de
planeamiento urbano, el disefio, desarrollo y ejecucién del planeamiento urbanistico y la regulacion del
uso del suelo.
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Figura 88. Entidades que conforman el marco institucional para la implementacion del SBP del Gran Santo Domingo.
Fuente: Elaboracidn propia

Bajo este marco institucional se entenderia que el INTRANT estaria a cargo de la planificacién y disefio
del SBP como una estrategia para incentivar el uso de la bicicleta como transporte cotidiano, en el marco
de la Accidon 2.2.2. del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (Concebir e implementar una malla ciclista),
mientras los ayuntamientos se encargarian de la contratacién e implementacion efectiva del mismo. No
obstante, en tanto se propone la implementacién de un sistema de cobertura metropolitana se requiere
gue la contratacidon y puesta en marcha esté a cargo de una entidad supramunicipal que tenga
competencia sobre el territorio del Gran Santo Domingo, de manera que le sea posible, no solo invertir
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recursos en jurisdiccion de las diferentes entidades municipales, sino tener capacidad administrativa para
coordinar las acciones y procedimientos que se requieren de los diferentes ayuntamientos para la
efectiva implementacion del SBP.

Dado el marco institucional, en la tabla 1 se pueden observar las atribuciones y competencias que
tendrian cada una de las entidades en el proceso de implementacion del SBP para el Gran Santo
Domingo.

Entidad Competencia Fundamento
legal

Instituto Nacional de | Tiene a su cargo la planeacién y disefio el SBP como una estrategia para
Trdnsito y Transporte | incentivar el uso de la bicicleta como transporte cotidiano, en el marco Ley 63-17.
Terrestre - INTRANT | de la Accidn 2.2.2. del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (Concebir e Articulo 9
implementar una malla ciclista). Dada la cobertura metropolitana que
se busca, el INTRANT también tendria a su cargo la implementacién del
sistema que consiste en adelantar todos los procesos precontractuales
y contractuales a que haya lugar, asi como realizar la coordinacién de
todas las acciones con los ayuntamientos para garantizar la puesta en
marcha del sistema.

Ayuntamientos En tanto tienen a su cargo la implementacion de las politicas y
programas de movilidad en su jurisdiccion, serian en principio los Ley 63-17.
llamados a encargarse de la implementacién y puesta en marcha Articulo 14
(contratacion) del SBP con fundamento en la estructuracion técnica,
legal y financiera realizada por encargo de INTRANT. Sin embargo, dada| Ley 176-07.
la cobertura metropolitana que se busca se requiere que la| Articulo 19.
implementacion esté a cargo de una entidad de caracter
supramunicipal, gue en asocio o convenio con el ayuntamiento se haga Ley 675 de
cargo de la contratacion del sistema. En este sentido, los ayuntamientos | 1944. Articulo
tendrian a su cargo colaborar con el INTRANT en la implementacion del 35.
sistema y otorgar todos los permisos que se requieran para el uso y
ocupacion del espacio publico, asi como para la instalacion de la
publicidad exterior en los elementos del sistema.

DIGESSET Intervendra de manera indirecta en el funcionamiento del SBP mediante
sus facultades de fiscalizacion, vigilancia y control del cumplimiento de Ley 63-17.
las normas de transito terrestre por parte de los usuarios del SBP| Articulo 22.
(ciclistas).

Tabla 22. Atribuciones y competencias en el marco institucional dado para la implementacion del SBP del Gran Santo Domingo. Elaboracion
propia.

4.3. Recomendaciones respecto a estructura organizacional de implementacién y gestién
del sistema

La estructura organizacional tiene tres ejes.

| Planificacion. Se considera apropiado que se realice de manera conjunta entre el operador e
Intrant con el apoyo de los municipios. Esta union permitira coordinar las politicas de movilidad
con la visién comercial del operador del sistema.

| Gestién. La gestidn del sistema estara en manos del operador que se seleccione y que deberd
cumplir las pautas que se establezcan en su contrato de concesién.
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| Control. Intrant junto a los municipios deberan controlar el cumplimiento del contrato que se
defina para la implementacion y operacién del SBP.

Las funciones establecidas para el operador se recomienda atenderlas segun la estructura organizacional

.7

propuesta en 0.Dime

En cuanto a la organizacién de parte del érgano contratante, se recomienda que el mismo esté dentro
de Intrant donde se deberéd crear el Area de Bicicletas Publicas que contara con apoyo de la estructura
general de Intrant pero que debera contar con personal especifico como ser:

| Coordinador del 4rea

I Especialista en movilidad urbana

I Especialista en analisis de datos

| Personal para inspeccién en la via publica. Con una cantidad variable de personas, deberan

inspeccionar en campo el estado de las estaciones y bicicletas.

Se propone que el equipo esté conformado por personal de Intrant y los municipios deberan aportar al
menos 1 técnico que haga seguimiento continuo del sistema aportando la vision local y la coordinacion
con las politicas de la Alcaldia.

También se deberd contar con apoyo de areas especificas de Intrant para temas juridicos y financieros.

A nivel directivo, se propone tener un comité de seguimiento conformado por un representante de
Intrant, un representante de cada municipio y un representante de los usuarios, el cual tenga un reporte
periodico que permita evaluar el funcionamiento del sistema y defina politicas a seguir.

4.4. Teérminos de referencia para la convocatoria

Los términos de referencia o pliegos de condiciones para el proceso licitatorio seran entregados una vez
se hayan definido y cerrado todos los componentes del proceso, especialmente por relacionado con
modelo de negocio, modelo financiero, disponibilidad de recursos publicos para remunerar el contrato,
asi como los niveles de servicio con los que se medira la calidad del servicio.

4.5. Modelos de contrato de los diferentes componentes

De igual manera, el modelo de contrato a implementar se entregard junto con los pliegos de condiciones

del proceso licitatorio, toda vez que requiere se han definido y cerrado todos los aspectos del proceso
de estructuracion.

4.6. Seguimiento al proceso de concurso y adjudicacion

Considerando que la implementacién del SBP sera un proceso novedoso para Santo Domingo y su area
metropolitana por ser el primer sistema de este tipo se propone conformar un equipo con un responsable
de Intrant con capacidad para gestionar el proceso y que esté conformado por las siguientes personas:

1 Experto juridico - Intrant
I Experto econédmico - Intrant
| Técnico en movilidad — Intrant

Representante de la Alcaldia de Distrito Nacional
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U Representante de la Alcaldia de Santo Domingo Este

1 Experto internacional con experiencia en implementacidon y operacién de SBP

Se considera la participacién de las dos alcaldias donde se inicia el sistema.

Este equipo deberd evaluar y ajustar, al momento del llamado a concurso, el documento que se
presentara en la presente consultoria. Luego deberd liderar e impulsar el cumplimiento de los
procedimientos institucionales para la adjudicacion del SBP.

Se consideraindispensable la participacion continua de personas especificamente asignadas en cada drea
mencionada y contar con el apoyo de un o una profesional con experiencia en implementacién de mas
de un SBP que conozca al detalle las necesidades reales de un sistema y permita evaluar las propuestas
recibidas desde la experiencia en el funcionamiento de un sistema.

4.7. ldentificacion de los riesgos de corrupcion del proyecto.

Se entiende por riesgos de corrupcion la posibilidad de que, por accidon y omisién, se use el poder de lo
publico para desviar la gestion publica hacia un beneficio privado, y asi desvirtuar o entorpecer el
cumplimiento de los fines estatales perseguidos con el proyecto propuesto. Es importante para la exitosa
implementacion del SBP del Gran Santo Domingo identificar hacer un mapeo de los potenciales riesgos
de corrupciény gobernabilidad del proyecto con el fin de apoyar la toma de decisiones en el proceso de
implementacion, mejorar los procesos internos de la entidad a cargo de la contratacion y, en general,
asegurar el cumplimiento de los objetivos propuestos.

Entendiendo que la administracion integral de los riesgos de corrupcion supone de la adopcion de una
metodologia estructurada de identificacién, mitigacion y monitoreo que requiere del liderazgo y
participacién activa de la entidad publica, de acuerdo con sus propia estructura, estrategias y
procedimiento, en el marco de la presente consultoria se propone una matriz general de riesgos de
corrupcidn gue se constituye como un primer ejercicio de identificacién y valoracion de los eventuales
riesgos de corrupcién que podrian realizarse en el proceso planeacién e implementaciéon del SBP,
sugiriendo que esta matriz sea evaluada y complementada de acuerdo con los lineamientos vy
procedimientos propios de la entidad que finalmente se encargue de la implementacion.

Para el desarrollo de la matriz que se adjunta en Anexo al presente informe se adoptaron los criterios y
la metodologia propuesta por el Departamento Administrativo de la Funcién Publica del Gobierno de
Colombia - DAFP, contenida en la “Guia para la administracién del riesgo y el disefio de control en
entidades publicas: riesgos de gestion, corrupcién y seguridad digital”?2.

" DAFP (2020). Guia para la administracién del riesgo y el disefio de control en entidades publicas: riesgos de
gestidn, corrupcidn y seguridad digital. Recuperado de: https://www.funcionpublica.gov.co/web/eva/biblioteca-
virtual/-/document_library/bGsp2ljUuBdeu/view_file/34316499
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5 ESTRATEGIA DE COMUNICACIONES Y MARCA

Considerando que el presente estudio sienta las bases para la implementacion de un SBP en el Gran
Santo Domingo se realiza el presente capitulo que tiene por objetivo identificar el publico objetivo y
establecer las estrategias de comunicacién junto al mensaje y disefio de marca.

Se hace notar, que el modelo de negocio elegido donde el futuro operador del SBP realiza la inversion en
su totalidad y asume el riesgo con una posible participacidon minoritaria de recursos publicos, necesita
una participacion auténoma del operador para definir la estrategia de comunicacidony marca que permita
maximizar los ingresos.

Los aspectos aqui presentados estaran ligados fuertemente al sponsor que aportara fondos que hacen
viable financieramente la implementacién del sistema.

El estado tendra como rol fijar pautas generales para mantener un mensaje coherente con la estrategia
comunicacional de la politica de movilidad y en particular de promocion del ciclismo urbano. En este
sentido, serd clave la funciéon por parte del gobierno de generar estrategias de comunicacién y promocién
de la movilidad activa en Gran Santo Domingo, para poder sentar las bases que permitan una
implementacion exitosa del SBP.

Por lo cual, la presente propuesta es una base para el desarrollo de la estrategia, que como se ha
mencionado, podra ser un insumo de base del futuro operador pero que serd modificada en parte o en
su totalidad.

5.1. Estudio de publico objetivo

5.1.1. Diagndstico inicial: caracteristicas poblacionales

A'la hora de realizar un diagndstico y posterior propuesta comunicacional, debemos comprender que no
es posible hablar de un “publico objetivo”, sino que se trata de diferentes publicos objetivos. Es
necesario, en primera instancia, identificarlos como tales: conocer sus caracteristicas y necesidades a
resolver a través de la comunicacion. Para ello, debemos conocer cémo se compone la poblaciéon del
Gran Santo Domingo y sus caracteristicas distintivas.

Por otra parte, esta informacion se nos presenta como un insumo a tener en cuenta a la hora de elaborar
mensajes comunicacionales y dar respuesta a determinadas demandas.

Cuando llevamos adelante proyectos de implementacion de sistemas de transporte y movilidad, es
importante contemplar a toda la sociedad: la merainstalacion de un sistema de bicicletas publicas implica
no solamente un nuevo modo de movilidad para una parte de la poblacion del Gran Santo Domingo, sino
ademas la incorporacién de nueva infraestructura y tecnologia en las ciudades y por lo tanto, una nueva
fisonomia, que debe ser informada y comprendida por toda la poblacion, a fin de garantizar su
apropiacion.

Es por ello que, al llevar adelante el proyecto, debemos preguntarnos: cuando hablamos de la poblacion
del Gran Santo Domingo, ¢de quiénes estamos hablando? ¢ Como podemos caracterizar a la poblacién?
¢Cudles son sus habitos?
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Comenzaremos detallando algunos datos cuantitativos, recolectados principalmente por la Oficina
Nacional de Estadistica de la Republica Dominicana, asi como por otros organismos nacionales e
internacionales, para aproximarnos a esta descripcion. En la recoleccion de datos apuntamos a priorizar
aquellos que consideran la perspectiva de género.

Cabe recordar que este analisis de ninguna manera apunta a ser exhaustivo, sino mas bien pretende dar
cuenta de caracteristicas generales que nos permitan comprender a la poblacién objetivo.

5.1.1.1 Poblacion

Se estima que la poblacion de Republica Dominicana en 2022 es de 10.621.938 habitantes. De los cuales,
5.301.077 son hombres y 5.320.861 son mujeres. En tanto, la estimacién de la poblaciéon de la Regién
Metropolitana para 2022 es de 4.060.388 habitantes. De los cuales, 1.055.879 corresponden al Distrito
Nacional y 3.004.509 a Santo Domingo.

Segun datos del Atlas de Género de Republica Dominicana, la regién Metropolitana presentaba en 2018
el mayor porcentaje de mujeres del pais, con 51,47%.

La poblacién econémicamente activa -de 15 afios y mas- en Gran Santo Domingo era de 1.697.244 al
2020. De la cual se identificaban 950.552 hombres y 746.691 mujeres.

o Sexo
Macro-region Ambos sexos — :
Hombres Mujeres
Total 4,664,577 2,744,600 1,919,977
Este : 361,660 238,343
Gran Santo Domingo 1,697,244 746,691
13,39( 668,758

Norte o Cibao 1643

Not

Tabla 23: Republica Dominicana: Poblacién econémicamente activa de 15 afios y mas, por sexo, segun macro-region, 2020.
Fuente: Anuario Estadisticas Sociodemograficas 2020 (ONE)

5.1.1.2 Actividad econdmica

Para el afio 2010, la tasa de ocupacién de los hombres de Republica Dominicana fue de 61% v la de las
mujeres de 33%, segln los datos de la Encuesta Nacional de Fuerza de Trabajo 2008-2010 realizada por
el Banco Central de la Republica Dominicana.

Sin embargo, el estudio arrojé que la brecha de género es menor en el caso de la poblacién urbana, en
relacién a la poblacién rural. De esta manera, la brecha de género en la poblacion urbana era del 22%
(en comparacién con un 38% de la poblacion rural).

El informe de la ONE ademas detalla que “La brecha de género en la participacién laboral adn continda
muy alta en el pais. A pesar de que las mujeres en edad de trabajar tienen en promedio mayor nivel
educativo que los hombres, enfrentan mayores dificultades para insertarse y permanecer en el mercado
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laboral debido, muchas veces, a la sobrecarga de trabajo en el hogar o el reparto desigual de las
responsabilidades familiares”.

En cuanto a la estructura del mercado laboral, por ejemplo, en Santo Domingo de Guzman segun datos
del censo realizado en 2010, la tasa de ocupacion era del 43,7%, siendo en hombres del 52,1% y en
mujeres de 36,3%. Cifras similares se registraron en otros municipios como Los Alcarrizos o Boca Chica
(con una menor tasa de ocupacion que rondaba el 38%).

Segun el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), antes de la pandemia Covid se registraron grandes
avances producto de la disminucién de la tasa de pobreza general, que cayd del 31,3% al 17,9% entre
2014 y el 2018. Este organismo detalla que, en el mercado laboral dominicano, la mayoria de los
trabajadores son informales (55% en 2019) tienen empleos inestables o cuyo trabajo no puede ser
realizado desde casa.

Las mujeres dominicanas antes de la pandemia tenian una tasa de pobreza superior a la de los hombres
(19,6% versus 17,6% en 2017), menores tasas de participacion laboral (52,6% versus 78,4% en 2019),
mayor desempleo (9,3% versus 3,6%) y menores salarios.

Ellas mayormente se emplean en servicios (90%), con una presencia dominante en servicios de salud
(77%), de educacién (67%), servicios turisticos (59%) y otros (69%); asimismo, existe una alta proporcion
que realiza trabajo por cuenta propia (25%) y servicio doméstico (13%), sectores y ocupaciones afectados
por la pandemia. No obstante, los datos preliminares indican que la pérdida de empleo formal a agosto
de 2020 ha sido mayor entre los hombres que entre las mujeres (16,9% versus 13,3%), lo que podria
indicar que los impactos de la pandemia han sido mayores en actividades donde predomina el empleo
masculino, como la construccién o la industria. Por otra parte, la paralizacion de las clases presenciales
afectd la participacion laboral de muchas mujeres pobres, que carecian de opciones para el cuidado de
sus nifios.
Sexo

Macro-region Ambos sexos Bomibes Mujeres

Total 4,390,655 2,636,798 1,753,857

1 44 ROR 334 090 210.80 7

o0

Tabla 24: Poblacién ocupada de 15 afios y mds, por sexo, segin macro-region, 2020.
Fuente: ONE - Anuario de Estadisticas Sociodemograficas 2020.

5.1.1.3 Educacion y alfabetismo

Elinforme Dominicana en Cifras 2021 refleja que segun datos del tltimo censo de 2010, en la zona urbana
unas 165.745 personas no sabian leer ni escribir, lo que representaria el 19,8% de la poblacién urbana
dominicana (de 6 afios 0 mas). Sin embargo, diversas publicaciones con datos actualizados dan cuenta
de proporciones notablemente menores: en relacion al nivel educativo de las mujeres, el estudio del BID
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indica que “la region Metropolitana muestra los mejores indicadores con 10,4 afios de educacién, apenas
un 4,1% de poblacion analfabetay un 20,3% con primaria incompleta”.

En cuanto a la educacién, en 2019-2020 la Regién Metropolitana contaba con un total de 998.801
matriculados, compuesto de una manera homogénea entre varones y mujeres, lo que permitiria dar
cuenta de un acceso equitativo a la educacién en relacion al género dentro de esta region.

Cuadro 4.2-04. REPUBLICA DOMINICANA: Numero de estudiantes matriculados al inicio del afio escolar por afio lectivo y sexo, sequn regién y provincia, todos
los sectores, niveles y modalidades, 2015-2016/2019-2020

Adio lectivo
Provincia/Regiia 2015-2016 2016-2017 2017-2018
Ambos Sexo Ambos Sexo Ambos Sexo
sexos Hombre Mujer sexos Hombre Mujer sexos Hombre Mujer
Total 2773255 1404771 1368484 2749144 1392563 1356581 2736697 1,387,136 1,349,561
Regi6n Metropolitana 985,362 492,167 493,195 979,342 489,400 489,942 983,292 492,353 490,939
Distrito Nacional 255827 127,606 128221 255,062 127,449 127613 256,302 128,108 128,194
Santo Domingo 729,535 364,561 364,974 724280 361,951 362329 726,990 364,245 362745

Cuadro 4.2-04. REPUBLICA DOMINICANA: Namero de estudiantes matriculados al inicio del afio escolar por afio lectivo y sexo, segun region y provincia,
todos los sectores, niveles y modalidades, 2015-2016/2019-2020, continuacidn...

Ao lectivo
6n 2018-2019 2019-2020
Ambos sexos o Ambos sexos e
Hombre Mujer Hombre Mujer
Total 2,807,279 1,419,749 1,387,530 2,761,118 1,395,279 1,365,839
Regién Metropolitana 1,014,190 507,453 506,737 998,801 499,705 499,096
Distrito Nacional 263,165 131,489 131,676 255,560 127,515 128,045
Santo Domingo 751025 375964 375061 743241 372190 371051

Tabla 25: Republica Dominicana: Numero de estudiantes matriculados al inicio del afio escolar por afio lectivo y sexo, segln region y
provincia, todos los sectores, niveles y modalidades, 2015-2016/2019-2020.
Fuente: ONE - Dominicana en Cifras 2021

En general las mujeres acceden mas al sistema educativo que los hombres. En el 2014 la tasa neta de
matriculacién fue mayor para las mujeres en todos los niveles educativos. Mas aun, las mujeres han
alcanzado mayores logros que los hombres.

Por otra parte, hasta 2019 se registrd un aumento sostenido en la matricula en universidades de la
Republica Dominicana (ver Tabla 26).
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Cuadro 4.2-07. REPUBLICA DOMINICANA: Matricula en Educacion Superior por aho, segun categoria e institucidn, 2015-2019
Centro de estudio ...

e ,%L 2016 2017 2018 2019
Total 4801 504,907 562,667 580,806 598,549
Universidades 466,254 491345 546,077 569,111 580,899
Universidad Auténoma de Santo Dormingo (UASD) 10015 190248 Nn7£30 228715 236547
Universidad 1SA (UNISA) 2242 2084 1590 1,565 1944
Instituto Tecnalogica de Santo Domnge (INTEC) 5437 830 4106 154 6761
Universidad Tecnoldgea del Cibao Oriental (UTECQO) 7033 789% 2265 9370 8
Universidad Tecnoldgea de Santiaga (UTESA) 56827 60295 60265 64,244 Ta1M
Universidad Dormnicana Organizacicn y Métado (OAM) 43,598 53292 53724 53074 53074
Pontificia Universidad Catolca Madre y Maestra (PUCMM) 15616 14236 13810 122 12282
Universidad Centrad del Este (UCE) 6438 6536 are 9558 B106
Universidad del Caribe (UNICARIBE) 20080 19953 24263 25647 23747
Universidad APEC (UNAPEC) 13577 11,090 12226 12024 12,309
Universidad Nacional Pedro Henriguez Urefia (UNPHU) 7.570 67 8288 o 9213
Universidad Nacional Tecnologica (UNNATEC) 03 «6 101 975 7%
Universidad Catdlica de Santo Dormingo (UCSD) 6332 7.740 731 8050 77%
Universidad Catélica Tecnolégica def Cibaa (UCATECH) 6922 8382 8138 aem 82
Universicad Abierta para Adultos (UAPA) 19802 23763 33987 3797 24786
Uriversidad Catélica Nordestara (UCNE) 427 4102 am 33 2444
Universidad iberoamericana (UNIBE) 24294 4767 4362 425 4962
Universidad Tecnoldgea del Sur (UTESUR) 3044 022 2530 2547 2367
Universidad Federica Henriquez y Carvagl (UFHEC) 17,582 21686 26776 26,605 28435
Universidad de |2 Tercera Edad (UTE) 6,190 6628 anms 2073 ase7
Universidad Nacional Evangefica (UNEV) 17899 15808 18545 16747 18482
Universidad Adventista Dominicana (UNAD) 3958 agia 3473 3252 3050
Universidad Eugemio Maria de Hastos (UNIREMHOS) 1365 1457 3424 &013 8020
Universidad Pecclogia Industnal Dominicana (UPID) 809 @9 918 1024 1,087
Universidad Interamencana (UNICA) 181 : =
Unwversidad Experimental Félix Adam (UNEFA) N ne 1316 1,850 1739
Universidad Agroforestal Femando Artura de Merifio (UAFAM) 794 767 726 655 611
Universidad Catdlica Tecnolégica de Barahona (UCATEBA) 3559 4154 4324 4317 4509

Universidad Catdlica def Este (UCADE) 1722 2177 5808 6191 6,709

Universidad Cultura Oorminico Amesicano (UNICOA) 554 614 621 676 592
Universicad Odontolégica Dormenicana (U0D) 615 637 599 562 542
Uriversidad Nacional de Ciencias Exactas (INCE) 42 736 150 1834 2097
Institutos especializados de estudios Supenores 8823 5994 6228 6455 6958
Instituta Superiat de Formacion Dacente Salome Urefia (ISFODOSY) 6260 as17 3535 22% 370
Instituta Especializndo de Estudios Superiores Loyola, (IEESL) 1107 937 1151 11177 1,244
Instituta Superior para ka Defensa (INSUDE) 340 613 546 601 an
Instituto Especiaizado de Estudios Supenores de |a Palicia Nacionad

(IEESPON) 223 153 13 p Vral 168
Barna Business School (B8S) 77 74 125 167 243
Instituto Global de Altas Estudios en Ciencias Scoales (IGLOBAL ) 75 1ne 50 M 394
Escuela Nacional de La Judicatura (ENJ) 456 20 442 a7 485
Instituto de Educacson Supenar en Formacian Diplomatica y Consular

(INESDYC) a3 72 104 o 8
Instituto Especiaizado de Estudios Superiores en Derecho Empresarial 14 N " P o
(INDEMPRESA)

l(l;l;‘nztcc; Especializado de Investigacion y Formacién en Ciencias Juridicas - 53 75 o5 104
Instituta Superior de Especiabidades Odantolegicas (ISEQ) " &

Instituto de Estudias S iores en Humanidades, Ceencas Socales

Filosafia, Pedro Franciaca Bond' g we » . o 8
Instituto Superior de Estudios Educativos Pedro Poveda (ISESP) 0 0 0 0 46
Institutos técnicos de Estudios Superiores 5,026 7,508 10,362 11,240 10,695
Instuto T l6gica de las Améncas (ITLA) a7 1820 2448 3,268 348712
Instituto Técnioo Superior Mercy Jacguez (ITESUM) 0 148 REL 0 109
Instituto Técmeo Supenor Oscus San Valero (ITSOSY) 384 3|3 342 213 23
Acadernia Superior de Ciencias Aeronduticas (ASCA) 123 158 199 154 a8
Instituto Técneco Superior Comunitarnio (ITSC) 4192 5059 7241 7.505 6,303
-~ Informaciin no disponitie.

Fuerte Rugstios sdmmnistrativas. Mosteno de £ S Cencia y Tecnolagia (MESTYT).

Tabla 26: Republica Dominicana. Matricula en Educacion Superior por afio, segun categoria e institucion, 2015-1019.
Fuente: ONE - Dominicana en Cifras 2021.
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5.1.1.4 Acceso a las tecnologias de la informacion y la comunicacién

La Republica Dominicana registra una alta penetracién de tecnologias de la informacion y la
comunicacion (TIC). La cantidad de suscripciones a lineas moviles con servicio de datos ha aumentado,
asf como el total de cuentas de internet, tal como puede observarse en la Tabla 27:

Cuadro 3.11-06. REPUBLICA DOMINICANA: Cantidad acumulada de suscnptores a las telecomunicaciones por afo, segun tipo, 2016-2021

Tipo de suscripcion 2016 2017 2018 2019 2020
Lineas fijas 1,123,034 1,036,401 911,586 795,196 1,155,496
Residencial 865,342 802,360 701266 606,213 819,737
257,233 233581 209,860 188,737 335,509
459 460 460 246 250
Total lineas maviles con servicios de datos 5,297,473 6,987,670 6,206,893 6,837,551 7133735
Icf':g:;sdard\ g:j:zc'-v?::ac telefonia mavil con servicios de comunicacion de datos a 719,535 4910412 436511 312.805 238 314
t:\:ha; en operacion de telefonia mavil con servicios de comunicacion de datos banda 4577938 2077258 5770382 6.504.746 6895421
Total cuentas de internet 6,064,695 6277 7,653,200 8,169,799 8,764,687
Numero de cuentas de acceso a internet residencial 5,768,668 58,646 7003751 7,468,736 7796918
Nu de de ios con acceso a internet 296,027 4125 649,449 701,063 967,769
Numero de cuentas de acceso a internet en banda ancha® 1,600 6,682,986 7,249,795 8,131,433 8,710,925
Cuentas de Internet por Tecnologias de Acceso 6,063,043 6,848,629 7,467,629 8,169,799 8,764,687
Dial-Up 3,275 3230 1.761 1,586 1469
DSL 474913 474139 419480 395,080 352,764
VSAT e Internet satelital n/d n/d n/d n/d n/d
Internet dedicado 3275 2238 2204 4324 3788
Cable madem 114371 181 171,596 212,431 228,242
Internet Mavil 5,300,015 6174153 6,604,347 7.216,243 7714062
Numero de cuentas de acceso a Internet a través de fibra optica (Fttx) 102,946 132,607 200114 248,833 315,107
l‘\:i:w‘;‘(;cnz;r\,on'nc de acceso a Internet de banda ancha a través de otras 373 70 21352 50.740 106,811
Numero de cuentas de acceso a Internet a través de Wimax 63,875 62,011 46,685 40,562 42,444
Datos 47990 55,997 63,650 68,465 72,009
Puertos Frame Relay 631 an 126 75 22
Lineas ISDN m 9N 66 61 51
Lineas DSL Coanectivity 8,290 8468 8,587 8,572 7900
Enlaces por fibra optica 4,265 5.825 6485 6.398 7942
Enlaces via radio 30,209 36,560 44005 49210 52317
Enlaces satelitales 0 181 24 0 0
Circuitos nacionales 4181 4210 4037 3962 3741
Circuitos internacionales 273 252 120 89 138
40 39 110 98 98

Para of afo 2016 ol numero de cuentas de ace a nternet en banda ancha se excluyd de las cuentas de Internet por Tecnologias de Acceso. Para los demids afos no se incluyen en dicha categoria

stros administrativos, Unida

Tabla 27:: Republica Dominicana: Cantidad acumulada de suscripciones a las telecomunicaciones por afio, segun tipo, 2016-
2021. Fuente: ONE - Dominicana en Cifras 2021.

En cuanto al uso de tecnologias, cabe decir que, de manera similar a datos registrados en otros paises de
la regidn, la cobertura de telefonia movil es casi universal con 94% tanto para mujeres como para
varones.

El uso de PC en mujeres en 2015 era de 53,4%, y de los hombres un 52,2% para las zonas urbanas. El uso
de la computadora es notablemente menor en relacién con el uso del teléfono movil.

Sin embargo, se observan patrones diferentes por género en el uso de internet, con una tendencia de las
mujeres a utilizar mas para fines educativos. Mientras los hombres acceden a internet en mayor
proporcion que las mujeres para comprar bienes y servicios, realizar operaciones bancarias, descargar
programas informaticos y descargar media, mientras que las mujeres presentan mayor uso para
conseguir informacién sobre salud y servicios médicos, conseguir informacién de educacion vy
aprendizaje, leer o descargar articulos de lectura y hacer llamadas a larga distancia.
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Figura 89: Porcentaje de mujeres en Republica Dominicana que ha usado internet en los Gltimos 3 meses (2015).
Fuente: BID (2019) Desigualdades de género en Republica Dominicana 2018 — 2020.

REPUBLICA DOMINICANA: Porcentaje de hogares a nivel nacional por afio y tenencia, segin tipo de telefonia y servicio de internet, 2014-2018

Categorias 2014 2015 2016 2017 2018
Teléfono o celular 924 90.9 90.6 92.6 931
Celular 90.9 88.8 89.0 90.9 91.6
Teléfono fijo/ residencial 254 23.7 209 242 234
Internet 217 23.6 252 30.0 316

Fuente: Encuesta de Hogar de Propdsitos Maltiples, 2014, 2015, 2016, 2017, 2018.

Tabla 28: Porcentaje de hogares a nivel nacional por afio y tenencia, segun tipo de telefonia y servicio de internet, 2014-2018.
Fuente: Dominicana en cifras 2020.

5.1.1.5 Migracion

Segun el BID de acuerdo a los resultados de la Primera Encuesta Nacional de Inmigrantes ENI-2012 (ONE,
UNFPA y UE 2012) el grupo de origen haitiano estd compuesto por 668.145 personas, de las cuales
458.233 (68,6%) son inmigrantes haitianos y 209.912 (31,4%) nacieron en Republica Dominicana de
padre o madre haitiano. La poblacidén haitiana en la regién Metropolitana representa el 7,3% del total

(ver Figura 90)
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Figura 90:: Participacion de la poblacion de origen haitiano en la poblacién total.
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo (2019) Desigualdades de género en Republica Dominicana 2018-2020.

Segun dicho estudio, que ahonda en las desigualdades de género, entre los grupos poblacionales de alta
vulnerabilidad se encuentran las mujeres de origen haitiano: “El 70,6% de las inmigrantes y el 68,3% de
las descendientes de haitianos de 15 afilos o mas reside en zonas urbanas. El 36,6% de las inmigrantes no
habla espafiol, mientras que en el grupo de descendientes la proporcion es de apenas 1,1%.

5.1.1.6 Discapacidad

Segun datos del dltimo censo (recordemos que el Censo 2022 a la fecha de este escrito adn no se llevo
adelante), en 2010 el 12,41% de la poblacion total del pais vivia con algun tipo de discapacidad (para un
total de 1.160.847 personas). La proporcidon de mujeres con esta condicion era superior a la de los
hombres en 12 puntos porcentualesy la proporcién de personas con algln tipo de discapacidad aumenta
seglin va aumentando la edad, teniendo mayor prevalencia en las edades avanzadas (entre los 45 y 60
afios), haciendo pico en el grupo etario 45-49 y descendiendo a partir de los 60 afios.

Elinforme elaborado por la ONE destaca que la zona urbana “es, por mucho, donde reside la mayoria de

personas con algun tipo de discapacidad en el pais (73,44%)”. Esta poblacion reside mayormente en
Santo Domingo, Distrito Nacional y Santiago.

Asimismo, resalta que el nivel educativo de la poblacién con discapacidad es principalmente bajo y que
las personas con discapacidad se encuentran, en su mayoria, en condiciones de pobreza.

En cuanto a los tipos de discapacidad, la gran mayoria de las personas relevadas cuenta con discapacidad
visual, seguida por la dificultad para caminar o subir escalones.
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Figura 91: : Republica Dominicana: Distribucidon porcentual de la poblacién con discapacidad por tipo de discapacidad o dificultad, 2010.
Fuente: Boletin estadistico. Abril 2013 - Oficina Nacional de Estadistica.

5.1.1.7 Turismo

Republica Dominicana es uno de los destinos turisticos mas importantes de la regién. Fue noticia por su
rdpida recuperacion post pandemia y pudo posicionarse como atractivo internacional y lo es ahora
nuevamente por su gran crecimiento en el Ultimo periodo. Se trata de un destino accesible en vuelos
directos desde la mayoria de los aeropuertos ya que cuenta con ocho aeropuertos internacionales. Santo
Domingo cuenta con el Aeropuerto Internacional Las Américas (SDQ)-también conocido como el
Aeropuerto José Francisco Pefia Gdmez—, que en lo que va de 2022 recibio el 24% del flujo turistico
dominicano; y con el Aeropuerto Internacional La Isabela (JBQ) —también conocido como el Aeropuerto
Internacional Joaquin Balaguer. También es un destino para cruceros, con el puerto de Santo Domingo
ubicado en la boca del Rio Ozama.

Segun datos del Banco Central Republica Dominicana, en 2021 ingresaron al pais un total de 5.590.124
personas. De ellas, unas 595.815 eran residentes (529.214 dominicanos y 66.601 extranjeros). En tanto,
unos 4.994.309 eran no residentes (1.339.092 dominicanos y 3.655.217 extranjeros) -cabe mencionar

gue el organismo aclara que estas cifras estan sujetas a rectificacion-.

Segun datos preliminares de 2022, el 71% de los no residentes provienen de América del Norte y el
Caribe, y el 16% de Europa. El 62% de los visitantes del mes de mayo de 2022 tenian entre 18 y 49 afios.
“Vistos por segmento, el 27% de los turistas extranjeros era aventurero, el 29% adulto, el 27% familiar y
el 17% senior. Seis de cada 10 turistas se alojaron en hoteles”.

5.1.1.8 Reflexiones

Segun los datos recabados, la poblacion dominicana se ha incrementado notablemente en los uUltimos

anos.

Si bien las mujeres dominicanas tienen mayor nivel educativo, existe una brecha de género en la
participacién laboral. Esto se debe en parte a que muchas mujeres tienen una sobrecarga en tareas del
hogary de cuidado. En cuanto a la actividad econdmica, existe una gran proporcion de trabajo informal.
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Este hecho es relevante a la hora de analizar los requisitos de inscripcién de las personas usuarias y
medios de pago electrdnicos.

En cuanto al acceso y uso de tecnologias de la informacién, Republica Dominicana presenta valores
similares a otros paises, con alta penetracion de dispositivos moviles y acceso a internet. El uso de PC es
notablemente menor al uso de telefonia movil. Estas cifras aparecen como una oportunidad para ofrecer
servicios de informacidn digitales, aunque es importante tener en cuenta la proporcién de poblacion que
no cuenta con conectividad a internet de manera permanente.

Dentro de la poblacidon en estudio, se identifican algunos colectivos con caracteristicas particulares, como
ser personas inmigrantes haitianas y descendientes de dicha comunidad, que representan el 7,3% del
total de la poblacién. Seria importante conocer cudles podrian ser las barreras comunicacionales con
estos colectivos, a fin de garantizar el acceso a la informacion.

El 12,41% de la poblacion tiene alguna discapacidad, siendo principalmente personas adultas vy
abarcando en mayor medida a mujeres que varones. La mayor parte de esta poblacion tiene dificultad
para ver. Estos datos son relevantes entre otros motivos, para planificar una comunicacion inclusiva y

accesible (recordemos que la comunicacion ird orientada en mayor o menor medida a toda la poblacién).

Republica Dominicana y en particular Gran Santo Domingo es uno de los destinos turisticos mas
importantes de la region en la actualidad, lo que representa una oportunidad para ofrecer servicios
teniendo en cuenta a este segmento poblacional.

5.1.2. Movilidad en bicicleta

Retomando el andlisis en relacion a personas que se constituyen como usuarias potenciales presentado
en el informe precedente, resulta complejo establecer las caracteristicas de la movilidad en bicicleta en
el Gran Santo Domingo. Esto se debe, por una parte, a la falta de datos y censos ciclistasy, por otra parte,
a la existencia de datos que se relacionan con un uso deportivo de la bicicleta, lo cual se constituye como
un uso diferente al de la movilidad urbana y que, por lo tanto, puede incurrir en analisis y conclusiones
erréneas o limitadas.

Recordemos que se toma como dato inicial que menos del 1% de los desplazamientos diarios se realizan
en bicicleta segin el PMUS. Asimismo, los aforos realizados en 2018 y recuperados en el Plan de Accién
de Seguridad Ciclista (2019, p. 38) detallan que las personas que circulaban en bicicleta en dos sectores
eran principalmente adultas, de género masculino (96%) de diferentes estratos segun el punto de
control.

Al no existir normativa que regule una edad minima de circulacién en bicicleta en la Republica
Dominicana, no es posible hacer este recorte etario. Es por esto que, si nos basamos en los casos de
sistemas existentes, en ellos el minimo de edad permitido para circular ronda en 16 afios (con
autorizacion de una persona mayor) o 18 afios.

A continuacidn, se procede a analizar la encuesta efectuada en el marco de esta consultoria. En la misma

se recolectaron respuestas de 198 personas y fue posible observar algunas caracteristicas:

| De198 personas, 173 cuentan con una bicicleta.
| En 170 hogares hay automovil
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| En 34 hogares hay moto

Cabe decir que la mayoria de las encuestas fueron efectuadas por personas de género masculino:

Prefiero no
decirlo
1%

Femenino
22%

Masculino
7%

Figura 92: Respuestas ante el requisito de informar el género.
Fuente: elaboracion propia en base a encuesta realizada por AC&A.

Asimismo, cabe destacar que la mayoria de las personas encuestadas se mueven habitualmente en carro
privado:

Bicicleta
Concho

Carro

Figura 93: Respuesta ante la pregunta: ¢ Cudl consideras que es el modo principal que utilizas para desplazarte?
Fuente: elaboracion propia en base a encuesta realizada por AC&A.
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Tras reunir las fundamentaciones esbozadas en relacién a la necesidad de un sistema de bicicletas

publicas dominicano (“éPor qué el GSD debe tener un sistema de bicicletas publicas?”), podemos
unificarlas en los siguientes motivos que lo valoran de manera positiva (ordenados de mayor grado de

aparicion, a menor):

[

como solucién a la congestion vehicular: Para descongestionar las vias y mejorar el transito. Para
reducir tapones. Para brindar una mayor organizacion a la ciudad. Para lograr un desplazamiento
agil y rapido a zonas muy transitadas. Mejorar la fluidez del transito. Que sea mas placentera la
visita a la ciudad. Bajar la cantidad de carros circulando.

Beneficio ambiental: Para contribuir al medioambiente y mitigar la contaminacion. Es un modo
eficiente, ahorra espacio en las calles. Para mejorar la calidad del aire que respiramos. Menos
ruido.

Salud: Para contribuir a la salud de la poblacién. Como un modo de ejercitarse.

Porque la bicicleta es mas econdmica. Ayudaria a la economia de la poblacién. Alto costo de los
combustibles. Modo de movilidad econémicamente inclusivo.

Seguridad vial ciclista: Para brindar mayor seguridad en los desplazamientos de la poblacién
ciclista. Para garantizar la seguridad vial. Para tener carriles de circulacién ciclista. Cada vez mas
personas estan usando la bici como medio de transporte. Para promover el uso de la bicicleta.

Economia y equidad: Para ofrecer una nueva opciéon de movilidad a personas que no tienen
bicicleta propia. Como una alternativa de movilidad ante un transporte publico deficiente. Como
alternativa para quienes no tienen auto.

Mejora para la ciudad: Porque Gran Santo Domingo tiene que contar con una alternativa de
movilidad de estas caracteristicas. Para estar en concordancia con otros paises latinoamericanos
y del mundo.

Intermodalidad: Porque promueve la intermodalidad.

Queda claro que la implementacién de un sistema de bicicletas publicas es vista principalmente de

manera positiva, relacionandola con beneficios sociales e individuales. En el imaginario colectivo puede
apreciarse una identificacién de la bicicleta con determinadas cualidades: saludable, sustentable,

econdmica, rapida y eficiente:

"Porque seria algo que beneficiaria a la poblacion dominicana”
“Porque combinado con otros métodos y modos es parte de la solucion”

“Porque aportamos a la movilidad sostenible y contribuimos al medio ambiente y la salud
personal y aparte de eso reducimos el tapdn vehicular en nuestra ciudad”

“Para que se puedan desplazar los que no tienen la posibilidad de usar vehiculos privados”

“Acompafiado de calles mds amigables para peatones y ciclistas y con menos protagonismo
para los vehiculos de motor, puede colaborar a un sistema de transporte mds eficiente y con
menos emisiones toxicas”

“Para evitar el colapso total del transito”

“Mis hijos necesitan poder movilizarse de manera sequra y saludable y la bicicleta los
empodera a desenvolverse en su ciudad para que desarrollen responsabilidad, autonomia, y
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salud. Mi suefio es que puedan ellos llegar a su colegio por su cuenta como en las peliculas
de los 80”.

“El transporte publico es ineficiente, costoso, poco digno y para cualquier recorrido se deben
tomar 2 o mds vehiculos. Las bicicletas no contaminan y ocupan poco espacio en una ciudad
colapsada de vehiculos privados y que no puede aumentar su infraestructura vial”.

También es recurrente la mencién a determinadas zonas del territorio: “dreas de mucha congestién de
”n u

transito”, “areas sensibles”. Y el sistema de bicicletas como solucién para la circulacion de esos sectores.
También en determinados momentos: “horas pico”.

“También podria ayudar a eliminar lineas de transportes en dreas sensibles de la ciudad,
permitiéndole al ciudadano circular por estas dreas de una manera mds eco amigable.”

Sin embargo, es posible identificar algunas apreciaciones negativas en torno a una posible
implementacién de un SBP. Las razones se centran en la inseguridad vial, falta de infraestructura ciclista,
falta de concientizacion ciudadana. Por otra parte, entre quienes argumentaron de manera positiva,
algunos identifican al SBP como una oportunidad para mejorar la seguridad ciclista:

“Para nosotros poder transitar sin el miedo de tener algun accidente estando en la via de
los vehiculos se hace necesario”.

“Antes de pensar en bicicletas publicas hay que resolver LA FALTA DE SEGURIDAD. Yo soy
ciclista y no confio en andar en la calle en bicicleta. La monto en el carro y voy a un sitio
SEGURO y lo uso ahi”.

“Faltan muchas campafias de Sensibilizacion antes de este formulario y sobretodo
encaminadas primero en las infraestructuras para el sequro trdnsito en bicicletas tanto
publicas como privadas, y que al final no se conviertan en elefantes blancos por el sélo
hecho de no utilizar el sentido comun de la realidad de nuestras vias”.

“Los carriles bici en RD deben ir en contrasentido del trdnsito, segregados y nunca del lado
derecho de carga y descarga de pasajeros, a menos que sea en calles bastante amplias
(muy pocas en RD) y tratar que sean de doble via y repito en contrasentido del trdnsito.

Pero aquien RD no aprendemos de nuestra realidad vial y sobre todo de nuestra educacion
vial"

“No sé si es necesario y factible. Hay otras prioridades”.

“En mi opinion no creo aun siendo usuario de BICICLETA que el sistema urbano esté
disefiado para dar el paso”

“Para que la opcidn de transporte en bicicleta sea menos riesgosa y de cierta sequridad
andar en bicicleta”
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Dicho esto, en cuanto a la intencidn declarada se constaté que todas las personas encuestadas que se
movilizan principalmente en bicicleta por GSD, usarian el sistema de bicicletas publicas. Lo mismo ocurre
entre quienes usan principalmente bus, guagua y Uber (aunque cabe mencionar que se trata de un
porcentaje bajo de la poblacidn encuestada). Es que, en lineas generales, la mayoria manifestd que usaria
un SBP.

No usaria un
SBP
8%

Usaria un SBP
92%
Figura 68
Figura 94:: Respuestas ante la pregunta: ¢ Usarias la bicicleta publica?
Fuente: elaboracion propia en base a respuestas de la Encuesta elaborada por AC&A.

Sin embargo, algunas personas encuestadas respondieron de manera positiva, pero en funcién de un
beneficio para determinados sectores poblacionales de los cuales no formarian parte. Es importante no
perder de vista el hecho de que, si bien identifican los beneficios de una posible implementacién y
afirman que utilizarian el sistema, quizds estas personas no estén dispuestas efectivamente a formar
parte del sistema. Ante la pregunta “éPor qué el GSD debe tener un sistema de bicicletas publicas?”,

algunas personas respondieron”:

“Porque proveeria de transporte a muchas personas, desde estudiantes hasta trabajadores
privados y contribuiria a disminuir el transito”.

“Mayor accesibilidad para que la gente se mueva en bici, un alto porcentaje de la poblacion no
tiene carro. Deficiencias en el transporte ptblico colectivo “.

“Porque los estudiantes y personas que trabajan en oficinas o hacen solo diligencias pueden
transportarse en bici y habria menos carros por lo tanto menos tapones

En tanto, entre las personas de género femenino que respondieron a la encuesta, la mayoria afirmo que
utilizaria el sistema:

158 E‘\C &A



1
1
q . F O AFD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

I NTRAN T AGENCE FRANCAISE

OE DEVELOPPEMENT Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana
luﬂ;"lﬂo NACIONAL DE TRANSITO

TRANSPORTE TEARESTHE

No usaria el
SBP
16%

Usaria el SBP
84%

Figura 95: Respuestas de personas que se identifican con el género femenino ante la pregunta: éUsarias la bicicleta publica?
Fuente: elaboracion propia en base a respuestas de la Encuesta elaborada por AC&A.

Por otra parte, en relacién a la pregunta ¢ Por qué no usarias las bicicletas publicas?, los fundamentos de
guienes se identifican con el género femenino fueron de manera casi unanime 3: en primer lugar, la falta
de infraestructura ciclista, seguida por la inseguridad vial e inseguridad ciudadana. En menor medida
mencionaron las condiciones climaticas. Ademds, dos mujeres manifestaron no saber andar en bicicleta
como limitacion para poder hacer uso del sistema.

En cuanto a las respuestas de las personas que se identifican con el género masculino, aparecen en
primer lugar la inseguridad vial y la falta de infraestructura ciclista. Luego siguen la inseguridad ciudadana
y las condiciones climaticas, todas en un alto porcentaje. También aparece la incomodidad, el costo y el
viaje mas lento, aungue en un bajo porcentaje.

5.1.2.1 Bicicletay género

Los datos del uso de la bicicleta en GSD dan cuenta de un uso principalmente masculino, por sectores
econdmicamente activos (jévenes y adultos). Esto se da en consonancia con otras ciudades de América
Latina: los numeros disponibles indican que hay una marcada diferencia en el nimero de varones y
mujeres que pedalean en la region. Una investigacion del BID determind que la participacidn de la mujer
en el boom del ciclismo urbano latinoamericano sigue siendo minoritaria, mostrando niveles que en su
mavyoria no superan el 30% del total de los viajes realizados en este modo.

Incluso, cabe remarcar que es posible identificar algunas diferencias en las practicas de movilidad en
bicicleta en varones y mujeres ya desde la infancia, a partir de diferentes factores sociales y culturales.

Por otra parte, los usos de la bicicleta varian entre mujeres y varones, dado que las necesidades y los
viajes que realizan las mujeres son diferentes a los realizados por varones: “En las ciudades las mujeres
muestran un patron de viajes distinto al de los hombres, caracterizado por mas desplazamientos diarios,
pero cubriendo distancias mas cortas. A su vez, realizan mas viajes relacionados con los quehaceres del
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hogar o de acompafiamiento a otros miembros de la familia”. En este sentido, resulta fundamental tener
en cuenta el aspecto de interdependencia (Zunino Singh, Gucciy Jirén, 2018:78), presente mayormente
en los viajes de las mujeres: (A quiénes acompafian? ¢A qué actividades o lugares llevan y traen a esas
personas? ¢Con qué objetos se desplazan: mochilas, viandas, compras, estudios médicos?

Estos aspectos deben ser tenidos en cuenta no solo en la comunicacidn, sino principalmente en la
planificacion de un sistema que pretenda ser inclusivo: tal como se expresd en el informe precedente,
debe considerarse en la ubicacion final de las estaciones, que deberian contemplar demandas de tareas
de cuidado, servicios de salud, instituciones o centros gubernamentales de tramites; en las caracteristicas
de los rodados, incluyendo espacios de guardado de objetos seguro y siendo bicicletas livianas y de facil
conduccién; en la accesibilidad de las estaciones, asumiendo que antes de subirse a la bicicleta y al
descender, son personas peatonas. También, en la claridad de la informaciény -sobre todo- garantizando
instancias de pruebay conocimiento del sistema.

Por otra parte, en la mayoria de las ciudades de América Latina el uso de la bicicleta se da en un mayor
porcentaje en varones (tal como sucede en el Gran Santo Domingo). Sin embargo, “las estadisticas
disponibles demuestran que los sistemas de bicicletas publicas exhiben porcentajes de ocupacion por
parte de mujeres superiores a los de la bicicleta privada”. Asimismo, existen sistemas de bicicletas
publicas que registran un mayor porcentaje de personas usuarias mujeres. Tal es el caso del sistema Mi
bici tu bici (Rosario, Argentina).

En el sistema de Rosario, si bien no se han estudiado los motivos por los cuales se registra una mayor
proporcion de personas usuarias mujeres en relacion a varones, se considera que puede incidir el hecho
de que las mujeres tienen un menor acceso a un vehiculo propio; a que las bicicletas publicas no
conllevan tareas de mantenimiento (que pueden ser entendidas como una barrera en el caso de la
bicicleta propia), sumado a la percepcién de inseguridad en relacién a robos, que en el caso de la bicicleta
publica podria percibirse en menor medida.

Estos ejemplos, asi como las cifras que arroja esta encuesta antes mencionada, evidencian el potencial
de promover el uso de la bicicleta en mujeres a través de la implementacidn de un sistema de bicicletas
publicas, acompafiada de fuertes estrategias de comunicacion, concientizacién y educacion dirigidas a
este publico especifico.

En este sentido, un aspecto a trabajar tiene que ver con la percepcién de seguridad en la circulacion en
bicicleta. Esto puede darse en actividades y/o espacios recreativos, a partir de promover espacios libres
de vehiculos motorizados en donde las personas, pero principalmente las mujeres, puedan probar el
funcionamiento del sistemay de las bicicletas, a fin de ganar seguridad en el andar.

Es por este motivo que, a pesar de que el objetivo sea promover el uso de la bicicleta como un modo de
movilidad cotidiano y urbano, es importante generar en paralelo instancias recreativas y educativas, que
alimenten la confianza y contribuyan a una circulacién progresiva en diferentes momentos y espacios de
la ciudad.
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5.1.2.2 Reflexiones en torno a la movilidad en bicicleta en GSD

Del analisis de la encuesta realizada en el marco de esta consultoria, asi como de diversas fuentes de
informacion y del didlogo con activistas del ciclismo urbano de Santo Domingo en Bici, se desprenden
algunas conclusiones.

En primerainstancia, laimplementacién de un sistema de bicicletas publicas tiene una valoracion positiva
a nivel sociedad. Es entendida como una infraestructura necesaria y beneficiosa en multiples aspectos
que se relacionan entre si: reduccion de la congestion, accesibilidad, sustentabilidad, salud.

Estos beneficios coinciden con los moviles que guian el proyecto de este sistema, y se consolidan como
los fundamentos y argumentos que pueden acompafiar comunicacionalmente su implementacion.

Por otra parte, serd necesario hacer especial hincapié en el uso de la bicicleta como un modo de
movilidad diario, cotidiano, accesible para realizar traslados al trabajo, a la universidad, para resolver
tramites o hacer diligencias. El objetivo es correr a la bicicleta como un modo meramente deportivo o
como una actividad de ocio. Claro que también es importante contribuir al uso de la bicicleta como un
modo recreativo o de paseo, pero éste no es el fin Ultimo, sino que es necesario que el objetivo esté en
la movilidad cotidiana. En este sentido, la zona de implementacion propuesta para el sistema responde
a este objetivo sin descuidar el potencial turistico y recreativo.

Asimismo, se observa que en el imaginario colectivo el sistema de bicicletas publicas puede resolver la
movilidad en sectores de mayor congestion. Aqui es necesario aclarar que para que el sistema se ubique
en dichos sectores, es necesario garantizar primeramente condiciones de seguridad para la circulacién
ciclista.

En este sentido, se confirma una vez mas la necesidad de brindar las condiciones de infraestructura y
seguridad para que una implementacién de esta magnitud tenga una buena recepcion en la sociedad y,
lo que es mas importante aun, pueda sostenerse y consolidarse en el tiempo. La comunicacién puede ser
una gran aliada en la promocion del uso de bicicletas, pero es menester que la misma sea un reflejo de
mejoras tangibles en la seguridad de las y los ciclistas. Esto se considera fundamental sobre todo si esta
entre las prioridades la promocion del uso de la bicicleta en mujeres.

5.1.3. Definicién de publicos

5.1.3.1 Introduccion

La implementacién de un sistema de bicicletas publicas aparece como una gran oportunidad para atraer
a la ciudadania al ciclismo urbano. De esta manera, el objetivo central consiste en atraer personas al
sistema gue hasta el momento no son ciclistas, por no contar con un rodado, por no saber montar una
bicicleta o bien por no haberse animado anteriormente a andar en bicicleta. Y por otro lado, fomentar el
uso de la bicicleta en personas que utilizan la bicicleta con otros fines (deportivos o recreativos),
ampliando los motivos de uso y los viajes diarios.

Asi, usuarias y usuarios potenciales del sistema son en primera instancia, personas usuarias de la
bicicleta, o bien, personas que en la actualidad circulan diariamente en otros modos de movilidad, pero
pertenecen a grupos poblacionales que se constituyen como propensos a cambiar de modo y subirse a
una bicicleta.
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El gran reto consiste en garantizar que esta primera experiencia de quienes apuesten a usar bicicleta
como modo de movilidad, sea grata y con la menor cantidad de amenazas que puedan convertirse en
causales de abandono de este habito.

Las cifras de siniestralidad locales plantean un desafio, ya que el sistema de bicicletas publicas debe ser
seguro y ademas, esto debe poder transmitirse, a fin de invitar a la poblacion a sumarse al sistema,
superando barreras que implican los temores producto de la inseguridad del transito y la violencia vial.

Esta seguridad debe estar presente también en los entornos peatonales de las estaciones, siendo
usuarias y usuarios inicialmente peatones. Esto debe estar reflejado también en las comunicaciones.

Es necesario dejar en claro que el sistema de bicicletas publicas serd parte de sus ciudades y como tal,
debe ser cuidado y protegido por toda la poblacion. En este sentido, es importante poder transmitir un
sentimiento de pertenencia e identificacién con el ser dominicano.

Es por este motivo que, a la hora de identificar a los publicos objetivos lo hacemos en plural: toda
infraestructura que se instale en el espacio publico, debe ser comunicada a toda la poblacién. De esta
manera, comenzaremos identificando a diferentes actores que puedan relacionarse directa o
indirectamente con el proyecto.

5.1.3.2 Mapa de actores

Ante la implementacion de este nuevo proyecto en el Gran Santo Domingo, es recomendable que la
sociedad civil esté al tanto y se involucre en los procesos de planeacion e implementacién del sistema de
bicicletas publicas, con el fin de identificar los puntos claves que puedan influir de manera positiva para

el éxito del mismo.

Cuando se habla de actores se hace mencién tanto a aquellas personas afectadas y beneficiadas por la
implementacion del sistema de bicicletas publicas, como a toda persona capaz de influir en él. El mapeo
de actores permite identificar la posicién de personas o grupos sociales frente al proyecto. También es
posible identificar y tener en cuenta a todas las personas que deben estar incluidas en lo que serdn los
publicos objetivos para las comunicaciones del proyecto.

5.1.3.3 Objetivos
e |dentificar personasy colectivos que se relacionen de manera directa e indirecta con el proyecto
del sistema de bicicletas publicas y que deban ser tenidos en cuenta en el proceso de
implementacion.

e |dentificar posibles necesidades, preocupaciones y percepciones de las personas y colectivos
mapeados en relacién al proyecto.

® Proponer instancias de comunicacién con personasy colectivos priorizados.
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5.1.3.4 Actores: colectivos e individuales

Se identifican en primera instancia dentro de la ciudadania a potenciales usuarios y usuarias y personas
afectadas directamente por el proyecto, que deben ser tenidos en cuenta tanto en las instancias de
planificacion del proyecto como en la puesta en marcha y funcionamiento del mismo:

U Ciclistas actuales
H Potenciales ciclistas

1 Usuariosy usuarias de otros modos de movilidad: conductoresy conductoras de carros, personas
gue viajan en el metro, transporte publico, conchos, u otro servicio de transporte, peatones.

Vecinos y vecinas de las estaciones.
Residentes de |la zona de cobertura del sistema.

Personas que asisten a los atractores en donde se ubicaran las estaciones

— 3 3 .43

Residentes que no acceden al sistema por ubicacién geogréfica.

—

Turistas (personas que no residen en el Gran Santo Domingo, pero que ocasionalmente pueden
estar alli).

Por otro lado, se identifican actores con distinto grado de relacién, tanto directa como indirecta, con el
proyecto de Bicicletas Publicas. Este mapeo posibilita detectar actores a tener en cuenta en las diferentes
instancias informativas. También permite definir comunicaciones especificas para atender a necesidades
y demandas de determinados colectivos.

A continuacién, se muestra una clasificacién de los actores estratégicos y publicos especificos
identificados en GSD, para tenerlos presentes en la etapa de implementacion del sistema.

A. Actores publicos

De cardcter nacional se identifica como principal actor al INTRANT. Asimismo, es importante articular el
proyecto con ministerios, como podria ser el Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales, el
Ministerio de Obras Publicas y el Ministerio de la Mujer.

Por otra parte, las alcaldias representan un actor clave en esta implementacién, ya que la misma se
desprende de un proyecto que excede su jurisdiccidn. En este sentido, el inicial y continuo apoyo de cada
uno de los distritos en los cuales se pretende implementar el sistema es crucial para el buen
funcionamiento. Por lo tanto, se hara principal hincapié en la etapa piloto del sistema, considerando en
este caso a las alcaldias del Distrito Nacional y Santo Domingo Este.

El proyecto contempla a los diferentes municipios que integran el Gran Santo Domingo. Las alcaldias
podran tener en su territorio la instalacién de estaciones de bicicletas, por lo cual aqui se pueden ver
involucradas dreas municipales como pueden ser las direcciones de Gestion Ambiental, Planeamiento
Urbano, Mantenimiento y Obras, entre otras. Dada la cantidad de actores, en este caso se sugiere que
las comunicaciones se den con el gobierno central de cada Alcaldia, que luego trabajarad de manera
articulada con las dependencias relacionadas que la integran. Resulta fundamental integrar a estas
dependencias en el proyecto del sistema de bicicletas publicas, partiendo de una comunicacién directa
y fluida en relacién al mismo.
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También podemos mencionar otros organismos o dependencias que no se relacionan de manera directa
con el proyecto, pero podrian contemplarse para un potencial trabajo en conjunto. Tal es el caso de la
Embajada del Reino de los Paises Bajos en Republica Dominicana, la Embajada de Espafia o el Centro
Cultural de Espafia de Santo Domingo.

B. Actores privados y tercer sector

Por otra parte, existen actores nacionales e internacionales, organizaciones, empresas, compafiias o
grupos de personas fuera del gobierno con algun tipo de interés en el desarrollo e implementacion del
sistema de bicicletas publicas. Son grupos con intereses ambientales, de movilidad u otros en general,
como empresas u organizaciones privadas con algin interés comercial.

e Organismos, grupos o consultoras internacionales que se encuentran trabajando de manera
coordinada con el proyecto de implementacion de un sistema de bicicletas publicas. Tal es el
caso de Egis y la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD), las cuales se encuentran trabajando
conjuntamente con INTRANT para la promocién de la movilidad activa en Republica Dominicana.

e Referentes empresariales o comerciales: En este grupo se pueden encontrar proveedores de
bicicletas que ya se encuentren vendiendo en el mercado productos del rubro, asi como
empresas privadas que realizan tours por Santo Domingo con fines turisticos. Ejemplos de estos
son comercios de bicicletas como: Aro y pedal, Zona bici o YB Mobility RD. La existencia de un
contacto previo con estos comercios puede implicar una predisposicion al trabajo conjunto.

e Sociedad Civil. Los principales involucrados en el proyecto desde la sociedad civil generalmente
son los grupos ciclistas, es decir aquellos grupos de personas que, de manera recreativa,
deportiva o de transporte, se reinen con cierta frecuencia para realizar demostraciones sociales
en torno a la bicicleta y otros modos no motorizados como paseos o bicicleteadas. Sin embargo,
para el caso de los grupos ciclistas, se caracterizan también por su trabajo participativo e
incidencia en politicas publicas locales y el impulso de campafias que buscan sensibilizar sobre
temas de movilidad y medioambiente, para promover y participar en espacios de discusién, entre
otras actividades.

e ONGs. Generalmente las organizaciones no gubernamentales apoyan a los diversos gobiernos
nacionales y/o locales, estudiando las problematicas de las ciudades, planteando soluciones de
transformaciéon y midiendo sus impactos.

Apoyan la construccion de planes de movilidad activa y pueden asesorar en su implementacion,
incluyendo los sistemas de bicicletas publicas y proyectos de equipamiento e infraestructura ciclista,
seguridad vial, entre otros. Aqui se destaca la organizacion Santo Domingo en Bici. También podemos
mencionar a la Masa Critica Santo Domingo, si bien comparten sus participantes con Santo Domingo en
Bici. En tanto, si nos referimos a organizaciones ambientales, podriamos mencionar a Juventud
Sostenible.

También se identifica a la Federacién Dominicana de Ciclismo Urbano, aunque no se detectd una
actividad reciente.

Por otra parte, existen grupos autoconvocados que realizan salidas en bicicleta con fines deportivos,
como el grupo ciclista Energy o Cicleteros RD.
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C. Universidades

El Gran Santo Domingo cuenta con oferta universitaria tanto por instituciones publicas como privadas. Y
sumado a eso, las y los estudiantes son personas que se constituyen como usuarias potenciales del
sistema de bicicletas publicas, de alli la importancia de identificarlas como actores clave. En este sentido,
es importante destacar que la etapa de prueba del sistema se contempla dentro de un area que incluye
a la Ciudad Universitaria, lo cual representa una oportunidad para convocar a este sector.

Si hablamos de universidades publicas, sin dudas debemos mencionar a la Universidad Autdonoma de
Santo Domingo (UASD). En cuanto a las universidades privadas se encuentran la Universidad Dominicana
O&M, la Pontificia Universidad Catdlica y Madre Maestra (PUCMM), asi como otras que se encuentran
por fuera de la zona inicial de operacién del sistema, como el Instituto Tecnoldgico de Santo Domingo
(INTEC), la Universidad Nacional Pedro Henriquez Urefia (UNPHU), entre una vasta oferta académica.

D. Medios de comunicacion

Los medios masivos de comunicacion juegan un importante papel tanto en la consolidacion de la bicicleta
como modo de movilidad urbana, como en su insercidn positiva en la sociedad.

Los altos indices de penetracion de dispositivos moviles e internet en Republica Dominicana hacen que
el consumo de contenidos digitales crezca de manera exponencial. Este crecimiento impulsé el alcance
de los grandes medios de comunicacién. Por otra parte, siguiendo el fendmeno mundial, la informacion
se difunde cada vez mas en este formato, en detrimento de los medios en soporte impreso.

Los periddicos mas importantes de Republica Dominicana tienen versiones impresas y digitales. Los de
mavyor circulacién son Listin Diario y Diario Libre.

En cuanto ala TV, en 2013 la penetracidn de la television abierta en Republica Dominicana era del 98%
y se consumia un promedio de 3 horas y 46 minutos de TV diarios. Si bien los habitos de consumo se han
modificado en estos Ultimos afios, producto de la masificacion de Internet y de las plataformas de
streaming, la televisién sigue sosteniendo un rol preponderante en el consumo cultural y sostiene su
liderazgo como medio de informacién y noticias.

Por este motivo, resulta de vital importancia generar instancias de didlogo y formacion para medios de
comunicacién y periodistas en una comunicacion de la bicicleta con perspectiva en movilidad urbana
sostenible.

5.1.3.5 Identificacion de potenciales ciclistas que se constituyen como publicos objetivos

Una vez caracterizadas a las personas que se constituyen como usuarias potenciales del sistema, es
posible definir cudles son las personas a las cuales estaran orientadas las comunicaciones para invitarlas
a formar parte del sistema de bicicletas publicas del Gran Santo Domingo.

Si bien -como se menciond anteriormente- la comunicacidn estara orientada a toda la poblacion, existen
algunos segmentos poblacionales mas propensos a subirse a la bicicleta. Sin embargo, hay otros
segmentos que nNo son propensos, pero que es importante considerar, a los fines de garantizar la
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inclusion social y un acceso equitativo a este modo de movilidad. Es importante tener en cuenta a los
mismos, a los fines de definir estrategias especificas para cada uno en particular.

Caracteristicas de potenciales personas usuarias del sistema (con predisposicion a hacer uso del
sistema):

e \arones.

® Adultos jovenes - adultos.

® Residentes en la zona de etapa cero del sistema.

® Trabajadores en la zona de etapa cero del sistema.

® FEstudiantes en la zona de etapa cero del sistema.

® Turistas jovenes - adultos.

® Personas que no tienen personas a su cuidado.

® Personas con acceso a dispositivos moviles con conectividad a Internet.
Por otra parte, podemos identificar caracteristicas de personas a quienes deseamos y aspiramos sumar
como usuarias del sistema de bicicletas publicas:

® Mujeres

® Personas adultas mayores

® Personas que realizan tareas de cuidado

® Adolescentes

5.1.3.6 ldentificacion de posibles detractores del proyecto

A partir de la recopilacion de informacion y en funcion del analisis contextual del Gran Santo Domingo,
se identifican posibles detractores y/o puntos criticos que deben ser tenidos en cuenta en las diferentes
instancias de participacion y/o comunicacion:

A. Actores directos

e Distritos en donde se instalard el SBP

A partir de una necesidad de participar de una manera mas activa en la toma de decisionesy en el proceso
de planificacion del sistema.

Propuesta: incluirlos en las primeras instancias de informacién y planificacién del sistema. Escuchar sus
inquietudes y presentar alternativas ante los puntos criticos.

Es fundamental sostener una comunicacion fluida para que los Distritos apoyen y respalden el proyecto.

e \ecinos y vecinas, comerciantes, representantes y trabajadores de oficinas y sedes que se
ubiguen en inmediaciones de las estaciones.

Son actores que suelen presentar una resistencia al cambio y se sienten afectados por la ocupacion del
espacio publico, por otros motivos personales o sociales.

166 AC&A



q : F A FD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

INTRANT B beviiopRLvinT Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TSURESTHE

Propuesta: Trabajo en territorio a partir de informacién precisa y anticipada, escucha activa respecto a
sus inquietudes y validacion de la ubicacion final.

En el caso de posibles detractores que se constituyen como actores directos, se sugiere incorporarlos en
instancias de comunicacién directa cara a cara, a fin de escuchar sus inquietudes, obtener consenso y
validacién del proyecto.

B. Actores indirectos:
e Comerciantes y representantes de empresas de bicicletas privadas, repuestos, insumos pueden
sentir una amenaza en cuanto a baja en las ventas ante la implementacion de un SBP.

e Choferes de transporte publico de pasajeros. Pueden existir rispideces en el transito con

e ciclistas.
e Motociclistas, automovilistas y choferes de conchos. Pueden existir rispideces en el transito con
ciclistas.

e Medios de comunicacién masiva. Pueden contribuir a una opinion publica negativa o sesgada en
relacién a la bicicleta y personas usuarias de la bicicleta.

Para el caso de posibles detractores indirectos, se apela a considerarlos en otras instancias de trabajo:

Respecto a comercios y empresas del sector: es necesario instalar en la sociedad el porqué de la
implementacion de un sistema de estas caracteristicas, en términos de beneficios para las ciudades y
para el ambiente. Para ello, se pueden realizar gacetillas de prensa o comunicados en donde se aborden
los aspectos positivos en términos productivos y econdmicos para el sector comercial y empresarial del
rubro. También es posible organizar actividades coordinadas con el sector en relacion a la promocién del
uso de la bicicleta en general. En este sentido, es necesario explicarles el proyecto y que generalmente
los sistemas de bicicletas publicas alientan el uso privado de rodados, lo que incluso potencia el rubro.
Una alternativa puede ser mostrar datos de crecimiento en las ventas en ciudades con sistemas de
bicicletas publicas:

Brasil: la venta de
bicicletas eléctricas crece
mas del 30% cada aino

En Brasil se estan vendiendo més de 32.000 bicicletas
eléctricas cada afio, una cifra que seguira subiendo en
2021. Segtin la asociacion de marcas del pais, un auge
que viene impulsado "por los cambios en los hébitos de
movilidad y actividad fisica de la poblacion”.

Figura 96: : Noticia publicada el 09/12/21 por Ciclosfera.
Fuente: https://ciclosfera.com/a/brasil-la-venta-de-bicicletas-electricas-crece-un-34-cada-ano
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Boom de pandemia
Furor por las bicicletas: crecen un 50% las ventas con precios
que llegan hasta $ 1 millon

La demanda subié comparado a fin del afio pasado y los fabricantes aumentan su produccién. A qué valores se consiguen los modelos
maés buscados y cuanto cuesta el service de mantenimiento

Figura 97: Noticia publicada el 14/06/21 por El Cronista (Argentina).
Fuente: https://www.cronista.com/negocios/furor-bicicletas-precios-electricas-mountain-bike-playeras-mantenimiento/

En el caso de choferes de transporte publico de pasajeros, se sugiere llevar adelante capacitaciones
especificas y talleres de concientizacidon sobre pautas y seguridad vial en relacion a ciclistas.

En el caso del resto de las personas usuarias de la via publica (motorizadas), se sugiere realizar una fuerte
campafia de concientizacion sobre pautas y seguridad vial en relacién a ciclistas. Puede darse a partir de
la profundizacion de las Campafias de promocion y seguridad ciclista elaboradas por INTRANT (citadas
en el informe Medidas para incentivar la bicicleta como medio de transporte cotidiano, 2020). Asimismo,
campafias de promocion del sistema de bicicletas publicas y de la bicicleta en general, que den cuenta
de la importancia de este modo en la disminucion de la contaminacion ambiental y de la congestion
vehicular.

En cuanto a medios de comunicacién masiva, resulta fundamental capacitar en relacion a la importancia
de una correcta terminologia en el tratamiento de estas tematicas. Por ejemplo, en relacién al abordaje
de siniestros viales y seguridad vial y a la correcta manera de nombrar a las personas usuarias de la via
publica; su injerencia para evitar la estigmatizacién de determinadas personas y modos de movilidad; la
importanciade la promocion de la bicicleta como un modo de movilidad urbana como un modo accesible,
sostenible e inclusivo, entre otros abordajes. En este sentido, serd un aspecto diferencial que quien dicte
esta capacitacion hacia las personas trabajadoras de prensa, cuente con conocimientos en ciclismo
urbano, pero ademas tenga una perspectiva social.

Asimismo, siendo Internet y las redes sociales plataformas en constante crecimiento, se sugiere no
perder de vista a personas conocidas como influencers, que se caracterizan por tener un alto porcentaje
de seguidores en sus cuentas y que pueden incidir a partir de sus habitos, opiniones o propuestas. Estas
personas pueden constituirse como aliadas a la hora de transmitir el concepto de la bicicleta como modo
de movilidad sostenible, accesible e inclusivo. Asimismo, las redes sociales permiten trabajar con
diferentes segmentos poblacionales en funcidn de la plataforma elegida y las tematicas de interés de
dichas personas denominadas influencers. También pueden contemplarse campafias de promocion
especificas para cada red social o segmento poblacional (esto se retoma en el préoximo apartado).
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Identificacion de posibles aliados y aliadas del proyecto

Organizaciones ciclistas. Las organizaciones y colectivos ciclistas visibilizan la importancia de una
infraestructura ciclista segura y de las politicas de movilidad activa. Muchas veces también
reclaman estas politicas y medidas, sin embargo, su accionar es fundamental para validar y darle
estado publico y mediatico a todas estas implementaciones.

Si se mantiene informadas a las personas que integran estos colectivos y se las incluye en las
diferentes instancias de implementacion -tal como esta ocurriendo en este proyecto- pueden
constituirse como aliadas al validar y replicar los beneficios en la sociedad. Es importante
capacitar a los colectivos ciclistas sobre los sistemas de bicicletas publicas, implementar un canal
de didlogo directo (toda esta informacién fue incluida en las capacitaciones llevadas adelante en
el marco de esta consultoria). Ademads, es posible generar acciones de manera articulada con
estos colectivos. Los mismos seran clave para la promocion del sistema.

Universidades. Una fluida comunicacién con cada casa de estudios puede abrir la posibilidad a
instancias de promocién del sistema mads focalizadas, orientadas a estudiantes y docentes. Al
mismo tiempo, es posible realizar convenios de cooperacion y trabajo interdisciplinario (como
foros de discusion, fomento de investigacién en movilidad activa, etc.). Se puede mencionar
como antecedente de trabajo colaborativo la participacion de las catedras de urbanismo de las
Universidades PUCMM, UNPHU y UNIBE junto con la ADN para el conteo de ciclistas efectuado
oportunamente.

Hoteles y hosterias. Una fluida comunicacién, que puede establecerse por ejemplo a través del
Ministerio de Turismo, permitird brindar toda la informacion necesaria de manera directa a
huéspedes de hoteles y hosterias que se encuentren en la zona de influencia del sistema de
bicicletas publicas. Las personas turistas son potenciales usuarias al no contar con un vehiculo
propio, y dado que los sistemas de bicicletas publicas se encuentran en gran cantidad de
ciudades alrededor del globo, lo que hace que posiblemente ya se muevan o se hayan desplazado
a través de un sistema de similares caracteristicas.

Mensajes promocionales y uso de medios

1. Estrategias de comunicacién

Objetivos generales
Instalar y posicionar en la sociedad del Gran Santo Domingo el sistema de bicicletas publicas.

Validar el sistema con las personas afectadas directa e indirectamente con su implementacion.

Captar usuarias y usuarios que se adhieran al Sistema de Bicicletas Publicas.

Para ello, se toma como insumo el mapeo de actores y el diagndstico de la poblacion del Gran Santo

Domingo, entendiendo que las caracteristicas poblacionales y la definicion de publicos objetivos son
aspectos claves en la comunicacion.
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5.2.1.2 Objetivos especificos

e Elaborar un manual de identidad visual del sistema.
e Detectar necesidades de comunicacion especificas para cada publico.

e Definir guias de accion para la promocién del uso del sistema que respondan a las necesidades
detectadas.

e Definir estrategias de comunicacion para cada etapa de implementacién del sistema.

5.2.1.3 Mensajes promocionales: Plan de comunicacion

La comunicacion del Sistema de bicicletas publicas comienza mucho antes de su efectiva
implementacion. La temporalidad es uno de los factores mas importantes en la comunicacidn: segun
la pertinencia del publico o actor especifico, serd necesario generar instancias de comunicacion previas
0 posteriores.

El publico objetivo es la ciudadania del Gran Santo Domingo, que puede restringirse al Distrito Nacional
y Santo Domingo Este en una primera instancia, y puede clasificarse entre, por un lado, potenciales
usuarias y usuarios del sistema (tanto ciclistas actuales como no ciclistas), y por el otro, personas que
no se constituyen como potenciales usuarios del sistema. Entre ellas identificamos a diferentes
colectivos, como comerciantes, choferes del transporte publico y conchos, personas automovilistas,
vecinos y vecinas del sistema que no se constituyan como posibles personas usuarias, entre otras. En
esta instancia se sugiere comenzar con comunicados de prensa, con el fin de dar a conocer a la
ciudadania en general acerca del proyecto. Se recomienda dar este paso siempre y cuando el proyecto
cuente con un grado de avance y factibilidad tal que permita garantizar que la informacién que se
publique sea veridica. El objetivo de este comunicado es informar que se estd avanzando en este
proyecto de implementacidn, fijar los objetivos y beneficios del mismo y sus principales caracteristicas.
Una vez que se materialice la comunicacién oficial del proyecto, se puede dar paso a instancias de
didlogo focalizado y comunicaciones especificas.

5.2.1.4 Comunicacién con potenciales usuarios y usuarias del sistema

Segln ITDP es conveniente comenzar con la campafia de difusién a la comunidad dos o tres meses antes
del lanzamiento oficial. El objetivo no solo es dar a conocer, sino ademas educar a las personas sobre
como usar el sistema. La puesta en marcha de la primera area de operacion (prueba piloto) servird para
dar a conocer el sistema a la comunidad: familiarizarse con el sistema y el funcionamiento de retiro y
devolucién de rodados. Para poder cumplir con el objetivo de captar usuarios y usuarias para el sistema,
es fundamental empezar por el objetivo de inscribir a la mayor cantidad de personas al mismo. La
inscripcion de una persona al sistema no es sindnimo de que sea usuaria, ya que sélo implica el registro
en el sistema.

El proceso de inscripcion puede iniciar antes de laimplementacién del sistema, para que cuando se ponga
en marcha, éste ya cuente con una base de personas registradas. Para optimizar el proceso de
inscripcion, se sugiere realizarlo en el marco de una campafia de informacién y promocion del sistema.
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De esta manera, quien se inscribe aprende cuestiones como ubicacion de estaciones, funcionamiento
del sistema, resolucion de dudas particulares y ademas puede probar el sistema de manera real.

Periodo de prueba. Si se opta por establecer un periodo de prueba, es recomendable contar con
presencia de personal de divulgacion en la mayor cantidad de estaciones posibles, en donde se pueda
brindar informacion de utilidad acerca del funcionamiento y las caracteristicas del sistema. Las
estaciones estaran disponibles para poder mostrar el retiro y devolucion de bicicletas y su
funcionamiento. “Un lanzamiento suave o periodo de demostracién del sistema de bicicletas
compartidas puede ser invaluable en la generacidn de retroalimentacion de las y los usuarios, prueba
de funcionamiento de hardware y software, cobertura para los medios de comunicacién”.

Implementacion. Una vez finalizado el periodo de prueba, se habilita el uso libre mediante el sistema
pago, con la tarifa vigente. Se sugiere sostener la presencia de personal en estaciones clave al menos
por 15 o 30 dias mas, para informar y resolver dudas de usuarios y usuarias, con especial énfasis en
horarios pico (la deteccidon de los horarios pico puede efectuarse mediante la operacidn del sistema).

5.2.1.5 La relacién con usuarias y usuarios del sistema

Una de las primeras acciones en relacion a la comunicacion es establecer los canales de contacto con
las personas usuarias. Cada canal de comunicacion tendra diferentes objetivos. Se sugiere contemplar
un protocolo de comunicacion para que exista un criterio unificado en relacion a la eleccion de cada via
en funciéon de los mensajes especificos, y al tono que se va a emplear para la relacién con las personas
usuarias.

A. Canales de comunicacion directa:

Correo electrénico - mailing. Objetivos: informar novedades, inconvenientes o beneficios del sistema. La
comunicacién es dirigida a la persona usuaria de forma individual. Se sugiere que la cuenta emisora del
correo sea la empresa operadora del sistema. Asimismo, el email marketing posibilita la fidelizacién de
la comunidad con el sistema. También puede ser una via que permita saber cémo funciond el sistema, o
conocer la conformidad con el mismo. Por otra parte, puede utilizarse para enviar informacién de utilidad
para ciclistas, como nueva infraestructura.

App movil. La alta penetracion de dispositivos moviles valida este canal, que tiene como caracteristica la
posibilidad de brindar informacion en tiempo real, en todo momento y lugar, de manera rapida y
accesible, sobre disponibilidad de rodados y espacios para el anclaje, informacién del perfil de usuario,
entre otras.

Linea telefénica o WhatsApp. Es una alternativa valida y Util para una comunicacién directa. Permite una
atencion personalizada. La linea de WhatsApp cuenta con la posibilidad de ser integrada en las principales
redes sociales. WhatsApp Business cuenta con herramientas especiales para automatizar, organizar y
responder con rapidez los mensajes, brindar asistenciay enviar notificacionesimportantes a sus usuarios.
Estos canales deben ser anunciados en las piezas de comunicacion del sistema.
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Redes sociales. Es importante que el sistema posea cuentas al menos en Facebook, Instagram y Twitter.
El objetivo de las mismas es difundir informacién relacionada al sistema, como beneficios, eventos
relacionados al sistema, instalacion de nueva infraestructura del sistema, anunciar cortes programados
si son éstos importantes y anticipados. También informacion general del sistema, como aniversarios o
fechas destacadas. Puede incluirse ademas informacién relacionada a la movilidad ciclista en el Gran
Santo Domingo que contribuya a promover el uso de la bicicleta: nueva infraestructura ciclista,
facilidades, convenios, eventos de agenda. Resulta primordial contar con una planificacion mensual
organizada.

Sitio web. Su objetivo es informar tanto a personas usuarias como no usuarias acerca del funcionamiento
del sistema, aunque se centra en la informacién para personas usuarias o interesadas en adherirse al
sistema.

5.2.1.6 Comunicacién durante las diferentes etapas de implementacién

A. Comunicacion inicial

Previo a la instalacion de las primeras estaciones y durante su instalacion inicial, se sugiere avanzar en

las siguientes estrategias, en funcion de los objetivos propuestos:

Objetivo: Instalar y posicionar la marca y el sistema de bicicletas publicas del Gran Santo Domingo

Publico objetivo: Personas residentes del Gran Santo Domingo. Esto incluye a personas usuarias de la
bicicleta, potenciales y no usuarias.

Mensaje comunicacional: Los primeros mensajes comunicacionales deben contribuir a instalar la marca
del sistema. Esto se logrard a partir de campafias visuales, con énfasis en la imagen de las bicicletas y
estaciones, los colores del sistema y el logotipo. La campafia inicial debe responder a las preguntas qué,
donde, cudndo: ¢Qué es el sistema? ¢ Qué es un sistema de bicicletas compartidas? ¢ Donde va a operar?
¢Cuando se va a implementar?

Piezas comunicacionales sugeridas:

e Afiches en via publica con la identidad de marca del sistema.

® Gréaficas digitales con la identidad de marca para web y redes sociales para la primera etapa de
instalacién de estaciones.

e Video de instalacion de marca adaptado a diferentes soportes audiovisuales y digitales (distintas
redes sociales y canales de comunicacidén gubernamentales y propios del sistema)
Canales de comunicacién:
e Cuentas de redes sociales tanto institucionales (INTRANT, alcaldias) como propias: creacion de
redes sociales del sistema.
e Sitios web institucionales.
e Viapublica (tanto para afiches como para acciones presenciales en territorio)

® Medios de comunicacion masiva
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Objetivo: Validar el sistema con las personas afectadas directa e indirectamente con su implementacién

Publico objetivo: vecinos y vecinas de las estaciones (frentistas del sector). Comerciantes y referentes de
instituciones y sedes que se ubican en el sector donde se instalaran las estaciones.

Mensaje comunicacional: Las comunicaciones hacia este publico especifico deben girar en torno a
informar las principales caracteristicas del sistema, haciendo hincapié en los beneficios que éste trae
para todo el Gran Santo Domingo.

Piezas comunicacionales sugeridas:

Si bien se aspira a imprimir la menor cantidad de papel para promover la sustentabilidad, en algunos
casos es necesario generar un material con informacion de utilidad. La premisa es imprimir la menor
cantidad posible y procurar que éste sea entregado en mano a las personas destinatarias.

e Pagina web con informacion basica sobre el sistema: nombre de la marca, qué es un sistema de
bicicletas publicas y cdmo funciona, por qué es importante para Gran Santo Domingo
implementar este sistema, mapa del sistema y vias de contacto. Se puede generar un cédigo QR
con el acceso a dicha pagina.

e Folleto tipo volante o diptico con: nombre de la marca, qué es un sistema de bicicletas publicas
y cdmo funciona, por qué es importante para Gran Santo Domingo implementar este sistema,
mapa del sistema y vias de contacto para consultas o informacion.

e Afiche tamafio A4 o A3 con informaciéon bdsica. Puede incluir un cédigo QR para escanear y
obtener informacion ampliada.

Acciones sugeridas:

Se recomienda realizar acciones territoriales puerta a puerta, en donde personal de divulgacién pueda
explicar las principales caracteristicas y fundamentos del sistema y principalmente, que en cercanias a su
domicilio o comercio se instalara una estacion del sistema.

Puede utilizar a modo de apoyo visual informacion digital (mapa de estaciones, imagen del sistema)
mediante un dispositivo tactil tipo Tablet, o bien ofrecer a las personas un cddigo QR que pueda ser
escaneado y que lleve a la pagina web. En caso de considerar necesario, puede entregarse en soporte
papel: folleto. En caso de edificios u oficinas, se solicita permiso para colocar el afiche en el ingreso al
lugar o en espacios de uso comun.

B. Segunda etapa de comunicacion
Durante la instancia de prueba, una vez que se inicie el periodo de inscripcién de usuarios y usuarias.
Objetivo: Captar personas usuarias que se inscriban al sistema.

Publico objetivo: Potenciales usuarias y usuarios del sistema de bicicletas publicas. Instituciones
educativas, centros de salud, oficinas administrativas, empresas ubicadas en el radio de cobertura del
sistema.
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Mensaje comunicacional: Se conservan las informaciones bdsicas en relacion a las caracteristicas
principales del sistema, ya que sigue siendo necesario instalar y reforzar la marca. También se brinda
mayor precision en relacién a la implementacion. Se suma la respuesta a nuevas preguntas, con foco en
las mismas: ¢ Como funciona este sistema? ¢ COmo puedo formar parte del mismo? ¢Se integra a los otros
servicios de transporte publico?

Piezas comunicacionales sugeridas:

| Pégina web con toda la informacién detallada en el Mensaje comunicacional, y accesos para
realizar la inscripcion al sistema.

| Manual ciclista digital (0 impreso en caso de asi considerarlo)

| Videos tutoriales con el paso a paso para registro de usuarias y usuarios y retiro y devolucién de
bicicletas.

| Folletos explicativos con paso a paso de inscripcién y funcionamiento, tarifas, ubicacion de
estaciones y los primeros meses de implementacion.

| Gacetilla de prensa con toda la informacidn relativa a la inscripciéon masiva.

Canales de comunicacion:

| Cuentas de redes sociales tanto institucionales (como por ejemplo, cuentas de INTRANT o de las
alcaldias) como propias del sistema.

Sitios web institucionales.

Medios de comunicacion masiva.

Comunicacién directa mediante acciones territoriales.

s [ s S e B m— |

Otras vias de comunicacion directa opcionales: mailing institucional, mensajes de WhatsApp.

Es importante remarcar que las imagenes del sistema en las comunicaciones deben representar a la
diversidad de personas que pueden convertirse en usuarias del servicio: “Todos los materiales de
marketing deben mostrar una diversidad de usuarias y usuarios para subrayar que el uso compartido de
bicicletas incluye y funciona para todos los grupos demograficos y socioecondmicos” . En este sentido,
se debe poner el énfasis en graficar el sistema con imagenes que incluyan usuarias mujeres, jévenes
estudiantes, personas trabajadoras de diferentes rubros, a fin de apuntar al uso de los publicos y motivos
de viaje que se aspira promover. De esta manera, el objetivo es representar ademas a la bicicleta publica
como un modo de movilidad urbana y cotidiana; es por ello que se apuntara a mostrar a la ciudadania
en situaciones cotidianas, laborales, con mochilas, temprano en la mafiana, o saliendo de la universidad,
etc. También se debe garantizar una representacion geografica (no limitarse a la zona colonial, por

ejemplo).
Acciones presenciales en territorio:

Se sugiere en esta instancia la mayor presencia posible en territorio, siguiendo los criterios especificados
por la iniciativa RE-ACTIVA.MX: “puede ser beneficiosa al aplicarse incluso antes de que la intervencién
se lleve a cabo, pero llamard mas la atencion en el desarrollo de esta, ya que su ejecucién es un factor
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importante en la atraccién de la atencidn de las personas”. Esto puede darse en estaciones ya instaladas
del sistema, en donde el personal de divulgacién tenga a su cargo diferentes funciones:

| Inscribir usuarias y usuarios al sistema o ensefiarles cémo se realiza dicho proceso.
| Explicar las principales caracteristicas de funcionamiento del sistema

| Mostrar in situ como se realiza el retiro y devolucién de bicicletas

| Explicar cémo funciona la aplicacién movil.

“La comunicacion en el sitio es una de las herramientas mas sencillas y poderosas para transmitir a la
poblacién los porqués de un suceso. Si las personas se enteran de este al verlo en la calle (...) la pregunta
se resuelve en el momento en el que se origina”.

Para ello, el personal presente puede contar con un dispositivo movil -o folleteria- para realizar las
pruebasy mostrar la aplicacion y demas informacién de utilidad. Se sugiere que el personal esté presente
al menos en las principales estaciones, los dias habiles en los horarios de mayor circulacion de personas.
Los fines de semana las acciones se pueden trasladar a espacios de alta concurrencia con fines recreativos
o comerciales, como plazas o zona colonial -siempre en cercanias a una estacién- con un horario
reducido.

Folleteria impresa. Si se opta por este soporte, se sugiere realizar piezas gréaficas con formato diptico o
triptico, en funcién de la cantidad de informacion que se incluird en el mismo. La informacion debe ser
clara en relaciéon al proceso de inscripcion y funcionamiento y debe ser atemporal, para sostener la
vigencia del material que serd entregado a potenciales usuarias y usuarios. También puede incorporar
informacion relativa a modo de pago y ubicaciéon de las estaciones, siempre y cuando no sea informacién
susceptible de ser modificada.

Informacion basica del folleto: Portada
| Imagen del sistema: foto de las bicicletas y estaciones, marca del sistema.
Interior del folleto

| Quées el sistema: caracteristicas, cémo funciona, en dénde se encuentra
| Cémo inscribirse
| Cémo utilizar el sistema

Cierre

| Vias de contacto para mayor informacion: web, redes sociales, linea telefénica
| Logotipo del sistema y otros logotipos relevantes

Manual ciclista

La elaboracién de un manual con las principales pautas de conducciéon segura en bicicleta es un
importante aporte paraacompafarla implementacion de un sistema de bicicletas publicas. Vale recordar
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que estos sistemas suelen atraer personas que no estan acostumbradas a circular en bicicleta por no
poseer una propia, 0 pPor ser usuarios y usuarias ocasionales.

Asimismo, es util ante la percepcion de inseguridad de muchos y muchas ciclistas del Gran Santo
Domingo, segun la encuesta realizada en el marco de esta consultoria.

Esta pieza resulta fundamental para la concientizacion y educacién de ciclistas. El Manual ciclista debe
incluir informacién bdsica para la circulacion urbana segura en bicicleta, respetando las particularidades
de la normativa e infraestructura local. Puede distribuirse de manera digital e impresa, o solo digital en
caso de apuntar a reducir la impresién en papel. Su version impresa por lo general tiene un tamafio A5.

Segln las recomendaciones de ITDP, este manual debe cubrir tres grandes dreas: el vehiculo, el usuario
y el medio. Continuando con las recomendaciones de dicho organismo, el manual debe contemplar:

comportamiento humano vy vialidad;

vialidad: elementos y actores;

accidentes de transito;

actitudes seguras en la via publica;
conocimiento del entorno vial (sefialamientos);
factores de riesgo en la seguridad vial;

respeto a las normas de seguridad;

convivencia vial;

s s [ s s B s [ s [ s S s s—

estrategias preventivas en la via, el vehiculo y el entorno.

Gran parte de las ciudades que promueven el ciclismo urbano cuentan con un manual de estas
caracteristicas, y a grandes rasgos todos ellos mantienen una estructura similar. Algunos manuales
incluyen un apartado con informacion especifica en relacidon al uso del Sistema de Bicicletas Publicas,
como puede verse en estos dos ejemplos:

e Manual Ciclista Ciudad Auténoma de Buenos Aires
oM Ciclista R )

Otros manuales ciclistas de América Latina:

e Manual Ciclista Bogota

e Manual Ciclista Bucaramanga

oM Ciclista México DE

Como puede observarse, la estructura de los manuales es en todos los casos similar, siguiendo las
recomendaciones antes detalladas por ITDP. Algunos son mas breves y otros desarrollan cuestiones mas
especificas. Un buen ejemplo es el manual de Bucaramanga, que incluye normativa ciclista vigente y
aspectos de vital importancia para la circulacién segura. En el caso del Manual de México, éste contiene
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un mavyor desarrolloy no fue pensado con los mismos objetivos que el resto de los manuales, que pueden
considerarse “manuales de bolsillo”.

C. Tercera etapa de comunicacion

Esta etapa comienza una vez superada la etapa inicial de implementacién.
Objetivos:

| Garantizar el uso del sistema
| Captar nuevos usuarios
| Consolidarla marca

Acciones territoriales

De ser posible, se sugiere sostener una presencia territorial en las estaciones, a fin de continuar con el
asesoramiento personalizado e invitar al mismo tiempo a peatones a que se sigan sumando al sistema.

Inauguracion del sistema

La inauguracion oficial del sistema se dara cuando éste se encuentre efectivamente en funcionamiento,
idealmente debe contar con una base notable de personas inscritas al mismo. Ademas, es importante
que se hayan atendido los inconvenientes que puedan haber ocurrido durante el periodo de prueba. El
objetivo del acto de inauguracién es anunciar y difundir en la poblacién la operatividad del sistema,
brindar informacién tendiente a garantizar la seguridad vial de las y los ciclistas, pero también celebrar
este nuevo sistema de movilidad con la sociedad: “El lanzamiento oficial del sistema deberia ser un
evento de alto perfil enmarcado en la prensa y el publico como una victoria para la ciudad, y con
apariciones de importantes funcionarias y funcionarios de la ciudad e incluso celebridades locales. El
objetivo del evento debe ser que las y los nuevos clientes potenciales conozcan el programa y debe
subrayar la idea de que las bicicletas compartidas estan disponibles y pueden funcionar para todas las
personas habitantes de la ciudad”.

Para ello, se sugiere acompafiar el acto de inauguracién con un evento recreativo para toda la familia, en
el cual es posible realizar alguna o varias de estas propuestas:

| Bicicleteada

| Espectéculo artistico o musical en el espacio publico

| Sorteos de suscripciones o abonos

| Stand informativo y con servicios para fomentar los procesos de inscripcién y suscripciones.

| Corte de calles con propuestas ludicas y recreativas que promuevan otros usos del espacio
publico que la ocupacién por parte de vehiculos estacionados o en circulacién.

La eleccion de la ubicacion y dia del evento dependera de diferentes criterios. Las actividades recreativas
por lo general se realizan en dias no laborales. Si se prioriza la cobertura mediatica, es preferible que
dicha inauguracion se realice en dias de semana, aunque las propuestas deben ajustarse a un dia laboral.
En ese caso, puede apelarse a convocar a transelntes y personas que circulen por el sector: debe ser un
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espacio publico concurrido y de alta circulacién de personas (preferentemente en cercanias de un
espacio verde abierto). Las propuestas se ajustaran a actividades que puedan realizarse de manera
pasajeray espontanea.

Continuidad de la campafia de inscripcion

Se sugiere realizar una campafia sostenida en canales institucionales y propios (sitios web, cuentas en
redes sociales, medios) que inviten a sumarse al sistema y probarlo. Es importante tener en cuenta que
en cuanto la ciudadania vea los rodados del sistema en uso en las calles, interpretarda un “buen
funcionamiento” del sistema. Al mismo tiempo, la mera circulacion de las bicicletas por diferentes calles
promocionara el sistema. Esto debe estar acompafiado de campafias de difusién del sistema:
“Periddicamente deberian lanzarse nuevas y vibrantes campafias de marketing para despertar el
entusiasmo en el sistema vy afianzarlo ain mas en el tejido cultural de la ciudad”.

Campafia en redes sociales con lideres de opinién

Otra estrategia para promover la marca y el uso del sistema es a partir de lideres de opinién. “Una
alternativa para promover a nivel local y nacional el uso de la bicicleta es a través de lideres de opiniony
personalidades reconocidas como politicos, periodistas, actores, cantantes vy artistas. Al incorporar la
bicicleta en su estilo de vida, ellos pueden contribuir a la creacion y promocion de una cultura ciclista”.
Si bien aqui hace mencién a una cobertura medidtica, en la actualidad esto puede trabajarse mediante
la generacién de contenido en redes sociales. Para ello, se convoca a personalidades publicas del ambito
local, que pueden ser periodistas, artistas, deportistas, como también influencers de distintas tematicas
y cuyos publicos varien entre si (cuentas de ambientalismo, hdbitos sustentables o saludables,
maternidad, cuentas sobre actividades de agenda, entre otras).

Se invita a estas personas a que prueben el sistema y que puedan publicar contenido en sus cuentas en
diferentes redes sociales: Facebook, Twitter, Instagram, TikTok. Cada una de estas cuentas tiene publicos
diferentes, sobre todo en relacion a la edad de las personas usuarias de las redes. A través de esta
estrategia se puede orientar la campafia hacia los publicos especificos que se apunta a promover el
sistema: mujeres, estudiantes, personas econdmicamente activas (para promover por ejemplo viajes
laborales).

Desde el sistema se debe invitar a participar de la iniciativa, transmitiendo los valores y fundamentos del
proyecto: resulta fundamental que todas las personas que participen de esta campafia comprendan y
acuerden con los principios que mueven al sistema: la promocion del uso de la bicicleta como un modo
de movilidad activa, sostenible, que no contamina, que contribuye a reducir los tapones, que genera
entornos amigables, baja las velocidades de circulacidon en las calles, posibilita un uso mas democratico
del espacio publico. Asimismo, deben tener claridad en relacion a las virtudes del sistema: el sistema es
comodo para viajes diarios; la bicicleta es un modo rapido para circular, econdmico, combate el
sedentarismo.
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5.2.1.7 La comunicacidn como aliada para el buen funcionamiento del sistema

La experienciade uso de cada persona usuaria determinara la continuidad y fidelidad para con el sistema.
Si una persona se encuentra en mas de una oportunidad con una experiencia negativa (imposibilidad de
retirar o devolver un rodado; problemas de conectividad, bicicletas en mal estado, informacion confusa
o errénea, etc.) puede ser un motivo suficiente para dejar de utilizar el sistema y optar por otros modos
mas confiables. “Tras la implantacidon del sistema de bicicletas publicas, el interés entre los usuarios
potenciales puede decrecer. Es el momento de recordar los beneficios del sistema e incentivar su uso
para lograr un nimero creciente de usuarios”. La comunicacién es la gran aliada, ya que se apela a
generar el feedback de las personas usuarias. Se aspira a garantizar canales de comunicacion directa que
permitan resolver los inconvenientes en tiempo real a partir de:

| Simplicidad en el envio de reportes, disponibles en la aplicacién movil.
| Una linea de comunicacion telefénica directa o de WhatsApp que posibilite el didlogo con una
persona a la cual se le puedan plantear interrogantes y dé respuestas a dudas especificas.

Asimismo, otras técnicas que permiten recolectar informacién y actuar en consecuencia son:

| Andlisis de los datos que provee el software del sistema.

| Encuestas de satisfaccion. Pueden realizarse mediante envio de mailing a todas las personas
usuarias del sistema. Algunas opciones: encuestas especificas para personas que estén
registradas en el sistema pero que tengan ninguno o pocos usos, a fin de detectar los motivos
por los cuales no efectdan viajes en el sistema.

| Mesas de trabajo o focus group. Para instancias en las que se requiera un analisis cualitativo y
en profundidad respecto a determinados comportamientos de las personas usuarias, o bien para
conocer la valoracién del sistema, aspectos como la practicidad, comodidad de bicicletas,
percepcién de seguridad. “En estos grupos se pueden escuchar de forma mads extensa las
expectativas, opiniones o dudas de las usuarias y personas clave para el proyecto (...) se plantea
un tema vy se profundiza en la opinién de las personas participantes” (bikeNcity, 2021:26). La
deteccién temprana de inconvenientes en el funcionamiento de las estaciones o el software, la
comodidad de los rodados, entre otros, resulta fundamental para mantener un uso sostenido
del sistema y continuar captando nuevos usuarios.

5.2.1.8 Promocion del sistema de bicicletas publicas en mujeres

Tras el diagndstico realizado anteriormente en relacién al uso de la bicicleta en mujeres, se considera de
vital importancia entender al sistema de bicicletas publicas como un elemento mas a abordar en un
programa mas amplio, de Género y Movilidad. Este programa no se limita a un sistema de bicicletas
publicas, ni tampoco a la movilidad en bicicleta, sino que debe estar acompafiado de diferentes
estrategias tendientes a atender las necesidades especificas en relacion a los diversos modos de
movilidad y dar respuestas a través de multiples ejes de accién.
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En este sentido, entre las recomendaciones para promover el uso de la bicicleta en mujeres de la regién,
aparece la implementacién y ampliacion de sistemas de bicicletas publicas. Pero también se destaca la
promocion de la intermodalidad: “La mejor manera de insertar el uso de la bicicleta en una poblacién
que se caracteriza por su patron de viajes disperso es facilitando la intermodalidad, esto es, flexibilizando
Su uso a través de la integracién con modos motorizados, particularmente con las redes de transporte
publico. Esto se puede lograr de muchas maneras” entre ellas, “implementando un sistema de bicicletas
publicas fisicamente conectado a la red de transporte publico”.

Para invitar a mas mujeres a subirse a la bicicleta a través de este sistema, es necesario dar respuesta a
las demandas especificas, que tienen que ver con los principales motivos disuasorios en mujeres de
diferentes ciudades de América Latina, tal como se observa en el ya mencionado estudio publicado por
el BID. Uno de los ejes de trabajo va de la mano de la difusion y promocién del sistema en este publico
objetivo. Paraello, se debe apuntar a lograr una identificacion por parte de las mujeres con la imagen del
sistema, a partir de campafias que den cuenta de la posibilidad del uso del sistema para realizar viajes
por diferentes motivos: tramites, compras, trabajo, estudio, tareas de cuidado.

El mensaje debe ser claro: los sistemas de bicicletas publicas son propicios para atender determinadas
situaciones y necesidades en la movilidad de las mujeres. Algunos ejemplos:

| Realizar viajes intermodales en bicicleta y transporte publico de pasajeros, para resolver
trayectos multidestino y flexibles.

| Llevar anifias y nifios a la escuela y luego tomar una bicicleta publica para ir a trabajar.

| Ir en bicicleta pdblica a un centro comercial, que implique realizar compras en diferentes
comercios (para lo cual seria incémodo ir en bicicleta o auto particular, ya que quedarian
estacionados lejos).

Los sistemas de bicicletas publicas “ofrecen condiciones de flexibilidad apropiadas para personas que
pueden pedalear en algunos tramos de sus viajes diarios, pero no en la totalidad de ellos. Su integracion
fisica con las redes de transporte publico favorece la creacién de cadenas de viaje en que las usuarias
pueden utilizar modos motorizados para las distancias largas o que deben ser recorridas junto a otros, y
la bicicleta publica para moverse a nivel local en las zonas de la ciudad que concentran el mayor nimero
de viajes”. Asi, entre las virtudes de estos sistemas, en relacién a la percepcidn de inseguridad y otros
aspectos como la autonomia personal, podemos agregar que:

Contribuye a disminuir la percepcién de inseguridad:

| Los entornos de las estaciones suelen contar con alto movimiento de personas, lo que los torna
mas seguros. Esto debe estar acompafiado de una infraestructura acorde, buena iluminacion y
un espacio accesible.

| Altenerlas bicicletas un disefio diferente a los modelos tradicionales, es menos factible gue sean
robadas estando en uso, con lo cual puede aumentar la percepcion de seguridad al circular en
una bicicleta del sistema.

No es imprescindible contar con conocimientos técnicos:
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| Los rodados cuentan con un mantenimiento constante, por lo cual por lo general se encuentran
en buen estado, y en caso de retirar una bicicleta con alguin inconveniente técnico, se puede
devolver y tomar otra.

Se adapta a diferentes necesidades:

| Ante imprevistos, se puede realizar un viaje ocasional en una bicicleta publica, sin necesidad de
contar con una bicicleta propia.

| Anteviajes no lineales que implican paradas y movimientos, se puede hacer uno de los trayectos
en bicicleta publica a través del uso intermodal.

| Ante factores climaticos inesperados, los sistemas de bicicletas publicas permiten una mayor
autonomia en comparacion con la bicicleta privada.

Todos estos aspectos deben ser comunicados, tanto en campafias especificas como en diferentes
estrategias de promocién.

“La educacién a temprana edad resulta un elemento clave para contar con una gran masa ciclista, pero
ésta debe ser complementada con talleres dirigidos especificamente a la mujer adulta, en los cuales no
sélo se le ensefie a pedalear, sino también mecdnica basica y mantenimiento de la bicicleta”. El objetivo
es impulsar actividades que inviten a las mujeres a sumarse y afianzar sus habilidades en el uso de la
bicicleta, también a adoptar una cultura de la bicicleta. Algunos ejemplos:

| Bicicleteadas de mujeres y nifias. El colectivo Santo Domingo en bici realiza peridédicamente la
Cicletada de las nifias, con lo cual una alternativa puede ser acompafiar y apoyar dicha iniciativa
a través del sistema de bicicletas publicas: ofrecer rodados gratis, colaborar en la difusion, entre
otras opciones.

| Talleresy eventos especificos, como pueden ser talleres de ciclo-mecénica para mujeres.

| Bici escuela. El colectivo Santo Domingo en bici también realiza instancias de bici escuela,
pudiendo ser una oportunidad para conocer su experiencia y recuperar su trayectoria, a fin de
realizar un trabajo articulado.

| Encuentros de didlogo y debate, como por ejemplo de ciclismo y género, ciclismo y personas
adultas mayores, ciclismo y accesibilidad, etc. a fin de hacer un abordaje interseccional. Estas
tematicas pueden trabajarse de manera conjunta con alguno de los actores relevados en el
mapeo: Embajadas, Universidades, dependencias gubernamentales de Género, Cultura, entre
otras.

En relacién al Ultimo punto, es importante instalar el tema en la sociedad, problematizar y generar
instancias de didlogo en torno a la tematica, que permitan incentivar el andlisis e investigacién en torno
al mismo y sus cruces con diferentes disciplinas, pero también que adquiera visibilidad, como un primer
paso para un abordaje integral y coordinado entre diferentes actores de la sociedad. Para ello, se sugiere
ademas trabajar en:

| Campafias de comunicacién que problematicen la temética del acoso callejero
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| Fuertes politicas de concientizacion en perspectiva de género, tanto en el personal del sistema
de bicicletas publicas como en los organismos publicos que trabajen de manera coordinada con
el sistema.

| Talleres de concientizacién dirigidos a publicos especificos y actores clave, como pueden ser
empresas de transporte y conductores de servicios publicos, personal de control de transito,
entre otros.

Vale remarcar que todas las estrategias sugeridas para promover el uso de la bicicleta en toda la
poblacion, también promueve el uso en mujeres, al favorecer entornos de circulacién mas seguros e
inclusivos.

5.3. Disefio de marca

El proceso de elaboracion de un manual de identidad para el Gran Santo Domingo contempld:
benchmarking, propuesta y definiciéon de logo e isologo, seleccién y adaptacion de tipografias, colores
principales y secundarios, eleccion de recursos graficos, entre otros.

5.3.1. Benchmarking

Para la elaboracién del Manual de Identidad de este sistema se analizaron los canales de comunicacion
de los Sistemas de Bicicletas Publicas objeto de andlisis en el Benchmarking inicial, para conocer cuales
eran sus lineas de comunicacidn destacadas, evaluar su voz y tono, observar su paleta de coloresy logos.

A. Ecobici CMDX. Ciudad de México
La identidad de marca actual del sistema se compone, en su parte izquierda, por un isotipo comun que

representa a la Movilidad Integrada de México, en este caso en color verde, acompafiado por el isotipo
de Ecobici, que respeta el mismo color.

Figura 98: Identidad visual Ecobici CMDX. Fuente: https://www.semovi.cdmx.gob.mx

De esta manera, se trata de un isotipo mds que forma parte de los diferentes sistemas de la Red de
Movilidad Integrada, en concordancia precisamente con la idea de integracion entre sistemas:
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Figura 99: Identidad visual de la Red de movilidad integrada de CMDX.
Fuente: i

La imagen del sistema integrado consta de “una homologacion de todos los logos de los organismos de
transporte de la Ciudad de México, y las letras ‘MI’ (Movilidad Integrada) al centro”. En palabras del
titular de la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México (SEMOVI) durante una entrevista, “la nueva
imagen no es el de representar a la actual administracién, sino que sea laimagen permanente del sistema
de transporte sin importar los cambios en el Gobierno”.

R
P
D
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Figura 100: Logotipos del sistema integrado de movilidad de CMDX.

Las bicicletas que integran actualmente el sistema son de color rojo, en consonancia con la paleta de
colores del Sistema de Movilidad Integrada, con guardabarros blanco en donde se ve impreso el isotipo
vigente. Cabe destacar que el sistema se encuentra en una instancia de ampliacién y renovacién.
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Fuente: https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/

Figura 102: Estacidon de Ecobici CMDX.
Fuente: i ici i i i
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B. BA Ecobici. Buenos Aires. Argentina
Originariamente, cuando surgié el sistema en 2010, las bicicletas eran de color amarillo -color de la
gestion del gobierno-, con detalles en verde. El logotipo también en color verde, en concordancia con el
nombre de marca “ecobici”, que se asocia a un objetivo ambiental y sustentable.

Figura 103:: Imagen de las primeras estaciones de BA Ecobici.

Fuente:

Figura 104: Imagen de primeras estaciones de BA Ecobici.

Fuente:
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A principios de 2019, a partir de la renovacién del sistema y operacién por parte de Tembici, las bicicletas
-y todo el sistema- pasaron a ser naranjas. El color se identifica con el de su sponsor: Banco Itau. El cambio
de identidad visual fue total y rotundo, en consonancia con la renovacion tecnoldgica que implico el
cambio completo de estaciones y rodados (claro estd, aprovechando la necesidad de transformacién
total del sistema): “se trata de un nuevo sistema Ecobici que formara parte del proceso de movilidad
urbana de la Ciudad de Buenos Aires” decian algunas noticias. El logotipo “BA ecobici” se identifica visual
y conceptualmente con la marca de gestion del gobierno de la Ciudad Autdonoma de Buenos Aires, al
conservar la misma marca ciudad “BA”. En este caso, el cambio de imagen fue efectuado de manera
oportuna, pudiendo mostrar que efectivamente se estaba ante un nuevo sistema de bicicletas
compartidas. Al realizarlo de manera total y en muy pocos dias, permitié un fuerte posicionamiento ante
la renovacién integral del sistema.

Figura 105: imagen de estacion actual de BA Ecobici.

Fuente:

En cuanto al nombre del sistema, cabe mencionar que muchas veces se confunde con el sistema
mexicano (sobre todo al realizar busquedas en la web) Se trata de un nombre corto y simple, que hace
alusion a uno de los ejes de gestion portefios, enfatizando el objetivo de promover una movilidad

sustentable.

C. EnCicla. Area Metropolitana del Valle de Aburrd. Colombia

Encicla es uno de los proyectos institucionales del Area Metropolitana Valle de Aburra que cuenta con
una marca propia: “La apuesta comunicacional va orientada hacia la unién del territorio, la cual tiene
integrado el logotipo principal con los proyectos”. Es por esto que el logotipo conserva el verde del Area
Metropolitana Valle de Aburrd, destacandose en el centro la bicicleta en color azul, caracteristico del
sistema.
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Figura 106: Isologotipo de Encicla

El nombre de la marca surgié de un proceso colectivo: el sistema de bicicletas publicas necesitaba un
nombre y ENCICLA nacié de una creacidn colectiva del grupo base involucrado en el proyecto, la
Universidad EAFIT y el Area Metropolitana. Un nombre que resulté de una lluvia de ideas y que desde
el mismo momento en que se propuso tuvo un respaldo unanime. Se exploraron varios nombres que se
reunieron en una gran lista pero primé el mas sencillo, que a su vez seria facil de recordar y pronunciar.
El nombre que en una sola palabra expresaria la funcién y el objeto principal del sistema: andar en
cicla”. Si bien la idea era que los rodados fueran de color verde, por su connotacién con Antioquiay al
ambiente, el hecho de que éste se asociara ademds con un club de futbol local terminé por descartarlo.
Fue asi que se definidé el color azul como caracteristico del sistema: “llegd el color azul rey para
“conciliar” y darle una identidad fresca al servicio”. Sin embargo, cabe decir que el verde aparece como
un color secundario en el sistema, presente en estaciones, rodados y canastos de los mismos. En estos
ultimos esta presente el logotipo del Area Metropolitana Valle de Aburra.

\\ Ny
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Figura 107: Estacion de Encicla. Fuente: https://encicla.metropol.gov.co
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D. Mi bici tu bici. Rosario. Argentina
El sistema Mi bici tu bici funciona desde 2015. La identidad visual del sistema fue variando a lo largo del

tiempo, lo cual puede verse plasmado en el mismo en la actualidad.

En sus inicios, el isologotipo se realizd respetando el color y la fuente tipogréfica de la marca de gestién
de la Municipalidad de aguel momento. De esta manera, bicicletas y estaciones eran de color naranja,
con el nombre del sistema en blanco.

! \ N L
Figura 109: Estacion de Mi bici tu bici en la inauguracién del sistema.
Fuente: i ici
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A los pocos afios se modificd la marca de gestion municipal migrando al color celeste, lo que repercutio
en un cambio de color del sistema. De esta manera, las nuevas estaciones del sistema se hicieron de
color celeste. Sin embargo, la intervencion no fue total, y permanecieron las primeras estaciones en color

naranja, asi como las bicicletas, las cuales solo modificaron el guardabarros con el color celeste.

—

Figura 110: Estacion de Mi bici tu bici en 2020.
Fuente: rosarionoticias.gob.ar

A esto se le sumé el auspicio de Avalian en 2021, lo que derivd en que las nuevas bicicletas que se
incorporaron al sistema fueran de un nuevo color: el verde (respetando la identidad visual del sponsor)
con el isologo de Avalian en las bicicletas. Pero una vez mas, esta modificacion no se aplicé a la totalidad
de estaciones vy bicicletas. Como conclusion, a la fecha en el sistema conviven tres colores, fruto de
cambios de identidad visual y sponsoreo.
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Figura 111: Estaciones de Mi bici tu bici en la actualidad.
Fuente: www.rosarionoticias.gob.ar

A avalian

A avalian

mi bici mi bici

Figura 112: Estaciones de Mi bici tu bici en la actualidad.
Fuente: https://mobile.twitter.com/MiTubici
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De igual manera, las bicicletas son distintas y presentan diferente informacién e isologo.

Esto atenta contra la identificacion y la recordacién de marca por parte de la ciudadania. Sin embargo, al
ser el Unico sistema de bicicletas publicas y al tener un modelo de bicicleta con caracteristicas muy
peculiares, no se traduce en problemas graves de identificacion.

El nombre de la marca, Mi bici tu bici, es alusivo a la idea de compartir un sistema que es publico y en
definitiva, de la sociedad en su conjunto. Ademas, al hacerlo en primera persona y acortar la palabra
“bicicleta” a “bici”, le otorga cercania y confianza. Por otro lado, el nombre es extenso, hecho que esta
desaconsejado para las marcas de sistemas de bicicletas publicas. Esto hace que dificilmente sea
nombrado por la ciudadania con su nombre completo, ni tampoco acortado. Suelen nombrarse como
“bicicletas publicas”, “bicicletas de la muni” (en relacién al Municipio), o “bicicletas naranjas”, en relacién
a su color original.

E. Bike Rio. Rio de Janeiro. Brasil
Al igual que en Ciudad Autdonoma de Buenos Aires, el sistema de Rio de Janeiro es de color naranja,

respondiendo a la identificacion de la marca del sponsor Itad. De manera coincidente, el sistema es
operado por la empresa Tembici. Asimismo, cabe destacar que el aspecto del sistema es similar a otros
sistemas de Brasil, e incluso de otras ciudades de América Latina, que forman parte de Bike Itad,
manteniendo el mismo disefio de bicicletas, colores, ubicacion de isologotipo.

o
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Figura 113: Imagen Bike Rio.

Fuente: https://riotur.rio/

El nombre del sistema se asocia al nombre de la ciudad. Es corto y facil de recordar. En tanto, el isologo
estd formado por la palabra bike y una composicidon que representa una bicicleta, formada por la palabra
rio. En este caso, la tipografia cumple una funcién comunicativa. El color es el mismo que el sistema y
aparece en naranja pleno, o bien en blanco cuando el naranja se encuentra en el fondo. Cabe destacar
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gue este isologo conserva la misma identidad grafica que sus sistemas pares de Bike Itad. De modo
similar, se puede identificar una unidad visual entre los distintos sistemas en el sitio web

Jlbikel :

. > -
bikeCOD Itau tembici.

Figura 114. |dentidad visual en sitio web.
Fuente: https://bikeitau.com.br/

De esta manera, el isologo opera a modo de recordacion de marca que excede al sistema de Rio de
Janeiro, representando a distintos sistemas de Brasil y América Latina pero, sobre todo, dando fuerza al
concepto bike Itad.

F. Mi bici. Guadalajara. México
El nombre Mi Bici “se asocia a la posesion o disposicidn del sistema”. Se trata de un nombre corto, facil

de recordar. Al estar compuesto por dos palabras, permite el juego y la combinacién de mas de un color
en su tipografia y es permeable a diferentes usos y mensajes comunicativos.

El actual logotipo es de color verde, amarillo y blanco. El amarillo tiene una identificacion directa con el
color de la Agencia Metropolitana de Servicios de Infraestructura para la Movilidad del AMG, Organismo
Publico Descentralizado intermunicipal que se encarga, entre otras funciones, del Sistema de Bicicletas
Publicas. El verde aporta al concepto de sustentabilidad y cuidado del ambiente.

Figura 115: Logotipo del sistema.

Fuente: https://www.facebook.com/MiBiciPublica/
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Las bicicletas son de color gris, que es otro de los colores que integra la paleta del sistema. A su vez, este
color se utiliza en algunas aplicaciones de la marca (como por ejemplo en el sitio web). El gris también se
relaciona con la identidad visual de la Agencia Metropolitana de Servicios de Infraestructura para la
Movilidad. Cabe destacar que, al ser un sistema metropolitano, éste guarda estrecha relacién con el
organismo gubernamental con el que se relaciona, reforzando de este modo la extension territorial del

sistema y al mismo tiempo, el organismo del cual depende.

Figura 116: Bicicleta de Mi bici.
Fuente: https://mibici.net/

Figura 117: Estacion de Mi Bici.
Fuente: https://www.ntrguadalajara.com/

A modo de resumen, se detallan las principales caracteristicas en relacion a la eleccion de la marca de
cada sistema (basado en la clasificacion realizada en Montezuma):
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Ciudad Nombre del Asociacién del nombre de la Identificacion visual
sistema marca*
Ciudad de México | Ecobici Asociada a un  atributo | Movilidad  integrada de  México
CMDX disponible o deseable para la| (Gobierno)
ciudad o su ciudadania
Ciudad Auténoma | BA Ecobici Asociada a un  atributo | Banco Ital (Sponsor)
de Buenos Aires disponible o deseable para la
ciudad o su ciudadania
Rosario Mi bici tu | Asociada a la posesién o | Municipalidad de Rosario (Gobierno) /
bici disposicién del sistema Avalian (sponsor)
Medellin EnCicla Asociada a la posesion o | Area Metropolitana del Valle de Aburréa
disposicién del sistema
Rio de Janeiro Bike Rio Asociado al nombre de la ciudad | Banco Itau (Sponsor)
Guadalajara Mi Bici Asociada a la posesién o | Agencia Metropolitana de Servicios de
disposicién del sistema Infraestructura para la Movilidad del
AMG (Gobierno)

Tabla 29: Resumen de la marca de cada sistema analizado.
Fuente: elaboracion propia en funcién de la clasificacion realizada por Montezuma

5.3.2. Manual de identidad visual

5.3.2.1 Propuestas de naming

El presente apartado detalla distintas propuestas de namings para el Sistema de Bicicletas de la ciudad

de Santo Domingo en Republica Dominicana. Se expondran distintas alternativas y desarrollaran
conceptos aplicables a tres de esos namings.

Es importante destacar los criterios que se tuvieron en cuenta a la hora de pensar dichas opciones:

Sencillez para ser pronunciado, entendido y deletreado.

® Atractivo para el target al que se dirige.

® Posicion. Evoca a la region o cualidades donde se implementa el sistema para ayudar a su

posicionamiento.

e Diferenciacion para no ser confundido con otros sistemas de bicicletas.

e Adaptabilidad para ser aplicado, por ejemplo, a otros productos (ej: bicicletas eléctricas o

bicicletas cargo, entre otras).

“Lamarca o el nombre comercial del sistema debe ser sencillo, corto, sonoro, adaptado al contexto local,

resumir el concepto y estar, como se dice, “en la punta de la lengua”. Ademas, en la medida de lo posible,
tan atractivo como para convertirse en sinénimo de viajar en dicho sistema.”
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Para este proyecto se plantearon dos lineas de opciones: por un lado, relacionadas a la regién donde sera
implementado el sistema con ciertos juegos y reducciones; y otro camino mas descontracturado que se

relacione con la jerga del lugar, por ejemplo.

A. Relacionados con la ciudad
| sando Bikes

| Mingo Bikes

| Santa Bici (Usado en Bogotd)
| Santo Bikes

B. Descontracturados

| Bacanas Bikeshare

| Bici Coco

| Coco Bici

| Dominicé

C. Otros

| LaBici SD

A continuacidn, se desarrollan los conceptos relacionados a los nombres seleccionados como opciones
destacadas.

| sando Bikes

Es hora de rodar con #SandoBikes, el nuevo sistema de bicicletas publicas de la ciudad. Recorre el
malecén y disfruta los atardeceres mas lindos de Santo Domingo, ve hacia el Parque de la Lira o dirigete
a la zona Colonial para ver los sitios histéricos de la Capital. La ciudad se ve mas linda en dos ruedas.

[ Coco Bici

Disfruta de Santo Domingo auiin mas. A toda horay hacia todo lugar. Conoce Santo Domingo en #CocoBici,
el nuevo sistema de bicicletas publicas de La Capital. ADN caribefio y sabor a libertad.

U La Bici

Recorre todo tipo de distancias con La Bici y elige una movilidad activa y sostenible para todos tus dias.
Si estds en Santo Domingo #SubeteALaBici hoy. La ciudad se ve mas linda en dos ruedas.

5.3.2.2 Seleccion de naming

De las propuestas presentadas que se sometieron a consideracién del INTRANT y demds actores
involucrados en el proyecto, se definié utilizar el nombre de SandoBikes, incluyendo una variacion en el
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orden de las palabras. Se definié de manera conjunta utilizar el nombre abreviado de Santo Domingo Bici
como SDBici, en relacion a la integracion con el nombre actual de la tarjeta de pago del sistema integrado
de transporte publico que es SDGo.

5.3.2.3 Propuesta de Isologos

En branding se aplica un benchmark no competitivo para recopilar informacion de empresas,
pertenecientes a la misma u otra actividad que la marca que estd en proceso de creacién. El objetivo es
abrir un abanico de posibilidades que permitan trazar distintos caminos sobre los que se va a sostener la
marca. El benchmark permite validar los futuros disefios de acuerdo a los objetivos del proyecto,
comparar el producto con otros similares y realizar un seguimiento de los resultados a lo largo del
tiempo.

Acerca de Santo Domingo

Santo Domingo es capital de Republica Dominicana, Patrimonio de la Humanidad segin la UNESCO y una
de las ciudades mas pobladas del Caribe. Partiendo de referencias e imagenes sobre esta ciudad
podemos apreciar que en ella convive toda su historia y un moderno estilo latino. Palacios, fuertes
medievales, mar y playas, al mismo tiempo que calles con grandes edificios, automdviles y otras
caracteristicas de una ciudad moderna del mundo. Sin lugar a dudas, como toda ciudad del Caribe en ella
se respira dinamismo, vida y ganas de disfrutar.

A. Moodboard | - Local, confiable, cultural

Proponemos un enfoque institucional, tomando de referencia la historia y la arquitectura de Santo

Domingo, que fomente vivir la ciudad en bicicleta, acercando su cultura a las personas a través de Santo
Domingo Bici.

FF=  reosraconor

FUTHOL REGION
DE MUHCIA

DE 20 A 22 HS. i 2

JEAN
GUFRAFIRD

o [HAPPY HOURS

B\ .

Figura 118: Benchmark del Moodboard |
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Paleta tentativa de colores

La idea es tomar los colores de la bandera de Republica Dominicana y realizar pequefios ajustes de
saturacién para conseguir una plataforma visual mas moderna. También se propone sumar el color negro
tomado de los medios de transporte publicos ya existentes para conectarlos y que todo forme parte de

un mismo sistema.

Figura 119: Moodboard I.

Potenciales recursos grdficos

Teniendo en cuenta el casco historico de la ciudad, se toman los arcos, clpulas y las estructuras de los
edificios para generar formas geométricas semi-circulares y poder usarlas como acompafiamiento de la

comunicacion grafica.

Figura 120: Recursos graficos del Moodboard |
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Boceto de logo

Se propone continuar con la linea institucional de este registro de comunicacién a través de formatos
tipo “escudo” o con un logo tipografico mas sobrio. Se plantea también una analogia entre el sol y sus
rayos y las formas de la rueda de una bicicleta. Esta idea se complementa con la posibilidad de crear un
sistema grafico en funcién de distintos puntos donde estén las estaciones.

@ sclbiei

Figura 121: Bocetos de logos del Moodboard |

B. Moodboard Il - Verano, diversion, libertad

Se plantea, por otro lado, un enfoque turistico que pueda representarse por medio de colores y formas
mas amigables que conecten con las dreas mas atractivas de la ciudad: lugares que se vean representados
graficamente y que se pueden experimentar de manera real mediante un recorrido de bici.

il b = LJ L.a.,:;..x.

(o~ e -

Figura 122: Benchmark del Moodboard I
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Paleta tentativa de colores

En este caso se decidid tomar los colores naturales del territorio de Santo Domingo: sus playas, su cielo,
su floray sus calles. Lugares que pueden ser recorridos con las bicicletas.

Figura 123: Paleta tentativa de colores del Moodboard Il

Potenciales recursos grdficos

Se propone tomar caminos y lineas simples que representen las calles de Santo Domingo, usando
elementos como las curvas. La idea no contempla solo lo lineal, sino también formas complejas
elaboradas con ellas.
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Figura 124: Potenciales recursos gréficos del Moodboard I

Boceto de logo

Se piensa en un logo tipografico "conectado" que refiera a los caminos de la ciudad y sefialética vial, para
unirlos con el texto de SD Bici. La idea de sello también permite ser aplicado en merchandising para que
tanto las y los turistas como la ciudadania puedan adquirir.

Figura 125: Boceto de logo del Moodboard I
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5.3.2.4 Definicién de Isologo base

Al igual que la definiciéon del naming, se puso a consideracién las dos propuestas de Moodboard de
isologos para la definicion por parte de INTRANT y demds actores involucrados en el proyecto. La
definicion fue el Moodboard Il - Verano - Diversidn - Libertad que es el referido a la identidad turistica.

5.3.2.5 Desarrollo de Isologos
Una vez definido el moodboard, se procedid a desarrollar en detalle el disefio del Isologo.

“IANTO

=2 OMINGDO
anicl.

Figura 126: Logo - Santo Domingo Bici.

Figura 127: Paleta de colores - Santo Domingo Bici.
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Recusos graficos

Figura 128: Recursos graficos - Santo Domingo Bici.

Bienvenidxs

2

en bici

ciudad

Figura 129: Recursos graficos aplicados- Santo Domingo Bici.
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Figura 130: Aplicaciones - Santo Domingo Bici.
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Se expusieron 4 alternativas a considerar de Iso logos:

Isolegol

Figura 131: Propuesta de Iso logo |

Figura 132: Propuesta de Iso logo Il
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Iso logo i

Figura 133: Propuesta de Iso logo Il

Figura 134: Propuesta de Iso logo IV
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5.3.2.6 Diseno final de marca

A continuacion, se detallan los disefios finales sobre las definiciones antes mencionadas.

anTo’

SO0MINGO
SICI.

La ciudad se ve mas linda en dos ruedas.

Figura 135: Identidad de marca — Santo Domingo Bici

ISOTIPO LOGOTIPO

Q eanto’
S0MINGO

2D -y

‘l El logo tipografico remite a los caminos de la ciudad y a la senalética vial. Cada letra como tal no tiene cortes, esta \\
\ conectada, Por otro lado, el ISO tipo sello permite su aplicacion en merch, destinado a turistas y cludadanos. y
\ /’

=3

Figura 136: Logo definitivo — Santo Domingo Bici
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HEX #6699E8
RGH 102 153 232
CMYK 62% 34% 0% 0%

PANTONE 659 C

HEX #FEA480
RGB 248 164 128
CMYK 0% 45% 49% 0%

PANTONE 163 C

HEX #0DB8CO
RGB 13 184 192
CMYK 72% 0% 29% 0%

PANTONE 3265C

Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta
Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

HEX #ESE3DT
RGB 233 227 209
CMYK 119 10% 21% 0%

PANTONE 7527C

HEX #FFC46
RGB 102 153 232
CMYK 0% 26% 79% 0%

PANTONE 135C

HEX #D73CA8
RGB 215 60 168
CMYK 26% &2% 0% 0%

PANTONE 232C

( Los colores de la marca responden a elementos naturales del territorio de Santo Domingo: sus playas, su cielo, \
\ su flora y sus calles. Lugares que pueden ser recorridos con las bicicletas. /

Figura 137: Paleta de colores definitiva — Santo Domingo Bici

SDTYPE™ la tipografia principal de Santo Domingeo Bici

[/ Para equilibrarla SDTYPE™, se planted una tipografia secundaria \
| simple y con muchas variaciones. La Gantari posee excelente legibifidad

l ASCLUEFGHI

JKLMNOP?
RSTUVWXY 2

123456761

\ para la lectura, logrando un entendimiento inmediato, /

Aa Bb Cc Dd Ee Ff Gg Hh i
Jj Kk LI Mm Nn Oo Pp Qq
Rr Ss Tt Uu Vv Ww Xx Yy Zz
123456789

Aa Bb Cc Dd Ee Ff Gg Hh i
Jj Kk LI Mm Nn Oo Pp Qg
Rr Ss Tt Uu Vv Ww Xx Yy Zz
123456789

Para crear el logo se reallzo un diseno tipografico unico y exclusive

para Santo Damingo Bicl. De alli nacié SDTYPE™, |a tipografia principal de

fa marca, a parlir de la idea de representar los caminos y ia conexidn
continua planteados en el ISO/AOGOTIPO.

GANTAR! BOLD & REGULAR para &l uso general en plezas y Web/iApo

Figura 138: Tipografia definitiva — Santo Domingo Bici
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R £ o)

i Quiénes somos?
Somos una empresa joven, dindmica y alegre como nuestra
ciudad. Llevamos en nuestro ADN la historia de todo un
continente y la magia del mar.

Es hora de rodar con Santo Domingo Bici, el nuevo sistema de
bicicletas compartidas de la Capital.

(Qué somos y
qué no somos?
En SD Bici estamos seguros que la responsabilidad en el
cuidado del ambiente nos permite conectar con el planeta y \
valorar aun mas todos nuestros paisajes.

Somos divertidos pero no somos impertinentes. Fomentamos
con alegria y respeto el uso de las bicicletas. Nuestro objetivo
es la adopcidn del sistema como solucion destinada a
ciudadanos y turistas para desplazarse por la Capital,
disfrutando sus paisajes, calles y playas con mayor libertad,

Somos jovenes pero esto no nos limita: creemos que la
juventud es un estado y no un numero, por lo que todos Dipamismo
pueden utilizar las bicicletas y sumarse a pensar el transporte Frescura
desde otra mirada. Libertad
Verano
Caribe

¢Qué hacemos?
Acercamos la ciudad a vecinos y turistas, brindando un servicio
de movilidad compartida y sustentable para conocer todos los
rincones de la Capital.

Entendemos la libertad como una cualidad fundamental para
ser, por eso impulsamos un sistema de movilidad que permite a
las personas moverse dénde, cuando y cémo quieran, Avanzar
sin miedos y sin barreras por esta tierra, dejando una huella
positiva en cada recorrido.

Acompanamos el suefno de conocer hermosos paisajes y
somos el modo de transporte elegido para quienes llegan al
Caribe en busca de aventura.

Figura 139: Presentacién de la marca — Santo Domingo Bici
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¢Cémo lo hacemos?
Creando nuevos caminos. Proponemos otra manera de
transitar la ciudad impulsando una forma de ser y hacer mas
dinamica, fresca, libre y 100% sostenible.

La bicicleta es la solucién mas amigable para el cuidado del
ambiente y para nuestra salud, pero ademas una excelente
opcién para disfrutar de la naturaleza del territorio y descubrir
lugares que solo pueden ser vistos desde su perspectiva.

A donde queremos ir?
Deseamos acompanar a dominicanos y turistas, en cada
recorrido por la ciudad y ser el modo de transporte que elijan
para moverse y explorar; que puedan llegar mas rapido y
seguros a destino con las bicicletas.

Nos motiva acompafiarlos a reuniones con amigos los fines de
semana y animarlos a rodar con por Santo Domingo con
nuestro sistema.

Queremaos llegar a cualquier sitio.

Figura 140: Presentacion de la marca (continuacién) — Santo Domingo Bici

Voz y tono g )
Voz i »

Es una voz joven y amigable. Con buena predisposicion y enérgica.
Es vehemente. Se expresa con pasion cuando habla de lo que hace y cree. Al conocer el y
impacto que tienen sus actos en el resto de las personas, siempre invita a que otros se sumen \

a su proposito. Considera que entre todos, se puede construir algo mejor para el planeta.

Manifiesta seguridad en sus palabras. Sabe lo que quiere y lo que debe hacer para lograr sus
objetivos.

Tono
Su tone se mantiene fresco. Es divertida sin ser impertinente. La alegria es una caracteristica

fundamental.

Cuando se expresa, en su tono se siente una sonrisa, Sin embargo, sabe identificar aquellos
momentos gue necesitan mayor seriedad para adaptarlo y mantenerse resolutiva.

Figura 141:Voz y tono - Santo Domingo Bici
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rsos graficos aplicables a

amiento def

Tomamaos lineas simples que representen las

5 de Santo Domir

calles

curvas ¢ entos para representar esta
cuestion descontracturada. Contemplamos o
lineal pero también las formas complejas

a partir de ellas

Figura 142: Elementos graficos — Santo Domingo Bici

La ciudad se
Ve mas linda
endos . odas

Figura 143: Aplicacion de la marca y mensajes promocionales (parte 1)— Santo Domingo Bici
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Somos vida,
dinamismo, alegria,
musica y azucar.
Paraiso de los
aventureross

8! '\’ﬂ.
Vo

"

Figura 144: Aplicacidn de la marca y mensajes promocionales (parte I1)— Santo Domingo Bici
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Queremos que las bicis puedan ser utilizadas
por.(q,wenes quieran, cuando quieran, sin
p restricciones.

.
e
| cm— =
Y N
-

. kb

Estamos aqui para que te mueVas distinto
por la ciudad. De una forma mas consciente y
responsable.

Figura 145: Aplicacidn de la marca y mensajes promocionales (parte I11)— Santo Domingo Bici
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Santo Domingo Bici es la fr

gente y la energia de su sangre latina.

Figura 146: Aplicaciéon de la marca y mensajes promocionales (parte 1V)—Santo Domingo Bici

5.4. Lineamientos de marca para disefio de bicicletas y estaciones

Para el disefio de bicicletas y estaciones, se utilizard la paleta de colores definida en el punto 5.3.2.6,
siendo el color principal el azul.

Figura 147: Color principal para aplicar en bicicletas y estaciones.

Para contrastar logo y publicidad se utilizara el color blanco de fondo, y para otras aplicaciones y detalles
se utilizard como paleta secundaria la siguiente:

Figura 148: Colores secundarios para aplicar en bicicletas y estaciones.
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Figura 149: Ejemplo de aplicacién en bicicletas de distintos sistemas posibles.

5.4.1. Lineamientos de marca para bicicletas

En cuanto a la ubicacion de los logos y publicidad en bicicletas, se utilizaran los siguientes espacios como
se muestran en los disefios base de bicicletas tipo que dependen del sistema a adoptar:

Cartel publicitario
en el canasto

Publicidad en
guardabarro
trasero, ambos
lados

Vinilos en el
cuadro de la
bicicleta, en
ambos lados

Figura 150: Aplicacidon de marca en bicicletas de distintos sistemas posibles.
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5.4.2. Lineamientos de marca para estaciones

En las estaciones se recomienda utilizar las mismas paletas de colores antes mencionadas. Por otro lado,
se detalla en los esquemas siguientes, la informacidon necesaria y su posible ubicacién dentro del totem
de la estacion.

Si bien la mayoria de la informacién es redundante para las dos caras del totem de la estacién, el lado
interior cuenta con informacién mas interesante para las personas usuarias del sistema como el
desarrollo del mapa, tarifas e instrucciones de uso, y la cara externa puede reservarse mas para la

publicidad.

Nombre del
sistema

Numero y nombre
de la estacion

Mapa
informative

Publicidad
o informacion
extra del sistema

Nombre del
sistema

Ndmere y nombre
de la estacion

Informacion de uso
o publicidad

Publicidad
o informacion
extra del sistema

Figura 151: Detalle de colocacién de informacion y marca en estaciones.

5.5. Recomendaciones para integracion de publicidad

La integracion de publicidad es un punto sensible y complicado de poder delinear de antemano en un
sistema. Depende de la magnitud del contrato de publicidad puede llegar a tomar la imagen total del
sistema, imponiendo color, tipografia y demas recursos comentados en el punto 5.3.2. Este alcance
puede observarse en los casos relevados en el benchmarking del punto 5.3.1 en los cuales el sponsoreo
determina la imagen total del sistema.

Por otro lado, si la publicidad se acota a los espacios definidos para ello en bicicletas y estaciones, asi
como en redes sociales, web y App, se integraran a la imagen definida para el sistema.

Cartel publicitario
en el canasto

Vinilos en el
cuadro de la
bicicleta, en
ambos lados

Figura 152: Recomendaciones para integracion de publicidad en bicicletas.
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7.1.  PARAMETROS DEL MODELO FINANCIERO

Variables generales

Tasa de descuento 13,7%
Afios de anélisis 10
Tipo de cambio USD/DOP 54,04

Parametros del SBP

Unidad de medida  Prueba Plloto St

Completo
Estaciones estaciones 32 400
Bicicletas operativas bicicletas 320 4,000
Bicicletas mecanicas 0% 224 2.800
Bicicletas electricas 30% 96 1.200
Vida Util bicicletas afos 5 5
Flota de resenva % 20% 20%
Reemplazo anual de I3 flota por vandalismo y dafios % anual 15%. 15%
Paneles publicidad Paneles por estacion 1,75 175
Total paneles 56 700

Valor Residual 10%

Demanda minima esperada [viajes pofdis 70 , s
[viaje por bicicleta 1; a

Nota: precios finales, con subsidios e impuestos y aranceles a Is importacidn

OPCIONES DE FINANCIAMIENTO

Unidad de medida | Escenariol | Escenario2
IApone el Estado primer ano (total ) Uso - 100.000
|Aporte el Estado (por bicicleta) UsD 2 313

EVOLUCION DEL SISTEMA

| Unidad de medida B“"'"‘(’,, M"'"(‘:,’
|Esta:iunes 400 200
Bicicleta.
Situacion afio 5 del Sistema Completo i ~ o 20
Mecanicas 2.800 1400
Electricas 1.200 600)
(") Supone que |a cantidad de bicich objetivo se alc: elafoSy hasta el fin del perido de analisis

() Supone que no se ak 1 nivel de bicick - Completo

INPUTS COSTOS

Unidad de
medida

usp
Bicicleta mecanica z i 1.500
unidad

CAPEX Bicicleta eléctrica 130 por 3.500
unidad

Estacion USP o 28.000
unidad

OPEX Total 50 oy 625
unidad

usop
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INPUTS INGRESOS

RDS Usd Observaciones
) ) 20 037 Fuente: Oficina para el Reordenamiento del
— Tarfla por vna{e metro S 2 Tfar\SWﬂE (OPRET)

Tarifa por viaje 10,00 0.19 [bici mecanica

aplicable 58P 12,00 0.22 |bici electrica
PUBLICIDAD USD por panel por ano 8400

r bicic i 3 i iz

SPONSOREO USD por biciciets 300 |5 100 po biciclea ciudades mencs svocihas)
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ESCENARIO

OPTIMISTA

Estaciones

Bicicletas
mecénicas

Bicicletas
eléctricas

Nuevas estaciones
USD/estacion
Total USD

Bicicletas

Flota de reserva

Reposicién por vandalismo
Reposicién por vida util
Total compra bicicletas
USD/Bicicleta mecénica
Total USD

Bicicletas

Flota de reserva

Reposicion por vandalismo
Reposicion por vida atil
Total compra bicicletas
USD/Bicicleta mecénica
Total USD

Prueba Piloto |
2 3
32 92 92
USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000
224 644 644
45 129 129
34 130 227
302 903 1.000
USD 1.500 USD 1.500 USD 1.500
9% 276 276
19 55 55
14 56 97
0 0 0
130 387 428
USD 3.500 USD 3.500 USD 3.500

SD 453.600|  -USD 1.354.500| -USD 1.499.400

USD 28.000

-USD 2.576.000
644
129
323

1.096
USD 1.500
-USD 1.644.300
276
55
139
0
470
USD 3.500
-USD 1.644.300

Sistema Completo
5 6 7 8
92 0 0 0|
USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000
-USD 2.576.000 usbDo usbo usDo
644 - - -
129 - - -
420 420 420 420
- 269 773 773
1.193 689 1.193 1.193
USD 1.500 UsD 1.500 USD 1.500 USD 1.500
-USD 1.789.200 -USD1.033.200| -USD1.789.200| -USD 1.789.200
276 0 0| 0|
55 0 0 0|
180 180 180 180
0 115 331 331
511 295 511 511
USD 3.500 USD 3.500 USD 3.500 USD 3.500
-USD 1.789.200 -USD 1.033.200( -USD 1.789.200( -USD 1.789.200

0
USD 28.000 US
usD O

420
773
1.193
USD 1.500 U
-USD 1.789.200( -U
0
0
180
331
511
USD 3.500 u

TOTAL OPEX
TOTAL COSTOS
TARIFAS

-USD 240.000 -USD 930.000 -USD 1.620.000

-USD 2.043.200 -USD 6.215.000 -USD 7.194.800

-USD 2.310.000
-USD 8.174.600

-USD 3.000.000
-USD 9.154.400

-USD 3.000.000 -USD 3.000.000 -USD 3.000.000
-USD 5.066.400 -USD 6.578.400 -USD 6.578.400

Bicicletas Total bicicletas a mantener 269 1042 1814 2587 3360 3360 3360 3360 3360
=D USD/Bicicleta mecanica USD 625 UsD 625 USD 625 UsD 625 UsD 625 UsD 625 USD 625 USD 625 USD 625 [
Total USD -USD 168.000; -USD 651.000] -USD 1.134.000 -USD 1.617.000 -USD 2.100.000|  -USD 2.100.000| -USD 2.100.000( -USD 2.100.000| -USD 2.100.000( -U

Total bicicletas a mantener 115 446 778 1109 1440 1440 1440 1440 1440
:lléccli:::: USD/Bicicleta mecénica USD 625 UsD 625 USD 625 USD 625 USD 625 UsD 625 USD 625 USD 625 USD 625 [
Total USD -USD 72.000 -USD 279.000! -USD 486.000) -USD 693.000 -USD 900.000| -USD 900.000 -USD 900.000) -USD 900.000) -USD 900.000] -

-USD 3.000.000
-USD 6.578.400

PUBLICIDAD

Publicidad

Nel\Neli{e)

TOTALINGRESOS POR TARIFAS

Paneles
Publicidad por panel
Total USD

TOTALINGRESOS POR PUBLICIDAD

155.372 386.640
217
USD 8.400 USD 8.400
USD 1.822.800 USD 3.175.200
470.400 1.822.800 3.175.200

378

Valor residual
TOTALINGRESOS

TOTALINGRESOS POR SPONSOREO

716.716

539
USD 8.400
USD 4.527.600

4.527.600

1.145.600

700
USD 8.400
USD 5.880.000

5.880.000

1.145.600 1.145.600 1.145.600
700
USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400
USD 5.880.000 USD 5.880.000 USD 5.880.000

5.880.000 5.880.000 5.880.000

700 700

S Viajes anuales 81.760 554.435 1.379.700 2.557.555 4.088.000 4.088.000 4.088.000 4.088.000 4.088.000
TS Tarifa media (USD) usD 0,19 UsD 0,19 UsD 0,19 usD 0,19 UsD 0,19 UsD 0,19 UsD 0,19 UsD 0,19 UsD 0,19
Total USD USD 15.131 USD 102.604 USD 255.328 USD 473.303 USD 756.528 USD 756.528 USD 756.528 USD 756.528 USD756.528
- Viajes anuales 35.040 237.615 591.300 1.096.095 1.752.000 1.752.000 1.752.000 1.752.000 1.752.000
:Z:i:,le::: Tarifa media (USD) usD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 USD 0,22 USD 0,22 USD 0,22
Total USD USD 52.768 USD 131.312 USD 243.413 USD 389.072 USD 389.072 USD 389.072 USD 389.072 USD 389.072

1.145.600

700
USD 8.400
USD 5.880.000

5.880.000

96.000 372.000 648.000

589.312 2.350.172 4.209.840

-USD 1.453.888 -USD 3.864.828 -USD 2.984.960
-USD 1.453.888 -USD5.318.716 -USD 8.303.676

924.000

6.168.316

-USD 2.006.284
-USD 10.309.960

1.200.000

8.225.600

-USD 928.800
-USD 11.238.759

1.200.000 1.200.000 1.200.000

8.225.600 8.225.600

8.225.600

-USD 8.079.559 -USD 6.432.359 -USD 4.785.159

USD 3.159.200  USD 1.647.200  USD 1.647.200 __USD 1.647.200

Bicicletas Bicicletas operativas 868 1512 2156 2800 2800 2800 2800 2800

Mecanit Promedio por bicicleta (USD) USD 300 UsD 300 UsD 300 USD 300 USD 300 UsD 300 UsD 300 UsD 300 UsD 300 [
[ Total USD USD 67.200 USD 260.400 USD 453.600 USD 646.800 USD 840.000 USD 840.000 USD 840.000 USD 840.000 USD 840.000
Bicicletas operativas 96 372 648 924 1200 1200 1200 1200 1200

:lléc:ill:::: Promedio por bicicleta (USD) usD 300 UsD 300 UsD 300 USD 300 UsD 300 UsD 300 UsD 300 UsD 300 UsD 300 |
Total USD USD 28.800 USD 111.600 USD 194.400 USD 277.200 USD 360.000 USD 360.000 USD 360.000 USD 360.000 USD 360.000

1.200.000

8.225.600

-USD 3.137.958

USD 100.000  USD 387.500  USD 675.000

USD 962.500

-USD 1.353.888 -USD 3.477.328 -USD 2.309.960
-USD 1.353.888 -USD4.831.216 -USD7.141.176
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-USD 3.454.559 -USD 557.359
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Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

ESCENARIO

PESIMISTA

I Prueba Piloto I

Sistema Completo

TOTAL CAPEX
OPEX

-USD 1.803.200

-USD 2.467.500

-USD 2.599.800

-USD 2.732.100

-USD 2.864.400

-USD 1.436.400

-USD 1.688.400

-USD 1.688.400

-USD 1.688.400

Nuevas estaciones 32 42 42 42 42 [ 0 0 0
Estaciones UsD/estacion USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 UsD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 usD
Total USD -USD 896.000( -USD 1.176.000 -USD 1.176.000 -USD 1.176.000 -USD 1.176.000 USD 0 USD 0 USD 0 USD 0
Bicicletas 224 294 294 294 294 - - - -
Flota dereserva 45 59 59 59 59 - - - -
Reposicién por vandalismo 34 78 122 166 210 210 210 210 210
Bicicletas . . "
. Reposicién por vida util - - - - - 269 353 353 353
mecénicas
Total compra bicicletas 302 431 475 519 563 479 563 563 563
UsD/Bicicleta mecanica USD 1.500 USD 1.500 USD 1.500 USD 1.500 USD 1.500 USD 1.500 UsD 1.500 USD 1.500 USD 1.500 usb
Total USD -USD 453.600 -USD 645.750 -USD 711.900 -USD 778.050 -USD 844.200 -USD 718.200 -USD 844.200 -USD 844.200 -USD 844.200 -US
Bicicletas 96 126 126 126 126 0| 0 0 0
Flota dereserva 19 25| 25 25 25 0| 0 0 0
Reposicién por vandalismo 14 33| 52 71 90! 90| 90 90! 90!
Bicicletas R icio da atil 115 151 151 151
eléctricas eposicion por vida uti 0 0| 0 0 0
Total compra bicicletas 130 185 203 222 241 205 241 241 241
USD/Bicicleta mecanica UsD 3.500 usD 3.500 UsD 3.500 USD 3.500 UsD 3.500 USD 3.500 UsD 3.500 USD 3.500 USD 3.500 usb
Total USD -USD 453.600 -USD 645.750 -USD 711.900 -USD 778.050 -USD 844.200 -USD 718.200 -USD 844.200 -USD 844.200 -USD 844.200 -US

TOTALOPEX
TOTALCOSTOS
TARIFAS

-USD 240.000
-USD 2.043.200

-USD 555.000
-USD 3.022.500

-USD 870.000
-USD 3.469.800

-USD 1.185.000
-USD 3.917.100

-USD 1.500.000
-USD 4.364.400

-USD 1.500.000
-USD 2.936.400

-USD 1.500.000
-USD 3.188.400

-USD 1.500.000
-USD 3.188.400

-USD 1.500.000
-USD 3.188.400

B Total bicicletas a mantener 269 622 974 1.327 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680
::':::::Z USD/Bicicleta mecanica UsD 625 USD 625 USD 625 USD 625 UsD 625 USD 625 UsD 625 UsD 625 UsD 625 Ust
Total UsD -UsD168.000]  -USD388.500] -USD 609.000 -UsD829.500|  -UsD1.050.000| -UsD1.050.000| -UsD1.050.000| -USD1.050.000] -USD1.050.000] -UsD

B Total bicicletas a mantener 115 266 418 569 720 720 720 720 720
:I':'C:LEIZ:SS USD/Bicicleta mecanica UsD 625 UsD 625 UsD 625 UsD 625 UsD 625 UsD 625 USD 625 USD 625 UsD 625 Ust
Total USD -UsD72.000]  -UsD166.500]  -USD 261.000, -USD 355.500 _UsD450.000]  -UsD450.000]  -UsD450.000|  -Usp4s0.000|  -usp4s0.000]  -us

TOTALINGRESOS POR PUBLICIDAD

USD 470.400

USD 1.087.800

USD 1.705.200

USD 2.322.600

USD 2.940.000

USD 2.940.000

USD 2.940.000

USD 2.940.000

USD 2.940.000

Viajes anuales 81.760 330.873 740.950 1.311.993 2.044.000 2.044.000 2.044.000 2.044.000 2.044.000
::c';::z: Tarifa media (USD) USD 0,19 UsD 0,19 USD 0,19 UsD 0,19 USD 0,19 USD 0,19 USD 0,19 USD 0,19 UsD 0,19
Total USD USD 15.131 USD 61.232| USD 137.121] USD 242.798| USD 378.264| USD 378.264| USD 378.264) USD 378.264) USD 378.264) us
Viajes anuales 35.040 141.803 317.550 562.283 876.000 876.000 876.000 876.000 876.000
:::lilrelza:s Tarifa media (USD) USD 0,22 USD 0,22 UsD 0,22 USD 0,22 USD 0,22 USD 0,22 USD 0,22 UsD 0,22 USD 0,22
Total USD USD 7.781 USD 31.490) USD 70.519) USD 124.868 USD 194.536 USD 194.536| USD 194.536| USD 194.536| USD 194.536 US
TOTALINGRESOS USD 207.640 USD 572.800
PUBLICIDAD
Paneles 56 130 203 277 350 350 350 350 350
Publicidad  |Publicidad anual por panel USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400] USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400
Total USD USD 470.400(  USD 1.087.800| USD 1.705.200 USD 2.322.600 USD 2.940.000|  USD 2.940.000|  USD 2.940.000  USD 2.940.000|  USD 2.940.000|  USD

TOTAL INGRESOS

TOTAL INGRESOS POR SPONSOREO

Valor residual | (— E— I — E— — I

96.000

589.312

222.000

1.402.522

348.000

2.260.840

474.000

3.164.266

600.000

4.112.800

600.000

4.112.800

600.000

4.112.800

600.000

4.112.800

600.000

4.112.800

SPONSOREO
siciletas | Picicletas operativas 224 518| 812 1106 1400 1400] 1400 1400 1400
(AT Promedio por bicicleta (USD) UsD 300 UsD 300 usD 300 usD 300 USD 300 UsD 300 usD 300 usD 300 UsD 300 st
Total USD USD 67.200 USD 155.400) USD 243.600) USD 331.800 USD 420.000 USD 420.000| USD 420.000| USD 420.000) USD 420.000 Us
Bicidetas|Picicletas operativas 9 222 348 474 600! 600 600 600! 600!
eléctricas |Promediopor bicicleta (USD) USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 Us
Total USD USD 28.800 USD 66.600) USD 104.400) USD 142.200 USD 180.000 USD 180.000) USD 180.000) USD 180.000) USD 180.000 Us

Flujo de fondos (sin aporte del Estado) -USD1.453.888 -USD1.619.978 -USD1.208960  -USD752.834  -USD251.600 USD1.176400  USD924.400  USD924.400  USD924.400  USD.
Acumulado -USD 1.453.888 -USD3.073.866 -USD4.282.826  -USD5.035.660  -USD5.287.260 -USD4.110.860 -USD3.186.459 -USD 2.262.059 -USD 1.337.659 Us

USD100.000  USD231250  USD362.500 USD 493.750 USD625000  USD625.000  USD625.000  USD625000  USD625000  US
Flujo de fondos (con aporte del Estado) -USD1.353.888 -USD1.388.728  -USD 846.460 -USD 259.084 USD373.400  USD1.801.400 USD 1.549.400 USD 1.549.400 USD1.549.400 USD:
Acumulado -USD1.353.888 -USD2.742.616 -USD3.589.076  -USD3.848.160  -USD3.474.760 -USD1.673.360 _ -USD123.959 USD1.425.441 USD2.974.841 _USD!
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7.3. AUXILIAR DE CALCULOS

Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta
Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

oto ompleto
oP A - =
Nuevas estaciones 32 92 92 92 92 =
Estaciones operativas 32 124 216 308 400 400
Bicicletas 224 644 644 644, 644 -
Flota de reserva 45 129 129 129 129 0
Bicicletas operativas 224 868 1512 2156 2800 2800
Reposicién por vandalismo 34 130! 227 323 420 420
Reposicidn por vida atil 0 0 0 0 0 269
Total compra bicicletas 302 903 1000 1096 1193 689
Total bicicletas a mantener 269 1042 1814 2587 3360 3360
Viajes por bicicleta 1 1,8 2,5 3,3 4 4
Viajes anuales 81.760 554.435 1.379.700 2.557.555 4,088.000 4.088.000
Bicicletas 96 276 276 276 276 -
Flota de reserva 19 55 55 55, 55 0
Bicicletas operativas 96 372 648 924 1200 1200
Reposicidon por vandalismo 14 56 97 139 180! 180!
Reposicion por vida Gtil 0| 0| 0 0 0 115
Total compra bicicletas 130 387 428 470! 511 295
Total bicicletas a mantener 115 446 778 1109 1440 1440
Viajes por bicicleta | 1,8 2,5 3,3 4 4
221 =AC&A
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Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta
Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

Sistema Completo
1 6

Prueba Piloto

222
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Nuevas estaciones

Flota de reserva 45 59 59 59 59

Bicicletas operativas 224 518 812 1106 1400 1400

Reposicion porvandalismo |} 34 4 I (2 S a0, a0
Reposicién por vida til 269

Total compra bicicletas 302 431 475 519 563 479

Total bicicletas a mantener 269 622 974 1327 1680 1680

Viajes por bicicleta 1,0 1,8 2,5 3,3 4 4

Viajes anuales 81.760 330.873 740.950 1.311.993 2.044.000 2.044.000 2.04
Bicicletas 96 126 126 126 126/

Flota de reserva 19 25 25 25 25

Bicicletas operativas 96 222 348 474 600! 600

Reposicién por vandalismo 14 33 52 71 90 90

Reposicidn por vida atil 115

Total compra bicicletas 130 185 203 222 241 205

Total bicicletas a mantener 115 266 418 569 720 720

Visjes porbicicleta novamenadasrnaran e LO0B |y L) SRS 3o Mo = D
Viajes anuales 35.040 141.803 1 317.550 562.283 876.000 876.000 87f



AFD Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

AGENCE FRANCAISE

|NTRANT e Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

INSTITUTO NACIONAL D TRANSITG

7.4. COEFICIENTES CALCULO WACC

Parametro Valor

Rf 4,28%

Rp 4,69%

Rm 8%

Rm-Rf 3,98%
Beta desapalancado 0,79 ||tasa de financiamiento 3%
Inflacién EEUU 8%||t USA 0,21
ke= 20,11% kd= 4%
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Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta
Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

ESCENARIO PESIMISTA

I Prueba Piloto [

Sistema Completo

USD 2.864.400

-USD 1.688.400

Nuevas estaciones 32 42 42 42 42 0| 0 0
Estaciones USD/estacion UsD 28.000 UsD 28.000 USD 28.000 UsD 28.000 USD 28.000 UsD 28.000 USD 28.000 USD 28.000
Total USD -USD 896.000| -USD 1.176.000 -USD 1.176.000 -USD 1.176.000 -USD 1.176.000 UsD 0 USD 0 USD 0
Bicicletas 224 294 294 294 294 - - -
Flota dereserva 45 59 59 59 59 - - -
Reposicion por vandalismo 34 78 122 166 210 210 210 210
Bicicletas L, L
s Reposicion por vida util - - - - - 269 353 353
mecanicas
Total compra bicicletas 302 431 475 519 563 479 563 563
USD/Bicicleta mecénica UsD 1.500 USD 1.500 UsD 1.500 USsD 1.500 USD 1.500 UsD 1.500 USD 1.500 USsD 1.500
Total USD -USD 453.600 -USD 645.750 -USD 711.900 -USD 778.050 -USD 844.200 -USD 718.200 -USD 844.200 -USD 844.200
Bicicletas 96 126 126 126 126 0| 0 0
Flota de reserva 19 25 25 25, 25 0 0 0
. Reposicion por vandalismo 14 33 52 71 90 90 90 90
Bicicletas | 1 posicion por vida dtil 115 151 151
eléctricas P P 0 0 0 0 0
Total compra bicicletas 130 185 203 222 241 205 241 241
USD/Bicicleta mecanica UsD 3.500 UsD 3.500 UsD 3.500 UsD 3.500 UsD 3.500 UsD 3.500 UsD 3.500 UsD 3.500
Total USD USD 453.600 -USD 645.750 -USD 711.900 -USD 778.050 -USD 844.200 -USD 718.200 -USD 844.200 -USD 844.200

TOTALINGRESOS POR SPONSOREO 96.000

Valor residual

TOTALINGRESOS SEELY

222.000

1.402.522

348.000

2.260.840

474.000

3.164.266

600.000

4.112.800

Flujo de fondos (sin aporte del Estado) -USD 1.453.888 -USD 1.619.978 -USD 1.208.960 -USD 752.834
Acumulado -USD 1.453.888 -USD 3.073.866 -USD4.282.826  -USD 5.035.660
Aporte del Estado USD 100.000 USD 362.500 USD 493.750
Flujo de fondos (con aporte del Estado) -USD 1.353.888 -USD 1.388.728 -USD 846.460 -USD 259.084
Acumulado -USD 1.353.888 -USD 2.742.616 -USD 3.589.076  -USD 3.848.160  -USD 3.474.760

600.000

4.112.800

-USD 1.673.360

600.000

4.112.800

-USD 123.959

Bicicletas Total bicicletas a mantener 269 622 974 1.327 1.680 1.680 1.680 1.680
mecanicas USD/Bicicleta mecanica USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 UsD 625
Total USD -USD 168.000]  -USD 388.500| -USD 609.000 -USD 829.500]  -USD 1.050.000| -USD 1.050.000| -USD 1.050.000| -USD 1.050.000
B Total bicicletas a mantener 115 266 418 569 720 720 720 720
::;I'::: USD/Bicicleta mecanica USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 UsD 625 USD 625 USD 625
Total USD -USD 72.000 -USD 166.500 -USD 261.000 -USD 355.500 -USD 450.000 -USD 450.000 -USD 450.000 -USD 450.000
TOTAL OPEX -USD 240.000 -USD 555.000 -USD 870.000 -USD 1.185.000 -USD 1.500.000 -USD 1.500.000 -USD 1.500.000 -USD 1.500.000
TOTAL COSTOS -USD 2.043.200 -USD 3.022.500 3.469.800 -USD 3.917.100 -USD 4.364.400 -USD 2.936.400 -USD 3.188.400 -USD 3.188.400
TARIFAS
Biciclotas |V12ies anuales 81.760 330.873 740.950 1.311.993 2.044.000 2.044.000 2.044.000 2.044.000
mecanicas Tarifa media (USD) usD 0,19 usD 0,19 usD 0,19 usD 0,19 usD 0,19 UsD 0,19 usD 0,19 usD 0,19
Total USD USD 15.131 USD 61.232 USD 137.121 USD 242.798 USD 378.264 USD 378.264 USD 378.264 USD 378.264
. Viajes anuales 35.040 141.803 317.550 562.283 876.000 876.000 876.000 876.000
:Ile,c;:::::: Tarifa media (USD) usD 0,22 usD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22
Total USD USD 7.781 USD 31.490 USD 70.519 USD 124.868 USD 194.536 USD 194.536 USD 194.536 USD 194.536
TOTALINGRESOS POR TARIFAS USD 22.912 USD 92.722 USD 207.640 USD 367.666 USD 572.800 USD 572.800 USD 572.800 USD 572.800
PUBLICIDAD
Paneles 56 130 203 277 350 350 350 350
Publicidad Publicidad anual por panel USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400 USD 8.400
Total USD USD 470.400 USD 1.087.800 USD 1.705.200 USD 2.322.600 USD 2.940.000 USD 2.940.000 USD 2.940.000 USD 2.940.000
TOTALINGRESOS POR PUBLICIDAD USD 470.400 USD 1.087.800 USD 1.705.200 USD 2.322.600 USD 2.940.000 USD 2.940.000 USD 2.940.000 USD 2.940.000
SPONSOREO
Bicicletas Bicicletas operativas 224 518 812 1106 1400 1400 1400 1400
mecanicas Promedio por bicicleta (USD) UsD 300 UsD 300 USD 300 USD 300 USD 300 UsD 300 USD 300 USD 300
Total USD USD 67.200 USD 155.400 USD 243.600 USD 331.800 USD 420.000 USD 420.000 USD 420.000 USD 420.000
. Bicicletas operativas 96 222 348 474 600 600 600 600!
;:c':f::: Promedio por bicicleta (USD) USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300
Total USD USD 28.800 USD 66.600 USD 104.400 USD 142.200 USD 180.000 USD 180.000 USD 180.000 USD 180.000

600.000

4.112.800

USD 1.425.441
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Estructuracion Técnica Legal y Financiera del Sistema de Bicicleta

Publica del Gran Santo Domingo. Republica Dominicana

ESCENARIO

Prueba Piloto

Sistema Completo

OPTIMISTA

Total USD

-USD 453.600

-USD 1.354.500

-USD 1.499.400

-USD 1.644.300

-USD 1.789.200

-USD 1.033.200

Nuevas estaciones 32 92 92 92 92 0 (
Estaciones USD/estacion USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000 USD 28.000
Total USD -USD 896.000( -USD 2.576.000 | -USD 2.576.000 -USD 2.576.000 -USD 2.576.000 UsD 0 USD (
Bicicletas 224 644 644 644 644 - -
Flota de reserva 45 129 129 129 129 - -
Bicicletas Reposicién por vandalismo 34 130 227 323 420 420 420
mecanicas Reposicién por vida til - - - - - 269 773
Total compra bicicletas 302 903 1.000 1.096 1.193 689 1.193
USD/Bicicleta mecanica USD 1.500 USD 1.500 USD 1.500 USD 1.500 USD 1.500 UsD 1.500 USD 1.500
Total USD -USD 453.600| -USD 1.354.500 |  -USD 1.499.400 -USD 1.644.300 -USD 1.789.200 | -USD 1.033.200| -USD 1.789.20(
Bicicletas 96 276 276 276 276 0 (
Flota de reserva 19 55 55 55 55 0 (
Reposicidn por vandalismo 14 56 97 139 180 180 18(
Bicicletas Reposicién por vida atil 0 0 0 0 0 115 33:
eléctricas Total compra bicicletas 130 387 428 470 511 295 511
USD/Bicicleta mecénica USD 3.500 USD 3.500 USD 3.500 USD 3.500 USD 3.500 USD 3.500 USD 3.500

-USD 1.789.200

Total USD

-USD 72.000

-USD 279.000

-USD 486.000

-USD 693.000

-USD 900.000

-USD 900.000

TOTAL CAPEX -USD 1.803.200 -USD 5.285.000 -USD 5.574.800 -USD 5.864.600 -USD 6.154.400 -USD 2.066.400 -USD 3.578.40(
OPEX
. Total bicicletas a mantener 269 1042 1814 2587 3360 3360 336(
:::::::ss USD/Bicicleta mecénica USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 USD 625 USD 625
Total USD -USD 168.000|  -USD651.000| -USD1.134.000|  -USD1.617.000|  -USD2.100.000 | -USD 2.100.000| _-USD 2.100.000
. Total bicicletas a mantener 115 446 778 1109 1440 1440 144(
::c'::::: USD/Bicicleta mecénica USD 625 UsD 625 UsD 625 USD 625 USD 625 USD 625 USD 625

-USD 900.00(

TOTAL OPEX -USD 240.000 -USD 930. -USD 1.620.000 -USD 2.310.000 -USD 3.000.000 -USD 3.000.000 -USD 3.000.00(
TOTAL COSTOS -USD 2.043.200 -USD 6.215.000 -USD 7.194.800 -USD 8.174.600 -USD 9.154.400 -USD 5.066.400 -USD 6.578.40(
TARIFAS
sicicetss | Vi2ieS anuales 81.760 554.435 1.379.700 2.557.555 4.088.000 4.088.000 4.088.000
mecRicas Tarifa media (USD) UsD 0,19 UsD 0,19 uUsD 0,19 uUsD 0,19 uUsD 0,19 uUsD 0,19 USD 0,1¢
Total USD USD 15.131 USD 102.604 USD 255.328 USD 473.303 USD 756.528 USD 756.528 USD 756.52¢
n Viajes anuales 35.040 237.615 591.300 1.096.095 1.752.000 1.752.000 1.752.000
::;:::: Tarifa media (USD) USD 0,22 USD 0,22 USD 0,22 USD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,22 UsD 0,2:
Total USD USD 7.781 USD 52.768 USD 131.312 USD 243.413 USD 389.072 USD 389.072 USD 389.07:

TOTAL INGRESOS POR TARIFAS
PUBLICIDAD
Paneles
Publicidad Publicidad por panel

Total USD

56
UsD 8.400
USD 470.400

155.372

217
UsD 8.400
USD 1.822.800

386.640

378
UsD 8.400
USD 3.175.200

716.716

539
uUsD 8.400
USD 4.527.600

1.145.600

700

UsD 8.400

USD 5.880.000

1.145.600

700
UsD 8.400
USD 5.880.000

1.145.600

700
USD 8.40(
USD 5.880.00C

TOTAL INGRESOS POR PUBLICIDAD 470.400 1.822.800 3.175.200 4.527.600 5.880.000 5.880.000 5.880.000
SPONSOREO
RS Bicicletas operativas 224 868 1512 2156 2800 2800 280(
mecanicas Promedio por bicicleta (USD) USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300 USD 300
Total USD USD 67.200 USD 260.400 USD 453.600 USD 646.800 USD 840.000 USD 840.000 USD 840.00(
L. Bicicletas operativas 96 372 648 924 1200 1200 120¢
:II;:::::: Promedio por bicicleta (USD) usD 300 UsD 300 UsD 300 usD 300 uUsD 300 UsD 300 usD 300
Total USD USD 28.800 USD 111.600 USD 194.400 USD 277.200 USD 360.000 USD 360.000 USD 360.00(
TOTAL INGRESOS POR SPONSOREO 96.000 372.000 924.000 1.200.000 1.200.000 1.200.000
____ﬁi\‘ L O /—\ |
TOTAL INGRESOS 589.312 2.350.172 4.209.840 6.168.316 8.225.600 8.225.600 8.225.600
Flujo de fondos (sin aporte del Estado) -USD 1.453.888 -USD 3.864.828 -USD2.984.960 -USD 2.006.284 -USD928.800  USD 3.159.200  USD 1.647.20(
Acumulado -USD 1.453.888 -USD 5.318.716 -USD 8.303.676 -USD 10.309.960 -USD 11.238.759 -USD 8.079.559 -USD 6.432.359




