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RESUMEN

Se investiga la situacion actual del sistema de transporte publico urbano y a
partir del desarrollo de fases se analiza la “PROPUESTA DE
PLANIFICACION DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO
CONSIDERANDO LAS VARIABLES DE DESARROLLO LOCAL Y
NACIONAL. CASO DE ESTUDIO: CIUDAD SANTO DOMINGO”, basada
en estudios similares, tomando en cuenta la importancia del levantamiento
de informacién de las instituciones publicas encargados en la materia de
transporte terrestre del gobierno nacional y local vinculado al desarrollo local
y nacional; como también el analisis de cada fase de la propuesta y el
modelo que se desarrolla para considerar la planificacion de transporte
publico urbano, como también hasta su evaluacion del proyecto del servicio
de transporte publico urbano, con el objetivo de determinar si el sistema de
transporte puablico urbano a aplicarse tiene una relacion directa con los

procedimientos de la metodologia de cada fase.

Se especifican secuencialmente los pasos a seguir, desde la
investigacion de informacion, criterios de metodologia, y la evaluacion de los

resultados mediante la planificacién de transporte publico urbano.

Palabras Claves: Planificacion, Oferta y Demanda, Uso de Suelo,
Planificacion de Transporte Publico Urbano, Modelo, Evaluacion, Santo

Domingo.




ABSTRACT

There is investigated the current situation of the system of public urban
transport and from the phase development there is analyzed the " OFFER
OF PLANNING OF PUBLIC URBAN TRANSPORT CONSIDERING THE
VARIABLES OF LOCAL AND NATIONAL DEVELOPMENT. | MARRY OF
STUDY: CITY HOLY DOMINGO ", based on similar studies, taking in counts
the importance of the raising of information of the public institutions entrusted
in the matter of terrestrial transport of the national government and place
linked to the local and national development; as also the analysis of every
phase of the offer and the model who develops to consider the planning of
public urban transport, since also up to his evaluation of the project of the
service of public urban transport, with the aim to determine if the system of
public urban transport to be applying has a direct relation with the procedures

of the methodology of every phase.

The steps are specified sequentially to following, from the investigation
of information, criteria of methodology, and the evaluation of the results by

means of the planning of public urban transport.

Key words: Planning, Offer and Demand, Use of Soil, Planning of Public

Urban Transport, Model, Evaluation, Santo Domingo.
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1. CAPITULO | - GENERALIDADES
1.1. TEMA

Propuesta de planificacion de transporte publico urbano considerando las
variables de desarrollo local y nacional. Caso de estudio: Ciudad Santo

Domingo.

1.2. ANTECEDENTES

La planificacion estatal en el Ecuador tiene sus origenes con la Junta
Nacional de Planificacion y Coordinacién Econdmica (JUNAPLA) creada en
el afio 1954, hasta que en el afio 2004 se crea la Secretaria Nacional de
Planificacion y Desarrollo (SENPLADES)?, que se plasma en los territorios
por la via de la desconcentracion, la descentralizacién y la participacion
ciudadana (Pazmifio Figueroa, 2015). Cada periodo la SENPLADES
dispone los instructivos de planificacion para buscar y guiar a los objetos del

Buen Vivir conocido como el Plan Nacional del Buen Vivir.

El organismo encargado del transporte, el Ministerio de Transporte y
Obras Publicas? considera que es de suma importancia la coordinacién
interinstitucional con SENPLADES, para el desarrollo de la “Politica Nacional

en materia Movilidad”; a fin de que las Politicas para la Movilidad del Sector

1 En la funcion ejecutiva de la Republica del Ecuador se desprende la Secretaria Nacional
de Planificacién y Desarrollo SENPLADES, en que el Ministerio de Coordinacién de la
Produccion, Empleo y Competitividad, se encuentra el Ministerio de Transportes y Obras
Puablicas, y luego la Agencia Nacional de Transito. Estos organismos tenian entre sus
objetivos planificar, regular y controlar el transporte (incluido el transporte publico urbano).
Ahora la SENPLADES, por medio del Concejo Nacional de Competencias regulada por el
Cadigo Organico de Organizacion Cédigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion COOTAD, el concejo se encuentra asignando las competencias a los
gobiernos autbnomos municipales la materia de trasporte, transito y seguridad vial, y entre
estos se encuentra la Planificacion de Transporte Publico Urbano.

2 MTOP considera generar una politica integral del transporte en el pais, que posibilite la
planificacién, definicibn de estrategias y la debida coordinacién Multimodal e Intermodal
para que el Ecuador participe en los circuitos globales del transporte (MTOP, Obras
Publicas, 2012, pag. 2); por lo tanto la Direccion de Planificacion del MTOP en el afio 2007
plantea la creacion de una herramienta estratégica para el sector del Transporte
denominada Plan Gestién Multimodal de Transporte (MTOP, Obras Publicas, 2012, pag. 2)
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permanezcan alineadas al Plan Nacional de Desarrollo y a la Estrategia
Nacional 2022 (MTOP, Obras Publicas, 2012, pag. 3).

También los Organismos de los Gobiernos Auténomos Municipales
Gads, se obligan a realizar cada periodo a actualizar y reportar la

informacion y estudios de los planes de desarrollo y ordenamiento territorial.

Por otro lado hay que recordar que la planificacion de transporte
publico urbano lo regulaba la Agencia Nacional de Transito, ahora que la
competencia se encuentra en la mayoria de los Gads municipales, ellos se
encuentran con el problema de planificar un buen servicio de transportacion
urbana. Por ejemplo en la ciudad de Santo Domingo existe una sobre oferta
de vehiculos, los permisos de operacion se encuentran obsoletos, las rutas y
frecuencias se encuentran sobre montadas, y la operacion del servicio es

deficiente.

Ahora que los Gads municipales tienen la competencia de planificar el
transporte publico urbano y el uso de suelo, deberian realizar sus propuestas
de planificacion integral para lograr una buena armonia y desarrollar las

actividades humanas sobre la ciudad, garantizando la movilidad sustentable.

En toda esta cronologia, la planificacion urbana y la de transportes en
algunas ciudades han presentado problemas de desarrollo urbano y baja

calidad de sistemas de transporte.

Valero Calvete rescata que la solucion al problema del transporte
urbano debe buscarse a largo plazo, en una adaptacion racional de las
ciudades a las modificaciones de las estructuras economicas y sociales
(1970, pag. 214). También indica que se debe contar como punto de partida,
“La planificacién urbana y de los transportes deben realizarse en estrecha
colaboracién, de forma que resulte un conjunto arménico. Una actuacion
independiente en ambos campos seria ineficaz, ya que son dependientes

unos de otros y se influye en sumo grado.” (Valero Calvete, pag. 215).
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Es importante recalcar que los sistemas de transporte orientados a la
movilidad sustentable requieren de una diversidad de medidas que integren
elementos sociales, econémicos y ambientales; la coordinacion de actores
tanto locales como regionales o nacionales, el disefio de una politica integral

se vuelve indispensable para su eficiente planeacion (Avelar, 2014, pag. 30).

Las autoridades gubernamentales hacen planes de desarrollo para el
transporte, que tiene poco impacto en la estructura general del sistema. Se
crean comisiones para regular el transporte sin considerar a todos los
actores gue intervienen en el sistema, estableciendo lineamientos de politica
imprecisos y hasta contradictorios y sin detenerse a analizar el impacto que
tienen las diferentes politicas y acciones que se toman, sobre las diversas
modalidades del transporte o respecto a la urbanizacion, consideraciones
que con frecuencia no han ayudado a obtener los resultados deseados
(Gaeber & Hoel, 2007, pag. 524).

Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo es el encargado de
desarrollar el plan nacional del buen vivir, este instrumento se enfoca a una
serie de objetivos, metas y lineamientos enfocados a la reduccién de la
pobreza y generar un valor agregado a la matriz productiva. En el objetivo 3
del (PNVB 2013-2017, pag. 135), establece mejorar la calidad de vida de la
poblacidn, y la base del objetivo; y genera las politicas y lineamientos en el
3.12, en garantizar al acceso a servicios de transporte y movilidad
incluyentes, seguros, sustentables a nivel local e intranacional
(SENPLADES, pag. 151).

1.3.JUSTIFICACION

La ausencia de una base legal para planificar, controlar y regular los planes
nacionales y locales en temas de movilidad, uso de suelo y desarrollo de
actividades contemplados en los lineamientos del Plan Nacional Buen Vivir,
entre los ministerios y gobiernos autonomos, han provocado incompatibilidad

y desarticulacion en los estudios de planificacién de transporte publico y
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ordenamiento territorial sobre los espacios territoriales en nuestro pais, tanto

en sus visiones, metas, objetivos, tiempos de ejecucién y durabilidad.

EL problema de transporte de la ciudad de Santo Domingo, como
consecuencia de la transformacién de la estructura urbana®, el aumento de
la poblacién urbana y de las distancias supone un aumento de demanda de

transporte publico urbano.

El nuevo modelo de descentralizacién y desconcentracién plasmado
en el Plan Nacional del Buen Vivir, ha generado el Cédigo Orgéanico de
Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion, que contempla la
organizacion territorial. Es por ello, que desde ese entonces el cantén Santo
Domingo por el crecimiento poblacional muy dindmico y desmesurado en los
ultimos 48 afios?, se cred en provincia. Antes que el cantén La Concordia se
una a la provincia de Santo Domingo de los Tsachilas, en el censo del afio
2010, la ciudad se coloca en el tercer lugar de la tabla, con un total de
273.061 habitantes que representa el 74% de la poblacion total, habilitando
un area urbana de 3.690 hectareas. Es decir, la poblacion de la ciudad
Santo Domingo crecié 20 veces mas que la ciudad de Cuenca® de 193 afios
de historia. Y aun asi el Concejo Nacional de Competencias CNC lo asigna
al Gad municipal como modelo de gestion B para las competencias de

transporte, transito y seguridad vial.

3 (DPP, Diagndstico del POT, 2012) Pero el fenébmeno del crecimiento urbano de Santo
Domingo tiene también su explicacién cuando se relaciona el crecimiento poblacional con el
del territorio urbano y se analiza lo acontecido en términos de las sucesivas densidades que
ha tenido la ciudad en el pasado inmediato. Se cre6 el canton en el afio 1967.

4 Documento de Diagnostico del PDOT Cantén Santo Domingo 2025. (DPP, Diagnéstico
del POT, 2012).

5 INCEC 2010. La ciudad de Cuenca en la zona urbana cuenta con 157,426 habitantes. Area urbana
de la ciudad es de 6.671 hectareas. (www.cuenca.gov.ec)
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En los dltimos cinco afios® se han generado varios planes nacionales
y locales que no se han articulado, para el buen desarrollo urbano y la de

transporte publico urbano en la ciudad de Santo Domingo.

Estas generalidades han provocado una variedad de problemas para
la movilizacién sustentable de la ciudad. Los tiempos desfasados en que
cada plan se ha venido desarrollado, ha generado una desarticulacion entre
los planes nacionales y locales. El Gad municipal y la Direccion provincial del
ministerio han presentado bajo interés en las mesas de talleres participacion
con la Senplades, y no han logrado identificar propuestas de politicas
nacionales, sobre la descentralizacion con los aportes de los diferentes
actores. (SENPLADES & CNC, PLAN NACIONAL DE
DESCENTRALIZACION, 2012-2015).

1.4.LINEA BASE (PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA)

Como dice Sancho y Cervera (2000, pag. 67) “...deben mantenerse los

planes como cuadros de referencia, pero deben contener siempre la

6 A pesar que la ciudad de Santo Domingo tiene una estructura urbana de “expansién concéntrica”, el
Plan de Desarrollo 2025 y el Plan de Ordenamiento Territorial 2025 del cantén, concentraron en el
anillo concéntrico6, todas las actividades urbanas de empresas y asociaciones e institucionales; esto
genero altos impactos de movilidad de personas y de transporte.

En el afio 1983, el disefio geométrico de los by passes Quito-Quevedo, Quito-Esmeraldas,
Esmeraldas-Chone, y Chone-Quevedo se adaptaban en ese entonces a la mancha urbana de la
ciudad. Ahora bien, el anillo vial tiene caracteristicas urbanas, que aun administra el Ministerio de
Transporte y Obras Publicas. En el afio 2013 MTOP e INECO inicio los estudios del Plan Estratégico
de Movilidad “PEM 2013-2037"; en 2014, la Direccion Provincial del ministerio en mencién expuso las
fases de los disefios definitivos del anillo vial de la ciudad. Estos disefios afectaron al plan de
movilidad “PMSTT-SD” realizado en el afio 2011 y aprobado en el afio 2013, y al plan de
ordenamiento territorial “POT-SD 2025” aprobado en el 2012.

Preocupa, que el Plan no se articule con el Plan de Movilidad que ya se estaba elaborando a esa
fecha, tema fundamental para el modelo de ordenamiento en la ciudad. (DPP, Documento PDOT
2030, 2015).

En el marzo de 2015, se realizd los estudios definitivos de arquitectura e ingenieria de las
edificaciones y troncales, el plan operacional de la red integrada de transporte y la red convencional
de transporte publico urbano, basado al “PMSTT-SD 2033” aprobado en el 2013, y por cuestiones de
fechas de entrega del estudio por el contrato, en ultima instancia se alineo al “PEM-2013-2037".

Por otro lado en junio de 2015 el Gad municipal establece una actualizacion del plan de desarrollo y
ordenamiento territorial “PDOT-SD-2015" con nuevos lineamientos para el uso de suelo y localizacion
de equipamientos urbanos en 5 centralidades, por la ubicacién de las estaciones de transferencia de
pasajeros, adaptandose al estudio de las troncales del transporte de la red integrada y red
convencional de transporte publico urbano.
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informacion suficiente para hacer frente a las nuevas necesidades y buscar
solucién a nuevos problemas y esto hace que la planeacion del transporte

urbano sea un proceso, y no la mera elaboracion de planes.”

La falta de medidas técnicas y politicas transversales en los objetivos
del PNBV, para la planificacion del transporte publico urbano, los Ministerios
y Gads municipales han desarrollado planes incompatibles que han
perjudicado al buen éxito del sistema de transporte a nivel nacional. No
existen lineamientos y politicas articuladas para definir, generar, evaluar,
escoger e implementar alternativas para desarrollar soluciones de modelos
segun el tamafo de la poblacién. Por tales razones la ciudad de Santo
Domingo ha tenido retrasos de una estructuracion de desarrollo urbano y un

déficit de servicio de transporte publico urbano entre otros’.

1.5.0BJETIVOS

1.5.1. Objetivo General

Elaborar una Propuesta de Planificacion de Transporte Publico Urbano
considerando las variables de Desarrollo Local y Nacional. Caso de estudio:

ciudad Santo Domingo.

1.5.2. Objetivos Especificos

+ Analizar la situacion actual (linea base) del Sistema de Transporte
Publico Urbano, y el proceso urbano que se ha dado en la ciudad de
Santo Domingo, para determinar la problematica del transporte de

pasajeros en el territorio.

+ Analizar e identificar las politicas, estrategias, programas y proyectos
sobre la Planificacion de Transporte Publico Urbano dentro de los

Planes de Desarrollo y local.

7 Otros servicios basicos: agua potable, alcantarillado y recoleccion de basura.
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+ Proponer lineamientos técnicos para definir, generar, evaluar, escoger
e implementar alternativas que ayuden a entender, analizar
caracteristicas de un sistema para desarrollar soluciones de modelos
para la planificacion del transporte publico urbano dentro del
desarrollo urbano y movilidad para la ciudad hasta de 400.000

habitantes.

+ Disefiar el Esquema de Planificacion de Transporte Urbano con la
articulacion del Plan de Movilidad y el Plan de Ordenamiento

Territorial. Caso de estudio ciudad de Santo Domingo.

1.6.ALCANCE DE ESTUDIO

La presente tesis culminard con una Propuesta de Planificacion de
Transporte Publico Urbano considerando las variables de Desarrollo Local y
Nacional, que plantee lineamientos metodolégicos de medidas técnicas y
politicas transversales en los objetivos del PNBV, para la planificacién del
transporte publico urbano en los Ministerios y Gads municipales.

Esta delimitacion vincularda a los planes estratégicos de movilidad
nacional y local, los planes de desarrollo y de ordenamiento territorial para
ciudades mayores de 500.000 habitantes, que ya tengan la competencia del
transporte publico urbano. Por lo que se limita el caso de la ciudad de Santo

Domingo.

1.7.METODOLOGIA

La presente tesis investigativa se realiz0 en tres fases: investigativa,

analitica y propuesta de un esquema, como se aprecia la siguiente Figura 1:
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Fase 1: Investigativa

1. Recopilaciéon de datos
de los planes existentes.

2. Entrevistas informales
con los actores directoas e
indirectos de los planes
locales y nacionales.

3. Elaboracion de PLan de
Tesis

Figura 1 Metodologia

Fase 2: Analitica

1. Andlisis de F]
informacién obtenida de
los organismos publicos:
Gad Municipal, Empresa
Municipal de Tranportes. y
la Direccidn Provincial de
MTOP de Santo Domingo.

2. El procesamiento de la
informacion se realiza en

Fase 3: Porpuesta

1. Sistematizacion de los
datos de los documentos
de diagnosticos de los
planes locales y
nacionales.

2. Elaboracion de Ia
Propuesta de planificacion
de transporte publico
urbano.

funcion de los contenidos
de la presente Tesis.

En la Fase 1 se realiz6 una investigacion documental directa de campo, en
este proceso se recopila la informacion producida por los estudios
contratados por el Gad Municipal y la Socializacion del Plan Estratégico de
Movilidad por la Direccion de Provincial del Ministerio de Transportes y
Obras Publicas. Se planted entrevistas informales con las unidades
encargadas y los autores de los planes de: Desarrollo y Ordenamiento
Territorial, Movilidad, y Troncales. También se acogi6 la informacion de los
planes nacionales: el Plan Nacional de Buen vivir 2013-2017 y el Plan

Estratégico de Movilidad por el Ministerio de Transportes y Obras Publicas.

En la Fase 2 se trabaj6é en el andlisis a nivel de los resultados de los
lineamientos de los planes elaborados, con los actores: Gad Municipal,
Empresa de Transporte, y la Direccibn Provincial de MTOP. EIl
procesamiento de los datos es base al contenido de la tesis, para definir los
lineamientos técnicos y politicos para regular, controlar y planificar el
transporte publico urbano.

En la Fase 3 se trabajé en la propuesta de lineamientos transversales
a los componentes del Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Gad
Municipal, al Plan de Movilidad de la Empresa Publica de Transporte y al
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Plan estratégico de Movilidad del Ministerio de Transporte de Obras Publicas
de acuerdo a sus competencias, que permitié delinear medidas técnicas y

politicas al Plan Nacional del Buen Vivir.
Por esta razon la tesis se ha divido los capitulos de la siguiente manera:

e Capitulo uno presenta un breve antecedente del tema a ser
desarrollado.

e Capitulo dos presenta los analisis de los planes nacionales y
locales, y los elementos técnicos y politicos de transporte.

e Capitulo tres aborda una revision cerca de conceptos de
modelos de planificacion de transporte.

e Capitulo cuatro sera descrito esquema de planificaciéon de
transporte publico urbano aplicada en la ciudad Santo Domingo

e Capitulo cinco plantea el marco legal y las politicas necesarias
para delimitar los lineamientos técnicos entre los planes
nacionales y locales para su aplicacion.

e Capitulo seis plantea las conclusiones y recomendaciones en

base a los objetivos planteados.
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2. CAPITULO lI- ANALISIS DE PLANES

En la Constitucion, el ordenamiento juridico nacional exige a los Gads
municipales realizar los Planes de Desarrollo y Ordenamiento Territorial para

buscar y guiar a los objetos del Buen Vivir.

En la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial
LOTTSV, en su articulo 30.4 establece: Los Gobiernos Auténomos
Descentralizados Regionales, Metropolitanos y Municipales, en el @mbito de
sus competencias en materia de transporte terrestre, transito y seguridad
vial, en sus respectivas circunscripciones territoriales, tendran las
atribuciones de conformidad a la Ley y a las ordenanzas que expidan para

planificar, regular y controlar el transito y el transporte... (Nacional, pag. 13).

El Codigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion COOTAD, establece:

Articulo 55 Competencias exclusivas del gobierno auténomo
descentralizado municipal.- Los gobiernos autbnomos descentralizados
municipales tendran las siguientes competencias exclusivas sin
perjuicio de otras que determine la ley: Ejercer el control sobre el uso y
ocupaciéon del suelo enel cantén; c) Planificar, construir y mantener la
vialidad urbana; Planificar, regular y controlar el transito y el transporte
terrestre dentro de su circunscripcién cantonal; (COOTAD, 2010, pag.
19)

Articulo 130.- Ejercicio de la competencia de transito y transporte.- El
ejercicio de la competencia de transito y transporte, en el marco del
plan de ordenamiento territorial de cada circunscripcién, se desarrollara
de la siguiente forma: A los gobiernos auténomos descentralizados
municipales les corresponde de forma exclusiva planificar, regular y
controlar el transito, el transporte y la seguridad vial, dentro de su
territorio cantonal. (COOTAD, 2010, pag. 37)
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Los planes de Desarrollo Nacional y Local para la planificacion de desarrollo
y ordenamiento territorial se dice que son los instrumentos de planificaciéon
previstos por la Constitucion, los cuales los Gads municipales podran
desarrollar la gestion descentralizada y concentrada en su territorio a nivel
jerérquico, para orientar al desarrollo armonico e integral tal como lo indica
en la Figura 2; pero no existe un instructivo para los planes de movilidad a

nivel del ministerio sectorial nacional y gobiernos locales.

Figura 2 Articulacion del Sistema Nacional Descentralizado de Planificacion
Participativa

A
v

h 4

. =

- Plan nacional para el Buen Vivir 3
= v a
g Estrategia para la Transformacion de la Matriz Productiva S
s Estrategia para la Erradicacion de la Pobreza gﬂ
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1 = :
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(=]

Planificacion institucional

Fuente: Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017.
Elaboracion: SENPLADES.

Antes de realizar el andlisis de los objetivos, politicas y lineamientos de

cada plan es necesario definir cada una de ellas:

¢ Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017.

e Plan Estratégico de Movilidad 2013-2037.

e Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial Santo Domingo 2015-
2030.

¢ Plan de Movilidad Sustentable, Transporte y Transito Santo Domingo
2013-2033.

27



2.1.DEFINICIONES.-
2.1.1. Jerarquia de Planes Nacionales y Locales

Para Molinero y Sanchez (2003, pag. 277), la planificacion de transporte
publico urbano segun la recopilacion de informacion de las autoridades
rectoras, transportistas y documentos relativos a los aspectos historicos,
crecimiento de la poblacién actual y su evolucion y el crecimiento de la

ciudad se jerarquiza de la siguiente manera:

Figura 3 Jerarquizacion de Planes Nacionales y Locales

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO

PLANEACION REGIONAL URBANA

PLANECION DE TRANSPORTE
PROGRAMA DE VIALIDAD Y TRANSPORTE

DISENO DE INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS

PLANEACION DE LA ADMINSITRACION DE LA OPERACION

Fuente: (Molinero & Sanchez, 2003)

2.1.2. Plan Nacional del Buen Vivir “PNVB 2013-2017” .-

En la Constitucion se crea el Sistema Nacional Descentralizado de
Planificacion Participativa (SNDPP) y se le da caracter vinculante a su
principal instrumento: el Plan Nacional de Desarrollo (PND), que con el ideal
a alcanzar el “Buen Vivir’ se denomina Plan Nacional para el Buen Vivir
2013-2017 (PNBV). El Codigo Organico de Planificacion y Finanzas Publicas
(COPFP), el PND es la maxima directriz politica y administrativa para el
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disefio y aplicacion de la politica publica y todos sus instrumentos , y es de
observancia obligatoria para el sector publico e indicativo para los demas
sectores del pais (articulo 34). (DPP, Documento PDOT 2030, 2015, pag.
23).

2.1.3. Plan Estratégico de Movilidad “PEM 2013 - 2037”.-

“‘El Plan Estratégico de Movilidad orienta el desarrollo del Sistema de
Transportes de Ecuador para el periodo definiendo los programas de
actuacion en relacion con las infraestructuras, los equipamientos, el marco
institucional y de gestion” (MTOP, Resumem Ejecutivo, 2014, pag. 1). Sus
contenidos se apoyan en fundamentos técnicos, sus propuestas tienen una
perspectiva técnica, cubren todos los modos de transporte e integran todos
los aspectos (infraestructuras, gestidon, regulacion y normativa); el analisis
realizado por el PEM construye un diagnéstico de las infraestructuras,
equipamientos, organizacién institucional y el modelo de gestién desde un
enfoque Unico de pais para todos los modos y elementos del Sistema de
Transportes; y la jerarquia del PEM esta sobre la de otros planes
complementarios, por lo que se debe implementar a través de una politica
publica sectorial articulada a la planificaciébn nacional, la cual debera ser
adoptada por los diversos organismos que tengan competencias en esta

materia (MTOP, Resumem Ejecutivo, 2014, pag. 1).
2.1.4. Plan de Desarrollo “PD”.-

Segun articulo 41 del (COPFP, 2010, pag. 40), son las directrices principales
de los gobiernos autbnomos descentralizados respecto de las decisiones
estratégicas de desarrollo en el territorio. Ademas estos tendran una vision
de largo plazo, y seran implementados a través del ejercicio de sus
competencias asignadas por la Constitucién de la Republica y las Leyes, asi

como de aquellas que se les transfieran como resultado del proceso de
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descentralizacion. Y el articulo 42 contempla lo que debe contener los

planes de ordenamiento territorial .2
2.1.5. Plan de Ordenamiento Territorial “POT” .-

Segun articulo 43 del COPFP (2010, pag. 41), son los instrumentos de la
planificacion del desarrollo que tienen por objeto el ordenar, compatibilizar y
armonizar las decisiones estratégicas de desarrollo respecto de los
asentamientos humanos, las actividades econdmico productivas y el manejo
de los recursos naturales en funcion de las cualidades territoriales, a través
de la definicion de lineamientos para la materializacion del modelo territorial

de largo plazo, establecido por el nivel de gobierno respectivo.

Los planes de ordenamiento territorial deberan articular las politicas
de desarrollo y las directrices de ordenamiento del territorio, en el marco de
las competencias propias de cada nivel de gobierno y velaran por el
cumplimiento de la funcién social y ambiental de la propiedad Los gobiernos
parroquiales rurales podran formular un solo plan de desarrollo y
ordenamiento territorial (COPFP, 2010, pags. 41-42).

8 En el articulo 42 del (COPFP, 2010), los planes de desarrollo deben contener lo siguiente:

a) Diagnostico.- Para la elaboracion del diagndstico, los gobiernos auténomos
descentralizados deberan observar, por lo menos, contenidos que describan las
inequidades y desequilibrios socio territoriales, potencialidades y oportunidades de su
territorio, la situacién deficitaria, los proyectos existentes en el territorio, las relaciones del
territorio con los circunvecinos, la posibilidad y los requerimientos del territorio articuladas al
Plan Nacional de Desarrollo y, finalmente, el modelo territorial actual. (COPFP, 2010, pag.
40).

b) Propuesta.-Para la elaboracién de la propuesta, los gobiernos auténomos
descentralizados tomaran en cuenta la visién de mediano y largo plazos, los objetivos,
politicas, estrategias, resultados y metas deseadas, y el modelo territorial que debe
implementarse para viabilizar el logro de sus objetivos (COPFP, 2010, pag. 40)

c¢) Modelo de gestion.- Para la elaboracién del modelo de gestién, los gobiernos auténomos
descentralizados deberan precisar, por lo menos, los datos los cuales sean especificos de
los programas y proyectos, cronogramas estimados y presupuestos, instancias
responsables de la ejecucion, el sistema de monitoreo, evaluacion, y retroalimentacion que
faciliten la rendicion de cuentas y el control social. Los planes de desarrollo de los
gobiernos auténomos descentralizados consideraran los objetivos de los planes de los
niveles superiores e inferiores de gobierno (COPFP, 2010, pag. 40)
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Los planes de ordenamiento territorial regionales, provinciales y
parroquiales se articularan entre si, debiendo observar, de manera
obligatoria, lo dispuesto en los planes de ordenamiento territorial cantonal
y/o distrital respecto de la asignacion y regulacion del uso y ocupacion del
suelo (COPFP, 2010, pag. 42).

2.1.6. Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial Santo Domingo
“PDOT-SD 2030”.-

Es un instrumento para guiar la accion publica durante los proximos 15 afios
(2015-2030), establece los ejes rectores del desarrollo, asi como, los
objetivos, estrategias, politicas, metas, programas y proyectos, que se habra
de emprender en esta y otras administraciones, con la activa y entusiasta
participacion en la planificacién, gestion, ejecucién y toma de decisiones,
entre todas y todos. Este Plan es un documento que marca las grandes
lineas de las cuales se desprenden todos los programas y proyectos
especificos que esta administracion y las que le sucedan, realizaran para dar
soluciones a corto, mediano y largo plazo, a los problemas identificados por
la poblacion. (DPP, Documento PDOT 2030, 2015, pag. 11)

2.1.7. Plan de Movilidad Sustentable, Transporte y Transito
“PMSTT-SD 2013-2033”.-

El Plan de Transporte tiene como objetivo la reestructuracion de las redes de
transporte para conseguir un mejor servicio para los usuarios del transporte
publico y una mejor eficiencia de operadores urbano e interparroquiales, a
través de crear una nueva Red Integrada de Transporte para Santo Domingo
RIT-SD, con sus principales componentes de transporte urbano e
interparroquial y sus sistemas de control financiero y operacional o Sistema
Integrado de Recaudo SIR y Sistema de Control Operacional de las Flotas y
Ayuda a la Explotacion SCO-SAR, debidamente complementado con la
normalizacion de las tecnologias contemporaneas de las flotas para cada

uno de los servicios y las politicas de gestion del transporte comercial de
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taxis escolares y carga liviana. (Secretaria General del Concejo Municipal de
Santo Domingo, 2013, pag. 3).

Es por ello que el Gad Municipal realiza los estudios y disefios
definitivos Estudios y Disefios Definitivos para las troncales de Transporte
Pablico: Quito-Quevedo y Chone-Quinindé, Terminales Urbanas de

Transferencia de Pasajeros y Paraderos en el afio 2014.°

2.2.ANALISIS DE OBJETIVOS, POLITICAS Y LINEAMIENTOS
NACIONALES Y LOCALES

En vista que en el PNVB 2013-2017 es de caracter vinculante como
instrumento para la planificacion de desarrollo nacional y local, se lleva a
cabo un analisis de los objetivos, politicas y lineamientos relacionado al
transporte publico urbano, siendo los siguientes:

Objetivo 3: Mejorar la calidad de vida de la poblacion (PNVB 2013-2017,
pag. 137).

Politica:

3.12.- Garantizar el acceso a servicios de transporte y movilidad incluyentes,
seguros y sustentables a nivel local e intranacional (SENPLADES, pag. 151):

Lineamientos:

d. Formular planes de movilidad local que privilegien alternativas
sustentables de transporte publico, de manera articulada entre los
diferentes niveles de gobierno (SENPLADES, pag. 151).

e. Propiciar la ampliacion de la oferta del transporte publico masivo e
integrado, en sus diferentes alternativas, para garantizar el acceso

equitativo de la poblacion al servicio (SENPLADES, pag. 151).

9 Gerencia Técnica de Transporte de la Empresa Publica Municipal de Transporte
Terrestre, Transito, Seguridad Vial y Terminales Terrestres Santo Domingo.
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g. Promover incentivos y asistencia técnica para adoptar modelos
integrados de transporte publico rural y urbano (SENPLADES, péag.
151).

i. Dotar de infraestructura adecuada y en éptimas condiciones para el
uso y la gestion del transporte publico masivo y no motorizado
(SENPLADES, pag. 151).

j. Garantizar la interconectividad, la pertinencia territorial, social,
cultural, geogréafica y ambiental en la dotacion/provisién articulada y
subsidiaria de infraestructura de calidad e incluyente para el uso y
gestién del transporte publico y masivo entre los niveles de gobierno
(SENPLADES, pag. 151).

Objetivo 10: Impulsar la transformacién de la matriz productiva (PNVB
2013-2017, pag. 137).

Politica:

10.3. Diversificar y generar mayor valor agregado en los sectores prioritarios

gue proveen servicios (SENPLADES, pag. 291):

Lineamiento:

c. Atrticular la gestién de infraestructura de soporte para el fomento a la
competitividad sistémica, en los servicios de logistica y transporte
aéreo, terrestre y maritimo, como ejes para potenciar el sector
servicios (SENPLADES, pag. 301).

Politica:

10.9.- Impulsar las condiciones de competitividad y productividad sistémica
necesarias para viabilizar la transformacion de la matriz productiva y la
consolidacion de estructuras mas equitativas de generacion y distribucion de
la riqgueza (SENPLADES, pag. 305):
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Lineamiento:

c. Fomentar un sistema integral logistico de comercializacion y
transporte de carga pesada, bajo consideraciones de eficiencia
energética y alternativa al sistema tradicional de transporte terrestre.
(SENPLADES, pag. 305).

Propiciar la ampliacion de la oferta del transporte publico masivo e integrado,
en sus diferentes alternativas, para garantizar el acceso equitativo de la

poblacién

En el Cdodigo Organico de Planificacion y Finanzas Publicas (COPFP) y en
ningin otro documento metodologico aprobado, no definen que debe
contener un Plan de Movilidad, sin embargo el Concejo Nacional de
Competencias ha tenido la iniciativa de dictar talleres!® a los municipios de
gestiéon A, B y C, con temas para formulacion de planes de movilidad . Al
realizar un analisis documental de los planes de movilidad a nivel nacional,
los proyectos planteados son a nivel de linea base, copiados de modelos

internacionales con realidades distintas a la planificacion territorial.

Existe una controversia en la planificacion del transporte publico
urbano con el instructivo mencionado, puesto que plan él no define muy
bien las politicas y lineamientos transversales a los ministerios y gads
municipales ya que establece: “En relacion a la competencia de transito, el
transporte terrestre y la seguridad vial, por su complejidad y relevancia, el
CNC establecié una estrategia de implementacion en la que se definieron
tres tipos de modelos de gestion para que los municipios, de acuerdo a su
capacidad institucional.” (PNVB 2013-2017, pag. 87)

101 os Talleres se realizaron los dias 14, 15, 28y 29 de abril de 2015 en la Universidad Central de
Ecuador.
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2.2.1. Analisis entre el Plan Estratégico de Movilidad y el Plan
Nacional del Buen Vivir.

El Plan Estratégico de Movilidad 2013-2037 (Resumem Ejecutivo, 2014, pag.

2) 1, plantea tres horizontes estratégicos de la siguiente manera:

1.2013-2020: Consolidacion y Preparacion Estratégica
2.2021-2028: Lanzamiento de Actuaciones.
3.2029-2037: Maduracion Estratégica.

Figura 4 Desarrollo del PEM en horizontes temporales

Consolidacion y Lanzamiento de Maduracién
Preparacion Estratégica Actuaciones Estratégica
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Escenario Base 2013

Primer horizonte 2020 Segundo horizonte 2028 Escenario 2037

Fuente: (Resumem Ejecutivo, 2014, pag. 2)

Segun (Aguilar Ortiz, 2015), los objetivos identificados por los tres horizontes
estratégicos se alinean el Objeto No 10 del PNBV 2013-2017 (ver Tabla 1), a

11 El primer hito temporal del PEM se fija en el afio 2020. Las actuaciones programadas
pretenden llevar el Sistema de Transportes hacia el estado deseado de consolidacion y
organizacion. En este horizonte operativo se desarrollaran las actividades necesarias para
que el Ministerio de Transporte y Obras Publicas consolide su autoridad y rectoria en el
Sistema de Transportes del pais, como paso fundamental para la modernizacién del mismo.
En el segundo horizonte temporal, afio 2028, se plantea establecer el marco futuro de
desarrollo del Sistema de Transportes. El afio 2037, constituye el horizonte final del PEM
donde se alcanzarian todas las metas marcadas para el Sistema de Transportes (MTOP,
Resumem Ejecutivo, 2014, p4g. 2). La estructura final del Plan identifica un conjunto de 107
acciones, agrupadas en 26 programas, que son el desarrollo de 8 capitulos diferenciados, y
el capitulo 6 esta el transporte publico urbano. (MTOP, Resumem Ejecutivo, 2014, pag. 3)
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través, de sus lineamientos y politicas, se produce 7 relaciones de alineacién
y correspondencia tanto horizontal como vertical, y las otras 15 relaciones se
proyectan si el PNBV mantendria los mismo objetivos. De esta manera cada
uno de los programas y proyectos del PEM 2013-2037 a nivel Nacional se
cumplird hasta el afio 2037, sin embargo estos no existe conectividad con el

plan de movilidad local que luego se explicara en este mismo capitulo.

Tabla 1 Objetivos del Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017-Objetivos Plan
Estratégico de Movilidad 2020-2037

m
[
m
-
m
N
m
[
m
w

OBJETIVOS DEL PNVB
2013-2017

EJES ESTRATEGICOS

OBJETIVOS ESTRATEGICOS
DEL PEM 2013-2030

O4. Fortalecer las capacidades y potencialidades de la ciudadania. (pag. 488)

O 5. Construir espacios de encuentro comun y fortalecer la identidad nacional, | T
las identidades diversas, la plurinacionalidad y la interculturalidad. (pag. 494)
O11. Asegurar la soberania y eficiencia de los sectores estratégicos para la

transformacién industrial y tecnolégica (pag. 517)
012. Garantizar la soberania y la paz, profundizar la insercién estratégica

08. Consolidar el sistema econémico social y solidario, de forma sostenible
en el mundo y la integracion latinoamericana (pag. 520)

O 1. Consolidar el Estado democratico y la construccion del poder popular.
(naa. 507)

(nAa. 470)

02. Auspiciar la igualdad, la cohesion, la inclusion y la equidad social y
L A - 50 A7)

O 6. Consolidar la transformacién de la justicia y fortalecer la seguridad

integral, en estricto respeto a los derechos humanos. (pag. 498)

O7. Garantizar los derechos de la naturaleza y promover la sostenibilidad

09. Garantizar el trabajo digno en todas sus formas (pag. 510)

010. Impulsar la transformacién de la matriz productiva (pag. 513)

03. Mejorar la calidad de vida de la poblacién (pag. 482)

NUMERO DE RELACIONES

Ejecutar las actuaciones en curso y previstas en el corto
plazo

x

Modernizacién del marco legal vigente y de la
organizacion institucional, potenciando la rectoria del
MTOP como Autoridad Oficial Unica en la materia y
adecuando los modelos de gestién de las infraestructuras. X

Modernizacion del marco legal vigente complementario a
la actividad del MTOP (concesiones, expropiaciones, etc.) X

Disefio de los procedimientos administrativos necesarios
para los distintos tramites asociados al planeamiento,
disefio y construccion de las infraestructuras, y la gestion y
fiscalizacion de las concesiones, incluida la elaboracién de
los términos de referencia para las licitaciones. X

Adecuacion y centralizacion en el MTOP de las
actividades de planificacion del Sistema de Transportes. X

Capacitacion de todos los cuerpos del Ministerio dedicado
a labores de direccion, de planificacion y de gestion, asi
como capacitacion del cuerpo técnico dedicado a las
labores de conservacion y de disefio de las
infraestructuras. X

1. 2013-2020: Consolidacién y Preparacién Estratégica

Prevision, disefio y gestion de las fuentes de financiacion
necesarias para la modernizacién del sistema. X

Disponer de un Sistema de Transportes moderno, en el
que la intermodalidad, funcionalidad, capacidad y
adecuada conservacion sean aspectos fundamentales del
mismo. X

Integrar dentro del Sistema de Transportes una red de
carreteras de jerarquia racional, con los aeropuertos y los
puertos. X

2.2021-2028:
Lanzamiento de
Actuaciones.
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Crear economias de escala en los recintos portuarios,
concentrando tréficos que aseguren la rentabilidad de las
instalaciones. X

Facilitar la entrada del sector privado en la gestion de las
infraestructuras, bajo el liderazgo, rectoria y control del
MTOP, sin ceder aspectos relacionados con la
planificacion estratégica, ordenacion y servicios comunes. X

Contribuir en la promocién y facilitacion de las actividades
de turismo. X

Integrarse en el comercio internacional acorde a las
buenas précticas, recomendaciones y normativa
internacionales. X

Potenciar la cohesién y equilibrio del territorio, facilitando
la movilidad interna del pais, incluida la integracion de las
regiones especiales. X

Minimizar el impacto en el ambiente del Sistema de
Transportes, asegurando la sostenibilidad del mismo en
afios venideros. X

Alcanzar el punto de autofinanciamiento de las
infraestructuras portuarias y aeroportuarias
internacionales, a través de un sistema adecuado de
tarificacion de los servicios, financiando el resto de
aeropuertos a través de una politica de ayudas a las rutas
de servicio publico y de los puertos a través de un fondo
de compensacion interportuario. X

Asegurar la estabilidad de la contribucién presupuestaria
del Estado para la conservacion del Sistema de
Transportes que esté en gestion directa del Ministerio. X

Desarrollo de infraestructuras singulares en cada uno de
los modos de transporte y equipamientos logisticos en

ubicaciones estratégicas para el desarrollo equilibrado y
sostenible del pais. X

Completa integracion territorial del pais, facilitando la
accesibilidad de todas las regiones e integrando el
Sistema de Transportes en todos los corredores
internacionales de trafico de mercancias. X

Desarrollo del sistemas de transportes con visién de
potenciar el turismo en aquellas regiones que sean
estratégicas en este sentido, dotando al pais de un nuevo
enfoque y de nuevas herramientas para la atraccion de
visitantes y de creacién de estaciones base estables de
los principales operadores de la region. X

Creacion de centros logisticos de referencia en la region
que permitan atraer traficos de terceros paises,
convirtiendo a Ecuador, dada su privilegiada ubicacion
geogréfica, en una de las principales plataformas de
distribucién de determinadas mercancias de la region
sudamericana (fruta, pesca, automocién, petréleos, etc.) X

3.2029-2037: Maduracién Estratégica.

Constituir un caso de buenas précticas en la gestién de
sistemas de transporte en el &mbito continental. X

NUMERO DE RELACIONES 22

22

Fuente: (PNVB 2013-2017) y (Aguilar Ortiz, 2015)

A pesar que existe 22 relaciones, aun asi no se alinea con las estrategias
del punto 3.12 del objetivo 3 del PNVB 2013-2017, siendo estos de caracter
mas local. EI PEM se alinea al objetivo 10, puesto lo definen como un

sistema del transporte.

El MTOP en su Resumen Ejecutivo (2014, pag. 3) establece que en el
capitulo seis contempla el Transporte Urbano Vehiculos especializados,
sistemas de ayuda a la explotacion, equipos de control de acceso y

recaudacion, informacion de servicio, equipamientos de proteccion en las
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paradas, son algunos de los elementos que caracterizan a los sistemas de

transporte metropolitano de calidad.

En vista que el desarrollo de la investigacion es en el area de
planificacion de transporte publico urbano, se cita el tipo de Modelo de
Gestidon del Transporte Publico Urbano establecido en el PEM por MTOP
(ver Anexo 1) (Aguilar Ortiz, 2015)

La infraestructura vial es otro de los productos realizado por INECO,
el disefio de los Estudios de Ingenieria Definitiva del Anillo Vial de Santo
Domingo, Tramo |, El Marquez-Suefio de Bolivar, no se ensambla de las
infraestructuras viales?? de la ciudad de Santo Domingo, perjudicando a la

conectividad interna.

2.2.2. Analisis entre el Plan de Desarrollo y Ordenamiento

Territorial y el Plan Nacional del Buen Vivir

Los objetivos identificados por el Eje Estratégico de desarrollo (ver Tabla 2)
se alinean con los Objetivos del PNBV 2013-2017, a traves, de sus objetivos
y lineamientos. Esta desagregacion lleva a determinar que se produce en 40
relaciones de alineacién y correspondencia tanto horizontal como vertical
con PDOT 2030*3 (DPP, Documento PDOT 2030, 2015, pag. 201).

Para ejecutar el objetivo OE.10 de modernizar el sistema de
movilidad, transito y transporte publico, el Gad Municipal necesita un monto
de 145.000.000,00 ddlares que representa el 48% del planificado del eje de

territorio (ver

Tabla 3) para ejecutar los proyectos Sistema de Corredores,
alimentadores y el Sistema Integrado de Transporte Rapido Masivo —
SITRM- (Estudios), relacionado al estudio de las troncales para la ciudad de

12 Red Vial de la ciudad de Santo Domingo. PMSTT 2033.
13 plazo horizonte de 15 afios.
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Santo Domingo y representa el 26% del Planificacion Operativo Plurianual
del Gobierno municipal desde el afio 2015 al 2019.

El PDOT 2030 no se alinea con el PEM 2013-2037, en el Anexo 2 el
Director de Planificacién (Juarez, Nelson, 2014) establece las observaciones
del disefio de los Estudios de Ingenieria Definitiva del Anillo Vial de Santo
Domingo, Tramo |, EI Marquez-Suefio de Bolivar realizado por MTOP
(proyectos del PEM 2013-2037). La fase preliminar del estudio no fue
consensuada con las autoridades municipales, y la futura infraestructura vial
ha provocado un gran impacto, afectando al uso de suelo actual y a futuro,
ya que el PDOT 2033 tiene como objeto desconcentrar los servicios del
centro de la ciudad y propone cuatro centroides en las troncales que se

encuentran fuera del anillo vial.

Tabla 2 Objetivos del Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017-Objetivos del Plan de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2030
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OE3. Garantizar el acceso
permanente, inclusivo y equitativo a la
educacion, a las TIC, a las distintas
manifestaciones culturales, a la
préactica y actividades deportivas y
recreativas.

Econémico

OE4. Fomentar el desarrollo
econémico

OES5. Generar ventajas competitivas,
a través de incentivos tributarios y de
inversion.

OES6. Promover e impulsar
infraestructura productiva limpia
(I+D+1).

Territorial

OE7. Consolidar la Region de
ciudades del Trépico Himedo

OE8. Desarrollar e implementar
acciones para garantizar los derechos
de la naturaleza

OED9. Ordenar la ciudad conformada
por su centro y centralidades urbanas.

OE10. Modernizar el sistema de
movilidad, transito y transporte
publico.

Politico
Institucional

OE11. Fortalecer la democracia
participativa.

OE12. Fortalecer la gestién y accion
institucional e impulsar su integracion
al mundo global

X

NUMERO DE RELACIONES

3

3

6

3 2

2

Fuente: (DPP, Documento PDOT 2030, 2015, pag. 201)

Tabla 3 Presupuesto Referencial del Objetivo 10 del PDOT 2030

PROGRAMA/Proyectos

2015-2019

2016

2016

2016

2016

2016

PROGRAMA/
Proyectos

MOVILIDAD, TRANSITO Y
TRANSPORTE

2.692.920,00

24.705.819,36

75.961.520,00

74.25.420,00

33.992.920,00

211.568.599,36

Ampliacion a 4  carriles

Tandapi-Sto. Dgo.

0

0

0,0

Via Alluriquin - Sigchos

0

0

0,0

Ampliacion a 4 carriles Sto.
Dgo. - Quevedo - Babahoyo

0,0

Ampliacion a 6 carriles Sto.
Dgo. — Esmeraldas

0,0

Ampliacién By Pass

0

0

0,0

Anillo Vial Rural

0

0

0,0

Construcciéon de 50 puentes
en el &rea rural

2.392.920,00

2.392.920,00

2.392.920,00

2.392.920,00

2.392.920,00

11.964.600,0

Sistema de Corredores tronco
alimentadores

15.000.000.00

40.000.000.00

65.000.000.00

25.000.000.00

145.000.000,0

Chilachi To en bici:
ciclo vias

red de

600.000,00

600.000,00

600.000,00

600.000,00

2.400.000,0

Chilachi To se mueve
ordenada y segura: Sistema
Integrado  de  Transporte
Répido  Masivo  —SITRM-
(Estudios)

4.000.000,00

4.000.000,0

Chilachi to se mueve
ordenada y segura: Terminal
Interprovincial

340.000.00

5.260.000,00

5.260.000,0

Chilachi to se  mueve
ordenada y segura: Terminal
Inter parroquial

245.100,00

3.000.000,00

3.245.100,0

Chilachi To parqueo seguro: 4
parqueaderos publicos con
comercio (Caracas, Antiguo

3.500.000,00

3.500.000,00

3.500.000,00

3.500.000,00

14.000.000,0
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Cementerio, Pupusa, Aso

Malaria)

Sefializacion  Horizontal -y | = 344 99 09 423.837,95 2.000.000,00  2.000.000,00  2.000.000,00 6.723.838,0
Vertical de la red vial

Chilachi To zona azul

estacionamiento en via 200.000,00 208.600,00 222.500,00 631.100,0
publica tarifados

Chilachi To: Sistema

Centralizado de control del 2.343.961,41  16.000.000,00 18.343.961,4
transito

Remodelacién Aeropuerto 100.000,00 100.000,00 200.000,0

Fuente y Elaboracion: (DPP, Documento PDOT 2030, 2015, pag. 201)

2.2.3. Analisis del Plan de Movilidad Cantonal Santo Domingo.

A pesar que el PMSTT-SD 2033 se realiz6 antes que el POT 2025, las
politicas si se alinea con las del Plan Estratégico del MTOP 2009-2014, y se

alinean en los objetivos de proyectos, puesto que al PNBV 2009-2013, los

objetivos eran locales.

La desagregacion lleva a determinar que se produce en 8 relaciones

de alineacion y correspondencia tanto horizontal como vertical.

Tabla 4 Politicas del Plan de Movilidad Sustentable, Transporte y Transito PMSTT

2033 y Plan Estratégico de Movilidad 2009
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Preservar el medio ambiente, buscando que
los sistemas de transporte publico y privado
posean la tecnologia contemporanea para
obtener los menores indices de contaminacion
atmosférica y sonora. X 1
Incentivar la renovacion de los servicios, tanto
en su administracion como en su prestacion
operativa del servicio. X X 2
Procurar el mejor equilibrio en la relacion
oferta/demanda de los servicios de transporte
con respecto al nivel de servicio, sus costos y
sus tarifas. X 1
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Estructurar y dinamizar los mecanismos
economicos y financieros del sector, por ser los
aspectos vitales de la racionalizacion y
reestructuracion de los servicios de transporte. | x X X 3
Intervenir de forma consensual y multicriterial
en las relaciones de usuarios y operadores, por
ser un medio de realizacion efectiva de los
objetivos planteados. X

NUMERO DE RELACIONES 3 2 1 1 1 8
Fuente: (GADM-SD, 2011) y (MTOP, Obras Publicas, 2012)

El Plan de movilidad considera los siguientes proyectos prefactibles:
sistemas de estacionamiento rotativo, sefializacion vertical y horizontal,
sistema de semaforizacién adaptativa a tiempo real, implementacion del
sistema integrado de recaudo y sistema a la ayuda a la explotacién, red

integrada de transporte publico urbano e interparroquial y ciclo vias.

2.2.3.1. Andlisis de la Propuesta del Plan de la Red Integrada

de Transporte y Red Convencional

Los proyectos del PMSTT 203314, determina la elaboracién de los Estudios y
Disefios Definitivos para las Troncales de Transporte Pudblico: Quito-
Quevedo y Chone-Quinindé, Terminales Urbanas de Transferencia de
Pasajeros y Paraderos®®. El presupuesto referencial para la ejecucién de
este proyecto es de $ 219.591.155,31 dolares americanos, y contempla las
obras y el sistema tecnolégico para administrar el Plan Operacional del
Servicio de la Transportacion Urbana. El objetivo de este estudio es
menoscabar el transporte privado, regular el control del servicio por parte de
la municipalidad, reducir la evasion del dinero por parte de los conductores, y
sensibilizar la calidad de servicio. Segun el monto, la ejecucion de este

proyecto determina a realizarlo a corto plazo.

El proyecto de las troncales (red integrada de transporte) fue afectado
por el disefio geométrico del anillo vial, estudio realizado por el PEM 2013-
2037. La futura infraestructura provocara un gran impacto en los

14 Elaborado en el afio 2011. Un plazo de horizonte de 20 afios.
15 Consultoria entregada en marzo de 2015 al GADM-SD.
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desplazamientos de las personas que realizan actividades en el centro de la
ciudad, provocando poca accesibilidad hacia a la ciudad.

2.2.4. Analisis de la Redes y Rutas de Transporte Publico Urbano

A nivel nacional el Consejo Nacional de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial CNTTTSV y la Agencia Nacional de Transito ANT han
planificado las Redes y Rutas de Transporte Publico Urbano en los territorios
cantonales. Mediante Resolucién 006-CNC-2012, el Consejo Nacional de
Competencias inicio la asignacion de la planificacion de transporte publico
urbano a los municipios. En el mes de mayo de 2013 el Gobierno Municipal
de Santo Domingo hereda los problemas de la mala operacion de transporte
publico urbano, puesto que en los actuales permisos de operacién se
encuentran obsoletos la red de y las rutas de transporte publico urbano se
encuentran sobre montadas en un tejido de operacion sin sentido al uso de
suelo planificada por el municipio. En el CAPITULO IV se explica el

diagnéstico de la situacion actual.

2.3.PLANES INTERNACIONALES DE TRANSPORTE URBANO
SOSTENIBLE

Los planes de transporte sustentable de los paises que se detalla en la jError!

No se encuentra el origen de la referencia.; plantean:

e Determinacién de objetivos.

e Determinacién de los plazos horizonte siendo ser evaluados y
revisados.

e Participacion de las unidades administrativas y politicas en el

Financiamiento.

Tabla 5 Lineamientos de los Planes de Transporte Urbano en Otros Paises

Paises Objetivo Poblacién Pla_zo Financiamiento
horizonte
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. . Sin una .
Mejorar la seguridad, promover la L A cargo del Gobierno central, con la
o restriccion ) :
accesibilidad, contribuir a una de un particularidad de que los fondos
economia eficiente, promover la minimo adicionales dependen del éxito y
Reino  integracién de 5 afios buena gestion del programa, para lo
Unido vy proteger el medio ambiente, con un oblacién que es indispensable presentar un
amplio apoyo local, y contribuir a los P p informe anual con los resultados. En
o : gue obligue o . h
objetivos nacionales de - el afio 2000 se iniciaron los primeros
LS a implantar P
transporte prioritarios. LTP en el pais.
un Plan.
Garantizar un equilibrio sostenible A cargo de Autoridades Locales,
entre las necesidades de movilidad y Mavores de 10 afios los normalmente la competente del
. accesibilidad, y proteger el medio 4 cuales transporte que cubre el area de
Francia . 100.000 - . s
ambiente y la salud de los ; deben ser actuacion, y la elaboracion y redaccion
. . habitantes .
ciudadanos, reduciendo el uso del evaluados. compete a la autoridad del transporte
automovil. publico de la region.
Reducir los niveles de contaminacion
atmosférica y el ruido en el
cumplimiento de los acuerdos
internacional. Aumentar los niveles ~ La financiacién corre parcialmente a
: 10 afios . ; 0
de seguridad en el transporte y el Mavores de siendo cargo del Gobierno Nacional (60%),
; tréfico por carretera. Minimizar el uso Y : siendo el organismo responsable de su
Italia : - ; 100.000 necesaria - . : >
de vehiculos particulares, mediante el ; ... ejecucion el Ayuntamiento en cuestion
. habitantes ~ una revision . .
aumento del porcentaje de personas bianual (el de mas habitantes en el caso de
transportadas por los sistemas ' area metropolitana).
colectivos. Fomentar el uso de
medios alternativos de transporte con
el menor impacto ambiental posible.
El horizonte Corre parcialmente a cargo del
. - Mayores de . : h
Espafia Lo que establece la guia préactica 50.000 temporal Gobierno nacional, siendo el
P desarrollada por IDEA habitantes varia entre 2 organismo  responsable de su
y 8 afios. ejecucion el Ayuntamiento en cuestion.

Fuente: (FEMP, 2012)

Segun el cuadro anterior, los objetivos de los planes apuntan a la vista

medioambiental, con un enfoque integrado hacia la movilidad sustentable,

aprovechando los factores sociales, econémicos y ecoldgicos. Por otro lado

los objetivos son controlados por los planes de evaluacion y seguimiento de

las medidas que hayan tomado, mediante los indicadores modales,

energeéticos, ambientales y socioeconémicos.

2.4. ANALISIS DE LOS PLANES IDENTIFICADOS

Los objetivos politicos analizados a nivel jerarquico si demuestran una

articulacion interinstitucional con respecto al Plan Nacional del Buen Vivir en

temas de transporte publico urbano, pero no se visualizan la articulacion de

los objetivos técnicos de los proyectos de los planes; en la Figura 5 se

identifica como se encuentra los planes a nivel general:
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Figura 5 Lineamientos de objetivos politicos y desarticulacion de objetivos técnicos

Existen lineamientos de
objetivos politicos

PLAN NACIONAL DEL
BUEN VIVIR

PNBV 2013-2017

PLAN DE MOVILIDAD
ESTRATEGICA PEM
2013-2037

P LAN DE DESARROLLO Y
ORDENAMIENTO
TERRITORIAI PDOT 2030

PLAN DE
MOVILIDAD

PMSTT 2033

PLANIFICACION
DE
TRANSPROTE
PUBLICO
URBANO

No existen
lineamientos
técnicos en los
proyectos

Es importante subrayar que el PMSTT 2003 no se encuentra vinculado

directamente con el PDOT 2030, debido que fue disefiado durante el

ayuntamiento anterior con el POT 2025, por ende el PDOT2030 se adapta

mas bien al Estudio de las y troncales.

Segun el andlisis de los Planes Nacionales, Locales e Internacionaes

se concluye, que en el Plan de Transporte Publico de la ciudad de Santo

Domingo es afectado por los siguientes items a continuacion:

e Ausencia de variables técnicas articuladas a la planificacién de

transporte  publico urbano en ambito

de planificacion de

ordenamiento territorial
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O

O

Usos de Suelo.

Equipamientos

Morfologia Urbana.

Accesibilidad.

Densidad Poblacional Actual y a Futuro.
Red vial.

Crecimiento Poblacional.

Modelos de transporte.

Actividades Socio-Economicas.
Participacion de los actores involucrados.

e Ausencia de medidas de administracién publica de planificacion de

transporte, urbana v territorial.-

o

o

Participacion y comunicacion interinstitucional.
Empate de Tiempos y plazos horizontes en Planes
Nacionales y Locales.

Estructura organica y administrativa para Planificar
la ciudad.

Ejecutora de la planificacion de transporte publico

urbano.

e Ausencia de normas v leyes de cumplimiento de planes aprobados

por los ministerios vy los gobiernos locales.-

o

Continuidad de ejecucién de planes desarrollados y
aprobados.
Lineamientos estratégicos y técnicos apegados a la

planificacion de transporte urbano.

En resumen el siguiente esquema indica el arbol de problemas por la

desarticulacién de los planes analizados:
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Figura 6 Identificacién de Desarticulacion de los planes nacionales y locales

de la ciudad

Débil planificacion del
P uso de suelo
ublico urbano
Desarticulacion
Técnica de los administrativa de los
Planes Nacionales Planes Nacionales y
y Locales Locales

Desarticulacion

Débil planificacion
de planes de

Desempate de
Plazos horizontes
en Planes

Nacionales y
Locales

ocupacion de
suelo (plan de uso
de suelo) con los
modelos de
transporte

Desconocimiento
del diagnéstico del
pais y de las
ciudades

Discontinuidad de
ejecucion de los
planes
desarrollados y
aprobados

(transporte publico
urbano)

Diferentes plazos
de horizonte en Ausencia de unidades
planes de técnica y administrativa para la
movilidad, e S Y pIanific_aci()n dela

desarrollo y ciudad
territorial

Débil planificacion

Ausencia de lineamientos
técnicos apegados ala que norme la técnicay
planificacion territorial, la administracion de
urbanay de transporte planes

Ausencia de Leyes




3. CAPITULO Il - PLANIFICACION DE TRANSPORTE PUBLICO

URBANO

3.1.IDENTIFICACION DE OBJETIVOS PARA LOS PLANES
NACIONALES Y LOCALES

Los objetivos politicos se clasifican en objetivos globales; objetivos

principales; objetivos intermedios y objetivos de proyectos:

Tabla 6 Tipo de Objetivos

Tipo de Objetivos

Caracteristicas

Objetivos Globales

Conciernen a la sociedad en general e intervienen todos los sectores
institucionales. Por ejemplo se tiene: promover la igualdad social. Estos
objetivos se presentan a un nivel mas general y es aqui donde se sitian
las grandes filosofias politicas. Las éareas de preocupacién aqui
mencionadas no son especificas de los transportes, pero se aplican
igualmente a todos los problemas de la politica, por ejemplo vivienda,
educacion, transportes, etc.

Objetivos Paliticos

Objetivos Principales

Son aquellos objetivos especificos de un solo sector institucional. Un
ejemplo puede ser mejorar la accesibilidad. Presentan un nivel de detalle
en donde ese puede ver formulados los objetivos de transporte de esta
manera especifica. Es aqui, desde esta escala, que se pueden evaluaren
términos fundamentales las diferentes alternativas de seleccion, entre las
consecuencias de optar por diversas politicas posibles.

Objetivos Intermedios

Son estratégicos y relativos al conjunto de una serie de acciones
concretas, por ejemplo por prioridad los autobuses de la ciudad. A nivel de
intermedio se pueden definir los objetivos en funcién de las caracteristicas
particulares de los sistemas de transporte y sus logros. Los objetivos a
esta escala se refieren a un sector, que concierne a la implantacién de los
sistemas de transportes y su compatibilidad reciproca, mas que los
resultados de proyectos particulares y sus planes de accion con otros
medios.

Objetivos del sistema del
transporte

Objetivos de los proyectos

Objetivos relativos a ciertos planes de accion particular, por ejemplo
aumentar la capacidad de una calle dada. A este nivel se elaboran los
planes de accion directa en el marco de transporte, haciendo un llamado a
medidas técnicas, o bien medidas administrativas. U objeto especifico es
asignado a todo proyecto o linea de accion. Los objetos particulares
dependeran de los objetos considerados.

Fuente: (Molinero & Sanchez, 2003, pags. 272-275)

3.2.PROCESO DE PLANIFICACION DE LOS TRANSPORTES
INTEGRADO A LA PLANIFICACION TERRITORIAL

‘Ahora la planificacion de los transportes urbanos busca que las

predicciones se basen en los planes de ocupacién del suelo, donde la
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extrapolacion de la demanda de transporte no se considera como un

elemento de planificacion suficiente.” (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 311).

La planificacién de los transportes debe ser integrado a los planes de futuros
de ocupacién de suelo con la demanda de transporte para proveer la

demanda, la capacidad vial y las densidades principales.
3.2.1. Factores humanos.-

La gente no se desplaza por el simple gusto de viajar, sino que es una
consecuencia para la realizacion de otra actividad (Molinero & Sanchez,
2003). Segun (Valero Calvete, 1970) clasifica en tres categorias las
actividades urbanas: 1.Actividadeds de Empresas.- relacionado la
produccion de bienes o servicios (lucro) para la obtencion econémico, por
ejemplo en servicios se considera la extraccion, produccion, comunicaciones
y distribucion, los de servicio de oficinas, consumo y profesional; 2.
Actividades de Asociaciones e instituciones.- estas actividades no tienen
finalidad lucrativa, las subcategorias son las de desarrollo humano,
desarrollo de la comunidad y bienestar social; 3. Actividades de los
Individuos.- Estas guardan estrecha relacién con las anteriores relacionas al

trabajo, relaciones familiares, espectaculos y diversiones entre otros.
3.2.2. Factores urbanisticos

Unas de las caracteristicas en la mayoria de las ciudades del mundo es la
carencia y lo limitado del espacio urbano, donde se presenta competencia
por el espacio urbano de dos grandes medios de transporte: los automoviles
y los transportes publicos; por otra parte los efectos de urbanizacion de un
eje de transporte privado favorece a la urbanizacion dispersa, ya que su
desarrollo en zonas habitacionales son individuales (Molinero & Sanchez,
2003).

3.2.3. Uso De Suelo
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Los planes de uso de suelo son planificados por los gobiernos autbnomos
locales. Segun las definiciones del Gobierno Nuevo Leén (2015) son fines
particulares actuales o futuros a que se determine dedicar zonas o predios
de un centro de poblacion, conforme a lo que establezcan los programas de
desarrollo urbano, que se combinan uno o mas usos de suelo, por ejemplo
comercial y residencial. En la mayoria de los planes de uso de suelo de las
ciudades de Ecuador tienen mucha relacion con las actividades humanas y
entre ellas esta industrial, comercio, agrario, residencial entre otros. Por otro
lado descuidar la relacion entre el uso del suelo y la movilidad crea la
expansion de la mancha urbana que se evidencia en la mayoria de las
ciudades de hoy (Habitat, 2013, pag. 5).

La planificacion de uso del suelo sirve para el proceso de equilibrar
las demandas competitivas sobre un espacio urbano limitado; la distribucion
espacial de la vivienda, el trabajo, los lugares de compra, los lugares de
recreacion, y otras actividades determinan las distancias de viajes promedios
en el transporte urbano; la alta densidad de poblacion, ademéas de una
mezcla de uso del suelo para varias actividades sociales y economicas,
mantienen las distancias cortas entre origenes y destinos de los viajes
urbanos, mientras que el desarrollo de baja densidad y areas de grandes
vias aumentan las duraciones de los viajes y llevan a una mayor

participacion de viajes en automovil (Petersen, 2002).

En el primer congreso internacional sobre Desarrollo Humano, Ralph
Gakenheimer (2006, pag. 14), distingue que los planificadores de transporte
l6gicamente son mas conservadores en lo que concierne a suposiciones
sobre el futuro y a los planificadores del uso del suelo probablemente son
mas ambiciosos sobre la consecucién de los objetivos en contra de la fuerza

de las tendencias de desarrollo urbano.

3.2.4. Morfologia Urbana
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En el texto de Alejandra Sgroi (2011) indica que los elementos importantes
de la morfologia urbana son: contorno, traza, amanzanamiento,
parcelamiento, tejido, apariencia, y como elemento base en la forma urbana
son las vias de circulacion; la calle es el conformador de los distintos
trazados urbanos y uno de los determinantes en la forma de la ciudad sobre

el territorio.
3.2.5. Accesibilidad

Carrion (2013) en su trabajo manifiesta que los edificios que acogen las
funciones de la capitalidad (infraestructura gubernamental), las carreteras,
las vias y el transporte que centralizan la accesibilidad a ciertos puntos del
territorio y la légica de la implantacion de la base econdémica que se
desarrolla alrededor de lo publico (pag. 19) . Mientras tanto Figueroa (2013)
plantea que los sistemas de transporte han modificado las ciudades y con
ello también las variables vinculadas a la movilidad y la accesibilidad de los
ciudadanos y que las as mayores velocidades ganadas con las mejoras y la
diversificacion del transporte han abierto las puertas a una ciudad mas
extendida en su periferia y mas densa en sus areas centrales, que ademas
ha conocido a una dislocacion de las actividades dentro de su territorio (pag.
260).

En el informe del programa de las Naciones Unidades para los
asentamientos humanos (2013), manifiesta que la planificacién urbana tiene
un papel importante a la hora de distribuir las actividades en las ciudades
para que éstas se encuentren cerca de sus usuarios. Si las distancias de
viaje se reducen, se mejora la accesibilidad ya que las actividades pueden
llevarse a cabo con desplazamientos menores (Habitat, 2013). ONU también
recalca que las modificaciones en la accesibilidad a raiz de las inversiones
en infraestructura en transporte conducen a cambios en la planificacion

urbana [caso disefio geométrico del anillo vial del MTOP] (pag. 36)

3.2.6. Red Vial
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“Es una un sistema local de circulacion que debe responder a la estructura
vial de la ciudad. Es conveniente estructurar un sistema completo que
incorpore de una manera organizada las cualidades de circulacion,
estableciendo jerarquias, direcciones, sentidos segun el flujo de circulacion

el flujo de circulacion, su origen y destino.” (Bazant, 2006, pag. 189).

La planificacion de una ciudad accesible implica aumentar el
porcentaje de espacio destinado a las calles con el fin de mejorar la
conectividad (Habitat, 2013, pag. 32). Las cinco dimensiones basicas de un
entorno urbano se expresa en el disefio del trazado de las calles y las
caracteristicas de la red viaria que influyen en la decision de efectuar viajes
a pie o en bicicleta; la morfologia de las redes viarias puede variar desde
cuadriculas urbanas con calles rectas e interconectadas hasta redes
periféricas dispersas con calles curvas que forman bucles y recovecos [caso

del trazado de la red vial de la ciudad de Santo Domingo] (pag. 32) .

Factores tecnoldgicos y medio ambiente.

Para Molinero y Sanchez consideran que la innovacion tiene que tener las
siguientes caracteristicas para el transporte urbano: velocidad, capacidad,
economia, comodidad e impacto al medio ambiente fisico y natural y su
seguridad (2003, pags. 267-268).

3.2.7. Movilidad urbana

Para el Banco de Desarrollo de América Latina define la movilidad urbana
como el conjunto de desplazamientos de personas y bienes, con base en
los deseos y necesidades de acceso al espacio urbano, por medio del uso
de los diversos medios de transporte (Eduardo Alcantara, 2011) Si bien el
concepto de movilidad es til para asimilar como se mueven las personas, al
afadir el elemento de sustentabilidad éste se torna normativo y de utilidad
para entender las oportunidades de las acciones de gobierno en funcion de

dirigir sus recursos para crear entornos sustentables y mas vivibles por

52



medio de como se dan los desplazamientos cotidianos. (Avelar, 2014, pag.
13).

Por otro lado el aumento de la movilidad urbana en todo el mundo,
muchas ciudades se enfrentan a desafios son precedentes en sus sistemas
de movilidad especialmente en los paises de desarrollo (Habitat, 2013, pag.
1).

3.3.MODELOS DE PLANIFICACION DE LOS TRANSPORTES

Dentro del proceso de planificacién de transporte publico, la recopilacién de
datos para conocer la oferta y demanda de viajes es una de las etapas mas
importante que requiere de mayor trabajo para su obtencion los métodos
utilizados en la recopilacion de los datos por muestreos son: observaciones y
encuestas, por el método de las observaciones se obtienen datos sobre el
servicio de transporte (nUmero de vehiculos y pasajeros de cada una de las

rutas de transporte). (Molinero & Sanchez, 2003)
3.3.1. Método cléasico de la planificacion de los transporte

Molinero y Sanchez (2003) en su libro manifiestan que antes de que se
utilice el proceso de planificacién de los transportes urbanos descritos a
continuacion, los estudios tenian como objetivo primordial reducir la
congestion de una pera urbana, con medidas béasicas de ingenieria de
transito. Aquellos estudios se limitan a efectuar una extrapolacion del
volumen de transito existente, de las tasas de crecimiento y de la capacidad
vial que obtenian la demanda actual (Molinero & Sanchez). Para obtener la
demanda de transporte, hay que determinar las fases del proceso:
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Figura 7 Estructura general del modelo de transporte
ACTIVIDADES URBANAS

GENERACION DE VIAJES

DISTRIBUCION DE VIAJES

REDES DE TRANSPORTE
VIAL Y DE TRANSPORTE
PUBLICO

PARTICIPACION MODAL

ASIGNACION DE LAS REDES

FLUJOS COSTOS

Fuente: (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 295)

Las variables del modelo son: el grado de motorizacion del area de estudio,
densidad de poblacién, accesibilidad a los transportes publicos como el
namero de hogares, numero de integrantes por familia, tipos de medios de
transportes utilizados, propdsitos de viajes, nivel de ingresos, nivel de

estudios y las distancias al centro de la ciudad.

En el caso de transporte publico urbano se necesita contar con sus
derroteros, sus niveles de servicio, calidad y cobertura del servicio,
cuantificacion de las impedancias de cada tramo que representen el costo
generalizado asociado a cada recorrido, y los viajes con un origen y con un

destino entre cada par de zonas (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 297).

3.3.1.1. Modelo de generacién de viajes

Los viajes se determinan sin tomar en cuenta el destino, se los denomina

viajes (Gaeber & Hoel, 2007, pag. 543). Es el proceso analitico que relaciona
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las actividades urbanas y los viajes; el nUmero de viajes esta relacionado en
funcion de los de los usos del suelo y las caracteristicas socioeconémicas de
la poblacion que estiman los viajes la demanda futura de los viajes que se

generan en determinadas zonas (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 299),
3.3.1.1.1. Modelos agregados (uso de suelo)

Estos modelos relacionan el total de viajes generados en cada zona con sus
variables como: poblacién, nivel socio econdmicos, numero de hogares,

namero de vehiculos entre otros (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 300).
3.3.1.1.2. Modelos desagregados de personas

Estos modelos tienen como unidad de trabajo el hogar e intentan relacionar
los generados en los domicilios con caracteristicas como la cantidad de
personas que viven en el hogar, numero de automoéviles, nivel de ingresos
familiares. Estos son sensibles a las variaciones de las caracteristicas de las
personas y no a la zona donde realizan los viajes. (Molinero & Sénchez,
2003, pag. 300)

Clasificaciéon cruzada:

Sirve para obtener tasas de generacién de viajes y se basa en estimar la
respuesta que se obtendra en los hogares en funcion de algunos atributos y
uno de los procedimientos es definir los atributos que seran utilizados como
base para la estimacion del nimero de viajes que realizan por viviendas y
tomar por rangos de cada uno de ellos dividiéndolos en conjunto de clases

entre otros. (Molinero & Sanchez, 2003)
Analisis de regresion multiple:

El andlisis de regresion multiple encuentra una relacion lineal entre el
namero de viajes generados atraidos en cada zona y las caracteristicas

socioeconémicas promedio de los habitantes de dicha zona, de donde:
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Ecuaciéon 1 Regresion Mdltiple

Y = kO + k1 X1+ kZXZ + - +leXTl +u

Y = produccién o atraccién de viajes en la zona i para un tipo de flujo considerado
(se expresa en viajes de personas, vehiculos, tonelada por unidad de tiempo)

k;= Son parametros que se determinan por méetodos estadisticos y que describen
el comportamiento dela demanda

X;= Representa un factor de discrepancia entre el modelo y la realidad (variables
explicativas de la demanda)

u = factor de correccion

3.3.2. Modelo de distribucién de viajes

Cuando se conoce el numero de viajes se distribuyen en todas las zonas,
hasta llegar a formar una matriz de doble entrada, cuyos elementos sean el
ndmero de viajes entre zonas. Los modelos mas utilizado son los los
modelos analdgicos que extrapolan una situacién inicial, aplicando factores

de crecimiento (corto plazo).

El modelo sintético trata de explicar la distribucién de los viales a
parte de los habitos de los usuarios, en cuanto a la forma que se produce los
desplazamientos, es decir, reproducen una situacion existente y sirven para

prever una situacion futura. (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 303).

Ecuacion 2 Modelo de distribucién de viajes

Tij = Vij- P (V})

Tij= Total de viajes entre zonas i, j (flujos futuros)

Vij = Viajes con origen y destino entre la zona i

P; (V;)= Funcion de probabilidad que mide los viajes con origen en la zona i y tiene
su destino |
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El modelo gravitatorio en la funcion de una exponencial son aplicados al
andlisis y a la prevision de viajes alternos (hogar-trabajo, hogar-escuela) en
razon del lugar predominante que tiene con los traficos a la hora maxima de
demanda (Molinero & Sanchez, 2003):

Ecuacion 3 Modelo gravitatorio

T;j = a; by exp(—BC;;)

a;= Poblacion activa A; sector origen i

&
I

Empleo Ej sector origen j

3.3.3. Modelos de seleccién de medios de transporte

“El objetivo de estos modelos consiste en obtener la mayor eficiencia en la
utilizacion de los medios de transporte asi como desarrollar una politica que
haga al transporte publico mas atractivo y utilizado, desalentando al uso del

transporte privado (automavil).” (Molinero & Sanchez, 2003, pags. 306-307)

Los factores en la seleccion es en relacion a las caracteristicas del
usuario, densidad residencial y caracteristicas de las oferta del usuario. Han
existido varios métodos utilizados en tres generaciones entre estos estan los
de: Adams, San Pablo, Warner, Barbier y Merlin, Beesley, McLyn et Watkins,
pre-distribucion, post-distribucion y Logit. (Molinero & Sanchez, 2003).

Método de ascenso y descenso de pasajeros en una ruta de transporte

publico.

Este método es independiente de las encuestas domiciliarias y se puede
recurrir a él para determinar la movilizacion origen - destino de pasajeros en
una ruta dada, el estudio como ya se anot0, precisa los origenes y destinos
de pasajeros que utilizan una ruta especifica de transporte publico y se usa
principalmente para planear las mejoras de una ruta o reestructurar los

despachos de vehiculos. En algunas ocasiones se puede utilizar para
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autorizar nuevas rutas, en este caso por las necesidades de desplazamiento,
los usuarios del servicio organizan sus propios paraderos donde son
recogidos y transportados por vehiculos particulares y requieren de la

autorizacion y legalizacion de la ruta. (Colombia, 2015, pag. 6)

Uno o dos encuestadores abordan el vehiculo y distribuyen un
cuestionario a cada pasajero que sube al automotor. El cuestionario debe
ser diligenciado y recogido por el personal de campo cuando el pasajero
baja del vehiculo; adicionalmente a éste, se registra en un formulario el
namero de pasajeros que ascienden y descienden describiendo el sitio

donde ocurre (paradero) (Colombia, 2015, pag. 7).

3.4.CRITICAS DE LOS MODELOS

Molinero (2003) en su libro establece criticas de los modelos siendo los

siguientes:
Método Clasico de Planificacién de Transporte:

La secuencia de las cuatro fases basicas de la planificacion: la generacion,
la distribucién, la seleccion del medio y la asignacion de a las redes. Nada
garantiza que el usuario efectué todas las fases y mucho menos en ese
orden. De hecho se sabe que lo primero que selecciona es el medio de
transporte y después la distribucion geografica. (Molinero & Sanchez, 2003,
pag. 312).

Son métodos estaticos en el tiempo y poco flexibles. La seleccion del
medio, donde una gran mayoria de los usuarios de paises en vias de
desarrollo no tienen eleccién y son cautivos del transporte publico (Molinero
& Sanchez, 2003, pag. 312). Es una herramienta que se hizo centrando su
atencion en el transporte privado (automovil) ya que nace aplicandose a las

ciudades de los Estados Unidos (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 312).
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Clasificacién cruzada:

“‘No permite la extrapolacion fuera de sus clases y no existen medidas
estadisticas de bondad de ajuste por lo que requieren muestras y grandes
para tener confianza en los resultados.” (Molinero & Sanchez, 2003, pag.
301)

Modelo Gravitatorio

“Los calculos son muchos, aun con equipo de cémputo, ya que el ejemplo
para una ciudad de50 sectores es necesario calcular 2,500 flujos (con varias

iteraciones para los ajustes)” (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 305)

“El valor de los parametros (sobre todo del parametro que caracteriza
la resistencia impedancia del transito) puede variar segun las categorias de
la poblacion y de los tipos de vias (radiales, tangenciales o centrales)’
(Molinero & Sanchez, 2003, pags. 305-306).

La valoracion de que los parametros quedan constantes en el tiempo,
por un lado hay un crecimiento en las actividades (lo que aumenta el nimero
de empleos, de comercios, diversiones, entre otros)” obligando a la
poblacién a desplazarse mas, esto hace que disminuya el valor de By los
cambios de estilo de vida pueden variar disminuyendo la atraccién para
realizar viajes largos, lo que hace que B aumente (Molinero & Sanchez,
2003, pag. 306).

Analisis de regresion multiple:

“‘En la practica casi nunca se cumple, ya que generalmente existe una
correlacion entre variables y en cuanto a las distribuciones estas no son

normales.” (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 302)

3.5.NUEVOS MODELOS TECNOLOGICOS DE TRANSPORTE
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Las planificacion del transporte y el modelaje de la demanda de los viajes se
llevaba mucho tiempo en desarrollar y probar redes de transito y transporte.
Como antecedentes la planificacion del modelaje en areas urbanas y el
proceso de planificacion se encuentra el Estudio de trafico del area
metropolitana de Detroit en 1955; luego en los afios setenta el Federal
Highway Administraction creo el paquete de software UTPSUrban
Transportation Plannig System. Ahora existen nuevos softwares que ayudan
intercambiar y ampliar informacién, tal es el ejemplo de los Sistemas de

Informacién Geografica (SIG) (Molinero & Sanchez, 2003)

La presente investigacion se basara en la utilizacion del software
ArcGis. Es una base de datos que integra una serie de herramientas
geograficas, consiste de un modelo de base de datos geo-relacional,
asociado con un conjunto de informacién geografica en forma de planos,

mapas con base de datos digitales (Molinero & Sanchez, 2003).

El SIG proporciona la siguiente informacion:

e Tipos de ocupacion de suelo.

e Areas servidas y no servidas de transporte publico urbano.

e Areas con accesibilidad satisfactoria y no de las redes de transporte.

e Mapa esquematico de las ciudades con las fases de evolucién de las

ciudades en el tiempo.
El SIG combina la siguiente informacion:

e Fotografias aéreas, mapas, videos, imagines satélites, raster y

levantamiento topogréficos.

Para el caso del transporte publico urbano el SIG permite algunas

aplicaciones:

e Administracion de la construccion.
¢ Planeacion de los transportes.

e Planeacion urbana.
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e Operaciones de trafico.
e Tasas vehiculares.

¢ Ingenieria de transito.

3.6. TERMINOLOGIA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO
En el libro de Molinero y Sanchez (2003), establece los siguientes términos:

3.6.1. Encuesta de Origen y destino a bordo de transporte

publico urbano

El procedimiento para realizar una encuesta de origen y destino a bordo de
las unidades de transporte; se divide en cuatro componentes: la preparacion
de la encuesta; la aplicacién de la encuesta; la captura y validacion de la
encuesta y; la expansion de la muestra y procesamiento de los resultados
(Molinero & Sanchez, 2003, pag. 399). Las matrices ya realizadas y fueron

levantadas para el estudio de las troncales?®.
3.6.2. Distancia de Recorrido

Distancia de recorrido total de ida y regreso de la linea ofrecida o planificada.
3.6.3. Capacidad vehicular

Es el nimero total de espacios en el vehiculo. Se calcula sumando el
namero de asientos mas los espacios de pie. (Molinero & Sanchez, 2003,
pag. 402)

3.6.4. Volumen de pasajeros

Es el niumero de usuarios que pasan por un punto fijjo durante una hora, u
otro periodo de tiempo especifico. El volumen de pasajeros varia a lo largo
de la ruta conforme las variaciones de la hora del dia, dia de la semana y

época del afio (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 402).

16 Estudio de diagndstico de la situacion actual de las lineas del servicio de transporte publico urbano
realizado por BRAXTON.
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3.6.5. Capacidad de linea ofrecida

La capacidad de linea es el nimero total de espacios ofrecidos en un punto
fijo de una ruta durante una hora. La capacidad de linea es basica para la
planeacion y disefio del transporte publico y es resultado del producto de la
frecuencia y la capacidad vehicular igual o mayor que el volumen de disefio
(Molinero & Sanchez, 2003, pag. 403).

3.6.6. Tiempo de recorrido

Es el intervalo de tiempo programado entre salidas de un vehiculo de una
terminal (cierre de circulo) y su llegada a la terminal opuesta en una ruta, o
en un caso de la misma terminal de partida. El tiempo de recorrido se

expresa en minutos (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 403).
3.6.7. Velocidad de operacion

Es la velocidad promedio de una unidad de transporte, en la cual se incluye
el tiempo de parada en estaciones o pardas como las demoras esperadas
por razones de transito (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 403). Se expresa

en minutos.
3.6.8. Tiempo de ciclo o vuelta

El tiempo de ciclo es el tiempo total de viaje redondo para una unidad de
transporte, esto es, el tiempo que tarda en volver a pasar la misma unidad
por un punto determinado, el cual se expresa normalmente en minutos.
(Molinero & Sanchez, 2003, pag. 405)

3.6.9. Tamafo del parque vehicular

Es el nimero total de unidades que operan en una ruta y la suma de estas
representa el parque total que cuenta la empresa de transporte. El tamafio
del parque vehicular del namero vehiculos requeridos para el servicio

durante la hora maxima de demanda en todas las rutas, los vehiculos de
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reserva que estdn en mantenimiento y reparacién. (Molinero & Sanchez,
2003, pag. 406)

3.7.ELEMENTOS PARA UNA BUENA POLITICA DE TRANSPORTE

En el libro de Angel Molinero (2003, pag. 321), manifiesta que el usuario que
aspira a un mejor servicio por tener mayores ingresos, se ve atraido en
adquirir un automovil, pasando de ser un usuario de transporte publico a un
usuario de transporte privado. Esto trae como consecuencia real para los
transportes publicos que para compensar estd pérdida de usuarios o de
demanda, se ve en la necesidad de: subir tarifas'’, reducir la frecuencia de

los servicios y solicitar subsidios a las autoridades.

3.7.1. Mediadas de Planificacion y de construccién (Molinero &
Sanchez, 2003, pag. 324)

e Crear las condiciones necesarias para integrar las actividades las
zonas habitacionales, comerciales e industriales a las redes de
transporte publico.

e Mejorar la accesibilidad en las paraderos u poner en servicio zonas
peatonales que permita la liga a los paraderos.

e Integrar estacionamientos de larga permanencia en el centro de la
ciudad.

e Incrementar el nUmero de estacionamiento de corta duracion segun la
politica de aprovechamiento y de incentivos de cuerdo a la ofertay a

la demanda.

3.7.2. Medidas de organizacion del transporte y administracion
de transito (Molinero & Sanchez, 2003, pag. 323)
e Trazo de vias de transporte independiente puesta en servicio de vias

exclusivas para los autobuses.

17 Una de las medidas tarifarias del municipio de Santo Domingo fue la alza del pasaje de los taxis
convencionales. La demanda de pasajeros aumento al servicio de transporte publico urbano.

63



Dar prioridad a los medios de transporte publico en cruces
semaforizadas.

Facilidades a los transporte publicos en la reglamentacion para su
circulacion.

Medidas reglamentarias para las restricciones de estacionamiento de

automoviles en paraderos y ejes de transporte publico.
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4. CAPITULO IV - ESQUEMA DE PLANIFICACION DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO — APLICACION CIUDAD SANTO DOMINGO
4.1. DIAGNOSTICO

En el capitulo anterior se revis6 modelos de planificacion de transporte,
previo al desarrollo de modelo, se indicara tres fases, diagnostico, analisis y
evaluacion de planificacion de transporte publico urbano tal como indica la
Figura 8 Planificacion de Transporte Publico UrbanoFigura 8. En vista que la
ciudad de Santo Domingo se ha caracterizado por su complejidad del
crecimiento demografico y en efecto cambid su morfologia urbana, uso de
suelo, densidad poblacional, sistemas de actividades, sistemas de transporte
y flujos; se desarrolla las siguientes fases de planificacion y el desarrollo del

modelo.

Una vez que se realiz6 los capitulos dos y tres entorno a los analisis
de las variables de los planes nacionales y locales de los lineamientos
objetivos, estrategias y un desarrollo conceptual sobre la planificacion
territorial y transporte publico urbano, con una clara terminologia técnica que
se usa en la presente investigacion, es necesario realizar el esquema de
planificacion de transporte publico urbano, donde se puede visualizar con
mayor claridad las herramientas y metodologias de los principales analisis y
estudios del Desarrollo, Ordenamiento Territorial y Transporte Publico
Urbano. En este punto se analiza dos lineamientos de metodologia de la
demanda y oferta actual y futura segun las densidades segun las
densidades, equipamientos y el uso de suelo vinculado a la planificacién de
transporte publico urbano. Estas metodologias determinaran la definicion de
los objetivos y el desarrollo del modelo. La informacion recopilada del plan
de desarrollo y ordenamiento territorial se encuentran actualizadas?'®, y la
informacion de los estudios del de matrices de origen y destino de las rutas
de transporte publico urbano esta en base a la red planificada por la Agencia
Nacional de Transito.

18 pDOT 2030 aprobada mediante ordenanza M-055-VQM el dia 14 de mayo 2015, por disposicién de
SENPLADES.
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4.1.1. Metodologia para la determinacion de la actual y futura
oferta-demanda segun las densidades, equipamiento y el
uso de suelo

4.1.1.1. Descripciony Procedimiento de Variables

En vista que la planificacion es dinamica y compleja, se necesita
herramientas tecnologicas para realizar el diagnostico mediante una
modelacién espacial, que permitan comprender e interpretar con claridad el
dinamismo y el proceso de cada variable. Avelar (pag. 24) en su trabajo de
investigacibn menciona que los paquetes de politicas flexibles e integrales
representan una herramienta Gtil para cambiar los escenarios negativos del

transporte.

Algunas de estas medidas pueden consistir en integrar el uso de
suelo con la planeacién del transporte, administrar el alza de los viajes en
automovil privado, optimizar el uso del transporte publico y promover la

caminata y el ciclismo en las zonas urbanas.

Para el andlisis de la demanda actual y futura se realiza en funcién del

analisis de las siguientes variables:

Tabla 7 Variables para el andlisis

Oferta/Demanda Variables Caracteristicas

Matrices de Origen Esta variable permite analizar las entradas

y Destinos por y salidas de pasajeros (demanda) por los
Demanda f . . . o
lineas de servicio tramos del recorrido de la linea de servicio
publico en los diferentes sectores de la ciudad.
Esta variable permite analizar el area de
Red de transporte  cobertura de servicio en las zonas
Demanda S ) . : .
publico Urbano consolidadas, y permite analizar las lineas
principales de densidad.
Este parametro permitird analizar la
. existencia de la oferta del servicio
Oferta Flota Vehicular

relacionado a la capacidad, tipo de
unidades y calidad de servicio.




Demanda

Red Vial Local

Este parametro permite jerarquizar el
estado y las condiciones de las calles y
vias. También se evaluard la red vial
aprobada empatada a la propuesta del uso
de suelo actual.

Demanda

Infraestructura Vial
Nacional

Este parametro permite analizar la
conectividad.

Demanda

Conectividad

Esta variable permite analizar Ila
conectividad interna y externa en relacion
con la red vial local y nacional hacia los
centroides propuestos por el PDOT 2030.

Demanda

Morfologia Urbana

Este pardmetro permite analizar el tejido
urbano de la ciudad en relacion la red del
vial actual.

Demanda

Uso de Suelo

Esta variable permite analizar la
interaccion con los usos (actividades) en
las areas consolidadas y en proceso de
consolidacién, y comprender las relaciones
a la red de servicio el transporte publico
urbano. Nos permitird analizar el plan de
uso de suelo aprobado por el
ayuntamiento anterior y el que se
encuentra aprobado actualmente.

Demanda

Equipamientos

Esta variable permite identificar la
ubicacion de los equipamientos publicos y
privados actualmente y a futuro la
ubicacién de los proyectos estratégicos de
la ciudad.

Demanda

Densidad
Poblacional

Esta variable permitira si a futuro las lineas
abasteceran a la planificaciéon actual de la
red actual del servicio de transporte
publico.

Demanda

Area Urbanizada y
no urbanizada

Esta variable permitira analizar si el
servicio de transporte publico urbano
abastece a las zonas residenciales.

Recopilacion de Informacion

La informacion recopilada para el presente capitulo estd basada en los

estudios y planes existentes de la ciudad de Santo Domingo, realizada en el
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Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de Santo Domingo GADM-
SD en las direcciones de Planificacién y Catastros y de la Empresa Publica
Municipal de Transporte Terrestre, Transito, Seguridad Vial y Terminales
Terrestres Santo Domingo EPMT-SD de las gerencia técnica de transporte.
Esta informacion secundaria se puede cruzar datos para obtener resultados
para los andlisis de las variables.

Para realizar el siguiente analisis se considera de insumo principal las
matrices de origen y destino de las lineas de servicio, el uso de suelo,
densidades y equipamientos del diagnostico del servicio de transporte
publico urbano y del PDOT 2030. Se encuentra delimitado dentro del
perimetro urbano, con una poblacion de 418.000 habitantes de los cuales el

70%, se encuentran en la zona urbana.

4.1.1.3. Variables e Indicadores

Tabla 8 Variables e Indicadores

Oferta/Demanda Variables Indicadores

¢ Numero de pasajeros transportados por
tramos de una linea de servicio de

Demanda Pasajeros
transporte urbano.
¢ Promedio de pasajeros por bus/dia
Oferta Vehiculo . TIPO de bus utilizado para el recorrido.
e Numero de buses ofertado.
Oferta Capacidad e Numero de pasajeros hora/direccion
e Numero de minutos del tiempo
programado entre salidas de un vehiculo
Oferta Tiempo de una terminal.
¢ Numero de minutos del ciclo total del viaje
para una unidad de transporte.
e Numero de lineas ofertadas del servicio
Linea de de la planificacién de la Agencia Nacional
Demanda - _
Servicio de Transito.

e Kildbmetros totales de recorrido.

1% INEC proyecciones de la poblacion.
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Tramos

Numero de pasajeros transportados por

Demanda ascensoy tramos de las lineas de servicio
descenso '
Cobertura de " - .
Deman -
emanda Servicio Area de servicio de transporte publico
Volumen de transito de transporte urbano
en los corredores principales de la ciudad.
Demanda Trafico Traflco promedio anu_al_ de nimero de
vehiculos de motos, livianos, buses y
pesados registrados en los corredores
principales de la ciudad.
Demanda Infraestructura NUmero y tipo de conexiones nacionales y
urbana locales de Red Vial.
Demanda Crecimiento NUumero de habitantes proyectados a
Poblacional futuro.
Demanda Superficie de area destinada a un uso de
suelo.
Usos de Suelo , .
Numero de clases de actividades urbanas.
Densidad poblacional.
Demanda . . . .
. . Numero de equipamientos localizados.
Equipamientos . .
Clases de equipamientos.
Demanda

Proyectos
estratégicos

Localizacion de proyectos.
Generadores de Viajes.

4.1.1.4. Formulacion de Objetivos

En el capitulo anterior se relaciona a la clasificaciéon de los objetivos a

niveles politicos, verificando la ausencia de las variables técnicas de los

proyectos en el nivel de los sistemas de transporte. En vista que no existe

una receta en planificar el transporte publico urbano y el del uso de suelo,

iError!

No se encuentra el origen de la referencia. se indica las

competencias articuladas a la planificacion de los lineamentos jerarquizados

a nivel nacional hasta local en las competencia que establece la constitucion,

en la Tabla 9 indica las competencias articuladas a la planificacion.
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Tabla 9 Articulacién de objetivos politicos por competencias desde la Constituciéon y
el COOTAD

ESTADO
MINISTERIO DEL  NIVEL CANTONAL
PLANIFICACION SECTOR GOBIERNO MUNICIPALES

- Planificar, regular y controlar el transito y el
PLANIFICACION DE  La planificacién transporte publico dentro de su territorio
TRANSPORTE nacional. cantonal. (pag. 87)

- Planificar el desarrollo cantonal y formular
los correspondientes planes de
ordenamiento territorial, de manera
articulada con la planificacidn nacional,
regional, provincial y parroquial, con el fin
de regular el uso y la ocupacién del suelo
urbano y rural. (pag. 86)

- Ejercer el control sobre el uso y ocupacién
del suelo en el cantdn. (pag. 86)

- Planificar, construir y mantener la
infraestructura fisica y los equipamientos de
salud y educacién, asi como los espacios
publicos destinados al desarrollo social,
cultural y deportivo, de acuerdo con la ley.

) (pag. 87)

PLANIFICACION DE - Planificar, construir y mantener la vialidad
DESARROLLO Y urbana. (pag. 86)
ORDENAMIENTO La planificacién Formar y administrar los catastros
TERRITORIAL nacional. inmobiliarios urbanos y rurales. (pag. 87)

Expedicidn de

leyes desde el En el ambito de sus competencias y

nivel Ejecutivo y territorio, y en uso de sus facultades,
NORMAS Legislativo. expediran ordenanzas cantonales. (pag. 87)

Fuente: (Constitucuén de la Republica del Ecuador, 2008)

Luego de haber recopilado la informacion, se jerarquizo los objetivos;
lineamientos politicos y de estrategias; proyectos; y programas (en base al
Anexo 3) relacionados a la planificacion de transporte publico urbano, segun
a los planes de desarrollo y planes de movilidad nacional y cantonal. En el
Figura 9 se observa que los plazos horizontes de los objetivos politicos,
principales y de proyectos de cada plan, son diferentes segun los periodos

de cada nivel de gobierno. La variable tiempo es una limitante, pero

dindmico a la vez, estas brechas (rutas criticas) seran las causales

principales de evaluar periodicamente el servicio de transporte publico
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urbano, ya que siempre se encontrara ligada a los
cambios territoriales por decisiones politicas. En
vista que ya existe la formulacion de los objetivos
globales y principales, a continuacion se indica una
propuesta de los objetivos intermedios y de
proyectos que se debe considerar tomando en

cuenta las variables nacionales y locales.
Objetivos intermedios

Generar una Planificacion de Transporte publico
urbano local considerando:

o Concientizar al sector publico y privado a
través mecanismos directos e indirectos para la
elaboracion, ejecucion de planes.

o Generar métodos de evaluacion para
sustentar las medidas establecidas por las
autoridades y controlar la efectividad.

o Revision contintia y sinceracién de costos
operativos del servicio del transporte publico
urbano para la aplicacién de la tarifa.

o Fortalecer las relaciones nacionales e
interinstitucionales para generar modelos de
gestion para la mejora del servicio.

o Uniformizar la normatividad de la materia
en transporte terrestre.

o Formular y evaluar mediante
herramientas metodolégicas para la formulacion,
evaluacion y del cumplimiento de los proyectos

establecidos.

Figura 9 Plazos Horizonte de Planes.

72



4.2. DESARROLLO DE MODELO

El Figura 8 se ha desarrollado la primera fase de “diagnostico” y parte de ella
se encuentra el desarrollo del modelo. EI modelo contempla 4 etapas y sus
actividades al detalle de los datos de la informacion recopilada. Para cumplir
los objetivos de la investigacion y el tema en desarrollo de una Propuesta de
Planificacion de Transporte Publico Urbano considerando las variables de
Desarrollo Local y Nacional, se considera criterios técnicos de planificacion
territorial o urbana ligadas a la normativa de nuestro pais. También se
menciond que los sistemas de informacion geogréafica son programas de
utileria. que ayudan a tomar decisiones para la planificacion de
ordenamiento territorial y el transporte publico urbano utilizando
planos/mapas geo-referenciales en base de datos alfanuméricos plasmadas

en matrices de informacion.

Para un planificador territorial y de transporte publico urbano mayor de
400.000 habitantes, seria que en ambos realicen el mismo equipo de trabajo
en constante comunicacion. Por lo tanto el modelo se desarrollar4 en dos
fases articuladas tal como indica Figura 10, la primera en planificacion
territorial y la segunda con la planificacion transporte publico urbano, por
medio del manejo eficiente y uniforme de los datos obtenidos por matrices y

datos alfanuméricos de acuerdo a criterios de planificacién al desarrollo.

VARIABLES
e Capacidad de Flota
¢ VVelocidad operativa
¢ Costos de Iversion
e Costos Operativos
¢ Alternativa de modos

de transporte

OFERTA DEMANDA e Definicion del area de estudio

e Pasajeros (Matrices de
entrada y salida de pasajeros)

¢ Redes de Trasporte Publico
Urbano

e Redes de Transito

e Situacion juridica

Planificacion Territorial y
Transporte Publico Urbano

USO DE SUELO

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

« , Morfologia Urbana y modelo de desarrollo, Red vial y Grilla de Infraestructura, y por
ultimo la Densidad Poblacional, Zonificacion y Expansién Urbana.

Figura 10 Esquema de Planificaciéon multimodal

73



El modelo seguira las siguientes etapas:

Etapa 1

Andlisis de Planificacion Territorial. Deficiones, Resultados

Analisis de Transporte Publico Urbano Actual. Deficiones, Resultados

Andlisis Juridicos. Deficiones, Resultados

Figura 11 Desarrollo del Modelo

4.2.1. Analisis de Planificaciéon Territorial (Etapa 1)

Segun Alberto Borda (2014, pag. 21), la gestion de territorio implica
procesos de planificacion, organizacion, ejecucién, administracion,
seguimiento, control y evaluacion del territorio, y el Ordenamiento Territorial
es el instrumento fundamental de la gestion del territorio, es un proceso
esencialmente de planificacion del uso del suelo y de organizacion de la

ocupacioén del territorio.

Las principales actividades de la etapa 1 se consideran las siguientes:

42.1.1. Definiciones Bésicas.-

Cuando las ciudades ya se encuentran consolidadas, la planificacion
del ordenamiento territorial considera importante el afio horizonte segun la
proyeccién poblacional. Por lo tanto se debe considerar las siguientes
variables: Morfologia Urbana y modelo de desarrollo, Red vial y Grilla de
Infraestructura, y por ultimo la Densidad Poblacional, Zonificacién y
Expansién Urbana.
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A. Morfologia Urbana y modelo de desarrollo.-

El equipo de planificacion deben tomar en cuenta las caracteristicas
geograficas, topogréficas, relieves e hidrografia de la ciudad que da
resultado al parcelamiento y como elemento principal se encuentra la
decision de desarrollo de las ciudades de mono céntricos y poli céntricos.
También es llamado el centro a nucleos. En la Figura 12 e Figura 13

demuestran los modelos mencionados.

Figura 12 Ciudad Radial-Central Figura 13 Nuevos modelos de ciudad
latinoamericanos poli céntricos

Fuente: (Aguilar & Mateos, 2011, pag. 7)

Fuente: (Petersen, 2002)

B. Red Vial y Grilla de Infraestructura

Luego que definan el modelo de desarrollo de la ciudad, se debe considerar
un analisis exhaustivo de las caracteristicas de la red vial de sus
componentes tales como las puertas de acceso, nodos, cruces, arcos; y la
clasificacion a nivel primario a base de corredores regionales, secundario
en corredores urbanos, a nivel terciario de las expresas y arteriales. El
estado y material de la capa de rodadura también es importante analizar
para considerar en la planificacion puesto que estas seran las decisiones
para los gobernantes para su respectiva inversibn en obras. Los

componentes analizados forman parte de la infraestructura de transporte tal
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como indica la Figura 14 ; estas herramientas sirven al planificador a tomar

decisiones para el desarrollo de la movilidad.

Figura 14 Modelos de Infraestructura de Transporte

/

Territorio

o \
@ ©, | @ Nideourbano
\ ©® | @ Nideocapiaal

— Infraestructura de transporte

Infraestructuras

de transporte que
refuerzan la estructura
territorial existente

Tensiones entre \ ~ &
distintas logicas ° o ) e° e \
territorialesydetrazado \ @ B\ .

de infraestructuras \, J \ & / \ 1

N v -

Fuente: (Antin, Urefia, & Coronado, 2011)

La grilla de infraestructura debe ofrecer una rapida conexién entre barrios
y ordenando el desarrollo de la ciudad considerando tanto la secundaria a
nivel de barrios y la secundaria a nivel de ciudad, y la grilla a futuro

considerando para la planificacion de las zonas de reserva o expansion.

Figura 15 Grilla de Infraestructura

Fuente: (Antin, Urefa, & Coronado, 2011) (Brison, Cheruel, & Goldin, 2012)

C. Densidad Poblacional, Zonificacién y Expansién Urbana

Los planificadores de ciudad y de transporte deben considerar que el analisis
del crecimiento poblacional y las areas no urbanizadas definen las
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alternativas de establecer ciudades dispersas y ciudades compactas segun
el afio horizonte planificado. La mayoria de las ciudades latinoamericanas
han realizado muchos estudios sobre el déficit del suelo y el gran impacto
contra los sectores inmobiliarios de vivienda de baja densidad. Por lo que
existen criterios al dimensionar la densidad poblacional segun la zonificacion
tales como: Baja densidad en zonas de comercio, residencia de baja
densidad, comercio, comercio y servicios de barrio y equipamientos de
barrio; Alta densidad en zonas de vivienda de interés social,
departamentos, comercio y servicios de ciudad, y equipamientos de ciudad,;
y Media densidad que es una combinacion de la baja y alta. La clave de no
tener un gran impacto al uso de suelo, es el cambio de usos de suelo a 360
grados a los que ya estaban destinados. También hay que considerar las
zonas de reserva conectada a la planificacibn de la infraestructura de
transporte. En la Figura 16 demuestra la densidad poblacional unas de la
ciudad de China en la que se puede evidenciar que la densidad poblacional

baja con respecto al area de expansion durante una década.

blacional en la ciudad de Guangzhou, China

T 7 R
A
: ~

Figura 16 Densidad po

T4 13-Oct-90 T2: 14-Sep-00

Annual
0 78 14 21 28km Measure T1 T2 % Change
N W— Population 7,711,562 13,156,203 553%
1:450,000 Built-Up Area (sq km) 452.08 979.44 8.10%
Average Density (persons / sq km) 17,058.10 13432.31 -2.38%
N Built-Up Area per Person (sq m) 58.62 7445 2.44%
W water A Average Slope of BLilt-Up Area (%) 541 541 0.00%

Fuente: (Shlomo, 2006)

4.2.2. Analisis de Transporte Publico Urbano Actual (Etapa 2)

Diversos estudios han desarrollado modelos matematicos que sirven mas

para la planificacion de trafico, tal como es el modelo casico. Para la
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planificacion de transporte publico urbano se considera la existencia de la
Oferta y Demanda de Transporte Publico Urbano existente relativo a la
planificacion de la ciudad. Por ende las variables ya mencionadas

determinaran a la planificacion de transporte publico urbano.

Las principales actividades de la etapa 2 se consideran las siguientes:

4.2.2.1. Definiciones Bésicas.-

La buena planificacion territorial decide no realizar mucho impacto al cambio
de uso de suelo. Las principales variables para la planificacién de transporte
publico urbano debe considerar seran las siguientes: Matrices de Entrada y
Salida de Pasajeros, Cobertura de Servicio de Transporte y Zona Urbana,
Caracteristicas de la flota vehicular de transporte publico urbano, Capacidad
de las demandas en Transporte publico, Demanda de Pasajeros, y Trafico
Promedio Diario Anual TPDA.

A. Matrices de Entrada y Salida de Pasajeros.-

Para la planificacion es muy importante tener los datos de las matrices de
entrada y salida de pasajeros, por que determina el nUmero de pasajeros
transportados por tramos de las lineas de servicio y el comportamiento del
usuario segun como este los sistemas urbanos de la ciudad. Los resultados
son extrapolaciones de origen-destino de cada ruta en zonas especificas
de la ciudad. Los datos de los tramos son resultados que ayudaran a tomar
decisiones para la planificacion de transporte publico urbano en la

distribucion o estructuracién de una red de transporte publico urbano.
B. Cobertura de Servicio de Transporte y Zona Urbana.-

Los planificadores deben considerar un analisis de la cobertura area de
servicio de transporte publico que brinda a diferentes areas de la ciudad
segun a la densidad poblacional. Cuando se evidencia que no existe servicio
se necesita realizar reajustes a la red convencional de transporte. Se debe

analizar la estructura fisica de las rutas existentes, y el nimero de rutas
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segun como estan determinadas en el permiso de operacién. Por otro lado
se necesita saber los kilbmetros lineales de servicio puesto que ayudara
también a determinar el costo operativo de los vehiculos, previo a decisiones

de fijacion de tarifa.

C. Caracteristicas de la flota vehicular de transporte publico

urbano.-

Luego que analicen los servicios de las redes y rutas, el planificador tendra
que realizar un levantamiento actual de las caracteristicas de la flota
vehicular: tipo de tenencia privada, publica o mixta, capacidad de plazas,
vida util, nimero de vehiculos operativos y de reserva. Aqui se evidenciara Si
existe 0 no sobre oferta de vehiculos. Estos resultados seran decisorios en
el aspecto tecnologico y juridico puesto que tiene que tomar acciones al

cambio.
D. Capacidad de las demandas en Transporte Publico

Luego que se evidencia en la red vial los corredores principales de la ciudad,
se debe considerar un levantamiento de la capacidad de pasajeros en las
troncales que marcan a la ciudad, puesto que determina la demanda de

capacidad de transporte publico.
E. Demanda de Pasajeros.-

Al planificador de transporte debe considerar el levantamiento de la
demanda de pasajeros diarios tanto para tarifa integral y tarifa reducida,
de cada ruta, para determinar el indice de pasajeros por kilémetro.

F. Trafico Promedio Diario Anual TPDA.-

También es importante analizar el nUmero y tipo de vehiculos de transito o
trafico diario anual en las troncales de la ciudad puesto que se puede tomar
medidas de control operativos en el transito para llevar a cabo un buen

servicio de transporte publico urbano.
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G. Viajes por modo de transporte

Los modos de transporte ayudardn a tomar criterios analiticos y
conceptuales de las preferencias de movilizacion de personas que estan
definidos por los viajes.

4.2.3. Analisis Juridico (Etapa 3)

Los aspectos juridicos e institucionales son primordiales en la planificacion,
operacion y control de la actividad de transporte publico urbano el
subcapitulo 2.2 del ANALISIS DE OBJETIVOS, POLITICAS Y
LINEAMIENTOS NACIONALES Y LOCALES se analiz6 la estructura juridica
en la que se encuentra inmersa los tres niveles de gobierno (central, local y
municipal), tanto en las facultades y competencias que adquiere los

municipios.
4.3.APLICACION AL DESARROLLO DEL MODELO
La aplicacion del modelo arrojé los siguientes resultados:

4.3.1. Resultados de Etapa 1 (Analisis de Planificacion Territorial)

A. Morfologia Urbana y modelo de desarrollo.-
En el

se puede representar la visién del modelo territorial que ha aprobado el Gad
Santo Domingo para 15 afios horizonte?® sobre un territorio de perimetro
urbano de 7.919,8 hectareas. Unos de los objetivos estratégicos del eje de
desarrollo territorial son organizar la ciudad por centralidades urbanas y

modernizar el sistema de movilidad, transito y transporte publico. La red de

20 INEC. Proyecciones Poblacionales: En el afio 2015 la poblacién del cantén Santo Domingo es de
418.957 habitantes, y como el PDOT determina su afio horizonte para 15 afios, la poblacién para el
ano 2030 INEC establece una poblacidn aproximada de 534.531 habitantes.
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centralidades propone facilitar el acceso de las personas a los servicios y
equipamientos de la ciudad, reducir sus necesidades de desplazamiento y
evitar la segregacion territorial, social y economica, por lo tanto crean
espacialmente cuatro centralidades periféricas y una centralidad central. La
intension de la planificacion territorial est4 orientado hacia adentro:
compacta, dotada de infraestructura, con un racional plan de uso y
ocupaciéon de suelo que permita distribuir equitativamente en el territorio las
actividades comerciales y de servicios, los equipamientos y la vivienda, con
los corredores de actividades multiples de alta calidad urbanistica,
localizados en las avenidas Quito, Quevedo, Esmeraldas y Chone, en
armonia e integracibn con usos residenciales y comerciales. (DPP,
Documento PDOT 2030, 2015, pag. 145).

Plano 1 Centralidades de la ciudad de Santo Domingo
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Fuente: (DPP, Documento PDOT 2030, 2015)

B. Red Vial y Grilla de Infraestructura
En el

Plano 2 se puede observar, especificamente los servicios de los
equipamientos privados y publicos de la ciudad y la infraestructura del
disefio del anillo vial, realizado por CIEPER e INECO, estudios establecidos
en el Plan de Movilidad del MTOP, y que se lo construira a partir del afio
2016. Se desarrollara poca accesibilidad tanto externa como interna puesto
que al encontrarse el Anillo Vial (by pass) dentro de la zona urbana de la

ciudad, no se prolongd hasta el perimetro urbano, sin resolver
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satisfactoriamente los empalmes con los accesos — salidas de las cuatro

vias regionales Quito, Quevedo, El Carmen, Esmeraldas.

La unica manera de resolver satisfactoriamente las conexiones
intermedias a los intercambiadores propuestos, se deben disefiar pasos
deprimidos propuestos por el gobierno local, y que articulen de manera
directa la parte interna con la parte externa de la ciudad. Es decir el disefio
fue afectado al Plan de Ordenamiento Territorial y al Plan de Movilidad y
Transporte, a fin de habilitar adecuadamente los tramos viales usados por
las rutas de transporte urbano que cruzan el Anillo Vial; y los ingresos y
salidas, desde y hacia las estaciones de transferencia propuestos en los
estudios de las troncales de transporte publico, ubicadas en las vias Quito y
Quevedo, asi como de manera particular el ingreso y salida del Terminal

Interprovincial en el tramo Quininde-Chone.

En conclusion el disefio del anillo vial afecto al Plan de Ordenamiento
Territorial y el Plan de Movilidad, puesto que ambos planes proponen las
cuatro centralidades en las vias de conexion a las 4 entradas a la ciudad, y
por otro lado si comparamos

, existe una gran concentracién de 540 equipamientos de servicio dentro y
fuera del anillo vial y podemos exponer que los motivos de viajes son
generados por la mejor accesibilidad a los equipamientos de servicio. En el
Plano 3 podemos observar la grilla urbana de la ciudad de Santo Domingo
gue esta considerada hasta el afio 2033.
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Plano 2 Equipamiento Actual e Infraestructura del Disefio del Anillo Vial
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Plano 3 Grilla de Infraestructura
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70 km de calles de los

En el Plano 4 se puede evidenciar que existe 1.039

cuales 70,4% se encuentran sin tratamiento y el 29% se encuentran

asfaltadas y adoquinadas. Caso que se debera considerar para las

respectivas inversiones de la municipalidad.
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Plano 4 Capa de Rodadura de calles de la ciudad de Santo Domingo
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Elaboracion:

Fuente: (DPP, Documento PDOT 2030, 2015)
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C. Densidad Poblacional, Zonificacion y Expansién Urbana

En la Tabla 10 y en referencia al Plano 5 se pueden evidenciar los puntos de
color rojo, la densidad proyectada de poblacion hasta al afio 2030, la
intension de la ciudad es compactarla y descentralizar los servicios y
equipamientos la media de la densidad de poblacion es de 410 hab/ha. La
mancha amarilla es la zona ya consolidada, por lo que es importante
considerar el servicio de transporte publico urbano a las zonas que estaran
en proceso de consolidacion. Las manchas de densidad no concuerdan con
las centralidades urbanas proyectadas. Se puede evidenciar el sector oeste
es baja la demanda poblacional con respecto al sector este, por lo que es

necesario brindar el servicio a futuro.

Tabla 10 Zonificacion por usos y forma de ocupaciéon del Suelo Urbano

s 2 RETIROS cos
E T g ~ -~
6 - - ’\_ — U ,'\
o o e E 2 g E E ¢ < SE-F-
Cédigo Uso principal = £ p - — N S =~ 0z
= E 5 £ B B® 3B S 58
E ¢ 2 5 5 § £ & 5 A<
2 E < o = = ° o
o [ w | | -
- i
C1808 Comercio 780 9 8 0 3 0 3 100 1080 570
CR2006 Comercial — Residencial 200 10 6 0 0 0 3 85 510 430
M40010 Multiple 400 20 10 3 0 0 3 70 700 410
RIS903 Vivienda Interés Social 90 6 3 0 0 0 3 72 216 530
R1203 Residencial 20 8 3 0 0 0 3 80 240 430
R1803 Residencial 180 9 3 0 0 0 3 9 270 280
R2003 Residencial 200010 3 0 O 0 3 8 255 250
R2003 Residencial 200 10 4 0 O 0 3 8 340 350
R10002 Residencial 1000 25 2 5 3 3 5 57 114 <50
CAM2003 Corredor  Actividades 200 10 3 O 0 3 8 255 180
Miultiples.
CAM2004 Corredor Actividades 200 10 4 O 0 3 8 340 250
Multiples.
CAM2006 Corredor Actividades 20 10 6 % 0 o0 3 8 510 400
Multiples. 5
CAM2408 Corredor Actividades 240 10 8 O 0 3 8 700 500
Multiples.
CAM30010 Corredor Actividades 300 12 10 O 0 3 8 80 550
Multiples.
125002 Industrial 2 2500 50 2 5 3 3 3 74 148 0
150002 Industrial 2 5000 50 2 5 3 3 3 8 162 0
RU Reserva Urbana prohibicién para habilitar el suelo y edificar

Zona de Proteccion ecolégica, ambiental; y geogréfica por
susceptibilidad a inundaciones y movimientos en masa
Bosques Protectores Publicos: Bomboli, Kasama, Nueve de

Pe Proteccion ecolégica Diciembre, Jardin Botanico, P. Marrero.
Bosques Protectores Privados: Chanchay, El Poste, Montecarlo,
Sector TRANSELECTRIC y Cooperativa Maya Moncayo.
Prohibicién para habilitar el suelo y edificar

Fuente: EPMT-SD
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Plano 5 Centralidades de la ciudad de Santo Domingo
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4.3.2. Resultados de Etapa 2 (Analisis de Transporte Publico
Urbano)

A. Matrices de Entrada y Salida de Pasajeros

En el

Plano 6 se verifica la representacion espacial de las entradas y salidas de
pasajeros de 35 lineas del servicio de transporte pulblico urbano?! de la
ciudad de Santo Domingo, con un total de 245000 pasajeros diarios en 334
unidades vehiculares operativas, se puede evidenciar que en algunas rutas
la mayor carga de pasajeros se encuentran en las terminales de cada linea,
las barras de colores indica el embarque y desembarque de los tramos de
las rutas. De las 15 lineas radiales, se puede evidenciar que la mayor carga
de pasajeros se encuentra en la periferia canalizados al centro de
actividades. Segun (Molinero & Sanchez), “...las ciudades mayores de
300.000 habitantes este tipo de rutas empieza hacer ineficientes ya que se
concentra los movimientos y no considera las necesidades en otras areas
urbanas”, caso que si sucede con la ciudad de Santo Domingo; ahora que el
nuevo Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial considera nuevas
centralidades, es necesario realizar una nueva planificacion de rutas que
abastezca a la necesidad de la planificacion territorial. Solamente de las 18

lineas diametrales conectan dos extremos de la ciudad tanto del norte-sur y

21 El conteo de ascenso y descenso de pasajeros a bordo de las unidades de transporte
publico urbano; se dividié en cuatro componentes: la preparacién de los encuestadores o
forjadores; la aplicaciéon del conteo; la captura y validacion del conteo y; la expansion de la
muestra y procesamiento de los resultados; las matrices de entradas y salidas de pasajeros
fueron programadas en una semana del mes de noviembre de 2014.
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este-oeste, y por ultimo existe dos lineas circulares que abastece a una gran
densidad poblacional y a un sin nimero de equipamientos importantes de la
ciudad. También se puede evidenciar que las rutas alargadas para brindar el
servicio de transporte publico urbano hacia los asentamientos humanos, y el
20% de las rutas que se encuentran sobre montadas han generado altos
costos operativos por parte de los operadores, induciendo a la competencia

en la operatividad.

También se puede evidenciar que la densidad poblacional actual se
ha convertido en una mancha urbana desordenada tal como indica la
ocupacion del area urbanizada. Existen lineas de servicio de transporte
publico urbano que llegan a zonas residenciales populares de muy baja
densidad, por débil planificacion territorial acarreado problemas en la
movilidad de personas. Las personas de pocos recursos econdémicos se
concentran en las zonas alejadas de la ciudad tomando como referencia del
centro de las actividades urbanas. La ciudad de Santo Domingo al estar en
una zona de la regién costa, se ha podido comprobar que existe un gran
namero de motocicletas adquiridas por este segmento poblacional, y que

tienen la imposibilidad de movilizarse en vehiculos particulares.

La mayoria de los municipios cuando recibieron las competencias de
planificacion, regulacién y control de transporte publico urbano, en este caso
la ciudad de Santo Domingo, atrajo un sin nimero de problemas de
regulacion del servicio de transporte publico urbano, por la débil planificaciéon
integral y articulada con los Gads municipales, de parte de los otros
organismos competentes en ese entonces, conllevo a la sobre oferta de
autobuses, la débil operacion y administracion y la excesiva competencia
entre los operadores. Cada vez que exista modificaciones externas como los
cambios de uso de suelo, nuevos equipamiento de ciudad, la Red
Convencional de Transporte se encontrara ligada y actualizada a estos
cambios de movilidad, y siempre tendra el dinamismo a modificarla segun a
las necesidades de la movilidad de personas, por lo que las operadoras

siempre estaran sujetas a estos cambios.
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Plano 6 Entrada y Salida de Pasajeros de las Rutas actual segliin la densidad
poblacional actual
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B. Cobertura de Servicio de Transporte y Zona Urbana
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En el Plano 7 se verifica la representacion espacial de la cobertura del area
de servicio 0 cuenca de transporte. Se define cobertura el &rea cubierta por
el servicio (mancha de color azul) sobre el area urbana (mancha de color
verde de los cuales existe 84.352 predios, 31.783 predios son vacios).
Actualmente aun no existe la totalidad de infraestructura de las paradas de
buses, por lo que se cuenta con paradas hipotéticas utilizando un concepto
de banda de cobertura. Existe 693,38 kildmetros de servicio de transportarte
en 35 lineas, el area servida por la red convencional de transporte publico
urbano se definié a una distancia de 300 metros por cada parada ubicada a
400 metros. El area de cobertura de servicio es de 277,35 km2 de los
cuales el 39% (ver Tabla 11) del area de la cobertura de servicio es
innecesaria, como pueden verificar existe servicio de transporte en zonas no
urbanizadas, puesto que la densidad de poblaciéon no es uniforme a lo largo
de las lineas principales, mientras que el 61% del area de cobertura en el

centro de actividades de la ciudad satisface en su totalidad.

La cobertura de servicio de transporte publico urbano de la ciudad se
mantiene prolongada durante el trayecto de la banda en los sectores de baja
densidad, ya que existen zonas residenciales ubicadas en las periferias de a
la ciudad, y estas son servidas por las terminales de cada ruta. Se puede
evidenciar 7 de 35 lineas son de baja demanda y de frecuencia, por lo que

la densidad de servicio es baja.

En el centro de la ciudad los pasajeros demoran dos minutos que
hagan uso del servicio de transporte, mientras que en las areas periferias
demoran 10 minutos para el uso. Se puede evidenciar que 27 de 35 lineas
atraviesan por el centro de la ciudad, generado una sobre dimension de
cobertura de servicio, generando caos y largas filas de autobuses en los
carriles principales de la ciudad, como la avenidas: Guayaquil, Quito, 29 de

Mayo y La Galapagos.
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Existen cinco empresas que brindan el servicio de transporte publico
urbano, teméticamente la operaciéon de las empresas Tsachila y Rumifiahui
no representan competencia firme entre si y para con las otras empresas.
Segun los permisos de operacion estas empresas realizan sus itinerarios
entre sectores definidos evitando competir con las 3 mayores empresas. Sus

sectores son:

e Tséchila (4 lineas).- Uniandes, parte de Vivienda Municipal, UCOM y
Brisas

e Rumifiahui (3 lineas).- La Rumifiahui, Santa Martha, Che Guevara,
Juan Eulogio y Bengala.

e Ejecuttrans (5 lineas), de conformidad con su permiso de operacion
tiene los itinerarios de sus lineas sobre los corredores principales de
la ciudad Quevedo, Chone y Quito y solo una linea se encuentra
sobre un corredor secundario en Av. Juan Montalvo.

e Transmetro y Rio Toachi (20 lineas).- Estas empresas comparten el
mismo permiso de operacién y sus itinerarios van sobre los
corredores principales de la ciudad: Quevedo, Chone, Quito y
Quinindé; ademas de servir a los demas barrios en los sectores de
consolidacion urbana. Su principal competencia es Ejecuttrans sobre
los corredores principales: Quevedo, Chone y Quito y sobre el

corredor secundario de la Av. Juan Montalvo.

Dentro del nucleo central de la ciudad aun se encuentra la competencia de
las lineas de forma concentrada, en los 3 corredores principales la Av.

Tsachila, Av Quito y la Av. Esmeraldas.
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Tabla 11 Cobertura de Servicio por Ruta

b4
o

©Co~NoO O~ WNE

21

22

23
24

26

27
28

29

30
31

32

33
34

NOMBRE DE LA RUTA

Via Quevedo — Terminal Terrestre
17 De Diciembre — El Paraiso
Los Naranjos-Unificados-Las Palmas
Los naranjos - t. Terrestre
Los Rosales-30 De Julio-Rio Verde
Santa Martha-Centro
Chiguilpe-Santa Martha
Juan Eulogio Paz Y Mifio-Centro
Montoneros-Brasilia Del Toachi
Los Naranjos — Che Guevara
Echanique-Asistencia Municipal
Provincias Unidas-Hospital Santo Domingo
Luz Del Dia-La Alborada
Union Civica Popular-Mujer Trabajadora
2 De Mayo-Juan Montalvo
Las Acacias — 16 De Marzo
Bomboli-Fabrica Epacem
Villa Florida-Ciudadela San Carlos
Villa Florida-Hospital Santo Domingo
El Proletariado-El Libertador-Universidad
Uniandes
Heriberto Maldonado — Coop. 9 de
diciembre
Plan De Vivienda Municipal-Terminal
Terrestre
Defensores De Paquisha-Mutualista
Benalcézar
Laura Flores — Brisas
Portén — Uniandes
Plan De Vivienda Municipal-Brisa Del
Colorado Ucom li
Fuerzas especiales chiguilpe-UTE
Via Quevedo Km 8-Complejo Ramia
Centro De Rehabilitacion-El Centenario-
Suefio De Bolivar
Juan Eulogio Paz Y Mifio-Santa Martha
Rumifiahui-che 96uevara sector no. 4
Ucom I-La Bengala-Coop Juan Eulogio Paz
Y Mifio
15 De Septiembre-Nueva Provincia-
Cooperativa Brisas Del Colorado sector 1
Anillo Vial (Sentido Anti horario)
Anillo Vial (Sentido Horario)

TOTALES

FLOTA

ASIGNADA OPERADA

OO0 RADMOMODODODDONRFR,OONNNOW0O

[y
w

©

13

15
12

12
20

12

14
10

26
26
354

PONPAEANNOCTOOONOUINOONO

JEny
N

©

12
14

12
20

12

14
10

29

334

WDE pon
VUELTA

RUTA 1 21,25
RUTA 2 19,80
RUTA 32 15,87
RUTA 3B 16,01
RUTA 4 20,40
RUTA 5 13,02
RUTA 6 30,47
RUTA 8 15,18
RUTA 9 26,98
RUTA 10 22,88
RUTA 11 16,85
RUTA 12 20,90
RUTA 13 17,63
RUTA 14 16,23
RUTA 152 19,56
RUTA 15B 17,09
RUTA 16 16,51
RUTA 172 20,38
RUTA 17B 17,93
RUTA 18 24,89
RUTA 19 19,11
RUTA 20 20,10
RUTA 21 19,26
RUTA 22 17,50
RUTA 23 18,78
RUTA 24 19,70
RUTA 25 28,35
RUTA 26 23,99
RUTA 27 27,08
RUTA 28 25,95
RUTA 29 21,89
RUTA 30 16,67
RUTA 31 25,29
RUTA 322 9,94
RUTA 32B 9,94
693,38

KILOMETROS
AREA DE
COBERT
URA TOTAL
Km2.
8,50 4.250
7,92 1.247
6,35 857
6,40 865
8,16 1.285
5,21 846
12,19 2.133
6,07 1.594
10,79 1.943
9,15 1.236
6,74 1.213
8,36 941
7,05 987
6,49 1.136
7,82 469
6,84 410
6,60 925
8,15 1.019
7,17 717
9,96 2.091
7,64 1.720
8,04 804
7,70 2.080
7,00 1.960
7,51 2.028
7,88 946
11,34 2.381
9,60 3.838
10,83 1.950
10,38 2.543
8,76 1.532
6,67 600
10,12 1.214
3,98 3.949
3,98 3.103
277,35 56.813

Fuente: EPMT-SD
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C. Caracteristicas de la flota vehicular de transporte publico urbano

De las cinco empresas que brindan el servicio de transporte publico urbano,
la oferta operacional la distribucion de buses tipo y de buses antiguos se
encuentran: Transmetro buses tipo 26% buses antiguos 74%, Rio Toachi
buses tipo 28% buses antiguos 72%, Ejecuttrans buses tipo 77% buses
antiguos 23%, Tsachila buses tipo 42% buses antiguos 58%, y la Rumifiahui
buses tipo 26% buses antiguos 74%. En la Tabla 12 se indica la composicion
de 394 unidades de la flota vehicular de transporte publico urbano, de los
cuales 335 buses se encuentran operativos; el 58% de la flota superaron los
10 afios de vida util, la edad promedio de la flota total es de 11 afios. De esta
composicién solamente 160 son buses tipo es decir aproximadamente de 12
metros de hasta 90 pasajeros, mientras que 234 son buses de 40 pasajeros
de capacidad, que podemos concluir que la composicion de la flota vehicular
se encuentran en bajas condiciones. El 85% de la flota cumplen con la

operacion mientras que el 15% restante se encuentran en mantenimiento.

Tabla 12 Composicion de las flotas y edad

COMPOSICION DE LAS FLOTAS Y EDAD
TRANS EJECUT RIO RUMINAH  TSACHI RE('B:ILS(?I'-IF—E'?\ADA OPFELROATI'AIVA
AROS METRO TRANS TOACHI Ul LA TOTAL % TOTAL %

2015 1 1 0 0 0 2 3 1% 3 1%
2014 2 3 17 2 0 1 23 6% 23 6%
2013 3 8 4 12 5 6 35 9% 35 9%
2012 4 7 5 0 0 0 12 3% 12 3%
2011 5 2 13 6 0 1 22 6% 22 6%
2010 6 0 0 0 0 0 0 0% 0 0%
2009 7 5 7 3 2 0 17 4% 17 4%
2008 8 5 15 2 1 3 26 7% 26 7%
2007 9 0 9 3 2 2 16 4% 16 4%
2006 10 1 5 1 1 3 11 3% 11 3%
2005 11 85 18 70 24 32 229 58% 170 43%

FLOTAS 117 93 99 35 50 394 100% 335 85%
EDAD MEDIA

DE FLOTA 13.01 7.39 12.13 11.20 11.56 11,09

PLAZAS
REGISTRADA 7920 7740 6780 2370 3630 28440

EIfIIE_CA'I%I'\L\/A 7137 7551 6141 2136 3369 26334

Elaboracién: EPMT-SD
Fuente: EPMT-SD




D. Capacidad de las demandas en Transporte Publico

En la Figura 17 podemos ver la capacidad total de la demanda de pasajeros
en transporte publico urbano en el centro de la ciudad, es decir el nimero de
pasajeros hora/direccion en seis avenidas importantes siendo las siguientes:
29 de Mayo, Quito, Galapagos, Guayaquil, Esmeraldas y Tsachila; el
comportamiento en el dia a cada 30 minutos desde las 6:00 hasta 19:00, la
Av. Tsachila, Av. Quito y la Av. Esmeraldas tienen la mayor carga de
pasajeros que oscila entre los 800 a 1500 pasajeros. El tramo mas cargado
se encuentra en las horas pico de 14:00 a 14:30 horas, se considero el largo
de los buses aproximadamente de 12 metros de hasta 90 pasajeros y 10
metros hasta de 40 pasajeros.

Figura 17 Flujogramas Horario de las demandas en transporte publico en el centro de
la ciudad
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EN EL CENTRO DE CIUDAD - POR EJES VIALES

1600

1400

1200 /\ ~ AN AT

1000

800

600

400

200

FLUJOS TOTALES DE DEMANDAS COMPARADAS

O 0O 0O OO0 0O 00 OO0 0O 0O 00O 00O OO0 000 OO0 O O O
MMM M Me M M MM M Mmoo N Q
G RN KN®WHNPS O dd NN E NN OCORNS SR
o oo oooo TR AF AT T GG T G GG T A g
S MO MO MO OO0 OO0 00 0000 OO0 OO0 0 O O 9O O
O O R KOsy M2 Neneene NN QM N QN QM
NS O HHANAN®MO S NN B8N N O ©
P (R S [ S L /S ek ek e I s

e A\/. QUITO e AV/. 29 DE MAYO AV. GALAPAGOS

e A\/, GUAYAQUIL o= A\ ESMERALDAS AV. TSACHILAS

Fuente: EPMT-SD
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E. Demanda de Pasajeros

En el

Plano 6 se indicé el comportamiento de las entradas y salidas de pasajeros
por tramos de cada ruta, en la Tabla 13 podemos observar la demanda de
pasajeros por linea durante los afios 2007, 2009, 2011 y 2014. Existe
245.206 pasajeros diarios de los cuales el 22% son pasajeros de tarifa
reducida, el 78% son pasajeros de tarifa noremal y el promedio de pasajeros
por bus es de 714. Para el afio 2014, la participacion del mercado levantado
por linea pertenece a Transmetro el 26%, Rio Toachi el 22%, Ejecuttrans
26%, Tséachila 14% y la Rumifiahui 10%. La ruta mas cargada es la ruta 32,
linea circular, el uso de suelo de este corredor tiene una alta densidad y se

localiza los equipamientos publicos y privados de servicio.

El comportamiento de las lineas 15 y 17 han bajado
significativamente la demanda por la creacion de los ramales, efecto de la
implantacion de equipamientos de salud y de educacién. EL resto de las
lineas también han aumentado y disminuido moderadamente por el mismo

hecho del crecimiento poblacional y por el cambio de uso de suelo.

Tabla 13 Demanda de Pasajeros
DEMANDA DE PASAJEROS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

NUMERO PASAJ PASAJ PASAJ PASAJ PASAJ PASAJ PASAJ PASAJ
DE RUTA POR BUS POR BUS PORBUS PORBUS DPDA DPDA DPDA DPDA
2007 2009 2011 2014 2007 2009 2011 2014
RUTA 1 320 371 397 612 5.755 6.676 7.152 12.239
RUTA 2 610 708 758 615 3.050 3.538 3.791 4.303
RUTA 32 578 670 718 454 9.247 10.727 11.492 3.073
RUTA 3B 669 4.013
RUTA 4 647 751 804 593 5.176 6.004 6.433 3.680
RUTA 5 627 727 779 1045 2.508 2.909 3.117 5.223
RUTA 6 570 662 709 676 7.415 8.601 9.216 6.757
RUTA 8 700 812 870 773 6.297 7.305 7.826 5.409
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RUTA 9 350

RUTA 10 486
RUTA 11 511
RUTA 12 321
RUTA 13 448
RUTA 14 543
RUTA 152 569
RUTA 15B

RUTA 16 415
RUTA 172 517
RUTA 17B

RUTA 18 517
RUTA 19 597
RUTA 20 327
RUTA 21 600
RUTA 22 347
RUTA 23 637
RUTA 24 407
RUTA 25 500
RUTA 26 312
RUTA 27 372
RUTA 28 600
RUTA 29 363
RUTA 30 236
RUTA 31 470
RUTA 322 342
RUTA 32B

TOTAL 479

397

555

714

183.192

10.338

212.503

227.675

Fuente: EPMT-SD

En la Figura 18 en relacién a la Tabla 12 y Tabla 13, podemos observar que
la Operadora Ejecuttrans es la empresa que tiene mayor eficiencia operativa
puesto que abarca mayor cantidad de pasajeros en flota renovada con
mayor capacidad y la operadora Rio Toachi tiene menor eficiencia puesto

gue existe sobre oferta de unidades antiguas con poca capacidad de

pasajeros.

Figura 18 Oferta Vehicular vs Demanda de Pasajeros
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Fuente: EPMT-SD

En la Figura 19 ubicamos el indice de pasajeros kilometro por linea, y las
lineas 5, 27 y 32 se encuentran con la mayor cantidad de pasajeros por la
asignacion de flota operativa, es decir que a pesar que existe alta demanda
de pasajeros en otras lineas pero asignada mayor flota, se puede concluir
que existe deficiencia administrativa y operativa, causada por la excesiva

oferta vehicular y lineas de servicio sobre montadas que no estan acorde a

la planificacion territorial. EI promedio de del IPK es de 4,6.

Figura 19 indice de Pasajeros Kilémetro por Linea
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Fuente: EPMT-SD

F. Tréafico Promedio Diario Anual TPDA

El la Figura 20 podemos verificar el trafico promedio diario anual de los tres
corredores principales de la ciudad, estos corredores forman un anillo vial de
menor tamano; el corredor de la Av. Esmeraldas tiene la mayor carga de
flujo vehicular con una totalidad de 14.371 vehiculos diarios. En los tres
corredores se puede evidenciar que la movilidad de las personas usa mas el

vehiculo de clase tipo moto que al de los buses??.

Figura 20 TPDA y clasificacién de trafico en corredores sentido horario anti-horario

22 Una de las razones es por la ubicacion geografica de la ciudad que es de tipo costa.
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TPDA Y CLASIFICACION DE TRAFICO EN CORREDORES
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Fuente: EPMT-SD

En la Tabla 14 se indica el dato historico en al afio 2011, gran porcentaje del
parque automotor de transito de todo el pais circula por las vias perimetrales
hacia la Sierra, la Costa y al Oriente, y el nimero de vehiculos de transito o
sea Tréfico Diario Anual TPDA en las troncales de la ciudad de Santo
Domingo es de 62.233 diario que circula en la ciudad de Santo Domingo, de
los cuales el 35% es de la via Quevedo, el 31% de la via Chone, 18% de la

via Quito y el 16% de la via Esmeraldas.

Tabla 14 Resumen de entradas y salidas vehiculares por via acceso a la ciudad

RESUMEN DE ENTRADAS Y SALIDAS VEHICULARES POR ViA ACCESO A LA CIUDAD

VIA QUITO VIA QUEVEDO VIA ESMERALDAS VIA CHONE TOTALES
DIA ENTRAN  SALE ENTRAN  SALE  ENTRAN SALE ENTRAN SALE ENTRAN SALE
LUNES 5317 4500 10299 9564 4716 4969 9603 9657 29935 28690
MARTES 5680 5430 11428 10289 4977 5307 10142 9905 32227 30931
MIERCOLES 5516 5386 11589 10682 4911 5056 10068 9884 32084 31008
JUEVES 5816 5436 11758 10516 4871 5283 9857 9784 32302 31019
VIERNES 5790 5868 11981 10580 5139 5506 10048 10305 32958 32259
SABADO 5123 5413 11775 10226 4873 5197 8414 8805 30185 29641
DOMINGO 4887 4786 9233 8939 4094 3846 7107 6650 25321 24221
TOTAL DE ENTRADAS Y
SALIDAS 38.129 36.819 78.063 70.796  33.581 35.164 65.239 64.990 215.012  207.769
PORCENTAJE DE
PARTICIPACION 17,73%  17,72%  36,31%  34,07%  15,62% 16,92% 30,34% 31,28%
PORCENTAJE DE
ENTRADAS Y SALIDAS 50,87%  49,13%  52,44%  47,56% = 48,85% 51,15% 50,10% 49,90% 50,86% 49,14%
PROMEDIO DIA UTIL 5624 5324 11411 100326 4923 5224 9944 9907 31866 308,16
PROMEDIO DIARIO
SEMANAL 5447 5260 11152 10114 4797 5023 9320 9284 30716 29681
TPDA POR ENTRADA Y
SALIDA 5612 5420 11491 10421 4943 5176 9603 9567
TOPDA TOTAL POR VIA 11032 21912 10119 19170 62233

Fuente: EPMT-SD
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Figura 21Resumen de entradas y salidas vehiculares por via acceso a la ciudad por
dia

RESUMEN DE ENTRADAS Y SALIDAS VEHICULARES POR ViA
ACCESO A LA CIUDAD POR DIA

VIAQUITO ®VIAQUEVEDO M VIiA ESMERALDAS = ViA CHONE

19170

10119 -

11032

Elaboracion: Autora
Fuente: EPMT-SD

Fuente: EPMT-SD

G. Modos de Viagje

En la Tabla 15 se indican la oferta de transporte publico y comercial, los
vehiculos en la modalidad de transporte publico urbano representa el 10,5%.

Mientras que en la Tabla 16 se puede evidenciar que el modo de transporte
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publico urbano tiene el mayor porcentaje de viajes con el 67,5%, luego con
el 11% con el transporte publico y privado y taxi convencional, el transporte
de taxi ejecutivo con el 6%, seguido del transporte escolar e institucional con

el 3%, y por ultimo con la carga liviana y carga mixta con el 1%.

Tabla 15 Oferta de transporte en diferentes modos de transporte

BUS CARGA CARGA TAXI TAXI ESCOLARE TOTAL
URBANO LIVIANA MIXTA CONVENCIONALES  EJECUTIVOS  INSTITUCIONAL

335 108 25 2.226 234 269 3197
10,5% 3,4% 0,8% 69,6% 7,3% 8,4% 100%

Elaboracion: Autora
Fuente: EPMT-SD

Tabla 16 Viajes

BUS CARGA CARGA TAXI TAXI ESCOLARE
URBANO *  LIVIANA MIXTA CONVENCIONALES EJECUTIVOS INSTITUCIONAL PARTICULAR  TOTAL
245206  5.085  4.082 39.477 22171 10.378 40.187  366.586
67% 1% 1% 11% 6% 3% 11% 100%

Fuente: EPMT-SD
(*) El dato obtenido es por medio del levantamiento a bordo de los autobuses.

4.3.3. Resultados de la Etapa 3 (Andlisis Juridico)

A nivel ejecutivo existen los 6rganos de la administracion publica con
facultades detalladas de legislar a lo relativo a transporte publico
intracantonal, sin embargo a los municipios han dado las competencias de
planificar, regular y controlar el transporte publico urbano bajo las directrices
administrativas del ejecutivo. En el CAPITULO II- ANALISIS DE PLANES
se identificaron los objetivos, metas y politicas de los tres niveles
involucrados, encontrandose que la Secretaria Nacional de Planificacion y
Desarrollo asunta el Plan Nacional de Desarrollo, El Ministerio de Transporte
de Obras Publicas con el Plan de Movilidad Estratégico y los Municipios con
los Planes de Movilidad encauzado a los proyectos de Planificacion de
Transporte Publico Urbano. Ademas se pudo evidenciar que los organos
administrativos del sector publico destinado a desarrollar politicas en la
materia no cuentan con las suficientes facultades y atribuciones en causar el
reordenamiento del transporte en general y mas en lo que es el transporte
publico urbano. El siguiente esquema indica la piramide de Kelsen segun el

orden los 6rganos de la administracion publica.
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inisterio de Cordinacio
de la Produccién, Empleo
y Competitividad

Ministerios Sectorial de
Transporte y Obras Publicas
Agencia Nacional de Transito

Gad Municipales

(Gad Municipal de Santo Domingo)

AMT, ATM, EMOV, MOVIDELNOR, EPMT-SD, ETC

Operadores de Transporte Urbano

Figura 23 Piramide de Kelsen

4.4. ANALISIS

En el esquema de planificacion de transporte publico urbano, la fase dos se
considera como el analisis para la definicion de alternativas, por lo cual se va
considerar caracteristicas de la posible alternativa para el modo de
transporte publico urbano, considerando la situacion actual que fue
analizado en el diagnostico o fase uno. Por lo tanto se considera criterios
técnicos, planificacion, econdmicos y financieros para las buenas decisiones

y aplicaciones de las medidas administrativas en el sector publico y privado.
4.4.1. Definicién de alternativa

En los siguientes puntos se analizaran las caracteristicas del modo de

transporte en lo que se refiere en:

e Técnico: Modo de Transporte, Plan Operacional.
e Economico: Costos Operativos, Costos de Inversion.

e Administrativo Institucional: Estrategias de Planificacion.
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4.4.1.1. En el aspecto Técnico.-

A. Modo de Transporte

En la Tabla 17 se visualiza en resumen de las variables del uso de suelo y
de transporte publico urbano. Se puede concluir que la ciudad de Santo
Domingo es una de las ciudad con la mayor poblacién a nivel de las
ciudades medias en el pais por lo que es importante considerar al modo
BRT, tal como lo relacionamos con la Tabla 18 de las diferentes
caracteristicas territoriales y el modo de transporte en diferentes ciudades
segun el tamafio de la poblacion, de los cuales las principales se encuentran
las ciudades de Guayaquil, Quito y Curitiba (entre 2 a 1.5 millones de
habitantes), por otro lado ciudades como Cuenca y Loja (entre 400 a 200 mil
habitantes) que se asemeja a Santo Domingo segun la poblacion y

superficie. Por lo que podemos emitir los siguientes criterios de propuesta.

Tabla 17 Variables de Uso de Suelo y Transporte Publico y Urbano

SANTO DOMINGO TOTAL

Poblacion afio2015 347.940 hab
Superficie 7.919,8 ha
Densidad de poblacion 410 hab/ha
No. De predios 84.352
Calles 1.039,70 km
No. Lotes vacios 31.783
Equipamientos 540
Area de cobertura de Transporte Publico 277,35 Km2
Numero de kilometros (ida y vuelta) 693,38 Km
Numero de buses operativos 335
Numero de buses asignado 394
Numero promedio de viajes 366.586
Numero de pasajeros diarios 245.206
indice de Pasajeros por Kilometro IPK 4,6
Numero de tarifa integrada 191.261
Numero de tarifa reducida 53.945
NiUmero de lineas de transporte 35
Ingreso por tarifas 0,30y 0,15 $65.470
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Tabla 18 Caracteristicas Generales a nivel Territorial y Transporte en diferentes ciudades

TERRITORIO TRANSPORTE
MODOS DE
CIUDAD - . . KMm?2 CAPA DE ADMINISTRACIO
ANO 2010 ANO 2015 ANO 2020 2015 USO DE SUELO RODADURA TRANSPORTE  SISTEMAS DE TECNOLOGIA N Y OPERACION
PUBLICO
s oyt [or et oo
Guayaquil 2.378.518 2.523.414 2.654.433 3445 J o . P
Alta Densidad Adoquinado, Convencional
Baja Densidad asfalto, hormigén
Alta Densidad = Troncal ., Sistemas integrado de recaudo- .
Baja Densidad = Alimentadores SGIEEDES D | Bl sistema de control operativo lblce
Alta Densidad Adoquinado, Convencional
Quito 1.677.341 1.677.341 1.677.341 372,00 Baja Densidad asfalto, hormigén
Segun las condiciones y . .
caracteristicas del suelo e Tunel Metro* S'lstemas integrado de re(?audo- Publico
. , sistema de control operativo
hidrografia
Curitiba 1752000 430,09  Ata Densidad Hormigén y asfalto | BRT SRR IR CR e -

Baja Densidad

sistema de control operativo

Cuenca

344.346

187.321

381.201

208.878

418.152

230.431

Alta Densidad = Troncal
Baja Densidad = Alimentadores

Alta Densidad

Baja Densidad

Alta Densidad = Troncal

Baja Densidad = Alimentadores
Alta Densidad

Baja Densidad

Hormigdn, asfalto,
piedra

Adoquinado,
asfalto, hormigén

Asfalto

Asfalto, lastre

Convencional,
BRT troncal
unilateral, Riel*

BRT troncal
unilateral

Convencional

Sistemas integrado de recaudo-
sistema de control operativo

Sistemas integrado de recaudo-
sistema de control operativo

Privado

Fuente: INEC, Propia.

(*) Estado en implementacion.



Por ejemplo las ciudades Guayaquil y Quito mayores de un millon de
habitantes han travesado problemas de movilidad, por lo que cada alcaldia
han tomado decisiones de implementar otras alternativas de transporte tal es
el ejemplo que la ciudad de Quito se encuentra en la construccion del Metro,
para movilizar aproximadamente 2.602.000 de viajes®®* que han sido
identificados en los modos de transporte colectivo. En caso de la ciudad de
Guayaquil, la Autoridad de Transito Municipal del municipio maneja la red
convencional de transporte, mientras que el mismo municipio maneja la red
Integrada de la Metrovia, pero los estudios de planificacion de transporte
manejan diferentes direcciones o unidades administrativas que tienen
problemas de competencia y autorizaciones de unidades vehiculares sin
previos estudios integrales. En resumen para ciudades mayores de un millon
de habitantes es aconsejable segun la planificacion del uso de suelo generar
modos de transporte BRT, Riel o Metro.

En la ciudad de Cuenca y Loja tienen troncales de sentido unilateral para
una poblacién desde 208.878 habitantes, por lo que para este estudio para
la ciudad de Santo Domingo es considerable un modo de transporte BRT
que considere las siguientes caracteristicas tal como indica la Tabla 19 y el
Plano 8.

e Definicion y Principios del servicio de Troncal

Tabla 19 Propuesta para definir las troncales
USO DE SUELO (Alta

Densidad) RED VIAL A CATALOGAR TRONCALES
Primaria vialidad principal QUEVEDO - QUITO
Primaria vialidad principal CHONE - QUITO
gﬁmgggg gﬁmgggio Primaria vialidad principal QUEVEDO - QUININDE-T. TERRESTRE
! Primaria vialidad principal CHONE - QUININDE-T. TERRESTRE
Primaria vialidad principal QUININDE-T. TERRESTRE - QUITO

RIS903, R2003, R2003  Secundaria vialidad principal Alimentadores y convencionales

Fuente: GADM-SD

2 Noticias Teleamazonas



Plano 8 Puntos de control de trafico

DEFINICION DE TRONCALES SEGUN EL USO DE SUELO Y CENTRALIDADES

Con

......

2800 3.800 5.200

Meters
- “”“"‘. FONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL ECUADOR
,f % FACULTAD DR MGENE A MAE STAR BN TRANSIIATES
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= AEAT OLL G LOC, =

/ e : :

Fuente: GADM-SD

En vista que puede existir

Plan Operacional

varias alternativas para establecer la

reestructuracion de la red y rutas, a continuacion se detalla a nivel general

una propuesta establecida por el GADM-SD, que considera como una Red

Integrada y Red Convencional a continuacién se detalla los parametros:

o Distancias.

o Numero de paradas unidireccional y bidireccional.

o Recorrido.

o Tiempo de ciclo.

o Flota proyectada.

o Capacidad proyectada.

o ldentificacion de las Paradas y estaciones de transferencia de

pasajeros.
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Tabla 20 Propuesta de Red Integrada de Transporte

FLOTA CAPACIDAD CAPACIDAD
OFERTA - SERVICIOS TRONCALES PROPUESTOS RIT RECORRIDO TIEMPO DE CICLO S PROYECTADA PROYECTADA INICIAL
: 2 8 < <
NODOSDE  NUMERO NUWERO o F o z £ z £ g < g
DISTANCIAS PARADAS DE PARADAS o ) & TP TS o ¥ S uw = T 19) &
PROPUESTA UNIDIRECCIO PARADAS O S 8] o z = @ < 3 T )
£ = W s o T o
NALES UNIDIRECC Bl S w x
DIRECCION > o
CORREDOR  IONALES ALES
IDA~ REGRESO TOTAL Km Km/h min min - min min min U U 70%
Km Km Km
TRONCALES* 39 43 82 26 6 25 16 20 49 10 3 62 4 78 8 86 172.296 60 12.607
ALIMENTADORES** 56 59 115 202 165 0 6 18 21 10 3 34 6 103 10 113 79.186 79 55..430
CONVENCIONAL*** 137 112 249 564 421 0 32 34 112 20 6 138 14 131 13 139 115.119 101 80.583
TOTAL 232 213 446 792 592 25 14 18 46 10 3 59 6 311 31 338 366.600 240 256.620

Fuente: GADM-SD

(*) Carga por bus 18m/dia con un promedio de 2000 pasajeros al dia
(**) Carga por bus 10m/dia con un promedio de 700 pasajeros al dia
(***) Carga por bus 12m/dia con un promedio de 800 pasajeros al dia

La propuesta del Gad municpal propone en general 5 troncales, 18 alimentadores y 11 convencionales. Para las troncales
propone 86 articulados de 18 metros con una capacidad de 170 a 190 pasajeros, programada para una capacidad diaria
de 2000 pasajeros, con intervalos de 4 minutos. Para los alimentadores propone 79 buses de 10 metros con una
capacidad de 50 a 70 pasajeros, programada para una capacidad diaria de 700 pasajeros, con intervalos de 6 minutos. Y
para los convencionales propone 139 buses de 12 metros con puertas a la derecha y a la izquierda con una capacidad de

70 a 90 pasajeros, programada para una capacidad diaria de 800 pasajeros, con intervalos de 8 minutos.



En la fase de diagnostico se analiz6 las Caracteristicas de la flota
vehicular de transporte publico urbano, por lo que es importante considerar
sobre la inversion ya realizada por los operadores, en este caso el 35% de
la flota es decir 138 unidades siguen con endeudamiento financiero. Por lo
que es importante definir las responsabilidades de inversion del material
rodante de parte del sector publico y privado que ha considerado en la
propuesta el Gad municipal, sin embargo existe varios modelos de

implementacion.

4.4.1.2. En el aspecto Econdmico:

A. Costos Inversion

Hay que considerar que los costos directos son los que corresponden a los
materiales, los equipos y herramientas y la mano de obra.?* La informacion
proporcionada por el gad municipal nos permite realizar un breve andlisis de
los costos de construccion y el material rodante. EIl sistema considera 21
kilometros de troncal. El presupuesto total del proyecto es de
$219.591.155,31 dolares, para una longitud de 21 kildmetros de troncal, 12
kilbmetros de alimentadores, mantenimiento de calles en 71,5 kilbmetros, 31
paradas bidireccionales, 56 paradas unidireccionales. Estan planificadas
estaciones de transferencia con andenes de 100 metros de longitud,
equivalente a $6.7 millones de dolares por kilometro.  Planifican
implementar en cuatros afios las obras de infraestructura hasta el dia de

operacion.

En vista que existe una inversion por parte de los operadores de 138
unidades, manejaremos un supuesto que ellos tendran que renovar 197

unidades y la inversion quedaria de $192.000.000,00 dolares.
B. Costos Operativos o Costo Total

La empresa publica establece que en la ciudad de Santo Domingo el costo

variable por kildbmetro es de $0,36 dolares y el costo fijo es de $0,69, es decir

24CASTRO, Herndn. “Notas de Construccién”. Editorial Universal del Valle. 2004. Colombia. Pag.36
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que el costo operativo del servicio del material rodante es de $ 1,05 dolares,
para vehiculos de 10 y 12 metros El promedio de recorrido al dia es de 170
kilometros. Para los buses articulados el costo de operacion para los

articulados es de $ 1,90 délares.

4.4.1.3. En el aspecto Administrativo Institucional

A. Estrategias de Planificacion

El Cdbdigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia vy
Descentralizacion COOTAD, el Cadigo Organico de Planificacién y Finanzas
Publicas COPFP, y la Secretaria Nacional de Desarrollo y Planificacion
SENPLADES establecen normativas y lineamientos para la planificacion
operativa de cada institucion publica a nivel anual o plurianual. Cada
gobierno local tiene las facultades y atribuciones de administrar los recursos
econdmicos, financieros, y medir su capacidad de endeudamiento segun a
los planes, programas y proyectos a planificar. Por ejemplo el Gad municipal
de Santo Domingo para el afio 2015, planifica el 50% de la inversién total
para el eje de Territorio, es decir los préstamos solicitados para el eje de
territorio le corresponde $ 47.587.209,49 para diferentes obras sociales que
tiene la municipalidad, es decir es la cuarta parte de la inversibn de
$192.000.000,00. Por lo tanto el gad municipal se encuentra en la
capacidad de endeudarse por 10 a 20 afios (que es recomendable para este
tipo de proyectos), y puesto que cumple con el plan operativo plurianual del
gobierno local (ver Tabla 3, Tabla 21 y Tabla 22).

Tabla 21 Resumen de Ingresos acorde a su Naturaleza

Ingresos Por Naturaleza Valor %

Corrientes $20.812.819,93 8,84%
De capital $ 65.768.916,23 27,95%
Prestamos internos $66.022.374,17 28,05%
Préstamos externos $ 29.152.044,80 12,39%
De financiamiento $ 53.585.189,16 22,77%
Total presupuesto 2015 $ 235.341.344,29 100,00%

Elaboracién y Fuente: (GADM-SD D. F., 2015)
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Tabla 22 Porcentaje de Inversiéon por Eje de Proyectos

Ejes Porcentaje de inversion
Territorio 50,00%
Ambiente 20,00%
Produccion y empleo 15,00%
Social 10,00%
Buen gobierno 5,00%
TOTAL 100,00%

Elaboracién y Fuente: (GADM-SD D. F., 2015)

4.5.EVALUACION

La Evaluacion es la tercera fase del esquema de planificacion planteado.
Existen varios formatos para evaluar los proyectos, la Secretaria Nacional
de Planificacion y Desarrollo maneja una guia metodoldgica conocida a nivel
nacional e internacional. Por lo que en este punto nos guiaremos bajo el
formato Senplades, puesto que contamos con la informacién detallada
entregada por el Gad municipal del proyecto, y consideramos los siguientes
pasos mas indispensables:

45.1. Estudio de Mercado
A. Area de Estudio

El area de estudio sera en toda la zona urbana de la ciudad sobre una

superficie de 7.919,8 hectareas.
B. Producto

En vista que la constitucion ampara el derecho al transporte al extracto
poblacional de discapacitadas, estudiantes, y tercera edad se considera la

tarifa normal y la tarifa reducida.
C. Tarifa actual

La tarifa actual equivalente es de 27 centavos, esto es de tarifa normal de 30

centavos y 15 centavos para la tarifa reducida.?®

%5 En el mes de noviembre de 2015 se aprobd la tarifa de 30 centavos para la tarifa normal y 15
centavos para la tarifa reducida. El calculo se basé por costos operativos e inversidon del material
rodante integral.
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D. Poblacion de la ciudad

En los siguientes cuadros se puede evidenciar que la zona urbana de la
ciudad ha crecido con una tasa aproximada del 3,37% en los ultimos diez
afos y en vista que el caso de estudio es en la zona urbana se considerara

la tasa anual de 3% anual.

Tabla 23 Proyecciones del cantén Santo Domingo
2010 2011 2012 2013 2014 2015

ALLURIQUIN 10025 10233 10442 10651 10861 11071
EL ESFUERZO 5941 6064 6188 6312 6436 6561
LUZ DE AMERICA 11217 11449 11683 11917 12152 12387
PUERTO LIMON 9633 9832 10033 10234 10436 10637
SAN JACINTO DEL BUA 12080 12330 12582 12834 13087 13340
SANTA MARIA DEL TOACHI 5788 5908 6029 6150 6271 6392
SANTO DOMINGO DE LOS COLORADOS 315071 321591 328155 334741 341340 347941
VALLE HERMOSO 9623 9822 10023 10224 10426 10627
TOTAL 379378 387229 395133 403063 411009 418957

Fuente y Elaboracidon: (INEC 2010)

Tabla 24 Tasa de Crecimiento
ANO 50- 62 62-74 74-82 92-90 90-01 01-10

Urbana  13,64% 12,80% 9,67% 6,28% 5,07% 3,47%
Rural 13,30% 9,53% -0,68% 1,31% 1,21% 0,71%
Fuente y Elaboracion: (DPP, Diagndstico del POT, 2012)

E. Demanda de Pasajeros

En vista que solamente existe un modelo de transporte publico urbano que
fue analizada a la red convencional de transporte se considera el nimero de
pasajeros de 245.206 pasajeros diarios (ver en

Demanda de Pasajeros) en 26.334 de plaza efectiva (ver en Caracteristicas

de la flota vehicular de transporte publico urbano) de los buses actuales.

Tabla 25 Demanda Efectiva
NUMERO DE PASAJEROS DIARIO ANUAL
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Tarifa Reducida 53.945 19.690.042
Tarifa Normal 191.261 69810148

Total 245.206 89.500.190
Fuente: GADM-SD
4.5.2. Evaluacion Econdmica

A. Presupuesto

El costo de la inversion o el presupuesto total es de $190.000.000 (ver En el

aspecto Econdmico: de referencia.
B. Costos operativos

Los costos operativos se encuentran por un valor de $23.283.200 (ver en

Costos Operativos) de referencia.
4.5.3. Evaluacién Econdmica

Para la evaluacion econémica de este proyecto se utilizard dos variables
importantes para medir el flujo efectivo por el valor del dinero en el tiempo,
donde se va demostrar que el proyecto serd o ho econémicamente rentable

y estas son:

e Valor Actual Neto

e Tasa Interna de Retorno
VALOR ACTUAL NETO ECONOMICO VANE

Es un procedimiento que permite calcular el valor presente de un
determinado numero de flujos de caja futuros, originados por una inversion.
(Wikipedia, 2015)

La tasa de descuento es del 12%2%6, que es la tasa maxima que
ofrecen las instituciones financieras por una inversion y también es la tasa
de interés de mercado, la que representa la mejor tasa de rentabilidad
alternativa que puede obtener el inversionista, y que también es recomendad

por la Secretaria Nacional de Planificacibn para evaluar proyectos de

26 Evaluacién de proyectos SENPLADES
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insercion. La tasa que descuenta el flujo neto proyectado, es el la tasa de
oportunidad, rendimiento o rentabilidad minima, que se espera ganar; por lo
tanto, cuando la VAN es negativo o0 menor que 0 es porque no se ha
satisfecho dicha tasa. Cuando el VAN igual a 0 es porque se ha cumplido
con dicha tasa. Y es mayor que la inversion es porque se ha cumplido con
dicha tasa y ademas, se ha generado una ganancia o beneficio adicional.

(Crecenegocios, 2015)

Ecuacién 4 VAN

FNE, FNE, FNE,

AN = -7
VAN = ot T sz T s O

VAN = BNA —Io

Para determinar se considera el valor presente de los flujos netos deseados
de efectivo de la inversion inicial, descontados por la tasa de descuento del

12%, y sustrayendo de él el desembolso inicial del costo del proyecto.
TASA INTERNA DE RETORNO ECONOMICO TIRE

La TIR es la tasa de descuento de un proyecto de inversion que permite que
el VAN sea igual a 0. La TIR es la maxima tasa de descuento que puede
tener un proyecto para que sea rentable, pues una mayor tasa ocasionaria

qgue el VAN sea menor que 0. (Crecenegocios, 2015)

Para determinar se considera el valor presente de los flujos netos
deseados de efectivo de la inversion inicial, descontados por la tasa de
descuento del 12%, y sustrayendo de él el desembolso inicial del costo del

proyecto.

Los parametros para el analisis del flujo neto efectivo consideramos

los siguientes parametros:

Tabla 26 Parametros para el Flujo Neto Efectivo

PARAMETROS DATOS

PASAJEROS TARIFA NORMAL 78% 191.261 pasaj
PASAJEROS TARIFA REDUCIDA 22% 53.945 pasaj
TARIFA PONDERADA (0,30CENTAVOS TARIFA NORMAL 0,15 $ 0,27
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TARIFA REDUCIDA)

DIAS TRABAJADOS 320
NUMERO DE UNIDADES ARTICULADOS 86
NUMERO DE UNIDADES TIPO 252
KILOMETRO DE RECORRIDO 170
COSTO/KM ARTICULADOS $1,90
COSTO/KM BUS TIPO $1,05
COSTO DE INVERSION $ 192.000.000
TIEMPO DE VIAJE 35 min
COSTO OPORTUNIDAD DEL VIAJERO $1,17
AHORRO DETIEMPO DE VIAJE 27 min
DISMINUCION DE VIAJE 23%
TASA DE DESCUENTO 12%
CRECIMIENTO ANUAL 3,47%
INFLACION ANUAL 3,67%

A. Determinacion del Beneficio

Los beneficiarios directos son 88.274.160 pasajeros que utilizan este medio
de transporte publico urbano para las distintas actividades urbanas; se
considera que el tiempo de viaje promedio actual es de 35 minutos por viaje.
Una remuneracion basica es de de USD 354,00, entonces el costo de
oportunidad del viajero serda de USD 1,17. Con la ejecucion del proyecto se
estima que el tiempo de viaje promedio serd de 27 minutos, lo que equivale

a decir que el tiempo de viaje se disminuira en aproximadamente el 23%.

Ecuacion 5 Costo de Oportunidad del viajero
Sueldo Unificado

Dias trabajados x horas de trabajo x minutos

Costo de Oportunidad del viajero = x min de viaje

USD 354

mx% = $1,17

Costo de Oportunidad del viajero =

Tabla 27 Determinacién del Beneficio

COSTO AHORROS DE

OPORTUNIDAD DISMINUCION TIEMPO DE
ANOS PASAJEROS DEL VIAJERO DE VIAJE USUARIO
ANO 1 89.500.190 $1,17 23% $ 24.002.323,68
ANO 2 92.605.847 $1,17 23% $24.835.204,31
ANO 3 95.819.269 $1,17 23% $ 25.696.985,90
ANO 4 99.144.198 $1,17 23% $ 26.588.671,31
ANO 5 102.584.502 $1,17 23% $27.511.298,21
ANO 6 106.144.184 $1,17 23% $ 28.465.940,26
ANO 7 109.827.387 $1,17 23% $29.453.708,38
ANO 8 113.638.398 $1,17 23% $30.475.752,06
ANO 9 117.581.650 $1,17 23% $ 31.533.260,66
ANO 10 121.661.733 $1,17 23% $ 32.627.464,81
ANO 11 125.883.395 $1,17 23% $ 33.759.637,83
ANO 12 130.251.549 $1,17 23% $ 34.931.097,27
ANO 13 134.771.278 $1,17 23% $ 36.143.206,34
ANO 14 139.447.841 $1,17 23% $ 37.397.375,60
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ANO 15 144.286.681 $1,17 23% $ 38.695.064,54
ANO 16 149.293.429 $1,17 23% $ 40.037.783,28
ANO 17 154.473.911 $1,17 23% $41.427.094,36
ANO 18 159.834.156 $1,17 23% $ 42.864.614,53
ANO 19 165.380.401 $1,17 23% $ 44.352.016,65
ANO 20 171.119.101 $1,17 23% $ 45.891.031,63
B. Ingresos
Tabla 28 Ingresos
TARIFA (TARIFA
PROMEDIO TOTAL DE
ANOS PONDERADA) PASAJEROS INGRESOS
ANO 1 $0,27 89.500.190 $ 23.896.550,73
ANO 2 $0,27 92.605.847 $24.725.761,04
ANO 3 $0,27 95.819.269 $ 25.583.744,95
ANO 4 $0,27 99.144.198 $ 26.471.500,90
ANO 5 $0,27 102.584.502 $ 27.390.061,98
ANO 6 $0,27 106.144.184 $ 28.340.497,13
ANO 7 $0,27 109.827.387 $29.323.912,38
ANO 8 $0,27 113.638.398 $30.341.452,14
ANO 9 $0,27 117.581.650 $ 31.394.300,53
ANO 10 $0,27 121.661.733 $ 32.483.682,76
ANO 11 $0,27 125.883.395 $ 33.610.866,55
ANO 12 $0,27 130.251.549 $34.777.163,62
ANO 13 $0,27 134.771.278 $ 35.983.931,20
ANO 14 $0,27 139.447.841 $37.232.573,61
ANO 15 $0,27 144.286.681 $ 38.524.543,91
ANO 16 $0,27 149.293.429 $ 39.861.345,59
ANO 17 $0,27 154.473.911 $41.244.534,28
ANO 18 $0,27 159.834.156 $42.675.719,62
ANO 19 $0,27 165.380.401 $ 44.156.567,09
ANO 20 $0,27 171.119.101 $ 45.688.799,97

C. Costos Operativos

Tabla 29 Costos Operativos

ANOS

BUSES
ARTICULADOS

COSTOS

BUSES TIPO OPERACIONALES

ANO 1
ANO 2
ANO 3
ANO 4
ANO 5

$ 8.888.960,00
$9.215.184,83
$9.553.382,12
$9.903.991,24
$ 10.267.467,72

$ 14.394.240,00
$ 14.922.508,61
$ 15.470.164,67
$16.037.919,72
$16.626.511,37

$ 23.283.200,00
$24.137.693,44
$ 25.023.546,79
$25.941.910,96
$ 26.893.979,09

ANO 6
ANO 7
ANO 8
ANO 9
ANO 10

$ 10.644.283,78
$ 11.034.929,00
$11.439.910,89
$ 11.859.755,62
$ 12.295.008,65

$17.236.704,34
$ 17.869.291,39
$ 18.525.094,38
$ 19.204.965,35
$ 19.909.787,57

$27.880.988,12
$ 28.904.220,39
$ 29.965.005,27
$ 31.064.720,97
$ 32.204.796,23

ANO 11
ANO 12
ANO 13
ANO 14
ANO 15

$ 12.746.235,47
$13.214.022,31
$ 13.698.976,93
$ 14.201.729,38
$ 14.722.932,85

$20.640.476,78
$21.397.982,28
$22.183.288,22
$22.997.414,90
$ 23.841.420,03

$33.386.712,25
$34.612.004,59
$ 35.882.265,16
$37.199.144,29
$ 38.564.352,88

ANO 16
ANO 17
ANO 18
ANO 19
ANO 20

$ 15.263.264,49
$ 15.823.426,30
$ 16.404.146,04
$17.006.178,20
$ 17.630.304,94

$ 24.716.400,14
$ 25.623.492,03
$ 26.563.874,19
$ 27.538.768,37
$ 28.549.441,17

$ 39.979.664,63
$41.446.918,32
$ 42.968.020,23
$ 44.544.946,57
$46.179.746,11
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D. Flujo Neto Efectivo

Tabla 30 Flujo Neto Efectivo

AHORROS DE
COSTOS TIEMPO DE

ANOS  INVERSION INGRESOS OPERACIONALES USUARIO UTILIDAD FLUJO NETO

ANO 0 $ 192.000.000 ($ 192.000.000)
ANO 1 $ 23.896.550,73 $23.283.200,00 $24.002.323,68 $24.615.674,41 $21.978.280,72
ANO 2 $24.725.761,04 $24.137.693,44 $24.835.204,31 $25.423.271,91 $20.267.276,72
ANO 3 $ 25.583.744,95 $25.023.546,79  $25.696.985,90 $26.257.184,06 $ 18.689.344,98
ANO 4 $26.471.500,90 $25.941.910,96 $26.588.671,31 $27.118.261,26 $17.234.145,28
ANO 5 $27.390.061,98 $26.893.979,09 $27.511.298,21 $ 28.007.381,10 $ 15.892.140,19
ANO 6 $ 28.340.497,13 $27.880.988,12 $28.465.940,26 $ 28.925.449,27 $ 14.654.532,79
ANO 7 $29.323.912,38 $28.904.220,39 $29.453.708,38 $ 29.873.400,38 $13.513.209,22
ANO 8 $30.341.452,14 $29.965.005,27 $30.475.752,06 $ 30.852.198,93 $ 12.460.685,69
ANO 9 $ 31.394.300,53 $31.064.720,97 $31.533.260,66 $31.862.840,22 $ 11.490.059,61
ANO 10 $ 32.483.682,76 $32.204.796,23  $32.627.464,81 $ 32.906.351,34 $ 10.594.964,44
ANO 11 $ 33.610.866,55 $33.386.712,25 $33.759.637,83 $33.983.792,14 $9.769.528,17
ANO 12 $34.777.163,62 $34.612.004,59 $34.931.097,27 $ 35.096.256,30 $9.008.334,85
ANO 13 $35.983.931,20 $35.882.265,16 $36.143.206,34 $ 36.244.872,38 $ 8.306.389,27
ANO 14 $37.232.573,61 $37.199.144,29 $37.397.375,60 $ 37.430.804,92 $7.659.084,29
ANO 15 $ 38.524.543,91 $38.564.352,88  $38.695.064,54 $ 38.655.255,57 $7.062.170,67
ANO 16 $39.861.345,59 $39.979.664,63 $40.037.783,28 $39.919.464,23 $6.511.729,34
ANO 17 $41.244.534,28 $41.446.918,32 $41.427.094,36 $41.224.710,31 $6.004.145,76
ANO 18 $42.675.719,62 $42.968.020,23 $42.864.614,53 $42.572.313,92 $5.536.086,25
ANO 19 $ 44.156.567,09 $44.544.946,57 $44.352.016,65 $43.963.637,17 $5.104.476,21
ANO 20 $ 45.688.799,97 $46.179.746,11  $45.891.031,63 $ 45.400.085,49 $ 4.706.480,00

E. Indicadores de evaluacion

Tabla 31 Flujo Neto Efectivo
VANE $ 34.443.064,48
TIRE 14,46%
RECUPERACION (ANOS) 7

Tabla 32 Flujo Neto Efectivo

TASA VANE

0,00% $488.333.205,31
4,00% $251.361.341,69
8,00% $116.079.036,97
12,00% $ 34.443.064,48
14,46% $0,00

18,00% ($ 36.434.882,48)
22,00% ($ 65.217.692,00)

Figura 24 Gréfica 1 VANE y TIRE
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TASA

El valor anual neto es positivo, por lo tanto el proyecto es aceptable vy la

tasa interna de retorno es mayor a 0 por lo tanto el proyecto es viable. La

recuperacion de la inversion es en siete afos.

En vista que la tarifa?’ es el factor transversal para la toma de decisiones
previo a la implementacion de un modo de transporte y el modelo de gestién
de servicios béasicos, las Autoridades tendran la dificil tarea de sincerar los

costos operativos del servicio, y aplicar la tarifa técnica mas no politica. A

4.6.ELEMENTOS DE ORGANIZACION, ADMINISTRACION Y POLITICA

DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

continuacion se indica el esquema de diferentes modalidades.

Figura 25 Modalidades de gestion de servicios basicos

Gestidn de Sertvicios Publicos

Alianza Estratégica

Locales

Empresa de economia Mixta

Fidecomiso Mercantil para el control operativo.

Fuente: (Suarez & Garcia, 2006)

27

El ministerio sectorial ain no define una politica tarifaria, de todos modos el Concejo

Nacional de Competencias ya faculto a los gobiernos municipales establecer la tarifa.
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El GAD municipal de Santo Domingo cuenta ya con una empresa publica

EPMT-SD, a la cual se le ha encargado la competencias de planificar,

regular y controlar el transporte terrestre en este caso el transporte publico

urbano, todos los analisis posteriores se desarrollaran bajo esta premisa. La

EPMT-SD deberd supervisar permanentemente todo el sistema, con

especial énfasis en las siguientes funciones especificas en materia de

Transporte Publico Urbano:

Revisién anual de los costos operativos.

Definir los equipos de los sistemas de recaudacion y control operativo
que a futuro pudieran requerirse por el desarrollo tecnoldgico y
siempre en conjuncién con el INEN.

Definir los modelos y procesos de fiscalizacion del Sistema.

El modelo de gestidon debe definir con precision las diversas funciones a los

nuevos integrantes institucionales para el caso del Gad municipal estaria

definido de la siguiente manera:

Rectoria.- Se describe a la elaboracién de directrices, lineamientos y
politicas en materia de Transporte Publico Urbano, que deben
emitirse al mas alto nivel de decision para satisfacer las necesidades
y visiones del Gad municipal en mandados por la Agencia Nacional de
Transito y el Ministerio de Transportes y Obras Publicas en materia a
la mejora del servicio de transporte publico.

Regulacion.- Se refiere con la capacidad de emitir normas técnicas,
registrar revisiones o definir las tarifas. Realizar fiscalizaciones a la
operacion y ejercer control.

Control operativo.- Ejercer la responsabilidad de supervisar el
cumplimiento de las disposiciones y regulaciones en la materia, asi

como la fiscalizacion directa o por terceros.

A. Alianza Estratégica
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La capacidad asociativa de la EPMT-SD puede ser definida por los articulos
35y 36 de la Ley de Empresas Publicas. 28 Un acuerdo o contrato de alianza
estratégica es de libre acuerdo entre los intervinientes, las participaciones de
la tarifa se pueden definir segun su vialidad financiera. La preocupacion de
los inversionistas es la seguridad juridica, debido a la liquidez, al flujo
continuo de pagos, que deben cumplir con las obligaciones de cualquier

indole.
B. Empresa Mixta

Al aplicar este modelo se crea una segunda empresa publica con la
participacion de la EPMT-SD con patrimonio propio, dotada de autonomia
presupuestaria, financiera, econdémica, administrativa y de gestién (Publica,

2015), con la finalidad de prestar el servicio de transporte publico urbano.

Ya creada la empresa, segun la Ley de Empresas tienen capacidad
asociativa para cumplir los fines y objetivos. También pueden celebrar
contratos que se requieran, y se constituyen sociedades de economia mixta
con el sector privado. Este proceso de seleccion de socios privados para la
constitucién de empresas de economia mixta debe ser en el marco de un
concurso publico, y adicionalmente otros requisitos definidos por el
Directorio. La ley de Empresas permite que el accionista privado participe
con un maximo de 49% de las acciones, lo que limita mucho su accionar y
por tanto es dificil de aceptar por el ente privado. Aln no se ha visto esta

figura en el pais.

28 “Art. 35.- Capacidad asociativa.- Las empresas publicas tienen capacidad asociativa para el cumplimiento de
sus fines y objetivos empresariales y en consecuencia para la celebracion de los contratos que se requieran, para
cuyo efecto podran constituir cualquier tipo de asociacion, alianzas estratégicas, sociedades de economia mixta
con sectores publicos o privados en el ambito nacional o internacional o del sector de la economia popular y
solidaria, en el marco de las disposiciones del articulo 316 de la Constitucion de la Republica.

Art. 36.- Inversiones en otros emprendimientos.- Para ampliar sus actividades, acceder a tecnologias avanzadas y
alcanzar las metas de productividad y eficiencia en todos los &mbitos de sus actividades, las empresas publicas
gozaran de capacidad asociativa, entendida ésta como la facultad empresarial para asociarse en consorcios,
alianzas estratégicas, conformar empresas de economia mixta en asocio con empresas privadas o publicas,
nacionales o extranjeras, constituir subsidiarias, adquirir acciones y/o participaciones en empresas nacionales y
extranjeras y en general optar por cualquier otra figura asociativa que se considere pertinente conforme a lo
dispuesto en los articulos 315 y 316 de la Constitucion de la Republica.
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C. Fideicomiso Mercantil por control operativo.

Cuando las obras se encuentren ejecutadas por inversion Un ejemplo ya
implementado es el modelo de la ciudad de Guayaquil con la Metrovia.
Quién participa una empresa mexicana ITOR, el consorcio de operadores de

transporte terrestre, el municipio y el fiduciario que es el Banco Guayaquil.

La Ley de Mercado de Valores de 1993 la que, en su articulo 33
determind la existencia de las compafilas administradoras de fondos y
fideicomisos y se establecia que éstas debian ser sociedades andénimas,
cuyo Unico objetivo era el de administrar fondos de inversion y fideicomisos
mercantiles (Cevallos, 2015). Es un contrato de una 0 mas personas
llamadas constituyentes transfieren de manera temporal e irrevocable la
propiedad de bienes muebles o inmuebles corporales o incorporales, a un
patrimonio autbnomo, para que una administradora de fondos y fideicomisos,
gue es su fiduciaria, cumpla con las finalidades especificas instituidas en el
contrato de constitucién, a favor del propio constituyente o de un tercero

llamado beneficiario.” (Mufioz Orellana, Israel Arturo, 2015)

En el fideicomiso mercantil participan las siguientes partes:

e Autoridad.- Municipio de Guayaquil, en este caso el GADM-SD o
EPMT-SD.

e Operador del recaudo: ITOR empresa mexicana, en este caso
cualquier Operador Tecnoldgico.

e La Fiduciaria o Conciliador.- es una compafia administradora de
fondos vy fideicomisos, y esta compaiiia es la representante legal del
fideicomiso y se encarga del fiel cumplimiento de las finalidades
establecidas al momento de la constitucion del contrato de
fideicomiso. En el sector publico y privado puede ser cualquier banco.
En caso del Metrovia es el Banco de Guayaquil.

e Beneficiario: Fiduciaria, Operadores y el Operador Tecnoldgico.
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En conclusion podemos decir que cualquier modelo es procedente,
solamente el criterio se encuentra bajo la decision de las autoridades, puesto

que es la estructura de organizacion.

125



5. CAPITULO V - MARCO LEGAL

En vista que ya se realiz6 un previo andlisis de los planes en el CAPITULO Il podemos mencionar algunas herramientas

metodologicas para la mediacion seguimiento, evaluacion y control de planificacion a la normatividad en la materia de

transporte. Existen lineamientos técnicos para aplicar en las normativas para su aplicacion y ejecucion por esta razon se

plantea de la siguiente manera:

Figura 26 Modalidades de gestion de servicios basicos

Lineamientos

L Normatividad
Técnicos

Responsables

5.1.Lineamientos técnicos para aplicar a la normatividad en Ecuador.

Tabla 33 Flujo Neto Efectivo

Acciones relevantes Lineamientos Técnicos

Medidas de Restructuracion

Responsables

Tasa de crecimiento poblacional.
Superficie Cantonal.

Necesidades basicas insatisfechas.
Numero de predios catastrados.

Asignacidn de Recursos a los Gads o )
Numero de kildbmetros de vias.

Enmienda al COOTAD, sobre las
facultades y atribuciones al Consejo
Nacional de Competencias.

Consejo Nacional
de

municipales . . competencias.
P Numero de Poblacién registrada. Enmienda a la Resolucién 006-CNC- Sen F;ades
Numero de vehiculos registrados del sector publico 2012. P
Numero de Vehiculos registrados.
Tarifa Revisidn técnica de costos operacionales del servicio Enmienda a la LOTTTSV, sobre las Asamblea




periddicamente. politicas tarifarias. Nacional
Establecer estructuras tarifarias: Unica, zonal o secciones.
Establecer niveles de servicio por el servicio que ofrece y
costo.
Establecer la forma de pago en forma de moneda o
electrdnica.
Definicion de métodos o modelos para el calculo
Enmienda al COPFP, sobre las fases y
controles.
., ., Enmienda a las LOEP, sobre la
Implementacion de nuevos modelos de Gestion. . .
L L capacidad de endeudamiento.
., . Régimen de Contratacién Publica. . . Asamblea
Modelos de gestién de servicio L Enmienda a la Ley sobre la estricta .
Régimen Laboral . . Nacional
. en cuanto a operaciones corrientes y
Régimen Contable .
La naturaleza de los créditos de capital.
Enmienda a la LNSCP, sobre la
contratacién de los asociados
Considerar las variables a los gobiernos: Ministerial,
Provincial, Municipal y Parroquial de:
Planificacién sobre los afios horizonte (fases) que coincida |Enmienda al Plan Nacional del Buen Asamblea
Planificacién de Desarrollo con el Ejecutivo, segun en el territorio en materia de uso de | Vivir, sobre los lineamientos, Nacional
Territorial y Transporte suelo y transporte, segln a los objetivos de la necesidad de | estrategias y politicas. SENPLADI\E/S

la ciudad y no politico.
Fortalecer a las atribuciones y facultades al concejo
nacional de competencias

Enmienda al COOTAD

Elaboracion: Autora




6. CAPITULO VI - CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1. CONCLUSIONES

De la investigacion realizada a la situacion actual del sistema de
transporte publico urbano y del desarrollo de la propuesta de

planificacion presentado, se derivan las siguientes conclusiones:

La revision de los planes nacionales y locales en la materia de
uso de suelo y de transporte, se evidencio que existen desfases de
planificacion de los objetivos, lineamientos, estrategias y proyeccion
los afios horizonte, en proyectos relacionado al transporte publico

urbano.

No existe una normativa clara que regule la planificacion de
transporte publico urbano en los gobiernos municipales, solamente
existe un organismo llamado Concejo Nacional de Competencias que
tiene la facultad de transferir competencias cronolégicamente en la
materia de transporte terrestre, transito y seguridad vial, segin como
lo determina el COOTAD y la LOTTTSV.

El esquema de planificacion de transporte publico planteado,
tiene tres fases que considera las variables de desarrollo nacional y
local. La primera fase establece la recopilacion de informacién de los
planes de territoriales, planes de movilidad y normativas, donde se
desea diagnosticar la situacion actual del problema del transporte
publico urbano, con el fin de generar objetivos relacionado
directamente a los objetivos de la planificacion de transporte con los
objetivos institucionales e interinstitucionales. La primera fase también
considera el desarrollo del modelo donde establece los parametros y
variables para analizar si la densidad poblacional, infraestructura vial,
equipamientos y servicios de actividades urbanas se encuentran
relacionados al sistema del transporte, a lo que se refiere a la

movilidad de los usuarios a bordo de las rutas establecidas.
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La segunda fase se refiere al analisis de las alternativas, por lo
que se considero relacionar al municipio de Santo Domingo con otras
ciudades, en relacion al tamafio de poblacion y superficie, en la que
se deduce el tipo de modalidad a aplicar. También considera
lineamientos bésicos para la planificacion de transporte publico
urbano en relacion al uso de suelo segun a la infraestructura vial. En
vista que el andlisis se contaba con la documentacion de proyecto del
plan de movilidad de los estudios del Gad municipal de Santo
Domingo se evalud la planificacion presupuestaria y la capacidad de
endeudamiento de la institucién de acuerdo a los objetivos y politicas

planteadas por el gobierno local.

La tercera fase del esquema se refiere a la evaluacidén de un
proyecto de transporte terrestre, por lo que se creyo indispensable
utilizar ya un formato existente de Senplades para el desarrollo de
este punto, en vista que se analiza los indicadores del VANE y TIRE
para realizar la evaluacion econémica. No se realizé un analisis de la
una evaluacion financiera puesto que se debe desarrollar
minuciosamente los paramentos de financiamiento, gastos y créditos

para el proyecto.

Con los resultados obtenidos se pudo evaluar los modelos de
gestiébn para el servicio de un sistema para el transporte publico
urbano, puesto que grandes proyectos fracasan sin previo analisis de

la capacidad de endeudamiento de los gobiernos municipales.

En vista que los gobiernos locales no tienen la solvencia o la
capacidad econdémica de ejecutar estos proyectos fue necesario emitir
lineamientos técnicos para la reestructuracion de la normatividad
relacionado a la materia de transporte y de la institucion, con el fin

gue se direccione y canalice los proyectos de gran envergadura.
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Se recomienda que para los estudios de territorio y de
transporte se tomen en consideracibn a un equipo estratégico de
planificadores urbanisticos y planificadores de transporte. También se
puede tomar en cuenta que los gobiernos municipales busquen
aliados estratégicos que brinden conocimiento en transporte vy
ciudades para la planificacion urbana, que puedan contar con altos

niveles académicos de universidades relacionado a la investigacion.
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8. CAPITULO VIl - ANEXOS

Anexo 1

Model
2015):

o de Gestion del Transporte Publico de Pasajeros (Aguilar Ortiz,

El objetivo de este capitulo consiste en la modernizacion del sector, incluyendo las
infraestructuras, los equipamientos, los servicios y la profesion. Este proceso de
modernizacion pasa por la intervencion del Ministerio en el sector, cuya intervencion
se convierte en la clave del Modelo de Gestion. Si el Ministerio tiene que poner
dinero para cubrir el coste de las infraestructuras, de los equipamientos y de la
operacion, debe asumir la rectoria Unica y exclusiva del mismo, debiendo los
Ayuntamientos y gobiernos locales ceder en este sentido hasta que sean capaces
de cubrir estos costes con sus recursos propios.

Partiendo de esta premisa, el transporte publico de pasajeros debera ser estudiado
de forma integral en sus dos ambitos de aplicacion:

e Transporte publico interurbano
e Transporte publico urbano y metropolitano

En este proceso se llevaran las decisiones al Ministerio, quien realizara los estudios
integrales y completos de ordenacién de todo el sistema de transporte publico. Esto
quiere decir, que la decision final sobre la conveniencia de afrontar el desarrollo de
una determinada infraestructura, como por ejemplo, la red de Metro en una ciudad
concreta, serd del MTOP, y no del organismo local correspondiente. Los estudios de
viabilidad y desarrollo elaborados por los organismos locales que no incluyan un
estudio completo de todo el sistema de transporte, urbano/metropolitano o
interurbano, segun proceda, no seran tenidos en cuenta por el Ministerio. Segun se
avance en el desarrollo de PEM en sus horizontes temporales, cada paso en la
mejora del sistema supondrd un paso atrds en la intervencion del Ministerio, de
reforma que el objetivo es que en el horizonte final del Plan, el Ministerio haya
devuelto la responsabilidad sobre este sistema y sobre todas las infraestructuras a
cada uno de los gobiernos locales correspondientes. En lo relativo a las tarifas, se
parte de la premisa de que el transporte publico de pasajeros no puede asumir el
coste de las infraestructuras, y en consecuencia, se establece el objetivo de que
cubra al menos el coste de conservacion y de operacion de los servicios, salvo en
determinadas rutas de servicio publico que sean deficitarias. Para estos casos de
procederd al estudio del tipo de ayudas que debera aplicar en cada caso,
procurando que la ayuda sea al pasajero y no a la compafiia que explota el servicio.
El modelo tarifario seguird el principio de unicidad para todos los servicios, sobre un
modelo de costes comun a desarrollar por parte del Ministerio. En consecuencia los
regimenes tarifarios serdn establecidos directamente por el Ministerio, quedando
obligados el resto de actores implicados en la prestacién de los servicios y en la
explotacion de las infraestructuras. Los estudios de factibilidad de determinadas
infraestructuras incorporaran el estudio de las alternativas de explotacion, incluidos
los contratos de gestion y las concesiones. Esto resulta obvio para el transporte en
autobus, pero no asi para el Metro, que en consecuencia, se beneficiara, a priori de
los tres posibles planteamientos: gestion directa, contrato de gestion o concesion
(este punto se trata en el capitulo del ferrocarril). EI Ministerio establecera los
niveles de competencia entre operadores, regulando y ordenando las condiciones y
el numero de licencias que se otorgaran en cada ambito y especialidad. La idea es
asegurar la rentabilidad econdmica de los distintos operadores evitando asi los
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nocivos efectos de un exceso de competencia sin masa critica suficiente. En este
sentido el Ministerios llevara a cabo un estudio completo de la oferta de servicios
gue incluya:

Lineas

Niveles de servicio

Calidad de los servicios

Acceso a la profesion

Numero de licencias por servicio

Anexo 2

Estudios de Ingenieria Definitiva del Anillo Vial de Santo Domingo,
Tramo |, EI Marquez-Suefio de Bolivar realizado por MTOP. (GADM-SD,
2014)

Los Estudios Definitivos del Anillo Vial de Santo Domingo Tramo |, que van desde el
redondel sector hotel EI Marqués pasando por el redondel de La Orangine y hasta el
redondel Sueio de Bolivar, han sido recibidos y aprobados por el MTOP en el mes de
septiembre del 2014.

Las aclaraciones realizadas por la consultora INECO, en términos generales justifica
que el objeto de su intervencién en el Anillo Vial de Santo Domingo se limité a la
adecuacion de los estudios realizados originalmente por la Consultora CIEPER a las
especificaciones del PEM, y que la cartografia original la hizo la anterior Consultora. El
MTOP no expone su criterio ni da solucién a ninguna de nuestras observaciones, y solo
adjunta el Informe de la Consultora.

Respecto de las secciones transversales y empates de los intercambiadores con las
dimensiones reales de las vias de la ciudad, los consultores consideran factible lo
solicitado por el GAD Municipal, pero indicaron que al estar concluidos los estudios,
estos cambios se los debe realizar en el momento de la ejecucion del proyecto. En
nuestro criterio, se debe solicitar al MTOP que exija a CIEPER o INECO se modifique
los disefios en concordancia a las dimensiones realmente existentes en el terreno.

De acuerdo a lo manifestado por INECO, la implementacion de nuevos pasos
deprimidos en el proyecto, a pesar de su justificacién e importancia, salen fuera del
objeto de los estudios contratados y a limitaciones econémicas impuestas por el MTOP.
Por lo tanto, su consecucion debe tramitarse como obras complementarias al proyecto
del Anillo vial, debiendo existir el compromiso del Gobierno Nacional de realizarlos a
corto y mediano plazo.

Se deberia remitir al MTOP los estudios, disefios y cantidades de obra definitivas de los
cruces y estaciones de transferencia que forman parte del proyecto Troncales de
Transporte de Santo Domingo, y solicitar a sus autoridades que los costos de
construccion de los empalmes viales requeridos para el mismo, se incluyan en los
presupuestos de contratacion de la construccién del Anillo vial de Santo Domingo |
Etapa.

Finalmente, nos permitimos sugerir se oficie al MTOP para que los estudios de vias
que se realicen dentro del sector urbano de la ciudad sean coordinados con el
GADMSD en su periodo de ejecucioén, y que sea requisito obligatorio para el Consultor
aprobar los estudios en la Direccion de Planificacion.
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Anexo 3 Recopilacion de Informacion delos Planes de Desarrollo y de Movilidad Nacional y Cantonal

NIVEL DE GOBIERNO

PLANES

OBJETIVOS

POLITICA

LINEAMIENTOS Y ESTRATEGIAS

PROGRAMAS

PROYECTOS

SENPLADES

PNBV
2013-
2017

Mejorar la calidad de vida de la poblacion

Garantizar el
acceso a
servicios de
transporte y
movilidad
incluyentes,
seguros y
sustentables a
nivel local e
intranacional

Garantizar el acceso a servicios de
transporte y movilidad incluyentes,

seguros y sustentables a nivel local
e intranacional.

Formular planes de movilidad local
gue privilegien alternativas
sustentables de transporte publico,
de manera articulada entre los
diferentes niveles de gobierno.

Propiciar la ampliacién de la oferta
del transporte publico masivo e
integrado, en sus diferentes
alternativas, para garantizar el
acceso equitativo de la poblacion al
servicio.

Promover incentivos y asistencia
técnica para adoptar modelos
integrados de transporte publico
rural y urbano.

Dotar de infraestructura adecuada
y en 6ptimas condiciones para el
uso y la gestion del transporte
publico masivo y no motorizado.

Garantizar la interconectividad, la
pertinencia territorial, social,
cultural, geografica y ambiental en
la dotacién/provision articulada y
subsidiaria de infraestructura de
calidad e incluyente para el usoy
gestion del transporte publico y
masivo entre los niveles de
gobierno.

Impulsar la transformacién de la matriz productiva

Diversificar y
generar mayor
valor agregado
en los sectores
prioritarios que
proveen
servicios

Articular la gestién de
infraestructura de soporte para el
fomento a la competitividad
sistémica, en los servicios de
logistica y transporte aéreo,
terrestre y maritimo, como ejes
para potenciar el sector servicios.




Impulsar las
condiciones de
competitividad y
productividad
sistémica
necesarias para
viabilizar la
transformacion
de la matriz
productiva y la
consolidacion
de estructuras
mas equitativas
de generacién y
distribucion de
la riqgueza

Fomentar un sistema integral
logistico de comercializacion y
transporte de carga pesada, bajo
consideraciones de eficiencia
energética y alternativa al sistema
tradicional de transporte terrestre.

MTOP

PEM
2013-
2037

Ejecutar las actuaciones en curso y previstas en
el corto plazo

Modernizacién del marco legal vigente y de la
organizacion institucional, potenciando la rectoria
del MTOP como Autoridad Oficial Unica en la
materia y adecuando los modelos de gestion de
las infraestructuras

Modernizacion del marco legal vigente
complementario a la actividad del MTOP
(concesiones, expropiaciones, etc.

Disefio de los procedimientos administrativos
necesarios para los distintos trdmites asociados
al planeamiento, disefio y construccion de las
infraestructuras, y la gestion y fiscalizacion de las
concesiones, incluida la elaboracion de los
términos de referencia para las licitaciones.

Adecuacion y centralizaciéon en el MTOP de las
actividades de planificacion del Sistema de
Transportes.

Capacitacion de todos los cuerpos del Ministerio
dedicado a labores de direccion, de planificacion
y de gestion, asi como capacitacion del cuerpo
técnico dedicado a las labores de conservacion y
de disefio de las infraestructuras.

Prevision, disefio y gestion de las fuentes de
financiacién necesarias para la modernizacion del
sistema.

Desarrollo de la normativa técnica especifica

Modernizacion de las
infrastructuras, los equipamientos,
los servicios y profesiéon, aumiendo
la rectoria unica y exclusiva del
mismo debiendo a los
ayuntamientos y gobiernos locales
ceder en el sentido que sean
capaces de cubrir los costes con
SUS recursos propios.

Realizar estudios integrales y
completos de ordenancién de todo
el sistema de transporte publico es
decir en los ambitos de trnasporte
publico interurbano y transporte
urbano y metripolitano.

Los regimenes tarifarios seran
establecidos directamente por el
Ministerio, quedando obligados el
resto de actores implicados en la
prestacion de los servicios y en la
explotacioén de las infraestructuras.
Genear los estudios de factibilidad
de infraestructuras que
incorporaren el estudio de las
alternativas de explotacion,
incluidos los contratos de gestion y
las concesiones.

Establecer los niveles de

Carreteras.-

Desarrollo de las Redes
interurbanas de Alta y Mediana.
Capacidad.

Actuaciones en medio urbano.
Seguridad Vial.
Acondicionamientos.
Reposicién, Conservacion y
Gestion de la Red.

Desarrollo de las redes viales no
estatales.

Transporte maritimo y fluvial.-
Nuevas Infraestructuras para
modernizacion del sistema
portuario.

Integracién de todos los puertos en
un sistema portuario Unico.
8ostenibilidad urbana de los
puertos.

Conservacion de las
infraestructuras portuarias.
Gestion integral del sistema
maritimo - portuario y fluvial.

Transporte aéreo.-
Actuacién en zonas con necesidad
de conectividad.




necesaria para el disefio y construccion de las
infraestructuras.

Disponer de un Sistema de Transportes
moderno, en el que la intermodalidad,
funcionalidad, capacidad y adecuada
conservacion sean aspectos fundamentales del
mismo.

Integrar dentro del Sistema de Transportes una
red de carreteras de jerarquia racional, con los
aeropuertos y los puertos.

Crear economias de escala en los recintos
portuarios, concentrando traficos que aseguren la
rentabilidad de las instalaciones.

Facilitar la entrada del sector privado en la
gestién de las infraestructuras, bajo el liderazgo,
rectoria y control del MTOP, sin ceder aspectos
relacionados con la planificacion estratégica,
ordenacién y servicios comunes.

Contribuir en la promocién y facilitacion de las
actividades de turismo.

Integrarse en el comercio internacional acorde a
las buenas préacticas, recomendaciones y
normativa internacionales.

Potenciar la cohesion y equilibrio del territorio,
facilitando la movilidad interna del pais, incluida
la integracién de las regiones especiales.

Minimizar el impacto en el ambiente del Sistema
de Transportes, asegurando la sostenibilidad del
mismo en afios venideros.

Alcanzar el punto de autofinanciamiento de las
infraestructuras portuarias y aeroportuarias
internacionales, a través de un sistema adecuado
de tarificacion de los servicios, financiando el
resto de aeropuertos a través de una politica de
ayudas a las rutas de servicio publico y de los
puertos a través de un fondo de compensacion
interportuario.

Asegurar la estabilidad de la contribucion
presupuestaria del Estado para la conservacion
del Sistema de Transportes que esté en gestion
directa del Ministerio.

Desarrollo de infraestructuras singulares en cada
uno de los modos de transporte y equipamientos
logisticos en ubicaciones estratégicas para el

competencia entre operadores,
regulando y ordenando las
condiciones y el nimero de
licencias que se otorgaran en cada
ambito y especialidad.

Planificacion de las capacidades y
la seguridad de la red.

Desarrollo de una red
especializada.

Sistemas de navegacion aérea.

Transporte de carga, facilitacion
del comercio y logistica.-
Plataformas logisticas asociadas a
cada una de las autoridades
portuarias gue constituyen el
Sistema.

Equipamientos logisticos terrestres.
Fomentar la renovacion de flotas.
Incorporacién de los sistemas y
herramientas de facilitacion del
comercio para los puertos
dependientes de las Autoridades
Portuarias.

Transporte publico de pasajeros.-
Vehiculos especializados, sistemas
de ayuda a la explotacién, equipos
de control de acceso y recaudacion,
informacién de servicio,
equipamientos de proteccion en las
paradas, son algunos de los
elementos que caracterizan a los
sistemas de transporte
metropolitano de calidad.

Las infraestructuras y
equipamientos cubririan los mismos
grupos de acciones anteriores, es
decir: terminales urbanas y paradas
en ruta; y el apoyo a la informacion
de servicio.

Sistemas de transporte en
regiones especiales.-
Infraestructuras y equipamientos.
Explotacién de la red.

Ferrocarril.-
Infraestructuras y equipamientos




desarrollo equilibrado y sostenible del pais.

Completa integracion territorial del pais,
facilitando la accesibilidad de todas las regiones
e integrando el Sistema de Transportes en todos
los corredores internacionales de trafico de
mercancias.

Desarrollo del sistemas de transportes con visién
de potenciar el turismo en aquellas regiones que
sean estratégicas en este sentido, dotando al
pais de un nuevo enfoque y de nuevas
herramientas para la atraccion de visitantes y de
creacion de estaciones base estables de los
principales operadores de la regién.

Creacion de centros logisticos de referencia en la
regidn que permitan atraer traficos de terceros
paises, convirtiendo a Ecuador, dada su
privilegiada ubicacién geogréfica, en una de las
principales plataformas de distribucion de
determinadas mercancias de la region
sudamericana (fruta, pesca, automocion,
petréleos, etc.)

Constituir un caso de buenas précticas en la
gestién de sistemas de transporte en el &mbito
continental.

generales.
Desarrollo de un nuevo sistema
ferroviario competitivo.

GOBIERNO MUNICIPAL

POT
2030

Ordenar la ciudad conformada por su centro y
centralidades urbanas.

Habitat.- Sera
el referente de
identidad y un
criterio rector de
la accion del
GAD Municipal,
a fin de elevar
la calidad de
vida mediante el
mejoramiento
de las
condiciones de
habitabilidad,
disponibilidad,
accesibilidad
fisicay
econdémica a los
servicios
publicos,

Criterio rector para el ordenamiento
del territorio, para favorecer el
desarrollo humano en el entorno
mas inmediato de las personas,
que le permitan el uso y disfrute de
su territorio en condiciones de
inclusion, amabilidad, dignidad y
seguridad; mediante la distribucion
y provision equilibrada de servicios
publicos, equipamientos, el sistema
de espacios publicos inclusivos,
mejoramiento integral de barrios,
regeneracion urbana; la
racionalizacion en el uso y
ocupacion del territorio para lograr
que el suelo cumpla con su funcién
social y ecolégica, y mejorar la
gestion y el control de las
actuaciones del sector publico y
privado.




densificando y
racionalizando
elusoy
ocupacion del
sueloy su
excesivo
fraccionamiento,
y dando
prioridad a los
sectores en
condiciones de
mayor pobreza,
riesgoy
vulnerabilidad.
Red de
Centralidades.-
Buscara facilitar
el acceso de las
personas a los
servicios y
equipamiento
de la ciudad,
reducir sus
necesidades de
desplazamiento
y evitar la
segregacion
territorial, social
y econdmica.
Para este
efecto, se
avanzara en el
marco del
PDOT 2030,
hacia centros
con oferta
integral que
permitan
integrar la
ciudad en su
interior y
favorecer su
desarrollo
equilibrado y




compacto hacia
adentro,
mediante el
fortalecimiento
del sistema de
movilidad
eficiente y
seguro, y de
espacio publico
como lugar de
encuentro.

Modernizar el sistema de movilidad, transito y
transporte publico

Dotar de infraestructura vial
suficiente para mejorar la
circulacién vehicular y las
conexiones urbana- rural y
regional; atender las necesidades
de movilidad de peatones y
bicicletas con la dotacion de
infraestructura pertinente.

Ampliacién a 4 carriles
Tandapi-Sto. Dgo.

Via Alluriquin -
Sigchos

Ampliacién a 4 carriles
Sto. Dgo. - Quevedo -
Babahoyo

Ampliacién a 6 carriles
Sto. Dgo. —
Esmeraldas
Ampliacién By Pass
Anillo Vial Rural
Construccién de 50
puentes en el area
rural

Sistema de Corredores
tronco alimentadores
Chilachi To en bici: red
de ciclo vias

Chilachi To se mueve
ordenada y segura:
Sistema Integrado de
Transporte Rapido
Masivo —SITRM-
(Estudios)

Chilachi to se mueve
ordenada y segura:
Terminal
Interprovincial
Chilachi to se mueve
ordenada y segura:
Terminal Inter
parroquial




Chilachi To parqueo
seguro: 4
parqueaderos publicos
con comercio
(Caracas, Antiguo
Cementerio, Pupusa,
Aso Malaria)
Sefializacion
Horizontal y Vertical de
la red vial

Chilachi To zona azul:
estacionamiento en via
publica tarifados
Chilachi To: Sistema
Centralizado de control
del transito
Remodelacion

Aeropuerto
Preservar el RED INTEGRADA DE
medio TRANSPORTE
ambiente, URBANO E
buscando que INTERPARROQUIAL.
los sistemas de TRANSPORTE
transporte COMERCIAL.
publico y
privado posean NORMAS PARA LA
la tecnologia OFERTA DE
. - contemporanea TRANSPORTE Y
Estructurar la ciudad conforme los requerimientos para obtener los GESTION DE MEDIO
de movilidad actuales y futuros de sus habitantes. e
. L . menores indices AMBIENTE.
PMSTT Prever el potencial crecimiento de los niveles de de i
GOBIERNO MUNICIPAL productividad de la ciudad. . L. PLAN DE TRANSPORTE PUBLICO
2033 . . - - .| contaminacion SISTEMA
Mejorar la calidad de vida, de servicio y del medio féri G o
ambiente, como elementos vitales para el atmosferica y INTEGRADO DE
desarrollo’ sustentable. sonora. gIES?ELI\J/I[,)AODE
Incentivar |a CONTROL DE LAS
renovacion de OPERACIONES Y
o servios
L L EXPLOTACION SIRY
administracion SCO-SAE
como en su ’
prestacion ESTRUCTURA DE
operativa del LAS EMPRESAS
servicio.

OPERADORAS




Fuente: (SENPLADES, PNVB 2013-2017), (MTOP, Resumem Ejecutivo, 2014), (DPP, Documento PDOT 2030, 2015) y (GADM-SD, 2011)

Elaboracién: Autora

Procurar el
mejor equilibrio
en la relacion
oferta/demanda
de los servicios
de transporte
con respecto al
nivel de
servicio, sus
costos y sus
tarifas.

Estructurar y
dinamizar los
mecanismos
economicos y
financieros del
sector, por ser
los aspectos
vitales de la
racionalizacion
y .z
reestructuracion
de los servicios
de transporte.

Intervenir de
forma
consensual y
multicriterial en
las relaciones
de usuarios y
operadores, por
ser un medio de
realizacion
efectiva de los
objetivos
planteados.

PLAN DE TRANSITO

SISTEMA DE
ESTACIONAMEIENTO
ROTATIVO
SENALIZACION VIAL
SEGURIDAD VIAL




