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RESUMEN DEL PROYECTO
REPUBLICA DOMINICANA
PROGRAMA DE APOYO A LA MOVILIDAD, TRANSPORTE TERRESTRE Y SEGURIDAD VIAL
EN REPUBLICA DOMINICANA I

(DR-L1140)
Términos y Condiciones Financieras

Prestatario Facilidad de Financiamiento Flexible ®
Republica Dominicana Plazo de amortizacion: 20 afios
Organismo Ejecutor Periodo de desembolso: 1 afio
Ministerio de Hacienda Periodo de gracia: 5,1 afios ®
Instrumento: PBL programatico Tasa deinterés: Basada en SOFR

Fuente Monto (US$) % Comision de crédito: ©
BID (Capital Ordinario): | 200.000.000 50 Comision de inspeccion y ©

vigilancia:
Cofinanciamiento Vida Promedio Ponderada .
(AFD) ©: 200.000.000 50 (VPP): 12,75 afos
Total: 400.000.000 100 | Moneda de aprobacion: Dolares de Estados
Unidos de América

Esquema del Proyecto

Objetivo del programa: El objetivo general del programa es contribuir a consolidar un transporte terrestre seguro y
eficiente a través de reformas en tres subsectores: (i) seguridad vial; (ii) movilidad urbana; y (iii) Transporte Automotor de
Carga (TAC). Los objetivos especificos son: (i) la operacionalizacién de un marco normativo robusto con vision de futuro
fundamental para la planificacion sectorial; (ii) el fortalecimiento institucional de las entidades competentes; y (iii) el
desarrollo de herramientas de planificacion orientadas hacia la adopcion de nuevos estandares técnicos en el sector.

El presente préstamo es el segundo de una serie de dos operaciones, vinculadas técnicamente entre si, pero financiadas
en forma independiente, bajo la modalidad de Préstamo Programatico de Apoyo de Reformas de Paliticas (CS-3633-2).

Condiciones contractuales especiales previas al Unico desembolso del financiamiento: (i) cumplimiento con las
condiciones de reforma de politica establecidas en la Matriz de Politicas (Anexo I1); (ii) entrada en vigencia del Contrato
de Préstamo entre la Agencia Francesa de Desarrollo y la Republica Dominicana, con el fin de garantizar la integralidad
de la reforma; v (iii) cumplimiento de las demas condiciones establecidas en el Contrato de Préstamo (13.3).

Excepciones alas politicas del Banco: Ninguna.

Alineacion Estratégica

Desafios®: SI O PI X El O

Temas Transversales®: GEX vy DIKX CCX vy ESKX IC X

ODS1 O Obs2 0 ODS3 X ODS4 O ODs5 X ODs6 O ODs7 O
ODS8 X ODS9 X ODS10 X ODS11X ODS12 X ODS13X ODS14 [
ODS15[0 ODS16 X ODS17 O

Objetivos de Desarrollo
Sostenible®:

@  Bajo los términos de la Facilidad de Financiamiento Flexible (documento FN-655-1) el Prestatario tiene la opcion de solicitar
modificaciones en el cronograma de amortizacion, asi como conversiones de moneda, de tasa de interés, de productos basicos y de
proteccion contra catastrofes. En la consideracion de dichas solicitudes, el Banco tomara en cuenta aspectos operacionales y de
manejo de riesgos.

®  Bajo las opciones de reembolso flexible de la Facilidad de Financiamiento Flexible (FFF), cambios en el periodo de gracia son posibles
siempre que la Vida Promedio Ponderada (VPP) Original del préstamo y la dltima fecha de pago, documentadas en el contrato de
préstamo, no sean excedidas.

©  La comisién de crédito y la comision de inspeccion y vigilancia seran establecidas periédicamente por el Directorio Ejecutivo como
parte de su revision de los cargos financieros del Banco, de conformidad con las politicas correspondientes.

@ El cofinanciamiento proviene de un préstamo para politicas de desarrollo de la Agencia Francesa de Desarrollo (12.27).

® S| (Inclusion Social e Igualdad); PI (Productividad e Innovacion); y El (Integracion Econémica).
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l. MARCO MACROECONOMICO Y DESCRIPCION DE PROBLEMATICA
INSTITUCIONAL/SECTORIAL

Marco y perspectivas macroecondémicas

Antecedentes y aspectos macroeconémicos. Durante el periodo
2004 — 2019, la Republica Dominicana (RD) registr6 un crecimiento econémico
anual del 5,6% en términos reales, por encima del promedio de América Latina y
el Caribe (ALC), de 2,7%. La economia se contrajo 6,7% en 2020, su mayor
retroceso en 55 afios por la crisis de la pandemia, pero experimenté una de las
recuperaciones mas rapidas de la regién con un crecimiento del 12,3% en el 2021.
Entre 2016 y 2019 el balance fiscal consolidado promedi6 4% del Producto Interno
Bruto (PIB) anual, debido al peso de los déficits estructurales del sector eléctrico
y el Banco Central, y al bajo nivel de recaudacion del pais. La crisis sanitaria
deteriord las cuentas fiscales generando un aumento de 16,2 puntos porcentuales
de la deuda, alcanzando 56,6% del PIB en 2020 (69,2% consolidado). Para
2022 se aprobo un presupuesto con déficit del Sector Publico No Financiero
(SPNF) del 3% y se espera un crecimiento entorno al 5%-5,5%, en un ambiente
de alta incertidumbre externa, motivado por la crisis internacional que genera
elevados niveles de inflacion.

El sector transporte. La actividad de transporte y almacenamiento? (8,3% del PIB
2020) es de gran aporte en términos de produccion y empleo para el pais, como
eje transversal de todas las actividades socioecondmicas y con alto impacto en
los indicadores de productividad y competitividad. En empleo, el sector aporta
cerca del 7,1% del total nacional; donde el transporte terrestre tiene grandes
impactos sobre el crecimiento econdmico, al ser la base de conexién de los polos
econdmicos y de acceso a los mercados. Por la pandemia, el sector presentd
pérdidas importantes; sélo entre enero y septiembre de 2020 se estima que estas
ascendieron a cerca de US$350 millones. El impacto mas alto fue en el transporte
publico de pasajeros, donde para 2020 se estimé una pérdida mensual en
ingresos de alrededor de US$12,5 millones (CRNA-BID, 2021). En relaciéon con
logistica y transporte de carga, se produjo una marcada disminucion en la
recaudacion mensual de la Direccion General de Aduanas, equivalente a
US$26,4 millones?, que represent6 un 12,68% menos, respecto del mismo mes
(marzo) del afio 2019.

Marcos normativo e institucional para el sector. La primera ley aplicable al
sector se promulgé en 1967 (241-67), sin embargo, ésta no fue flexible ni
estableci6 las directrices para atender las tendencias de crecimiento y calidad en
los servicios de transporte. En 2017 con la expedicion de la Ley No. 63 de
Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial se alcanza un punto de
inflexion, como resultado del reconocimiento que las actividades del sector
constituyen uno de los principales problemas econdémicos, sociales y de salud en
RD. Esta ley reordena, elimina instancias y concentra las funciones de regular y
supervisar la movilidad a través del Instituto Nacional de Transito y Transporte
Terrestre (INTRANT), cuyas principales funciones son: (i) planificar y disefar el
entorno para una movilidad urbana segura y eficiente; (ii) velar por la libre y leal

1 Banco Central de la Republica Dominicana (BCRD, 2007).

2

Direccién General de Aduanas (DGA, 2020).


https://mepyd.gob.do/wp-content/uploads/drive/VAES/Bolet%C3%ADn%20de%20Competitividad%20Sectorial/Bolet%C3%ADn%20de%20Competitividad%20Sectorial%202021.pdf
https://idbg.sharepoint.com/teams/EZ-DR-LON/DR-L1140/15%20LifeCycle%20Milestones/Evaluacion%20de%20las%20necesidades%20de%20recuperacion%20por%20los%20impactos%20sociales%20y%20economicos%20del%20covid%2019.pdf
http://www.cne.gob.do/wp-content/uploads/2017/03/Ley-No.-63-17-de-Movilidad-Transporte-Terrestre-Tra%CC%81nsito-y-Seguridad-Vial.pdf
http://www.cne.gob.do/wp-content/uploads/2017/03/Ley-No.-63-17-de-Movilidad-Transporte-Terrestre-Tra%CC%81nsito-y-Seguridad-Vial.pdf
https://www.aduanas.gob.do/transparencia/estadisticas-institucionales/recaudaciones/
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competencia en el sector de transporte terrestre, asi como por la transparencia
del mercado; y (iii) establecer los regimenes de los servicios de movilidad urbana
y del Transporte Automotor de Carga (TAC); entre otras. Junto a esta entidad se
crea la Direccion General de Seguridad de Transito y Transporte Terrestre
(DIGESETT), encargada de fiscalizar y controlar la movilidad, la Escuela Nacional
de Educacion Vial (ENEVIAL), encargada de la ensefianza en educacion vial y el
Consejo de Direccion del Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre
(CODINTRANT), quien tiene potestad para aprobar normativas técnicas y someter
reglamentos al Poder Ejecutivo (EEO#1).

Brechas y probleméticas institucionales y/o sectoriales

Siniestralidad vial. Datos oficiales del Observatorio Permanente de Seguridad
Vial (OPSEVI) indican que en 2019 y 2020 la tasa de mortalidad por causa del
transito en RD fue de 30,9 y 25,9 muertes por cada 100 mil habitantes
respectivamente, que equivale a 3.204 y 2.711 fallecimientos anuales. Estas cifras
superan ampliamente las tasas en el mundo (18,2) y en paises de mas bajos
ingresos en el continente (18,3). Esta brecha cuesta al pais 2,21%?2 del PIB por
afo, ademas de representar uno de los principales problemas de salud publica,
afectando especialmente a los grupos de mayor productividad: jovenes entre
15-39 afios que representan el 59,2% de las victimas mortales. Para
2019 - 2020 el 87,6% y 86,5% de las personas fallecidas en siniestros de transito
fueron hombres, siendo los motociclistas las victimas predominantes (73,1% del
total).

Transporte publico urbano. Las pérdidas econdmicas debidas a los efectos de
la congestion en los centros urbanos se estiman en alrededor de
US$300 millones por afio para la RD y s6lo para Santo Domingo (SD) representan
el 0,7% de su PIB. El Gobierno de Republica Dominicana (GdRD) se encarga de
prestar los siguientes servicios: (i) el transporte publico de autobuses, cubriendo
una fraccién de la demanda de las ciudades de SD, Santiago y Barahona,
moviendo en promedio entre 1,7 y 1,9 millones de pasajeros al mes (2021); y
(ii) el sistema Metro y Teleférico de SD, administrado por la Oficina para el
Reordenamiento del Transporte (OPRET), moviendo en conjunto en 2021, un total
de 71,5 millones de pasajeros. El resto de la oferta de transporte publico urbano
es prestado por el sector privado®, siendo un servicio caracterizado por su
ineficiencia y baja calidad (Latinobarémetro, 2021). EI Gran Santo Domingo (GSD)
presenta velocidades comerciales entre 8 y 10 km/h en hora pico, tiempos de viaje
promedio de 1 hora y 15 minutos, y un costo promedio diario para los usuarios de
DOP55° (US$1,1). Estos indicadores, son reflejo de: (i) un modelo de servicio
basado en los “conchos®” y “guaguas” sin disefio estructural de rutas; (ii) un bajo
porcentaje de autobuses (inferior al 1%); (iii) la localizacion de terminales de rutas
interurbanas en el centro de la ciudad; y (iv) una elevada edad promedio de la flota
vehicular (superior a 23 afios)’.

(o2 I O

Incluye indemnizaciones, reparacion de dafios fisicos, gastos médicos, y otros (PENSV, 2017 — 2020).
Estructuras de empresas, sindicatos, asociaciones y personas.

Pesos de la RD.

Taxis colectivos (16.627 unidades) de baja capacidad que no cumplen estandares técnicos ni de calidad del

servicio minimos.
7 PMUS, 2017 — 2022.



http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-790798515-41
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Congestion-urbana-en-America-Latina-y-el-Caribe-Caracter%C3%ADsticas-costos-mitigacion.pdf
https://omsa.gob.do/transparencia/phocadownload/PlanEstrategico/Informes/MemoriaAnualInstitucional2021terminadodos.pdf
https://www.latinobarometro.org/lat.jsp?Idioma=724
https://www.mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2020-01/PMUS%20Gran%20Santo%20Domingo.pdf
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Ineficiencias del transporte terrestre de mercancias. En RD, el valor del flete
de transporte terrestre de carga para un contenedor de 40 pies (4,75 US$/km) es
tres veces superior al costo promedio mesoamericano (1,21-1,85 US$/km),
impactando negativamente en la competitividad del sector logistico. Entre las
causas principales, se encuentran: (i) reducida competencia en el mercado;
(i) elevada tasa de viajes en vacio; y (iii) marcada sobreoferta vehicular, que
genera un bajo promedio en el kilometraje anual por vehiculo (km/ud./afo),
reportando productividades entre 5.000 y 35.000 km/ud./afio (BID, 2015), por
debajo del promedio regional (60.000 km/ud./afio). En adicion, la edad promedio
del parque automotor es de 20,6 afios, superior a la edad 6ptima de reposiciéon
(entre 8-13 para camiones)® aumentando los costos operativos y el consumo de
combustible.

Cambio Climatico (CC) y eficiencia energética. Por debajo del promedio
regional (36% del total) el sector transporte representa el segundo sector
econdmico que produce mayor nivel de emisiones Gases de Efecto Invernadero
(GEI) en RD (22%) y es altamente vulnerable a los efectos del CC. En diciembre
2020, RD presentd a la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico (CMNUCC) su Contribuciéon Prevista y Determinada a nivel
nacional en Republica Dominicana (NDC - DR, siglas en inglés) revisada en la
cual el pais se comprometio, a través de 11 opciones de mitigacion en transporte,
con una reduccion del 27% de las emisiones GEI con respecto al escenario
tendencial actual al 2030, estimando una inversion requerida de US$8,9 mil
millones. Si bien, a nivel institucional, el pais cuenta con cierto grado de desarrollo,
para hacer frente al Acuerdo de Paris, necesita fortalecer sus politicas y
desarrollar acciones estratégicas que aceleren la transformacién del sector hacia
un modelo resiliente de movilidad baja en carbono.

Género en la movilidad urbana. Las mujeres representan el
11,8% (213.487 empleos) de los empleados en el sector de transporte y
almacenamiento, y el 0,26% (4.709 empleos) en el sector de construccién (BID,
2019). En relacién con las mujeres como usuarias de los sistemas de transporte
del GSD, éstas representan el 47% de los viajes, donde el 21% se realizan en
transporte publico® con patrones relacionados, en su mayoria, con estudios y
actividad laboral. En estos trayectos se reportan casos de acoso'’. El pais carece
de una reglamentacion sectorial con lineamientos de prevencién contra la
violencia de género, de incentivos para promover mayor participacion laboral
femenina en el sector y de un plan de accién con sistemas de monitoreo de
patrones de movilidad desagregados por género.

Accesibilidad e inclusion para Personas con Discapacidad (PcD). En el pais
hay 708.597 personas (7% de la poblacion) con algun tipo discapacidad, de las
gue el 51,7% son hombres y 48,3% mujeres!!. Segln la Asociacién de Personas
con Discapacidad Fisio Motora (ASODIFIMO), una PcD gasta alrededor del
40% de su sueldo en transporte debido a que el servicio publico no es accesible,

8 CONPES 3759 de Colombia.

9 31% en transporte pablico formal (Metro, Teleférico y la Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses
[OMSA]) y un 41% en transporte publico informal (carros publicos o “conchos” y “guaguas”) PMUS.

10 Segun la “Encuesta Experimental Sobre la situacion de las Mujeres” (ENESIM, 2018) el 2,5% de las mujeres
dominicanas de mas de 15 afios han sido victimas de violencia en el transporte publico en el ambito social.

11 ENHOGAR, 2014.



https://publications.iadb.org/es/anuario-estadistico-de-transporte-de-carga-y-logistica
https://www.cepal.org/es/publicaciones/44344-desafio-sector-transporte-contexto-cumplimiento-contribuciones-determinadas
https://www.cepal.org/es/publicaciones/44344-desafio-sector-transporte-contexto-cumplimiento-contribuciones-determinadas
https://unfccc.int/sites/default/files/resource/29064815_Dominican%20Republic-NC3-1-Informe%20Tercera%20Comunicaci%C3%83%C2%B3n%20%28Para%20WEB%29%20%282%29.pdf
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https://www.scribd.com/document/238190642/CONPES-3759-Modernizacion-Transporte-Automotor-de-Carga
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generando mayores tiempos de desplazamiento e inseguridad vial. La RD tiene
un marco normativo que exalta la promocién de la movilidad universal, sin
embargo, los retos asociados a su implementacion siguen vigentes. Resulta
necesario impulsar: (i) politicas de transporte accesible mediante reglamentacion
especifica; (ii) la implementacion de estandares minimos de accesibilidad en el
transporte publico y espacio urbano circundante; y (iii) el desarrollo de programas
enfocados al mejoramiento del servicio de transporte publico para los usuarios
con discapacidad.

PROGRAMA DE REFORMAS, OBJETIVOS, COMPONENTES Y RESULTADOS
ESPERADOS

Programa de reformas

Retos y desafios institucionales y/o sectoriales. La Estrategia Nacional de
Desarrollo (END) 2030 del GARD apoyada en la evidencia empirica internacional
(12.27) refuerza que para lograr la transformacion en el sector transporte es
esencial consolidar una institucionalidad publica eficiente, asi como avanzar en
reformas de sus respectivos marcos legales. Lograr la implementacién de la
Ley 63-17, conlleva atender las brechas que hoy limitan: (i) la adecuacion de
marcos normativos y regulatorios, como base de cualquier proceso de cambio en
la politica publica; (ii) el fortalecimiento de la institucionalidad a cargo del
seguimiento y el control de nuevas reglamentaciones; v (iii) la disponibilidad de
herramientas de planificacion que guien la reforma sectorial. Por esta razén, el
GdRD ha priorizado los tres subsectores de transporte con mayor impacto en la
seguridad, productividad y calidad de vida, para ser atendidos mediante el
presente programa de reforma: seguridad vial, movilidad urbana y TAC.

Seguridad vial

Si bien las acciones de politica publica impuestas por INTRANT han reflejado una
tendencia a la estabilizacién en el nimero de muertes por siniestros viales'?,
segun datos del OPSEVI, el pais aun enfrenta desafios como: (i) debilidad en la
aplicacion de normativas de control y vigilancia; (i) ausencia de una eficiente
fiscalizacion de las normas de transito; (iii) incipiente efectividad de las politicas
publicas y acciones que se realizan en el marco de la Ley 63-17; (iv) antigiedad
del parque vehicular, que al afio 2021 el 40,7% segun la Direccion General de
Impuestos Internos (DGII, 2021) correspondia a vehiculos fabricados en el afio
2000 o antes; y (v) el 57% de los conductores activos (2016) no contaban con
licencia de conduccion y sélo 8.349 conductores de motocicletas® con licencias
vigentes, mientras que la cantidad de motos excedi6 los dos millones.

Normatividad. Si bien el pais hoy cuenta con una hoja de ruta definida en su Plan
Estratégico Nacional de Seqguridad Vial (PENSV) 2021 — 2030, resulta esencial
avanzar en la modernizacién normativa relativa al otorgamiento de licencias de
conducir de forma articulada con la obtencién de los certificados psicofisicos para
conductores y la habilitacién de escuelas que promuevan una conduccién segura.
Igualmente, resulta necesario definir mecanismos para una inspeccién vehicular

12 Numero de fallecidos. 2016: 3.118; 2017: 2.804; 2018: 3.006; 2019: 3.204; y 2020: 2.711.
13 El0,66% del total de licencias de conducir vigentes expedidas.


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-790798515-19
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-790798515-18
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-790798515-18
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sisteméatica adaptada a las caracteristicas del parque nacional y a la necesidad de
promover su renovacion periédica. En este contexto, para impactar positivamente
en la reduccion de la siniestralidad y congestion el pais requiere, entre otras
medidas: (i) la expedicion de reglamentos y normas que dicten los estandares
técnicos y de eficiencia energética para la operacion de vehiculos privados y
publicos; (ii) el mejoramiento de los procesos de control, a través de la puesta en
marcha de centros de inspeccion, talleres mecanicos autorizados que realicen las
mejoras operativas y sean la fuente de informacion para consolidar un registro
calificado de los vehiculos en circulacion; (iii) el ordenamiento del transporte
publico de pasajeros, mediante la transformacion de los servicios informales a
través de una adecuada reglamentacion y esquemas operacionales; y (iv) la
aprobacion de reglamentos para el uso de otros modos no motorizados y los
estandares para su uso.

Institucionalidad. Con la creacién del INTRANT, se estructura el OPSEVI,
encargado de generar protocolos de recoleccién de datos, definir técnicas de
andlisis, y mecanismos de monitoreo, asi como concentrar'* y unificar las
estadisticas de siniestralidad. El fortalecimiento de esta institucion es clave para
generar analisis sobre las causas de los siniestros, generar politicas que
contrarresten sus consecuencias y para identificar e intervenir, entre otros, los
puntos criticos de la red vial de parte del MOPC.

Herramientas de planificaciéon. El PENSV fue reformulado en 2021 con un
horizonte hasta 2030, con el objetivo de servir como herramienta de planificacion
en la coordinacion e implementacién de politicas de prevencion y reduccion de
muertes por siniestros de transito, con una meta del 50% al fin de la década. Para
lograrlo se requiere avanzar, entre otras acciones, en: (i) la implementacién
efectiva de las acciones prioritarias definidas en el plan; (i) el fortalecimiento de
los procesos de comunicacién y diseminacién; (iii) la vinculaciéon del sector privado
desde una perspectiva integral de movilidad segura; (iv) la implementacion de
entornos escolares seguros; (v) el fortalecimiento de la curricula educativa en
seguridad vial; y (vi) el disefio de infraestructura segura, a través de la separacién
de distintos modos de acuerdo con su nivel de vulnerabilidad, inclusion de
sistemas de contencién y absorcién de energia; y el mejoramiento de parametros
geomeétricos de intersecciones.

Movilidad urbana

Los grandes desafios en términos de movilidad urbana se concentran en el GSD
y Santiago. En el primero®®, se realizan alrededor de 3.097.106 de viajes de los
cuales el 39% son en transporte publico'®, el 40% en transporte privado, el 20% a
pie y sélo el 1% en bicicleta. En Santiago, el 40% de los viajes se realizan en
transporte publico (autobds, “concho”, “motoconcho” y “guaguas”), el 31% en
vehiculo privado, el 21,8% a pie, el 2% en Uber o taxi, el 5% en otro tipo de
vehiculos y s6lo el 0,2% en bicicleta. Para ambas ciudades la participacion del
sistema informal de “conchos” es significativamente alta, con cerca del

14 El Sistema Nacional de Atencién a Emergencias y Seguridad 911 y el Ministerio de Salud reportan datos al
OPSEVI.

15 Systra, 2018.

16 Del total, el 31% corresponde a transporte masivo (Metro, Teleférico y Autobuses de OMSA) y el resto (69%)
a colectivo informal.


https://www.mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2020-01/PMUS%20Gran%20Santo%20Domingo.pdf
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80% de la oferta de vehiculos de servicio publico (11.5). Relativo a modos no
motorizados, RD aun no cuenta con una red consolidada para la circulacién de
peatones y ciclistas. Por otra parte, la mayoria de los municipios no cuentan con
instrumentos de planificacion territorial o planes de movilidad. Esto dificulta la
adopcion de politicas para promover el uso eficiente del suelo, orientadas a
incentivar el uso de transporte activo.

Normatividad. La Ley 63-17 establece la reorganizacion del sistema de movilidad
urbana mediante reglamentaciéon que aborda la problemética del transporte
publico, a través de la definicion de: (i) un esquema tarifario bajo principios de
asequibilidad, que garantice la sostenibilidad del sistema de transporte publico
con un enfoque de interoperabilidad e intermodalidad; (ii) requisitos y condiciones
para el otorgamiento de licencias de operacion de los multiples actores privados
gue operan en la informalidad; (iii) registro de prestadores del servicio publico
como parte de su formalizacion empresarial; y (iv) parametros de calidad de
servicio, estandares técnicos y eficiencia energética, que promuevan procesos de
modernizacion de flotas de autobuses, taxis, transporte escolar, empresarial y
turisticos.

Institucionalidad. Con la creacién del INTRANT vy las instancias de apoyo
(ENEVIAL, DIGESETT) se dio un vuelco estructural a la gestion institucional del
sector, sin embargo, resulta necesario un mayor impulso y dinamismo para
avanzar en temas estratégicos como el cumplimiento de los compromisos
ambientales del pais en materia de mitigacion al CC (EEO#3). La incorporacion
de la electromovilidad, y la planificacién para su adopcion, deben ser la base para
una estrategia que anticipe la penetracion de nuevos modos, energias alternativas
y renovacién de flotas.

Herramientas de planificacion. RD ha venido avanzando en el disefio de Planes
Estratégicos (BID, 2019) para la transformacion de la movilidad en los principales
centros poblados. El reto es lograr una adecuada implementacién del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) y los proyectos del Sistema Integrado de
Transporte Publico (SITP), mediante la reorganizacién de las rutas, nuevos
esquemas comerciales y de estdndares de calidad del servicio, incentivando la
incorporacion de tecnologias limpias y mecanismos de gestion de la demanda, a
fin de desincentivar el uso de vehiculos privados e impulsar el uso del transporte
publico y modos activos. En adicidn, resulta clave incrementar la digitalizacion del
sector, destacando: (i) un esquema interoperable de pago electrénico orientado a
la integracion tarifaria de operadores publicos y privados, que reduzca el costo
promedio del desplazamiento; vy (ii) plataformas de analisis de datos y monitoreo
dindmico de variables claves de planificacion sectorial (observatorio de movilidad).

Transporte Automotor de Carga (TAC)

La organizacion industrial de este subsector esta soportada en gremios sindicales,
con efectos desfavorables como la atomizacién empresarial, la sobreoferta
vehicular!’, la obsolescencia de la flota transportadora y la baja eficiencia
operativa e innovacion tecnolégica. El acceso al mercado del transporte no esta

17 477.365 unidades en 2021.


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-790798515-43
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-790798515-20
https://publications.iadb.org/es/actualizacion-del-diagnostico-y-propuesta-de-gestion-de-la-movilidad-urbana-de-Santiago-de-los-Caballeros
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regulado a nivel nacional y los sindicatos controlan cerca del 80% de las cargas
aptas para el TAC, en donde la Federacion Nacional de Transporte Dominicano
(FENATRADO)*8, ejerce un papel dominante, con practicas como la reparticion de
mercados, la asignacion de cupos, el control de acceso de vehiculos de carga a
nodos de origen y destino, asi como la fijacion unilateral del precio del servicio.

Normatividad®®. El contexto informal de este subsector ha permitido que se
generen distorsiones de mercado, por la falta de regulacion técnica y econémica,
restringiendo el acceso de nuevos operadores y limitando el transporte de
mercancias mediante flota propia. Esto hace que en la oferta de servicios
logisticos los costos de transporte en la cadena de comercio exterior sean altos.
Otro factor relevante es la falta de politicas y programas orientados a la logistica
urbana, principalmente a la tltima milla®®, donde no hay reglas especificas para la
distribucion y desarrollo de las tareas de carga-descarga (horarios y ubicacion);
junto con la falta de control y fiscalizacion en las operaciones realizadas en la via
publica y la presencia de vehiculos de carga en hora pico, contribuyendo a la
congestién vehicular.

Institucionalidad. Para lograr una mayor regulacion en el TAC, el INTRANT debe
consolidarse como autoridad, liderando un didlogo constante con los gremios y
estableciendo acuerdos de colaboracion con todos los actores de la cadena
logistica, lo que implicara un trabajo conjunto con los actores asociados al
funcionamiento de centros de produccién y consumo, procesos de facilitacién
comercial y la conectividad del transporte terrestre con puertos y aeropuertos.

Herramientas de planificacion para el TAC. Para garantizar la adopcion
eficiente y paulatina de los procesos formalizacién empresarial y digitalizacién del
TAC, es clave trabajar en paralelo en proyectos piloto como fuente de
identificacion temprana de riesgos y como plataforma para establecer junto con
los sindicatos, los pasos para la adopcién de nuevas reglas y tecnologias. En este
aspecto, es clave el desarrollo de mas y mejores datos relativos al registro de
flotas, plataformas tecnoldgicas de costos referenciales de transporte o pilotos de
corredores logisticos en el GSD, como efecto demostrativo.

Estrategia del programa. Durante la primera operacion del Programa
(4914/0C-DR), el GdRD entre 2017 y 2019 avanzd en el marco de la Ley
63-17 en establecer el marco reglamentario e institucional del sector (1.4 a 11.9).
En este sentido, en materia de seguridad vial, sobre los pilares del PENSV se
logré estabilizar el nUmero de fallecidos en el periodo 2017 — 2020 y reducir el
nivel de subregistro en un 36% entre 2019 — 2021. Concretamente se avanzo en:
() el desarrollo reglamentario para la obtencion de la licencia de conduccion y
definicién de estandares y condiciones para la inspeccion técnica vehicular; (ii) la
consolidacién de una institucionalidad con capacidad analitica y de monitoreo; y
(iii) la aprobacion de planes operativos que definen acciones para la vigilancia y
control. En movilidad urbana, mediante: (i) desarrollo de un reglamento para el
transporte pubico, que define elementos centrales para su reorganizacion e
integracion bajo criterios de movilidad urbana resiliente y baja en carbono;

18 Cuenta con 35.000 asociados, entre propietarios y conductores, que operan 26.000 unidades de carga.

19 El gobierno reguld los precios del TAC hasta 1990. Desde entonces, los sindicatos establecen las tarifas de
las rutas bajo regimenes oligopdlicos.

20 Recorrido de mercancias desde centro de distribucion hasta destino final (cliente o punto de venta).


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-790798515-18
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(i) constitucion de mecanismos financieros para la renovacion del parque
vehicular que incentiven la incorporacion de tecnologias limpias; y (iii) la
aprobacion del Plan Estratégico de Movilidad para el GSD y su implementacion,
iniciando la estructuracion y operaciéon de un corredor piloto del SITP con
26 nuevos autobuses. Con relacion al TAC, mediante: (i) el desarrollo de un
reglamento que formaliza el registro de operadores y flota vehicular, que busca
incentivar la libre competencia; y (ii) la formulacion de un programa piloto para la
estimacion de costos de transporte terrestre.

La segunda y presente operacion?!, dando continuidad a la ejecucion de la primera
operacion se enfoco a partir de 2020 en la materializacion de los instrumentos
legales e institucionales que soportan las reformas del sector; asi como en la
puesta en marcha de acciones que refuerzan el desarrollo de esta nueva politica
publica. Se destaca, en seguridad vial: (i) la emisibn de normativas técnicas
derivadas de los reglamentos de inspeccién técnica vehicular y licencias de
conducir por puntos; (ii) la aprobacién del reglamento de motocicletas, bicicletas
y otros vehiculos de movilidad personal; (iii) el fortalecimiento y funcionamiento
del OPSEVI y las Unidades Técnicas de Investigacion de Accidentes; y (iv) la
implementacion de acciones estratégicas del PENSV como la implementacion del
Programa de Entornos Escolares Seguros o acciones del Plan de Peatén Seguro.
En movilidad urbana: (i) la aprobacién de los reglamentos de transporte publico
de pasajeros, transporte especial y la estrategia de electromovilidad con la
estructuracion de proyectos piloto; (ii) el avance en los procesos formalizacion
empresarial, operaciéon y renovacion de flota de corredores del SITP con un
sistema interoperable de recaudo electronico; y (iii) la elaboracion de planes de
movilidad en ciudades intermedias. Y en TAC: (i) la aprobacion del reglamento de
transporte de carga; (ii) la implementacion de una plataforma tecnolégica para la
estimacion de costos referenciales de transporte; y (iii) el desarrollo de un Piloto
de Corredores Logisticos Eficientes.

Acciones para apoyar la equidad de género y diversidad en el sector. El
programa contempla: (i) un articulado especifico en la reglamentacién sectorial en
materia de prevencion de la violencia contra la mujer, equidad de género y
accesibilidad universal para PcD; (ii) la aprobacién de un plan de accién definiendo
directrices para la inclusién de la perspectiva de género en el PMUS del GSD,
junto con la incorporacion en el benchmarking regional del Transport Gender Lab;
y (i) el desarrollo de talleres dirigidos a operadores publicos y privados del SITP,
incluyendo acciones de inclusion laboral femenina, asi como el enfoque diferencial
de género en la prestacion del servicio; mecanismos de medicién y monitoreo de
datos de género y diversidad con personal dedicado en el nuevo observatorio de
movilidad urbana sostenible de INTRANT; implementacion de la metodologia de
Mapas de Viaje relativa a la accesibilidad e inclusién de PcD en el transporte
publico (BID, 2020); la implementacién de buenas practicas inclusivas? en el
espacio publico tales como la readecuacion de accesibilidad universal en
intersecciones viales y semaforizacion peatonal con dispositivos sonoros para
personas ciegas; Yy la mejora en la accesibilidad universal de la flota de autobuses

21 Programada inicialmente en 2020 fue reprogramada atendiendo a las prioridades del gobierno, producto de
las necesidades impuestas por la emergencia sanitaria.
22 Sello de Buenas Practicas 2020, emitido a INTRANT por el Consejo Nacional de Discapacidad.



https://publications.iadb.org/es/genero-y-transporte-santo-domingo
https://publications.iadb.org/es/mapas-de-viaje-metodologia-para-el-diagnostico-y-propuestas-de-mejora-de-la-accesibilidad-universal
https://publications.iadb.org/es/accesibilidad-e-inclusion-en-transporte-analisis-en-ciudades-latinoamericanas-mapas-de-viaje-santo
https://intrant.gob.do/index.php/noticias/item/631-intrant-recibe-reconocimiento-por-buenas-practicas-en-favor-de-personas-con-discapacidad
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de operadores publicos y privados?, incluyendo capacitacion para conductores
de sensibilizacion y servicio al usuario.

Acciones en materia de CC. El programa apoya actividades de mitigacion de las
emisiones de GEI (EEO#3) universalmente alineadas con el Acuerdo de Paris de
acuerdo con el enfoque conjunto de los Bancos Multilaterales de Desarrollo
(12.40). Se destacan: (i) la reglamentacién sectorial con incentivos a la renovacion
de flota y eficiencia energética; (ii) la implementacion de nuevos corredores de
transporte masivo y movilidad activa; y (iii) las herramientas tecnoldgicas para
mejorar la planificacion y la gestion de la movilidad de personas y carga. Entre
ellas se incluyen medidas de mitigacion especificas ante un potencial riesgo de
transicion climética del TAC, debido a su gran dependencia de combustibles
fésiles ante futuras politicas de CC como posibles impuestos al carbono, tales
como: (i) analisis de costos referenciales del transporte que consideran escenarios
de sensibilidad ante la volatilidad en los precios de los combustibles fésiles;
y (ii) vinculacién entre el Componente IV relativo a TAC (12.10) y las politicas y
planes de ascenso tecnoldgico y electromovilidad (12.33).

Acciones de innovacién y tecnologia. El programa apoya medidas de politica
que promueven la digitalizacion y el uso de nuevas tecnologias para lograr mayor
efectividad, transparencia y eficiencia en la provision de servicios publicos de
transporte de pasajeros y de carga. Entre ellas se destacan: simuladores de
realidad virtual como parte del proceso de formacion en seguridad vial y eco
conduccion para la obtencion de la licencia de conducir de vehiculos livianos y de
carga; modelo de interoperabilidad técnica, comercial e institucional del
ecosistema de recaudo electrénico®* en transporte publico en RD; estructuracién
de proyectos piloto de movilidad eléctrica, visando a la renovacion de flota de
autobuses urbanos; observatorio de movilidad urbana mediante tecnologias de la
informacién; plataforma electronica para el calculo de costos referenciales de
transporte (CORTRAM 2.0) de carga entre los principales origenes y destinos del
pais; y una plataforma de Registro Nacional de motocicletas y vehiculos de carga.

Acciones de Capacidad Institucional y Estado de Derecho. La transformacién
sectorial impulsada por el programa tiene como uno de sus pilares el
fortalecimiento de la institucionalidad con el INTRANT como principal actor (12.4).
Para esto se promueve la consolidacion de una estructura institucional robusta
capaz de responder a las necesidades del sector mediante la creacion y correcto
funcionamiento de las Direcciones de Movilidad Sostenible; Transporte Terrestre
de Pasajeros; Transito y Vialidad; y Transporte Terrestre de Carga; entre otras.
Estas instancias son las encargadas de liderar, articular y promover las politicas
y proyectos orientados a la prestacion de servicios eficientes y de calidad.

Generacion de empleo. El GARD ha priorizado, como parte de su estrategia de
reactivaciéon econdémica para los proximos afios, en linea con el PMUS del GSD y
Santiago, el Plan Nacional de Infraestructura (PNI) y las lineas de accién
NDC — RD, la implementaciéon de proyectos y estrategias que promueven la
movilidad sostenible y que generaran beneficios directos en la generacién de

23 Entre 2018 — 2022 se incrementd en 104 el nimero de autobuses con criterios de accesibilidad universal en
el SITP del GSD.
24 Reconocimiento Internacional del XX Congreso Espariol de Sistemas Inteligentes de Transporte, 2020.



http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-790798515-43
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https://www.youtube.com/watch?v=ycpv0zP3B24
https://publications.iadb.org/es/caso-de-estudio-ecosistema-de-recaudo-interoperable-en-republica-dominicana
https://crt.intrant.gob.do/transporte
https://intrant.gob.do/index.php/noticias/item/722-intrant-implementa-plan-nacional-registro-de-motocicletas
https://registrocarga.intrant.gob.do/
https://www.intrant.gob.do/movilidad/index.php/pmus
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Gesti%C3%B3n_de_la_movilidad_urbana_de_la_zona_metropolitana_de_Santiago_de_los_Caballeros_Rep%C3%BAblica_Dominicana_es_es.pdf
https://mepyd.gob.do/wp-content/uploads/drive/DIGEDES/Publicaciones/Plan%20Nacional%20de%20Infraestructura.pdf
https://www4.unfccc.int/sites/ndcstaging/PublishedDocuments/Dominican%20Republic%20First/Dominican%20Republic%20First%20NDC%20(Updated%20Submission).pdf
https://publications.iadb.org/es/el-potencial-de-la-inversion-en-infraestructura-para-impulsar-el-empleo-en-america-latina-y-el
https://intrant.gob.do/index.php/noticias/item/628-intrant-recibe-reconocimiento-internacional-por-nuevo-sistema-de-recaudo-del-transporte-publico-de-santo-domingo
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empleo formal y de calidad. Lo anterior bajo un marco regulatorio e institucional
fortalecido con un enfoque inclusivo apoyado por este programa.

Estrategia sectorial del pais. La END establece entre sus principales objetivos
‘la mejora de la calidad de los servicios de transporte a través de un marco
regulatorio e institucional que garantice un sistema de transporte de pasajeros y
de carga de calidad, ordenado, seguro, ambientalmente sostenible, que opere en
condiciones de competencia, a fin de reducir la incidencia del gasto de transporte
en los presupuestos familiares y en los costos empresariales”. A su vez, la
Estrategia Nacional de Competitivad concuerda con estos lineamientos
promoviendo reformas orientadas a la transformacion del modelo de prestacion
de los servicios de transporte en los corredores del SITP a nivel nacional.
Finalmente, la Evaluacién de Necesidades de Recuperacién por los Impactos de
la COVID-19 (GdRD, 2021) apoyado por el Banco, en su eje 7.3 de recuperacion
econdmica sostenible destaca la reactivacion de la movilidad urbana como un
factor clave, especialmente para mujeres y grupos vulnerables.

Experiencia del Banco en el sector. El Banco brinda un importante apoyo a
través de Cooperacion Técnica (CT) (12.23) a nivel sectorial, facilitando el dialogo
y mejores practicas en la preparacién como ejecucion de programas de inversion
de infraestructura de transporte en RD. Se destacan: (i) el Programa de
Rehabilitacion y Mantenimiento de Infraestructura Vial (5504/OC-DR, 2022); (ii) el
Programa de Rehabilitacion y Ampliacion del Puerto de Manzanillo
(5282/0C-DR, 2021); y (iii) el Programa de Desarrollo Agroforestal Sostenible
(4553/0C-DR, 2019); estos dos Ultimos en ejecucion. Este programa es
complementario por cuanto consolida las bases regulatorias y complementa la
planificacion sectorial orientada a mejorar los servicios prestados por la
infraestructura y minimizar sus externalidades en términos de seguridad vial,
congestion vehicular y emisiones de GEI. A nivel regional, el Banco ha trabajado
en 13 programas de reforma de politicas en transporte, incluyendo la primera
operacién de esta serie.

Cooperacién Técnica. La CT de apoyo operativo “Apoyo al desarrollo del
Programa de Reformas de Movilidad, Transporte terrestre y Seguridad Vial”
(ATN/OC-18636-DR) con un monto de US$300.000, en ejecucion; la CT de apoyo
al cliente “Plan Estratégico para la Transformacién de la Movilidad de Santo
Domingo” (ATN/OC-16791-DR) con un monto de US$500.000, ya ejecutada, que
apoyd la primera operacion del Programa; y la CT de apoyo al cliente
‘Implementacion de un Sistema Interoperable de Recaudo Electrénico”
(ATN/OC-17580-DR) con un monto de US$285.000, ya ejecutada, que ha
contribuido a disefiar e implementar las reformas de &ambito regulatorio,
institucional y de planificaciéon contenidas en este programa. Estas CTs apoyan a
la mitigacién de los riesgos identificados y complementan el apoyo brindado por
la AFD/UE a través de recursos no reembolsables de la Caribbean Investment
Facility (CIF) por valor de 10 millones de euros orientados a la implementacion del
PMUS en SD.

Lecciones aprendidas. De la experiencia sectorial del Banco en la regiéon
(Panama, Colombia) y en RD, se destacan las siguientes lecciones aprendidas:
(i) contar con instrumentos normativos actualizados y especificos para el sector;
(i) disponer de una cabeza coordinadora interinstitucional al mas alto nivel del
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gobierno; (iii) disefiar herramientas de planificacion integradas que se nutran de
bases de datos actualizadas y modernas; (iv) promover el dialogo con el sector
privado como factor clave para la sostenibilidad de las reformas; y (v) priorizar la
implementacion de planes sectoriales con apoyo sostenido de recursos de CT
complementaria al presupuesto publico, para accionar y medir los resultados en
el mediano y largo plazo. Esta serie programética permite consolidar dichas
lecciones, atendidas en su disefio con el apoyo continuo del Banco y de la Agencia
Francesa de Desarrollo (AFD) durante la conceptualizacion técnica de estas seis
medidas bajo la segunda operacion, mediante: (i) el fortalecimiento vy
consolidacion del INTRANT y sus observatorios de Seguridad Vial y de Movilidad;
(i) la implementacion efectiva y gradual de los proyectos del PMUS en materia de
corredores del SITP y movilidad activa; (iii) la adopcion de lineamientos
relacionados en los reglamentos sectoriales aprobados como el sistema de
licencias por puntos, planes laborales de seguridad vial o entornos escolares
sequros; Y (iv) la formulacion de herramientas tecnolégicas para mejorar el analisis
de datos y la planificacion del sector; entre otras acciones.

Efectividad de las reformas. En materia de seguridad vial, estudios sefialan®®
gue contar con una sola entidad coordinadora y una estrategia nacional, que
incluya a ministerios y sociedad civil, es determinante para dar una respuesta
sostenible a esta problematica. En movilidad urbana, ajustes en la normatividad
relacionada al transporte publico de pasajeros, demuestran un incremento en la
velocidad de desplazamiento de sus usuarios?®. Para el TAC, diferentes analisis?’
indican que las reformas institucionales tienen correlacion positiva con el
crecimiento econdémico y la inversion extranjera directa.

Justificacion. Estas reformas de politica representan un hito en la transformacion
del transporte en el marco de la estrategia sectorial del GARD (12.21) y la Ley
63-17, buscando mejorar los indicadores de productividad, seguridad y
competitividad a través de la generacion de las bases reglamentarias y normativas
para la provision de mejores servicios de infraestructura, en linea con la agenda
que introduce el DIA 2020 — De Infraestructura a Servicios?®, de promover
servicios de transporte mas eficientes, inclusivos y sostenibles. Especificamente,
el programa aborda, las principales brechas del pais en materia de siniestralidad
vial e ineficiencias en el transporte publicoy en el TAC (1.4 a 11.9), sentando las
bases del marco reglamentario e institucional del sector y materializando su
implementacién a través de nuevos instrumentos de gestion, planificacion vy
herramientas tecnoldgicas, con una adicionalidad transversal en materia de
Capacidad Institucional y Estado de Derecho (12.19), CC (12.17) y Género y
Diversidad (12.16).

Coordinacion con organismos multilaterales y/o con otros donantes. De
modo analogo al primer programa de la serie, esta operacion y apoyo técnico al
GdRD se realiza en coordinacion con la AFD. El cofinanciamiento se realiza dentro
del Acuerdo Marco bajo la modalidad de parallel cofinancing without services, que
contempla la suscripcion de un acuerdo de cooperacion especifico, para esta
segunda operacion e incluird las siguientes implicaciones operativas: la

25 BM, 2009.

26 Ministerio de Transporte de Colombia, 2015.

27 Fung, 2005.
28 BID, 2020.
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coordinacion del disefio y cumplimiento de las condiciones de una Unica Matriz de
Politicas; la preparacion independiente de contratos de préstamo; la presentacion
simultdnea al Congreso Nacional para su ratificacion; y la elegibilidad para
desembolso mediante la entrada en vigencia de los contratos de préstamo
respectivos de cada cofinanciador y el seguimiento y monitoreo conjunto.

Objetivos, componentes y resultados esperados

Objetivo general y objetivos especificos. El objetivo general del programa es
contribuir a consolidar un transporte terrestre seguro y eficiente a través de
reformas en tres subsectores: (i) seguridad vial; (i) movilidad urbana; vy (iii) TAC.
Los objetivos especificos son: (i) la operacionalizaciébn de un marco normativo
robusto con vision de futuro fundamental para la planificacion sectorial; (ii) el
fortalecimiento institucional de las entidades competentes; vy (iii) el desarrollo de
herramientas de planificacion orientadas hacia la adopcién de nuevos estandares
técnicos en el sector.

Componentes. La Matriz de Politicas establece la secuencia de compromisos
para el programa, estructurados en los siguientes componentes. Los ajustes
hechos en la Matriz de Politicas no afectan el logro de los objetivos de la serie.

Componente I. Estabilidad macroecondmica. El objetivo de este componente
es asegurar un marco macroeconémico estable y consistente con los objetivos del
programa, segun lo establecido en la Matriz de Politicas y en la Carta de Politica
Sectorial.

Componente Il. Seguridad vial como pilar de desarrollo sectorial. El
componente tiene por objetivo priorizar la seguridad vial como pilar del desarrollo
sectorial en sus marcos legal, regulatorio e institucional, y en sus herramientas de
planificacion. En seguimiento a las reformas realizadas durante la primera
operacién, esta segunda operacion apoyara: (2.1.1.1) la emisién por el INTRANT
de al menos tres normativas técnicas derivadas del reglamento de inspeccion
técnica vehicular, que integren criterios de eficiencia energética; (2.1.1.2) el inicio
del proceso de concesion de las estaciones de inspeccién técnico vehicular, de
acuerdo con lo establecido en el Reglamento de Inspeccion Técnica Vehicular,
para garantizar el mantenimiento, las condiciones de seguridad y eficiencia
energética del parque automotor; (2.1.2.1) la emision de normativas técnicas
derivadas de los reglamentos, relativas a escuelas de conductores, capacitacion,
formacion y educacion vial con parametros de conduccion eficiente, certificados
médicos psicofisicos de conductores y centros médicos autorizados y de licencias
de conducir; (2.1.2.2) la operacion de al menos dos centros de licenciamiento de
conductores de acuerdo con los reglamentos aprobados de licencias de conducir
y de capacitacién, formacion y educacion vial, que fomentan practicas de
conduccién eficiente y una mejor fiscalizacién; (2.1.2.3) la habilitacién de al menos
una escuela de conductores conforme a los reglamentos aplicables, orientada a
la mejora del comportamiento en las vias y conduccién eficiente; (2.1.2.4) el
avance en la implementacién del sistema de puntos de licencia de conduccion
mediante la aprobacién de dos normativas técnicas, sistemas de informacion
tecnoldgica, centros de inspeccién médica y mesa de coordinacion intersectorial,
de acuerdo con los requisitos establecidos en el reglamento aprobado; (2.1.3) la
aprobacion del Reglamento de Transporte en Motocicletas, Bicicletas y otros
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Vehiculos de Movilidad Personal, que define entre sus especificaciones las
normas generales de circulacion, el uso de estos modos para prestacion de
servicios y estandares minimos del uso de cascos, entre otros, con disposiciones
especificas en materia de: prevencion de la violencia contra la mujer y equidad de
género; accesibilidad universal para PcD; ascenso tecnolégico y seguridad del
usuario; (2.2.1) la implementacion de al menos cinco acciones del plan operativo
de vigilancia y control, para reforzar el cambio en el comportamiento de los
conductores y asegurar la articulacién entre INTRANT como entidad reguladora y
DIGESETT como fiscalizadora; (2.2.2.1) el fortalecimiento de la capacidad de
recoleccion de informacion, analisis de datos y definicion de politicas publicas del
OPSEVI, incorporando informaciéon del INTRANT y del Sistema Nacional de
Emergencia 911, que permita mejorar la atencion a victimas; (2.2.2.2) el
fortalecimiento de las funciones del OPSEVI como érgano consultor del gobierno
central y de los ayuntamientos para la politica de seguridad vial; (2.2.2.3) el
avance en la implementacion de al menos cinco acciones del Plan de Accion
aprobado para la intervenciéon de puntos criticos seleccionados por el INTRANT y
el MOPC; (2.2.3) la remision al OPSEVI de informacion relativa a siniestros de
transito y su atencion por parte de las Unidades Técnicas de Investigacion, para
facilitar la determinacion de las causas y efectos de los siniestros de transito y
reforzar los mecanismos de prevencion; (2.3.1) la implementacion de al menos
10 acciones prioritarias definidas en el PENSV, incluyendo al menos dos que
contribuyan a la reduccion de emisiones de GEI; (2.3.2) el avance en la
implementacion de al menos cinco acciones del Plan Operativo de Comunicacion
aprobado que permita generar conciencia de las acciones del PENSV; (2.3.3.1) la
aprobacién del Reglamento de Planes Laborales de Seguridad Vial y Movilidad a
desarrollar por empresas, administraciones publicas y otras organizaciones, que
permite potenciar habitos de movilidad seguros, saludables y amigables con el
medioambiente; (2.3.3.2) la elaboracion de al menos dos Planes Laborales Piloto
de Seguridad Vial y Movilidad, incluyendo lineamientos de transporte no
motorizado y compartido; (2.3.4) la implementacion de acciones del Convenio
Marco de Cooperacion entre el INTRANT y el MINERD a través de la integracion
de la educacion vial en el curriculo de las escuelas publicas; (2.3.5) la
implementacién de al menos cinco acciones prioritarias definidas en el Plan
Estratégico Nacional de Seguridad Vial de Motocicletas; y (2.3.6) el desarrollo de
una metodologia y su implementacién del Programa de Entornos Escolares
Seguros, orientado a garantizar la seguridad de la movilidad en el entorno de
centros educativos a nivel nacional.

En la preparacion de la presente operacidbn se mantienen los mecanismos
activadores identificados en la primera operacion y se reflejan como condiciones
de politica de esta segunda operacion con ajustes en la redaccion de las
condiciones (2.1.1.2), (2.1.2.1), (2.1.2.2), (2.1.2.3), (2.1.2.4), (2.2.1), (2.2.2.1),
(2.2.3), (2.3.1), (2.3.2), (2.3.3.2) y (2.3.4) para dar mayor claridad sobre los
resultados esperados a la hora de implementar la reforma y/o dar mas detalles
sobre el alcance de cada una. Adicionalmente las condiciones (2.1.3), (2.2.2.2) y
(2.3.3.1) reflejan un mayor avance de lo esperado, habiéndose logrado la
aprobacién de los reglamentos de Transporte en Motocicletas, Bicicletas y otros
Vehiculos de Movilidad Personal, y de Planes Laborales de Seguridad Vial y
Movilidad. Finalmente se adicioné una condicién (2.3.6), teniendo en cuenta la
relevancia que ha tenido la estrategia de Entornos Escolares Seguros, como
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mecanismo para garantizar una movilidad segura en centros educativos del pais
(EER#3).

Componente lll. Movilidad urbana accesible, asequible y eficiente. El
componente tiene por objetivo contribuir a la consolidacion de un sector de
movilidad urbana eficiente, seguro e innovador a través de mejoras en la calidad
de los servicios de transporte urbano e interurbano. Para avanzar en esta
consolidaciéon, la segunda operacion apoya especificamente: (3.1.1.1) la
aprobacioén del reglamento de servicio publico de transporte terrestre de pasajeros
urbano que, en adicién a los temas mencionados en el anteproyecto de ley de la
primera operacion, incluya disposiciones especificas en materia de: prevencién
de la violencia contra la mujer y equidad de género; accesibilidad universal para
PcD; y ascenso tecnoldgico en la renovacion de flota, que contribuye a la
reduccion de emisiones de GEI; (3.1.1.2) el avance en el desarrollo de una
metodologia de estructuracion tarifaria para transporte publico que incluya
posibles sistemas de integracion con otros modos, basado en los resultados de
un proyecto piloto de corredores; (3.1.1.3) el desarrollo de un modelo de
interoperabilidad técnica, comercial e institucional para recaudo electrénico del
transporte publico del GSD; (3.1.2) el avance en el proceso de otorgamiento de
las licencias de operacion de las rutas establecidas de acuerdo con la Ley
63-17, para los entes prestadores del servicio publico de transporte de pasajeros
transformados en empresas u otras personas juridicas, donde se evidencie la
implementacion del Plan de Manejo Social; (3.1.3) el avance en el proceso de
renovacion de vehiculos de pasajeros y carga incentivando flotas con tecnologias
limpias o de bajo carbono; (3.1.4.1) la aprobacién de la reglamentacién de
Transporte Escolar, Transporte Turistico y Transporte Privado de Trabajadores,
gue incluyan disposiciones especificas en materia de: prevencién de la violencia
contra la mujer y equidad de género; accesibilidad universal para PcD; y ascenso
tecnoldgico en la renovacion de flota, que contribuye a la reduccion de emisiones
de GEI; (3.1.4.2) la aprobacion de la normativa aplicable a los procedimientos para
el otorgamiento de licencias en el transporte escolar y directrices para el registro
de operadores; (3.2) el avance en el desarrollo normativo, institucional y
reglamentario relativo a la electromovilidad que incluya incentivos a los vehiculos
de energia alternativa del transporte publico, bajo el Acuerdo de Cooperacién
Interinstitucional establecido entre INTRANT y MEM; (3.3.1) el avance en el
proceso de transformacion y formalizacion efectiva de la operacion de al menos
tres corredores de transporte publico identificados en el SITP, en el marco de la
Ley 63-17; (3.3.2) la elaboracion de al menos dos planes locales estratégicos de
movilidad con base en las guias aprobadas, incluyendo lineamientos de
planificacién urbana, gestién de uso del suelo urbano que promueva el desarrollo
orientado al transito, accesibilidad universal para PcD, eficiencia energética y
reduccion de GEI; (3.3.3) la implementacién de al menos cinco acciones
prioritarias definidas en el PMUS del GSD, incluyendo objetivos de mitigacion al
CC y promocion de modos activos; (3.3.4) la implementacion de al menos dos
acciones prioritarias de mediano plazo definidas en el Plan Peatdon Seguro;
(3.3.5.1) el avance en el desarrollo de planes e implementacién de acciones de
género y diversidad para mejorar la inclusion en los servicios de transporte
publico; y (3.3.5.2) la estructuracion de un observatorio de movilidad urbana
sostenible, cuya misién es medir y monitorear la implementacion de las politicas
de movilidad utilizando tecnologias de informacién e incorporando indicadores de
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género, diversidad, reduccibn de emisiones de GEI, e informacion de
desplazamientos/viajes orientados a la planificacion urbana.

En la preparacion de la presente operacion, en su mayoria, se mantienen los
mecanismos activadores identificados en la primera operacion y se reflejan como
condiciones de politica de esta segunda operacion, ajustando las condiciones
(3.1.1.1), (3.1.4.1) y (3.3.5.1) para reflejar un mayor avance de lo esperado,
proponiéndose llegar a la aprobacion de los reglamentos, asi como la promocién
e implementacion de acciones en aspectos transversales como género, inclusion,
eficiencia energética, entre otros. Las condiciones (3.1.4.2), (3.2), (3.3.2) y
(3.3.5.2) reflejan ajustes para dar mayor claridad sobre los resultados esperados
a la hora de implementar la reforma y/o dar més detalles sobre su alcance. La
condicién (3.2.1) relativa a las Direcciones de Movilidad Sostenible, Transporte
Terrestre de Pasajeros y de Transito y Vialidad fue eliminada y fusionada con la
(4.2.1) por hacer referencia a un mismo ajuste institucional dentro del INTRANT;
mientras la (3.3.1) se reformul6 en vista de la decision del GARD de no realizar
una licitacién para los nuevos corredores de transporte publico, y adelantar un
proceso de transformacion y formalizacion con los operadores existentes. Estos
cambios permiten alcanzar los objetivos originalmente establecidos con las dos
operaciones de la serie (EER#3).

Componente IV. TAC eficiente y sostenible. El componente tiene por objetivo
contribuir a la mejora en la calidad de los servicios del TAC a través del
fortalecimiento del su marco legal y regulatorio, marco institucional y herramientas
de planificacién. La segunda operacién complementa las acciones adelantadas
en la primera a través de: (4.1.1) la aprobacion del reglamento del TAC que, en
adicién a los aspectos centrales incluidos en el anteproyecto de ley de la primera
operacion, incluya disposiciones de eficiencia energética y eco conduccion; (4.1.2)
elaboracion de un estudio base para definir la estructura referencial de costos para
el movimiento terrestre de carga, visibilizando la vulnerabilidad ante el precio de
energias fosiles y evaluando los beneficios de tecnologias de transporte de bajas
emisiones; (4.1.3) el desarrollo de una plataforma electrénica para el calculo de
costos referenciales de transporte de carga entre principales origenes y destinos
del pais; (4.2.1) el funcionamiento de las Direcciones de Movilidad Sostenible,
Transporte Terrestre de Pasajeros, Transito y Vialidad, y Transporte Terrestre de
Carga; (4.2.2) el avance en la socializacion de las politicas publicas vinculadas a
los temas del trasporte maritimo, portuario y terrestre, con la mesa técnica
intersectorial incluyendo la propuesta de desarrollo del Piloto de formalizacion
empresarial y corredores logisticos eficientes; y (4.2.3) la implementacién de un
Proyecto Piloto de Formalizacibn Empresarial para el transporte terrestre de
carga, con foco en el disefio de un sistema de informacion referencial para la
estimacion de costos logisticos y del transporte terrestre de carga, que fomente el
factor de utilizacion de los vehiculos y reduzca el nUmero de viajes vacios; (4.2.4)
el avance en la implementacion de un Proyecto Piloto de Corredores Logisticos
Eficientes, reduciendo el transito de vehiculos pesados en SD; y (4.2.5) la
implementacién del Registro Nacional de Vehiculos de Cargas, que tiene como
objetivo la caracterizacién del parque vehicular de carga a nivel nacional.

En relacién con los mecanismos activadores identificados como parte de la Matriz
de Politica en la primera operacion de la serie programatica, se mantienen como
condiciones con ajustes en la redaccién las condiciones (4.1.2), (4.1.3), (4.2.2) y
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(4.2.3) para dar mas detalles sobre su alcance. La condicion (4.1.1) refleja un
avance mayor de lo inicialmente planteado, proponiéndose la aprobacion del
reglamento propuesto; mientras la condicién (4.2.1) se modificé para fusionarla
con la (4.3.1) (12.34). Se incluyen dos condiciones nuevas (4.2.4) y (4.2.5) sobre
acciones concretas en pro de la eficiencia y control del TAC (EER#3).

Principales indicadores de resultado. Como impactos centrales del programa
se espera una reduccion en los siniestros viales, reduccion en emisiones
contaminantes por cambios en el parque vehicular, incremento en el uso del
transporte publico, asi como un aumento en la productividad del TAC. Algunos de
los resultados principales incluyen: (i) aumento en el porcentaje de conductores
con licencia de conduccién emitidas bajo el nuevo sistema; (i) aumento en el
namero de vehiculos que cumplen con los requisitos de inspeccion técnico
mecanica aplicables; (iii) mejora en la percepcion de los usuarios respecto a las
condiciones de movilidad en los principales centros urbanos; (iv) aumento de
empresas de transporte (publico y TAC) que avanzan en las gestiones para su
formalizacion; y (v) aumento gradual en el porcentaje del parque vehicular
renovado (publico y TAC).

Beneficiarios del programa. La mejora en los procesos regulatorios, la
planificacién sectorial y la gestion institucional impactaran en la productividad y
calidad de vida haciendo mas costo-eficientes y seguros los servicios de
transporte. En este sentido, el programa beneficiara a la sociedad en general, con
la promocion de politicas en materia de seguridad vial que buscan una
disminucion en los indices de siniestralidad y mortalidad. También, los usuarios y
prestadores del servicio de transporte publico, quienes disfrutaran,
respectivamente, de una dignificacién laboral y de un servicio accesible, asequible
e inclusivo; y para el TAC, los beneficios seran percibidos por las empresas del
sector logistico, produccion y comercio, al contar con una movilizacién de
mercancias mas eficiente con impactos positivos en los costos de transporte.

Sostenibilidad y desafios pendientes. EI GARD ha brindado apoyo decidido a
esta serie programatica, adicionando acciones institucionales que refuerzan su
compromiso con las reformas sectoriales. Su sostenibilidad se enmarca en: (i) la
aprobacién de reglamentos y normativas derivados de la Ley 63-17 que blinda un
marco sectorial integral y moderno frente a los retos del sector transporte; (ii) la
consolidacién del INTRANT como entidad lider responsable de la regulacion,
planificacién y operativizacién de las reformas; y (iii) la estructuracion del Gabinete
de Transporte y creacion de la Oficina de Desarrollo de Proyectos de Movilidad
Urbana e Interurbana, apoyado por programas de asistencia técnica del Banco y
la AFD. Para lograr los impactos propuestos en el mediano plazo, se requerira de
mayor inversion orientada a la implementacién integral de las acciones del:
(i) PENSV 2021 — 2030 en cuanto a una mayor fiscalizacion y control; masificacién
de los Entornos Escolares Seguros, atencién de puntos criticos y campafas de
comunicaciin y concienciacion a nivel regional; y (i) PMUS para la estructuracion
e implementacién de los proyectos de transporte publico del SITP; transformaciéon
empresarial del TAC y renovaciéon de flota vehicular hacia tecnologias limpias,
entre otras. Organismos internacionales como el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID o Banco), la AFD y el Banco Mundial (BM) han mostrado su interés
en apoyar estos planes.
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Alineacion estratégica. El programa es consistente con la Segunda
Actualizacion de la Estrategia Institucional (AB-3190-2) y se alinea con el desafio
de desarrollo de Productividad e Innovacién, con enfoque en la provision de
servicios publicos seguros y asequibles y la promociéon de nuevas tecnologias
como la electromovilidad (12.17). Asimismo, se alinea con las areas transversales
de: (i) CC y Sostenibilidad Ambiental, al: (a) contribuir a reducir las emisiones de
GEI con nuevos esquemas regulatorios sectoriales que incluyen compromisos de
eficiencia energética; y (b) promover planes sectoriales que respondan a la
mitigacion (renovacion de la flota) con implementacion de nuevos proyectos
transporte masivo y de movilidad eléctrica (12.33); (ii) Capacidad Institucional y
Estado de Derecho, al promover reformas que fortalecen las capacidades de
instituciones del sector, en supervision, planificacion y regulacion sectorial dirigida
a mejorar su eficiencia y transparencia; y (iii) Género y Diversidad, al formalizar
su atencién en la estructura organizacional y la propuesta de lineamientos
sectoriales y politicas institucionales inclusivas tanto para mujeres como para
PcD. Adicionalmente, el programa contribuirh al Marco de Resultados
Corporativos (CRF) 2020 — 2023 (GN-2727-12), mediante los indicadores de
“paises con marcos reforzados de politicas de igualdad de género y diversidad” e
“instituciones con capacidades gerenciales y de tecnologia digital reforzadas”. El
68,29% de los recursos de la operacion se asocian con politicas que
promocionaran actividades de mitigacion al CC, segun la metodologia conjunta de
los Bancos Multilaterales de Desarrollo (BMD) de estimacioén de financiamiento
climatico. Estos recursos contribuyen a la meta del BID de aumentar el
financiamiento de proyectos relacionados con CC a un 30% de las aprobaciones
de operaciones en 2022. Asimismo, el programa se alinea con las metas de:
(i) mitigacion del Acuerdo de Paris, al apoyar la transicion hacia trayectorias de
descarbonizacion en el transporte urbano y de carga sin crear retos sustanciales
en materia de emisiones comprometidas; y (ii) adaptacion del Acuerdo de Paris,
al no implicar acciones de politica que exacerben riesgos fisicos de CC o que
limiten las capacidades de adaptacion al CC en el largo plazo.

El programa se alinea con la Estrategia de Infraestructura Sostenible para la
Competitividad y el Crecimiento Inclusivo (GN-2710-5), mediante reformas que
promuevan: (i) un marco regulatorio robusto y sélida estructura institucional que
consolide una politica de servicios de movilidad seguros, asequibles y accesibles;
y (i) la sostenibilidad ambiental mediante la promocién, estructuracion y/o
implementacioén de proyectos de transporte masivo, modos activos y movilidad
eléctrica. Asimismo, el programa es consistente con el Marco Sectorial de
Transporte (GN-2740-12) al impulsar reformas orientadas a: (i) fortalecer la
regulacion y mejorar las capacidades de las instituciones del sector transporte
para mejorar la provision de servicios por parte del sector publico y operadores
privados, con criterios de sostenibilidad ambiental e inclusion social en materia de
género y PcD; y (ii) impulsar la transformacion tecnoldgica del sector mediante la
adopcion de herramientas que refuercen los procesos de planificacion, sistemas
de monitoreo y calidad de datos en materia de siniestralidad vial y movilidad
urbana. El programa se alinea con la estrategia del Grupo BID con el Pais
(GN-3084), especialmente con: (i) el area de reactivaciéon productiva sostenible e
inclusiva por cuanto las reformas propuestas se orientan a la mejora del marco
normativo e institucional y a la implementacién de proyectos orientados a reducir
las deficiencias y externalidades del sector transporte; y (ii) el area de mejora de
la gestion publica e institucionalidad por cuanto existen reformas dirigidas a
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mejorar la eficiencia en la prestacion de servicios de movilidad y al desarrollo de
herramientas digitales.

Finalmente, el programa se alinea con la Vision 2025 Reinvertir en las Américas:
Una Década de Oportunidades especificamente con la meta estratégica de
Reactivaciéon del Sector Productivo porque impulsara: (i) un mayor volumen de
inversiones eficientes aplicando principios de sostenibilidad ambiental (12.17),
social, financiera e institucional; (ii) el cierre de brechas de acceso a servicios de
movilidad seguros y eficientes, impactando en el desarrollo productivo y social; y
(iii) con la economia digital (12.18) al promover el uso de nuevas tecnologias
innovadoras para mejorar la prestacion del servicio de transporte publico urbano.
La operacion esta incluida en el Programa de Operaciones 2022 (GN-3087)
como parte del programa indicativo para el pais en 2022 (DR-O0008).

DIMENSIONAMIENTO, RIESGOS, PLAN DE IMPLEMENTACION Y GESTION
Dimensionamiento

Instrumento de financiamiento. La presente operacién es financiada por un
Préstamo Programatico de Apoyo a Reformas de Politica (PBP) compuesto por
dos operaciones financiadas de forma independiente, pero relacionadas
técnicamente. El PBP constituye el instrumento del Banco més apropiado para
apoyar la profundizacién de los avances del gobierno en la gestion sostenible del
sector, teniendo en cuenta que facilita el didlogo de politica con el pais, brinda
plazos necesarios para implementar reformas y oportunidad para revisar los
avances logrados en la primera operacion (4914/0C-DR) de US$250 millones.

Dimensionamiento de la operacién. Esta segunda operacion sera con cargo al
Capital Ordinario (CO) del Banco por US$200 millones y la AFD por
US$200 millones, bajo un esquema de financiamiento conjunto. De acuerdo con
lo establecido en el parrafo 3.27, literal (b) del documento de “Préstamos en Apoyo
de Reformas de Politica: Directrices sobre Preparacion y Aplicacion (CS-3633-2)”,
el dimensionamiento de la operacion se realiz6 en funcién de las necesidades de
recursos fiscales que enfrenta el pais. Para 2022, las necesidades de
financiamiento del gobierno central equivalen a 4,9% del PIB. El monto de la
operaciéon esti destinado a cubrir parte de este financiamiento, representando
8% de las necesidades de financiamiento totales.

Condiciones contractuales especiales previas al Unico desembolso del
financiamiento: (i) cumplimiento con las condiciones de reforma de politica
establecidas en la Matriz de Politicas (Anexo Il); (ii) entrada en vigencia del
Contrato de Préstamo entre la Agencia Francesa de Desarrollo y la
Republica Dominicana, con el fin de garantizar la integralidad de la reforma;
y (iii) el cumplimiento de las demas condiciones establecidas en el Contrato
de Préstamo. El Banco podra solicitar auditorias externas de conformidad con lo
establecido en la politica.

Riesgos

Riesgos ambientales y sociales. De acuerdo con la Directiva B.13 de la Politica
Operativa de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias (GN-2208-20 y
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OP-703), este programa no requiere de clasificacion de impactos ex ante. La
operacion no financiard infraestructura bajo ninguno de los componentes. Las
reformas propuestas podrian generar impactos sociales indirectos relacionados
con el mercado laboral del sector transporte, producto de la formalizacion
empresarial. Este riesgo se considera “moderado”. Entre las acciones de
mitigacion se contemplan: (i) la implementacion de las acciones de
acompafamiento y capacitacion previstas por INTRANT en su plan de gestion
social de los nuevos corredores del SITP; (ii) evaluacidbn ambiental y social del
programa de reformas del sector transporte terrestre y movilidad urbana, incluido
como medio de verificacion de la reforma de politica asociada; y (iii) acciones
especificas de fortalecimiento a INTRANT a través de recursos de CT del BID y la
AFD.

Riesgo de gestion publica y gobernabilidad. Se identifica un riesgo medio de
caracter operativo la demora en los procesos de aprobacion de los reglamentos y
normativas técnicas sectoriales. Este riesgo sera mitigado mediante la asesoria
técnica a través de la ATN/OC-18636-DR en la revision de los documentos,
acompafamiento durante los procesos de consulta publica, proceso de
socializacion interinstitucional y sociedad civil para su posterior aprobacion.

Plan de implementacién y gestion

Resumen de arreglos de implementacion. El prestatario sera la RD. La
ejecucion del programa y la utilizaciéon de los recursos del financiamiento seran
llevados a cabo por el prestatario por intermedio del Ministerio de Hacienda (MH),
en su calidad de Organismo Ejecutor (OE).

El OE coordinara el cumplimiento de las condiciones de politica con el INTRANT,
de conformidad con las atribuciones que le otorga la Ley 63-17, en coordinacién
con otras entidades del Estado como la DIGESETT o el MOPC con competencias
complementarias descritas bajo el mismo marco juridico. El OE es responsable
de: (i) impulsar acciones asociadas al logro de los objetivos de politica; (ii) proveer
evidencia del cumplimiento de los compromisos contractuales y la consolidaciéon
de las acciones de reforma sectorial descritas (Anexo Il), asi como cualquier otra
evidencia que el Banco necesite para aprobar el respectivo desembolso; y
(i) reportar al Banco la informacién de los indicadores de desempefio para
evaluar los resultados del programa.

Resumen de los arreglos para el monitoreo y evaluacién de resultados. El
seguimiento del programa se basa en la verificacién de las condiciones de politica
identificadas en la matriz de medios de verificacion (EER#2). El cumplimiento de
estas se realizar4 a través del MH con el apoyo del INTRANT. El BID en
coordinacién con la AFD monitoreara su ejecucion, por medio de reuniones de
seguimiento semestral, donde los indicadores de la Matriz de Resultados (MdR)
(Anexo Ill) guiaran este proceso durante la implementacién. La evaluacién del
programa tiene por objeto verificar si los resultados e impactos previstos fueron
alcanzados, una vez cumplido el plazo previsto para su cumplimiento en el Plan
de Monitoreo y Evaluacion del Programa (EER#4). Un Informe de Terminacion del
Proyecto (PCR por sus siglas en inglés) sera preparado por el equipo de proyecto,
hasta 24 meses tras el desembolso de esta segunda operacion.
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V. CARTA DE PoLiTiCcA

Carta de Politica. El Banco acordd con el GARD los compromisos de politica
apoyados a través de este programa. Los mismos, junto con la estrategia
macroeconomica del gobierno, estan reflejados en la Matriz de Politicas
(Anexo II), la Matriz de Medios de Verificacion (EER#2) y la MdR (Anexo Ill). La
Carta de Politica (EER#1) ratifica el compromiso del gobierno con los objetivos y
con las reformas contempladas para el conjunto de la operacion programatica.
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Matriz de Efectividad en el Desarrollo

Resumen DR-L1140

I. Prioridades corporativas y del pais

1. Prioridades Estratégicas del Grupo BID e Indicadores del CRF
1. La pestafa de Alineacion Estratégica en convergencia muestra la alineacion con las prioridades estratégicas del Grupo BID. La pestaiia de Matriz de Resultados enumera
los indicadores del CRF con banderas

2. La pestafia de Alineacion Estratégica en convergencia muestra informacion sobre la alineacion con los Objetivos de Desarrollo del pais

IIl. Development Outcomes - Evaluability Evaluable
3. Evaluacién basada en pruebas y solucién
3.1 Diagnéstico del Programa 2.5
3.2 Intervenciones o Soluciones Propuestas 1.6
3.3 Calidad de la Matriz de Resultados 3.8
4. Anédlisis econémico ex ante N/A
5. Evaluacion y seguimiento 9.5
5.1 Mecanismos de Monitoreo 4.0
5.2 Plan de Evaluacion 5.5

Ill. Matriz de seguimiento de riesgos y mitigacion
6. Calificacion de riesgo global = magnitud de los riesgos*probabilidad Medio Bajo

La pestafia de Datos Ambientales y Sociales en convergencia muestra la clasificacion de riesgo ambiental y social del proyecto
IV. Funcién del BID - Adicionalidad
El Anexo Il Arreglos Fiduciarios describe la dependencia del proyecto en el uso de sistemas nacionales (Criterios VPC / FMP)

7. Antes de la aprobacion se brindé a la entidad del sector publico asistencia técnica
adicional (por encima de la preparacion de proyecto) para aumentar las
probabilidades de éxito del proyecto

Esta es la segunda operacién de un PBP que busca mejoras en las politicas publicas que rigen el sector de transporte en Republica Dominicana (RD) dado que es un eje
transversal que impacta sobre todas las actividades socioeconémicas y por ende en la productividad y competitividad. El sector que tuvo grandes pérdidas a causa de la
pandemiay mas alla de la crisis enfrenta grandes retos. Datos oficiales indican que la tasa de mortalidad por causa de transito fue de 30.9 y 25.9 muertes por cada 100 mil
habitantes en 2019 y 2020, superando ampliamente las tasas en el mundo (18.2) y uno de los principales problemas de salud publica que enfrenta el pais. Las pérdidas
econdmicas debidas a los efectos de la congestion se estiman en alrededor de US$300MM por afio para RD. El valor de transporte de carga es tres veces superior al
promedio mesoamericano. Ademas, el transporte terrestre - a causa de la antigtiedad del parque vehicular que carece de inspecciones sistematizadas - aporta un estimado
alto de las emisiones totales de gases de efecto invernadero del pais. Hasta hace poco, habia una gran cantidad de actores encargados del marco regulatorio del sector. En
2017 se aprob6 unaley que consolida la regulacién nombrando al INTRANT como el ente regulador y encargado de dar pie a una reforma. Este programa marca una
colaboracién con el gobierno para avanzar sobre las reformas y es la segunda operacién de un PBP. El objetivo general del programa es contribuir a consolidar un transporte
terrestre seguro y eficiente a través de reformas en tres subsectores: (i) seguridad vial, (ii) movilidad urbana, y (iii) en transporte automotor de carga (TAC). Los objetivos
especificos son: (i) la operacionalizacién de un marco normativo robusto con visién de futuro fundamental para la planificacion y reforma sectorial; (ii) el fortalecimiento
institucional de las entidades competentes; (iii) el desarrollo de herramientas de planificacién orientadas hacia la adopcién de nuevos estandares técnicos del sector. Las
reformas apuntan a proveer normativas y regular estandares para mejorar esta situacion y los productos de la Matriz de Resultados corresponden a las iniciativas de la
Matriz de Politicas. Por nombrar solo algunas de las muchas reformas impulsadas: (i) se van a emitir las normativas técnicas para inspeccion vehicular; (ii) se van a
operacionalizar puntos de licencia de conduccién; (iii) se van aimplementar muchas acciones de seguridad incluyendo control de velocidad, uso de cinturén, control de
consumo de alcohol; (iv) la aprobacién del reglamento de TAC; (v) avances en el piloto de Corredores Logisticos Eficientes y (vi) que la infraestructura sea accesible para
personas con discapacidad. Dentro de la Matriz de Resultados se captan varios beneficios en los resultados de mediano plazo como, por ejemplo: (i) las licencias emitidas
bajo la nueva ley, (ii) el promedio diario de pasajeros en hora punta en el corredor piloto, (iii) la reduccion en el subregistro de datos de siniestralidad vial, (iv) las unidades
de carga registradas bajo el nuevo reglamento, (v) el porcentaje de vehiculos que cumple con revisiones técnicas exigidas por lanueva ley, y (vi) el porcentaje de autobuses
accesibles a personas con discapacidad; entre otros. Al cierre, se planifica una evaluacién reflexiva.
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Objetivo. El objetivo general del programa es contribuir a consolidar un transporte terrestre seguro y eficiente a través de reformas en tres subsectores:
(i) seguridad vial; (i) movilidad urbana; y (iii) Transporte Automotor de Carga (TAC). Los objetivos especificos son: (i) la operacionalizacién de un marco normativo
robusto con vision de futuro fundamental para la planificacién sectorial; (ii) el fortalecimiento institucional de las entidades competentes; y (iii) el desarrollo de
herramientas de planificaciéon orientadas hacia la adopcidén de nuevos estandares técnicos en el sector.

Estado de
Cumplimiento de

Objetivo y Alcance Reformas de Politica | Reformas de Politica Il I
as Reformas de
Politica Il
Componente |. Estabilidad macroeconémica.
1.1 Que exista un marco macroeconémico estable y 1.1 Que exista un marco macroecondémico estable y
1.1 Estabilidad macroeconémica. consistente con los objetivos del programa y la Carta de | consistente con los objetivos del programa y la Carta de Cumplida.
Politica Sectorial. Politica Sectorial.
Componente ll. Seguridad Vial como pilar de desarrollo sectorial.
2.1.1 Que, de acuerdo con la Ley de Movilidad,
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial No. 63- .
17, sephaya aprobado y se encﬁent?e vigente un 2.1.1.1 Que se hayan emitido por el INTRANT, al menos, Por cumplir,

2.1 Priorizar la Seguridad Vial
como pilar del desarrollo sectorial:
marco legal y regulatorio.

reglamento de inspeccion técnica vehicular para
transporte de pasajeros y de carga que actualice los
estandares (considerando aquellos de eficiencia
energética) necesarios a los efectos de procurar una
constante mejora de la composicién del parque de
vehiculos de la Republica Dominicana, incluyendo entre
otros:

a. Regulacion de estaciones de inspeccion técnica-
vehicular.

b. Condiciones vehiculares requeridas para la
circulacion.

c. Protocolo y los instrumentos para realizar la
inspeccion técnica vehicular.

d. Normativa para la inspeccién técnico vehicular de
vehiculos de motor importados y vehiculos usados.

tres normativas técnicas derivadas del reglamento de
inspeccién técnica vehicular, que integren criterios de
eficiencia energética.

(tercer trimestre
2022).

2.1.1.2 Que se haya iniciado el proceso de concesion de las
estaciones de inspeccion técnico vehicular, de acuerdo con

lo establecido en el Reglamento de Inspeccion Técnica

Vehicular, para garantizar el mantenimiento, las condiciones
de seguridad y eficiencia energética del parque automotor.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.1.2. Que de acuerdo con la Ley No. 63-17, se hayan
aprobado y se encuentren vigentes los siguientes
reglamentos en materia de Seguridad Vial que
actualicen, entre otros requisitos para una conduccién
segura:

a. El otorgamiento de licencias de conduccion.

2.1.2.1 Que se hayan emitido las normativas técnicas
derivadas de los reglamentos, relativas a Escuelas de

Conductores, Capacitacion, Formacion y Educacion Vial con

parametros de conduccion eficiente, Certificados médicos

psicofisicos de conductores y Centros Médicos Autorizados

y de Licencias de Conducir.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

La presente informacioén es de caracter meramente indicativo a la fecha del presente documento. De conformidad con lo establecido en el documento CS-3633-2 (Préstamos en
Apoyo de Reformas de Palitica: Directrices sobre Preparacion y Aplicacion), el cumplimiento de todas las condiciones especificadas para el desembolso, incluido el mantenimiento
de un marco apropiado de politica macroeconémica, sera verificado por el Banco al momento de la solicitud del correspondiente desembolso por el Prestatario y reflejado
oportunamente en el memorando de elegibilidad para desembolso.
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Objetivo y Alcance

Reformas de Politica |

Reformas de Politica ll

Estado de
Cumplimiento de
las Reformas de

Politica Il

b. La obtencion del certificado psicofisico de
conductores y de centros médicos autorizados para su
expedicion.

c. El programa de capacitacion, formacién y educacion
vial.

d. La habilitacion de las escuelas de conductores.

e. Un sistema de puntos de la licencia de conduccion.

2.1.2.2 Que al menos dos centros de licenciamiento de
conductores estén en operacion de acuerdo con los
reglamentos aprobados de Licencias de Conducir y de
Capacitacion, Formacién y Educacion Vial, que fomentan
practicas de conduccion eficiente y una mejor fiscalizacion.

Cumplida, (primer
trimestre 20202).

2.1.2.3 Que se habilite al menos una escuela de
conductores conforme a los reglamentos aplicables,
orientada a la mejora del comportamiento en las vias y
conduccion eficiente.

Cumplida, (tercer
trimestre 2022).

2.1.2.4 Que se haya avanzado en la implementacion del
sistema de puntos de licencia de conduccion mediante la
aprobacion de dos normativas técnicas, sistemas de
informacion tecnolégica, centros de inspeccién médica y
mesa de coordinacion intersectorial, de acuerdo con los
requisitos establecidos en el reglamento aprobado.

Cumplida,
(segundo
trimestre 2022).

2.1.3 Que se haya aprobado por el CODINTRANT el
anteproyecto de Reglamento de Uso y Transporte en
Motocicletas, Bicicletas y Otros Vehiculos de Movilidad
Personal, que define entre sus especificaciones las
normas generales de circulacion, el uso de estos
modos para prestacion de servicios y estandares
minimos del uso de cascos, entre otros.

2.1.3 Que se haya aprobado el Reglamento de Transporte
en Motocicletas, Bicicletas y otros vehiculos de Movilidad
Personal, que define entre sus especificaciones las normas
generales de circulacion, el uso de estos modos para
prestacion de servicios y estandares minimos del uso de
cascos, entre otros, con disposiciones especificas en
materia de: prevencion de la violencia contra la mujer y
equidad de género; accesibilidad universal para personas
con discapacidad; ascenso tecnologico y seguridad del
usuario.

Cumplida,
(segundo
trimestre 2020).

2.2 Priorizar la Seguridad Vial
como pilar del desarrollo sectorial:
marco institucional.

2.2.1 Que se haya aprobado el plan operativo que
facilita la coordinacion entre INTRANT y la DIGESETT
y define las acciones de vigilancia y control para la
gestion de la movilidad.

2.2.1 Que se estén implementando al menos cinco acciones
del plan operativo de vigilancia y control, para reforzar el
cambio en el comportamiento de los conductores y asegurar
la articulacion entre INTRANT como entidad reguladora y
DIGESETT como fiscalizadora, incluyendo las relacionadas
con:

a. Control de velocidad.

b. Uso del cinturén de seguridad.

c. Control al consumo de alcohol.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.2.2 Que el Observatorio Permanente de Seguridad
Vial se encuentre funcionando y se haya fortalecido en
su capacidad de recoleccién de datos y operativa a
través de:

a. La asignacion presupuestaria y de personal para su
funcionamiento.

2.2.2.1 Que se haya fortalecido la capacidad de recoleccién
de informacién, analisis de datos y definicion de politicas
publicas del Observatorio Permanente de Seguridad Vial
(OPSEVI), incorporando informacién del INTRANT y del
Sistema Nacional de Emergencia 911, que permita mejorar
la atencién a victimas.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2

El cumplimiento de algunas reformas en 2020 obedece a la priorizacion original de esta segunda operacion de préstamo del Programa para este afo, el cual fue postergado
atendiendo a las necesidades y desafios impuestos por la pandemia.
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b. El desarrollo de una metodologia para la
consolidacion, analisis, monitoreo de datos de
siniestralidad.

c. La intervencién de puntos criticos en la red vial de
manera coordinada con el MOPC y la DIGESETT.

2.2.2.2 Que se hayan fortalecido las funciones del OPSEVI
como 6rgano consultor del gobierno central y de los
ayuntamientos para la politica de Seguridad Vial, mediante:
a. la existencia de un protocolo para recopilacién de
informacion sectorial.

b. el seguimiento y monitoreo utilizando indicadores para la
definicién de estadisticas clave en materia de Seguridad
Vial.

c. la produccion de informes oficiales de siniestralidad
anuales.

d. el desarrollo de una metodologia para la estimacion anual
de los dafios econdmicos y los costos de los siniestros de
trénsito.

e. el desarrollo de un programa de formacion de médicos
legistas para determinacion de la causalidad de siniestros y
registro de defunciones.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.2.2.3 Que se hayan implementado al menos 5 acciones
del Plan de Accién aprobado para la intervencion de puntos
criticos seleccionados por el INTRANT y el MOPC.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.2.3.1 Que exista un marco normativo que establezca
Unidades Técnicas de Investigacion de Accidentes (en
campo) bajo la DIGESETT con atribuciones para:

a. Llevar a cabo las indagaciones de lugar sobre los
accidentes de transito.

b. Recopilar los datos y elementos de prueba relativos
a las causas y circunstancias del accidente de transito.
c. Redactar informes con las explicaciones y relacién
circunstanciada de los accidentes.

d. Registrar estadisticamente los accidentes de transito:

su ubicacion, causas y dafios materiales y humanos, y
a la propiedad privada o publica.

2.2.3.2 Que se encuentren funcionando al menos cinco
(5) Unidades Técnicas de Investigacion de Accidentes
con las atribuciones mencionadas en el marco
normativo.

2.2.3 Que las Unidades Técnicas de Investigacion de
Accidentes de la DIGESETT se encuentren funcionando,
para facilitar la determinacion de las causas y efectos de los
siniestros de transito y reforzar los mecanismos de
prevencion.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.3 Priorizar la Seguridad Vial
como pilar del desarrollo sectorial:
herramientas de planificacion.

2.3.1 Que se haya diseminado el Plan Estratégico
Nacional de Seguridad Vial (PENSV).

2.3.1 Que se hayan implementado al menos diez acciones
prioritarias definidas en el Plan Estratégico Nacional de
Seguridad Vial (PENSV), incluyendo al menos dos que
contribuyan a la reduccién de emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI).

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.3.2 Que el INTRANT haya aprobado un Plan
Operativo de Comunicacion que incluya campanas de
educacion y Seguridad Vial, orientacion y
concientizacion al ciudadano priorizando:

2.3.2 Que se hayan implementado al menos 5 acciones del
Plan Operativo de Comunicacién aprobado que permita
generar conciencia de las acciones del PENSV.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).
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a. Conduccién y consumo de alcohol.
b. Sistemas de Retencion infantil.

c. Control de velocidad.

d. Cascos para motos.

2.3.3 Que el CODINTRANT haya aprobado un
anteproyecto de Reglamento de Planes Laborales de
Seguridad Vial y Movilidad a desarrollar por las
Empresas, Administraciones Publicas y otras
organizaciones.

2.3.3.1 Que se haya aprobado el Reglamento de Planes
Laborales de Seguridad Vial y Movilidad a desarrollar

por Empresas, Administraciones Publicas y otras
Organizaciones, que permite potenciar habitos de movilidad
seguros, saludables y amigables con el medioambiente.

Cumplida, (tercer
trimestre 2020).

2.3.3.2 Que se estén elaborando al menos dos Planes
Laborales Piloto de Seguridad Vial y movilidad, incluyendo
lineamientos de transporte no motorizado y compartido.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.3.4 Que se haya acordado con el Ministerio de
Educacion (MINERD) la integracion de la educacion vial
en el curriculo educativo de la escuela publica a fin de
fortalecer la educacion ciudadana en materia de
Educacioén y Seguridad Vial para el nivel primario y el
nivel secundario y se hayan desarrollado los programas
educativos.

2.3.4 Que se estén implementando acciones del Convenio
Marco de Cooperacion entre el INTRANT y el MINERD a
través de la integracion de la educacion vial en el curriculo
de las escuelas publicas.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.3.5 Que se haya aprobado el Plan Estratégico
Nacional de Seguridad Vial de Motocicletas.

2.3.5 Que se hayan implementado al menos cinco acciones
prioritarias definidas en el Plan Estratégico Nacional de
Seguridad Vial de Motocicletas.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

2.3.6 Que se haya desarrollo una metodologia y avanzado
en la implementacion del Programa de Entornos Escolares
Seguros, orientado a garantizar la seguridad de la movilidad
en el entorno de centros educativos a nivel nacional.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

Componente lll. Movilidad urbana

accesible, asequible y eficiente.

3.1.1. Que se haya puesto a consulta publica el
anteproyecto de reglamento integrado para la
organizacion del transporte publico que establezca,

3.1.1.1 Que se haya aprobado el reglamento del servicio
publico de transporte terrestre de pasajeros urbano que, en
adicion a los temas mencionados en el anteproyecto de ley
de la primera operacion, incluya disposiciones especificas
en materia de: prevencion de la violencia contra la mujer y
equidad de género; accesibilidad universal para personas

Cumplida, (tercer
trimestre 2020).

entre otros temas, los siguientes:

a. la definicion de tarifas bajo los criterios de
asequibilidad y accesibilidad.

b. las condiciones para el otorgamiento de licencias de
operacion a los transportadores.

c. estandares de calidad y desempefio del servicio,
incluyendo técnico-mecanicos del vehiculo, de

3.1 Contribuir a la consolidacién
de un sector de movilidad urbana
eficiente, seguro e innovador a
través de mejoras en la calidad de
los servicios de transporte urbano
e interurbano de pasajeros: marco
legal y regulatorio.

con discapacidad; y ascenso tecnologico en la renovacion
de flota, que contribuye a la reduccién de emisiones de GEI.
3.1.1.2 Que se haya avanzado en el desarrollo de una
metodologia de estructuracion tarifaria para transporte
publico que incluya posibles sistemas de integracién con
otros modos, basado en los resultados de un proyecto piloto
de corredores.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

eficiencia energética y de emisiones contaminantes
requeridos para la flota de transporte publico.

3.1.1.3 Que se haya desarrollado un modelo de
interoperabilidad técnica, comercial e institucional para
recaudo electrénico del transporte publico del Gran Santo
Domingo.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

3.1.2 Que se haya aprobado el procedimiento especial

para que los entes prestadores del servicio publico de

3.1.2 Que se haya avanzado en el proceso de otorgamiento
de las licencias de operacion de las rutas establecidas de

Cumplida, (tercer
trimestre 2020).
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transporte de pasajeros actualmente operando se
transformen en empresas u otras personas juridicas de
conformidad con lo previsto en la Ley 63-17.

acuerdo con la Ley 63-17, para los entes prestadores del
servicio publico de transporte de pasajeros transformados
en empresas u otras personas juridicas, donde se evidencie
la implementacién del Plan de Manejo Social.

3.1.3 Que se hayan constituido mecanismos® para
manejar los recursos que seran asignados para la
renovacion vehicular del transporte de pasajeros y
carga de acuerdo con lo establecido en la Ley 63-17,
que incentive flotas con tecnologias limpias o de bajo
carbono.

3.1.3 Que se esté avanzando en el proceso de renovacion
de vehiculos de pasajeros y carga incentivando flotas con
tecnologias limpias o de bajo carbono.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

3.1.4 Que se haya avanzado en la reglamentacién del
transporte especial mediante la aprobacion por el
CODINTRANT de los anteproyectos respectivos:
transporte escolar, turistico y laboral.

3.1.4.1 Que se haya aprobado la reglamentacion de
Transporte Escolar, Transporte Turistico y Transporte
Privado de Trabajadores, que incluyan disposiciones
especificas en materia de: prevencion de la violencia contra

Cumplida, (tercer

la mujer y equidad de género; accesibilidad universal para trimestre 2020).
personas con discapacidad; y ascenso tecnoldgico en la

renovacion de flota, que contribuye a la reduccion de

emisiones de GEI.

3.1.4.2 Que se haya aprobado la normativa aplicable a los Por cumplir,

procedimientos para el otorgamiento de licencias en el
transporte escolar y directrices para el registro de
operadores.

(tercer trimestre
2022).

3.2 Contribuir a la consolidacién
de un sector de movilidad urbana
eficiente, seguro e innovador a
través de mejoras en la calidad de
los servicios de transporte urbano
e interurbano de pasajeros: marco
institucional.

3.2. Que se haya establecido una mesa de trabajo
entre el INTRANT y el Ministerio de Energia (MEM)
para definir una hoja de ruta en materia de energia
alternativa en sistemas de transporte terrestre de
pasajeros y de carga.

3.2 Que se haya avanzado en el desarrollo normativo,
institucional y reglamentario relativo a la electromovilidad
que incluya incentivos a los vehiculos de energia alternativa
del transporte publico, bajo el Acuerdo de Cooperacion
Interinstitucional establecido entre INTRANT y MEM.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

3.3 Contribuir a la consolidacién
de un sector de movilidad urbana
eficiente, seguro e innovador a
través de mejoras en la calidad de
los servicios de transporte urbano
e interurbano de pasajeros:
herramientas de planificacién.

3.3.1 Que se haya estructurado técnica, legal y
financieramente un corredor de buses del Sistema
Integrado de Transporte Publico de Santo Domingo,
contribuyendo a la mitigacion del cambio climatico, de
conformidad con la

Ley 63-17.

3.3.1 Que se haya avanzado en el proceso de
transformacion y formalizacion efectiva de la operacion de al
menos tres corredores de transporte publico identificados en
el SITP, en el marco de la

Ley 63-17.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

3.3.2 Que se hayan aprobado las guias para elaborar
planes locales estratégicos de movilidad con base en la
metodologia Mobilize your City* que vincula objetivos
de mitigacién de emisiones de GEI y accesibilidad
universal (independientemente de las capacidades
técnicas, cognitivas o fisicas de las personas), entre
otros.

3.3.2 Que se hayan elaborado al menos dos planes locales
estratégicos de movilidad con base en las guias aprobadas,
incluyendo lineamientos de planificacion urbana, gestiéon de
uso del suelo urbano que promueva el desarrollo orientado
al transito, accesibilidad universal para personas con
discapacidad, eficiencia energética y reduccién de GEI.

Cumplida,
(segundo
trimestre 2022).

Por ejemplo, un fideicomiso.

Basado en una metodologia participativa.
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3.3.3 Que se haya aprobado el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible para Santo Domingo que incluye
consideraciones de mitigacion al cambio climatico,
donde se identifiquen las acciones de corto, mediano y
largo plazo para su implementacion.

3.3.3 Que se hayan implementado al menos cinco acciones
prioritarias definidas en el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible del Gran Santo Domingo, incluyendo objetivos de
mitigacion al cambio climatico y promocién de modos
activos.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

3.3.4 Que se haya aprobado el Plan de Peaton Seguro
que establece la integracion de los modos no
motorizados al sistema de transporte publico.

3.3.4 Que se hayan implementado al menos dos acciones
prioritarias de mediano plazo definidas en el Plan Peatén
Seguro.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

3.3.5 Que se haya iniciado la elaboracién de un
diagndstico sobre patrones de movilidad diferenciados
por género como base de un Observatorio de
Movilidad.

3.3.5.1 Que se haya avanzado en el desarrollo de planes e
implementacion de acciones de género y diversidad para
mejorar la inclusién en los servicios de transporte publico.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

3.3.5.2 Que se haya estructurado un observatorio de
movilidad urbana sostenible, cuya mision es medir y
monitorear la implementacion de las politicas de movilidad
utilizando tecnologias de informacién e incorporando
indicadores de género, diversidad, reduccion de emisiones
de GEl, e informacién de desplazamientos/viajes orientados
a la planificacion urbana.

Cumplida, (tercer
trimestre 2022).

Componente IV. Transporte automotor de carga eficiente y sostenible.

4.1 Que se haya aprobado por el CODINTRANT, tras el
proceso de consulta publica correspondiente, el
anteproyecto de reglamento de transporte terrestre de
carga que comprende entre sus aspectos centrales:
a. Registro nacional de vehiculos de transporte de
cargas.

b. Registro nacional de operadores.

c. Registro nacional de actores de la cadena logistica
del transporte de cargas.

d. Documentos de transporte.

e. Sistema de costos eficientes de referencia del
transporte terrestre de cargas.

4.1 Contribuir a la mejora en la
calidad de los servicios de
transporte terrestre de carga:
marco legal y regulatorio.

4.1.1 Que se haya aprobado el reglamento de Transporte de
Cargas que, en adicién a los aspectos centrales incluidos en
el anteproyecto de ley de la primera operacion, incluya
disposiciones de eficiencia energética y eco conduccion.

Cumplida, (tercer
trimestre 2020).

4.1.2 Que se haya elaborado un estudio base para definir la
estructura referencial de costos para el movimiento terrestre
de carga, visibilizando la vulnerabilidad ante el precio de
energias fosiles y evaluando los beneficios de tecnologias
de transporte de bajas emisiones.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

4.1.3 Que se haya desarrollado una plataforma electrénica
para el calculo de costos referenciales de transporte de
carga entre principales origenes y destinos del pais.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

4.2.1 Que se haya creado como Direccion del
INTRANT, la Direccion de Transporte Terrestre de
Carga para contribuir a la mejora de los servicios de
transporte terrestre de carga.

4.2.1 Que las Direcciones de Movilidad Sostenible,
Transporte Terrestre de Pasajeros, Transito y Vialidad,
Transporte Terrestre de Carga, se encuentren funcionando
con el presupuesto necesario y personal asignado a las
mismas.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

4.2 Contribuir a la mejora en la
calidad de los servicios de
transporte terrestre de carga:
marco Institucional.

4.2.2 Que el INTRANT, Procompetencia, el Consejo
Nacional de Competitividad (CNC) y la Autoridad
Portuaria Dominicana hayan avanzado en el disefio y
ejecucion de las politicas publicas vinculadas a los
temas del transporte maritimo, portuario y terrestre,
incluyendo la elaboracién de una estrategia de fomento
intermodal, la constitucién de una mesa de trabajo y
establecido instancias de dialogo con actores
vinculados a la cadena logistica.

4.2.2 Que el INTRANT haya avanzado en la socializacién de
las politicas publicas vinculadas a los temas del trasporte
maritimo, portuario y terrestre, con la mesa técnica
intersectorial incluyendo la propuesta de desarrollo del Piloto
de formalizaciéon empresarial y corredores logisticos
eficientes.

Cumplida, (tercer
trimestre 2022).
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4.2.3 Que se haya formulado un Plan Piloto de
Corredores Logisticos Eficientes y de Formalizacion
Empresarial que contribuya a la definicion de un
sistema de costos eficientes para el transporte de
carga.

4.2.3 Que se haya implementado un Proyecto Piloto de
Formalizacién Empresarial para el transporte terrestre de
carga, con foco en el disefio de un sistema de informacion
referencial para la estimacion de costos logisticos y del
transporte terrestre de carga, que fomente el factor de
utilizacion de los vehiculos y reduzca el nimero de viajes
vacios.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

4.2.4 Que se esté avanzando en la implementacién de un
Proyecto Piloto de Corredores Logisticos Eficientes,
reduciendo el transito de vehiculos pesados en Santo
Domingo.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).

4.2.5 Que se haya implementado el Registro Nacional de
Vehiculos de Cargas, que tiene como objetivo la
caracterizacion del parque vehicular de carga a nivel
nacional.

Cumplida, (primer
trimestre 2022).
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Impactos Esperados

. Ano Meta .
Indicadores Unidadde | g oo | linea | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | final aEeles ek Comentarios
medida base" 2025 verificacion

Objetivo: El objetivo general del programa es contribuir a consolidar un transporte terrestre seguro y eficiente a través de reformas en tres subsectores:
(i) Seguridad Vial; (ii) movilidad urbana; y (iii) Transporte Automotor de Carga (TAC).

Impacto 1: Reduccidn en los accidentes de transito

No. de muertes por
traumatismos
relacionados con el
transito. Tasa por
cada 100.000
habitantes,
segregado por
género.

No. de lesionados (no
fatales) por
traumatismos
relacionados con el Estadisticas
2 | transito. Tasa por Tasa 106,9 2018 108,3 79,9 104,8 96,2 de fallecidos
cada 10.000 del OPSEVI.
habitantes,
segregado por
género.
Impacto 2: Reduccion en el nivel de emisiones e incremento en el uso del transporte publico

Estadisticas
Tasa 29,3 2018 30,9 25,9 27,0 26,4 de fallecidos
del OPSEVI.

Reduccion del 10% al
2025 con relacion a la
linea base.

El dato de base
corresponde al 2018, se
encuentra contenido en el

Contribucion de Volumen de Dato Nacional | PMUS del Gran Santo
3 | emisiones del sector emisiones 1MT 2018 - - - 0.95 MT | emitido por el | Domingo obtenido a partir
transporte del GSD. de CO2 eq OMUS. de la encuetas realizada

para este plany su
actualizacion se estara
realizando en el afio 2023.

Viajes realizados con
el SITP?, segregado
por género y # viajes 278.000 | 2018 | 339.649 | 220.704 | 268.810 300.000
personas con
discapacidad:

4 | |. Total de viajes en
Transporte Publico
1. Porcentaje de
viajes en Transporte
Publico respecto al
total de viajes GSD.

Linea base estimada con
Informe encuesta domiciliaria del
INTRANT. PMUS 2018. Al 2023 se
planea su actualizacién.

Porcentaje 9% 2018 1% 71% 8,5 % 15%

' Como es la segunda operacion de un PBP, utilizamos lineas de base anteriores a la primera operacion del PBP.

2 El Sistema integrado de Transporte Publico (SITP) contempla metro, teleférico, OMSA y operadores privados.
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. Ano Meta .
Indicadores Unidadde | p.co | jinea | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | final | Mediosde Comentarios
medida 3 verificacion
base 2025
Objetivo Especifico (i): la operacionalizacion de un marco normativo robusto con vision de futuro fundamental para la planificacién sectorial;
No. de Estaciones de
Inspeccién Vehicular
1 habilitadas por Namero 0 2018 0 0 0 2 Informe
INTRANT para la INTRANT.
prestacion del
servicio.
Porcentaje de
licencias emitidas
bajo el nuevo
esquema establecido
2 | enlalLey63-17 Porcentaje 0 2018 10,6% | 14,8% 19% 25% Informe
respecto al total de INTRANT.
licencias activas,
segregado por
género.
Puntos criticos Nimero de
3 | intervenidos en la red 0 2018 0 0 6 25 Informe MOPC.
. . casos
vial Nacional.
Con la estimacién de la carga
maxima del corredor
(pasajeros/hora/sentido) se
Promedio diario de estima la demanda paga en
pasajeros en hora No. de Informe un dia habil tipico. El
4 punta en el corredor Pasajeros 0 2018 0 0 1.200 2200 INTRANT. crecimiento anual se calcula
piloto del SITP. a partir del crecimiento
proyectado de la poblacion.
La hora punta corresponde
desde 7:45am a 8:45am.
Objetivo Especifico (ii): el fortalecimiento institucional de las entidades competentes
% de
percepcion
Percepcion de los favorat?le en | 432% | 2018 | 39,5% - - 47,5%
usuarios en materia mate_rl_a de El in(_jjcador se r'_nide en
5 | de seguridad vial y movilidad Encuestas funcién de los niveles de
L %de OPSEVI. percepcion favorable de la
movilidad, segregado . ) .
por género. percepcion ciudadania.
favorable en | 68,9% | 2018 | 89,6% - - 75,8%
materia de
seguridad vial
No. de casos Los accidentes que son
investigados para Informe objeto de indagacion por la
6 | determinacion de la Numero 385 2018 249 249 488 425 INTRANT- DIGESETT son el resultado
causalidad de los DIGESETT. de solicitudes puntuales de la
siniestros de transito Procuraduria General.

3 Como se trata de la segunda operacién de un PBP, utilizamos las lineas de base anteriores a la primera operacion del PBP (ésta es la segunda).
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Resultados Esperados

Indicadores

Unidad de
medida

Base

Ano
linea
base®

2019

2020

2021

2022

2023

Meta
final
2025

2024

Medios de
verificacion

Comentarios

de parte de las
Unidades Técnicas
de DIGESET.

Reduccioén del nivel
de sub-registro de
datos de
siniestralidad y
lesionados en
seguridad vial, que
son procesados y
consolidados por el
OPSEVI.

Porcentaje

53%

2018

34%

36%

36%

29%

Reporte
OPSEVI.

No. de operadores
vinculados al
FIMOVIT.

Numero

2018

Informe
FIMOVIT.

Mejora en el nivel de
satisfaccion de los
usuarios relativo a la
experiencia y calidad
de los servicios del
SITP, segregado por
género y personas
con discapacidad.

%

2018

82,9%

86,95%

88%

Encuesta de
Satisfaccion
SITP.

Inicio medicion en 2019 con
la encuesta de satisfaccion
del usuario de OPRET. Se
propone seguir con el mismo
esquema de medicion para
todo el SITP (OMSA,
operadores privados,
OPRET).

10

No. de unidades de
carga registrados en
INTRANT de acuerdo
en lo establecido en
el Reglamento
Nacional de Carga
258-20.

Ndmero

14.976

2018

16.297

16.479

40.000

Plataforma
virtual Registro
Nacional de
Vehiculos de
Carga (RNVC).

Los datos son acumulativos.

Objetivo Especifico (iii): el desarrollo de herramientas de planificacién orientadas hacia la adopcio

n de nuevos estandares técnicos en el sector

11

Porcentaje de
vehiculos en
circulaciéon que
cumplen con las
revisiones técnico
mecanicas exigidas
por la Ley 63-17.

Porcentaje

2018

2%

Informe
INTRANT.

12

No. de operadores
formalizados y
registrados de
acuerdo con
Resolucién 08 del
20184

No. De
empresas
formalizadas

2018

40

No. de
certificados
emitidos por
INTRANT.

4

Incluye consorcios, asociaciones y empresa de responsabilidad individual.
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Resultados Esperados
. Ano Meta .
Indicadores Unidadde | p.o | jinea | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | final | Mediosde Comentarios
medida 3 verificacion
base 2025

No. de unidades de

baja capacidad®,

transformadas por la

puesta en operacion Numero de

e los nuevos Unidades certificados
13 corredores del Gran Vehiculares 0 2018 0 0 89 900 emitidos por

Santo Domingo, INTRANT.

dispuesto por la

Resolucién 08 del

2018.

No. de trabajadores

de empresas de

transp‘orte Actas de

capacitados en el ;

marco del No. de sesiones _de
14 R 0 2018 0 0 52 500 entrenamiento

acompafamiento del personas lideradas por

INTRANT a los INTRANT.

procesos de

formalizacion

empresarial.

Porcentaje de flota de

autobuses de Informe del

operadores publicos . Observatorio de
15 privados accesible a Y Porcentaje 0 2018 0 0 0 22% Movilidad del

personas con INTRANT.

discapacidad.

No. de trabajadores

de empresas de

transporte

capacitados en el Actas de las

marco del :

acompafamiento del No. de sesiones _de
16 INTRANT a los personas 0 2018 0 0 0 200 entrenamiento

procesos de
formalizacion
empresarial,
segregado por
género.

lideradas por
INTRANT.

5

Unidades chatarrizadas.
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Productos esperados
Linea Meta Meta fin
Indicador de Producto Unidad Base (2022) proyecto Medios de Verificacion® Comentarios
(2019) (2025)
SEGURIDAD VIAL
Marco legal y regulatorio
1 Normatlxas t’ecr.ucas dgrlvadas qgl reglamento de Normativa emitida 2 1 3 Resoluciones INTRANT.
inspeccion técnica vehicular emitidas.
2 | Concesidn de las estaciones de inspeccion Proceso iniciado 0 1 1 Resolucion DGAPP.
técnico vehicular.
Normativas técnicas derivadas de los reglamentos
de Escuelas de Conductores, Capacitacion, Normativas
3 | Formacion y Educacion Vial, Certificados médicos L 4 0 4 Resoluciones INTRANT.
NP - emitidas
psicofisicos de conductores y Centros Médicos
Autorizados y de Licencias de Conducir.
4 Centros de licenciamiento de conductores C_entro en 0 2 2 Contrato de concesion firmado por INTRANT.
operando. funcionamiento
5 | Certificacion escuela de conductores habilitada. Ce;']‘;'ﬁ%‘zon 0 1 1 Certificacion INTRANT.
Resoluciones INTRANT.
Acciones para la implementacion del Sistema de manuales de formacion, informe técnico, plan
6 Li ) No. de acciones 0 7 7 de comunicacién, acta de conformacion de la
icencias por Puntos. .
mesa de trabajo y protocolo de
interoperabilidad.
Reglamento de Transporte en Motocicletas, Reglamento
7 | Bicicletas y otros vehiculos de Movilidad Personal aprobado y 0 1 1 Gaceta Oficial.
aprobado. vigente
Marco institucional
Informe de acciones implementadas del Plan
8 | Operativo de Vigilancia y control Informe 0 1 1 Informe INTRANT.
DIGESETT/INTRANT.
Acuerdo INTRANT/OPSEVI y Sistema Nacional ) Acuerdo INTRANT/OPSEVIy 911.
9 d . Acuerdo firmado 1 0 1
e Emergencias 911.
Protocolo para recopilacion de informacion,
indicadores de seguimiento y monitoreo del
10 Acciones del Observatorio Permanente de N . OPSEVI; informe de siniestralidad vial 2021;
. . 0. de acciones 0 5 5 . : - ~
Seguridad Vial. metodologia de estimacion de dafios
econdmicos; y programa de formacion de
médicos legistas.
Informe de puntos criticos intervenidos,
1 | Colocoionados por el INTRANT y MOPC. Informe 0 ! ! Informe MOPC.
. . L Parte Diario de
Partes de Unidades Técnicas de Investigacion de )
12| pecidentes do la DIGESETT funcionando Accidentes de 0 ! ! Informe DIGESETT.
Transito
Herramientas de planificacion
13 Informe de acciones implementadas del Plan impllenrfr?é:lZcién 0 2 2 Informe OPSEVI e Informe de Evaluacion del
Estratégico Nacional de Seguridad Vial (PENSV). del PENSV PENSV 2017-2020.
14 Informe implementacion del Plan Operativo de Informe acciones 0 1 1 Informe INTRANT.

Comunicacion del INTRANT.

implementadas

6

Ver detalles sobre los indicadores y medios de verificacion (con sus enlaces electronicos) para productos en la Matriz de Medios de Verificacion y Plan de Monitoreo y Evaluacion.
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Productos esperados
Linea Meta Meta fin
Indicador de Producto Unidad Base (2022) proyecto Medios de Verificacion® Comentarios
(2019) (2025)
15 \R/’_eglament_c_) de Planes Laborales de Seguridad Zzilggggt; 0 1 1 Gaceta Oficial.
ial y Movilidad. )
vigente.

16 Planes Laborales Piloto de seguridad vial Plan piloto 0 2 2 Planes laborales de seguridad vial y movilidad;
elaborados. elaborado guia metodoldgica; y minutas de socializacion.

17 Acciones Convenio Marco de Cooperacion entre No. de acciones 0 3 3 Informe de acciones implementadas a través
INTRANT y MINERD. ) del Convenio.

18 Informe de Acciones implementadas del PENSV Informe 0 2 2 Informe OPSEVI de acciones implementadas e
de Motocicletas. informe de avance del registro nacional.
Implementaciéon Programa de Entornos Escolares Resolucion INTRANT; guia metodoldgica;

19 No. de acciones 0 4 4 certificacion a centros educativos e informe
Seguros. (EES). P

técnico.
TRANSPORTE URBANO
Marco legal y regulatorio

20 Reglamento de s_ervicio publico transporte Ezgéirgjgt;l) 0 1 1 Gaceta Oficial.
terrestre de pasajeros urbano aprobado. vigente

21 Metodologia de estructuracion tarifaria para Metodologia 0 1 1 Metodologia INTRANT de estructuracién
transporte publico. desarrollada tarifaria.

22 Modelo de interoperabilidad técnica, comercial e Modelo 0 1 1 Modelo de interoperabilidad para recaudo
institucional para recaudo electrénico. desarrollado electrénico del transporte publico.

Licencias de operacion otorgadas por

23 Licencias de operacion de las rutas, para los Li . s INTRANT e informe de evaluacién de

icencia emitida 0 3 3 . . h
entes prestadores de transporte. impactos ambientales y sociales de las
reformas.

24 yPrC";Z? de renovacion de vehiculos de pasajeros |\ 4e acciones 0 7 7 Informe INTRANT.

Reglamentos de Transporte Escolar, Transporte Reglamento

25 | Turistico y Transporte Privado de Trabajadores aprobado y 0 3 3 Gaceta Oficial.
aprobados. vigente

g6 | Normativa técnica del servicio de transporte Normativa emitida | 0 1 1 Resolucion INTRANT.
escolar emitida.

Marco institucional
Acciones para el desarrollo normativo, Plan Estratégico Nacional de Electromovilidad;

27 | institucional y reglamentario relativo a la No. de acciones 0 4 4 convenio entre INTRANT y MEM; minuta de la
electromovilidad. presentacion publica; y Proyecto de Ley.
Herramientas de planificacion
Operacion de corredores de transporte publico Informes INTRANT de cor_redores Nufiez de

28 | . o Corredor operando 0 3 3 Céaceres, Winston Churchill y Charles de
identificados en el SITP. Gaulle

29 Planes locales estratégicos de movilidad Plan 0 2 2 Planes Locales estratégicos de movilidad de
elaborados. elaborado INTRANT.

30 Acciones imple_mentadas del Plan de Movilidad _ Informe de_r 0 1 1 Informe INTRANT de acciones del PMUS.
Urbana Sostenible del GSD. implementacion

31 Acciones implementadas del Plan de Peaton Informe de 0 1 1 Informe INTRANT de acciones del Plan de
Seguro. implementacion Peatén Seguro.

32 | Planes y acciones de género y diversidad. No. de acciones 1 5 6 Informe INTRANT de acciones de género y

diversidad.
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Productos esperados
Linea Meta Meta fin
Indicador de Producto Unidad Base (2022) proyecto Medios de Verificacion® Comentarios
(2019) (2025)

33 Observatorio de Movilidad Urbana Sostenible Observatorio 0 1 1 Informe de INTRANT del Observatorio de
estructurado. estructurado movilidad urbana sostenible estructurado.
TRANSPORTE DE CARGA
Marco legal y regulatorio

Reglamento
34 | Reglamento de Transporte de Cargas aprobado. aprobado y 0 1 1 Gaceta Oficial.
vigente.
35 Estructura referencial de costos para el E . . Estudio INTRANT de costos referenciales de
. studio realizado 0 1 1
movimiento terrestre de carga. transporte de carga.
36 Plataforma electrénica para el célculo de costos Plataforma 0 1 1 Oficio INTRANT aprobando la plataforma
referenciales de transporte de carga. electrénica “CORTRAM 2.0”.
Marco institucional
Planes operativos 0 2 9
. L - . Memoria B
Direccién de Movilidad Sostenible, Transporte Informe INTRANT de POA, memorias de
37 | Terrestre de Pasajeros, Transito y Vialidad, 0 2 2 actividades y evidencias de la operacién del
Transporte Terrestre de Carga en funcionamiento. departamento de monitoreo y supervision.
Manual de
funciones Dpto. 0 9 9
Socializacion de politicas publicas vinculadas a Socializacion

38 | temas de trasporte maritimo, portuario y terrestre, realizada 0 1 1 Acta de la mesa intersectorial de INTRANT.
con la mesa técnica intersectorial.

39 Proyecto Piloto de Formalizacion Empresarial Proyecto 0 1 1 Informe INTRANT de implementacion del
para el transporte terrestre de carga. implementado proyecto piloto.

40 Proyecto Piloto de Corredores Logisticos Proyecto 0 1 1 Informe INTRANT de la estructuracion e
Eficientes, implementado. implementado implementacién del proyecto.

1 Registro Nacional de Vehiculos de Cargas, Pl Informe INTRANT de Registro Nacional de

ataforma 0 1 1

operativo.

Vehiculos de Cargas.




DOCUMENTO DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO

PROYECTO DE RESOLUCION DE-__/22

Republica Dominicana. Préstamo /OC-DR a la Republica Dominicana
Programa de Apoyo a la Movilidad, Transporte Terrestre y
Seguridad Vial en Republica Dominicana Il

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco, o al representante que él designe, para que, en nombre
y representacion del Banco, proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios
con la Republica Dominicana, como Prestatario, para otorgarle un financiamiento destinado a
cooperar en la ejecucion del Programa de Apoyo a la Movilidad, Transporte Terrestre y Seguridad
Vial en Republica Dominicana IlI. Dicho financiamiento sera hasta por la suma de
US$200.000.000, que formen parte de los recursos del Capital Ordinario del Banco, y se sujetara
a los Plazos y Condiciones Financieras y a las Condiciones Contractuales Especiales del
Resumen del Proyecto de la Propuesta de Préstamo.

(Aprobada el de de 2022)

LEG/SGO/CID/EZSHARE-1818689733-7740
DR-L1140
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	Documento del Banco Interamericano de Desarrollo
	Propuesta de Préstamo
	1.1 Antecedentes y aspectos macroeconómicos. Durante el período  2004 – 2019, la República Dominicana (RD) registró un crecimiento económico anual del 5,6% en términos reales, por encima del promedio de América Latina y el Caribe (ALC), de 2,7%. La ec...
	1.2 El sector transporte. La actividad de transporte y almacenamiento  (8,3% del PIB 2020) es de gran aporte en términos de producción y empleo para el país, como eje transversal de todas las actividades socioeconómicas y con alto impacto en los indic...
	1.3 Marcos normativo e institucional para el sector. La primera ley aplicable al sector se promulgó en 1967 (241-67), sin embargo, ésta no fue flexible ni estableció las directrices para atender las tendencias de crecimiento y calidad en los servicios...
	1.4 Siniestralidad vial. Datos oficiales del Observatorio Permanente de Seguridad Vial (OPSEVI) indican que en 2019 y 2020 la tasa de mortalidad por causa del tránsito en RD fue de 30,9 y 25,9 muertes por cada 100 mil habitantes respectivamente, que e...
	1.5 Transporte público urbano. Las pérdidas económicas debidas a los efectos de la congestión en los centros urbanos se estiman en alrededor de  US$300 millones por año para la RD y sólo para Santo Domingo (SD) representan el 0,7% de su PIB. El Gobier...
	1.6 Ineficiencias del transporte terrestre de mercancías. En RD, el valor del flete de transporte terrestre de carga para un contenedor de 40 pies (4,75 US$/km) es tres veces superior al costo promedio mesoamericano (1,21–1,85 US$/km), impactando nega...
	1.7 Cambio Climático (CC) y eficiencia energética. Por debajo del promedio regional (36% del total) el sector transporte representa el segundo sector económico que produce mayor nivel de emisiones Gases de Efecto Invernadero (GEI) en RD (22%) y es alt...
	1.8 Género en la movilidad urbana. Las mujeres representan el  11,8% (213.487 empleos) de los empleados en el sector de transporte y almacenamiento, y el 0,26% (4.709 empleos) en el sector de construcción (BID, 2019). En relación con las mujeres como ...
	1.9 Accesibilidad e inclusión para Personas con Discapacidad (PcD). En el país hay 708.597 personas (7% de la población) con algún tipo discapacidad, de las que el 51,7% son hombres y 48,3% mujeres . Según la Asociación de Personas con Discapacidad Fi...
	2.1 Retos y desafíos institucionales y/o sectoriales. La Estrategia Nacional de Desarrollo (END) 2030 del GdRD apoyada en la evidencia empírica internacional (2.27) refuerza que para lograr la transformación en el sector transporte es esencial consol...
	2.2 Si bien las acciones de política pública impuestas por INTRANT han reflejado una tendencia a la estabilización en el número de muertes por siniestros viales , según datos del OPSEVI, el país aún enfrenta desafíos como: (i) debilidad en la aplicaci...
	2.3 Normatividad. Si bien el país hoy cuenta con una hoja de ruta definida en su Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial (PENSV) 2021 – 2030, resulta esencial avanzar en la modernización normativa relativa al otorgamiento de licencias de conducir ...
	2.4 Institucionalidad. Con la creación del INTRANT, se estructura el OPSEVI, encargado de generar protocolos de recolección de datos, definir técnicas de análisis, y mecanismos de monitoreo, así como concentrar  y unificar las estadísticas de siniestr...
	2.5 Herramientas de planificación. El PENSV fue reformulado en 2021 con un horizonte hasta 2030, con el objetivo de servir como herramienta de planificación en la coordinación e implementación de políticas de prevención y reducción de muertes por sini...
	2.6 Los grandes desafíos en términos de movilidad urbana se concentran en el GSD y Santiago. En el primero , se realizan alrededor de 3.097.106 de viajes de los cuales el 39% son en transporte público , el 40% en transporte privado, el 20% a pie y sól...
	2.7 Normatividad. La Ley 63-17 establece la reorganización del sistema de movilidad urbana mediante reglamentación que aborda la problemática del transporte público, a través de la definición de: (i) un esquema tarifario bajo principios de asequibilid...
	2.8 Institucionalidad. Con la creación del INTRANT y las instancias de apoyo (ENEVIAL, DIGESETT) se dio un vuelco estructural a la gestión institucional del sector, sin embargo, resulta necesario un mayor impulso y dinamismo para avanzar en temas estr...
	2.9 Herramientas de planificación. RD ha venido avanzando en el diseño de Planes Estratégicos (BID, 2019) para la transformación de la movilidad en los principales centros poblados. El reto es lograr una adecuada implementación del Plan de Movilidad U...
	2.10 La organización industrial de este subsector está soportada en gremios sindicales, con efectos desfavorables como la atomización empresarial, la sobreoferta vehicular , la obsolescencia de la flota transportadora y la baja eficiencia operativa e ...
	2.11 Normatividad . El contexto informal de este subsector ha permitido que se generen distorsiones de mercado, por la falta de regulación técnica y económica, restringiendo el acceso de nuevos operadores y limitando el transporte de mercancías median...
	2.12 Institucionalidad. Para lograr una mayor regulación en el TAC, el INTRANT debe consolidarse como autoridad, liderando un diálogo constante con los gremios y estableciendo acuerdos de colaboración con todos los actores de la cadena logística, lo q...
	2.13 Herramientas de planificación para el TAC. Para garantizar la adopción eficiente y paulatina de los procesos formalización empresarial y digitalización del TAC, es clave trabajar en paralelo en proyectos piloto como fuente de identificación tempr...
	2.14 Estrategia del programa. Durante la primera operación del Programa  (4914/OC-DR), el GdRD entre 2017 y 2019 avanzó en el marco de la Ley  63-17 en establecer el marco reglamentario e institucional del sector (1.4 a 1.9). En este sentido, en mat...
	2.15 La segunda y presente operación , dando continuidad a la ejecución de la primera operación se enfocó a partir de 2020 en la materialización de los instrumentos legales e institucionales que soportan las reformas del sector; así como en la puesta ...
	2.16 Acciones para apoyar la equidad de género y diversidad en el sector. El programa contempla: (i) un articulado específico en la reglamentación sectorial en materia de prevención de la violencia contra la mujer, equidad de género y accesibilidad un...
	2.17 Acciones en materia de CC. El programa apoya actividades de mitigación de las emisiones de GEI (EEO#3) universalmente alineadas con el Acuerdo de París de acuerdo con el enfoque conjunto de los Bancos Multilaterales de Desarrollo (2.40). Se dest...
	2.18 Acciones de innovación y tecnología. El programa apoya medidas de política que promueven la digitalización y el uso de nuevas tecnologías para lograr mayor efectividad, transparencia y eficiencia en la provisión de servicios públicos de transport...
	2.19 Acciones de Capacidad Institucional y Estado de Derecho. La transformación sectorial impulsada por el programa tiene como uno de sus pilares el fortalecimiento de la institucionalidad con el INTRANT como principal actor (2.4). Para esto se promu...
	2.20 Generación de empleo. El GdRD ha priorizado, como parte de su estrategia de reactivación económica para los próximos años, en línea con el PMUS del GSD y Santiago, el Plan Nacional de Infraestructura (PNI) y las líneas de acción  NDC – RD, la imp...
	2.21 Estrategia sectorial del país. La END establece entre sus principales objetivos “la mejora de la calidad de los servicios de transporte a través de un marco regulatorio e institucional que garantice un sistema de transporte de pasajeros y de carg...
	2.22 Experiencia del Banco en el sector. El Banco brinda un importante apoyo a través de Cooperación Técnica (CT) (2.23) a nivel sectorial, facilitando el diálogo y mejores prácticas en la preparación como ejecución de programas de inversión de infra...
	2.23 Cooperación Técnica. La CT de apoyo operativo “Apoyo al desarrollo del Programa de Reformas de Movilidad, Transporte terrestre y Seguridad Vial” (ATN/OC-18636-DR) con un monto de US$300.000, en ejecución; la CT de apoyo al cliente “Plan Estratégi...
	2.24 Lecciones aprendidas. De la experiencia sectorial del Banco en la región (Panamá, Colombia) y en RD, se destacan las siguientes lecciones aprendidas: (i) contar con instrumentos normativos actualizados y específicos para el sector; (ii) disponer ...
	2.25 Efectividad de las reformas. En materia de seguridad vial, estudios señalan  que contar con una sola entidad coordinadora y una estrategia nacional, que incluya a ministerios y sociedad civil, es determinante para dar una respuesta sostenible a e...
	2.26 Justificación. Estas reformas de política representan un hito en la transformación del transporte en el marco de la estrategia sectorial del GdRD (2.21) y la Ley  63-17, buscando mejorar los indicadores de productividad, seguridad y competitivid...
	2.27 Coordinación con organismos multilaterales y/o con otros donantes. De modo análogo al primer programa de la serie, esta operación y apoyo técnico al GdRD se realiza en coordinación con la AFD. El cofinanciamiento se realiza dentro del Acuerdo Mar...
	2.28 Objetivo general y objetivos específicos. El objetivo general del programa es contribuir a consolidar un transporte terrestre seguro y eficiente a través de reformas en tres subsectores: (i) seguridad vial; (ii) movilidad urbana; y (iii) TAC. Los...
	2.29 Componentes. La Matriz de Políticas establece la secuencia de compromisos para el programa, estructurados en los siguientes componentes. Los ajustes hechos en la Matriz de Políticas no afectan el logro de los objetivos de la serie.
	2.30 Componente I. Estabilidad macroeconómica. El objetivo de este componente es asegurar un marco macroeconómico estable y consistente con los objetivos del programa, según lo establecido en la Matriz de Políticas y en la Carta de Política Sectorial.
	2.31 Componente II. Seguridad vial como pilar de desarrollo sectorial. El componente tiene por objetivo priorizar la seguridad vial como pilar del desarrollo sectorial en sus marcos legal, regulatorio e institucional, y en sus herramientas de planific...
	2.32 En la preparación de la presente operación se mantienen los mecanismos activadores identificados en la primera operación y se reflejan como condiciones de política de esta segunda operación con ajustes en la redacción de las condiciones (2.1.1.2)...
	2.33 Componente III. Movilidad urbana accesible, asequible y eficiente. El componente tiene por objetivo contribuir a la consolidación de un sector de movilidad urbana eficiente, seguro e innovador a través de mejoras en la calidad de los servicios de...
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