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1 INTRODUCCION

El presente documento contiene el entregable final de la Prestacién de apoyo para la
implementaciéon y la gestién de un programa de movilidad urbana sostenible en la
RepuUblica Dominicana y del plan de movilidad urbana sostenible (PMUS) del Gran
Santo Domingo - Proyecto AIPMUS 4.2, financiado con fondos de la Unién Europea a
través del Instituto de Trdnsito y Transporte (INTRANT) de la RepUblica Dominicana.

Mediante la firma del contrato CT-005-2022, celebrado entre el INTRANT vy la
empresa AC&A S.A., se disefié el Plan de circulacién para la zona central de la Alcaldia
del Distrito Nacional (ADN) y fortalecimiento de capacidades en gestién de trdfico,
mediante la creacién de un modelo de mezzo/micro modelacién para la zona centro y
la capacitacién en el uso de modelos de micro simulacién y regulacién de tréfico.

Precede a este documento el informe de modelacién, entregado al INTRANT el dia 09
de abril del ano 2025 (rev_03), donde se presenta la definicion de escenarios de
modelacién y la construccién y aplicaciéon del modelo mesoscdpico y microscédpico en
el entorno del drea de estudio, definidos a partir de los resultados obtenidos del
diagnéstico de situaciéon y de las propuestas para el Plan de Circulacién para el drea
central del Distrito Nacional.

1.1 Estructura del documento

Este documento constituye el informe final del Plan de Circulaciéon para el Area
Central del Distrito Nacional. En primer lugar, se presenta un resumen del andlisis de
la situacién actual y el diagnéstico de la movilidad, basado en los hallazgos detallados
en el Informe Il

A continuacién, se desarrollan las propuestas del Plan, fundamentadas en la
jerarquizacién del viario y alineadas con los objetivos estratégicos definidos. Se
describen los diferentes escenarios analizados, su evaluacién comparativa mediante
la herramienta de modelacién construida y la seleccién del escenario éptimo para su
implementacion.

Finalmente, se incluyen las fichas de accién, que detallan las medidas especificas a
implementar, sus plazos, responsables y mecanismos de seguimiento. Estas acciones
abarcan aspectos clave como la reorganizacion del trdnsito, mejoras en la
infraestructura vial, gestidon del transporte puUblico y estrategias de fiscalizacién,
entre otros.
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1.2 Area de estudio

El DN, con una extension de 91,58 km?, limita al norte con Santo Domingo Norte, al
este con Santo Domingo Este, al sur con el mar Caribe y al oeste con Santo Domingo
Oeste. Inicialmente, el drea de estudio se delimitd entre las avenidas John F. Kennedy
(al norte), Luperdn (al oeste), la autopista 30 de Mayo y George Washington (al sur) y
el rio Ozama (al este). Sin embargo, a partir de analizar la movilidad, el uso del sueloy
la conectividad, se consensud extender el drea de estudio minima hacia el Noroeste
para incluir dreas adyacentes de relevancia para el flujo vehicular.

Dado que barrios como Los Rios y Altos de Arroyo Hondo presentaban escasa
conectividad con el centro del DN y generaban cuellos de botella en la Av. RepuUblica
de Colombia, se decidié ampliar el drea de estudio hacia el noroeste. Los nuevos
limites adoptados comprenden las avenidas Monumental, RepUblica de Colombia, de
los Préceres y la autopista Juan Pablo Duarte, abarcando una zona mds amplia que
refleja las necesidades reales de movilidad urbana, conforme se muestra en la
siguiente figura.

Figura 1. Area de estudio

13

Referencias
== Limites Area de Estudio

Fuente: elaboracién propia.

De esta forma, el drea de estudio contempla 47 de los 70 barrios en los que se
subdivide el DN. Estos abarcan superficies que van desde los 30 km2, como es el caso
de Ciudad Nueva, hasta 6,15km2 en el caso de Altos de Arroyo Hondo. Dentro del drea

s . i
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de andlisis habitan 569.326 personas, lo cual representa aproximadamente el 60% de
la poblacién del DN, segun datos del IX Censo Nacional del afio 2010.

1.3 Antecedentes

En el marco de la iniciativa internacional MobiliseYourCity (MYC), iniciativa de
colaboracién multiple lanzada en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climdtico de Paris en el afio 2015, que opera a nivel mundial y fue lanzada por
los Gobiernos de Francia y Alemania para brindar apoyo sobre planificacién de
movilidad urbana sostenible a los gobiernos nacionales y locales de paises emergentes
y en desarrollo, se presentd en el ano 2019 el Plan de Movilidad Urbano Sostenible
(PMUS) para el Gran Santo Domingo (GSD).

De acuerdo con este PMUS, la mejora en la movilidad implica reformar la
infraestructura de servicios en todas sus escalas y modalidades. Para esto se
presenta un programa de inversiéon 2025-2030 sobre la red de transporte del Area
Metropolitana de Santo Domingo, con un enfoque centrado en tres ejes principales.
Los dos primeros ejes son relativos a las inversiones para la mejora y ampliacién de
los servicios de transporte, asi como también mejoras en la infraestructura urbana,
como lo son: vias verdes, peatonalizacién de sectores, ciclovias, etc. En su tercer eje de
accién, el PMUS plantea el acondicionamiento del marco institucional y financiero en
un corto plazo, que permita construir las bases para la implementacion de las
inversiones a largo plazo.

Dentro de las propuestas del PMUS, se plantea la accién 1.3.3, cuyo objeto es
"Aumentar la eficiencia del sistema vial mediante optimizacién de la gestiéon de
transito”, con la idea de privilegiar la circulacién del transporte publico en trafico
mixto. Para esto se proponen tres estrategias:
1. Reorganizar los movimientos a nivel de interseccién de los corredores de
transporte publico,

Implementar un sistema de prioridad semaférica para el transporte pUblico,

3. Reforzar el equipo técnico del CCT.

1.4 Enfoque y alcances del plan

El presente Plan de Circulacién para la zona centro del DN busca promover el
desarrollo de un sistemna de transporte equilibrado, sostenible y accesible,
garantizando una movilidad segura y eficiente para todas las personas y mercancias
en el Distrito Nacional.

Para lograr esto, el enfoque del Plan se basa en los siguientes pilares:

e Jerarquizaciéon del viario: Definir una estructura vial clara y funcional que
optimice la circulacion y minimice los conflictos entre distintos tipos de
vehiculos y usuarios.

e Engineers
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e Gestidn y regulacion del transporte de carga: Implementar una red de
circulacién  especifica para vehiculos pesados, promoviendo la
desfragmentacién de la carga, el uso eficiente de ddrsenas de carga y
descarga, y estrategias de fiscalizacién mediante cdmaras de monitoreo y
agentes de trdnsito.

e Prioridad al transporte publico: Mejorar las condiciones de operacién y
circulacién del transporte puUblico organizado mediante carriles exclusivos o
preferenciales, reorganizacién de paradas, optimizaciéon de rutas y mejoras
en la infraestructura de acceso. Esto con el fin de desincentivar el uso de
vehiculos privados y de los modos de transporte informales.

e Sostenibilidad y reducciéon del impacto ambiental: Favorecer alternativas
de movilidad menos contaminantes y mejorar la eficiencia del sistema de
transporte para reducir las emisiones y la congestién.

e Seguridad vial y accesibilidad: Diseniar medidas que prioricen la seguridad
de todos los usuarios, con especial atencién a los peatones y otros actores
vulnerables.
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2 SITUACION ACTUAL Y DIAGNOSTICO

2.1 Red vial e infraestructura

El andlisis de la jerarquia vial permitié identificar las caracteristicas de las secciones
tipicas de las vias dentro del drea de estudio, clasificadas en red primaria, secundaria
y terciaria, permitiendo asi caracterizar las vias dentro del drea de estudio segun la
cantidad de carriles y la capacidad por sentido de circulacion.

Figura 2. Numero de carriles por sentido de las vias en el drea de estudio.

Referencias

Area de estudio
I Espacios Verdes
) | i c idad
~=1-1600
= 2 -3200
- 3 - 4800
— 4 - 6400
— 5-8000
— 6-9600

Fuente: Elaboracion propia basada en informacion de INTRANT.
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Figura 3. Jerarquizacion de las vias en el drea de estudio.

Referencias

~= Limite drea de estudio
Area de estudio

I Cursos de agua

Jerarquia Vial

== Travesia

=== Avenida Principal

e Avenid_a Secundaria

—— Calle Colectora

Fuente: Elaboracién propia basada en informacién de INTRANT.
Esta jerarquizacion se basé en los siguientes criterios:

e Red Primaria: Corresponde a las travesias y avenidas principales,
caracterizadas por manejar altos flujos vehiculares con infraestructuras
complejas. Como ejemplo, se encuentran las avenidas John F. Kennedy y 27
de Febrero, las cuales cuentan con cinco carriles por sentido de circulacién:
tres dedicados a la avenida y dos para los carriles expresos. En algunos
tramos, los cruces se realizan a distinto nivel mediante elevados o tUneles,
mejorando la fluidez del trdnsito.

e Red Secundaria: Esta red se asocia a arterias menores y colectoras, que
corresponden en su mayoria a vias con secciones de 2 carriles por sentido en
el caso de vias de doble sentido (ej. Av. Sarasota), algunas de las cuales
estdn fisicamente divididas por separadores centrales. Las vias de un solo
sentido, como la Av. Ing. Roberto Pastoriza, tienen de 2 a 3 carriles, lo que
optimiza la capacidad en estas vias secundarias.

e Red Terciaria: Comprende vias locales, con 1 o 2 carriles por sentido de
circulacién sin division fisica, donde la separacién de flujos se indica
mediante sefalizacién horizontal. En estas calles se detectaron varios
conflictos de circulacién, como la ocupacién de carriles por vehiculos

;. i
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estacionados en ambos lados, lo que limita la capacidad a un solo carril
compartido por ambos sentidos de trdnsito.

De acuerdo a informacién provista por el INTRANT en la mayoria de las arterias
pertenecientes al drea de estudio el pavimento es flexible: en el Poligono Central se
encuentra en buen estado, en tanto que en Gazcue en estado regular, con signos de
desgaste y baches. En cuanto a la sefalizacién vertical, se observa que estd en
buenas condiciones en las avenidas principales, pero disminuye en vias de menor
jerarquia, habiéndose identificado deficiencias y vandalismo en algunas sefales. La
demarcacién horizontal enfocada en la movilidad activa es escasa, con pocas cebras
peatonales, lo que impacta negativamente en la seguridad de los usuarios,
particularmente en los peatones. Los dispositivos de control, como semdforos,
presentan problemas de planificacién, con ciclos semaféricos prolongados que
generan desobediencia por parte de los conductores, contribuyendo a la congestién y
siniestros viales. En cuanto a la infraestructura para peatones también es importante
destacar que las aceras del DN son mayormente angostas y que, en general, no se
dispone de semdforos peatonales.

La congestidon es un problema recurrente en las principales vias en distintos horarios
del dia y a su vez se ve agravada por la falta de fiscalizacién y educacién vial, asi
como por una programacién poco eficiente de los semdforos y otros dispositivos de
control complican la operaciéon. Esto resulta en intersecciones saturadas, tiempos de
espera prolongados y conflictos entre usuarios, favoreciendo a los vehiculos
motorizados sobre peatones y ciclistas.

Figura 4. Principales caracteristicas de la infraestructura en el drea de estudio.

Buena Infraestructura Dispositivos de
o o Escasa
conectividad de la minima para la sefializacion Control mal
red vial Movilidad Activa planificados

Falta de . . . Usuarios no
S Conflicto en Flujos Mixtos y
fiscalizacion y

" intersecciones Desordenados
Educacion Vial

respetan normas
de transito

Fuente: Elaboracion propia.

2.2 Patrones de movilidad

La movilidad en el Distrito Nacional presenta una fuerte dependencia del transporte
informal y del vehiculo privado, en un contexto urbano caracterizado por la
congestién estructural, la baja eficiencia operativa del sistema y una marcada
desigualdad en el acceso a modos de transporte seguros y sostenibles. El sistema de
transporte publico formal se compone de dos lineas de metro y una red limitada de
autobuses gestionados por la OMSA y por operadores privados en corredores
organizados. No obstante, modos informales como los conchos, motoconchos y
guaguas complementan (y en muchos casos dominan) la oferta de transporte,

] Engi
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absorbiendo mds del 60% de los viajes, a pesar de operar con vehiculos obsoletos, sin
condiciones minimas de seguridad y sin integracién con el resto del sistema.

Los corredores de transporte puUblico mds relevantes —como las avenidas 27 de
Febrero, NUfez de Cdceres y Abraham Lincoln— presentan altos niveles de carga y
fuertes deficiencias operativas, con unidades que circulan en trdnsito mixto, sin
carriles exclusivos y con tiempos de espera irregulares. Estos corredores también
presentan sobreoferta en algunos tramos (como el caso de los conchos en la Av. 27 de
Febrero) y una tasa de ocupacién muy variable, que en horas valle tiende a mostrar
un gran numero de vehiculos con menos de tres pasajeros. La falta de control sobre el
parque mévil informal y la escasa fiscalizacién contribuyen a un uso ineficiente de los
recursos viales.

El parque vehicular del DN estd compuesto mayoritariamente por motocicletas
(56%), seguidas por automoéviles (23%) y camionetas (11%), con mds del 50% de los
vehiculos con una antigiedad superior a los 10 afos y un 13% fabricados antes del
afno 2000. Esta obsolescencia técnica, sumada a la falta de inspecciones periddicas
rigurosas, incrementa la probabilidad de fallas mecdnicas y emisiones contaminantes.
La evolucién del parque vehicular muestra una tendencia sostenida al crecimiento en
todos los segmentos, especialmente motocicletas, sin una politica clara de renovacién
ni desincentivo del uso del transporte privado.

Los patrones de demanda horaria presentan picos bien definidos en la mafana (6:00
a 8:00) y en la tarde (17:00 a 19:00), con una alta concentracién en los principales
corredores estructurantes. En corredores como la Av. Independencia o la Av. Lincoln,
se observan acumulaciones criticas de vehiculos durante estas franjas, lo que refleja
tanto la escasa oferta de alternativas al transporte privado como la limitada
priorizaciéon del transporte pUblico.

Respecto al uso del suelo, el andlisis de la ocupacién territorial y de las actividades
econdémicas, residenciales y recreativas del DN resulta clave para entender las
dindmicas de movilidad. La distribucién funcional del espacio urbano refleja una
concentracién de atractores de viajes en el drea central, con un tejido urbano denso y
un uso mixto que intensifica la demanda durante todo el dia. A continuacién, se
presenta una figura que muestra la distribucién de los usos del suelo, lo cual permite
visualizar la l6gica espacial que guia los flujos de personas y mercancias.

Pdgina 12 < I( :&< I ol
Planners



Plan de circulacién de la zona centro de la
Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD 4.2

INTRANT

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TERRESTRE

Figura 5. Usos del suelo en el drea de estudio

Referencias
Usos de Suelo
mm Comercial
Comercial - Turismo
i Comercial - Residencial
[ Residencial
@ Educative
0 Gubernamental
[ Hospital
W Industrial
Turisme
== Avenidas principales
== Travesias
«= Limites Area de Estudio

Fuente: elaboracion propia a partir de informacion recopilada

La movilidad activa, en tanto, tiene una participacién marginal en la matriz de vigjes.
A pesar de que caminar representa un modo habitual para desplazamientos cortos,
las condiciones del entorno urbano no favorecen su desarrollo. Las aceras son en su
mayoria angostas, con multiples obstdculos fisicos, y frecuentemente invadidas por
estacionamiento informal, lo que compromete la seguridad y la accesibilidad,
especialmente para personas con movilidad reducida. El uso de la bicicleta es aun
mds limitado: existen pocas ciclovias, y las existentes son discontinuas o mal
conservadas. Ademds, la falta de senalizacién y proteccién genera una percepcién de
inseguridad que desalienta su uso. La infraestructura para la movilidad activa es
escasa, fragmentada y, en muchos casos, incompatible con un enfoque inclusivo del
espacio publico.

El transporte de carga de mercancias constituye un eslabdén primordial dentro de la
logistica urbana, puesto que permite la interrelacién entre productores vy
consumidores, definiendo en gran medida las dindmicas econémicas y garantizando
la gestién integral de los recursos y servicios de una ciudad. En este sentido el DN se
establece como un gran atractor de este tipo procesos, ya que concentra comercios,
locales e industrias de todo tipo. No obstante, dreas como la Ciudad Colonial, que
estdn destinados principalmente a fines histéricos, turisticos y culturales, no han sido
disefiados ni planificados para la circulacién y estacionamiento de vehiculos pesados,
ni para actividades de distribucién de gran escala. La regulacién del trdnsito de carga
pesada, establecida por la Ordenanza N° 14/21, tiene limitaciones, ya que muchos

;. i
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camiones infringen las restricciones, afectando la funcionalidad de la infraestructura
y a los usuarios que circulan por la ciudad.

A pesar de las normativas, la situacién actual revela desafios significativos en la
logistica urbana, especialmente en la Ciudad Colonial, donde la falta de espacios de
carga adecuados y el mal estacionamiento complican las operaciones. Ademds, el
aumento de industrias en el DN y el incremento del volumen de carga tras la
pandemia requieren una revisién de las restricciones horarias y mejoras en la
infraestructura de carga y descarga. Las multas impuestas por incumplimiento son
muy bajas, lo que lleva al el desinterés por las regulaciones y a que los conductores de
las industrias y comercios prefieran pagar dichas multas en lugar de utilizar vias
alternativas como la circunvalacién. Es por ello que se considera necesario
implementar soluciones integrales para crear un entorno urbano mds eficiente y
equitativo.

2.3 Talleres de participacion

En visitas del Equipo Consultor a Santo Domingo se llevaron a cabo cinco talleres
participativos que involucraron a distintos actores interesados: universidades, juntas
vecinales, conductores de transporte puUblico y de cargas, sector turistico y sectores
gubernamentales. En estas reuniones tuvieron como fin conocer la percepcién de la
ciudadania del DN frente a distintas problemdaticas dentro del drea de estudio:
infraestructura, transporte privado y publico, movilidad activa, uso del espacio publico
vial, temas de seguridad vial e institucional, entre otros. Al respecto, los participantes
detallaron los problemas y propuestas de solucién que se describen en el anexo por
ejes temdaticos.

Ademds, en la reunidén con el sector gubernamental se expusieron distintos planes con
los que estd trabajando la ADN para mejorar la movilidad en el DN:

e Planes de educacion vial e Accesibilidad a sectores

e Plan "Parquéate bien” marginados

e Planes de optimizacién e Plan de asfalto Y
semaféricos acondicionamiento de vias del

e Estudios por entornos para GSD

mejorar la seguridad vial ¢ Implementaciones de

e Proyectos de calmado trdéfico contraflujos

con implementaciones fisicas e Operativos para controlar la

., . . circulacién
e Creacién de intersecciones

seguras e Viabilizacidon en zonas

. . . congestionadas
e Ampliacién y acondicionamiento

de vias e Organizacién del transporte
pUblico colectivo y masivo
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e Restriccién de circulacién de e Regulacién de espacios para
vehiculos de carga estacionar en la via pUblica

Figura 6. Mapa de actores para el Plan de Circulacion del centro del DN

SECTORPUBLICO

MESCyT
MIN. SALUD
HACIENDA PUBLCA
APORDOM
OPSEVI
MIMARENA
MEM OPRET

SOCIEDAD CIVIL SECTORPRIVADO

® Actores clave
' Actores ler nivel

 Actores 2do nivel

Fuente: Elaboracién propia

2.4 Siniestralidad vial en el area de estudio

La siniestralidad vial constituye uno de los desafios mds relevantes dentro del sistema
de movilidad del Distrito Nacional, tanto por su impacto en la integridad fisica de las
personas como por las implicancias operativas que conlleva para el funcionamiento
del sistema de transporte. Los datos del periodo 2016-2021 muestran una
concentracién de hechos viales en puntos criticos especificos del drea de estudio,
ubicados en su mayoria en intersecciones de alta circulacién vehicular, lo cual pone de
manifiesto la necesidad de seguir fortaleciendo la gestion del trdnsito y las
condiciones de seguridad en esos entornos.
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Figura 7. Cantidad de lesionados y fallecidos por punto critico (2016-2019)

Fuente: Elaboracion propia en base a datos facilitados por el INTRANT

Las tasas de mortalidad asociadas a hechos de trdnsito, tanto por cantidad de
habitantes como por vehiculos registrados, se han mantenido en valores que reflejan
la importancia del fendmeno. Si bien se identifican variaciones entre afos, el
comportamiento general indica que se trata de una problemdtica constante, que
requiere ser abordada desde multiples frentes.

Figura 8. Tasa de mortalidad por accidentes de trdnsito cada 100.000 habitantes (2016-2021)

19,62
20

15

10

Habitantes

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Afto
Fuente: Elaboracion propia con base a datos OPSEVI

Al analizar la distribucién de victimas segin el modo de transporte, se observa que los
usuarios de motocicletas presentan una participacién considerable en los registros de
mortalidad. Esto se vincula, entre otros factores, al crecimiento sostenido de este tipo
de vehiculos en el parque automotor, asi como a condiciones de circulacién que
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presentan desafios adicionales en términos de seguridad vial. Los automovilistas y
peatones también forman parte del grupo de usuarios mds expuestos, aunque en
menor proporcién.

Figura 9. Distribucion de la mortalidad segin medio de transporte (2016—-2021)

W 2016 W 2017 W 2018 2019 | 2020 [ 2021
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Jeapeta
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Bicicleta

Otros vehiculos
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Cantidad

Fuente: Elaboracion propia con base a datos OPSEVI

La distribucién temporal de los siniestros permite observar una mayor ocurrencia
durante los fines de semana y en horarios nocturnos. Este comportamiento podria
estar influenciado por distintos factores, como la reduccién del control operativo en
esas franjas y determinadas prdcticas de conduccién asociadas al entorno social y
cultural. Este patrén refuerza la importancia de considerar medidas especificas para
mejorar las condiciones de seguridad durante esos periodos.

Por Ultimo, los registros de la DIGESETT sobre infracciones permiten identificar
ciertas conductas de riesgo recurrentes, como el exceso de velocidad, el uso de celular
durante la conduccién o el incumplimiento de sefales de trdnsito. La persistencia de
este tipo de comportamientos resalta la necesidad de continuar reforzando tanto los
mecanismos de fiscalizacién como las estrategias de concientizacién ciudadana en
materia de seguridad vial.
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Figura 10. Infracciones de trdnsito segun tipo de conducta (2018-2021)
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Fuente: Elaboracion propia con base a datos DIGESETT

2.5 Sintesis del diagnéstico

2.5.1 Andlisis FODA

A partir de la caracterizacién de la situacién actual, diagnéstico de la movilidad en el
DN y de los resultados de los talleres de participacién ciudadana se elaboraron
matrices FODA donde se identifican las debilidades, oportunidades, fortalezas y
amenazas de: i) la infraestructura, jerarquizacién vial y gestidén de parqueos, ii) las
condiciones actuales de circulacién, generadoras de congestién e impacto del

transporte informal y iii) la situaciéon actual del CCT, DIGESETT vy la siniestralidad vial,
las cuales se muestran a continuacién.
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Plan de circulacién de
Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD 4.2

la zona centro de la

Tabla 1. Infraestructura, jerarquizacion vial y gestion de parqueos

Oferta vial adecuada, que incluye
infraestructuras como tuUneles, viaductos
y avenidas.

Zona colonial intervenida y organizada,
con buenos resultados a la vista.

Existencia de un Plan de Movilidad

Urbana Sostenible.

Instituciones con iniciativa para generar
cambios positivos en el Distrito Nacional,
y en general en el GSD.

Iniciativas y proyectos de infraestructura
y ordenamiento como el caso de
Parquéate bien, Plan peatén seguro,
intervenciones de senalizacién vial como
zonas de antibloqueo en intersecciones,
entre otros.

Oportunidades

Iniciativas  para la regulacién del
estacionamiento en via puUblica como
Parquéate Bien y Parquéate RD,

demuestran que se estd avanzando en la
gestién de los parqueos.

Los proyectos de infraestructura indican
una voluntad politica de avanzar en la
priorizacion de los modos no motorizados
(Plan Peatén seguro).
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Irrespeto hacia las sefiales de trdnsito,
tanto horizontales como verticales. Esta
transgresién afecta a las condiciones de
circulacién, generando altos niveles de
congestién.

Ausencia de infraestructura segregada
para el transporte publico automotor vy,
en los casos donde se encuentra
sefalizacién prioritaria, esta se encuentra
irrumpida y abordada por el transito
general.

Malas condiciones de la infraestructura
peatonal (o ausencia de ella en muchos
casos), que muchas veces es obstruida
por vehiculos estacionados.

Existencia de estacionamientos no
regulados sobre via publica en gran parte
de las calles que conforman la red vial.

Amenazas

Alto crecimiento del parque vehicular y de
la taza de motorizacién.

Crecimiento no planificado de la ciudad
(redensificacion), que puede conducir a
una saturacién de las redes de servicios
publicos, principalmente de
alcantarillado.

Pérdida de competitividad de los modos
puUblicos colectivos ante una falta de
infraestructura segregada y un parqueo
en via no regulado, que como resultado
podrd causar un cambio modal hacia los
modos particulares e individuales.
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Tabla 2. Condiciones de circulacion, congestion y transporte informal

Fortalezas

Buena interaccién entre las autoridades
rectoras en movilidad en el Distrito
Nacional como el INTRANT, la DIGESETT
que trabajan en conjunto y en una misma
mesa con el MOPC y el Ayuntamiento.

La promulgacién de la Ley 63-17 y los
planes y proyectos que derivan de ella a
través de las instituciones rectoras.

Conocimiento social de los problemas
asociados al modelo actual de movilidad
en el DN.

Desarrollo integrado del sistemma metro y
teleférico.

Oportunidades

Planes e iniciativas para la regularizacién
y reorganizacién de los servicios de
transporte publico, asi como para su
fortalecimiento e integracién.

Planes para incentivar el uso de modos no
motorizados, incluyendo el sistema de
bicicletas publicas.

Existen instancias y mecanismos de
participacién de la ciudadania en la
planificaciéon de la movilidad en el Distrito
Nacional.
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Debilidades

Desorden general en la condiciones de
circulacién, motivado principalmente por
una falta de respecto a las normas de
transito. Esta transgresiéon a la ley, se
observa particularmente en el transporte
informal: Conchos y motoconchos.

Elevado uso del vehiculo particular para
realizar viajes dentro del DN, agravado
por un bajo indice de ocupacién vehicular.

Baja cobertura del transporte publico
organizado, que ademds no cuenta con
ningUun grado de integracion.

Cuota modal muy alta del transporte
publico informal (menores tiempos de
vigje), prestado por servicios en
condiciones precarias.

Amenazas

Alta dependencia del vehiculo privado,
motivado por factores culturales vy
sociales.

Economia de escala generada alrededor
del transporte informal que amenaza al
sistema de transporte pUblico formal por
mejores tiempo de viaje, a costas de
transgredir las normas de trdnsito y
poner en riesgo la salud del pasajero, de
los transeUntes y de la colisiéon con demds
vehiculos circulantes.

Inseguridad ciudadana (personal) vy
aumento de la siniestralidad vial

Falta de cultura peatonal ni ciclista.

Resistencia al cambio por parte de los
prestadores de servicios informales de
transporte.
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Tabla 3. Situacion actual del CCT, DIGESETT y siniestralidad vial

Fortalezas

El CCT encuentra bien limitados sus
objetivos y esta normado por una legislaciéon
moderna, donde se tiene en cuenta la
movilidad sostenible y la seguridad vial, ha
desarrollado planes de planificacion y
gestion urbana que son herramientas para
su funcion.

La DIGESSET ha logrado resultados vy
avances significativos en términos de
seguridad vial y gestién del trdnsito y se
apoya en normativas claras y modernas.
Coordina acciones con otras instituciones
que se ocupan de la seguridad vial y gestién
de la movilidad urbana.

En cuanto a la siniestralidad vial el OPSEVI
es quien recopila, analiza y publica la
informacién de la siniestralidad vial en
forma anual, existiendo publicaciones de
andlisis de datos de siniestralidad.

Oportunidades

La CCT, tiene la oportunidad de gestionar
planificando en funcién de los datos que
puede obtener con la incorporacién de
sistemas de recoleccién de datos en tiempos
real y la adecuacién de una red semafoérica
coordinada con un sistema de gestion.

Mediante el uso de los recursos provenientes
de las multas de trdnsito, la DIGESETT
podrd invertir en nuevas tecnologias e
incrementar la presencia y la cobertura de
sus operaciones y asi mejorar la gestién del
tréfico en tiempo real. Fortalecer la
capacitacién del personal, a fin un mejor
desenvolvimiento en los controles.

Es de vital importancia determinar vy
analizar las bases de datos con los puntos
criticos, para abordar la siniestralidad vial.
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Debilidades

El CCT carece de protocolos claros en
funcién de la legislacion que la regula.
Carece de un sistema de gestion efectivo de
la movilidad, de wuna adecuada red
semaférica coordinada con un sistema de
gestion y de indicadores de gestién que
midan el tiempo de respuesta a eventos.

La DIGESETT carece de instrumentos con
tecnologia moderna que le permite actuar
en tiempo real con precision o le indiquen los
eventos casuales que provocan congestion.
Se observa baja capacitacién del personal
para que el agente resuelva imprevistos en
el control y gestién en la via pUblica.

En cuanto a la siniestralidad vial no se
aborda el problema de la seguridad vial
determinando puntos criticos y obteniendo
las causas de la siniestralidad, lo que le
permitiria analizar en una matriz de riesgo.

Amenazas

Un crecimiento en los indices de
siniestralidad al no tener el CCT un sistema
de gestion y no poseer herramientas
tecnolégicas que le permitan adecuar en
tiempo real las modificaciones de la red. Ello
podrd provocar altos niveles de congestién,
afectando el cumplimiento de los resultados
comprometidos en los planes de seguridad
vial, tanto internos como externos.

La DIGESETT enfrenta un elevado nivel de

congestién vehicular, conductas
irresponsables de los conductores, una
educacion vial deficiente que de no

revertirse, se observardn peores indices de
siniestralidad vial y de congestién.
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2.5.2 Diagramas de arbol problemas y objetivos

Bajo la Metodologia de Marco Légico, se identificaron y conceptualizaron los
principales problemas de movilidad en el DN a través de un drbol de problemas. Este
enfoque permitié sintetizar los aspectos criticos a intervenir, junto con sus causas y
efectos. A partir de este andlisis, se construyé el drbol de objetivos, el cual describe la
situacién deseada una vez se implementen las medidas necesarias para abordar
dichas problemdticas.

Los principales desafios en materia de circulacién, identificados a partir del
diagnéstico, incluyen:

e Congestién vial: derivada de la alta demanda vehicular, la transgresiéon de
las normas de trdnsito y la falta de herramientas efectivas de gestiéon del
trdéfico.

e Intersecciones conflictivas: intersecciones con altos niveles de demoras,
maniobras inseguras y riesgos para peatones y conductores.

e Altos indices de siniestralidad: vinculados a factores como el exceso de
velocidad, el incumplimiento de normativas y la falta de infraestructura
segura.

A continuacién se presentan los drboles de problemas y objetivos construidos para
cada una de estas problemdaticas.
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Figura 11. Congestion vehicular. Arbol de problemas.

{ Deterioro calidad de vida ]

Impacto negativo en la Baja ocupacion vehicular Reduccién anchos efectivos Altos costos operativos
salud publica | | |
., . Alta cuota modal Conflicto vehiculo/movilidad . .
Contaminacion ambiental . . Mayores tiempos de viaje
transporte privado activa

Altos niveles de congestion vehicular

[ _ [ I I |
Altos volimenes Operaciones de Estacionamiento sobre Intersecciones reguladas Transgresion 5 U(I:;:;’:?;fgnlios ;
vehiculares carga/descarga via no regulado por agentes de transito semaforos J Motoconchos
I
| |
I | I |
Malas condiciones Circulacion Crecimiento Baja oferta de Irrespeto Incumplimiento Transporte
la movilidad ibli ibicid P 1blico i
para _ pesados en ZAR acelerado del pargueos publicos prohibicién de las normas publico informal
activa parque vehicular fuera de via estacionamiento |
| I |
Inseguridad Ciudadana _Ausenmade Baja cobertura
infraestructura Transporte
Infraestructura peatonal y | ( . . .. segregada para el publico
pluvial deficiente L Falta de fiscalizacion transporte publico  organizado

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 12. Congestion vehicular. Arbol de objetivos.

{ Mejoras en la calidad de vida ]

Impacto positivo en la Mayor ocupacion Disponibilidad de Menores costos
salud publica vehicular anchos efectivos operativos
| I I I
Reduccion contaminacion Baja cuota modal Buena relacion

ambiental transporte privado vehiculo/peatdn-ciclista Menores tiempos de viaje

| | I |

Reduccion de la congestion vehicular
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controladas de cambios de circulacién de conchos /
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carga/descarga semaforos Motoconchos
oferta
|
Buenas condiciones No circulacién Amplia oferta de Crecimiento Respeto Cumbplimiento  Preferencia transporte
para la movilidad vehiculos parqueos publicos moderado del prohibicién P iblico or aniz:do
activa pesados en ZAR fuera devia  parque vehicular estacionamiento de las normas P 9
|
| | ‘ | |
Ad da inf truct Seguridad Ciudadana Infraestructura  Buena cobertura
€cuada Infraestructura | ( . L ; segregadaparael  Transporte
peatonaly pluvial L Fiscalizacién efectiva transporte publico publico
organizado

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 13. Intersecciones conflictivas. Arbol de problemas.

Incremento tiempos Deterioro calidad de vida

de viaje
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demoras salud publica
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Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 14. Intersecciones conflictivas. Arbol de objetivos.
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Figura 15. Siniestralidad. Arbol de problemas.
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Figura 16. Siniestralidad. Arbol de objetivos.

Impacto positivoen la Menores pérdidas
salud publica Econémicas
PIETITIEE e b : . Menos Lesiones/ Flujos Baja en la reduccidn
gravedad de los Baja tasa de mortalidad ;
accidentes Fatalidades Ordenados de la fuerza laboral
|
Bajos indices de siniestralidad
| | | I | |
Sefalizacion Respeto circulacion Infraestructura . .. Educacion vial
adecuada y de vehiculos adecuada para la Bl [2gce Jpurggimiento de integral y
suficiente pesados en ZAR movilidad activa w  d IR o mas continua
Buena infraestructura Buenas condiciones Adecuada |
peatonal / ciclista del parque vehicular libertad de Conduccion prudente
| movimientos
Respeto prohibicion ~ Reduccionde la  Parque vehicular Uso de elementos de
estacionamiento antigliedad del tecnicamente seguridad activa/pasiva
parque vehicular verificado
I |
( [

~—

L Fiscalizacion efectiva

Fuente: Elaboracién propia.

. Engineers
Pagina 28 AC&O &



|
q:; Plan de circulacién de la zona centro de la
' Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD 4.2
INTRANT

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TERRESTRE

3 PROPUESTAS DEL PLAN DE CIRCULACION

3.1 Lineas de accidon

En funcién del diagnéstico, del FODA y de los problemas, se definen los siguientes
objetivos para el Plan de Circulaciéon de la zona centro del DN:

1. Optimizar y gestionar la infraestructura y la operacién vial, mediante
estrategias de ordenamiento vial, regulacién de flujos de trafico y mejoras en la
capacidad operativa de la red vial.

2. Priorizar el transporte puUblico y la movilidad sostenible, promoviendo
soluciones que favorezcan modos de transporte mds eficientes y accesibles.

3. Mejorar la seguridad vial y reducir la siniestralidad, a través de medidas que
minimicen los riesgos y fomenten el cumplimiento de normativas de trdnsito.

La fiscalizaciéon constituye un eje transversal para garantizar la efectividad de las
acciones propuestas. Para ello, se contemplan herramientas como la implementacion
de cdmaras de monitoreo, el refuerzo de la presencia de agentes de trdnsito y la

aplicacién de tecnologias para el control vehicular.

Menor

Mayor
congestion v

vial

seguridad vial

D

Optimizarygestionar la infraestructura

y la operacionvial n

w 7
g 3]
o Pricrizareltransporte publicoy la g
-_g- movilidad sostenible -
]

O o
=3

Estacionamientosy logistica urbana de
mercancias

A continuacién, se detallan las medidas de actuacién asociadas a cada uno de estos
objetivos.

Engi
Pagina 29 QC&O o-ce
Planners



|
| . s
. Plan de circulacién de la zona centro de la

: Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD 4.2
INTRANT

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TERRESTRE

3.2 Propuesta de jerarquizacién del viario

La jerarquizacion de la red vial permite asignar funciones especificas a cada tipo de
via, estableciendo dos roles fundamental. Por un lado, estdn las vias que funcionan
como corredores de transporte, incluyendo el trdnsito de peatones y ciclistas. Por otro
lado, se encuentran aquellas destinadas a facilitar el acceso a edificaciones,
comercios e instalaciones, asi como a proporcionar espacios para el estacionamiento
y actividades de carga y descarga.

El diseno de la red vial debe garantizar una movilidad accesible para todos los
usuarios, priorizando la seguridad y comodidad de los peatones y las personas con
movilidad reducida. Para ello, es fundamental la implementacién de infraestructura
adecuada que mejore la calidad del entorno urbano y facilite una circulacién segura y
eficiente.

En este sentido, la jerarquizacién de las vias debe responder a las necesidades de
espacio y permitir una circulacién fluida tanto para el transporte puUblico como para
vehiculos privados, bicicletas y peatones. Esto contribuird a una movilidad mds
ordenada y eficiente en el DN.

Tal y como se presenta en el diagnéstico, el viario en el Distrito Nacional estd
actualmente jerarquizado, a nivel funcional, en tres categorias: red primaria, red
secundaria y red terciaria. La red primaria estd constituida por vias con altos flujos
vehiculares, la red secundaria corresponde a vias que facilitan la conectividad
intermedia en el DN y la red terciaria son vias con menor capacidad esenciales para la
distribucién del trafico.

Teniendo en cuenta los objetivos de este plan y en aras de promover la movilidad
sostenible, se propone una nueva jerarquizacidén del viario, que toma de base la
categorizacién actual, pero con una mayor segregaciéon de la red vial terciaria para
dotar de mayor protagonismo a las vias que sustentan mayor movilidad activa.

Los principios que enmarcan esta nueva propuesta de jerarquizacién del viario son:

e Preferencia por las vias de sentido Unico
e Continuidad de la red para la movilidad activa

e Priorizacion del transporte pUblico

De esta manera, se propone la siguiente categorizacién para el viario del drea de
estudio:

1. Red primaria: Esta categoria incluye las vias de mayor jerarquia dentro de la
ciudad (travesias y avenidas principales) y estd disefada para garantizar una
circulacién eficiente de los mayores flujos vehiculares, priorizando el transporte
pUblico y de carga. En estas vias se permite la circulacién de vehiculos de carga
y deberd promoverse la implementacién de carriles exclusivos para el
transporte puUblico donde sea posible.
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2. Red secundaria: Las vias de la red secundaria cumplen una funcién de
conectividad intermedia, facilitando la distribucién del trafico entre la red
primaria y la red terciaria. En estas vias deberd procurarse incluir espacios
definidos para la movilidad activa y regular el estacionamiento en via para
minimizar los impactos en la circulacién.

3. Red terciaria o local: Las vias de la red terciaria estdn destinadas a la
distribucién interna del trdfico dentro de barrios y zonas residenciales, ademds
de proporcionar acceso a edificaciones, comercios y otros equipamientos
urbanos. Estas vias deberdn contar con infraestructura adecuada para las
maniobras de carga y descarga de mercancia y proveer una mayor integracién
con la movilidad activa.

4. Red Local con Trdfico Calmado: Dentro de la red terciaria, se incorpora una
nueva subcategoria enfocada en la seguridad y accesibilidad para peatones y
ciclistas, promoviendo la movilidad activa en un entorno seguro. Esta red se
subdivide en:

e Calles de Prioridad Peatonal:

- Vias compartidas donde los peatones tienen prioridad sobre los
vehiculos.

- Restricciones de velocidad (mdaximo 20 km/h).
- Senalizacién y disefio urbano que favorecen el uso compartido del
espacio.
e Calles Peatonales:
- Espacios exclusivamente para peatones, sin circulacién vehicular regular.
- Adecuadas para dreas comerciales y de alta afluencia peatonal.

- Incorporacién de mobiliario urbano y vegetacién para mejorar la calidad
del entorno.

La definicién de la jerarquia vial propuesta no solo permite entender la estructura
actual de la red y su distribuciéon funcional, sino que también establece una base
operativa para la priorizacién de intervenciones futuras. Esta clasificacién facilita la
evaluacién diferenciada de problematicas segin el rol de cada via —por ejemplo,
identificar conflictos entre funcién y uso efectivo en corredores estructurantes— y
orienta las estrategias de movilidad en funcién del tipo de via (como por ejemplo la
implementacién de medidas de gestién de trdnsito, regulacién de estacionamiento, o
tratamiento especifico para modos activos en vias colectoras y locales). En ese
sentido, la jerarquizacién propuesta serd utilizada como criterio transversal tanto
para el andlisis de conflictos como para la formulacién de medidas en capitulos
posteriores del estudio.
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3.3 Propuestas para mejorar la circulacién del transito

3.3.1 A: Propuestas para la optimizacion y gestion de la
infraestructura y la operacién vial

Se trata de estrategias de ordenamiento vial, regulacién de flujos de trdfico y mejoras
en la capacidad operativa de la red vial. Estas son

Restriccion de circulacion de vehiculos pesados y dreas logisticas

Objetivos

e Mejorar la circulacién del transito pesado mediante la consolidacién de una
red vial especifica.

e Reducir la congestién en arterias no aptas para el trdnsito de camiones de
gran porte.

e Favorecer la eficiencia de la logistica urbana mediante la delimitacién de
espacios de carga y descarga.

e Fomentar el uso de vehiculos de menor porte para la distribucion de
mercancias en la Gltima milla.

Descripcidén vy justificacién

Esta intervencién se plantea en concordancia con la propuesta para el ordenamiento
de los flujos de carga definida en el marco del proyecto AIPMUS 4.1, donde se propone
la consolidaciéon de una red de trdansito pesado, que permita encauzar la circulacién de
los camiones por vias preferenciales dentro del GSD.

Como parte de esta propuesta se designan dos tipos de vias prioritarias sin
restriccién horaria, para la red de trdnsito pesado:

e Las vias primarias por donde los camiones podrdn circular
independientemente de su cantidad de ejes, vialidad orientada a los vigjes
entre puertos, viagjes pasantes al DN y viajes entre puertos y el interior del
pais.

e Las vialidades secundarias habilitadas para camiones de hasta 5 ejes que
cuenten con permiso de circulacidén y Unicamente tengan origen o destino
dentro del GSD.

En las demds arterias de la ciudad, se propone restringir la circulacién de camiones
con mds de tres ejes, de forma que la logistica urbana sélo pueda efectuarse con
camiones de hasta tres ejes o con vehiculos de bajo porte; lo que obliga a la
desfragmentacién de la carga.
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Figura 17. Red de trdnsito Pesado
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Fuente: Elaboracién propia

Infraestructura complementaria: Para la operatividad de esta medida, serd clave la
implementacién de ddrsenas destinadas a la carga y descarga de mercancias. En una
primera etapa, la instalaciéon de estas ddrsenas se enfocard en las zonas con mayores
dificultades logisticas, las cuales se identifican a continuacién.

Adicionalmente, estas ddrsenas podrdn ser utilizadas por motocicletas dedicadas a la
distribucién de paqueteria (e-commerce, delivery de comida, etc.) y como puntos de
detencién breve para ascenso y descenso de pasajeros. Sin embargo, se establecerd
un tiempo mdaximo de permanencia de 5 minutos para evitar conflictos con las
operaciones logisticas y prevenir la ocupacién indebida de estos espacios.
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Figura 18. Propuesta de zonas para incorporar ddrsenas de carga/descarga en el drea de estudio.
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Fuente: Elaboracion propia basada en datos INTRANT.

Se recomienda establecer criterios generales para la implementacién de ddrsenas
destinadas al transporte de carga. Estos espacios deben facilitar la operacién
logistica sin afectar la seguridad vial ni la movilidad del resto de los usuarios. De
manera general, se propone:

- Dimensién longitudinal: minimo 10 a 15 metros (segUn tipo de vehiculo esperado).
- Ancho: minimo 3.50 metros.

- SeAalizacién horizontal con pictograma de carga y delimitacién de zona; sefal vertical
con horario permitido.

- Ubicacién preferente en segmentos rectos, fuera de intersecciones, sin invadir aceras ni
rampas de accesibilidad.

- Operaciéon restringida a horarios definidos, especialmente en zonas de alta demanda
peatonal o conflicto modal.

La definiciéon precisa de estas ubicaciones deberd contemplar los tipos de actividad
comercial presentes, la accesibilidad a frentes de carga y las condiciones geométricas
del entorno vial.
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Figura 19. Criterios generales para espacios de detencion de vehiculos de carga

ESQUEMA REFERENCIAL

Fuente: Elaboracion propia basada en datos INTRANT.

Resultados esperados

Menor cantidad de vehiculos pesados circulando en la ciudad, y aquellos que circulan
serdn de menor porte, generando menos conflictos entre usuarios y menor dafio a la
infraestructura vial. Se espera una reduccién en la congestién y una mejora en la
seguridad vial, asi como también una mejora en los niveles de contaminacién tanto
sonora como en lo que refiere a la huella de carbono.

Recomendaciones para la implementacidén

e Implementar cdmaras de monitoreo en accesos claves y puntos de la red
restringida

e Capacitar a los agentes de la DIGESETT para identificar vehiculos en
infraccién y aplicar sanciones efectivas

e Socializar la medida con transportistas, comerciantes y operadores
logisticos para garantizar su cumplimiento.

Gestidon y regulaciéon del estacionamiento en via publica

Objetivos:
e Reducir la ocupacién prolongada y desordenada del estacionamiento en via
publica.
e Optimizar el uso del espacio urbano y mejorar la fluidez del trdnsito
e Desincentivar el uso del vehiculo privado en zonas de alta congestidon

e Fomentar alternativas de movilidad sostenible, como el transporte pUblico y
la movilidad activa.

e Regular el estacionamiento segUn la jerarquia vial para mejorar la
circulacién vehicular.
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Descripcidén vy justificacién

La alta demanda de estacionamiento en via pUblica en el DN genera importantes
niveles de congestién y limita la disponibilidad de espacio para otros usos urbanos.
Para abordar esta problemdtica, se propone la implementacién de un Sistema de
gestion y regulacién del Estacionamiento en Via Publica, basado en la regulacion
tarifaria, la restricciéon del estacionamiento en funcién de la jerarquia vial y el uso de
plataformas digitales para su administracién.

El sistema se fundamenta en la tarificacién del estacionamiento como herramienta
clave para gestionar la demanda. Se aplicard un esquema de tarifas dindmicas,
ajustadas en funcién de la oferta y demanda de cada zona, con el objetivo de
mantener una tasa de ocupacién o6ptima. Este esquema permitird reducir la
congestién vehicular y fomentar el uso de modos de transporte mas eficientes.

Zonificacion y restricciones de estacionamiento: El esquema de regulacién tarifaria y
restricciéon del estacionamiento para la zona centro del DN se propone en una primera
instancia en tres zonas diferenciadas, establecidas de acuerdo con los niveles de
congestién y la oferta de transporte publico:

e Zona 1: Ciudad Colonial, Gazcue, San Carlos y Ciudad Nueva.

e Zona 2: Ensanche Naco, Paraiso, Centro Olimpico, Piantini y La Esperilla.

e Zona 3: Ciudad Universitaria, Centro Los Héroes, Bellavista, La Julia, Mirador
Sur, Mirador Norte, Cacique, Mata Hambre y Nuestra Sefora de la Paz.

Figura 20. Zonas de regulacion tarifaria de estacionamiento
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Fuente: Elaboracion propia
Ademads, se propone una regulacién del estacionamiento en via segun la jerarquia vial,
teniendo en cuenta el siguiente esquema:
e Calles locales: Permitido de 00:00 a 12:00, siempre que el ancho de la
calzada lo permita.

e Avenidas, colectoras y arterias menores: Restringido los dias hdbiles entre
las 6:00 y 21:00.

e Travesias y avenidas principales donde hay transporte publico priorizado:
Prohibido de 00:00 a 12:00.

e Travesias y avenidas principales donde no hay transporte pUblico priorizado:
Prohibido de 06:00 a 12:00.

Figura 21. Restriccion del estacionamiento.
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Fuente: Elaboracion propia

Mecanismos de pago y control: Dado que actualmente el Distrito Nacional no cuenta
con infraestructura de parquimetros, se priorizardn soluciones digitales para el cobro
y la administraciéon del estacionamiento. Entre las opciones mds viables se encuentra
la aplicacién movil, que es relativamente fdacil de implementar.

La aplicacién mévil funcionard mediante geolocalizacién, permitiendo a los usuarios
visualizar la disponibilidad de estacionamientos en tiempo real. También ofrecerd la
opcidén de extender el tiempo de estacionamiento desde la App, evitando sanciones
por sobrepasar el periodo asignado.

Resultados esperados

La implementacién de esta medida contribuird a la reduccién de la oferta de
estacionamientos sobre la via pUblica y promoverd la reduccidn de los vigjes en
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transporte privado. Asimismo, una buena gestién del estacionamiento en via
garantizard una mejor organizacién y distribucién de los vehiculos, permitiendo una
circulacién mas fluida y segura en las calles.

Por otro lado, los recursos recaudados a través de la aplicacién de las tarifas de
estacionamiento podrdn ser utilizados para mantener y mejorar la infraestructura de
transporte y los servicios de movilidad en el Distrito Nacional.

Recomendaciones para la implementacién

La fiscalizacién del estacionamiento irregular o ilegal fuera de via es un requisito
fundamental para garantizar el éxito de esta medida. Esto estd enmarcado en la Ley
63-17, donde se define claramente los lugares en donde estd prohibido estacionar o
detener un vehiculo de forma prolongada, con el objetivo de garantizar la fluidez del
trdnsito y la seguridad vial. No obstante, es necesario reforzar la aplicacién de estas
reglas bdsicas para mantener el estacionamiento ordenado, para fomentar su
cumplimiento.

Para permitir el estacionamiento en una via local sin comprometer la circulacién ni la
seguridad vial, se establece un ancho minimo de calzada de 7 metros (3.50 m por
carril), de los cuales al menos 2.20 m deben destinarse al espacio de estacionamiento.
En vias con anchos inferiores, se recomienda restringir el estacionamiento o
implementar soluciones alternas fuera de via.

Se recomienda ademds, desarrollar un modelo de gestién y administracién de cupos
de parqueo para los residentes de estas zonas reguladas.

Objetivos

e Recuperar el espacio pUblico;
e Reducir los niveles de congestién;

e Racionar la demanda de estacionamientos.

Descripcidén vy justificacidn

De acuerdo con el diagnéstico y particularmente con los resultados de los talleres de
participacion, en el Distrito Nacional existe una fuerte creencia de que no hay
suficiente oferta de estacionamientos fuera de via y que esta es una de las principales
causas del alto porcentaje de parqueo en via.

Si para solventar este problema se optard por soluciones asociadas Unicamente a
aumentar la oferta de estacionamientos, se puede crear una percepcién de que hay
mads disponibilidad de espacios para estacionar, lo que lleva a mds personas a optar
por usar sus vehiculos en lugar de otros modos de transporte (demanda inducida de
estacionamientos). Por lo tanto, las medidas que se tomen no deben enfocarse en
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aumentar la oferta de infraestructura de estacionamientos, sino que deben centrarse
en la gestién de la demanda (Banco Interamericano de Desarrollo, 2013).

La gestiéon de la demanda es una estrategia que busca desincentivar el uso del
vehiculo privado, a través de la administracion eficiente de los viagjes, asi como la de
los modos de transporte disponibles en la ciudad. Una definicion mds amplia
establece que la gestién de la demanda es "el conjunto de estrategias encaminadas a
cambiar el comportamiento de viaje de las personas (cémo, cudndo y dénde viaja la
gente) con el fin de aumentar la eficiencia de los sistemas de transporte y lograr
objetivos especificos de politica publica encaminados al desarrollo sostenible”.

En este sentido, se propone la
implementaciéon de estacionamientos
disuasorios en el entorno de las
estaciones de metro con mayor
movimiento de pasajeros, que permitan
vincularse con otras dreas urbanas y
centros de actividades financieras,
comerciales y académicas. De esta

i manera se ofrece un punto de
intercambio modal entre los vehiculos particulares y el sistema de transporte pUblico.

Para seleccionar las estaciones idéneas para la implementacién de este tipo de
parqueos, se ha analizado la informacién disponible en el sitio web de la ONE sobre
cantidad de usuarios transportados por estaciéon. De acuerdo con dicha informacién,
las estaciones de la linea 2 que mds usuarios movilizan son Maria Montez Yy
Concepcién Bona, que corresponde a las cabeceras de esta linea. En el caso de la linea
1, las estaciones con mayor movimiento de pasajeros son Mamd Tingo, Centro los
Héroes y Amin Abel.

Acotdndolo al drea de estudio y teniendo en cuenta que los parqueos disuasorios
deberdn ser atractivos para promover el intercambio modal, se propone la
implementacién de un estacionamiento disuasorio en la estacién Maria Montez.
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Dicho parqueo deberd aprovechar la zona contigua de estacionamientos que tiene en
la actualidad, a través de un desarrollo urbanistico que permita la integraciéon con los
comercios cercanos, organizdndolos y facilitando su accesibilidad.

Dicho parqueo deberd contar
con drea especifica para el
estacionamiento de
motocicletas y bicicletas. El
costo de este tipo de
estacionamientos deberia ser
simbdlico, con el fin de que
sea suficientemente atractivo
para los wusuarios de los
modos privados.

En el caso de las estaciones

Centro los Héroes y Amin Abel
no se recomienda el desarrollo de este tipo de estacionamientos, puesto que son
estaciones cercanas a los centros financieros y académicos del Distrito Nacional; por
lo tanto corresponden a estaciones de destino y este tipo de estacionamientos no
cumpliria con su funcién de disuasion de la utilizacién del vehiculo particular por vigjes
con motivo de trabajo o estudio.

Resultados esperados

Se espera que disminuya el uso del vehiculo privado y en su lugar aumente la
utilizacion del transporte pUblico y de los modos activos como la caminata. A la largo
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esto conllevard a reducir los efectos negativos del uso del automévil, como la
congestién vial y la contaminacién atmosférica.

Recomendaciones para la implementacién

Se recomienda analizar la posibilidad de implementar un estacionamiento disuasorio
en las inmediaciones de la estaciéon Mama Tingo.

Asimismo, se recomienda incluir al sector privado en la planificaciéon de los parqueos
disuasorios, con el fin de identificar oportunidades para construir, mantener y
explotar la infraestructura de estacionamientos y la que se desarrolle paralelamente
(ejemplo, centros comerciales).

Por otro lado, se recomienda definir una politica de estacionamientos para el Distrito
Nacional, que especifique los requisitos minimos y mdximos de espacios de parqueo
para el desarrollo de viviendas, oficinas, comercios, edificios de gobierno y
universidades. Para definir la cantidad minima de estacionamientos por metro
cuadrado, se propone basarse en la accesibilidad al transporte publico de la zona de
emplazamiento del desarrollo urbanistico. De esta manera, cuando el desarrollo se
encuentre en una zona con excelente accesibilidad al transporte publico, los requisitos
de estacionamiento serdn menores que cuando se trate de una zona con poca o nula
accesibilidad al transporte publico.

)p cion de las es Yy Ci semaforicc

Objetivos

e Optimizar el disefio de las intersecciones y de sus fases semaféricas;
e Disminuir las demoras y tiempos de viaje;

e Mejorar la seguridad vial en intersecciones.

Descripcidén vy justificacién

Una de las principales causas de la congestiéon vial y los conflictos de trdnsito en las
intersecciones del drea de estudio estd asociada a la falta de control y coordinacién
semafdrica. Dicha situacién se agrava cuando las intersecciones son controladas
manualmente por agentes de trdnsito, que intervienen en intersecciones especificas
sin tener en cuenta el impacto sobre toda la red.

Para hacer frente a esta situacién, se propone el mejoramiento y optimizaciéon de los
semdforos implementando las siguientes medidas:

1. Optimizacion de los ciclos semaféricos: Se establecerd un ciclo médximo de 120
segundos con tiempos de verde minimos de 15 segundos. Esta medida permite
garantizar una distribuciéon equitativa del tiempo de paso para cada fase y
mejorar la fluidez vehicular, evitando tiempos excesivos de espera que pueden
generar congestion.
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2. Optimizacién de las fases semaféricas: Se reestructurardn las fases
semaféricas en funciéon de la eliminacién de giros a la izquierda o derechq,
segun el caso particular de cada interseccién analizada. La eliminacién de estos
giros reduce los conflictos entre los flujos vehiculares y peatonales, mejorando
la seguridad y eficiencia del cruce.

Si bien el andlisis desarrollado en este estudio se centré en la franja de mayor
demanda vehicular (hora pico matutina), se recomienda que la implementacién de los
planes semaféricos contemple configuraciones diferenciadas segun franja horaria,
atendiendo a los distintos patrones de circulacién que se observan a lo largo del dia.
Estas configuraciones deberian incluir al menos cuatro bloques horarios: hora pico
matutina, valle intermedio, hora pico vespertina y franja nocturna. Cada esquema
debe adaptarse a la demanda modal y direccional predominante, maximizando la
eficiencia sin comprometer la seguridad de los usuarios mds vulnerables.

Como solucién tecnolégica complementaria, se sugiere avanzar hacia la
implementacién de semdaforos actuados, que permiten ajustar los tiempos de fase en
funcién del volumen detectado en tiempo real. En una etapa mds avanzada, la
incorporacién de herramientas de inteligencia artificial y andlisis predictivo
posibilitard la programacién dindmica de los ciclos semaféricos, considerando tanto
datos histéricos como condiciones actuales del trdfico. Este enfoque permite una
gestién mds eficiente, adaptable y segura del sistema semaférico, con beneficios
sostenidos mds alld de las horas punta.

Resultados esperados

e Reduccién de los tiempos de demora y mejora en la fluidez vehicular en las
intersecciones intervenidas.

e Disminucién de los siniestros viales asociados a maniobras de giro
conflictivas.

e Mejora en la coordinacién y sincronizacién de los semdaforos en la red vial.

e Mayor previsibilidad en los tiempos de viaje para los distintos modos de
transporte.

e Reduccién de las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) y de la
contaminacién atmosférica

Recomendaciones

e Realizar un monitoreo periédico de las intersecciones optimizadas para
evaluar su desempeno y realizar ajustes cuando sea necesario.

e Aplicar tecnologias de deteccién vehicular y peatonal para mejorar la
adaptabilidad del sistema semaférico a las condiciones reales del trdnsito.
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e Disefar campanas de concientizacidon y comunicacién para informar a los
conductores y peatones sobre las modificaciones implementadas y sus
beneficios.

e En los casos donde la entidad responsable de la gestion del trdnsito
considere viable permitir el giro a la derecha con semdforo en rojo, se
recomienda que dicha maniobra esté expresamente habilitada mediante
sefializacién vertical especifica, de fdacil visibilidad y acorde a la normativa
vigente. Esta sefalizacién deberd instalarse en el brazo semaférico
correspondiente o en el poste adyacente al cruce, y debe incluir indicaciones
claras sobre la prioridad peatonal. Ademds, se sugiere acompanar estas
habilitaciones con campafas informativas para garantizar su comprension
y cumplimiento por parte de los usuarios. En ausencia de dicha sefalizacién,
debe asumirse la prohibicién de la maniobra.

3.3.2 B: Propuestas para la priorizacién del transporte puUblico y
la movilidad sostenible

Se trata de la promocién de soluciones que favorezcan modos de transporte mds
eficientes y accesibles. Estas son:

ng 1itacic carril S

Objetivos

e Aumentar la fiabilidad del transporte pUblico organizado;
e Optimizar la operacién del transporte publico colectivo;

e Mejorar la calidad del servicio de transporte pUblico colectivo.

Descripcidén vy justificacidn

En la actualidad, el transporte publico organizado resulta poco atractivo para los
habitantes del Distrito Nacional, frente a otras alternativas informales como los
motoconchos y los conchos. Dicha situacién se debe a la baja cobertura del transporte
pUblico formalizado y los largos tiempos de viaje de este servicio, provocados por los
altos niveles de congestién del trdnsito, ya que este opera en carriles mixtos.

Para mitigar el impacto que el flujo de trdfico mixto tiene sobre la operacién de los
servicios del transporte pUblico organizado, se propone la implementaciéon de carriles
preferenciales y exclusivos en los corredores de transporte puUblico. Dichos carriles
deberdn contar con la adecuada senalizacién horizontal del pavimento y la instalacién
de separadores o bolardos (preferiblemente aletas de tiburén), con el objetivo de
evitar su invasién por parte de vehiculos privados.

La propuesta de carriles preferenciales toma como punto de partida el disefio
conceptual del transporte puUblico planteado en el marco del proyecto AIPMUS 1.1y la
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propuesta del SITP desarrollada por el INTRANT en el marco del PMUS. En la
actualidad, en el drea de estudio operan cinco corredores del SITP y de acuerdo con el
AIPMUS 1.1, dos de estos (27 de febrero y Av. Independencia) se establecen como ejes
estructurantes.

En este sentido, se propone implementar estos carriles buses en los siguientes
corredores:

e Avenida Abraham Lincoln

e Avenida Winston Churchill

e Avenida Rémulo Betancourt

e Avenida Sarasota

e Avenida John F. Kennedy

e Avenida 27 de Febrero

o Avenida José NUnez de Cdceres

¢ Avenida Independencia

e Avenida Pedro Henriquez Urefia

e Avenida Correay Cidrén
Se evaluaron tres esquemas de priorizacién para los carriles preferenciales: BRT,
carriles laterales continuos con giro restringido y carriles laterales discontinuos con
giro permitido. En términos de priorizacién del transporte pUblico, el BRT suele ser la
opcién mads favorable; sin embargo, requiere una mayor disponibilidad de espacio,

adaptacion de la infraestructura y frecuencias de transporte que justifiquen su
implementacién.

En los casos donde no se pueda o no sea conveniente plantear un BRT se propuso la
opcién de carriles preferenciales laterales. Desde la perspectiva de la fluidez del
trdnsito la mejor opcidn es restingir los giros en las intersecciones, ya que permitirlos
implica destinar un carril a la espera de la fase de giro, reduciendo la capacidad de la
via. Sin embargo, en vias doble sentido con carriles preferenciales a la derecha no
queda mds alternativa que permitir alguno de los giros, a izquierda o derecha, aunque
no sea lo mejor en cuanto optimizacién del flujo.
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Figura 22. Propuesta de implementacion de carriles preferenciales

3

Referencias

Area de estudio
B Espacios Verdes
Escenario 1
=== BRT 1+1, con carril de sobrepaso
y giro a la izquierda restringido
=== BRT 2+2, con carril de sobrepaso
y giro a la izquierda restringido
=== BRT unidireccional y giro a la izquierda restringido
=== Carril preferencial a derecha con giro permitido
=== Carril preferencial a derecha con giro restringido

Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se detalla el esquema adoptado para cada una de las corredores
considerados.

e Av. Lincoln: Se propone un BRT con un carril por sentido de circulaciéon para
el transporte publico (ubicados en la franja central de la via en toda su
extensién) y un carril de sobrepaso alternado con estaciones, ademds de
dos carriles para el trdnsito mixto. Se restringieron ademds los giros a la
izquierda para minimizar los puntos de conflicto entre flujos.

Figura 23. Corte trasversal propuesto para la Av. Abraham Lincoln con estaciones
escalonadas y con carril de sobrepaso

Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.
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e Av. Churchill: Se propone un BRT con dos carril por sentido de circulacién
para el transporte publico (ubicados en la franja central de la via en toda su
extension) y dos carriles para el trdnsito mixto. Se restringieron ademds los
giros a la izquierda para minimizar los puntos de conflicto entre flujos.

Cabe mencionar, que si bien el disefo propuesto para este corredor
considera carriles bus centrales con dos carriles por sentido, la operacién
inicial podria realizarse con un solo carril por sentido. No obstante, se
plantea la necesidad de reservar el espacio para una futura expansién a dos
carriles por sentido, previendo un posible aumento de la demanda y una
operaciéon mads eficiente.

Figura 24. Corte trasversal propuesto para la Av. Winston Churchill con buses de acceso dual.
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Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.

e Av. Rbmulo Betancourt: Se propone un BRT de sentido Unico con un carril de

circulacién para el transporte publico y dos carriles para el trdnsito mixto. El
carril BRT se ubica en la franja central de la via, extendiéndose desde la Av.
NUnez de Cdceres hasta la Av. Jiménez Moya. Se restringieron ademds los
giros a la izquierda para minimizar los puntos de conflicto entre flujos.

Figura 25. Corte trasversal propuesto para la Av. Romulo Betancourt

[

Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.

e Av. Sarasota: Se propone un BRT de sentido Unico con un carril de

circulacién para el transporte pUblico y dos carriles para el transito mixto. El
carril BRT se ubica en la franja central de la via, extendiéndose desde la Av.
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Jiménez Moya hasta la Av. NUiez de Cdceres. Se restringieron ademads los
giros a la izquierda para minimizar los puntos de conflicto entre flujos.

Figura 26. Corte trasversal propuesto para la Av. Sarasota entre Av. Nuiez de Cdceres y Av.
Jiménez Moya
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Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.

e Av. John F. Kennedy: se propone un carril preferencial para el transporte

publico del lado derecho de la avenida en ambos sentidos de circulacién,
desde Av. Luperdn hasta el rio Ozama. Estos carriles podrdn ser utilizados
por otros tipos de vehiculos solo cuando sea necesario, como por ejemplo,
para realizar un giro y salir del carril exclusivo.

Figura 27. Corte trasversal propuesto para la Av. John F. Kennedy
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Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.

e Av. 27 de Febrero: se propone un carril preferencial para el transporte
publico del lado derecho de la avenida en ambos sentidos de circulacién,
desde Av. Luperdn hasta el rio Ozama, permitiendo en esta via el giro a la
derecha.
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Figura 28. Corte trasversal propuesto para la Av. 27 de Febrero entre Av. Luperdn y el Rio

Ozama
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Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.

e Av. NUnez de Cdceres: Se considera un carril preferencial para el transporte

pUblico (ubicado del lado derecho de la via en ambos sentidos de circulacién,
desde Av. Kennedy hasta Av. Sarasota) y dos carriles para el trdnsito mixto.
Se restringen los giros a la derecha desde los carriles de trdnsito mixto para
minimizar puntos de conflicto con el transporte publico.

Figura 29. Corte trasversal propuesto para la Av. Nuiez de Cdceres entre Av. Kennedy y Av.
Sarasota
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Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.

e Av. Independencia: Se propone un carril preferencial para el transporte

publico ubicado del lado derecho de la avenida, con una restriccién del giro a
la derecha, extendiéndose desde la Av. NUnez de Cdceres hasta la Av.
Lincoln (donde existe una limitacién fisica debido a la reduccién de seccién a
dos carriles de circulacién). Se disponen dos carriles o tres carriles para la
circulacién del transito mixto (segun la seccidn) y se restringen los giros a la
derecha para evitar conflictos con el transporte publico.
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Figura 30. Corte trasversal propuesto para la Av. Independencia entre Av. Nuiez de Cdceres
y Av. Italia

s

Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.
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e Av. Pedro Henriquez Urefia: Se propone un carril preferencial para el

transporte pUblico del lado derecho de la avenida con restriccién de giro a la
derecha. El mismo se extiende desde su inicio en Av. Abraham Lincoln hasta
su interseccién con Av. México. Ademds se disponen los otros dos carriles
para el trdnsito mixto.

Figura 31. Corte trasversal propuesto para la Av. Pedro Henriquez Ureiia entre av. Lincoln y
Av. México
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Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.

e Av. Correa y Cidrén: Se propone un carril preferencial del lado derecho de la

via para el transporte pUblico, desde la Av. Mdximo Gémez hasta Av. ltalig,
con restriccién total del giro a la derecha.
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Figura 32. Corte trasversal propuesto para la Av. Correa y Cidron entre Av. Mdximo Gomez y
Av. ltalia
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Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix.

Resultados Esperados:

e Reduccién de los tiempos de viaje del transporte puUblico.

e Mayor regularidad y frecuencia del servicio.

e Incremento en la cantidad de pasajeros transportados por unidad de
tiempo.

e Disminucién en la congestién vehicular general.

e Reduccién en la emisién de gases contaminantes debido a una mayor
eficiencia del transporte publico.

Restriccion de giros conflictivos en intersecciones

Objetivos

e Reducir la interferencia entre los flujos de trdnsito mixto y el transporte

publico.
e Mejorar la fluidez y confiabilidad de los servicios de autobuses.
e Incrementar la seguridad vial en intersecciones criticas.

e Optimizar la programaciéon semaférica mediante la simplificacion de fases.

Descripcidén vy justificacién

La medida consiste en la restriccion de giros conflictivos —principalmente a la
izquierda, y en algunos casos a la derecha— en intersecciones ubicadas sobre
corredores donde se proyecta la implementacién de carriles exclusivos para
autobuses. Esta estrategia busca eliminar maniobras que generan demoras, riesgos y
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complejidad operativa tanto para vehiculos particulares como para el transporte
publico.

La restriccién de giros permite reducir los tiempos de espera en las fases semaféricas,
aumentar la capacidad operativa de las intersecciones, y evitar cruces que
comprometen la seguridad de peatones y ciclistas. Ademds, esta medida
complementa otras acciones como la optimizacién semaférica y la implementacién de
carriles preferenciales, formando un paquete integral de priorizacién del transporte
puUblico. Para garantizar su eficacia, se prevé la implementacién de sefalizacién clara
y la habilitacién de alternativas de retorno seguras y debidamente informadas.

Figura 33. Intersecciones con restricciones de giro.

Referencias

9 Restriccion a la izquierda
(@ Restriccion a la derecha

Fuente: Elaboracion propia.

Resultados Esperados

e Reduccion de tiempos de espera y simplificaciéon de fases semaféricas.
e Mayor fluidez del transporte pUblico en corredores estratégicos.
e Disminucién de siniestros viales en intersecciones con alta conflictividad modal.

e Incremento en la previsibilidad de la red vial para todos los usuarios.

Recomendaciones
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e Aplicar la restriccion principalmente en intersecciones con carriles exclusivos
para autobuses.

e Priorizar el giro a la izquierda como primera maniobra a restringir por su alto
nivel de conflictividad

e Garantizar sefalizacién vertical y horizontal clara, reforzada con elementos
fisicos si es necesario.

e Asegurar que las rutas alternativas para realizar giros estén bien sefializadas y
sean seguras.

e Coordinar la restriccidon de giros con los planes semaféricos para reducir el ciclo
total.

e Comunicar previamente los cambios mediante campanas informativas y
senalética temporal.

e Evaluar el desempeno de las intersecciones intervenidas para hacer ajustes si
se detectan desvios evasivos.

Objetivos

e Inclusién de infraestructura que proteja a peatones y ciclistas;
e Reduccién de la siniestralidad vial;

e Garantizar la accesibilidad universal, con foco en la poblacién vulnerable.

Descripcidén vy justificacidn

En la actualidad, las intersecciones son los puntos de mayor conflictividad vial debido
a la interaccién entre distintos actores del transporte, incluyendo peatones, ciclistas,
vehiculos livianos y pesados.

Para entender esta situacién en el drea de estudio, se identificaron las intersecciones
con mayores niveles de siniestralidad con el fin de implementar mejoras que reduzcan
el riesgo y promuevan un entorno urbano mds seguro y accesible. La estrategia
propuesta busca transformar el disefio urbano, alejdndose de un enfoque centrado en
la velocidad vehicular para priorizar la seguridad y el disfrute del espacio pUblico.
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Figura 34. Intersecciones con mayor siniestralidad en el drea de estudio.

Referencias
~= Limite area de estudio
Jerarquia Vial (completo)
=== Travesia

=== Avenida Principal

=== Avenida Secundaria
Puntos Criticos Siniestralidad
' GRAVE

® GRAVE MEDIO

® GRAVE ALTO

Fuente: Elaboracién propia.

Las intervenciones a implementar se han propuesto en funcidon del nivel de

siniestralidad registrado en cada interseccién, de la siguiente manera:

Intersecciones con siniestralidad grave: En las intersecciones con
siniestralidad grave se propone reducir el radio de giro de los vehiculos
mediante la extensién de las aceras. Esto aumenta el drea de apoyo
peatonal, reduce la distancia de cruce para peatones, disminuye la velocidad
vehicular en los giros y elimina el desnivel con la cuneta mediante la
instalacién de rejillas caminables.

Intersecciones con siniestralidad media-grave: Para estas intersecciones se
aplican las mismas medidas mencionadas para las intersecciones con
siniestralidad grave, sumando la construccién de punteras en el boulevard
central a ambos lados, con el fin de reducir la exposicién de peatones en la
mitad del cruce.

Intersecciones con siniestralidad alta: En las intersecciones con
siniestralidad alta, ademds de todas las intervenciones anteriores, se
propone la implementaciéon de semdforos peatonales con tiempos de cruce
adecuados y mejoras en la sefalizacién horizontal y vertical para reforzar la
prioridad peatonal y ciclista.
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Fuente: Elaboracion propia

Resultados Esperados

e Reducciéon significativa en la cantidad y severidad de siniestros viales en
intersecciones intervenidas.

e Disminucion de velocidades vehiculares en zonas de cruce.

e Mayor seguridad y accesibilidad para peatones y ciclistas, especialmente
para personas con movilidad reducida.

e Mejora en la percepcién de seguridad y calidad del espacio pUblico.

Recomendaciones

e Instalacién de cdmaras de vigilancia en intersecciones criticas para registrar
infracciones y evaluar la efectividad de las intervenciones.

e Refuerzo de controles por parte de agentes de trdnsito en los puntos de

mayor siniestralidad.

e Aplicacion de sanciones a conductores que no respeten la prioridad
peatonal y ciclista.

e Dar continuidad al Plan Peatén Seguro, estandarizando los disefios de las
intersecciones, de acuerdo con la normativa internacional

3.3.3 C: Propuestas para mejorar la seguridad vial y reducir la
siniestralidad

Se trata de medidas que minimicen los riesgos y fomenten el cumplimiento de
normativas de trdnsito. Estas son:
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Objetivos

Disefar una infraestructura que permita conectar a los distintos usuarios (peatones,
ciclistas, transporte puUblico, vehiculos privados, etc.) con sus lugares de origen y
destino con mayor eficiencia y seguridad promoviendo la movilidad no motorizada
(peatones y ciclistas), el uso del transporte publico, y la calidad del espacio pUblico.

Descripcidén vy justificacién

A partir del diagnéstico realizado, se observé que la mayoria de las calles se
encuentran disefadas para que el automoavil circule de forma mds rdpida y eficiente vy,
en consecuencia, la infraestructura prioriza el vehiculo particular ante el resto de los
usuarios del espacio publico, manifestdndose en aceras desiguales y desconectadas,
ausencia de cruces peatonales, y falta de ciclovias, entre otros aspectos. Esto no sélo
aumenta el aislamiento social y fisico de los demds usuarios sino que incrementa los
peligros impuestos a aquellos por no contar con una infraestructura de calidad para
desplazarse.

En este contexto, la implementaciéon del modelo de “complete streets o calles
completas”, ofrece diferentes opciones de movilidad inclusiva para todos los
ciudadanos del DN (sean jévenes o ancianos, sanos o tengan algun tipo de diversidad
funcional o intelectual), transformando el espacio puUblico en un espacio donde
cualquier usuario pueda acceder de manera segura, adecuada y cémoda a su destino.

Ademds, como parte del andlisis para la definicién de perfiles viales y reorganizacién
modal de las principales arterias, se han considerado como insumo base las trazas
propuestas en la red de ciclovias del AIPMUS. Si bien este plan no formula un disefio
especifico de infraestructura ciclista, se buscé compatibilizar la propuesta de calles
completas con dicha red futura, a fin de favorecer la continuidad, seguridad y
visibilidad de los modos activos en el espacio pUblico.
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Figura 35. Red de ciclovias del DN.

Referencias
—— Ciclovias

Fuente: Elaboracion propia

En una primera etapa, se propone el desarrollo del modelo de Calles Completas en las
avenidas Simén Bolivar y Pedro Henriquez Urefia en sus tramos coincidentes con
ciclovias existentes, y en la Avenida George Washington en el tramo correspondiente
a la ciclovia del Malecén.

Para las avenidas Simén Bolivar y Pedro Henriquez Urena, se propone la ampliacién y
rehabilitacién de las ciclovias, asegurando su continuidad y eliminando obstdculos.
Ademds, se plantea la ampliacién de las aceras y la reduccién del espacio vehicular
para favorecer la movilidad peatonal. Se implementard mobiliario urbano como
bancas, dreas de descanso e iluminacién mejorada. Asimismo, se instalardn cruces
peatonales seguros y se mejorard la sefnalizacién vertical y horizontal.
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Figura 36. Propuesta calle completa Av. Simon Bolivar
S H
S H | b
S H | b
=B \ 1, 1R

Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix

En la Avenida George Washington, se busca fomentar el uso recreativo del espacio

mediante la creacién de zonas de descanso equipadas con bancas, sombras y puntos

de hidratacién. Se ampliard y mantendrd la ciclovia existente, ademds de instalar

sefalizacidon informativa que resalte puntos de interés histérico y cultural. También se

incorporard vegetacién y se mejorard la iluminacién para mayor seguridad y confort.

Figura 37. Propuesta calle completa Av. Washington tramo ciclovia del malecon

Fuente: Elaboracion propia con la plataforma Steet Mix

Resultados esperados

e Incremento del uso de modos de transporte sostenibles (caminata y

bicicleta).

e Reduccién de siniestros viales mediante infraestructura segura e inclusiva.

e Mayor integraciéon del espacio pUblico para diferentes grupos etarios y de

movilidad reducida.

e Mejora en la calidad ambiental urbana con la reduccién de emisiones

vehiculares.

e Revitalizacién econémica local por el aumento del flujo de peatones y

ciclistas.
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Recomendaciones para la implementacién

Se recomienda establecer mecanismos de fiscalizacién y mantenimiento para
garantizar el cumplimiento de las normas de uso y la sostenibilidad de las
intervenciones. Asimismo, la integracién con el transporte puUblico es clave,
asegurando conexiones eficientes entre la infraestructura peatonal y ciclista con
estaciones y paradas de transporte.

Adicionalmente, se recomienda desarrollar campanas de educacién y concientizacion
dirigidas a la poblacién para fomentar el uso responsable y eficiente de las Calles
Completas.

Objetivos
e Mejorar la seguridad vial y optimizar la circulacién en el DN mediante la
renovacién y ampliacién de la sefnalizacidon horizontal y vertical.

e Garantizar una mayor visibilidad y claridad en la informacién vial para
conductores, peatones Yy ciclistas, contribuyendo a la reduccién de
accidentes y mejorando la eficiencia del transporte.

Descripcidn y justificacién

El drea de estudio presenta deficiencias en la sefalizacién vial, lo que afecta la
seguridad y la fluidez del tréfico. Muchas de las sefiales verticales estdn en mal estado
o son insuficientes en puntos criticos, mientras que la sefalizacién horizontal presenta
deterioro, lo que dificulta la adecuada organizacién de los flujos de movilidad.

Para abordar estas problemadticas, se propone la renovacién y ampliacion de sefales
verticales reglamentarias, preventivas e informativas en zonas estratégicas
mejorando también la sefalizacién horizontal mediante el repintado de pasos
peatonales, lineas de carril y demarcaciones especificas para ciclovias y corredores de
transporte puUblico. Asimismo, se propone optimizar intersecciones y cruces
peatonales con marcas viales que refuercen la seguridad y reduzcan la velocidad
vehicular, reforzando la sefalizacién en vias de alta circulacién de carga, delimitando
carriles y estableciendo restricciones en dreas sensibles.

Resultados esperados

Se espera una mayor seguridad vial para todos los usuarios del espacio publico,
reduciendo la siniestralidad en la Zona Centro del DN. La renovacién de la
sefalizacién permitird una circulacion mds ordenada y eficiente, minimizando
conflictos entre modos de transporte. Ademds, la optimizacién de intersecciones y
cruces peatonales favorecerd la movilidad segura de los peatones, mientras que la
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delimitacién de vias de carga contribuird a una mejor gestién del trdnsito pesado en la
zona.

Recomendaciones para la implementacién

e Se recomienda realizar un inventario detallado de las sefales en el drea de
estudio, con el fin de identificar las dreas con mayor necesidad de
intervencion y priorizar los puntos de alto flujo vehicular y peatonal.

e Ademds, se sugiere una coordinaciéon estrecha con las autoridades de
transito para la fiscalizaciéon del cumplimiento de la nueva sefalizacién,
asegurando su correcta utilizacién.

e Finalmente, se recomienda un mantenimiento periédico de la sefalizacién,
con inspecciones regulares para identificar desgastes Yy realizar
reparaciones oportunas.
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4 ESCENARIOS DEL PLAN

4.1 Construccion de escenarios

En funcién de las propuestas presentadas anteriormente, se definieron cinco
escenarios de andlisis para evaluar el impacto de diferentes medidas en la circulacién
en el drea de estudio. En primer lugar, un Escenario BAU (Business As Usual), que
representa la situacién en la que no se implementa ninguna intervencién adicional,
manteniendo las condiciones actuales sin cambios.

En segunda instancia, un Escenario de referencia, que toma como base la propuesta
del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) presentada en el marco de la
AIPMUS Accién 1.1 (diseno conceptual del SITP), complementada con una serie de
intervenciones orientadas a mejorar la fluidez del trdnsito.

Por Ultimo, se plantean tres escenarios de intervencién (Escenario 1, Escenario 2 y
Escenario 3) a partir del Escenario de Referencia, los cuales plantean cambios en la
configuracién actual de la circulacion en el drea de estudio mediante diferentes
estrategias de reorganizacién del trdnsito y priorizacién del transporte publico.

En el diseno de estos escenarios, se consideraron dos tipos de intervenciones. Las
intervenciones comunes, aplicadas al escenario de referencia y a los tres escenarios de
intervencion. Estas intervenciones estdn enfocadas en optimizar la circulacién general
e incluyen, la restriccién del estacionamiento en via puUblica, la delimitacién de zonas
de circulacién para el transporte de carga, la optimizacién de los ciclos semaféricos y
la restriccién de ciertos giros donde sea necesario.

Por su parte, las intervenciones excluyentes se centran en dar prioridad al transporte
pUblico organizado. Esto con el fin de mejorar su eficiencia, reducir los tiempos de
viaje y promover una mayor utilizacién de este tipo de transporte sobre el uso de
vehiculos particulares y los modos informales.

El andlisis de estos escenarios se realizé para los afos 2027 y 2032, permitiendo
evaluar tanto los efectos a corto como a mediano plazo.

A continuacién, se presenta un resumen de las propuestas contempladas en cada uno
de los escenarios de intervencién.
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Tabla 4. Escenarios de estudio

Escenario

Carriles
preferenciales

c
0
o
S
>
O
r—
O

semafédricos

C
0
[S]
o
'
i)
[}
(]
(44

Restriccién de
estacionamiento
transporte de carga
Optimizacién ciclos
Circulacion doble
Par vial (circulacién
sentido Unico)
Transporte pUblico
en trdnsito mixto
(TP priorizado)

Business as

Usual (BAU)
Escenario de
. X X X
Referencia
Escenario 1 X X X X X
Escenario 2 X X X X X
Escenario 3 X X X X X

Fuente: Elaboracién propia.

4.1.1 Escenario Business as Usual (BAU)

El escenario Business As Usual (BAU) corresponde a un escenario base sin proyecto,
que representa las condiciones esperadas si no se implementan cambios significativos
en las politicas, infraestructura, tecnologia o comportamientos de los usuarios. En el
contexto de este proyecto, el escenario BAU sirve como punto de comparacién para
evaluar el impacto de intervenciones propuestas para cada escenario de evaluacién.

4.1.2 Escenario de referencia

Este escenario toma como base las propuestas del proyecto AIPMUS 1.1, para lo cual
se tomé como referencia la propuesta para el horizonte temporal del afo 2042, que
incluye la implementacién de sistemas BRT en corredores especificos y nuevas lineas
de bus convencionales dentro del drea de estudio de este proyecto. Segiun se acordé
con el INTRANT, para los escenarios desarrollados en con horizonte en los afios 2027 y
2032, se consideré que los corredores abordados en dicho AIPMUS estardn
desarrollados. Dentro del mencionado AIPMUS se presentaron dos tipos de
corredores, los cuales se muestran en la figura a continuacién:

e Corredores estructurantes en las avenidas Gregorio Luperén,
Independencia, Simén Bolivar y México

e Corredores de bus convencionales
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Figura 38. Corredores propuesta SITP AIPMUS 1.1.

- . -

‘Sistema de Transporte Publico

—- Qorredores Privados
= OMSA

Fuente: Elaboracion propia con base en AIPMUS 1.1.

Adicionalmente, en este escenario y en los siguientes se incluyen las siguientes
intervenciones:

1. Restriccion de estacionamiento: Se limita el estacionamiento en via en funcién
de la jerarquia vial, con el objetivo de aumentar la capacidad de las vias y
mejorar la fluidez del tréfico. En las calles locales se seguird estando habilitado
de OO0 am a 12 pm, siempre y cuando su ancho de calzada lo permital; en
avenidas, colectoras y arterias menores estard restringido los dias hdbiles
entre las 6 am y 9 pm; en travesias y avenidas principales estard prohibido de
OO0 ama12 pm.

' Se recomienda estacionamiento permitido de un solo lado para anchos mayores a 5,50 m, y
de ambos lados para anchos mayores a los 8 m, en caso de ser una calle local de mano Unica.
En caso de una arteria calle doble mano el ancho minimo para disponer estacionamiento a
ambos lados deberd ser de 11 m.
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Figura 39. Restricciones del estacionamiento para la red vial analizada.

Restricciones de estacionamiento

= Prohibido de 00 am a 12 pm
——= Restringido DH 6 am a 21 pm
B Espacio Verde

Fuente: Elaboracion propia.

2. Limitaciéon de circulaciéon para transporte de carga: se restringe el acceso de

vehiculos de carga a zonas especificas y en horarios de alta congestién,

reduciendo la interferencia en el trdfico general, de acuerdo a la propuesta
definida en el marco del AIPMUS 4.1, donde se propone la consolidaciéon de una

red de trdnsito pesado, que permita encauzar la circulacién de los camiones

por vias preferenciales dentro del GSD. Como parte de esta propuesta se

designan dos tipos de vias prioritarias sin restricciéon horaria, para la red de

transito pesado:

Las vias primarias por donde los camiones podrdn circular
independientemente de su cantidad de ejes, vialidad orientada a los viagjes
entre puertos, viajes pasantes al DN y viajes entre puertos y el interior del
pais.

Las vialidades secundarias habilitadas para camiones de hasta 5 ejes que

cuenten con permiso de circulacién y Unicamente tengan origen o destino
dentro del GSD.

En las demds arterias de la ciudad, se propone restringir la circulacién de
camiones con mds de tres ejes, de forma que la logistica urbana sélo pueda
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efectuarse con camiones de hasta tres ejes o con vehiculos de bajo porte; lo
que obliga a la desfragmentacién de la carga.

Figura 40. Red de trdnsito Pesado

Red de Transito Pesado

=== RTP Primaria
=== RTP Secundaria
" Area de estudio < 3 ejes

Fuente: Elaboracion propia.

3. Optimizacion de ciclos semafoéricos: Esta intervencion consiste en ajustar los
tiempos de los semdforos para reducir tiempos de espera y mejorar el flujo de
vehiculos en intersecciones clave, optimizando las fases semaféricas. La
intervencion propuesta se enfoca en la optimizaciéon de los ciclos semaféricos
en todas las intersecciones dentro del drea de modelacién. Para ello, se
establecié un ciclo mdximo de 120 segundos, asegurando un tiempo minimo de
luz verde de 15 segundos, en linea con las recomendaciones de la bibliografia
internacional’. Esta estrategia pretende aumentar la eficiencia del tréfico,
reducir la congestién en puntos clave y crear una experiencia de circulacién mds
dgil y segura para los usuarios.

La optimizaciéon de los ciclos semaféricos en las intersecciones del drea de
estudio se llevdé a cabo mediante la herramienta "Optimize Signal Timings" del
editor de dispositivos de control en TransModeler. Esta herramienta permite
ajustar los ciclos y fases semaféricas tanto a nivel local como en toda la red,

’ Notas de clase del curso de posgrado en ingenieria de caminos del Ing. Pablo Cortes
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con el objetivo de reducir las demoras criticas en cada acceso de las
intersecciones controladas por semdforos. En el caso particular de la red de
andlisis, se realizé la optimizacién de los ciclos semaféricos, fijando un ciclo
uniforme de 120 segundos para la zona mds densa y de 110 segundos para el
resto del drea con el fin de garantizar la coordinacién y sincronizacién entre
intersecciones.

Figura 41.0ptimizacion semaforica de las intersecciones del drea de estudio.

i

Fuente: Elaboracion propia en TransModeler

4. Senalizacion y fiscalizacién de sentidos circulatorios de vias locales: si bien en
varios casos la normativa asigna sentidos Unicos de circulacién a las vias
locales, se relevé que en la prdactica no se los respeta. No obstante, se adopta
en el escenario base que si se respeten los sentidos de circulatorios legislados
por la normativa vigente.

4.1.3 Escenario 1

Sobre la base del escenario de referencia, ademds de las intervenciones comunes, este

escenario incorpora la implementaciéon de carriles preferenciales para el transporte

pUblico en determinados corredores estratégicos. Estos corredores forman parte de
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la red del SITP propuesta en la AIPMUS Accién 1.1y han sido seleccionados en funciéon
de la propuesta de carriles bus previamente descrita.

En este escenario, los carriles preferenciales operardn en el sentido de circulacién del
transito, manteniendo el mismo esquema planteado en la propuesta original de
carriles bus. El objetivo principal de esta medida es agilizar la operacién del
transporte pUblico, mejorando su velocidad comercial, reduciendo los tiempos de vigje
y aumentando su atractivo como alternativa de movilidad frente a otros modos.

En la siguiente tabla se presenta un resumen de los cambios viales resultantes de la
implementaciéon de estas medidas de priorizacién del transporte publico, en
comparacién con el escenario de referencia.

Tabla 5. Comparativa de vias en Escenario de referencia y Escenario 1.

Corredor Escenario Ref. Escenario 1

Se retira el cantero central y dos carriles
de trdnsito mixto. Se incorporan 3 carriles
Av. Abraham Via 3+3 con cantero  de BRT, uno de circulacién por sentido y
Lincoln central otro de sobrepaso intercalado con
estaciones escalonadas entre ambos
sentidos circulatorios

Se estrecha el cantero central
Se dispone de 2 carriles de trdnsito mixto

Av. Winston Via 3+3 con cantero . . .
. por sentido y dos carriles BRT por sentido
Churchill central . . ) .
circulatorio. Las estaciones se localizan
en el cantero central
Se retira parcialmente el cantero central.
Un carril de flujo mixto se transforma en
Av. Rémulo Via 2+2 con cantero un carril exclusivo de buses y los
Betancourt central paraderos se colocan en canteros

desplazados. EI BRT funciona como par
del BRT de la Av. Sarasota

Se retira parcialmente el cantero central.
Se transforma un carril de flujo mixto en
Via 2+2 con cantero un carril exclusivo de buses y los
Av. Sarasota
central paraderos se colocan en canteros
desplazados. ElI BRT funciona como par

del BRT de la Av. Rédmulo Betancourt

Via 6+6: 3+3 con . . . .
Av. John F. i ) Se utiliza como carril bus al carril mds
marginales de 3 carriles
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Corredor Escenario Ref. Escenario 1

Kennedy a cada lado cercano a la acera de cada marginal.

Via 4+4: 2+2 con . L
i ) Se utiliza el carril mdas cercano a la acera
Av. 27 de Febrero marginales de 2 carriles . .
de cada marginal como carril bus
a cada lado

Av. José NUfez de Via 2+2 con cantero  Se utiliza al carril mds cercano a la acera
Cdceres central de cada sentido como carril bus

Se usa al carril mds cercano a la acera de
cada sentido como carril bus. Distinguen

. dos tramos:
Via 2+2 con cantero

Av. Independencia - Entre Av. NUriez de Cdceres y Av. Italia

central
es doble mano
- Entre Av. Italia y Av. Lincoln es mano
Unica.
Av. Pedro Via mano Unica de 3 . .
) B . Se usa el carril derecho como carril bus
Henriquez Urena carriles
Av. Correay Via mano Unica de 3 ) |
o) . Se usa el carril derecho como carril bus
Cidrén carriles

Fuente: Elaboracion propia.

4.1.4 Escenario 2

Este escenario propone la implementacion de pares viales, una estrategia que
consiste en seleccionar avenidas paralelas y convertirlas en vias de sentido Unico en
direcciones opuestas, operando de manera coordinada. Esta configuracién facilita la
fluidez del trdnsito vehicular, optimiza la coordinacién de los semdaforos y mejora la
sefalizacién en las intersecciones, reduciendo asi los conflictos en el trafico.

Los pares viales propuestos en el drea de estudio son los siguientes:

Av. Winston Churchill y Av. Abraham Lincoln: Se plantea cambiar el sentido de
ambas avenidas, con la Av. Abraham Lincoln circulando de norte a sur, y la Av.
Winston Churchill de sur a norte.

Av. NUnez de Cdceres y Av. Defillé: La Av. Defillo, entre la Av. Sarasota y la Av. John
F. Kennedy, tendrd sentido de circulaciéon de sur a norte, mientras que la Av. NUfiez de
Cdceres operard en direccidn contraria, de norte a sur.

Av. Tiradentes y Av. Lope de Vega: Se propone que la Av. Lope de Vega, entre la Av.
Abraham Lincoln y la Av. John F. Kennedy, funcione en un Unico sentido de sur a norte.
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Por su parte, la Av. Tiradentes, entre la Av. Kennedy y la Av. 27 de Febrero, operard de

norte a sur.

Av. Rémulo Betancourt y Av. Sarasota: En este par, la Av. Rdmulo Betancourt, entre
la Av. NUfiez de Cdaceres y la Av. Jiménez Moyaq, se configurard en un Unico sentido de
oeste a este. En la Av. Sarasota, el flujo serd en sentido contrario, de este a oeste.

Av. Gustavo Mejia Ricart y Av. Roberto Pastoriza: La Av. Gustavo Mejia Ricart
operard en sentido Unico de oeste a este, mientras que la Av. Roberto Pastoriza se
unificard en sentido este a oeste.

Figura 42. Escenario 2 de modelacién.

Pares viales

e Av. Pastoriza - Av. Mejia Ricart
== Av NUfiez de Cdaceres - Av Delfillo
=== Ay Tiradentes - Av Lope de Vega
[ === Av Churchill - Av Lincoln

= . === AvRomulo - Av Sarasota

) Area de estudio

I Espacio Verde

Fuente: Elaboracion propia

4.1.5 Escenario 3

En este escenario se propone evaluar la implementacién de pares viales con carriles
preferenciales para el transporte publico, integrando la configuracién de pares viales
del escenario 2 con las intervenciones de priorizacién para autobuses del escenario 1.
Con esta combinacién, se busca no solo optimizar la fluidez del trdafico en general, sino
también aumentar la eficiencia del transporte publico, promoviendo su uso sobre el
vehiculo particular y mejorando los tiempos de desplazamiento en los corredores de

mayor demanda.
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A continuacién, se presentard un mapa detallado que muestra la configuracion
propuesta para este escenario.

Figura 43. Escenario 3 de modelacién.

Pares Viales y carriles preferenciales

Area de estudio |
Carriles preferenciales .-
Pares viales propuestos

Av Nufiez de Caceres - Av Delfillo —
AvRomule - Av Sarasota —
Av Churchill - Av Lincoln e
Av Tiradentes - Av Lope de Vega -—
Av. Mejia Ricart - Av. Roberto Pastoriza e

4.2 Evaluacion de escenarios

La evaluacién de los escenarios se llevé a cabo mediante un modelo de simulacién
mesoscopica desarrollado especificamente para el drea de estudio. Este modelo fue
construido utilizando el software de simulacién TransModeler, desarrollado por la
empresa norteamericana Caliper Corporation, y permite analizar el comportamiento
del trdnsito vehicular bajo distintas condiciones operativas.

Para establecer la situacion actual o escenario base, se simulé el afo 2024
considerando el periodo de modelacién entre las 07:00 y las 08:00 horas. El modelo
base reproduce las condiciones de operacién vigentes, permitiendo analizar dindmicas
de circulacién, identificar zonas criticas y evaluar alternativas de mejora para
optimizar el desempeno de la red vial.

Se adoptd la zonificaciéon establecida en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible
(PMUS) del GSD, dado que su nivel de detalle es adecuado para los objetivos del
presente estudio. Esta zonificacién segmenta el territorio en 189 zonas, de las cuales
46 pertenecen al drea de estudio, organizadas conforme se muestra en la Figura 25.
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Figura 44. Zonificacion del drea de estudio para el escenario base.

Referencias

[ ZAT Area de estudio
—= Liites drea de estudio

Fuente: Elaboracion propia basada en informacién de INTRANT.

Calibracion y validaciéon del modelo

Para garantizar la precisién y validez del modelo mesoscépico base, se llevé a cabo un
proceso de calibracién basado en la comparacién de volimenes vehiculares
observados y simulados en puntos criticos de la red durante la hora pico. La validacién
del modelo se realizé mediante la comparacién de tiempos de viagje en diferentes
segmentos de la red, utilizando datos obtenidos a través de la APl Roads de Google
Maps. El procedimiento detallado de construccién, calibracién y validacién del modelo
base se encuentra documentado en el Informe Ill de esta consultoria.

Modelos escenarios de andlisis

Una vez calibrado el modelo base, se desarrollaron los modelos de simulacién para los
escenarios de andlisis. El escenario de referencia se fundamenta en la propuesta del
SITP, formulada en el marco del proyecto AIPMUS 1.1. En concordancia con esta
propuesta, se consideraron dos horizontes temporales para la proyecciéon de
demanda: los afos 2027 y 2032. Para la estimacién de la evolucién de la demanda, se
aplicé la herramienta "Forecast OD Matrix Volumes" de TransModeler sobre las
matrices del escenario base.

A continuacién, se presentan las tasas de crecimiento anual utilizadas para cada
categoria vehicular, obtenidas a partir de los lineamientos definidos en los proyectos
AIPMUS 1.1y AIPMUS 4.1.
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Figura 45. Tasa de crecimiento anual por tipologia vehicular

Modo de transporte  Tasa de crecimiento anual

Carros 2,21%
Motos 0,19%
Transporte puUblico 1,36%
Transporte pesado 3,38%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del AIPMUS 1.1y 4.1
Para evaluar el desempefio de la red, se seleccionaron indicadores clave que permiten
analizar distintos aspectos de la circulacién y eficiencia del sistema vial. Estos

indicadores incluyen:
e Kildmetros totales recorridos por todos los vehiculos de la red
e Velocidad promedio en la red.
e Longitud promedio de viaje de todos los vehiculos de la red.

e Tiempo promedio de vigje en los principales corredores del drea de estudio,

medido en tramos especificos (ver la siguiente imagen).

e Tiempo promedio de viaje por vehiculo.

En la Tabla 6 se presentan los resultados generales de la red y la Tabla 8 los
particulares por corredor con los indicadores antes mencionados. Estos fueron
calculados a partir de la modelacién mesoscépica realizada para cada uno de los
escenarios planteados: el escenario de referencia (E REF) y tres escenarios de
intervencion (E1, E2 y E3). Esta informacién permite una comparacién detallada con
un escenario "Business as Usual" (BAU), proyectados a los afos 2027 y 2032, que
sirven como lineas base para evaluar los beneficios de las intervenciones propuestas.

Asimismo, en las Tabla 7 y Tabla 9, se pueden observar las diferencias porcentuales de
los indicadores de los escenarios propuestos respecto al Escenario BAU.
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Tabla 6. Resultados de los indicadores generales para escenarios de modelacion para los afios 2027-2032.

Plan de circulaciéon de la zona centro de la Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD 4.2

Ano Resultados Pardmetros ‘ E BAU EREF E1 E2 E3
Kildmetros totales recorridos 225.219 244,784 249.399 241.627 242.785
General de lared |yg|ocidad media de vigje Red (km/h) 36,8 38,3 38,6 37,9 38,0
para todos los
vehiculos Tiempo promedio de viaje Red (min) 1,4 10,7 10,4 1,1 10,9
~ Longitud promedio de viaje (km) 6,0 6,1 6,1 6,3 6,3
N
(Ql Tiempo promedio de viaje autos (min) 10,5 9.9 9.6 10,2 10,0
Tiempo promedio de viaje motos (min) 10,6 10,0 9.9 10,3 10,3
General de la red
por tipo de vehiculo Tiempo promedio de viaje buses (min) 22,8 19,4 18,2 19,3 19,2
Tlemp? prom.edlo de viaje camiones 9.4 9.1 88 9,3 9,2
pequenos (min)
Kildbmetros totales recorridos 228.625 250.949 257.907 242.325 244.029
General de lared |y/g|ocidad media de viaje Red (km/h) 34,8 36,6 36,7 35,9 36,2
para todos los
valicu| B Tiempo promedio de viaje Red (min) 12,3 11,3 1,1 1,7 11,6
o Longitud promedio de viaje (km) 6,0 6,1 6,1 6,1 6,2
o
(Ql Tiempo promedio de viaje autos (min) 10,9 10,3 10,2 10,7 10,7
Tiempo promedio de viaje motos (min) 11,0 10,6 10,4 11,0 10,8
General de la red
por tipo de vehiculo Tiempo promedio de viaje buses (min) 22,7 19,9 19,0 20,7 20,2
T|emp? prom'edlo de viaje camiones 105 9.8 9.4 9.9 9.8
pequefnos (min)
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Tabla 7. Comparacion porcentual de los resultados generales para escenarios de modelacion para los afios 2027-2032, respecto del escenario BAU.

Plan de circulaciéon de la zona centro de la Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD 4.2

Ano Resultados Pardmetros EREF E1 E2 E3
Kilbmetros totales recorridos 8,69% 10,74% 7,29% 7,80%
General de la red para |Velocidad media de viaje Red (km/h) 3,91% 4,83% 2,82% 3,09%
todos los vehiculos Tiempo promedio de viaje Red (min) -6,74% -8,93% -3,15% -4,38%
~ Longitud promedio de viaje (km) 2,00% 2,16% 4.16% 416%
N
8 Tiempo promedio de viaje autos (min) -5,92% -8,31% -2,20% -4,68%
Tiempo promedio de viaje motos (min) -5,39% -6,62% -2,93% -2,74%
General de la red por
tipo de vehiculo Tiempo promedio de viaje buses (min) -14,94% -20,1% -15,51% -15,86%
Irlsir:)po promedio de viaje camiones pequefios 1319% 6,18% 138% 1,60%
Kilbmetros totales recorridos 9,76% 12,81% 5,99% 6,74%
General de la red para |Velocidad media de viaje Red (km/h) 5,32% 5,58% 3,08% 4,02%
todos los vehiculos Tiempo promedio de viaje Red (min) -8,22% -9.77% -4,97% -5,29%
N Longitud promedio de viaje (km) 2,01% 2,35% 2,68% 3,69%
™M
8 Tiempo promedio de viaje autos (min) -5,14% -6,24% -1,83% -1,74%
Tiempo promedio de viaje motos (min) -3,55% -5,55% -0,36% -1,64%
General de la red por
tipo de vehiculo Tiempo promedio de viaje buses (min) -12,42% -16,30% -8,81% -11,06%
Tiempo promedio de viaje camiones pequenos 7.05% 10,10% 15,50% 6,86%

(min)
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Tabla 8. Comparacion de resultados de tiempo promedio de viaje, en minutos, para los aios 2027 y 2032.

Plan de circulaciéon de la zona centro de la Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD 4.2

el Ano 2027 Ano 2032
E BAU EREF ‘ E1 E2 ‘ E3 E BAU EREF E1

Av. NUnez de Cdceres 13,1 51 4.4 4,0 4,0 53 52 4,5 4,0 4

Av. Independencia 25,5 27,7 21,5 24,1 22,2 23,7 21,2 23,8 29,4 28,2
Av. Lincoln 3.8 3,6 3.8 4,1 4,5 3,6 3,6 37 4,7 4,7
Av. Churchill 51 4,2 4,4 4,0 4,1 4.4 4,3 4,7 4,1 4,4
Av. Mejia Ricart 8,8 8,0 8,7 7,6 8,6 8,0 7.4 7.9 7.7 7,8
Av. Sarasota 6,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5.1 51 50 5,0 5,0
Av. Simén Bolivar 15,5 20,1 15,2 16,5 17,0 23,8 19.7 19,0 19,7 20,6
Av. Mdaximo Gémez 12,5 9.1 8,4 8,8 6,3 8,6 8,6 8,2 9,6 7.2
Av. Rébmulo Betancourt 4,0 3,8 3,6 3,9 3,9 3,8 3,8 3,6 3,9 3,9
Av. Lope de Vega 2,9 2,8 2,8 2,5 2,5 2,8 2,8 2,9 2,5 2,5
Av. Henriquez Urefia 7.9 6,7 6,5 6,4 7.3 8,2 7.6 7.1 7,0 7.3
Av. Correa y Cidrén 5,6 56 56 56 56 56 56 56 56 54
Av. Tiradentes 4,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1

Av. Fernando Defillé 3,0 3,0 3,0 33 3,7 31 3,0 3,0 3.4 3,6
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Tabla 9. Comparacion porcentual de resultados de tiempo promedio de viaje para los aios 2027 y 2032, respecto del escenario BAU.

Av. NUnez de Cdceres -61% -66% -69% -69% -2% -15% -25% -25%
Av. Independencia 9% -16% -5% -13% -10% 0% 24% 19%
Av. Lincoln -7% 0% 8% 18% 0% 2% 30% 30%
Av. Churchill -18% -13% -22% -20% -2% 8% -6% 1%

Av. Mejia Ricart -9% -1% -14% -2% -8% -1% -4% -3%
Av. Sarasota -17% -17% -17% -17% -1% -2% -2% -2%
Av. Simén Bolivar 30% -2% 6% 10% -17% -20% -17% -13%
Av. Méaximo Gémez -27% -33% -29% -49% 0% -5% 1% -16%
Av. Rémulo Betancourt -5% -10% -2% -2% 0% -5% 2% 2%

Av. Lope de Vega -3% -3% -14% -14% 0% 4% -11% -11%
Av. Henriquez Urefia -15% -18% -19% -8% -7% -13% -15% -11%
Av. Correa y Cidrén 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% -4%
Av. Tiradentes -48% -48% -49% -49% -2% 0% -2% -2%
Av. Fernando Defillé 0% 0% 10% 23% -3% -3% 10% 16%

Fuente: Elaboracion propia.
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De acuerdo con los indicadores analizados, la reduccién mds significativa en el tiempo
de vidaje se observa en el escenario 1 (ET1), con un promedio de 10,4 y 11,1 minutos por
vehiculo para los anos 2027 y 2032, respectivamente, lo cual representa una mejora
considerable frente a los escenarios BAU para esos anos (11,4 y 12,3 minutos). Esto
indica que las intervenciones propuestas en este escenario son efectivas para
optimizar el tiempo de viaje de toda la red en general. También se observan mejoras
en las velocidades medias de viaje de la red aumentando aproximadamente 2 km/h,
tanto para el afio 2027 como para el 2032, respecto de los escenarios BAU.

Cabe mencionar que el tiempo de viaje promedio de los buses mejora notablemente
en todos los escenarios de intervencidn en comparacién con el BAU. En ET, el tiempo
promedio es de 18,2 y 19,0 minutos para los afos 2027 y 2032, contra 22,8 y 22,7
minutos para dichos afos en el caso de los escenarios BAU, lo cual sugiere que la
implementacién de carriles exclusivos en este escenario optimiza significativamente
la circulacién del transporte publico.

Como punto negativo del E1, es el que posee la mayor cantidad de kildmetros totales
recorridos, comparados con los demds escenarios.

Por su parte, el Escenario 2 (E2) muestra el desempeio mds bajo en la red. Este
escenario presenta una velocidad media mds baja y un tiempo promedio de viaje mds
alto en comparaciéon con los otros escenarios de intervencién, lo que sugiere que las
estrategias implementadas no logran optimizar adecuadamente el flujo vehicular. En
particular, el incremento en la longitud promedio de los trayectos y los tiempos de
vidgje para autos, motos y buses refleja una menor eficiencia en la circulacién.

El escenario E3 presenta un desempefio intermedio entre el E1y E2, puesto que los
indicadores de velocidad media de viaje de la red y tiempo promedio de vigje , se
encuentran en valores intermedios respecto a estos dos escenarios. No obstante,
presenta menores longitudes de recorrido totales respecto del E1y mayores que en el
E2.

Ademds, en cuanto a los kildbmetros recorridos totales el escenario BAU, en ambos
anos, es el que menores distancias se observan, seguido por el E2 y el E3.

Asimismo, se observa que para los afos de andlisis las velocidades medias mds altas
se dan en el Escenario 1 (38,6 y 36,7 km/h), seguidas por el EREF (38,3 y 36,6 km/h),
contrastando al caso BAU que donde se observan menores (36,8 y 34,8 km/h), lo cual
sugiere que los escenarios que incluyen carriles preferenciales para el transporte
pUblico promueven un flujo vehicular mas eficiente.

Por Ultimo, en cuanto a las longitudes promedio de viaje, se observaron resultados
similares entre los distintos escenarios, con valores que oscilan entre los 6 y 6,3 km,
siendo el BAU donde menores longitudes y el E2 y E3 los de mayores.

Respecto al andlisis por corredores, se destaca que para el 2027, los escenarios de las
alternativos (E1-E3) tienden a reducir los tiempos de viagje en la mayoria de los
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corredores principales, destacando las mejoras en la Av. NUnez de Cdceres y la Av.
Mdximo Gbémez. En tanto que para el afo 2032, en algunos corredores, como la Av.
Independencia y la Av. Simén Bolivar, los tiempos de viaje aumentan en escenarios
alternativos, probablemente debido a mayores niveles de demanda o saturacién.

A continuacién se muestran resultados grdaficos de los cinco escenarios para los anos
2027y 2032.

Se destaca que en las Avenidas Kennedy, 27 de Febrero y Washington, son en las que
se desarrollan mayores velocidades, las cuales varian entre 45 y 60 km/h para el afo
2027 y entre 30 y 45 km/h para 2032, en tanto que, en general, las arterias que corren
en sentidos Norte-Sur y/o Sur-Norte, las velocidades son menores. Ademds, se
observa que en el escenario BAU, en general, las velocidades son menores que en los
demds casos.

Cabe destacar que el Escenario de Referencia (EREF) incorpora entre sus estrategias
la implementacién de medidas de gestidén y regulaciéon del estacionamiento en via
publica, particularmente en zonas de alta demanda. Estas medidas —que incluyen la
zonificacién, tarifacién diferenciada y restricciones horarias segin jerarquia vial—
contribuyen indirectamente a mejorar la fluidez vehicular, al reducir la friccién lateral
causada por maniobras de estacionamiento y la ocupacién indebida de carriles de
circulacién. Si bien los efectos de esta politica no se analizaron de forma aislada, su
inclusion dentro del EREF permite inferir que forma parte de las razones por las
cuales este escenario presenta mejores resultados en variables como las velocidades
medias de circulacién y los tiempos promedio de viaje en comparacién con el
escenario BAU. Asimismo, se espera que la reduccién de detenciones irregulares tenga
un efecto positivo sobre la operaciéon del transporte puUblico y la seguridad vial.
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4.3 Seleccién del escenario preferencial

A partir de los resultados presentados en el numeral anterior, se puede observar que
la reduccién mads significativa en el tiempo de vidgje se presenta en el escenario 1 (ET),
con un promedio de 10,4 y 11,1 minutos por vehiculo para los afos 2027 y 2032,
respectivamente, lo cual representa una mejora considerable frente a los escenarios
BAU para esos anos (11,4 y 12,3 minutos). Esto indica que las intervenciones
propuestas en este escenario son efectivas para optimizar el tiempo de viagje de toda
la red en general. También se observan mejoras en las velocidades medias de viaje de
la red aumentando aproximadamente 2 km/h, tanto para el afo 2027 como para el
2032, respecto de los escenarios BAU.

Cabe mencionar que el tiempo de viaje promedio de los buses mejora notablemente
en todos los escenarios de intervencidén en comparacién con el BAU. En ET, el tiempo
promedio es de 18,2 y 19,0 minutos para los afos 2027 y 2032, contra 22,8 y 22,7
minutos para dichos afios en el caso de los escenarios BAU, lo cual sugiere que la
implementaciéon de carriles exclusivos en este escenario optimiza significativamente
la circulacién del transporte publico.

Como punto negativo del E1, es el que posee la mayor cantidad de kildmetros totales
recorridos, comparados con los demds escenarios.

Por su parte, el Escenario 2 (E2) muestra el desempefio mds bajo en la red. Este
escenario presenta una velocidad media mds baja y un tiempo promedio de viaje mds
alto en comparaciéon con los otros escenarios de intervencién, lo que sugiere que las
estrategias implementadas no logran optimizar adecuadamente el flujo vehicular. En
particular, el incremento en la longitud promedio de los trayectos y los tiempos de
viaje para autos, motos y buses refleja una menor eficiencia en la circulacién.

El escenario E3 presenta un desempefio intermedio entre el E1y E2, puesto que los
indicadores de velocidad media de viaje de la red y tiempo promedio de vigje , se
encuentran en valores intermedios respecto a estos dos escenarios. No obstante,
presenta menores longitudes de recorrido totales respecto del ET1y mayores que en el
E2.

Ademds, en cuanto a los kildbmetros recorridos totales el escenario BAU, en ambos
anos, es el que menores distancias se observan, seguido por el E2 y el E3.

Asimismo, se observa que para los afos de andlisis las velocidades medias mds altas
se dan en el Escenario 1 (38,6 y 36,7 km/h), seguidas por el EREF (38,3 y 36,6 km/h),
contrastando al caso BAU que donde se observan menores (36,8 y 34,8 km/h), lo cual
sugiere que los escenarios que incluyen carriles preferenciales para el transporte
pUblico promueven un flujo vehicular mas eficiente.

Por Ultimo, en cuanto a las longitudes promedio de viaje, se observaron resultados
similares entre los distintos escenarios, con valores que oscilan entre los 6 y 6,3 km,
siendo el BAU donde menores longitudesy el E2 y E3 los de mayores.
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Respecto al andlisis por corredores, se destaca que para el 2027, los escenarios de las
alternativos (ET1-E3) tienden a reducir los tiempos de viagje en la mayoria de los
corredores principales, destacando las mejoras en la Av. NUinez de Cdceres y la Av.
Mdximo Gémez. En tanto que para el afo 2032, en algunos corredores, como la Av.
Independencia y la Av. Simén Bolivar, los tiempos de viaje aumentan en escenarios
alternativos, probablemente debido a mayores niveles de demanda o saturacién.

A continuacién se muestran resultados grdaficos de los cinco escenarios para los afos
2027 y 2032.

Se destaca que en las Avenidas Kennedy, 27 de Febrero y Washington, son en las que
se desarrollan mayores velocidades, las cuales varian entre 45 y 60 km/h para el afo
2027 y entre 30 y 45 km/h para 2032, en tanto que, en general, las arterias que corren
en sentidos Norte-Sur y/o Sur-Norte, las velocidades son menores. Ademds, se
observa que en el escenario BAU, en general, las velocidades son menores que en los
demds casos.

En conclusién, el escenario E1 presenta un mejor desempeno en términos de velocidad
y tiempos de vigje, tanto en el caso de los vehiculos privados como para el transporte
publico, sugiriendo que las intervenciones en este escenario logran una red mads
eficiente. De esta forma, el escenario seleccionado es el E1.

>

>0 acion 1l'escer D S€ ciona

Es importante destacar que todos los escenarios de modelacién se construyeron
tomando como referencia las proyecciones de demanda definidas en el proyecto
AIPMUS 1.1, que corresponde al Diseno conceptual del SITP para el GSD. Este
proyecto asume que, para el aino 2042, el transporte informal seguird operando en
cierta medida y no contempla la transferencia modal desde el vehiculo particular
hacia el transporte puUblico.

En este sentido, y considerando los resultados de los indicadores de desempeio de la
red que evidencian al Escenario 1 como el mds favorable debido a su reduccién en los
tiempos promedio de vidje, se recomienda en la prdctica fomentar una transferencia
modal para maximizar estos beneficios. Esto implica incentivar el uso del transporte
publico y reducir el trédfico de vehiculos particulares, lo cual no solo mejoraria la fluidez
vehicular, sino que optimizaria la eficiencia y sostenibilidad de la red a largo plazo.

Adicionalmente, es importante considerar que todas las medidas de priorizaciéon del
transporte puUblico propuestas en el Escenario 1, deben ir acompanadas de un
esquema de fiscalizacién eficiente. La fiscalizaciéon es esencial para asegurar que las
restricciones y configuraciones de trdnsito, como el uso exclusivo de carriles y la
reduccién de giros, se cumplan adecuadamente, contribuyendo asi a la sostenibilidad
y efectividad del sistema vial en el tiempo.
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5 ANALISIS PAR VIAL CHURCHILL Y LINCOLN

Como se mencioné anteriormente, por pedido explicité del INTRANT, se evalué de
forma independiente la viabilidad del par vial entre las avenidas Winston Churchill y
Abraham Lincoln, en el tramo comprendido entre la Av. Charles Summer y la Av.
George Washington. Este andlisis se realizé utilizando el modelo de simulacién
mesoscédpica, desarrollado en el marco del estudio, con el objetivo de estimar los
impactos operativos de esta medida en la red vial del drea de estudio.

Para esto, se partié del modelo para la situacién base y se implementaron
modificaciones en los sentidos de circulacién de ambas avenidas dentro del tramo
definido (teniendo en cuenta la configuracién descrita en el apartado 3.4). Como
consecuencia de este cambio, fue necesario redefinir los tiempos y fases semaféricas
en las intersecciones a lo largo de ambos corredores, optimizando los ciclos
semaféricos. Ademds, se realizaron ajustes en el trazado de varias rutas de
transporte puUblico afectadas por la nueva configuracién vial.

Figura 46. Ejemplo ajuste sentidos links en modelo mesoscépico

Fuente: Elaboracién propia en TransModeler

Este andlisis se realizé considerando dos horizontes: el afho 2027 y el afno 2032. Los
resultados obtenidos fueron comparados con los resultados del escenario de
referencia y del escenario BAU, permitiendo evaluar los impactos de la medida. A
continuacién, se presentan estos resultados comparativos en términos de medidas de
desempeno de la red como tiempos de viaje promedio, velocidad promedio y
kilbmetros totales recorridos. Asimismo, se presentan los resultados particulares de
tiempos de viaje por corredor.
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Tabla 10. Resultados comparativos modelo Par vial Churchill y Lincoln

Afilo Resultados

Parametros

Par vial
Churchill y
Lincoln

Kilometrostotales | = ;¢ 519 | 244,784 225.725
recorridos
General de VeI.szldad media de 36,8 38 3 36,8
la red para viaje Red (km/h)
todos los ; ;
vehiculos | 'emPo promedio de 11,4 10,7 11,4
viaje Red (min)
Longitud promedio de 6.0 61 6.0
viaje (km) ’ ’ ’
2027 Tiempo promedio de
1 1
viaje autos (min) 0,5 99 0,6
Tiempo promedio de 10.6 10.0 10.6
General de viaje motos (min) ’ ’ '
la red por - -
tipo de Tiempo promedio de 278 19.4 293
vehiculo viaje buses (min) ’ ! !
Tiempo promedio de
viaje camiones 9,4 9,1 9,6
pequefios (min)
Kilometros totales | =, c35 | 250.949 232.840
recorridos
General de Ve!ogdad media de 348 36,6 350
la red para viaje Red (km/h)
todos los ; ;
vehiculos | 1 1€MPO promedio de 12,3 11,3 12,0
viaje Red (min)
Longitud promedio de
viaje (km) 6,0 6,1 6,0
2032 Tiempo promedio de e e o
viaje autos (min) ’ ! !
Tiempo promedio de 110 106 111
General de viaje motos (min) ’ ’ '
la red por Tiem romediod
tipo de Sl LRI S 22,7 19,9 22,0
vehiculo viaje buses (min)
Tiempo promedio de
viaje camiones 10,5 9,8 10,4
pequeiios (min)
Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 11. Resultados por corredor para modelo Par Vial Churchill y Lincoln

Afo 2027 Afio 2032
Corredor Par vial Par vial
E.BAU E.REF Churchill- E.BAU E.REF  Churchill -

Lincoln Lincoln
Av. Nufiez de Caceres 5,0 51 5,0 53 5,2 5,9
Av. Independencia 25,5 27,7 22,2 23,7 21,2 26,0
Av. Lincoln 3,8 3,6 3,7 3,8 3,6 4,2
Av. Churchill 51 4,2 3,8 4,4 4,3 3,8
Av. Mejia Ricart 8,8 8,0 8,7 8,0 7,4 8,8
Av. Sarasota 6,0 5,0 5,0 51 51 5,0
Av. Simén Bolivar 15,5 20,1 17,8 23,8 19,7 18,4
Av. Maximo Gémez 12,5 9,1 8,8 8,6 8,6 10,0
Av. Rdmulo Betancourt 4,0 3,8 3,5 3,8 3,8 3,6
Av. Lope de Vega 29 2,8 3,3 2,8 2,8 3.4
Av. Henriquez Ureiia 7,9 6,7 59 8,2 7,6 6,7
Av. Correa y Cidrén 5,6 5,6 54 5,6 5,6 5,4
Av. Tiradentes 4,1 21 2,2 2,1 2,1 2,2
Av. Fernando Defilld 3,0 3,0 3,1 3,1 3,0 3,2

Fuente: Elaboracion propia

De estos resultados se desprende que la implementacién del par vial entre las
avenidas Winston Churchill y Abraham Lincoln no genera un impacto significativo en
los indicadores generales de la red en comparacién con el escenario BAU. En términos
de kildmetros recorridos, la variacién es minima, manteniéndose en valores similares
al BAU vy significativamente por debajo del escenario de referencia (EREF).

La velocidad media de la red y los tiempos de viaje promedio reflejan un
comportamiento estable, sin mejoras notables respecto al BAU. En 2027, la velocidad
media se mantiene en 36,8 km/h en ambos escenarios, mientras que en 2032 se
observa un leve incremento con la modificacién propuesta (35,0 km/h frente a 34,8
km/h en el BAU). Esto sugiere que la medida no introduce interrupciones en la
circulacién general de la red, pero tampoco genera mejoras sustanciales en la
movilidad.

Analizando los tiempos de viaje por cada tipologia vehicular, se observa que los autos
y motos presentan tiempos similares entre el escenario del par vial y el BAU, mientras
que en el caso de los buses y camiones pequenos, se observa una leve mejora en los
tiempos de viaje en 2027 y 2032, aunque sin alcanzar los valores del escenario de
referencia (EREF).
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Para los buses, por ejemplo, el tiempo de viaje promedio en 2027 con el par vial es de
22,3 minutos, ligeramente inferior al BAU (22,8 minutos), pero por encima del
Escenario de referencia (19,4 minutos). En 2032, la tendencia se mantiene con
tiempos de 22,0 minutos en el escenario con modificacion frente a 22,7 en el BAU.
Esto indica que, si bien la medida no introduce desventajas para el transporte publico,
tampoco aporta mejoras considerables en su desempefio operativo.

En cuanto a los tiempos de viagje por corredor, se observa que el impacto del cambio
de sentido en las avenidas Winston Churchill y Abraham Lincoln es moderado. En la
Av. Lincoln, los tiempos de viaje presentan una ligera variacién respecto al BAU, con
un incremento minimo en 2032 (4,2 minutos frente a 3,8 minutos en el BAU). Mientras
que en la Av. Churchill, el cambio de sentido parece favorecer la circulacién,
reduciendo los tiempos de vigje en ambos afios evaluados. En 2027, el tiempo de viagje
en la Av. Churchill pasa de 5,1 minutos en el BAU a 3,8 minutos con la modificacién,
mientras que en 2032 la reduccién es similar (4,4 minutos en el BAU frente a 3,8
minutos con la modificacién).

El andlisis realizado indica que la implementaciéon del par vial entre las avenidas
Winston Churchill y Abraham Lincoln, en el tramo evaluado, no produce mejoras
significativas en la operacién general de la red vial. Si bien se observan algunas
reducciones puntuales en los tiempos de viaje, especialmente sobre la Av. Churchill,
los indicadores globales de desempefo, como velocidad media, tiempos de viaje
promedio y kilbmetros recorridos, permanecen prdcticamente sin cambios respecto al
escenario BAU.

Ademds, las mejoras observadas en el transporte puUblico y en ciertos corredores son
marginales y no alcanzan los niveles del escenario de referencia. Esto sugiere que los
beneficios operativos de la medida son limitados y no justifican, por si solos, una
intervencién de esta magnitud.

Dado que la implementacién del par vial implicaria intervenciones relevantes sobre la
infraestructura existente, ajustes en la red semaférica y modificaciones en el trazado
de rutas de transporte puUblico, se considera que el esfuerzo y los recursos requeridos
no se ven compensados por los beneficios obtenidos.

En este sentido, se concluye que la alternativa del par vial Churchill-Lincoln no
representa una solucién eficiente ni prioritaria para mejorar la movilidad en el drea de
estudio. Su posible implementacién podria explorarse en el futuro como parte de un
enfoque integral que contemple aspectos urbanos, de seguridad vial y de
reordenamiento del espacio publico, los cuales deberian ser evaluados mediante
estudios especificos adicionales.
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6 PLAN DE IMPLEMENTACION Y FICHAS DE ACCION

El Plan de Implementacién establece la hoja de ruta para llevar a cabo las estrategias
definidas en el presente Plan, garantizando una aplicacién efectiva y coordinada de
las medidas propuestas. Este plan detalla las acciones necesarias para materializar
las propuestas, definiendo plazos, recursos, responsables y mecanismos de monitoreo
y evaluaciéon. Su objetivo es asegurar que las medidas propuestas tengan un impacto
tangible en la mejora de la circulacién y el transito del DN, optimizando la asignacién
de recursos y promoviendo la articulacién entre los distintos actores involucrados.

Como herramienta clave para la ejecuciéon del plan, a continuacién se presenta un
cronograma de implementacién que establece los plazos previstos para el disefio,
ejecucion y el seguimiento de cada medida, teniendo en cuenta las etapas globales
requeridas

Adicionalmente, se presentan las fichas de accién del plan, las cuales detallan de
manera estructurada cada una de las propuestas contempladas. Cada ficha incluye
una descripcién de la medida a implementar, los objetivos esperados en términos de
movilidad y seguridad vial, los organismos responsables de su ejecucidn, indicadores
de seguimiento y el monto de inversién estimado.
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Linea de accion

Optimizacién de la
infraestructura y la operacién
vial

Plan de circulacién de la zona centro de la Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD 4.2

Medida/ acciéon

Restriccion de circulacion de
vehiculos pesados

Actividad/ tarea

Elaboracién de la normativa

Implementacion de la medida

2027 2028 2029 2030

2031 2032

Sociabilizacién de la medida

Seguimiento y ajustes operativos

Regulacion y control del
estacionamiento en via publica

Elaboracién de normativa y
regulacion

Implementacién de la medida

Sociabilizacién de la medida

Seguimiento y ajustes

Optimizacioén de las fases y
ciclos semaforicos

Implementacion de la medida

Seguimiento

Priorizacién del transporte
publico y movilidad sostenible

Implementacion de carriles bus

Disefio e ingenieria de detalle

Implementacion de carriles bus
por fases

Ajuste intersecciones restriccion
giros

Sociabilizacién de la medida

Seguimiento y control

Intersecciones seguras para
peatones y ciclistas

Disefio e ingenieria de detalle

Implementacion de medidas

Seguimiento y mejoras
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Seguridad vial y reduccion de la
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Medida/ acciéon

Calles completas

Actividad/ tarea

Disefio urbano e ingenieria de
detalles

2025

2026

2027

Sociabilizacion y participacion

2028

Ejecucion por fases

Seguimiento e impacto

Mejora de la sefalizacién
horizontal y vertical

Relevamiento del estado actual

Ejecucion por zonas

2029

2030

2031

2032

Campafias educativas

Mantenimiento periédico
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Restriccion de circulaciéon de
vehiculos pesados

Descripcién de la propuesta

Linea de accién ) " :
Se propone ordenar la circulacién de vehiculos

de carga en el GSD a través de una red
jerarquizada de trdansito pesado, en linea con el
AIPMUS 4.1 - Plan Vial del GSD. La medida
incluye la restriccién de camiones de mds de 3
e ejes en la zona centro del DN vy la
Ambito de aplicacién implementacion de microplataformas
logisticas para el traspaso a vehiculos de
menor porte. Esto permitird reducir la
congestién y los impactos negativos del
trdnsito pesado en dreas densamente
urbanizadas.

Optimizacién y gestion
de la infraestructura y
operacion vial

Organismo a cargo Recomendaciones
* INTRANT * Implementacién de cdémaras de monitoreo
aDIGESET y agentes de trdnsito para control, con
« MOPC multas y sanciones.
g = V| * Definicion de horarios y zonas segUn

Objetivos especificos estudios de demanda y congestién.

A wm & OB W * Evaluacién del impacto cada 6-12 meses y
* Reduccion de ruidos ajustes si es necesario.
» Reduccién de * Definicién de zonas de carga y descarga de

siniestralidad mercaderias.

« Reduccién de congestién * Establecimiento de zonas especificas para

carga y descarga mediante ddrsenas
exclusivas, con dimensiones minimas vy
sefnalizacién adecuada, que no interfieran
con el trdnsito ni el espacio peatonal

Indicadores

» Cantidad de darsenas
operativas

» N° de microplataformas
habilitadas

Inversién estimada

4 MUSD(*)

(l
0
({0

(
(
(

Red de Transito Pesado
= RTP Primaria

== RTP Secundaria
Plataformas logisticas

'—':"' & Microplataforma

Nivel de fiscalizacién

Alto: Cadmaras y agentes

*asociado al costo de plataformas logisticas mediante la iniciativa privada en el drea de estudio (AIPMUS 4.1)
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Gestion y regulacion del
estacionamiento en via publica

Linea de accién

Optimizaciéon de la
infraestructuray la
operacion vial

Ambito de aplicacién

Zona Centro del DN

Organismo a cargo

« INTRANT
- DIGESETT
+ ADN

Objetivos especificos

* Reduccion de espacios de
estacionamientos

* Reduccion de los viajes en
transporte privado

» Mejoras en la seguridad
Vilel!

Indicadores

* N° de espacios tarifados
habilitados

* % de calles con regulacién
activa implementada

Inversion estimada

0,5 MUSD

Nivel de fiscalizacién

Alto: Cadmaras y agentes

[ BRI A

Descripcién de la propuesta

La alta demanda de estacionamiento en la via
publica genera congestién y limita la
disponibilidad de espacio. Se propone un
Sistemma de gestién y regulacién  del
Estacionamiento en Via Publica, basado en la
regulacién tarifaria, la restriccién de espacios
en funciéon de la jerarquia vial y el uso de
plataformas digitales para su administracién.
Esquema de tarifas dindmicas, ajustadas en
funcién de la oferta y demanda de cada zona.

Esquema de regulacién y restriccién:

Se proponen tres zonas diferenciadas de
acuerdo con los niveles de congestién y la
oferta de transporte puUblico:

* Zona 1: Ciudad Colonial, Gazcue, San Carlos
y Ciudad Nueva.

* Zona 2: Ensanche Naco, Paraiso, Centro
Olimpico, Piantini y La Esperilla.

* Zona 3: Ciudad Universitaria, Centro Los
Héroes, Bellavista, La Julia, Mirador Sur,
Mirador Norte, Cacique, Mata Hambre y
Nuestra Senora de la Paz.

Esquema de regulacién propuesto seguin

jerarquia vial:

* Calles locales*: permitido de 00:00 a 12:00

* Avenidas, colectoras y arterias menores:
restringido dias habiles de 6:00 a 21:00 hrs.

* Travesias y avenidas principales: prohibido
las 24hs.

*Siempre que el ancho de calle lo permita
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Optimizaciéon de fases y ciclos
semaforicos

Linea de accién

Optimizacién y gestion
de la infraestructura y
operacion vial

Ambito de aplicacién

Zona Centro del DN
-~ DN
-.f"ii;,» GSD

Organismo a cargo

INTRAT
= DIGESETT

Objetivos especificos

» Reducuicii de erisiones

» Mejora de la seguridad
Vilell

* Reduccion de tiempos

de espera en
intersecciones

Indicadores

* N° de intersecciones con

ciclos optimizados

* % de intersecciones con
tecnologia actuada
instalada

Nivel de fiscalizacién

Media: Supervision técnica

Descripcién de la propuesta

Revisién integral de los tiempos y fases
semaféricas en intersecciones criticas del DN,
con un tiempo de ciclo maximo recomendado
de 120 segundos y fases minimas de 15
segundos, en linea con  estdndares
internacionales. Se propone implementar
planes diferenciados por franja horaria (pico,
valle y nocturno) para adaptarse a la variacién
de flujos durante el dia. Se recomienda
incorporar progresivamente semaforos
actuados y tecnologias basadas en inteligencia
artificial para ajustes dindmicos en tiempo
real, mejorando la eficiencia general y la
seguridad vial.

Recomm@ndagiornes

* Priorizar intersecciones con alto volumen
velﬂ;&@ﬁ, puntos de congestiéon y cruce
modal.

* Incorporar sensores y control adaptativo
progresivamente.

* Evaluar la implementacién de algoritmos
con inteligencia artificial para ajustes
dindmicos.

* Realizar auditorias técnicas cada 6 a 12
meses para evaluar desempeno y hacer
ajustes.

o

Intersecciones optimizadas
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A4 Estacionamientos disuasorios en
estaciones de transporte publico

Descripcién de la propuesta

Linea de accidén . , )
Implementacién de estacionamientos

disuasorios en estaciones de metro con alta
afluencia de pasajeros y ubicacién estratégica
respecto a los patrones de viaje del Distrito
Nacional. El objetivo es facilitar el intercambio
modal entre el vehiculo privado y el transporte

Optimizacion y gestion
de la infraestructura y
operacion vial

Ambito de aplicacién pUblico, desincentivando el ingreso vehicular al

drea central. La propuesta se basa en el

Zona Centro del DN principio de gestién de la demanda,

-~ DN promoviendo el uso eficiente del sistema de

(o)} GSD transporte y contribuyendo a la sostenibilidad

¥ urbana. El parqueo deberd tener una tarifa

Organismo a cargo simbdlica, incluir espacios para bicicletas y

- motocicletas, e integrarse urbanisticamente

« INTRANT e Sector con el entorno comercial inmediato.

« Opret privado .
Recomel 5 5

* ADN "y ; ,
* Evaluar viabilidad de replicar la estrategia

Objetivos especificos en Mamé Tingo.
a9 W 4V W W * Involucrar al sector privado en el diseno,
gestion y mantenimiento.
* |niciar con la estacién Maria Montez,
el al e aprovechando su predio adyacente actual.
transporte publico y modos * Desarrollar una politica de estacionamientos
activos a nivel distrital, con criterios diferenciados
« Disminucién de la congestién segun accesibilidad al transporte publico.

y la contaminacién * Evitar su implementacién en estaciones
ARy = T TR —— centrales (como Amin Abel o Centro de los
Héroes) que son destinos, no puntos de
transferencia modal.

* Reduccion del uso del
vehiculo privado en viajes
hacia el centro

Indicadores

* N° de vehiculos/dia en
estacionamientos
disuasorios

* Tasa de ocupaciéon promedio
(%)

Inversién estimada

(0

2-4,5 MUSD*

(i
{((((((l

Nivel de fiscalizacién

Medio: Control de uso y
permanencia

: ) _ llustracion esquemdtica
de estacionamientos existentes en Republica Dominicana

*Basado en casos reales
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OF EVELOPPEMENT

Implementacion de carriles bus

Linea de accidén

Priorizacion del
transporte publico y
movilidad sostenible

Ambito de aplicacién

Zona Centro del DN

Organismo a cargo

« INTRANT
« ADN
. MOI"C

ObJetlvos especificos

» Reduccion de emisiones

* Reduccion de
siniestralidad

* Incentivo al uso del
transporte publico

Indicadores

* N° de kildbmetros de carril
exclusivo implementados

Inversién estimada

{0

23 MUSD

0
il

(
(
(

Nivel de fiscalizacién

Alto: Cadmaras y agentes

Descripcién de la propuesta

Se propone implementar carriles exclusivos

para autobuses en los principales corredores

urbanos de la zona centro del Distrito

Nacional, con el objetivo de mejorar la

velocidad y eficiencia del transporte publico,

reducir la congestiéon vehicular y desincentivar
el uso del automdévil particular. Se proponen
cuatro alternativas de segregacién:

A. Dos carriles segregados en la zona central
con restriccién de los giros a izquierda.

B. Un carril segregado en la zona central con
un carril de sobrepaso en zona de estacién y
restriccion de los giros a izquierda.

C. Un carril segregado sin carril de sobrepaso
en zona de estacién y restriccion de los giros
a izquierda.

D. Un carril preferencial del lado derecho de la
calzada con y sin restriccién de giros a
derecha (alt. 1y 2 respectivamente).

Plazos de ejecuciéon por corredor

Corredor Alternativa

Av. John F. Kennedy
Av. 27 de Febrero

Av. Independencia D-1

Av. Correa y Cidrén

Av. Pedro Henriquez Urena D-1
Av. NUnez de Caceres
Av. Lincoln B

Av. Churchill A

Av, Rémulo Bentancourt c
Av. Sarasota

Area de estudio
W Espocios Verdes

| wmee BRT 101, con corril de sobrepase
¥ 9iro @ la lsquinrda restringido
| sme BRT 242, con corril de sobreposo
¥ 9iro @ la lzquierda restringido
| w— BHT unidireccional y giro o 1o zquierda restringide
0 1 2Mm | === Corril prefarencial o derecha con gire permitido

S ] = Cor prefersncial o derecha con giro restringido
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CENTRO DEL DISTRITO NACIONAL

B1.1

OrD - | INTRANT

Restriccion de giros conflictivos en
intersecciones

Linea de accién

Optimizacion y gestion
de la infraestructura y
operacion vial

Ambito de aplicacién

- Zona Centro del DN
-~ DN
(c) GSD

Organismo a cargo

* INTRAMT
= DIGF SET
= ADJ

Objetivos especific s

:Redueciondde sinjestros
en cruces conflictivos

* Mayor fluidez vehicular
y operativa del
transporte publico

» Simplificacién de fases
Indicadores

* N° de giros restringidos
implementados

* Nivel de cumplimiento de
la restriccion (monitoreo
en campo)

Nivel de fiscalizacién

Media: Camaras y
senalizaciéon

Descripcién de la propuesta

La propuesta consiste en restringir giros
conflictivos —principalmente a la izquierda, y
en algunos casos a la derecha— en
intersecciones estratégicas del centro del DN,
especialmente aquellas con carriles exclusivos
para buses. Esta medida busca reducir tiempos
de espera, simplificar fases semaféricas y
mejorar la seguridad vial, evitando maniobras
que generan conflictos modales o siniestros
frecuentes. Se implementard mediante
senalizacién clara, intervenciones geométricas
menores y habilitacién de retornos o desvios
seguros. La accién se integrard con otras
estrategias de gestion del trdnsito para
maximizar su efectividad.

Hecormndqcione‘s

vehfculﬁr, pLuntos de congestlén y Eruce
medol

progresuvcmente

* Evaluar la implementacién de algoritmos
con inteligencia artificial para ajustes
dindmicos.

* Realizar auditorias técnicas cada 6 a 12
meses para evaluar desempeno y hacer
ajustes.
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CENTRO DEL DISTRITO NACIONAL

-
2% ScvrLomHON

Intersecciones seguras para
peatones y ciclistas

Linea de accién

Priorizacion del
transporte publico y
movilidad sostenible

Ambito de aplicacién

~ Zona Centro del DN

Organismo a cargo

* INTRANT y DIGESETT
+ ADN
MOPC

* Mayor seguridad para
usuarios vulnerables

» Reduccién de
siniestralidad vial

* Aumento de movilidad
activa

» Accesibilidad universal

Indicadores

* N° de intersecciones
intervenidas

* N° de elementos de
seguridad instalados

Inversién estimada

(o

4,6MUSD*

(l
]

Nivel de fiscalizacién

Media: Supervisién técnica

*Costo estimado a partir de los ejemplos
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Objetivos especuflcos

Descripcién de la propuesta

Intervenciones ligeras y de rdpida
implementacién en intersecciones criticas para
mejorar la seguridad de peatones y ciclistas. Se
utilizardn elementos como cebras anchas,
canalizadores modulares, bolardos,
senalizacién vertical y ampliacién de esquinas
mediante pintura y mobiliario.

Intervenciones en intersecciones de:

* Siniestralidad grave: Se propone reducir el
radio de giro de los vehiculos en las esquinas
haciendo crecer la acerq, lo cual aumenta el
drea de apoyo peatonal, reduce la distancia
de cruce, reduce la velocidad de los vehiculos y
elimina el desnivel con la cuneta al instalarse
una rejilla caminable.

- Ej: Interseccion entre las avenidas
Mdximo Gémez y México
- Presupuesto estimado: 13.000 USD.

* Siniestralidad grave media: Se propone una
intervencion similar al caso anterior, pero con
la adicién de la construccién de punteras en el
boulevard central a ambos lados.

- Ej: Interseccién entre las avenidas
Winston Churchill y Mejia Ricart.
- Presupuesto estimado: 19.000USD.

* Siniestralidad grave alta:. Se propone una
intervencién similar a la anterior, pero
incorporando semdaforos peatonales.

- Ej: Interseccién entre las avenidas
Independencia y Abraham Lincoln
- Presupuesto estimado: 80.000USD.

g / X, o - 3>
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CENTRO DEL DISTRITO NACIONAL

OAro [ 75 INTRANT

C1 | Calles completas

Linea de accién

Seguridad vial y reduccion
de la siniestralidad

Ambito de aplicacién

Zona Centro del DN

Organismo a cargo

* INTRANT y DIGESETT
« ADN
» Policia Nacional

Objetivos especificos

* Mejora de la Seguridad
Vial

* Mayor Uso de Medios de
Transporte Activos

* Reduccién del Ruido

* Fomento del turismo

Indicadores

* N° de corredores
redisenados

* Satisfaccién de usuarios
(encuestas)

Inversion estimada

3,5 MUSD

=

Nivel de fiscalizacién

Media: Supervisién técnica
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Descripcién de la propuesta

Redisefo integral de corredores urbanos para
redistribuir el espacio vial de forma equitativa
entre todos los modos de transporte. La
propuesta incluye la incorporaciéon de carriles
para buses, veredas accesibles, cruces
peatonales seguros, dreas verdes, ciclovias
(cuando corresponda) y mobiliario urbano. El
enfoque busca mejorar la convivencia modal, la
seguridad vial y la calidad del espacio publico.

Recomendaciones e intervenciones:

En todos los casos se recomienda evaluar los
limites de velocidad y, si fuera necesario,
implementar elementos reductores de
velocidad.

* Av. Pedro Henriquez Urefia:

- Ampliacién y rehabilitacién de ciclovias
existentes, asegurando continuidad vy
eliminando obstaculos.

- Ampliacién de aceras y reducciéon de la
calzada para permitir el transito cémodo y
seguro de peatones.

* Av. Simén Bolivar:

- Ampliacién y rehabilitacién de ciclovias

- Ampliacién de aceras y reduccién de la
calzada

* Av. George Washington:

- Ampliaciéon y mantenimiento de ciclovias

- Creacién de zonas de descanso con
bancas, sombras y puntos de hidratacién
para peatones y ciclistas, fomentando el
uso recreativo del espacio.

- Implementacién de senalizacién
informativa que destaque puntos de
interés histérico y cultural a lo largo del
recorrido.

II'
’

,; rf-'.. o

Ejemplo. Av. George Woshmgton
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AIPMUS 4.2 - PLAN DE CIRCULACION ZONA
CENTRO DEL DISTRITO NACIONAL

C2

Linea de accién

Seguridad vial y reduccién
de la siniestralidad

Ambito de aplicacién

. Zona Centro del DN

™ A
LJIN

Organismo a cargo

* INTRANT
 DIGESETT
+ ADN

Objetivos especificos

» Mejora en la seguridad vial
» Reduccién de confusiones

para conductores y
peatones

* Disminucion de accidentes
de trafico

Indicadores

* N° de intersecciones
intervenidas

* N° de senales verticales
instaladas o renovadas

Inversién estimada

81 USD/cartel
50 USD/m2 senda*

Nivel de fiscalizacién

Baja: Verificacién en campo

*Costo estimado a partir

Pdagina 95

O ArD Y 5 INTRANT

Mejora de la senalizacion horizontal
y vertical

Descripcién de la propuesta

La propuesta busca mejorar la sefRalizacién

horizontal

y vertical para incrementar la

seguridad vial y optimizar la circulacién en la
Zona Centro del DN.

Renovacién y ampliacién de sefales
verticales reglamentarias, preventivas e
informativas en zonas estratégicas.

Mejora de la senalizacién horizontal:
Repintado de pasos peatonales y lineas de
carril. Demarcaciones para ciclovias y
corredores de transporte publico.
Optimizacién de intersecciones Yy cruces
peatonales con marcas viales que refuercen
la seguridad y reduzcan la velocidad.
Refuerzo de la sefalizacién en vias de alta
circulacién de carga, delimitando carriles y
estableciendo  restricciones en  dreas
sensibles.

Recomendaciones

de datos de Vialidad Nacional Argentina

Inspecciones y auditorias peridédicas para
verificar el estado de la senalizacién y su
cumplimiento con las normativas vigentes.

Involucrar a la comunidad en la

identificacién de senalizacién deficiente o
mal ubicadas
Utilizar materiales reflectantes y garantizar
un adecuado mantenimiento para mejorar
la visibilidad.
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T1 Fortalecimiento del sistema de
fiscalizacion vial

Linea de accién

Seguridad vial y
reduccién de la
siniestralidad

Ambito de aplicacién

(© GSD

Organismo a cargo

* INTRANT
* DIGESETT
* ADN

Objetivos especificos

* Mayor cumplimiento
de restricciones y
normas de transito
*Disminucion de
infracciones y
siniestros asociados

Indicadores

*N° de cdmaras
operativas en zona
centro

*N° de agentes
capacitadosy
dispositivos modviles
activos

Pdagina 96

Descripcién de la propuesta

Implementacién de un sistema integral de
fiscalizacién vial que combine tecnologiq,
presencia operativa y comunicacién, para
garantizar el cumplimiento efectivo de las
medidas de ordenamiento del trdnsito
propuestas en este plan. El sistema
contempla tres ejes de accién:

1. Fiscalizacién tecnoldgica: Instalacién de
cdmaras, sensores y software de control
en puntos estratégicos para registrar
automdticamente infracciones como giros
indebidos, invasiéon de carriles exclusivos,
estacionamiento indebido y exceso de
velocidad.

2. Presencia operativa: Reorganizacién y
capacitacion de los agentes de trdnsito
para fortalecer la fiscalizacién presencial
con apoyo de herramientas moviles y
criterios de actuacién homogéneos.

3. Estrategia de comunicacién: Campanas
para informar a la ciudadania sobre las
medidas, su control y las sanciones
asociadas, generando legitimidad y
previsibilidad.

Recomendaciones especificas

* Instalar cdmaras y sensores en accesos a
la zona centro, intersecciones criticas y
corredores con carriles bus.

* Implementar una campana informativa
previa y permanente sobre las medidas
fiscalizadas.

* Evaluar el desempefo del sistema cada 6
meses Yy realizar ajustes operativos.

* Establecer un reglamento Unico de
actuacioén para los agentes de transito.
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7 CONSIDERACIONES FINALES

El desarrollo del presente Plan de circulacién y gestién del Trdfico, considera a la
fiscalizacién como una herramienta indispensable a utilizar de forma transversal a
cada una de las estrategias a implementar; con el fin de lograr un respeto a las
normas y regulacién de trdnsito, asi como también un flujo de trdnsito y una
convivencia respetuosa entre los diferentes usuarios de la ciudad.

De acuerdo a la Ley N°63-17 en su art. 9 inc. 8, se establece que entre las atribuciones
del INTRANT, estd coordinar con Ministerio del Interior y Policia y la Direccién General
de la Policia Nacional las acciones y actividades de la DIGESETT, érganos cuyos
miembros serdn los agentes responsables de viabilizar, fiscalizar, supervisar, controlar
y vigilar en las vias publicas las actividades sectoriales, debiendo cumplir la Ley y los
reglamentos.

Para que la fiscalizacién sea equitativa y coherente, debe estar respaldada por
politicas integrales de seguridad vial que consideren tanto el comportamiento de los
conductores como la infraestructura y la seguridad de los vehiculos. En este sentido,
es fundamental definir los procedimientos de actuacién de la DIGESETT en
coordinacién con otras instituciones vinculadas a la movilidad sostenible y segura.

En este sentido, se proponen las siguientes estrategias para garantizar una correcta
fiscalizacién y seguimiento del presente Plan. En primer lugar, es esencial desarrollar
campafias informativas permanentes sobre las leyes de trdnsito y sus modificaciones,
asegurando su difusién masiva. Los agentes de trdnsito deben desempenar un papel
activo en la educacién vial, brindando informacién sobre conduccién segura y los
riesgos asociados a las infracciones. Se debe establecer un programa de capacitacién
regular para los agentes de trdnsito, garantizando su actualizacién en normativas y
técnicas de control. Es fundamental que los agentes desarrollen habilidades de
comunicaciéon efectiva con conductores y peatones para resolver conflictos y dar
instrucciones claras. La implementaciéon de estrategias de gestién del trafico es clave
para mejorar la fluidez vehicular, especialmente en zonas de alta congestién o
durante eventos especiales. Asimismo, es importante desarrollar protocolos de
actuacién en situaciones de emergencia y congestidon, conocidos por todos los actores
involucrados y difundidos entre la poblacién.

En segundo lugar, es necesario coordinar operativos de control para garantizar el uso
de elementos de seguridad activa, como la prevencién de accidentes, y pasiva, como
la proteccidén en caso de siniestro. Algunos ejemplos incluyen el uso obligatorio de
casco en motociclistas, sistemas de retencién infantil y control de frenos en vehiculos.
Las sanciones por incumplimiento deben aplicarse segun la legislaciéon vigente, con
tarifas diferenciadas segUn la gravedad de la infraccién. También es crucial
garantizar el respeto a los limites de velocidad y la jerarquia de la red vial. Para ello,
se recomienda implementar sistemas de monitoreo mediante agentes de trdnsito,
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cdmaras de vigilancia y dispositivos de control de velocidad. Las sanciones deben ser
progresivas segun la reincidencia, pudiendo llegar al retiro de la licencia de conducir.

Por Ultimo, la implementaciéon del sistema de puntos en la licencia de conducir debe
acompanarse de educacidén continua y fiscalizacién rigurosa para garantizar su
eficacia. El sistema debe contar con un registro actualizado de infractores, sujeto a
regulaciones de proteccién de datos personales para garantizar la privacidad de los
conductores.
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8 ANEXOS

4.2

Plan de circulacién de la zona centro de la
Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD

8.1 Anexo 1: Problemas y soluciones propuestas en los

talleres de participaciéon

Tabla 12. Problemas y soluciones propuestas desarrolladas en los talleres de participacion

ciudadana.
PROBLEMAS SOLUCIONES PROPUESTAS
Infraestructura Infraestructura
Mejorar la coordinacién y

Semdforos no sincronizados

sincronizacién de los semdaforos

Construccién de resaltos ilegales (reductores
de velocidad)

Apoyarse mds en las herramientas
tecnoldgicas

Falta de alumbrado puUblico

Carriles exclusivos el

transporte publico

para

Falta de drenajes pluviales, lo que incrementa
la congestidn

Aprovechar mejor la capacidad vial
existente

Construir mds lotes de
estacionamiento
Mejorar las condiciones de

iluminacién (alumbrado puUblico)

Reductores de velocidad

Transporte puUblico

Transporte pUblico y movilidad

Baja confiabilidad del transporte puUblico

Promover el transporte publico y
prdcticas como el carpooling

Falta de cobertura del
organizado

transporte puUblico

Mejorar la oferta de transporte
pUblico (aumento de flotas)

Baja conectividad e integraciéon del transporte
pUblico entre los distintos medios y con la
infraestructura peatonal

Continuar realizando inversiones en
transporte publico

Conflictos con las salidas de los colegios
ubicados sobre los corredores de transporte
publico

Realizar la integracién fisica vy
tarifaria del sistema de transporte
publico

Competencia desleal por parte de los
motoconchos (se ubican en las mismas paradas
de transporte pUblico buscando convencer a los
pasajeros de usar su servicio)

Escalar horarios

Eliminar los conchos

Usos de las vias y tiempos de viaje

Largos tiempos de desplazamiento, lo que
implica una alta planificacién de los viajes

Desorganizacion del transito

Prioridad y preferencia del vehiculo privado

Alta tenencia de vehiculos privados

Baja ocupacién media por vehiculo (segin
percepcién de los actores consultados el 80%
de los vehiculos estdn ocupados por una Unica
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persona)

Poca oferta de estacionamiento

Estacionamiento en via genera congestidon

Existencia de vehiculos aparcados
permanentemente (abandonados) en varias
vias usadas por el transporte publico

Falta de organizacién del estacionamiento en
via (estacionan en sentido contrario)

La existencia de rutas VIP (presidenciales) que
generan embotellamientos

Obstruccién del espacio publico por
comerciantes y vehiculos de carga y descarga
de mercancias

Conflicto con los vehiculos de recolecciéon de
basura (horario en el que realizan la recoleccién
o no la realizan y las calles son vertederos de
basura que dificultan la circulaciéon de los
autobuses)

Circulaciéon de vehiculos pesados en zonas
restringidas, como la zona colonial (generando
inconvenientes por ejemplo para el sector
hotelero)

Plan de circulacién de la zona centro de la
Alcaldia del Distrito Nacional. AIPMUSRD

Movilidad activa

Movilidad activa

Malas condiciones para la movilidad peatonal

Promover la caminata

Falta de arbolado

Conflicto de los peatones con los demds
vehiculos

Seguridad vial

Seguridad vial

Falta de educacién vial

Mds educacién vial incluyéndola
desde la educacién primaria

Altos niveles de inseguridad (fisica)

Mejorar la seguridad vial

Desconocimiento o irrespeto de las normas de
trdnsito

Incrementar la fiscalizacién  del

estacionamiento sobre via publica

Motoristas circulan por las aceras e invaden las
ciclovias

Régimen de consecuencias

La viabilizacién por parte de los agentes de
trdnsito muchas veces es contraproducente

Falta de fiscalizacién, multas mds severas y
régimen de consecuencias

Vehiculos circulan a altas velocidades en zonas
residenciales

Conduccién ofensiva por parte de otros actores
principalmente de los motoristas

Falta de consciencia colectiva

Institucional

Institucional

Falta de planificacién urbana

Definir bien el rol de cada organismo
inherente a la movilidad y el
transito, y fomentar la coordinacién
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institucional

Se puede mejorar la
coordinacién entre organismos

comunicacién y

Alinear las politicas de cada
institucién inherente a la movilidad y
el transporte

Pocas regulaciones para la

vehiculos

importacién de

Iniciativas para la desincentivacién
del uso del vehiculo privado como el
pico y placa

Crecimiento descontrolado del parque vehicular

Desincentivar la compra de
vehiculos

Fomentar el uso del transporte
pUblico mediante subsidios y bonos

Prohibicién de los servicios de
transporte de pasajeros prestado
por los motoconchos

Regulacién de carga y descarga de
mercancias (camiones de productos
alimenticios)

Impacto ambiental

Altos niveles de contaminacién auditiva

generada por los vehiculos

Otros

Otros

Alta cantidad de industrias se localizan en el
centro del DN lo que genera un importante
movimiento de vehiculos pesados

Desarrollar mds dreas verdes

Los colmados (kioscos) reciben
cualquier horario

carga en

Definir zonas de acopio para la
carga y descarga de mercancias

Las industrian han aumentado sus horarios de
trabajo y la franja horaria permitida para la
circulacién de vehiculos pesados es muy
pequenaq, lo que genera incumplimientos de las
restricciones horarias

Construir centros de transferencia
de carga, para segmentar la carga y
reducir la cantidad de vehiculos con
mds de 3 ejes circulando en zonas
restringidas

Fuente: elaboracion propia en base a las respuestas de los talleres de participacion ciudadana.
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8.2 Anexo 3: Piloto NUnez de Caceres

Como Proyecto Piloto de este Plan se consideré analizar mediante una
microsimulacién un carril preferencial para el transporte pUblico sobre la Av. NUnez de
Cdceres, sobre el lado derecho de la via en ambos sentidos de circulacién, desde Av.
Kennedy hasta Av. Sarasotaq, y dos carriles para trdnsito mixto, restringiendo ademds
los giros a la derecha desde los carriles de trdnsito mixto para minimizar puntos de
conflicto con el transporte publico.

La eleccién del corredor de NuUfiez de Cdceres responde a varios factores clave en la
dindmica de trafico de Santo Domingo. Este corredor es una arteria vial central de la
ciudad y, a su vez, un importante eje de transporte pUblico organizado. La intencién
de priorizar el transporte publico en el andlisis hizo que este corredor fuera ideal, ya
que cuenta con la operacién de un sistema de transporte privado organizado y
presenta una infraestructura con intervenciones minimas que permitan darle
prioridad al transporte colectivo.

Ademds, el corredor de NuUfiez de Cdceres destaca por su configuracién de giros
protegidos a la izquierda, lo cual permite planes semaféricos ajustados de acuerdo
con la demanda del tréfico y un flujo relativamente eficiente en intersecciones clave.
Estos planes de semdforos estdn disefiados para optimizar el tiempo de espera y el
flujo de vehiculos, alinedndose adecuadamente con la propuesta de restriccion de
giros a la derecha, lo que refuerza el cardcter prioritario del transporte puUblico en
esta via principal.

Situacidén actual:

En general se trata de una avenida con dos carriles mixtos por sentido de circulacién
con ddrsenas de giro a la izquierda.

Figura 47. Av. Nuiez de Caceres

Fuente: Repositorio imagenes propias

A partir del modelo mesoscopico desarrollado para toda la zona centro del DN, en
este caso se realizaron ajustes especificos en los links correspondientes para que su
fidelidad pasara a modo Micro, permitiendo analizar con precisién las dindmicas de
trafico a nivel vehiculo.
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Figura 48. Creacion de modelo Micro
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Fuente: Modelo Micro AIPMUS 4.2

Considerando la planta actual, se analizé la situacién con proyecto encuentrando
mejoras en las velocidades de circulacién para el transporte publico y con un leve
aumento en las demoras de intersecciones para los vehiculos particulares, con niveles
de servicio aceptables y longitud de cola adecuadas.

La reconfiguracién de la calzada se esquematiza a continuacién:
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Situacidén con proyecto:

La situacién con proyecto considera:
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e Carriles segregados para el transporte puUblico con circulacién por la
derecha

e Restriccién de giros a la derecha
e Optimizacién de tiempos semafdricos

e Carriles de giro a la izquierda con senalizacién vertical indicado el derrotero
para giros a la derecha

e Prohibicion de estacionamiento a la derecha, con acceso permitido a
parqueos privados

SECCION TRANSVERSAL PROPUESTA | PLANTA
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8.3 Anexo 3: Estimacion de costos

Este anexo presenta una sintesis de las estimaciones presupuestarias asociadas a
cada una de las acciones propuestas en el marco del plan. Los valores se expresan en
délares estadounidenses (USD) y reflejan montos aproximados segin el tipo de
intervencion, nivel de implementacion previsto y necesidades operativas especificas.

8.3.1 Gestion y regulacién del estacionamiento en via pUblica

Unidad Cantidad Precio unitario TOTAL
Sefial de prohibido estacionar ] 4816 usD 81,12 | USD 390.697,11
Desarrollo de app ] 1 usD 100.000,00 | USD 100.000,00
Total USD 490.697,11

Fuente: Parkeo México

8.3.2 Implementacién de carriles bus

CARRILES EXCLUSIVOS CARRIL DE SOBREPASO ESTACIONES

Costo por Unidad Costo por Unidad

Costo por Unidad

Arteria Total Total Total Costo total

unidad (v) unidad (v) unidad (v)
usd/km km usd usd/km km usd usd/U U usd
Av. JohnF. Kennedy  |USD 358.589 108  |USD 3.872.766 | USD - 0 UsD 0 UsD 0 0 UsD 0 USD 3.872.766
Av. 27 de Febrero USD 358.589 9,4 USD 3.370.740 | USD . 0 USD 0 usD 0 0 UsD 0 USD 3.370.740
Av. Niifiez de Céceres  |USD 358.589 4,1 USD 1.470.217 | USD - 0 USD 0 UsD 0 0 UsD 0 USD 1.470.217
Av. Independencia USD 358.589 7,7 USD 2.761.138 | USD - 0 UsD 0 uUsD 0 0 UsD 0 USD 2.761.138
Av. Pedro Henriquez Urefia |USD 358.589 3,44 USD 1.233.548 | USD - 0 uUsbo UsD 0 0 UsD 0 USD 1.233.548
Av. Correay Cidrén  |USD 358.589 235 |USD 842685 | USD - 0 UsD 0 UsD 0 0 UsD 0 USD 842.685
Av. Lincoln USD 358.589 4,04  |USD 1.448.701| USD 179.294,70 12 USD 215.154 [USD 100.000 12 USD 1.200.000 [USD 2.863.855
Av. Churchill USD 717.179 425  |USD 3.048.010 | USD - 0 UsD 0 USD 100.000 14 USD 1.400.000 [USD 4.448.010
Av, Rémulo Bentancourt [USD 179.295 2.2 USD 394.448 | USD - 0 UsD 0 USD 100.000 6 USD 600.000 |USD 994.448
Av. Sarasota USD 179.295 2,29 |USD 410585 | USD - 0 UsD 0 USD 100.000 6 USD 600.000 [USD 1.010.585
TOTAL USD 22.867.991,39

Fuente: Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires

8.3.3 Intersecciones seguras para peatones y ciclistas

INTERSECCION GRAVE

Unidad Cantidad ' recio TOTAL
unitario
Demolicién de pavimento asféltico (m2) m2 56 usD 4,51 | USD 252,46
Contrapiso H17 con malla (veredas y rellanos paradores) m2 56 USD 47,48 | USD 2.659,00
Senda m2 130 USD 50,64 | USD 6.583,10
Baldosa alerta amarilla 40x40 (para vado simple premoldeado) m2 20,48 usb 50,66 | USD 1.037,61

Rejilla Desague Guardaganado Fundicion De Aluminio Marco

(47.5 cm x 10.5 cm) u 126,00 Usb 13,91 | USD 1.753,10
Hormigén peinado m2 29,00 usD 25,00 | USD 725,00
TOTAL USD 13.010,27
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INTERSECCION GRAVE MEDIO

Unidad Cantidad| "reci® TOTAL
unitario
Demolicién de pavimento asféaltico (m2) m2 120,13 usD 451 | USD 541,58
Contrapiso H17 con malla (veredas y rellanos paradores) m2 56 USD 47,48 | USD 2.659,00
Senda m2 130 USD 50,64 | USD 6.583,10
Baldosa alerta amarilla 40x40 (para vado simple premoldeado) m2 30,72 Usb 50,66 | USD 1.556,41

Rejilla Desague Guardaganado Fundicién De Aluminio Marco

(47.5 cm x 10.5 cm) u 126,00 usD 13,91 | USD 1.753,10
Hormigo6n peinado m2 83,00 UsSD 25,00 | USD 2.075,00
Punteras de hormigén armado m2 64,13 usD 63,10 | USD 4.046,81

TOTAL USD 19.215,00

INTERSECCION MUY GRAVE

. . Precio
Unidad Cantidad o TOTAL
unitario
Demolicién de pavimento asfaltico (m2) m2 231,38 usD 4,51 | USD 1.043,12
Contrapiso H17 con malla (veredas y rellanos paradores) m2 231,38 USD 47,48 | USD 10.986,42
Senda m2 120 USD 50,64 | USD 6.076,71
Baldosa alerta amarilla 40x40 (para vado simple premoldeado) m2 30,72 UsD 50,66 | USD 1.556,41
Rejilla Desague Guardaganado Fundicién De Aluminio Marco u 126,00 USD 13,91 | USD 1.753,10
(47.5 cm x 10.5 cm)
Hormigén peinado m2 194,00 USD 25,00 | USD 4.850,00
Punteras de hormigén armado m2 10 usD 63,10 | USD 631,03
Semaforos peatonales u 6 USD 8.856,09 | USD 53.136,57
TOTAL USD 80.033,36
Ny Costo unitario Cantidad
Interseccién
(usd/u) U

Grave usD 13.010,27 135

Grave medio usD 19.215,00 65

Muy grave UsD 80.033,36 20

TOTAL usD 4.606.028,62

Fuente: Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires

8.3.4 Calles completas

Calle Extension [m] Obras a hacer Costo
ampliacion de aceras y estrechar calle USD  495.833,33
Av Simon Bolivar 3400 ciclovia UsD  169.452,63
iluminacion y carteles usD 2.758,08
ampliacion de aceras y estrechar calle USD 503.125,00
Av. Pedro Henriquez Urefia 3450 mantener y agrandar ciclovias USD  171.944,58
iluminacion y carteles usD 2.798,64
ampliacion de aceras y estrechar calle UsSD 1.312.500,00
. 2 zonas de descanso (bancas, hidratacion) | USD 690.480,00
Av. George Washington 4500 estacionamiento bicis usD 698,72
sefializacion turistica UsD 7.300,80
Presupuesto total USD 3.356.891,78

Fuente: Fundacion Despacio
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