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Resumen

La apertura de un nuevo modo de transporte genera cambios en la mo-
vilidad de los viajeros en su drea de servicio. Sin embargo, la omision
de efectos de habitos e inercia puede producir resultados sesgados
en la prediccion de la demanda. Los viajeros reaccionan diferente en
cuanto a la seleccion de modos de transporte segun sean sus habitos
de seleccion modal mas o menos fuertes. Igualmente, la literatura ha
demostrado que el comportamiento pasado es la mejor prediccion del
comportamiento futuro. Por tanto, el principal objetivo del presente
documento es revisar la literatura correspondiente a la modelizacion
de la demanda de viajeros entre distintos modos de transporte de la
ciudad de Santo Domingo. Igualmente, se incluye una breve reseria
sobre el uso de nuevas tecnologias, tales como los GPS y smartphones
para la recogida de datos, y un analisis de accesibilidad. Finalmente,
se describen los modelos de demanda para analizar futuras politicas
de transporte urbano en la Republica Dominicana.

Palabras clave: modelizacion de demanda de transporte; inercia de
pasajeros; transporte; movilidad sostenible; efectos de habitos.
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Abstract

The use of new transportation modes generate a change in the mo-
bility of passengers in their service area. However, omission of habit
effects can result in biased results in the demand predictions. Tra-
velers react differently about the selection of transportation modes
depending on their selection mode habits. Similarly, the literature has
demonstrated that past behavior is the best predictor of future be-
havior. For this reason, the main objective of this paper is to review
the literature corresponding to travelers demand modeling among
different transportation modes in Santo Domingo. Similarly, a brief
summary of the use of new technologies such as GPS and smartpho-
nes for data collection, and an accessibility analysis is included. Fi-
nally, demand models to analyze future urban transportation policies
in the Dominican Republic are discussed.

Keywords: transportation demand modeling; passengers inertia;
transportation; sustainable movability; habit effects
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Introduccion

El uso de sistemas GPS Smartphone para capturar la movilidad
esta teniendo un auge importante en la investigacion del transporte.
Se citan casos en diversos lugares, tales como Holanda, con el Dutch
Mobile Mobility Panel?; Italia, con un analisis de ‘returners’y ‘explo-
rers’ entre ciudades; y Nairobi, donde se ha utilizado las senales de
Smartphone para mejorar el transporte informal.

A través de datos GPS, cuando el disefo lo permite, un analisis de
movilidad puede ser realizado a nivel micro. En tal caso, la recogida
de datos consiste primeramente en el disefio de una aplicacion que
hace un seguimiento del movimiento del usuario. Este movimiento
es capturado en coordenadas GPS como una serie de puntos que mar-
can la ruta seguida por el usuario durante dias o semanas. El modo
de transporte y el propdsito pueden ser inferidos mediante un algo-
ritmo interno de la aplicacion. Posteriormente, los usuarios pueden
proceder a corregir la informacion referida a nlimero de viajes, modo
de transporte, proposito de viaje, etc., mediante interaccion web. La
informacion es almacenada en un servidor, desde donde es descargada
para realizar los andlisis de movilidad. El andlisis y la modelizacion
permitiria conocer y predecir las rutas, las paradas, los destinos, los
tiempos de viaje y los tiempos de espera de los usuarios. [gualmente,
patrones de movilidad, en cuanto a modo y destino, también pueden
ser analizados y optimizados (Bernardi et al.; Thomas et al., 2018).

Por otro lado, los datos GSM no siempre permiten el seguimiento
a nivel micro (individual) de los usuarios debido a condiciones de
privacidad. Sin embargo, ofrecen velocidad y densidad de la seal,
haciendo posible identificar aglomeraciones en un contexto tempo-
ral y espacial; por ejemplo, eventos especiales a horas determinadas,
congestion de trafico, horas punta, etc.

2 https://www.nwo.nl/onderzoek-en-resultaten/onderzoeksprojecten/i/67/8367.html
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Algunos paises han utilizado Twitter para ‘escuchar las ciudades’.
Mediante extraccion de palabras clave se reconstruye informacion
que representa satisfaccion con servicios y lugares. En este sentido, el
uso de big data se aplica a estimaciones de atraccion y generacion de
viajes a determinados destinos. Igualmente, el uso de datos TomTom
para analizar la accesibilidad dinamica en carretera permite conocer
los tiempos de viajes a intervalos temporales minimos; de esta mane-
ra, los usuarios de la via pueden planificar su viaje evitando la con-
gestion. El concepto accesibilidad se refiere a la facilidad de alcanzar
destinos en determinado intervalo de tiempo, considerando que cada
destino posee un peso dado por los empleos disponibles, las zonas
comerciales, etc. El presente documento contiene un resumen de los
topicos principales para alcanzar una planificacion del transporte ba-
sada en una modelizacion eficiente y sofisticada. Esta modelizacion
de la demanda, a su vez, se apoya en datos reales recogidos con pre-
cision.

Planificacion del transporte y el contexto dominicano

La planificacion del transporte constituye un rol de suma importancia
en la economia de un pais. La inversion promedio en infraestructura
de transporte (ferrocarril y carretera) entre los paises miembros de la
OECD varia desde el 50% hasta el 250% del GDP (Producto Interior
Bruto-Gross Domestic Product). Con la crisis econdémica, el sector
transporte se encuentra en recesion. En la Union Europea, el niume-
ro de pasajeros-kildmetros en ferrocarril aument6 un 0.2% en 2010,
después de un descenso del 2% en 2009. Fuera de la Union Europea,
en Rusia descendi6 un 8%, increment6 un 4% en Ucrania y tan solo
un 0.4% en China. En cuanto al transporte privado, este también se
encuentra en descenso en paises como Estados Unidos y Japon; por el
contrario, en Alemania se encuentra en aumento.

Con el paso de los afios, en distintas partes del mundo, principal-
mente en Europa, el transporte publico ha dejado de ser visto como un
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indicador de bajos recursos economicos. La Republica Dominicana es
la segunda economia mas grande de Centroamérica y el Caribe® y es
el destino turistico mas visitado del Caribe. No obstante, la situacion
actual del transporte en la Republica Dominicana se describe como un
circulo vicioso, donde el aumento del transporte privado aumenta la
congestion y reduce la velocidad del transporte publico por carretera.
El metro surge como solucion a este circulo, pero se necesita un modo
de transporte publico masivo sostenible en tres aspectos: econdmico,
social y medioambiental.

Segun el informe Brundtland, “Nuestro Futuro Comun” (1987), el
desarrollo sostenible se define como “el desarrollo que satisface las
necesidades del presente sin poner en peligro la capacidad de las fu-
turas generaciones para satisfacer sus propias necesidades”. Por tanto,
un sistema de transporte sostenible es el que:

* Permite responder a las necesidades basicas de acceso y desa-
rrollo de individuos, empresas y sociedades, con seguridad y de
manera compatible con la salud humana y el medioambiente, y
fomenta la igualdad dentro de cada generacion y entre generaciones
sucesivas;

* Resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece
una eleccion de modos de transporte y apoya una economia com-
petitiva, asi como el desarrollo regional equilibrado;

* Limita las emisiones y los residuos dentro de la capacidad del
planeta para absorberlos, usa energias renovables al ritmo de ge-
neracion y utiliza energias no renovables a las tasas de desarrollo
de sustitutivos de energias renovables, mientras se minimiza el
impacto sobre el uso del suelo y la generacion de ruidos.

A tales efectos, el transporte urbano produce impactos adversos so-
bre el equilibrio buscado en el desarrollo sostenible. Los principales
efectos se presentan en el siguiente esquema:

3 Central Intelligence Agency, CIA. (2010). «Rank Order — GDP (purchasing power parity)» (en inglés,
HTML). The World Factbook (consultado el 2 de junio de 2011).
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Figura 1. Efectos del transporte y movilidad sostenible
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La movilidad sostenible supone el desplazamiento de las perso-
nas y los bienes segin una planificacion viable que permita un uso
racional de los medios de transporte por los diferentes sectores de la
sociedad. El fendémeno urban sprawl, también conocido como subur-
ban sprawl, es un concepto multifacético que incluye la dispersion
fuera de la ciudad y sus suburbios hacia zonas de baja densidad, con
desarrollo urbano en territorio rural dependiente del automévil y con
caracteristicas de disefio que promueven el uso elevado del automovil.
Como resultado, se critican ciertas desventajas, incluyendo:

» Largas distancias al trabajo

* Elevado uso del automovil

e Inadecuadas instalaciones de salud, cultural, ocio, etc.
» Mas altos costes de infraestructura por persona.

Relacion de la estructura urbana y la movilidad

El proceso de expansiéon en muchas ciudades europeas genera
cambios en la movilidad. Tanto es asi que los ciudadanos utilizan su
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entorno en funcidn de la accesibilidad al transporte de que disponen.
Las ‘barreras urbanas’ condicionan los desplazamientos; entre estas
barreras cabe mencionar la ausencia de espacios para los peatones, la
no disponibilidad de redes de transporte entre municipios de la peri-
feria y la escasa accesibilidad al transporte publico con seguridad y
fiabilidad en tiempo. Con el paso de los afios, las ciudades van cam-
biando y requieren cambios en la infraestructura del transporte.

Existe un creciente interés en el estudio de la relacion entre En-
torno Urbano (EU) y movilidad. La relacion entre la forma urbana y
la movilidad es un fendémeno muy importante, debido a los muchos
efectos que se observan dentro del mismo fenémeno. Muchas dimen-
siones de la movilidad se han estudiado, asi como también muchas
dimensiones de las formas urbanas.

Estos estudios han sido motivados por la posibilidad de disefar
politicas de transporte eficientes para la demanda del transporte, ajus-
tadas a las pautas de movilidad. La asociacion existente entre estos
dos conjuntos (EU-Movilidad) es de naturaleza compleja, motivando
a los investigadores del transporte a analizarla desde diversos puntos
de vista. Por ejemplo, la forma urbana estd compuesta por diversos
elementos: accesibilidad al transporte publico, disponibilidad de zo-
nas peatonales y ciclistas, usos mixtos del suelo, densidad del viario,
tamafio de bloques de viviendas y tipos de viviendas, entre otros. Asi-
mismo, se han estudiado muchos factores de la movilidad, como son:
disponibilidad de automdvil, frecuencia de viajes, hora, ruta, modos
de transporte, propdsito del viaje y el ‘tour’.

Resulta dificil resumir los resultados de las investigaciones realiza-
das en los ultimos quince afios con relacion al tema en cuestion. Uno
de los primeros enfoques en los estudios previos ha sido la relacion
entre la disponibilidad de automovil en el hogar y la densidad de sue-
lo residencial (Pushkarev & Zupan, 1977), donde esta ultima es aso-
ciada con un elevado uso del transporte publico, el tamafio del hogar y
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el nivel de ingresos (Alonso, 1964). Otro estudio mas reciente analiz6
la relacion entre la disponibilidad de automovil y la localizacion resi-
dencial (Howell & Paez, 2009), el tipo de vivienda, las caracteristicas
sociodemogréficas y la estructura del hogar. En varios estudios la re-
lacion entre la estructura urbana y los patrones de movilidad ha sido
estudiada desde la dimension de la generacion de viajes; por ejemplo,
el total de viajes por modo y/o motivo y las actividades desarrolladas
durante un periodo especifico (Bhat & Koppelman, 1999). En la ma-
yoria de los estudios se encontrd que los factores socioecondmicos,
individuales y del hogar afectaban significativamente la generacion
de viajes (Boarnet & Sarmiento, 1998) y el desarrollo de actividades
de ocio (La Paix et al., 2018).

La importancia de las caracteristicas de la forma urbana, en com-
paracion con las variables socioecondmicas, cuando se analiza la
distancia y la frecuencia del viaje, fue estudiada por Hanson (1982),
quien encontrd que estas caracteristicas explican mejor la generacion
de viajes que las variables territoriales. En contraste, Kitamura et al.
(1997) concluyeron que el nimero total de viajes esta significativa-
mente asociado con las variables demograficas y socioecondémicas,
pero no con las variables territoriales y de forma urbana. En contraste,
el uso del transporte publico y los modos no motorizados, y por tanto
el reparto modal, esta relacionado con las caracteristicas territoriales.

Un estudio reciente encontrd que existe una fuerte influencia de las
caracteristicas del individuo y el entorno urbano sobre la eleccion mo-
dal y la distancia del viaje (Dieleman et al., 2002). Pocos estudios han
analizado el efecto de los usos de suelo en términos de las caracteristi-
cas de la zona (Kitamura et al., 1997). Algunos autores definen la zona
en términos del nivel de ingresos por habitante/afio (Paez et al., 2007),
distinguiendo entre zonas ricas y zonas de menor ingreso. Otros autores
emplearon la tipologia de barrio de acuerdo a la estructura urbana; se
consideraron dos tipos: tradicional y suburbana. La zona tradicional di-
fiere de la zona suburbana en la estructura de calles en forma de malla,
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la alta densidad residencial y la disponibilidad de comercios y servicios
(White Mountain Survey, 1991; Friedman et al., 1994; Ewing, 1993;
Handy et al., 2005). En cambio, Bhat & Srinivasan (2005) analizaron
cuatro tipos de variables de estructura urbana: tipo de barrio (CBD, ur-
bano, suburbano y rural), densidad de uso mixto del suelo, proporcion
de viviendas aisladas y apartamentos, y distrito de residencia. De estas,
solo el tipo de barrio y el distrito resultaron significativos.

En los trabajos previos se demuestra que diversos factores influen-
cian la relacion existente entre la movilidad y el entorno urbano. Estos
factores dependen, por supuesto, de cudl dimension o caracteristica de
la movilidad se considera y como se define el entorno urbano. A pesar
de esto, en muy pocos trabajos se ha analizado el individuo como
unidad de andlisis de la eleccion “ordenada” de viajes. Un estudio
reciente analiz6 la relacion entre la expansion urbana y la movilidad
al trabajo en la comunidad de Madrid (Garcia-Palomares, 2009). No
obstante, la diferencia entre este estudio y el presente trabajo empieza
por la unidad de analisis: en el estudio de Garcia-Palomares (2009) la
unidad de analisis fue el municipio. Se analizaron solo los municipios
suburbanos y se excluyo6 el municipio de Madrid, mientras que en el
presente estudio se consideran tres municipios, incluyendo Madrid,
y la unidad de analisis es el individuo. Segundo, en aquel estudio se
utilizd una regresion multiple para la estimacion de las variables de-
pendientes y en el presente estudio se utiliza un modelo de eleccion
discreta, que representa las decisiones del individuo con mayor exac-
titud. Cabe resaltar que algunas decisiones, tales como: viajar o no,
cuantos viajes realizar, con cuales medios, por cudles motivos, etc.,
son elecciones entre cantidades discretas. Por lo tanto, los modelos de
eleccion discreta constituyen la herramienta mas apropiada.

Tercero, normalmente se estudia inicamente la movilidad relativa
al trabajo (Garcia-Palomares, 2009). Sin embargo, el estudio de los
viajes segiin motivos se encuentra mas vinculado con el desarrollo
urbano, ya que con los diferentes destinos se capta mejor el uso mixto
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del suelo —residencial, comercial y lugares de trabajo—. En este sen-
tido, se requieren proyectos de investigacion que analicen el impacto
de la estructura urbana en la movilidad. Estos proyectos desarrollaran
una metodologia concerniente al andlisis espacial de la accesibilidad
y la modelizacion de la demanda de transporte.

Medidas de accesibilidad al transporte publico

Se entiende como viaje el desplazamiento entre un origen y un des-
tino con un motivo especifico. En este contexto trataremos los viajes
urbanos sin estadia nocturna fuera del domicilio. De acuerdo con esto,
un viaje es generado por la necesidad de participar en actividades; el
viaje es un medio, no es un fin en si mismo. Junto con los desarrollos
urbanos la poblacion se expande de centros monocéntricos a policén-
tricos (Gordon, 1986; Small, 1992; Clark, 1994; McDonald, 1994;
Cervero, 1997), generando asentamientos desprovistos de servicios
de transporte adecuados. A su vez, las ciudades se encuentran dentro
de una ‘development trap’, que conlleva a mas congestion de trafico
y a mayor tiempo de viaje, debido a la adquisicion de automoviles
privados para trasladarse desde los nuevos asentamientos urbanos
(Ortuzar & Willumsen, 2011).

Por lo tanto, es importante asegurar un nivel adecuado de accesi-
bilidad al transporte, entendiendo por accesibilidad la facilidad con
la cual se alcanzan diferentes destinos desde el mismo punto (origen)
(Geurs & Wee, 2013; Geurs et al., 2012; Geurs & Van Wee, 2004b).
Existen diversas maneras de medir la accesibilidad. Una de las mas
utilizadas es ‘location based measures’, cuya traduccion literal al
espanol seria ‘medidas de accesibilidad basadas en la localizacion’.
Geurs & Van Wee (2004a) definen cuatro perspectivas basicas para
medir la accesibilidad: individuales, basadas en infraestructura, basa-
das en la localizacion y basadas en la utilidad. En las medidas basadas
en la localizacion, la definicion de accesibilidad entre las zonas i e j,
una persona que viaja entre i € j experimenta un factor de resistencia,
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dado por el coste generalizado del transporte. Este coste se encuentra
afectado por los coeficientes de la funcion de utilidad. La funcion de
utilidad del coste generalizado representa los elementos relacionados
con la zona, como los usos de suelo y el numero de actividades en
destino; o con el nivel de servicio en si mismo. Tales caracteristicas
de los modos de transporte, el proposito de viaje o una combinacion
de estas y el transporte pueden afectar igualmente la utilidad del viaje.

El concepto Transit Oriented Development (TOD) es bien conoci-
do en Estados Unidos y parcialmente conocido en Europa (La Paix &
Geurs, 2015; La Paix & Geurs, 2016). TOD consiste en el uso mixto de
areas residenciales o comerciales disefiadas para maximizar el acceso
al transporte publico y ademas incorporar elementos que promuevan el
uso del transporte publico (Cervero & Kockelman, 1997a; Cervero et
al., 2004; Cervero & Kockelman, 1997b). Un barrio TOD usualmente
tiene un centro con una estacion de tren, metro, tranvia o parada de
autobus, rodeado por el desarrollo de densidad relativamente alta, con
menor densidad hacia afuera del centro. Los TODs generalmente se en-
cuentran dentro de un radio de 400 a 800 metros de la estacion de TP; se
considera esta una escala apropiada para el peaton, ya que todos los via-
jes en transporte publico implican una parte en la que hay que caminar.

De acuerdo con lo anterior, el area de servicio del transporte publico
urbano ha sido motivo de numerosas investigaciones (El-Geneidy et
al., 2009; Cardozo et al., 2010; Gutiérrez et al., 2011). Delmelle &
Casas (2012) realizan un andlisis espacial de la accesibilidad a las
estaciones del bus rapido BRT en Cali, Colombia. Utilizan un andlisis
de las distancias en red, resaltando las ventajas con respecto a distan-
cias Euclidianas. Similarmente, Gutiérrez et al. (2011) estudian la co-
rrelacion especial a través del efecto ‘distance decay’, donde utilizan
Sistemas de Informacion Geografica (GIS) y modelos de regresion
multiple. Dichas investigaciones han destacado la importancia de la
distancia a las estaciones de transporte publico y el efecto declive
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(‘distance decay’) de la demanda de viajeros conforme aumenta la
distancia desde el domicilio hasta la estacién de transporte. Por su
parte, las medidas de accesibilidad combinadas con modelos de elec-
cion discreta han recibido menos atencion.

Modelizacion de la demanda de transporte

En la modelizacion del transporte, la recoleccion de datos juega un
papel primordial. La recogida de datos transversal ha sido el método
tradicional de recoleccion de la movilidad, donde los viajeros com-
pletan un diario de viajes. No obstante, se corre el riesgo de perder
mucha informacion relativa a decisiones repetitivas o costumbres que
influencian la eleccion. De tal manera, las encuestas longitudinales o
encuestas panel nos permiten representar mejor la correlacion entre
las decisiones tomadas por el mismo individuo en distintos periodos
de tiempo o en el mismo lugar.

Segun Cherchi (2009), conectar el comportamiento pasado es la
mejor prediccion del comportamiento futuro. Con este fin, los mo-
delos de eleccion discreta mixtos han demostrado una alta capacidad
para representar la realidad de una manera matematica. Particular-
mente, los modelos mixtos con efectos aleatorios confieren mayor
robustez al analisis. Al mismo tiempo, mucho trabajo es atn requeri-
do para ampliar las aplicaciones de los modelos mixtos. Por tanto, la
presente investigacion representard contribuciones empiricas a este
campo a través del desarrollo de un modelo mixto de eleccion modal,
incluyendo efectos temporales.

De un modo similar, Yafiez et al. (2010) muestran las ventajas sig-
nificativas de los datos longitudinales en el analisis del Transantiago
de Chile. El estudio analiza los efectos de inercia y shock en los via-
jeros durante cuatro olas de recogida de informacion. Otros estudios
resaltan la importancia de referencias innovadoras para la planifica-
cion del transporte publico en Latinoamérica; por ejemplo, el acceso
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en bicicleta a las estaciones del metro (de Souza et al., 2017). Sin
embargo, los paises europeos siguen siendo pioneros en encuestas de
panel o longitudinales de amplia muestra (La Paix et al., 2017).

En la actualidad, los modelos de demanda desagregados constitu-
yen la herramienta de analisis adecuada para abordar el problema de
modelar la demanda por transporte. Estos se basan en el analisis del
comportamiento de cada consumidor individual y cuentan con una
base tedrica so6lida dentro del marco de la microeconomia de las elec-
ciones discretas (McFadden, 1981) y de la teoria de la utilidad aleato-
ria (Domencich & McFadden, 1975).

Segun esta teoria, cada individuo # tiene una funcion de utilidad
Una asociada a cada una de las alternativas 1, escogiendo aquella al-
ternativa que maximiza su utilidad. Esta funcion, propia del indivi-
duo, puede dividirse en una componente sistematica V_, que recoge el
efecto de las variables explicativas (atributos medibles u observables
por parte del modelador) y una componente aleatoria €_, que intenta
recoger todos aquellos efectos no incluidos en la componente siste-
matica de la funcion de utilidad:

Unfzu:ﬂj ViEC(ﬂ),j:f:i Eq].
Um' = U(Xni) Eq 2
Urzi = Vmi + Eni Eq 3

Los modelos mas utilizados en la actualidad son el Logit Multino-
mial (McFadden, 1974). Es en este contexto que en los tltimos afios
aparecen los modelos Mixed Logit. La idea central de este tipo de mo-
delos es considerar mas de una componente aleatoria; de esta forma,
ademas de una componente Gumbel iid, con lo cual el modelo basico
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es Logit, se agregan otras componentes que permiten modelar corre-
lacion y/o heteroscedasticidad. Esto permite ganar generalidad, pero
la estimacion deja de ser simple, como en el caso del modelo Logit y,
al igual que en el caso del Probit, se requiere simulacion.

La probabilidad de elegir la alternativa corresponde a la integral de
la probabilidad condicional sobre todos los posibles valores de B, lo
que depende de los parametros de su distribucion, esto es:

Pnj = fLm(.ﬂjf(B)dﬂ

Los modelos Mixed Logit han irrumpido con mucha fuerza en el
ambiente teérico de la modelacion de demanda por transporte en los
ultimos afios. Los modelos de demanda a desarrollar para captar los
cambios en el comportamiento de los usuarios deben contener efectos
temporales. A través de estos modelos se puede representar el impacto
de nuevas medidas de transporte, tales como la apertura de una nueva
linea de transporte publico o nuevos desarrollos urbanos.

Conclusiones

En la Republica Dominicana, la movilidad de pasajeros representa
uno de los mas importantes retos para la economia del pais. Las po-
liticas de transporte deberian enfocarse en el desarrollo de espacios
urbanos mixtos, las zonas de trabajo y estudios, y evitar los desarro-
llos urbanos aislados. A su vez, se debe dotar a las areas suburbanas
de un servicio de transporte publico adecuado que potencie los viajes
multi-etapas desde las zonas mas alejadas del centro. Y finalmente,
tomando en cuenta que las actitudes y percepciones influyen en la
estructura del tour, las entidades del transporte deben optimizar el
proceso de implementacion de las medidas transporte para asegurar
el éxito de las mismas. Por ejemplo, numerosos estudios analizan la
influencia del entorno urbano sobre dos dimensiones de la movilidad:
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numero de viajes y tipo de tour (La Paix et al. 2010; La Paix et al.
2012; La Paix ; La Paix et al. ; Monzon et al. 2008).

El reto de la planificacion del transporte es disefiar herramientas efi-
cientes economicamente. La recogida de datos no es siempre econod-
micamente factible. Es por esto que el uso de datos pasivos implica un
gran atractivo. Enfrentamos un tiempo de popularidad en el uso de big
data, redes sociales, sefiales GPS y GSM datos e informacion en la pla-
nificacion del transporte. Reptiblica Dominicana cuenta con estas he-
rramientas, como podemos utilizarlas? Recurrir a estas herramientas
para mejorar el transporte publico seria un competente punto de inicio.

El reto de la planificacion del transporte es disefiar herramientas
eficientes a nivel econdmico. La recogida de datos no es siempre eco-
nomicamente factible. Es por esto que el uso de datos pasivos implica
un gran atractivo. Enfrentamos un tiempo de popularidad en el uso
de big data, redes sociales, sefiales GPS y GSM datos e informacion
en la planificacion del transporte. Republica Dominicana cuenta con
estas herramientas, pero ;coOmo podemos utilizarlas? Recurrir a estas
herramientas para mejorar el transporte publico seria un competente
punto de inicio.
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