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INTRODUCCION

En el afio 2019 fue adoptado el Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo, el cual busca mejorar
las condiciones de movilidad en el drea metropolitana bajo tres objetivos estratégicos: favorecer el acceso a la
movilidad y a las oportunidades metropolitanas a todos los ciudadanos, contribuir al valor del territorio y la calidad
del entorno urbano, y alinear las condiciones institucionales, técnicas y financieras con vistas a la implementacion
de un sistema de movilidad sostenible a nivel metropolitano.

Desde entonces, el INTRANT ha estructurado una serie de proyectos que responden a las acciones previstas en el
PMUS, los cuales ya han comenzado a ejecutarse. En principio, los esfuerzos del INTRANT actualmente se
concentran en la definicion del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP), para crear una red de transporte
jerarquizada, intermodal y coherente con las necesidades de transporte de los habitantes del Gran Santo Domingo.

Uno de los componentes de esta transformacion es el Proyecto 1.3 del AIPMUS, que consiste en el disefio de un
sistema integrado de tarifas al usuario y de un esquema de redistribucidn para los operadores del SITP.

Para esto, el INTRANT selecciond al consocio SYSTRA-ESPELIA para realizar un estudio en este tema, abarcando
tres fases principales :

1. Diagnostico:
a. Evaluacion de Costos y Tarifas del Transporte Publico en la ciudad de Santo Domingo
b. Evaluacién de la capacidad de pago y aspectos de inequidad
2. Propuestas:
a. Identificacion de alternativas de Integracion Tarifaria para la ciudad de Santo Domingo
b. Esquemas de retribucién a los diferentes operadores
3. Implementacion:
a. Plan de implementacién del Sistema de Tarifa Integrada
b. Capacitacion del equipo de gestion de tarifas del INTRANT
c. Evaluacion de Linea Base e Indicadores de Observatorio de seguridad vial y movilidad

El presente informe constituye la consolidacion de la etapa de implementacion.

Definicion de los conceptos claves:

O Tarifa monomodal: Logica de tarificacion diferenciada por modo, sin conexiones incluidas. El nivel mas bajo
de integracion es una tarifa monomodal con precios diferentes por cada modo y con un sistema de billetaje
diferente por cada modo. La tarifa monomodal puede incluir niveles de integraciéon sencillos, como la
armonizacion de los precios de cada modo, la armonizacién del sistema de billetaje, etc.

O Tarifa intermodal: Ldgica de tarificacion por modo, con conexiones mas baratas entre modos. El usuario paga
un precio reducido para sus transbordos a otros modos. Necesita un sistema de billetaje Gnico. Una version
mas integrada puede incluir una armonizacidn de los precios.

O Tarifa multimodal: Logica de tarificacion unificada entre modos, con conexiones gratuitas. El usuario paga un
solo billete que le da acceso a un numero ilimitado de transbordos gratuitos, durante un tiempo determinado.

O Tarifa técnica: se refiere al costo de operacion de la red, en relacidn con el nimero de pasajeros, o sea el costo
por pasajero.

O Equilibrio operacional: El equilibrio operacional se refiere a una situaciéon en la que los ingresos tarifarios
(también llamados “ingresos comerciales”) cubren todos los gastos de operacion de las lineas de la red. Esto
no suele incluir la financiacidn de las inversiones (pequefio equilibrio vs. gran equilibrio).

O Nivel de tarifa al limite de la capacidad de pago: Este nivel de precio se refiere a una situacién en la que el
nivel de precio de los billetes esta fijado tomando en cuenta el nivel de ingresos de la poblacién, para que
quede asequible para la mayor parte de la poblacion. Suele no alcanzar la tarifa técnica y necesita una
compensacion financiera de los operadores. El objetivo es de maximizar los ingresos tarifarios sin excluir la
mayor parte de la poblacién.

O Viaje: Desplazamiento realizado desde un origen inicial hasta un destino final por un solo motivo de transporte
(ej. Trabajo)

O Trayecto: Desplazamiento realizado en un solo modo de transporte. Un viaje se compone de uno o mas
trayectos.




1. PLAN DE IMPLEMENTACION DEL SISTEMA DE TARIFA INTEGRADA

1. Escenarios tarifarios contemplados

La politica tarifaria se ha determinado a través del médulo 2, culminando en la eleccion de un escenario tarifario
intermodal. De hecho, este esquema ha resaltado como el que genera mayores beneficios financieros y sociales, y
mayor adhesién desde los usuarios. Ademads, el esquema intermodal tiene la ventaja de que el precio estd
directamente relacionado al nimero de trayectos realizados por desplazamiento, de ahi que se adapte a los
patrones de movilidad. Este Ultimo aspecto es importante, ya que se tiene previsto un desarrollo significativo de
la red SITP, de acuerdo al PMUS del Gran Santo Domingo. Se proyecta que a medida que se va implementando la
red STIP, los usuarios cautivos de modos informales, por falta de alternativa, van a migrar hacia los servicios que
forman parte del SITP, y a realizar mds transbordos. Lo ultimo viene a raiz de

® El funcionamiento normal de una red de transporte publico que esta estructurada en servicios alimentadores
y troncales, al contrario de un servicio tipo motoconcho que lleva al usuario desde su punto de origen al punto
de destino;

® La menor presidn financiera conllevada por la regulacion de la tarifa y con mayor motivo por la integracién
tarifaria. Resulta en una mayor capacidad de moverse y por tanto en un aumento de la movilidad, sea por el
aumento de la tasa de movilidad (nimero de desplazamientos al dia) o por una ampliacién de los viajes
(distancia recorrida por desplazamiento).

Por ende, es importante que el escenario tarifario sea justo, independientemente de estos parametros.

111 Escenario recomendado por el equipo consultor

En el marco del mdédulo 2 se evaluaron varios niveles tarifarios, con respecto a sus impactos en términos de
demanda, subsidio y aceptabilidad para la poblacidn mas vulnerable!. El rango de precios considerados se
determind junto con el INTRANT, considerando los precios actuales y antecedentes respecto a aumentos tarifarios.

Nivel Nivel Nivel
bajo central alto

[ Alternativa 2 - Intermodal [ ] [ } 30 DOP ]
15 DOP/trdos

Figura 1. Niveles tarifarios planteados en el marco del médulo 2

El escenario recomendado por el equipo consultor corresponde al nivel bajo, tomando en cuenta la preocupacion
de los actores del sector con respecto al impacto social de la politica tarifaria.

Asi, la tarifa planteada es de 25 DOP mas 10 DOP por transbordo, considerando una tarifa maxima de 55
DOP, lo cual implica que no se cobran transbordos adicionales luego de 3 transbordos. Se supone que un
desplazamiento se realiza dentro de 90 minutos, es decir que los transbordos se suman dentro de este mismo
intervalo de tiempo. Finalmente, se mantiene la integracion existente entre le metro y el teleférico.

Esta tarifa no conlleva modalidades de descuento particulares, debido a su aceptabilidad por los primeros
quintiles, lo cual significa que los gastos inducidos son compatibles con la capacidad a pagar de estos publicos.
Sin embargo, se contemplan instrumentos tipo tarjetas de saldo o bono movilidad como parte del
componente social de la politica de cada Ministerio. Las instituciones dominicanas son favorables a este tipo
de mecanismos.

1 Se considero los dos primeros quintiles de la poblacién del Gran Santo Domingo, que presentan una capacidad
de pago muy similar, y a la vez muy distinta del resto de la poblacion.
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Esta opcion presenta el mejor balance entre todos los criterios. En particular, queda dentro de la capacidad de
pago de la poblacién mas vulnerable. Ademas, genera un cambio modal — y por tanto un aumento de la demanda
del SITP —sin afectar demasiado el nivel de subsidio requerido por parte del poder publico.

Situacion actual
OPRET CNC, CCG, Moto-
Metro + CWC Informales e
Teleferico
Tarifas al 15 DOP 20 DOP 35 DOP 35-100 DOP  70-100 DOP
usuario
Situacién proyectada * Recomendacion del Consultor
Impacto Impacto
Opciones demanda subsidio Aceptabilidad
comparando con la Linea comparando con la Linea
base base
20 DOP +15/trdos +14-18% +9-13% Ya establecida
25 DOP +10/trdos* +14-18% +4-8% Ya establecida

Requiere tarifa social
30 DOP +15/trdos +4-8% -6-10% Fragilidad del 40% de

la pob. mas pobre

Tabla 1. Resultados de la evaluacion multicriterio de los niveles tarifarios

La situacién proyectada, definida en el Informe 2, incluye las mejoras en el SITP, segun la situacion proyectada para
el afio 2030 en el PMUS. El subsidio se basa en una compensacién entre el nivel de ingresos y el nivel de gastos
proyectados, no incluye variaciones debidas a mecanismos de remuneracién que pueden ahorrar por eficiencia o
al revés encarecer el importe por remuneraciones de la eficiencia/calidad/pago del riesgo financiero.

Los resultados de la proyeccidn? varian segun los niveles de precio bajos o altos. En el nivel 30 DOP con transbordos
a 15 DOP, el gasto promedio por usuario solo baja ligeramente y, asociado con un ligero aumento de la demanda,
genera alzas importantes de los ingresos percibidos. No se observa saturacion de los transportes y se puede asi
mantener los niveles de gastos, lo que genera una baja de los subsidios. El nivel de subsidio total bajaria, pero no
en la misma proporcién que aumentan los ingresos, ya que se mantiene el nivel de gastos actual de la OPRET y
OMSA y que se subsidiaria también a los operadores privados formalizados, lo que no se hace hoy en dia.

Los dos niveles de precio mas bajos, aunque permitan un aumento de la demanda de iguales proporciones, tienen
incidencias financieras diferentes. El precio inicial de 20 DOP con transbordos de 15 DOP genera una baja de
ingresos total de la red, y un aumento importante del subsidio total, mientras el precio inicial de 25 DOP con
conexiones a 10 DOP genera una pequeiia alza de ingresos y de subsidio. Eso es debido a que, para los usuarios
que hacen dos transbordos y mas, es mas interesante el nivel de precio 25+10, por lo que los ingresos percibidos
por este tipo de billete se duplican con respecto a la situacion 20+15. En otras palabras, aunque ambos niveles
permiten un precio integrado de 35 DOP con una conexidn, los patrones de movilidad hacen que el gasto promedio
por usuario sea menor en el nivel 20+15 que en el 25+10.

Cabe sefialar también que el nivel 20+15 es el Unico en generar una saturacién del metro, lo que aumenta el nivel
de gastos y entonces el importe del subsidio.

En cuanto al sistema de remuneracidn de los operadores dentro del sistema integrado, el Consultor recomienda
el sistema hibrido, pagando los operadores un precio kilométrico por kildémetro cumplido, modulado segun
indicadores de calidad de servicio.

Otras opciones estudiadas en el informe 2 son la remuneracidn por validacion, y la remuneracién por kilémetro
cumplido. A la fecha, el INTRANT no eligié un sistema, asi que se sigue mencionando las tres posibilidades en el
presente informe.

2Elinforme 2, y en particular su anexo 2 proporciona mas detalles sobre la metodologia de modelizacion
8



2. Escenario soportado por los actores dominicanos

A nivel politico se ha solicitado analizar los impactos de una tarifa que no supere los 35 DOP. Este precio puede
corresponder al sistema intermodal elegido al final de la fase 2 del estudio por el INTRANT, si se aplican las
siguientes combinaciones:

® Un precio del primer modo de 25 DOP, un precio de un segundo modo en transbordo de 10 DOP, un precio
de los modos siguientes en transbordo de 0 DOP.

Un precio del primer modo de 20 DOP, un precio de un segundo modo en transbordo de 15 DOP, un precio
de los modos siguientes en transbordo de 0 DOP.

La implementacién de un tope tarifario a 35 DOP genera un aumento de la demanda importante, de entre 5
y 6 puntos de porcentaje, con respecto al escenario con tope tarifario a 55 DOP. Sin embargo, ocasionan una
necesidad de subsidio mayor, vinculado con el ingreso por validacion promedio mucho menor que
representan. Este aumento de subsidio se ubica a 5 puntos de porcentaje con respecto a las tarifas sin tope,
por lo cual se puede inferir un aumento mas o menos proporcional al aumento de demanda.

A continuacién se detalla la evaluacion comparativa de ambos escenarios, de acuerdo a la metodologia de
modelizacién expuesta en el Informe 2 de este estudio:

® Elrecomendado por el equipo consultor, con tope a 55 DOP por desplazamiento

® Elescenario con tope a 35 DOP por desplazamiento

Variaciones con respecto al . .
.. .. Tarifa intermodal de 20+15 DOP Tarifa intermodal de 25+10 DOP
SITP 2030 sin integracion

 contopeasspoP
+16% +22% +16% +21%
1% +1% 0% +1%
m +11% +16% +6% +11%

Tabla 2. Evaluacion multicriterio de los escenarios tarifarios

1.2 Cronograma de implementacion

El cronograma destaca dos fases, una fase de preparacion y otra de implementacion, a través de las cuales se
desarrollan 4 procesos en paralelo:

® Institucional, en relacion con el modo de gestidn y gobernanza

® Juridico, en relacion con la normativa vigente y el marco contractual con los operadores
® Técnico, en relacion con el sistema de billetaje
)

Comunicacional, en relacion con la socializacion hacia el publico y los operadores

El plazo mas temprano para la implementacién efectiva de la integracion tarifaria seria 2025, de acuerdo al
cronograma abajo. Esta hipdtesis de calendario minimiza los riesgos relativos a la puesta en marcha de un nuevo
sistema tarifario durante un periodo electoral, las proximas elecciones presidenciales siendo previstas en 2024.
Sin embargo, supone una socializacion del proyecto a muy alto nivel y hacia todos los actores, independientemente
de su afiliacion partidaria.

Se estudiaron cronogramas alternativos, por ejemplo disminuyendo el tiempo juridico de adaptacion del marco
contractual con los operadores de unos 6 meses realizando los procesos de contratacidén y negociacién con todos
los operadores al mismo tiempo. Sin embargo, el Consultor y el INTRANT opinaron que esta opcién no era realista
desde el punto de vista de las capacidades del INTRANT y del FIMOVIT, y tampoco permitia un proceso de
mejoramiento continuo de los equipos como si lo hace una opcidon donde se contrata con los operadores de

3 Los gastos de operacidn se refieren a gastos adicionales vinculados con el aumento de la demanda (saturacién
de la red de metro que necesita un aumento del nimero de unidades, choferes, etc.).
9



manera mas secuencial, empezando con los corredores con apuestos mas limitados (se refiere aqui a los
corredores formalizados que tienen un bajo nimero de pasajeros y un importe inferior a lared OMSA o OPRET) .

Cabe destacar que este cronograma no esta condicionado por la puesta en operacion de ningun proyecto de
transporte. Ademas, el escenario privilegiado por los actores locales - escenario con tope de 35 DOP por
desplazamientos - es muy favorable al usuario. Por tanto, se podria implementar sin que una mejora substancial
de la oferta de transporte viniese a motivar el cambio.

PREPARACION IMPLEMENTACION

Mantenimiento de las tarifas actuales Integracién tarifaria a nivel de lared

INSTIT. INSTIT.

Creaciondela

Validacion UGP dentro
2z del INTRANT
INSTIT.
Fortalecimiento
FIMOVIT
Adaptacion de la normativa Adaptacion del marco contractual con los
vigente operadores
TECNICO TECNICO
Recoleccién de informacién Adaptacién del sistema de billetaje con
(OPRET & proveedores) vistas a la integracién tarifaria

TECNICO

Desarrollo de la red de venta y recarga de las
tarjetas de movilidad

COMUNICACION COMUNICACION COMUNICACION

Coordinacion con operadores Promocion del pago por Preparacion del publico a
publicos o formalizados tarjeta la integracion

Figura 2. Cronograma de implementacion

Se detallan a continuacion las actividades que corresponden a cada componente por fase.

1.3 Componente institucional

El sistema tarifario integrado conlleva un cambio en (1) los flujos financieros entre el poder publico y los
operadores, y (2) las relaciones de control entre el poder publico y los operadores. De hecho, la recoleccién de los
ingresos se basa en datos de demanda consolidados a escala de la red, la tarifa siendo determinada de acuerdo al
numero de transbordos, independientemente del modo usado.

En el caso de Santo Domingo, se tiene la ventaja de que el FIMOVIT ya ofrece una estructura adecuada, como
fideicomiso, y capacitada, ya que gestiona el sistema de billetaje implementado en las nuevas lineas, y por tanto
los datos de demanda y operacidn. Por otra parte, el INTRANT cuenta con una normativa que le otorga el papel de
autoridad reguladora de la movilidad.

En este sentido, el esquema institucional general actual resulta ya adecuado para la implementacién y la gestidn
del futuro sistema tarifario: es sélo necesario afadir o modificar las misiones de cada ente del esquema, y
formalizar unas relaciones entre ellos. El mayor cambio se ubica al nivel del FIMOVIT, quien seria el fideicomiso
recibiendo los presupuestos del gobierno central y pagando a los operadores segun los nuevos mecanismos de
remuneracién (sin embargo, puede que se prefiera la creacion de otro fideicomiso a la extensidn de las funciones
del FIMOVIT, ver parte 1.3.3). EI INTRANT asumiria el riesgo financiero

Partiendo de eso, el siguiente diagrama representa el esquema institucional general para la gestion del futuro
sistema tarifario, que se describe a continuacion:
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> Gabinete transporte
Rendicidonde cuentas

Coordinaciéngeneral Presupuesto para
compensaciones tarifarias

INTRANT [« FIMOVIT [+

Recaudo de los ingresos comerciales

o _Contratacion Pago de los operadores,
Definicion de _n,IV6| de servicio incluyendo compensaciones tarifarias
Definicion de las tarifas Controly seguimiento de indicadores
Auditoria y seguimiento financieroy técnico Gestion del sistema de billetaje

Operadores

Ejecuciondel servicio
Rendiciénde cuentas

Figura 3. Gobernanza del futuro sistema tarifario?

1. Validacion politica de un escenario tarifario

El capitulo 1.1 detalla el escenario tarifario recomendado por el equipo consultor y el escenario alternativo con un
limite a 35 DOP. La eleccidén final del escenario debera ser coordinada entre el INTRANT, el Ministerio de Hacienda,
que subsidia el sector, y el Ministerio de la Presidencia.

2. Fortalecimiento del INTRANT como autoridad reguladora de la movilidad

La implementacion del sistema financiero asociado a la integracion tarifaria implica que el papel del INTRANT como
autoridad reguladora de la movilidad y gestor del SITP sea fortalecido con respeto a lo que se observa hoy en dia.

En primer lugar, tal fortalecimiento se manifestaria a través de sus relaciones con el OPRET y la OMSA,
considerando que el FITRAM seria la institucion encargada de operar la segunda linea de teleférico. Sobre estos
tres operadores publicos, es importante que el INTRANT pueda aplicar los mismos instrumentos y reglas de
regulacion, supervision vy fiscalizacion que los operadores privados. Como se explicé en Informe 2 del presente
estudio, un fundamento del futuro sistema tarifario integrado es la creacion de reglas homogéneas de pago de los
diferentes operadores y, como traduccion operacional, la firma de contratos de operacion regidos por los mismos
principios financieros entre el INTRANT y todos los operadores (ver la parte 1.4.2. para mas detalles).

El fortalecimiento del control del INTRANT sobre las actividades de estos operadores coincidiria con su
transformacién en empresas publicas, como lo preveia la ley 63-17 para OMSA y OPRET. El proceso se prevé
complejo ya que acumula los siguientes temas, manejados por diferentes actores:

® La transformacion organizacional de los operadores en empresas, manejada por ellos mismos;
® El fortalecimiento del control del INTRANT sobre los operadores, cuyos detalles juridicos y operativos serian
conducidos por el INTRANT, en vinculo con los operadores;

® Lafirma de un contrato de operacién entre el FIMOVIT y cada operador, proceso apoyado por el INTRANT en
vinculo con los operadores.

Al respecto, se recomienda al INTRANT solicitar la asistencia técnica de un tercero (tipo consultoria en
asociaciones publicas-privadas. Ver Anexo 4.1) para apoyar a sus equipos en el proceso de contratacion
inicial. Ya que esta experiencia especifica se requiere de forma puntual, no se ve relevante internalizarlo por
completo.

4 Funciones no afectadas por la integracidn tarifaria, como la la gestion y la operacién y la coordinacion de
operadores publicos y privados y el sistema de informacidn a los usuarios, no estan representadas,
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Por otro lado, si se considera necesario que el INTRANT capitalice experiencia en seguimiento operativo de
esos contratos.

El segundo eje de fortalecimiento seria la definicion de los contratos de operacion y en particular del sistema
financiero asociado. Este sistema debera ser el resultado de:

® (1) La eleccidn de una estructura y un nivel tarifario que no permite el equilibrio operacional de los operadores,
requiriendo que el INTRANT otorgue compensaciones tarifarias hacia ellos con nuevos mecanismos de
remuneracion.

® (2) La definicion por el INTRANT de los niveles de servicio por linea, junto con indicadores de calidad de
servicio.

Esta definicién por parte del INTRANT (2) es necesaria para evitar fendmenos de mal uso por parte de los
operadores de los nuevos mecanismos de remuneracién implementados con el sistema tarifario integrado (1). Por
ejemplo, si se privilegia una remuneracién por kildmetro cumplido e indicadores de calidad de servicio, sin
definicion previa de niveles de servicio, un operador podria decidir realizar una cantidad importante de kilémetros
de noche, evitando los periodos con mucho transito, que afectan de manera negativa sus costos de operacion y
calidad de servicio. De igual manera, en caso de que se elija una remuneracion por validacion, un operador podria
solamente operar en hora pico cuando la demanda es mayor, dejando usuarios que se mueven en horarios
alternativos sin oferta suficiente de transporte. En otras palabras, el INTRANT debe intervenir de manera activa en
la definicidn del servicio de transporte para lograr un balance entre el interés econdmico de los operadores y las
misiones de servicio publico desempefiadas por el INTRANT.

Segun el analisis normativo, el INTRANT tendria que conservar un rol de regulador y gestor del SITP, utilizando un
fideicomiso que podria ser el FIMOVIT como vehiculo financiero del sistema, y dejando la asuncién del riesgo
financiero por parte del poder publico. Sin embargo, el INTRANT puede liderar el proceso de elaboracion del
contrato tipo y de negociacion con los operadores.

Los contratos de operacidén pueden corresponder a una gran variedad de tipos de contratos en términos de
complejidad, enmarcacién del servicio y los roles y responsabilidades de cada parte, etc. Sin embargo, en el
caso de los operadores del Gran Santo Domingo, seria posible usar las licencias existentes como base de los
futuros contratos (desde el punto de visto juridico, no hay diferencia fundamental entre la licencia y el
contrato de operacién), anadiendo las clausulas financieras del sistema tarifario integrado. Las clausulas
generales sobre la integracion tarifaria pueden estar definidas en el reglamento general elaborado por el
INTRANT (ver 1.4.) dejando a los contratos las cldusulas especificas para cada operador. Sin embargo,
recomendamos no simplificar demasiado los contratos so pena de generar situaciones de riesgo juridico-
financiero por el INTRANT al largo de los afios.

La tercera atribucion del INTRANT en el nuevo esquema institucional es la de auditoria financiera de los
operadores. Como expuesto en el Informe 2, es sumamente importante que el INTRANT disponga de informacion
fiable y coherente de los costos de operacion de sus operadores, por dos motivos:

® En los futuros procesos de licitaciones, para disponer de un historial de los costos de operacién de un corredor
con el que se pueda comparar la oferta financiera de los candidatos y por tanto tener margenes de
negociacion, en caso de que las ofertas no sean atractivas.

® En caso de modificacién del nivel de servicio fijado por el contrato vigente, tener elementos objetivos para
establecer el nuevo importe de compensacion tarifaria durante las negociaciones con los operadores.

Por ende, es necesario que el INTRANT tenga conocimiento de la economia del transporte publico en el Gran Santo
Domingo, ya que esta economia va a definir el importe de compensaciones tarifarias pagadas por el FIMOVIT. Con
importes previsionales de millones de pesos dominicanos, es imprescindible contar con una capacidad de contra
experticia de los datos presentados por los operadores.

Al respecto, se observa frecuentemente que autoridades organizadoras de la movilidad se apoyan en terceros para
la realizacién de las auditorias, con el fin de “objetivar” el proceso y obtener mayor cooperacién por parte de los
operadores. Representa un argumento solido para fomentar la adhesion de los operadores al sistema integrado.

Los ejes de transformacion institucional expuestos arriba tendran un impacto organizacional sobre el INTRANT. En
particular, observando el organigrama de la estructura, cabe resaltar que:

® La Direccion de Movilidad Sostenible ya cuenta con un Departamento de estudios y proyectos: resultaria
relevante que un colaborador (existente o adicional) liderase el proceso de implementacion del sistema
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tarifario, coordinando todos los procesos transformacionales, asi como que otro colaborador estuviese
especificamente encargado del tema de la contratacién con los operadores. El perfil requerido necesitaria una
licencia en transporte, economia o finanzas privadas idealmente, o similar, con experiencia en el sector del
transporte de pasajeros, sobre todo dentro o en interaccién con operadores de transporte publico y en gestién
de proyectos,

® Existe una Direccion de Tecnologia de la Informacion y la Comunicacion, con un Departamento de Desarrollo
e Implementacién de Sistemas, con la cual podria ser relevante que el encargado de implementacién del
sistema tarifaria y el FIMOVIT se coordinasen con relacion a los aspectos técnicos de la migracion al nuevo
sistema tarifario,

® Existe una Direccién de Transporte de Pasajeros, con un Departamento de Licencia de Operacidon de
Transporte publico Urbano, con lo cual podria ser relevante que el encargado de implementacién del sistema
tarifario se coordinase para los aspectos contractuales de la migracion al nuevo sistema tarifario.

® Después de la implementacion, se propone que un personal de la Direccion Movilidad Sostenible,
departamento de Gestién de Movilidad Sostenible, sea responsable del seguimiento de los contratos, de las
relaciones con el FIMOVIT, de las relaciones financieras con el Gabinete Transporte, etc.

También se puede imaginar una configuraciéon donde las tres funciones de coordinacion con el FIMOVIT vy el

Gabinete Transporte son internalizadas por la Direccién Movilidad Sostenible.

Movilidad Sostenible Movilidad Sostenible

Encargado de Encargado de
implementacion implementacion

Transporte de Pasajeros Direccion de Tecnologia Movilidad Sostenible Movilidad Sostenible

Nuevo sistema de Encargado de FIMOVIT- area

Conftractualizacién . . R -
billetaje contractualizacion técnico

Configuracién de coordinacién desde Configuracién de internalizaciéon en Movilidad
Movilidad Sostenible Sostenible

Figura 4. Configuraciones organizacionales posibles de las nuevas misiones del INTRANT

El INTRANT sera el que asume los riesgos financieros por parte del Estado. Algunos ejemplos de riesgo financiero
son:

® En caso de remuneracién por validacién: el nimero de validaciones es mayor que previsto en el contrato,
generando necesidades de compensaciones tarifarias mayores;

® En caso de remuneracion por kildmetro cumplido con indicadores de servicio: la suma de bonus otorgados a
los diferentes operadores es mayor que previsto, generando necesidades de recursos presupuestarios
mayores;

® En caso de remuneracion por kildmetro cumplido (con o sin indicadores de servicio): en caso de ingresos
tarifarios menores que previstos, necesidad para el FIMOVIT de compensar con recursos presupuestarios con
fines de pagar la compensacion tarifaria fijada en los contratos.

Al revés, se recuerda que el INTRANT puede beneficiarse de esta exposicion al riesgo (aplicando la situacion inversa
a los casos expuestos arriba).

De acuerdo a lo mencionado arriba, cabe resaltar la necesidad para el INTRANT de disponer de un
presupuesto o de un capital de trabajo que le permita asumir situaciones donde los ingresos percibidos son
menores que previsto y/o los gastos mayores.

Con respecto a los operadores de capital publico, el Estado debe asumir las asignaciones presupuestarias y
garantias correspondientes, previo a decidir la entrada en vigencia de la integracion tarifaria. De forma general,
cabe destacar que el establecimiento del INTRANT como autoridad contratante tiene ciertas implicaciones ademas
de lo comentado con respecto a la integracion tarifaria. Como contraparte contractual, el INTRANT recibe de hecho
la responsabilidad de controlar la buena ejecucion del contrato, es decir la entrega del servicio de manera
conforme a lo especificado en los contratos (cumplimiento de los criterios definidos para los niveles y calidad del
servicio).

El INTRANT, junto con el FIMOVIT, estando enfocado en el drea metropolitana, con prerrogativas tacticas hasta
operacionales y recursos propios, resalta como el actor mas relevante para asumir la gestion de la operaciony la
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coordinacion de operadores publicos y privados. Este papel conlleva la implementacion del PMUS del Gran Santo
Domingo en cuanto a la intermodalidad y desarrollo de un sistema de informacion multimodal en particular.

El INTRANT también queda responsable por la entrega de estdndares y normativas técnicas, sea con respecto a
niveles de servicio (rango horario, frecuencia minima), calidad de servicio (definicién de indicadores, métodos de
levantamiento) o informacidn al usuario (naturaleza, canales de comunicacion).

133 Establecimiento del FIMOVIT como vehiculo financiero del sistema financiero de la tarifa
integrada

Considerando las atribuciones actuales del FIMOVIT dentro del sistema institucional actual, resulta ser el ente mas
relevante para la gestion cotidiana del sistema financiero de la tarifa integrada. Segin el marco normativo de
Republica Dominicana un fideicomiso seria una entidad adecuada para recibir el aporte presupuestario del Estado
Central y remunerar a los diferentes operadores.

En particular, se recomienda usar el FIMOVIT, extendiendo sus atribuciones para abarcar esas nuevas funciones,
debido a las ventajas de aprovechar una estructura existente frente a la creacién de un nuevo fideicomiso.

VENTAJAS DE USAR EL FIMOVIT VENTAIJAS DE CREAR UN NUEVO FIDEICOMISO

- Una simplificacion organizacional, ya que | - Tener un comité de pilotaje compuesto de
permite limitar el numero de organizaciones representantes del Estado, pero también de los
involucradas en el sistema tarifario. operadores para una gestiéon compartida del sistema

- Una centralizacion de los flujos financieros en | - Una mejor separacion de los flujos financieros

un solo ente (relevante especialmente en casos de | entre compensaciones tarifarias viniendo del Estado y
esquemas de remuneracion por kilémetro y-o redistribucion de ingresos tarifarios (sélo aplica para
indicadores de servicio, donde no se redistribuye los | un esquema de redistribucion por validacion)

ingresos comerciales a los operadores que solo

reciben compensaciones tarifarias).

Tabla 3. Ventajas de usar el FIMOVIT o crear otro fideicomiso para gestionar el sistema tarifario

Con respecto a la gestion cotidiana del sistema financiero tarifario, el FIMOVIT realizaria las siguientes tareas:

® Recaudo de los ingresos tarifarios de cada operador en una cuenta comun — esto es una continuacion de lo
que realiza hoy en dia el FIMOVIT

® Seguimiento de los datos de validacion — el FIMOVIT ya tiene la posibilidad de seguir parcialmente los datos
de validacion ya que es propietario del sistema de billetaje y de los validadores de buses. Para permitir al
INTRANT ejercer su rol de control sobre los operadores seria necesario que el FIMOVIT sistematizase este
seguimiento al OPRET, y asegurase su fiabilidad si se eligen mecanismos de remuneracién de los operadores
por validacién o por indicadores de demanda.

® Control del servicio cumplido por parte de los operadores, generacién de estadisticas de servicio — esta funcién
se realiza actualmente para los corredores formalizados, pero similarmente a los datos de validacion (nimero
de pasajeros), seria necesario sistematizar el control a todos los operadores formales (OPRET y OMSA, y luego
FITRAM), sobre todo en caso de pago por kilémetro.

® Calculo del importe de las compensaciones tarifarias a pagar a los operadores — como resultado de los puntos
anteriores, el FIMOVIT detendra toda la informacién necesaria para establecer el importe a pagar a los
operadores, como redistribucion de los ingresos tarifarios y-o compensaciones tarifarias. Esto resultara mas
pesado que el proceso actual, donde sélo se toma en cuenta el importe de ingresos tarifarios generado por
cada operador, menos el costo de operacidn e inversion del FIMOVIT. Por lo tanto, seria necesario establecer
reglas y plantillas claras (véase el capitulo 2).

® Proceso de pago de los operadores (recursos tarifarios y compensaciones tarifarias) — continuaciéon de lo que
se realiza hoy en términos de verificacion de los procesos de pagos, de la coordinacion de los fideicomisos de
los operadores con el FIMOVIT, etc.
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® Gestion del sistema de billetaje — el FIMOVIT ya gestiona la adquisicion y la instalacidon del sistema de billetaje,
pero con la implementacion del sistema tarifario integrado, se necesitaria un pilotaje técnico de la
actualizacion y ampliacion del sistema a todos los operadores formales (ver parte 1.5).

Al igual que para el INTRANT, los ejes de transformacion institucional expuestos arriba tendran un impacto
organizacional. Segun informacidn recopilada en una entrevista con un personal del FIMOVIT, ya se plantea una
evolucion y fortalecimiento de su organizacion con la extensidn del sistema integrado de transporte publico. La
implementacion y luego gestion del sistema tarifario integrado depende del modo de remuneraciéon de los
operadores:

® En el caso de una remuneracion por kilbmetro cumplido, y ain mas si se afiade un bonus o penalizacién por
indicadores de servicio, seria necesario que el area operacional del FIMOVIT tenga recursos importantes, con
personal dedicado al seguimiento de los datos medidos para el Sistema de apoyo a la Operaciéon (SAO) y a la
medicidn de los indicadores cualitativos.

En el caso de una remuneracién por validacion, no se necesitaria tantos recursos en el area de operacion.

Si el FIMOVIT lidera el proyecto de extensidn y actualizacién del sistema de billetaje, se necesitaria reforzar el
area técnica del equipo.

La vocacion del FIMOVIT como fideicomiso asi como sus capacidades en sistemas y tecnologia ponen el FIMOVIT
como gestor y ejecutor del sistema de informacién a los usuarios.

4, Afirmacion del Gabinete transporte como piloto politico

El gabinete transporte es la entidad que reune la direccién del INTRANT, el FITRAM, el Ministerio de Obras Publicas
y Comunicaciones, Ministerio de Hacienda, y el Ministerio de la Presidencia. Hoy en dia es la instancia de
coordinacién interinstitucional competente para decidir sobre las grandes orientaciones de la politica de
transporte del pais (por ejemplo, inversiones de infraestructura de transporte) y se entiende que decisiones sobre
el sistema tarifario y las compensaciones tarifarias vinculadas deberan en el futuro ser aprobadas por ella.

Dentro del plan de implementacion del sistema tarifario integrado, se proponen las siguientes atribuciones del

gabinete:

® Tomar las decisiones de caracter politico necesarias al proceso (por ejemplo, aprobar el nivel tarifario y el
gasto publico en compensaciones tarifarias que implica)

® Dar el respaldo politico al proceso de implementaciéon cuando sea necesario (por ejemplo, en las
negociaciones con los operadores)

® Asegurar la coordinacion de los diferentes actores publicos (por ejemplo, coordinar los aspectos técnicos con
consideraciones financieras con Ministerio de Hacienda)

Una vez implementado, la gestidn cotidiana del sistema tarifario integrado requeriria las siguientes atribuciones

del gabinete:

® Una vez al afio, rendicién de cuentas por parte del FIMOVIT y del INTRANT de los gastos en compensaciones
tarifarias del afio pasado

® Una vez al afio, aprobacidn de los flujos presupuestarios hacia el INTRANT para el pago de las compensaciones
tarifarias del afio por venir

® Al cierre de procesos de licitacion de nuevos contratos de operacion entre el INTRANT y un operador (después
de la negociacidn — ver componente juridico abajo), aprobacion del nivel de compensacion tarifaria previsional
previsto en el contrato.

Se precisa que el Gabinete transferiria — potencialmente a través de una fiduciaria — los presupuestos para
compensaciones tarifarias al FIMOVIT para pagar a los operadores, eso para que el riesgo financiero se
ubique en el FIMOVIT y no el INTRANT. De hecho, como autoridad reguladora de la movilidad, no puede
involucrarse directamente en los contratos de operacion con los operadores.

1.3.5 Sintesis de la recomendaciones

La siguiente tabla recopila de manera operacional nuestras recomendaciones de organizacién institucional parala
implementacion y gestién de la tarifa integrada.
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A INTRANT

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



Gabinete °
Transporte

INTRANT .

FIMOVIT °

Atribuciones:

Apoyo politico al INTRANT, aprobacién
de decisiones estratégicas
Coordinacion entre actores,
todo Hacienda

Revisar y aprobar los modelos de
contratos para aprobacidn, y recibir
para fines de registro y archivo, los
contratos firmados con operadores

sobre

Recursos : miembros actuales del Gabinete
Atribuciones :

Pilotaje de la contratacion inicial
Definicidn de niveles de servicio
Definicidn de remuneraciones de los
operadores

Definicion de indicadores de calidad
de servicio y procesos de control
Establecimiento de procesos de
auditoria y control de servicio

Firma y ejecucion de los contratos de
operacion con los operadores

Recursos humanos:

Equipo INTRANT de gestion de
proyecto,

Asistencia técnica (contractualizacion)

Atribuciones :

Apoyo vy financiacién del
sistema de billetaje
Establecimiento de los procesos de
recaudo y pago

nuevo

Recursos humanos:

Personal  INTRANT
referente operacion,
financiero, referente técnico

El FIMOVIT debe ser ejecutado por
una fiduciaria a cargo y contar con un
comité técnico conformado por los
operadores publicos y privados.

asignado -
referente

IMPLEMENTACION GESTION

Atribuciones:

Aprobar las rendiciones de cuentas
INTRANT-FIMOVIT sobre las
compensaciones tarifarias

Aprobar los presupuestos anuales
para compensaciones tarifarias
Aprobar nuevos contratos firmados
con operadores

Recursos : miembros actuales del Gabinete
Atribuciones:

Gestion
contratos
Control de la calidad de servicio
Auditorias anuales de los operadores
Renegociaciones eventuales de
contratos

Renovaciones de contratos al final de
sus vigencias

Rendicién anual de cuentas Gabinete

presupuestaria de los

Recursos humanos:

Equipo INTRANT de gestion de
contrato,
Equipo Observatorio (calidad de

servicio e indicadores)
Asistencia técnica (auditoria)

Atribuciones :

Recaudo de los ingresos comerciales

Pago y compensaciones de los
derechos correspondientes a los
operadores

Control 'y seguimiento de los
indicadores afectando el importe

pagado a los operadores

Presentar reportes y alertas en los
cambios de los estimados
Gestion técnica del
billetaje

Rendicién anual de cuentas INTRANT-
Gabinete

sistema de

Recursos humanos:

Personal INTRANT asignado —
referente  operacion y soporte,
referente financiero y soporte,

referente técnico

Tabla 4. Sintesis de las recomendaciones con relacidn al componente institucional

1.4 Componente juridico

14.1

Adaptacion de la normativa vigente

El proceso de integracion tarifaria debe sustentarse en disposiciones adoptadas por el INTRANT en base a las
competencias asignadas por la Ley. La facultad expresa para asumir los roles debe constar en un Reglamento
adoptado por el Poder Ejecutivo. De esta forma, los demas actores publicos estaran alineados con mayor facilidad
con el proceso y el reconocimiento de atribuciones.
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El INTRANT debe decidir la necesidad y la base normativa y contractual del proceso de integracién tarifaria. El
INTRANT, con base a sus facultades y capacidades podrd, a solicitud de parte o de oficio, declarar la necesidad de
integracion tarifaria en determinadas demarcaciones o rutas. Los criterios bajo los cuales se dispone la necesidad
de integracion tarifaria deben estar sometidos siempre a las formalidades de todo acto administrativo y ser
oponibles a todas las partes (operadores y usuarios).

El rol del INTRANT se centra en estudiar las necesidades y posibilidades y disponer de los mecanismos y medios
para que la integracidon tarifaria se cumpla, sustentando sus decisiones en base a estudios técnicos
correspondientes. Asimismo, debe aprobar el andamiaje contractual necesario para llevarlo a cabo.

Los criterios bajo los cuales se deciden los procesos de integracidn tarifarias deben tomar en cuenta los principios
que recoge la Ley para el sistema de transporte publico de pasajeros, dentro de los que se pueden citar:

2.

El INTRANT es un ente rector y no un proveedor de servicios del sistema. Debe preservar su rol sin formar
parte de la gestion o los riesgos del proceso;

La integracion tarifaria debe respetar el principio de Libre Competencia establecido en la Ley.

La adopcidn de los esquemas de integracion tarifaria debe ser realizada mediante disposiciones de caracter
general; la integracion tarifaria debe realizarse bajo mecanismos transparentes y justos para todas las partes;

La utilizacidn del esquema de fideicomisos vigentes y la adicién de otros fideicomisos, lucen adecuados y
suficientes para la gestidn del proceso y administracion del patrimonio comun.

Adaptacién del marco contractual con los operadores

Como se detallé en el informe 2, la implementacidn del sistema tarifario integrado requiere el establecimiento de
mecanismos de integracién financiera de los diferentes operadores:

Recaudo de todos los ingresos tarifarios por una entidad central: esta entidad actualmente es el FIMOVIT que
hoy en dia percibe los ingresos antes de redistribuirlos a los operadores,

Distribucion de ingresos segun el mecanismo elegido por el INTRANT (por validacién, por kildmetro cumplido,
por indicadores de calidad de servicio o una combinacién de éstos)

Compensacion tarifaria del FIMOVIT a los operadores para cubrir la diferencia entre sus ingresos y sus gastos
(dependiendo del mecanismo elegido)

La implementacion de este sistema financiero pasa por la firma de nuevos contratos de operacidn entre el
INTRANT-FIMOVIT y los operadores. Tales contratos regiran la gestion cotidiana y plurianual del sistema tarifario
integrado. Los principios contractuales fundamentales serian los siguientes:

Definicion de un nivel de servicio: fijacién por el INTRANT del nivel de servicio en los corredores/rutas a ser
operadas por el operador, bajo las cuales se aplicara una definicion de su remuneracién por el FIMOVIT.

Definicion del sistema financiero del contrato : el operador tiene como fuente de ingresos, segun el
mecanismo elegido por el INTRANT: i) o una porcién de ingresos tarifarios redistribuidos por el FIMOVIT segun
las validaciones, complementada por una compensacién tarifaria del FIMOVIT; ii) o solamente una
compensacion tarifaria del FIMOVIT por kildémetro cumplido, iii) o solamente una compensacion tarifaria del
FIMOVIT por kildmetro cumplido modulada por el cumplimiento de ciertas niveles de demanda y-o calidad de
servicio.

Fijacion de las previsiones financieras del operador: establecimiento de un sistema de fijacion de los ingresos
y gastos previsionales por el operador, en base al nivel de servicio definido. Las compensaciones tarifarias
otorgadas por el FIMOVIT se calculan segln esas previsiones de ingresos y gastos y no se revisan salvo
modificaciones de los pardmetros fundamentales del contrato.

Establecimiento del reparto de riesgos entre partes del contrato: definicion de los casos y los procesos en
que se revisan las previsiones de ingresos y gastos del operador y por lo tanto los montos de compensacién
tarifaria del FIMOVIT, definicidn de los casos y-o motivos en que se puede modificar el contrato (por ejemplo,
nivel de servicio), establecimiento del caracter no revisable de la compensacion tarifaria fuera de esos casos,
definicion de las responsabilidades de cada parte del contrato

Definicion de las modalidades de pago por parte del FIMOVIT (ej: pago mensual y sus procesos de célculo)

Esos contratos abarcardn varias otras clausulas sobre otros aspectos de la operacidn del servicio, que se
definirdn al momento de empezar el proceso de negociacién-firma del contrato.

En términos practicos, caben destacar 3 situaciones actuales que llaman cada uno un proceso diferente frente a la
importancia de organizar procesos competitivos. De hecho, los modelos contractuales descritos arriba funcionan
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mejor bajo la presién competitiva entre operadores, sin la cual las previsiones de ingresos y gastos del operador
pueden ser inflados y ocasionar gastos adicionales para el FIMOVIT. Sin embargo, la presencia de operadores
publicos u operadores privados ya en operaciéon hacen que no se pueda generalizar una licitacién competitiva, sino
mas bien seguir tres tipos de procesos:

Corredores ya formalizados : esos corredores se rigen por licencias otorgadas por el INTRANT por una
duracidon de 5 afios, a operadores seleccionadas mediante procesos incitativos de formalizacion. Esas licencias
no son suficiente para implementar el sistema financiero de la integracion tarifaria y es necesario
reemplazarlas por contratos como los definidos arriba. Se recomienda negociar la firma de los contratos con
los operadores en trato directo, sin organizar una licitacién competitiva, para no penalizarles ya que han
realizado varias inversiones en la operacion de sus corredores.

e Puede que la negociacion de esos contratos no sea muy favorable para el INTRANT-FIMOVIT, ya que
no habra presion competitiva de los otros operadores.

e Partiendo de eso, se podria empezar con esos operadores para que el INTRANT-FIMOVIT se adapte
al proceso de negociacién y firma del contrato, antes de hacerlo con los operadores publicos o bajo
licitacion competitiva que serdn procesos mas complejos y con mas apuestas.

Corredores todavia no formalizados : esos corredores representan una mezcla de situaciones, ya que algunos
van a formalizarse antes de que el INTRANT termine el proceso de definicion de un modelo de contrato, y
otros después. En otras palabras, no se ve recomendable poner en pausa el proceso de formalizacién de
corredores hasta que se puede firmar directamente los nuevos contratos de operacion. Mas bien, se propone
usar las mismas licencias que de hoy en dia, pero con duraciones de 1 afio renovables. Eso permitira, cuando
el INTRANT-FIMOVIT esté listo, organizar licitaciones competitivas para esos corredores directamente con el
nuevo modelo de contrato.

Esos contratos se podran negociar en un marco favorable para el INTRANT-FIMOVIT
Ademas, ya que se tratard de corredores de buses, los apuestos quedan menores que para las lineas
de metro, teleférico y de la OMSA (bajo nimero de pasajeros, importe menor de los contratos y de
las compensaciones tarifarias, negociacién mas sencilla, etc.).

e Por lo tanto, se recomienda o empezar o seguir con esos contratos en el proceso de contratacion
con todos los operadores

Operadores publicos: los operadores publicos constituyen una situacién particular en dos consideraciones.
Primero, firmar un contrato como descrito arriba representa un cambio muy importante de su funcionamiento
y su modelo de negocio. No sélo se trata de temas financieros sino toda la organizacién interna de cada
operador, ademas de crear una cultura de desempefio interno y de eficiencia en la operacién. Segundo, con
la Ley 63-17, esos operadores se destinan a volverse en empresas publicas, funcionando como cualquier
operador privado en su modelo de negocio. El alcance efectivo de este cambio todavia queda por definir ya
que también significa un proceso de cambio interno importante para cada operador. De todas formas, en el
medio plazo, no aplica a esos operadores un proceso de licitacidn competitivo para la operacion de sus
corredores actuales.

e La negociacion de esos contratos parece la mas compleja para el INTRANT-FIMOVIT, ya que los
apuntes financieros son importantes, que representan la mayoria de los pasajeros transportados, y
que se celebraran con actores poco acostumbrados a funcionar bajo un esquema de eficiencia
financiera.

Enfoque sobre los operadores ptiblicos bajo un esquema financiero por validacion o kilometro cumplido

Resulta importante destacar aqui una diferencia fundamental en la futura gestidn del sistema financiero de
transporte, con respecto a la presencia de los operadores estatales en tal sistema: el INTRANT autoridad
reguladora de la movilidad vs. el Estado accionista de los operadores publicos (aunque ambos sean el Estado).

Para que funcione la integracion tarifaria, es sumamente importante que todos los operadores operan bajo
las mismas reglas (recaudo centralizado de ingresos tarifarios, remuneracion seglin mecanismos por
validacion/kilémetro cumplido). EI INTRANT, como autoridad reguladora de la movilidad, y el FIMOVIT, como
agente gestor del sistema financiero integrado, asi podran actuar de manera igual entre todos los operadores
sin distinguir sus caracteres publicos o privados.

Sin embargo, el Estado sigue siendo el accionista/propietario de los operadores publicos y por lo tanto puede
asumir una posicion de financiamiento de las pérdidas de los operadores si las remuneraciones del FIMOVIT
no son suficientes dado la estructura de gastos del operador publico.
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Asi, por ejemplo, si el Estado piensa importante que un operador publico sigue teniendo un rol social por el
personal que contrata, aunque no sea lo mas eficiente de un punto de vista econémico, el operador podra
seguir haciéndolo, ya que el déficit que genera serda compensado por el Estado accionista, fuera de
consideraciones de integracion tarifaria. Sin embargo, tal intervencién publica desequilibrada a favor de los
operadores publicos puede tener una repercusion negativa a nivel social con relacion a la libre competencia
de los demas operadores.

El proceso operacional de contratacion sigue el siguiente esquema:

Etapa O (si la ruta aun no es formalizada): formalizacién como empresa/consorcio de los involucrados

Etapa 1: Definicidn del nivel de servicio, caracteristicas de la operacién

Etapa 2: Redaccion del proyecto contrato (+ documentos de la licitacion)

Etapa 3: Licitacidon (competitiva o no) — el operador realiza su propuesta técnica y financiera

Etapa 4: Anadlisis de la propuesta (o de las propuestas en caso de competicién) por parte del INTRANT-FIMOVIT
Etapa 5: Ajustes de la propuesta del operador en discusién con el FIMOVIT

Etapa 6: (Seleccion de la propuesta y) formalizacién del contrato

Las etapas son idénticas para nuevos corredores y para corredores en rutas existentes: cada proceso de
contratacién implica una definicién previa del nivel de servicio deseado por el INTRANT para el corredor (etapa 1).
Si el corredor ya existe, el INTRANT puede optar por mantener el nivel de servicio existente o modificarlo. Se
pueden realizar ajustes del nivel de servicio tras el analisis de las propuestas y las conversaciones con los
operadores (etapa 5).

Conforme al cronograma general expuesto en el capitulo 1.1, este proceso puede representar entre 1 afio y 2 afios
de trabajo. Tomando en cuenta las capacidades operativas del INTRANT-FIMOVT, se recomienda segmentar el
trabajo, empezando poco a poco con los operadores privados, y luego seguir con los operadores publicos. La idea
del cronograma es tener todos los contratos listos para el inicio del sistema (fecha propuesta del ler de enero
2025). Por eso, se recomienda firmar los contratos a lo largo de los préximos afios, pero con una misma fecha de
inicio de vigencia (incluyendo si necesario clausulas de revisién de la canasta de costos para los contratos que se
firmaran lo primero).

1.5 Componente técnico

1.5.1 Desarrollo de la red de venta y recarga de las tarjetas de movilidad

Esta etapa, ya identificada y planeada por el FIMOVIT, es fundamental para sostener un funcionamiento basado
en tarjetas de movilidad o Smart card. Un primer paso hacia el uso generalizado de este tipo de medio de pago
consiste en desarrollar e implementar una estrategia de distribuciéon que considere una variedad de canales de
adquisicion y recarga, asi como una red de venta y recarga que cubra el drea metropolitana. Al respecto, cabe
destacar que:

® Larecarga en linea estd operativa, aunque no se haya lanzado de manera oficial. Sin embargo, podria iniciar a
muy corto plazo, asi facilitando en gran medida el uso de la tarjeta.

® A corto/medio plazo, se busca generalizar la recarga de tarjeta en cualquier local comercial, al igual que las
recargas de celulares. El préximo paso consistira en definir los acuerdos comerciales con terceros.

Al implementar la integracion tarifaria, sera importante dejar la posibilidad al usuario de usar medios alternativos
a los que seran parte del estandar técnico de interoperabilidad — principalmente elpago en efectivo — por un
tiempo determinado y mientras aplicando una tarifa que incentive el cambio (tipicamente, aplicacidn de la tarifa
tope). La duracion de esta fase de transicion se determinara de acuerdo a la tasa de uso de los medios de pago
aceptados, y en particular la tarjeta de movilidad, al final del 2024.

Adicionalmente al desarrollo de la red de distribucidn, el componente comunicacién tendra también un papel
central en la promocién de la tarjeta de movilidad como principal medio de pago y uso del transporte publico. Por
tanto, es sumamente importante de coordinar ambas tareas (véase capitulo 1.6.3).

2. Recoleccion de informacion (OPRET & proveedores)

La implementacidn del componente técnico debe iniciar con una fase de consultacién y coleccién de datos
adicionales, a fin de conocer:

® El disefio proyectado del sistema de billetaje de la OPRET. De hecho, la OPRET ha iniciado un proceso de
actualizacidn de su entorno tecnoldgico, sin que el INTRANT sea consultado o asociado de cualquier forma.
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Considerando que la integraciéon de su sistema en la arquitectura global es un prerrequisito a la
implementacién de la integracidn tarifaria, constituye un factor de riesgo significante que podria hacer la
implementacién mas compleja y hasta comprometer ciertas funciones como el pago por tarjeta bancaria o
open payment®.

La oferta de servicio de los proveedores existentes y sus precios. La implementacion del proyecto va a
requerir la colaboracion de los proveedores existentes. Por tanto, es importante consultarles para colectar su
opinidn técnica, identificar los servicios adicionales que pueden prestar y los precios asociados.

Esos datos son claves para completar la arquitectura existente. Mientras los proveedores existentes pueden
proporcionar modulos adicionales, puede ser provechoso de considerar soluciones externas, sobre todo cuando
se refiere a solucion software.

3.

Adaptacion del sistema de billetaje

De forma preliminar, se comenta que los escenarios propuestos a continuacién son coherentes con el disefio del
sistema actual y los proyectos del equipo FIMOVIT. En particular:

Se ha considerado desde el inicio la posibilidad de integrar cuentas de usuario para poder implementar
cualquier plan social o tarifa diferenciada. En dado caso, el FIMOVIT gestionaria las bases de cuentas de
usuario mediante el Sistema Central de Recaudo (SCR).

Los soportes existentes (Mifare Classic 1k, Mifare Desfire EV2) son compatibles con los requisitos inducidos
por la integracién tarifaria. Se supone que en el futuro, se distribuirad dnicamente la tarjeta SD GO mapping
INTRANT (Mifare Desfire EV2) que corresponde a una tecnologia avanzada, con mayores capacidades (incluso
para archivar informacion).

Se proyecta, a través de la fase 2 del SCR, integrar el sistema de la OPRET en la arquitectura general, o sea
crear una interfaz que permitan a ambos sistemas (el de la OPRET y el del FIMOVIT) de comunicar de forma
fluida. Sin embargo, no hay visibilidad sobre el cronograma de esta misma fase. Por tanto, los esquemas
funcionales detallados a continuacion consideran sistemas centrales propietarios (no integrados).

A nivel funcional, se pueden contemplar dos escenarios diferentes:

Un escenario « pre pago » en el cual las transacciones son efectivas a nivel de la validacion (o sea se gestionan
desde los sistemas propietarios). La tarifa cargada se determina de acuerdo a la informacién disponible en la
tarjeta sobre los previos desplazamientos. De pertenecer al mismo desplazamiento — incluidos en una ventana
de 90 minutos — se ajusta la tarifa. En este escenario, la tarjeta se utiliza como monedero (card based) y los
montos se debitan de forma incremental o decremental.

Un escenario « post pago » en el cual las transacciones se realizan desde el SCR, que centraliza y procesa toda
la informacién cargada por los validadores de la red. El tratamiento de las transacciones ocurre al final del dia
o posiblemente de forma mas frecuente. En este escenario, la tarjeta es vinculada a una cuenta usuario
(account based) lo cual supone la existencia de una base de datos (o sistema CRM por su siglo inglés) que
vincule la identidad del cliente, el identificador de su tarjeta y su cuenta bancaria.

Ambos escenarios implican que se reconfiguren el conjuntos de los equipos de acuerdo a estdndar técnico de
interoperabilidad que detalle las interfaces entre cada objeto y protocolos de comunicacion entre ellos.

5 La integracidn de estos sistemas de pago requiere que se compartan claves de seguridad y programas de
generacién de token, lo cual debe ser planteado desde la fase de disefio.
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Escenario 1 - pre pago Escenario 2 - post pago

Transaccion efectiva a nivel de la Transaccion realizada desde el SCR
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hora]

Reconfiguracion

Figura 5. Esquema funcional de los 2 escenarios planteados

Se recomienda el escenario 2 — post pago — que ofrece mas flexibilidad a largo plazo, por ser mas evolutivo,
y permite centralizar las transacciones. Asi que el testeo y mantenimiento del sistema global resultarian
mas sencillos.

ESCENARIO 1 - PRE PAGO ESCENARIO 2 — POST PAGO

Reprogramacion de los validadores y Reprogramacion de los validadores
actualizacion del mapping Revision de las interfaces de comunicacion
Condiciones entre los sistemas centrales

Desarrollo de un médulo tarifario parte del
SCR

. Implementacién afecta principalmente los  Evolutivo: la evolucién de los niveles tarifarios
Ventajas ) .
validadores se maneja desde el SCR

Poco evolutivo, la evolucidon de los niveles  Implementacion mas compleja, afecta todas
DECVENETEG  tarifarios requiere que se reprogramen todos  las capas de la arquitectura actual
los validadores

Figura 6. Comparacion de los escenarios 1y 2

El proceso de implementacion se estima a 18 meses. Se detalla en el anexo 4.2, junto con los costos de asistencia
técnica.

1.6 Componente comunicacional

Por ser un tema tan delicado, que requiere un respaldo politico de muy alto nivel, es relevante que el INTRANT
gestione directamente el componente comunicacional asociado al proyecto de integracion tarifaria. Incluso
porque el INTRANT dispone de competencias y recursos necesarios para ejecutar el mismo componente.

Por otro lado, la promocidn del SITP, que corresponde a la comunicacion regular en torno a la oferta de transporte,
queda la responsabilidad de los operadores tanto como la entidad gestora — en este caso el FIMOVIT. Ambas partes
teniendo interés en el excito comercial del SITP.

La comunicacion en torno al proyecto considera dos publicos, con necesidades distintas:

® Los operadores — han sido asociados en cada etapa del proyecto. En particular, la Ultima fase ha incluido
talleres de socializacion hacia operadores formalizados y no formalizados. Sera importante mantener
comunicacidon constante con ellos, y especialmente con los operadores formalizados, con vistas a la
renegociacion de su contrato de operacion.
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® Los usuarios del transporte publicos — el plan de comunicacion hacia los usuarios del transporte publico
deberda asumir dos retos: la promocion del pago con tarjeta, en un contexto marcado por una fuerte cultura
del pago en efectivo, y la aclaracion de los beneficios de la integracion tarifaria.

Del publico general, recomendamos considerar en prioridad los usuarios del transporte publico. De hecho, la
evolucion de las condiciones tarifarias no forma un argumento para los no usuarios del transporte publico, que ya
dedican un monto mucho mayor que los usuarios del transporte publico para moverse. Para ellos, la mejora de la
oferta es la primera condicidén — entre otras — para un potencial cambio modal.

Se detalla a continuacion y por tipo de socio o publico los objetivos perseguidos en materia de comunicacion, los
mensajes claves que se busca difundir, junto con los medios de comunicacidon y cronograma adecuados al
propdsito.

1. Coordinacion con los operadores publicos y privados formalizados

Como mencionado, la socializacién hacia los operadores ya parte del SITP se ha iniciado muy al principio de la
presente consultoria, mediante entrevistas y talleres de socializacidon que tuvieron lugar en octubre 2022. A través
estos talleres, se presentd el esquema tarifario seleccionado, indicando que los niveles tarifarios y reglas de
redistribucidon quedaban por definir. En particular, se destacaron:

® El papel central del FIMOVIT en la futura organizacion y su neutralidad, como garantia de independencia

® La participacidn de una auditoria externa (ejecutada por una empresa privada especializada), como segundo
factor de transparencia y confianza en el proceso de redistribucién y rendicion de cuentas.

Por lo general, los operadores expresaron inquietudes con respecto a las reglas de redistribucion y el nivel de
informacion al cual tendrdn acceso con relaciéon a los ingresos desenvueltos. Mencionaron también la necesidad
de fortalecer la red de venta y recarga de tarjeta, y respaldar el cambio cultural supuesto por un escenario basado
en el uso de las tarjetas de movilidad, hoy en dia minoritarias.

A corto plazo, y con vistas a la adaptacion del marco contractual con los operadores (véase capitulo 1.4.2), se
recomienda organizar de forma regular encuentros bilaterales para:

® Lograr un entendimiento mas fino de los costos de operacién, mirando a los resultados del afio pasado o en
curso. En particular, los operadores privados formalizados estan a favor de este tipo de intercambio, ya que a
la fecha, la operacion de los corredores de bus no es rentable.

® Prefigurar los criterios de remuneracidon relevantes, incluso con relaciéon a la calidad de servicio. Se supone
que las reglas de remuneracién integraran instrumentos incitativos con base a la calidad del servicio
entregado. Este concepto siendo nuevo, es importante concientizar los operadores sobre el tema,
posiblemente con el apoyo del OMUS, que tiene identificado los indicadores relevantes en esta area.

® Compartir resultados actualizados®, con respecto a la demanda por corredor y los impactos de la integracion
tarifaria. En particular, los operadores privados formalizados relacionan sus resultados financieros con una
sobre estimacién de la demanda, en el momento de la licitacidn. Al revisar estos contratos, sera importante
proporcionar previsiones de demanda confiables y coherentes con la situacién actual. De forma general, el
impacto de la integracion tarifaria sobre la demanda por linea del SITP sera un argumento fuerte en la etapa
de renegociacién de los contratos.

El grafico abajo es un extracto de la presentacion dada a los operadores en el marco de los talleres de socializacion
(octubre 2022). Cabe destacar que se ha revisado el cronograma general, de acuerdo a las conclusiones de la ultima
misién en Santo Domingo (véase el capitulo 1.2).

6 Se refiere ahi a los resultados conseguidos a través del proyecto 1.1 del AIPMUS.
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Figura 7. « Proximos pasos » detallados en el marco de talleres de socializacion con los operadores en octubre 2022

2. Socializacion y acercamiento a los operadores informales

Los operadores informales ya estan a favor de la integracion tarifaria. Estan principalmente preocupados por el
plazo de su integracion en el SITP, o sea la licitacidn de sus corredores. Mas que nada, la comunicacién hacia ellos
consistira en socializar el Reglamento referido en el capitulo 1.4.1, una vez establecido por el INTRANT’.

3. Comunicacion hacia los usuarios del transporte publico

Como mencionado, el segmento de los usuarios conlleva dos retos:
® Laadopcion del pago mediante tarjeta de movilidad (SD Go en particular)

® La aceptacion de la integracion tarifaria, o sea el buen entendimiento de sus beneficios y motivos

Con relacién al primer aspecto, la comunicacion va a desempenfiar un papel central, aunque esté condicionada por
la ampliacion efectiva de la red de compra y recarga. Se podria contemplar a corto plazo, ya que la recarga en linea
ya esta desarrollada. Dos argumentos claves son :

® Ganancias de tiempo, dado que los usuarios pueden recargar facilmente en cualquier momento y cualquier
lugar, facilitando asi el abordaje

® Una mayor seguridad, ya que no es necesario llevar efectivo. La tarjeta de movilidad se puede bloquear en
caso de pérdida o robo

Ambos elementos contribuyen a la atractividad del transporte publico, por su comodidad e imagen de modernidad.

7 El mismo reglamento recopilara los principios bases para la licitacion y contractualizacion con los operadores,
incluyendo responsabilidades y reglas de remuneracion.
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La aceptacion de la integracion tarifaria se basa en dos observaciones : la gran mayoria de los usuarios se benefician
de la reforma, i.e. la reforma reduzca sus gastos en transporte publico, y la mejora de la asequibilidad del
transporte publico para los usuarios mas vulnerables8. El capitulo 3.2 proporciona estimaciones que permiten
justificar del caracter provechoso de la reforma. Asi, a plazo 2030, se supone que la integracion tarifaria reducira
el monto promedio gastado en el transporte publico de 25 DOP en promedio, o sea 23% del monto que se gastaba
en el 2018°.

A través de ejemplos internacionales, se han identificado buenas practicas que se pueden considerar para abarcar
este tema sensible con el publico:

® La presentacion de usuarios particulares comentando los impactos de la integracién tarifaria en su caso
particular. Para que sea relevante, deberia incluir perfiles variados (hombres y mujeres, jévenes y mayores,

8 En este caso, se han considerado los dos primeros quintiles, que presentan gastos y capacidad de pago similares,
y a su vez bien distintos del resto de la poblacién. Se recuerda que el género no es discriminante frente al nivel de
recurso.

9 La misma estimacién considera el escenario tarifario recomendado por el equipo consultor (tope de 55 DOP por
desplazamiento), asi como patrones de movilidad constantes. Al final, resultara un aumento de la capacidad a
moverse, lo cual causara una reduccién de los gastos por hogares y/o un aumento de la movilidad, sea en nimero
de desplazamientos o en distancia recorrida por dia.
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etc.) que ilustran los beneficios de la reforma: reduccidn de sus gastos, aumento de su capacidad a moverse
(realizacién de nuevos desplazamientos), acceso a nuevos sitios mas alejados, etc.

® La movilizacién de un grupo focal de usuarios que integre varios tipo de usuarios con varios niveles de
educacién para comprobar y consolidar los mensajes claves de la campafia de comunicacién: seleccion de
términos entendibles, ajuste de la formulacion, etc.

® La realizacion de un guia de utilizacion que detalle varios ejemplos de aplicacion de la tarifa integrada,
informacién a disposicién del usuario (consulta de saldo, via de contacto), procesos de compra y recarga de la
tarjeta de movilidad y referencias hacia instrumentos relacionados (tarjetas de saldo).

1.6.4

Sintesis de las recomendaciones

La siguiente tabla recopila de manera operacional nuestras recomendaciones con respecto al componente
comunicacional.

USUARIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO

OPERADORES

Objetivos Adopcion del pago con Aceptacion de la integracion Adhesion al procesoy
tarjeta tarifaria — aclaracion de los preparacion de la
beneficios renegociacion de contratos
de operacion
Mensajes Proceso mas seguro (sin Mejora de la atractividad Papel central del FIMOVIT en
claves efectivos) y sanitario (sin hasta 7 DOP de menos al dia/ la futura organizacion,
contacto) demanda actual garantia de independencia y
neutralidad
Experiencia mas fluida, desde
el uso de la tarjeta hasta la Participaciéon de una auditoria
recarga externa, segundo factor de
* “Dignificacion de las transparencia y confianza en el
condiciones del proceso de redistribucién y
transporte” rendicion de cuentas
* Recarga rapida y comoda,
sea en linea o en cualquier
punto de las ciudad
*  Reduccidn de los tiempos
de espera en las paradas
Redes sociales Redes sociales Encuentros bilaterales
Informacion en las principales  Informacion en las principales
estaciones de la red del SITP estaciones de la red del SITP
Mapa de la red de compra 'y Publicacién en linea de un guia
recarga accesible en linea de utilizaciéon de la nueva
tarifa?
Cronogra- Inicio lo antes posible y hasta Inicio 4-6 meses antes de la Lo antes posible y hasta que
ma lograr un 85-90% de adopcion  implementacion de la tarifa inicie la fase de revision de los

integrada, y por los 6 primeros
meses de implementacion

contratos de operacion.

Tabla 5. Sintesis de las recomendaciones con relacidn al componente comunicacional

1.7 Presupuesto

Con el objetivo de facilitar la consideracion presupuestaria de la implementacidn del sistema tarifaria, se han
estimado de manera aproximada los elementos de costos asociados a la implementacion del proyecto (fuera de
los costos de funcionamiento, o sea dedicacion del personal del INTRANT y demds instituciones).
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COSTO METODO DE EVALUACION RIESGOS
Acompaiiamiento a la 450 000 -
ejecucion del 550 000 Ver en anexo 4.1 Limitados
componente juridico EUR
Acompaiiamiento a la 250 000 — Disponibilidad de los insumos
ejecucion del 300 000 Ver en anexo 4.2 necesarios (véase el capitulo
componente técnico EUR 4.2)
Adaptacion del sistema 450 000 - Variable segun el disefio elegido
de billetaje (asistencia 500 000 y la dependencia a los
técnica excluida) EUR proveedores del sistemas

Tasacion pericial considerando
15-25% de provisidn por riesgos

Tabla 6. Inversiones relacionadas a la implementacion del proyecto

El costo de la adaptacion del sistema de billetaje depende en gran medida de la arquitectura contemplada (uso de
servidores externos o internos), asi como los proveedores involucrados. Los mddulos adicionales se pueden
comprar a los proveedores existentes, pero en dado caso los mismos proveedores pueden aprovechar su posicion
y proponer precios poco atractivos. Por otro lado, ciertos médulos pueden ser implementado con soluciones ad
hoc, tipicamente un sistema de administracion de las relaciones con los clientes (CRM por su siglo inglés) lo cual
induciria tareas de integracion pero tendria como ventaja de dar margenes para obtener propuestas competitivas.

En este sentido, los montos relacionados a la adaptacion del sistema de billetaje se deben considerar como
primeras estimaciones, para profundizar en las préximas etapas. El monto que figura en la tabla arriba considera:

La migracion de un sistema card based a un sistema account based (100 000 EUR)

La adquisicién de un sistema de administracion de las relaciones con los clientes (100 000 EUR)
La adquisicién de una plataforma de prueba de interoperabilidad (50 000 EUR)

La actualizacion de las reglas tarifarias (30 000 EUR)

La integracion del sistema de billetaje OPRET con el SCR (120 000 EUR)

Una provision por riesgos de 15-25% del monto total

Con respecto a los recursos humanos necesarios, cabe destacar que la migracion de un sistema card based a un
sistema account based implica el desarrollo de un equipo dedicado a los servicios al cliente, es decir la distribucion
de tarjetas, facturacion, cobro, tratamiento de quejas, etc.
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2. CAPACITACION DEL EQUIPO DE GESTION DE TARIFAS DEL
INTRANT

1. Introduccidn y contexto

El INTRANT y el FIMOVIT ya son instituciones estructuradas que gestionan el sistema de transporte publico y los
ingresos tarifarios a través de las tarjetas Metro y SDGO. Sin embargo, la implantacion de un sistema tarifario
integrado generara nuevas funciones y flujos financieros, y exigira la realizacion de nuevas tareas (célculo de las
tarifas técnicas, contratacion con los operadores, gestion de los subsidios, reparto de los ingresos comerciales,
seguimiento de las actividades de todos los operadores, etc.).

El taller de capacitacién, que tuvo lugar entre el 11 y el 14 de octubre, tenia como objetivo preparar el equipo del
INTRANT/FIMOVIT para la implementacién del sistema, aclarando los conceptos clave y trabajando juntos en los
pasos clave de la aplicacién.

Los participantes eran:

Edgar Santana - Encargado Depto. Planes de Movilidad, INTRANT

Nathalie Melissa Gracia - Encarga Departamento Estudios y Proyectos, INTRANT
Erick Marte Collado — Analista, INTRANT

Dagoberto Vladimir Pimentel Estrella — Director financiero, FIMOVIT

Emeli Elizabeth Perez Mercedes — Técnico de movilidad sostenible, FIMOVIT
Hilier Suero - Analista, INTRANT

Kelvin Castillo - Analista, INTRANT

2.2 Agenday expectativas

La tabla siguiente presenta la agenda detallada del taller:

14:00 —14:30 Introduccién

Presentacion de los conceptos y el funcionamiento del sistema

Martes 11 de 14:30 - 15:00 tarifario integrado

Octubre
Taller: Calendario de implementacidon, pasos principales vy

15:00516:00 responsabilidades (1/2)
T A5 Taller: Calendario de implementacién, pasos principales vy
Miércoles 12 de responsabilidades (2/2)
Octubre 15:00 — 16:00 Taller: Enfoque en el esquema de redistribucién, el calculo de la tarifa
S le técnica o precio kilométrico (1/2)
Taller: Enfoque en el esquema de redistribucion, el calculo de la tarifa
L L técnica o precio kilométrico (2/2)
Jueves 13 de
Octubre Enfoque en la contratacién con los operadores (1/2)
15:00 —16:00
Viernes 14 de Enfoque en la contratacidn con los operadores (2/2)
8:30-10:30

Octubre Conclusién

Tabla 7. Agenda de la capacitacidon al equipo de gestion de tarifas del INTRANT

Las expectativas de los participantes eran las siguientes:

® Entender en detalle los principios del futuro sistema tarifario integrado, la gestion del sistema, la
redistribucion y el calendario global de implementacion.
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® Trabajar de manera conjunta en las etapas claves del proceso de implementacién (calendario, distribucion de
responsabilidades entre actores, contratacion con los operadores, esquema de redistribucion, gestion y
seguimiento) para identificar los puntos de atencion y posibles soluciones.

® |dentificar los conceptos y tareas dificiles por implementar que requeririan una capacitacién o estudios
adicionales al mediano o largo plazo.

® Entender el calculo de la tarifa técnica, la canasta de costos de los operadores y los posibles esquemas de
redistribucidn de las compensaciones tarifarias.

® Tener un formato de taller participativo.

2.3 Contenido de la capacitacion y conclusiones

De manera global, el taller ha permitido aclarar las nociones claves, verificar el buen entendimiento con ejercicios
practicos, anticipar los proximos pasos de implementacion (calendario, responsabilidades de cada actor, etc.) y
poner una serie de herramientas a disposicion del equipo INTRANT/ FIMOVIT (calendario, matriz RACI, plantilla de
costos de los operadores).

La presentacion del sistema tarifario integrado ha permitido detallar el sistema integrado elegido (sistema
intermodal con techno tarifario) y entender su funcionamiento cuando se haya implementado. Sobre todo, se
detalldé el funcionamiento institucional, con un enfoque en los papeles del INTRANT y del FIMOVIT. Las tareas
identificadas para los dos actores ofrecen una visién de las capacidades necesarias dentro de los equipos, permite
anticipar la organizacion de los equipos y la contratacion de asistencias externas.

Papel del INTRANT Papel del FIMOVIT
INTRANT - Autoridad publica / autoridad organizadora de la movilidad: El FIMOVIT se establecera como entidad gestora del sistema financiero de la tarifa
integrada.

INTRANT
! l ]
~Levas o of
servicy
< Rendcitn e

Hivel ‘ Operadores N
operativa + Gestion del sistema ¢

Equipo de
operacitn

Equipo Equipe
financiera tecnologia

17 SYSTrA 18 SYSTra

Figura 9. Presentacion de los papeles principales del INTRANT y FIMOVIT en el futuro esquema

Otro aspecto clave de la capacitacidn era la elaboracién de un calendario de implementacion. En un primer lugar,
el consorcio presenté las grandes etapas necesarias para la implementacion del nuevo esquema. De manera
participativa, el taller permitié a los participantes empezar la construccién de un calendario mas detallado y
operacional, segin la metodologia de “Work Breakdown Structure (WBS)’: en cada tema (tecnoldgico,
institucional, juridico, comunicacidn, operacional, etc.) se identificaron tareas precisas, esenciales en el proceso
de implementacion.

Una herramienta XLS fue compartida con el INTRANT y FIMOVIT para elaborar este calendario operacional
detallado y hacer el seguimiento de su implementacién. La herramienta permite indicar el % de implementacion
de cada tarea, su fecha de inicio y duracidn, el responsable, etc. También se compartié una herramienta de “Matriz
RACI” para especificar las responsabilidades relacionadas con cada tarea clave durante el proceso de
implementacion. El uso de la matriz RACI debe permitir una mejor coordinacion de los tres niveles involucrados
(nivel estatal, nivel INTRANT/FIMOVIT, nivel de los operadores) en el proceso de implementacion.

29



Calendarie de implementacion - Sistema arifario integrade

Deseripeion

bl INTRANT ! FIMOVIT
ndario de implemertacion 002022

¢ Planificad§lf Réalizado ff Retiasa

Fase de implementacion del nuevo sistema 1011012022 SEREEEEE _BREE
1

Tema de tecnologia 101012022 311212022 15.0%
‘comparacion con latecnologia existente, etc.) ° = @ ntzozay 0oimizozz eg
Dulogoce @ m ovoewe svome
Dlogoeon 2 DPRET () DISA” ren o000
L -44z14 00{011300

|
mplemertacior | —aaz ovoins00
fopraeer eredde a4z oo/m11800
a1z oviowns0n
Zaazi oviinE00
Zaazi oviinE00
“aaz 0001500
12 Tema institucional o "DOIOTIS00  0.0%
i ), et -44214 001011300
instituziones inuslucradas. e -dazie ooiowso0
OPRET O a1z oviowns0n
OPRET DI el delNTRANT et “aazie 00101500
13 Tema contractualizacion ! juridico 60 OlOuZ0Z3 essssass 00 p
2 a1z 000100
Recopia Ios oostos ds opetacion delos operadores. Soclalzacion 7 o owowees 0252023
c L B owowzs xS0z
2 i PN 0001500
o “azi o000
“azi o000
Lichacion delos conedoresnofomaizados “azi o000
Incio puesta enmarch da s nuswos contiaios a4z oniins0n

Responsabilidades de los actores en el proceso de implantacién del sistema tarifario

espelia integrado Ay INTRANT () 4p [

SYSTrA BTN
oot ucusthon Mait RAC]

Actores delproceso

Lamatrz RACI b del ] d én del o e el INTRA Operado Otros actore
L tividades, las tareas, | et o
-L
E RAC) debe p ! | olendario d indel as di deben sk )
L 8 & oo i IMOVIT {INTRANT,
Levenda: é - E 5| = g =
g n

R : Responsible (Responsable] £ § 2 e g z
A: Accountable (Aprobador) i = £ g =] E

1 [ -
I: Informed (Informado) E

OPRET y O
OPRET 0N . el del INTRANT, ete.)
Institucional

Figura 10. Herramientas de calendario detallado y RACI

La capacitaciéon también permitié un trabajo sobre los posibles esquemas de redistribucion financiera. Dado que
todavia no se ha elegido el esquema que se va a implementar en el futuro sistema, era primordial detallar las
opciones y presentar los ventajas y desventajas de cada esquema. Se hicieron ejercicios practicos para explicar la
metodologia de cdlculo de la remuneracidn de los operadores segun los diferentes esquemas propuestos. Se
presentaron las nociones de reparto de riesgos comerciales y técnicos asi como los posibles mecanismos de ajuste
automatico de los precios.

Tres posibles esquemas de redistribucion Taller: reparto de riesgos

El estudio Systra-Espelia ha identificado tres il de redistribucio &Qué ocurre si un op quiere iar porque la es un 10%inferior
Por el momento, el INTRANT nose ha pr i sobre el final. a lo previsto? éCual es Ia repercusion de cada uno de los tres esquemas?
Esquema 1: por [ Esquema 2 por [ Esquema 3:Kkm +

validacién kilometro validacién y calidad

Remuneracmn por compensacion de las validaciones

- Remuneradon por kilometro cumplido

plido con incentivas a la

2 SYSTrA 5 SYSTrA

Figura 11. llustracion del taller sobre la redistribucion y el reparto de riesgos

Un prerrequisito para el célculo de la remuneracion de los operadores es una transparencia en sus costos
operacionales y en la tarifa técnica de cada modo o corredor. Por eso, se presentd una canasta de costos (XLS) que
el INTRANT / FIMOVIT puede utilizar para obtener una vision completa sobre los costos de los operadores. Se
destacé la importancia de una informacion que sea (i) fiable, (ii) detallada vy (iii) regular sobre los costos de los
operadores.
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INTRANT

Planiilla técnica y econémica

Operador: [XXX]

Comedor: [XXX]

Fecha: [XXX]

Duracién del confrato 5 afios

Del Ol-janv-24
Al 30-déc-28

Figura 12. Canasta de costos de los operadores

La ultima sesion de capacitacion se centrd en el proceso de contractualizacion entre el INTRANT / FIMOVIT y los
operadores. Con la implementacion de la tarificacidn intermodal y los esquemas de redistribuciéon entre
operadores, asi como la necesidad de rendicién de cuentas y de fijacidn de precios, es importante que el papel
prescriptor y financiador de servicio del INTRANT sea formalizado dentro de contratos con cada operador. Cuando
se ha firmado el contrato, serd necesario implementar un seguimiento contractual preciso, con una medicidn de
la operacion de la red y una rendicion de cuentas por parte del operador.

La capacitacion permitié compartir las buenas practicas internacionales en los procesos de contractualizacion vy el
seguimiento de contratos. La adaptacion de estas practicas a la situacién del SITP fue discutida con los participantes
asi como las etapas claves del proceso (Socializacion con los actores, elaboracién del contrato tipo para operadores
privados / publicos, proposicién técnica y financiera de los operadores, negociacion y contractualizacién).

La tarifa integrada cambia el modelo de Etapas de contractualizacion
negocio >

La implementadion de una tarifa i ¢
& procedimiento

integrada supone pasar: de contratacig
+ De una auto-definidény auto-
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Figura 13. llustracion del taller sobre la contractualizacién y seguimiento de los operadores

Figure 14. Taller de capacitacion
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3. EVALUACION DE LINEA BASE E INDICADORES DEL OBSERVATORIO
DE MOVILIDAD URBANA

1. Identificacion de indicadores relevantes

Los indicadores se dividen en dos categorias:

® Indicadores de diagndstico o evaluacion, o sea indicadores que permiten monitorear los impactos generados
por la politica tarifaria estructurada en el marco de la presente consultoria: se relacionan con las grandes
metas de la integracion tarifaria, es decir mejorar la atractividad del transporte publico (demanda) y favorecer
la inclusidn social mediante mejor asequibilidad del transporte publico. Una politica tarifaria integrada se
establece bajo ciertas condiciones financieras, por lo cual falta integrar demas indicadores para asegurar que
se cumplen las mismas condiciones.

® Indicadores de implementacion, que buscan medir la aplicacion de la politica tarifaria de acuerdo al plan de
implementacion detallado en el capitulo 1: se caracteriza en términos de avance, plazos y presupuesto.

A raiz del PMUS del Gran Santo Domingo, el modelo de dato del OMUS ya considera varios indicadores de
evaluacion (véase el capitulo 3.1.1). Caracterizan los impactos en términos de demanda, inclusién social y balance
financiero. Con respecto a la fase de implementacidn, se propone indicadores adicionales en el capitulo 3.1.2.

3.11 Indicadores parte del modelo de dato del OMUS

3.1.1.1 Indicadores sobre la atractividad del transporte publico

INDICADOR m DEFINICION

Cuota modal del SITP % Volumen de desplazamientos diarios reallizados p(?r gl
SITP sobre el volumen total de desplazamientos diarios

Demanda diaria de ), Suma de las subidas a lo largo de un dia habil tipo
. Pax. al dia .
las lineas del (martes o jueves)
SITP

Porcentaje de viajeros que han dejado el transporte
individual o privado para moverse por el SITP, requiere

% una encuesta especifica para levantar el modo anteriory
posterior a la implementacion de la medida o proyecto.
Se calcula con base a la demanda total del SITP.

Cambio modal hacia
el SITP

Con base a la matriz de desplazamientos constituida

Monto diario . . .
gracias a la encuesta domiciliar, cdlculo del monto por

dedicado al s
DOP individuo de acuerdo con los modos usados y reglas de
transporte en . ., .
. integracidn tarifaria.
promedio

Tabla 8. Indicadores sobre la atractividad del transporte publico

3.1.1.2 Indicadores sobre la inclusion social

El PMUS del Gran Santo Domingo conlleva tres indicadores con respecto al disefio de una politica tarifaria integrada
(accién 1.3.2), los cuales refieren a la dimension social de la misma accién.

INDICADOR m DEFINICION

Cuota modal de los . .,
- Se entiende como la representacion de personas vulnerables
transportes publicos ) ., .
. . entre los usuarios de los TP, una representacién media
dentro de la poblacién .
. . . % correspondiendo a la cuota de personas vulnerables en la
con nivel de ingreso mas -, . . ,
poblacién global o metropolitana. Refleja el caracter

bajo frente a las otras . . .
clases inclusivo del sistema de transporte.
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La tasa de movilidad corresponde al nimero de

desplazamientos promedio en un dia habil. Esta

condicionada por el programa de actividad de cada individuo
Tasa de movilidad de los asi como su capacidad a realizarlas (presupuesto y tiempo

Desplaz . L -
usuarios con nivel de gsp aza | dedicado). La comparacion de la tasa de movilidad de un
ingreso mas bajo frente (r;lentos a publico con la tasa promedia indica una propensién mas o
ia

a las otras clases menos fuerte para movilizarse. En el caso de poblacién de
ingreso mas bajo, puede destacar dificultades para acceder
al transporte publico, sea por tema de cobertura o de

precio.
Monto promedio Calculo del monto promedio gastado en la movilidad, en
gastado por los usuarios relacién con el presupuesto del hogar. Representa la
con nivel de ingreso mas DOP al dia capacidad de la poblacion mds vulnerable para financiar su
bajo frente a las otras movilidad. Se recomienda que quede debajo del 10%. Puede
clases alimentar reflexiones en torno a una tarifa social.

Tabla 9. Indicadores sobre la inclusion social

Con respecto a la categorizacion de los “usuarios con niveles de ingreso mas bajo” que se especifica en este
paquete de indicadores, vale la pena hacer referencia a los elementos identificados en la etapa de diagndstico
(Informe 1 del presente estudio). En dicho diagndstico, se toma en consideracion la clasificacién por quintiles de
ingreso que hace el Banco Central de la Republica Dominicana, y se concluyd que los primeros dos quintiles (es
decir, el 40% de la poblacién mas pobre) son quienes sienten presiones econdmicas mds importantes frente al
peso en la economia del hogar que se dedica al transporte. Es por esto que los indicadores aqui citados hacen
referencia a dicha poblacién.

Ahora bien, dado que la clasificacidn por quintiles de ingreso es generada a partir de los datos recolectados en la
Encuesta Nacional de Gastos e Ingresos de los Hogares que se realiza cada diez afios, esta clasificacion es dinamica
y por ende no permite una identificacién precisa de los usuarios segun su quintil de riqueza. Es decir que los
dominicanos no conocen a qué quintil pertenecen porque dicha informacidn proviene de un postratamiento de
datos y no de una clasificacion de la poblacidn, y por ende, no es una informacién que pueda ser recolectada en la
Encuesta de Movilidad de los Hogares.

Si bien la clasificacién de riqueza es dindmica, la localizacion espacial de la riqueza es mas o menos estable: es
posible identificar en qué zonas geograficas viven las poblaciones menos favorecidas, y por ende, de quintiles de
riqueza mas bajos. Un ejemplo de esto es la clasificacidn por estrato social de Colombia, donde son los inmuebles
(zonas residenciales) a los que se les asigna un estrato social, y por transitividad las familias que alli residen adoptan
ese estrato.

Para fines del calculo de estos indicadores, se propone una clasificacién barrial (y por transitividad, de la poblacidn)
por quintiles segun la ENGIH del 2018. De esta manera, segun el barrio indicado en la Encuesta de Movilidad de
los Hogares, sera posible asignar un quintil al hogar encuestado y de esta forma identificar los usuarios con niveles
de ingreso mas bajo para el célculo de indicadores.

La clasificacién a partir de la encuesta ENGIH se hizo de la siguiente forma:
® Seagrupan las encuestas por barrio-paraje (segun lo indicado)
® Se calcula el promedio de quintil sobre los hogares de cada barrio-paraje

® Seidentifica la lista de barrios-paraje con quintiles promedio 1y 2

El siguiente mapa muestra los barrios con quintiles promedio 1y 2 del Gran Santo Domingo (en blanco estan los
barrios donde no se realizé la ENGIH y por ende no hay informacién sobre los quintiles de los hogares).
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Figura 15. Mapa de los barrios con quintiles promedio 1y 2 del Gran Santo Domingo
Fuente: ENGIH, 2018

24 de Abril Domingo Savio Guerra Centro La Rosa

Altos de Chavén El Almirante Hato Nuevo La Unidén

Andrés El Edén Herrera La Victoria

Bienvenido El Tamarindo La Caleta La Zurza

Boca Chica El Toro La Campafia Las Colinas o Los Cocos
Caballona El Valiente La Ceiba Los Cazabes

Cancino Engombe La Cien Mil-La Piedra  Los Mina Norte
Cancino Adentro Ensanche Capotillo La Grda Los Mina Sur

Canta La Rana o Barriolandia La Virgen La Gudyiga Los Restauradores
Capacito Ensanche Luperén La Isabela Los Tres Brazos-Jardines del Ozama
Cercadillo Faro A Coldn La Pifia Nuevo Arroyo Hondo
Cristo Rey

Proyecto Los Guardias
Sabana Perdida

San Felipe

San José de Mendoza
San Luis

Santa Rosa

Savica

Simon Bolivar

Villa Consuelo

Villa Francisca

Villa Juana

Asi, para estimar de manera aproximada los indicadores para poblaciones vulnerables, se debe filtrar las encuestas

por barrios y seleccionar aquellos que figuren en la lista mostrada anteriormente.

3.1.1.3 Indicadores financieros
INDICADOR DEFINICION
Ingresos directos MUSD Ingresos a nivel de la red SITP (boleteria)

[v)
Tasa de cobertura anual % de la red SITP

Tabla 10. Indicadores financieros

3.1.2 Otros indicadores relevantes

Relacién entre los ingresos y gastos de operacidn a nivel

Cabe recordar que los indicadores sobre la calidad de servicio no hacen parte del monitoreo de la accidn, tal como
fue estipulada en el plan de accion del PMUS. Sin embargo, la estructuracién de datos que fue previsto a través
del OMUS permitird calcular los indicadores de calidad de servicio necesarios para apoyar y/o alimentar los

esquemas de redistribucidn a operadores clasicos.
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3.2 Establecimiento de linea base

Para establecer la linea base de los indicadores de seguimiento, se utilizaron dos horizontes: el actual y el horizonte
2030 donde el esquema integrado de tarifas estara en operacion.

Para la estimacion de indicadores en el horizonte actual se utilizaron dos fuentes de datos:
® laencuesta de movilidad a hogares del 2018, realizada en el marco de la elaboracién del PMUS

® Lasinformaciones suministradas por los operadores estatales y formalizados para la fase de diagndstico del
presente estudio.

La estimacion de indicadores al horizonte 2030 se hizo a través del modelo de transporte Quetzal construido en el
marco del PMUS (ver nota de modelizacidn en el informe 2 del presente estudio).

Cabe destacar que las evoluciones entre el horizonte actual y la fase final de implementacion no sélo son generadas
por la implementacién del esquema tarifario, sino también por la evolucién de la oferta de transporte, teniendo
en cuenta que el horizonte futuro se evalud en el modelo con el SITP estructurado en el PMUS.

Indicadores sobre la atractividad del transporte publico

INDICADOR UNIDAD ACTUAL m

Cuota modal del SITP % 9% 34%

Demanda diaria de las lineas del SITP Pax. al dia 2112 000 2 404 000

Monto diario dedicado al transporte en DOP

promedio 108 DOP 83 DOP

Tabla 11. Linea base para los indicadores de atractividad

El indicador “Cambio modal hacia el SITP” necesita ser evaluado a partir de una encuesta especifica, donde se le
pregunte a los usuarios sobre el modo que utilizaban antes y el modo que practican ahora.

3.2.2 Indicadores sobre la inclusion social

El PMUS del Gran Santo Domingo conlleva tres indicadores con respecto al disefio de una politica tarifaria integrada
(accién 1.3.2), los cuales refieren a la dimensidn social de la misma accion.

INDICADOR UNIDAD ACTUAL m

Cuota modal de los TP entre los dos

9 35%
primeros quintiles de la poblaciéon % 11% 0
Tasa de movilidad entre los dos Desplazamientos n.310
primeros quintiles de la poblaciéon al dia 2.35 '
Monto promedio diario gastado por los DOP al dia 103 DOP 86 DOPL

dos primeros quintiles de la poblacion
Tabla 12. Linea base para los indicadores de inclusién social

La tasa de movilidad mostrada en la tabla anterior corresponde al niumero de viajes en promedio de la poblacién
mévil vulnerable (1.67 seria la tasa de movilidad sobre la poblacidn vulnerable total). Este indicador, mds que un
seguimiento a la medida de integracion tarifaria, sirve para poner en perspectiva la evolucién del monto promedio
diario.

10 El aumento de la capacidad a moverse resultara en una reduccion de los gastos por hogares y/o un aumento de
la movilidad, sea en nimero de desplazamientos o en distancia recorrida por dia. Por tanto, este indicador se
debera analizar en conjunto con la evolucion del monto promedio gastado por dia.
11 Considerando una tasa de movilidad constante.
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La tasa de movilidad es un dato de entrada para el postratamiento de los resultados del modelo de transporte, y
es por esta razén que no es posible estimar la evolucion de la tasa de movilidad a un horizonte futuro por medio

del método de estimacién planteado (modelo de demanda).

3.2.3 Indicadores financieros
oo I
Ingresos directos MUSD 64.68 MUSD 66.54 MUSD
Tasa de cobertura anual % 46.8% 48.2%

Table 13. Linea base para los indicadores financieros
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4. ANEXO

4.1 Lineamientos para la adquisicion de una asistencia técnica a la
implementacion del componente juridico

4.1.1 Actividades
Tarea 1 : Socializacion & sourcing

Objetivo : asegurar que todos los actores involucrados en el proceso de contractualizacion-integracion financiera
comparten sus objetivos y etapas, realizar un trabajo de pedagogia sobre un proceso diferente de lo que se practica
actualmente, enriquecer las etapas siguientes con el punto de visto de todos los actores.

Tareas principales :

- Encuentros con los operadores del SITP

- Encuentros con los actores institucionales

- Se recomienda realizar esas entrevistas de forma presencial

- Informe de sourcing detallando las ensefianzas de las entrevistas y los sesgos a anticipar en las siguientes
etapas

Presupuesto indicativo: 15K€ incluyendo gastos de misidn (1 mision en RD).

- 5-6dias consultor juridico y-o financiero
- 5-6 dias consultor técnico

Tarea 2: Elaboracion del contrato tipo para operadores privados

Objetivo: Coordinarse con los actores involucrados para definir las cldusulas estratégicas de los futuros contratos
con actores privados, y el sistema institucional y financiero que los acompafian

Tareas principales:

- Definicion con el INTRANT del nivel de servicio

- Propuesta de contrato estandar adaptado a las necesidades del INTRANT
- Coordinacion con los actores institucionales para validar los puntos clave del contrato y del sistema
institucional y financiero

- Redaccion del modelo de contrato final y sus anexos

Presupuesto indicativo: 25K€ incluyendo gastos de misidén (1 mision en RD).

- 15 dias consultor juridico y-o financiero

- 5dias consultor técnico

Tarea 3: Contractualizacidn con los operadores privados
Objetivo: acompariar el INTRANT durante todo el proceso de contractualizacién con los operadores privados.

Es necesario requerir a los consultores un presupuesto diferenciado segun el caso correspondiente, es decir, si se
trata de una contractualizacidon para un corredor con operadores existentes (con licencia de operacidn), o una
contractualizacién para un corredor nuevo por medio de una licitacién.

Tareas principales:

- Asistencia para la publicacién de la licitacién — redaccién de los documentos necesarios.
- Asistencia al INTRANT a contestas a las aclaraciones pedidas por los operadores

- Andlisis técnico, financiero y juridico de las propuestas de los operadores

- Sesiones de negociaciones con los operadores

- Asesoria del INTRANT para elegir la mejor propuesta

- Asistencia juridica para el “closing” del contrato con el operador
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Presupuesto indicativo por 1 contrato : 20K€ incluyendo gastos de mision (1 misién en RD).

- 10dias consultor juridico — financiero
- 5dias consultor técnico

Tarea 4: Elaboraciéon del contrato tipo para operadores publicos

Objetivo: Coordinarse con los actores involucrados para definir las clausulas estratégicas de los futuros contratos
con actores publicos, y el sistema institucional y financiero que los acomparian.

No se trata de acompaniar a los operadores publicos en su proceso de transformacion en empresa.

Tareas principales:

- Definicidn con el INTRANT del nivel de servicio

- Propuesta de contrato estandar adaptado a las necesidades del INTRANT
- Coordinacion con los actores institucionales para validar los puntos clave del contrato y del sistema
institucional y financiero

- Redaccion del modelo de contrato final y sus anexos

Presupuesto indicativo: 45K€ incluyendo gastos de mision (2 misiones en RD).

- 20-30 dias consultor juridico y-o financiero
- 10-15 dias consultor técnico

Tarea 5: Contractualizacion con los operadores publicos
Objetivo: acompaiiar el INTRANT durante todo el proceso de contractualizacién con los operadores pubicos.

Tareas principales:

- Asistencia para la publicacion de la licitacién — redaccién de los documentos necesarios.
- Asistencia al INTRANT a contestas a las aclaraciones pedidas por los operadores

- Andlisis técnico, financiero y juridico de las propuestas de los operadores

- Sesiones de negociaciones con los operadores

- Asesoria del INTRANT para elegir la mejor propuesta

- Asistencia juridica para el “closing” del contrato con el operador

Presupuesto indicativo por 1 contrato : 100K€ incluyendo gastos de mision (2 misiones en RD).

- 65 dias consultor juridico — financiero
- 25 dias consultor técnico

4.1.2 Presupuesto indicativo

Tarea Costo unitario Cantidad Costo total

1 - Socializacion 15K€ 1 15K€
2 - Contrato privado 25K€ 1 25K€
3 — Contractualizacion 20KE 10 200K€
privados
4 - Contrato publico 45K€ 1 45K€
5- Contractualizacion 100K€ 2 200K€

publicos

Total incluyendo gastos de misién 485K€

Ejemplos de prestaciones similares: Casablanca (Contractualizacion buses : 350K€), Abidjan (Contractualizacion
BRTs) ; 300KE. Se trataba de un solo proceso de contractualizacidn pero entonces con un alcance mayor.



4.2 Lineamientos para la adquisicion de una asistencia técnica a la
implementacion del componente técnico

4.2.1 Actividades
Tarea 1: Elaboracién de un programa funcional
Objetivo: Actualizar el estandar técnico de interoperabilidad

Tareas principales:

- Descripcién del entorno funcional, tecnoldgico y normativo (actores, sistemas, procesos, normativa
vigente, etc.)

- Lista de los soportes (tarjetas) junto con sus caracteristicas: propiedad del poseedor, beneficio, formato
de datos, normativas y estandares

- Especificacion de los principios tarifarios por soportes y por fase de implementacion

- Definicién de los procesos de distribucion : emisidn, coleccion, creacidn y administracion de las cuentas
usuarios, carga, controles y mantenimiento de registros, servicio al cliente,

- Descripcion de principios de explotacidn comunes : reglas de gestion de los documentos, datos, ingresos,
gestion de recursos humanos, principios de seguridad, testeos de interoperabilidad, gestion de la relacién
al cliente y comunicacidn, etc.

- Definicion de las reglas de evolucion del estandar técnico comun
Presupuesto indicativo: 43K€ incluyendo gastos de mision (entre 2 y 3 misiones en RD)

- Entre 3 y 4 meses de un experto a media dedicacion
- Entre 2 y 3 semanas de misién en Santo Domingo

Tarea 2: Adquisicién de servicios y/o sistemas

Objetivo: Acompaiiar al INTRANT en la seleccion de proveedores de mddulos adicionales y adaptacion del sistema
de billetaje

Tareas principales:

- Revisidon de los términos de referencia
- Participacion en la evaluacion de las propuestas técnicas y financieras
- Participacion en las auditorias de los oferentes

Presupuesto indicativo: 45K€ incluyendo gastos de misidn (entre 2 y 3 misiones en RD)

- 4 meses de un experto a media dedicacion
- Entre 2y 3 semanas de mision en Santo Domingo

Tarea 3: Ejecucion del proyecto
Objetivo: Supervisar la implementacion del proyecto y controlar la calidad

Tareas principales:

- Revisidon de la documentacion entregada por el proveedor, y en particular el informe de ejecucion’?

- Supervisidn de las pruebas funcionales, en planta y en sitio

12 Este informe debe ser entregado por lo menos dos semanas antes de la fecha prevista para la aceptacién de los
trabajos. Puede incluir entre otro: el conjunto de las especificaciones desarrolladas en el marco del proyecto, guias
de instalacién, operacién, administracién y mantenimiento del sistema, licencias de los software, un inventario de
los equipos con datos de contacto de los proveedores, un plan de la arquitectura general del sistema, reporte de
los parametros iniciales, plan y material de capacitacion a los operadores, documentos establecidos por los
proveedores de los equipos, resultados de pruebas, certificados de conformidad por el conjunto de los equipos,
interfaces, copia fisica de la base de datos y programas usuarios.
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- Aceptacion de los trabajos: validacién del cumplimiento de los criterios necesarios® y produccién de un
acta formal.

Presupuesto indicativo: 90K€ incluyendo gastos de misidon (entre 3 y 6 misiones en RD)

- 8,2 meses de un experto a media dedicacion

- Entre 3y 6 semanas de misién en Santo Domingo*
o Pruebas en planta: entre 1y 3 pruebas de 1 semana cada una, segun los resultados
o Pruebas ensitio : entre 1y 3 pruebas de 1 semana cada una, segun los resultados

Tarea 4: Verificacion de buen funcionamiento
Objetivo: Asegurar la aptitud del sistema global al buen funcionamiento

Tareas principales:

- Revision de los escenarios de testo

- Supervisién de las pruebas usando la plataforma de prueba de intermodalidad

- Revision de los reportes de intervencién del proveedor y del informe de seguimiento de Fiabilidad
Mantenibilidad, Disponibilidad y Seguridad entregado por el proveedor al final de esta etapa, que resume
las intervenciones realizadas y proporciona un andlisis global de cada sistema

Presupuesto indicativo: 14K€ incluyendo gastos de mision (2 misiones en RD)

- 1 mes de un experto a media dedicacion
- 2semanas de misidn en Santo Domingo

Tarea 5: Verificacion de servicio regular

Objetivo: Asegurar que el aumento de usuarios y transacciones no genera errores ni desgrada el rendimiento del
sistema

Tareas principales:

- Apoyo a la definicién de marcadores de resultados y procesos de monitoreo

- Revision de los reportes operativos

- Revision de los reportes de intervenciéon del proveedor y del informe de seguimiento de Fiabilidad
Mantenibilidad, Disponibilidad y Seguridad entregado por el proveedor al final de esta etapa, que resume
las intervenciones realizadas y proporciona un analisis global de cada sistema

Presupuesto indicativo: 34K€ incluyendo gastos de mision (2 misiones en RD)

- 3 meses de un experto a media dedicacion, a partir del primer dia de operacién®®
- 2semanas de misién en Santo Domingo

Tarea 6: Acompafamiento en la fase de garantia

Objetivo: Acompaiiar al INTRANT en la seleccidn de proveedores de médulos adicionales y adaptacién del sistema
de billetaje

Tareas principales:

- Revision de los términos de referencia
- Participacion en la evaluacion de las propuestas técnicas y financieras

- Participacion en las auditorias de los oferentes

13 Entrega completa de toda la documentacion, equipos y software previstos, puesta en marcha completa y
satisfactoria, capacitacion del personal a cargo de la operacion del sistema.
14 Por experiencia, parte de las pruebas se pueden monitorear de forma distancial, mediante videoconferencia.
15 En teoria, esta fase se puede prolongar, hasta que las condiciones de servicio regular sean cumplidas.
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Presupuesto indicativo: 24K€ incluyendo gastos de misidn (2 misiones en RD)

- 1 hombre.mes, considerando un periodo total de 12 meses?®
- 2 semanas de misién en Santo Domingo

4.2.2 Presupuesto indicativo

Tarea Costo unitario Cantidad Costo total

1 - Elaboracion de un 43 K€ 1 43 K€
programa funcional
2- Adquisicion de 45 K€ 1 45 K€
servicios y/o sistemas
3 - Ejecucion del 90 K€ 1 90 K€
proyecto
4 - Verificacion de buen 14 K€ 1 14 K€
funcionamiento
5 - Verificacion de 34 K€ 1 34 K€
servicio regular
6 - Acompafiamiento en 24 K€ 1 24 K€

la fase de garantia

Total incluyendo gastos de mision 250 K€

4.3 Propuesta de indicadores de calidad

43.1 Condiciones de aplicacion de los indicadores de resultados

El objetivo de los indicadores de resultados definidos por el Convenio es:

- Controlar, medir y evaluar la calidad del servicio;
- Animar al Operador a alcanzar unos niveles de Calidad de Servicio predefinidos; y
- Constituir la referencia para la aplicacion de la Modulacion Retributiva definida por el Contrato.

=

Periodicidad de aplicacion

Queda entendido que, a menos que se especifique lo contrario :

- el nimero de Campafias de Seguimiento realizadas se limita a seis (6) por Afio Operativo y por Indicador
de Resultados;

- el periodo minimo entre dos (2) Campafias de Seguimiento para el mismo Indicador de Resultados es de
un (1) mes.

N

Origen de los datos

Los datos utilizados para medir los indicadores de resultados proceden de

o - las campanias de encuestas realizadas por los agentes de la autoridad publica o por una
organizaciéon mandatada por ella, de forma explicita o anénima (mystery-shopper); por iniciativa
propia y a su entera discrecién, sobre la base de una muestra que respete las normas
establecidas en el presente anexo, precisando que:La autoridad publica notifica al Operador la
fecha y hora de inicio de la sesion de control con al menos dos (2) horas de antelacion, salvo para
las operadas en modo andénimas donde se informa al Operador a posteriori;

16 | a fase de garantia dura entre 1y 2 afios e inicia luego del cierre de la fase de verificacidn de servicio regular.
Durante esta fase, el proveedor proporciona un servicio integral de mantenencia (nivel 1 hasta 5).
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o Elcoste de estas Campafias de Control esta a cargo de la Autoridad Publica;

Las encuestas explicitas se realizan en presencia del Operador, debiendo el controlador anotar
en su informe las observaciones realizadas por el Operador durante dichas campafias, sin que se
trate de comprobaciones conjuntas o contradictorias;

o Los indicadores basados en datos proporcionados por sistemas sélo podran dar lugar a
modulacidn a condicidn de que los sistemas en cuestion hayan sido aceptados por la Autoridad
Publica y que las disfunciones observadas no sean imputables al Proveedor de Sistemas durante
el periodo de Garantia.

Si no se cumple alguna de estas dos condiciones, los indicadores pertinentes se mediran seguin un procedimiento
de observacion por muestreo definido en el presente anexo.

- - estadisticas del SAOIV (sistema de ayuda a la operacidn y a la informacion del viajero) que
proporcione el Operador, en relacién con los Indicadores R1 y R2, una vez que el SAOIV haya sido
aceptado, precisando que:

o los Indicadores en cuestidon sélo podran dar lugar a Modulacién a condicién de que las
disfunciones observadas no sean imputables al Proveedor del Sistema durante el periodo de
Garantia.

o Los datos procedentes de la supervisidn operativa (registros de eventos diarios, capturas de
pantalla, etc.) pueden utilizarse para justificar, analizar e incluso complementar los datos del
SAOIV;

o la Autoridad Publica podra comprobar o hacer comprobar, en cualquier momento y para
cualquier Afio de Operacion, la exactitud y/o exhaustividad de la informacién facilitada por el
Operador;

o siresultara que esta informacion no es, en todo o en parte, exacta y/o exhaustiva, la Autoridad
Publica tendrd derecho a efectuar las correcciones necesarias, sin perjuicio de las sanciones en
que incurra el Operador a este respecto.

3. Periodo de gracia

Con el fin de tener en cuenta el tiempo necesario para poner en marcha determinadas acciones que contribuyen
a la calidad del servicio medida por los Indicadores, algunas de ellas se mediran, pero sélo daran lugar a la
Modulacién de la Remuneracién (positiva o negativa) al final del Periodo de Gracia. Esto varia en funcién de los
Indicadores y se especifica en este Anexo.

Al final de este periodo, las Partes se reuniran de buena fe para verificar la adecuacion de los valores Objetivo con
los resultados alcanzables y para adaptarlos en caso necesario (véase la "Clausula de revisién" a continuacion).

La duracién del periodo de gracia también podra ser prorrogada por la Autoridad Publica a peticién del Delegatario,
para tener en cuenta elementos que no se hayan tenido en cuenta en el contrato inicial, y que impidan la
consecucion de los objetivos o la medicidn fiable de los indicadores de rendimiento contractuales.

4. Comunicacion de declaraciones

Cada declaracién que dé lugar a la Modulacién de Remuneracion se presentara al Operador.

Si el Operador considera que la no consecucidn de los objetivos relativos a un determinado Indicador no le es
imputable, debera enviaren un plazo de siete (7) Dias Naturales a partir de la comunicacidn de la mencionada
declaracién, una nota detallada acompafada de los justificantes necesarios. Sin embargo, la Autoridad Publica
sigue siendo el Unico que decide si tenerlo en cuenta o no y proceder con la Modulacion.

Las Partes acuerdan que, para la aplicacion del Indicador R1 y del Indicador R2, no se tendran en cuenta los circuitos
cuya realizacién se haya visto obstaculizado, total o parcialmente, por una causa que no sea objetivamente
controlable por el Operador (manifestacidon, accidente, congestion de caracter excepcional y no recurrente,
perturbaciones climaticas excepcionales, etc.) siempre que el Operador demuestre que la causa alegada fue el
factor determinante del impedimento total o parcial.
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En caso de desacuerdo entre las Partes, se aplicara el procedimiento de resolucién de conflictos previsto en el
Contrato.

5. Valor Unitario del Punto y cdlculo de la Modulacion de la Retribucion

Los Indicadores enumerados a continuacién dan lugar a la aplicacién de la Modulacién de la Remuneracion en caso
de diferencia entre el valor objetivo y el valor observado, positivo o negativo. Esta diferencia se mide en puntos.
El Valor Unitario del Punto se fijaen [...] , asi como sus modalidades de revisidn y su techo .

La Modulacién de la Remuneracidon es calculada por la Autoridad Publica anualmente, y notificada al Operador
antes del 1ler de marzo del afio siguiente, a partir de la suma de los puntos resultantes de todos los controles
realizados durante el pasado afio natural. También se calcula al final del contrato, como parte de las operaciones
de fin de contrato.

6. Clausula de nombramiento

Sin cuestionar la estructura general del sistema de control de la Calidad del Servicio, las Partes convienen en que
podran, durante la ejecucién del contrato, acordar cambios en este sistema (relativos, por ejemplo, a la definicion
de los Indicadores, la adicién de nuevos Indicadores, los umbrales de cumplimiento..., los niveles e importes de la
participacidn en los beneficios), teniendo en cuenta, por una parte, por lo que se refiere a la Autoridad Publica, los
imperativos de mantener los Ingresos comerciales a un nivel adecuado y de ofrecer a los Usuarios un alto nivel de
calidad de servicio y, por otra parte, por lo que se refiere al Operador, la necesidad de que este ultimo se beneficie
de una participacién equitativa en los beneficios.

Este anexo se mantendra actualizado y el cambio se registrara mediante una modificacion.

4.3.2 Indicadores de disponibilidad y regularidad

Indicador

Método de medicion Periodicidad Calculo de la modulacién

Valor objetivo

R1 - | El nimero de | 1) Hasta la aplicacion | Bimensual. -1 punto por cada 0,25% por
Disponibilidad | circuitos y aceptacién debajo del objetivo.
. . . Los datos que
de circuitos completados?’ definitiva de un . .
. permiten medir | +1 punto por cada 0,5% por
es igual a: SAOIV: . . -
este Indicador y @ encima del objetivo
. 90% de la Datos establecidos | los resultados | incrementado del 0,5%.
rel rador r i . .
Oferta de Ipobe Oge ad; S(i)?:re correspondletnt(;as Periodo de carencia : Este
Transporte a base de sy CEISITo | son  presentados |, yicador sélo dara lugar a una
programada el | de Operaciones. El | por el Operador a -,
" - . Modulacion de la
primer ano Operador se reserva | la Autoridad -, .
_ . Remuneracién al final del
el derecho de | Publica, al final de . .
- 90% de Ia ) Periodo de Gracia de dos
efectuar controles de | cada periodo de s
Oferta de . meses desde el inicio del
coherencia y | dos meses
Transporte . contrato.
Programada exactitud por | completos, en el
+1% anual trasel = Muestreo. plazo de un mes a

final del primer
afho

2) De la aplicacion vy
aceptacion final de un
SAOIV :

partir del final del
periodo de dos
meses antes

la Oferta de mencionado.

Transporte Datos del SAOIV bajo o

programada . Para cada circuito
la responsabilidad del .

para un no realizado, el

determinado

Afio de Servicio
Comercial se
mide por
referencia a las

Operador. La
Autoridad Publica se
reserva el derecho de
efectuar controles de

Operador debera
presentar, en su
caso, las causas
externas (ajenas a

17 Un circuito con una averia que provoque la evacuacion de los pasajeros se considera no finalizada.
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Frecuencias coherencia y | su voluntad) que

Nominales, sinceridad por « puedan justificar

amplitudes vy myestreo. la no realizacién

Pe”‘?‘f'OS de del circuito.

servicio

previstos en el

Contrato.
R2 - | Porcentaje de | 1) Hasta la aplicacidon | Bimensual. -1 punto por cada 0,25% por
Puntualidad / | salidas en linea | y aceptacion 1) Hasta I debajo del objetivo.
regularidad de la terminal en | definitiva de un aplicacion +1 punto por cada 0.5% oor
de las salidas | el intervalo | SAOIV: P 9 y P P =7 P

. aceptacion encima del objetivo

de buses previsto +/-1

100 controles del | definitiva de un | incrementado del 0,5%.

min: intervalo entre dos | SAOIV: . .
autobuses que salen Periodo de carencia : Este
- 90% de |la q qt il Hasta 6 campafias | Indicador sélo dara lugar a una
Oferta de | s . | de control al afio | Modulacién de la
istribuidos segun las . ., )
Transport((ej e uientei' realizadas por el | Remuneracién al final del
programada glassig ’ Operador o0 su| Periodo de Gracia de dos
- 90% de la|- al menos 50 representante. meses desde el inicio del
Oferta de Eontroles dur:;nte las 2) De la aplicacién contrato.
Transportz oras pun;a (1 e 7.00 y aceptacion final
Programada a2 9.00 y de 16.00 a de un SAOIV :
+1% anual tras el | 19.00).
final del primer Los datos que
- - al menos 40 . .
afio . permiten  medir
observaciones en

este Indicador vy
los resultados
2) De la aplicacion y | correspondientes
aceptacion final de un | son presentados

El intervalo se | cadaterminal.
mide en las
salidas de las

termlnalt:::s PO | spoiv: por el Operador a
referenu.a a las i Autoridad
Frecuencigg Datos del SAOIV bajo | o piica al final de
Nomlr)ales de | la responsabilidad del o
cada linea. Opera.dor. || La dos P oses
Autoridad Publica se completos.
reserva el derecho de
efectuar controles de | El Operador
coherencia y | también indica las
sinceridad por | causas
muestreo. excepcionales
(mal tiempo,

manifestaciones,
accidentes que
provocan atascos
excepcionales,
etc.) que pueden
justificar
determinados
resultados.

433 Indicadores relativos a la disponibilidad de equipos

Indicador Valor objetivo Método de medicion Periodicidad Calculo de

modulacion
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E1 - Informacion
a bordo

95% de
disponibilidad y
exactitud de la
siguiente
informacion:

- visualizacién
frontal (veleta o, en
su defecto, placa):
linea y destino

- indicador de linea
o veleta trasera

- precios de los
billetes vendidos a
bordo (autobuses),

- mapa de red o

termdémetro de
linea,

- extracto del
reglamento de
servicio,

- pictogramas para
espacios reservados

Control por la
Autoridad Publica o
su representante,
sobre la base de una
muestra de diez (10)

Vehiculos en linea
(en explotacion
comercial),

distribuidos enal
menos dos (2) lineas
diferentes.

Para cada Campania
de Control, el
porcentaje de
disponibilidad y
precision se calcula
en relacién con seis
(6) elementos
controlados en diez

(10) vehiculos, es
decir, un total de
sesenta (60)
elementos

controlados. A cada
elemento
comprobado se le
asigna un porcentaje
de conformidad de 0
(ausencia,  defecto
inaceptable) a 100%
(ningun defecto). El
total de los
porcentajes de
cumplimiento  debe
ser igual o superior a
[X] X valor objetivo.
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Un maximo de
seis (6) Campanas
de Control por
Ao Operativo,
con al menos un
(1) mes entre dos
Campanas de
Control, a
discrecion de la
Autoridad Publica.

-1 punto por cada
0,25% por debajo del
objetivo.

+1 punto por cada
0,5% por encima del

objetivo
incrementado del
0,5%.

Periodo de carencia :
Este Indicador solo
dard lugar a una
Modulacion de Ia
Remuneracion al
término de un Periodo
de Gracia de dos
meses a partir del

inicio del contrato.



E2 - Posibilidad
de validacion

En el 90% de los

€asos, los
validadores
instalados en los

autobuses permiten
validar los billetes.

Se considera que un
validador es
conforme si :

- valida el billete (el

pasajero esta en
regla)

- la pantalla
confirma la
validacion

- el validador emite
una sefial sonora.

Control

su

Vehiculos
(en

en
operacién

comercial), a partir
de la fecha de Puesta

en
distribuidos

Servicio,

menos dos (2) lineas
diferentes.

Para cada campafia
de control, el
porcentaje de
conformidad se

calcula en relacién

con el numero de
validadores
funcionales del

vehiculo de control:
de 0 (ninguin
validador funcional)
a 100% (todos los
validadores
funcionales). El total
de los porcentajes de
cumplimiento debe
ser igual o superior a
50 X valor objetivo.

D/ Indicadores relativos a la limpieza y la seguridad

por la
Autoridad Publica o
representante,
sobre la base de una
muestra de diez (10)
linea

en al

Un maximo de
seis (6) Campanas
de Control por
Ao Operativo,
con al menos un

(1) mes entre dos
Campanas de
Control, a

discrecion de la
Autoridad Publica.

-1 punto por cada
0,25% por debajo del
objetivo.

+1 punto por cada
0,5% por encima del
objetivo
incrementado
0,5%.

del

Periodo de carencia:

Este indicador sdlo se
activa una vez que el
sistema de billetaje y
los equipos de a bordo

asociados han sido
instalados y
aceptados.

No se tienen en
cuenta los defectos
imputables a la
responsabilidad del

proveedor del sistema
durante el periodo de
garantia.

Indicador Valor objetivo Método de medicion | Periodicidad Cilculo de |Ia
modulacion
S1 | 95% de autobuses Contrf)l p?r. la| Un maz(lmo de seis (6) | -1 ptmto por cac.ia
Condicion conformes: Autoridad Publica o | Campafias de Control | 0,25% por debajo
externa su representante, | por Afio Operativo, con | del objetivo.
- ausencia de
. ) sobre la base de una | al menos un (1) mes +1 punto por cada
ethuetas, pintadas, muestra de diez (10) | entre dos Campafias de 0,5% por encima
suu,edad, marcas de | vehiculos en linea Control, a discrecién de d;el objetivo
gasoleo, aranazos | (ap operacion | la Autoridad Publica.
importantes, visibles
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Indicador Valor objetivo Método de mediciéon | Periodicidad Cilculo de |Ila
modulacién
en condiciones | comercial), incrementado del
normales de uso repartidos en al 0,5%.
N , menos dos (2) lineas .
- Limpiar carroceria y . @) Periodo de
. diferentes. -
cristales, carencia: Este
Para cada Campafia indicador de
- Impactos y
) de Pruebas, el resultados no se
deformaciones .
. porcentaje de ve afectado por el
importantes de Ia ) . .
. conformidad se periodo de gracia.
carroceria, .
calcula en relacién
- Optica de iluminaciéon | con cuatro (4)
intacta. elementos probados
) - de diez 10
Los vehiculos dafiados . ( . )
o Vehiculos, es decir,
por actos vandalicos un total de cuarenta
notlf.lcados (40) elementos
previamente por el probados. A cada
Operador no e | alemento
tendran en cuenta en inspeccionado se le
e.I caIFqu de! ,Obje.tIVO asignara un
si la inspeccién tiene porcentaje de
lugar menos de 7 dias | conformidad de 0O
naturales ,d.espues del (defecto inaceptable)
acto vandalico. a 100% (sin defecto).
El total de los
porcentajes de
cumplimiento debe
ser igual o superior a
200 X valor objetivo.
S2 , 95% de autobuses Contrgl pf)r. la | Un max~|mo de cuatro (4) | -1 punto por caclla
Condicién conformes : Autoridad Publica o | Campafias de Control | 0,25% por debajo
interna . q su representante, | por Afio Operativo, con | del objetivo.

T ausenaa. € | sobre la base de una | al menos un (1) mes +1 bunto por cada
etiquetas,  pintadas, muestra de diez (10) | entre dos Campafias de 0 5; orpenc'ma
i . ., i
suciedad, Vehiculos en linea | Control, a discrecion de d,el ° P obietivo

L . g iv
- asientos en buen | (en operacion | la Autoridad Publica. J

estado, no lacerados,
no sucios,

- suelo
razonablemente

limpio

- limpiar ventanas

- cabina del conductor
limpia y ordenada.

Los vehiculos dafiados
por actos vandalicos
notificados

previamente por el
Operador no se
tendran en cuenta en
el calculo del objetivo
si la inspeccion tiene
lugar menos de 7 dias

comercial),
repartidos en al
menos dos (2) lineas
diferentes.

Para cada Campafa

de Pruebas, el
porcentaje de
conformidad se
calcula en relacion
con cinco (5)
elementos probados
de diez (10)
Vehiculos, es decir,
un total de cincuenta
(50) elementos
probados. A cada
elemento

inspeccionado se le
asignara un

incrementado del
0,5%.

Periodo de
carencia: Este
indicador de

resultados no se
ve afectado por el
periodo de gracia.
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Indicador Valor objetivo Método de medicion | Periodicidad Cilculo de |Ila
modulacién
naturales después del | porcentaje de
acto vandalico. conformidad de O
(defecto inaceptable)
a 100% (sin defecto).
El total de los
porcentajes de
cumplimiento debe
ser igual o superior a
250 X valor objetivo.
S3 - Calidad | En el 90% de los casos, | Control por la | Un maximo de seis (6) | -1 punto por cada
del manejo desde el inicio del | Autoridad Publica o | Campafias de Control | 0,25% por debajo
contrato hasta el final | su representante, | por Afio Operativo, con | del objetivo.
del primer afio, y luego | sobre la base de una | al menos un (1) mes
. . +1 punto por cada
+1% anual, el | muestra de diez (10) | entre dos Campafias de .
, , . ., 0,5% por encima
conductor: Vehiculos en linea | Control, a discrecién de .
., . L del objetivo
. (en explotacion | la Autoridad Publica. .
- lleva el traje de la . incrementado del
empresa comercial), 0.5%
presa, distribuidos enal 7
- adapta la velocidad | menos dos (2) lineas Periodo de
del Vehiculo al | diferentes. carencia : Este
entorno de la Linea; N indicador de
Para cada campafia
resultados no se
- acelera y frena con | de control, el
. - u ve afectado por el
suavidad y comodidad; | porcentaje de . .
) periodo de gracia.
conformidad se
- se asegura de que los -
. calcula en relacion
clientes hayan - seis (6)
desembarcado del
, elementos
Vehiculo 'y hayan .
. . controlados de diez
terminado de subir al ,
. (10) Vehiculos, es
mismo antes de que se g
cierren las puertas decir, un total de
P ! sesenta (60)
- cumple con las | elementos
sefales del semaforo, controlados.
- no hables con otras | A cada  articulo
personas mientras | inspeccionado se le
conduces (en directo o | asigha un porcentaje
por teléfono) de conformidad de O
(defecto inaceptable)
a 100% (sin defecto).
El total de los
porcentajes de
cumplimiento  debe
ser igual o superior a
300 Y, a
continuacion, 350 X
valor objetivo.
S4 -| No mds de un| Datos establecidos | Anual. -1 punto por cada
Accidentes accidente con culpa | por el Operador 2% por debajo del

por cada 100.000 km
recorridos.

sobre la base de su
Diario de Operacién y
sus declaraciones de
seguro. La Autoridad

Los datos utilizados para
medir este Indicador y
los resultados
correspondientes  son

objetivo
kildmetros

de
por
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Indicador Valor objetivo Método de medicion | Periodicidad Cilculo de |Ila
modulacion
Pablica se reserva el | presentados por el | accidente con
derecho de efectuar | Operador, a mas tardar | culpa.

controles de | el 31 de enero para el
. o +1 punto por cada
coherencia y | afio N-1. .
. 4% por encima del
veracidad por .
objetivo
muestreo. .
incrementado del
4%.
E/ Indicadores de fraude
Indicador Valor objetivo Método de medicion Periodicidad Calculo de la
modulacién
F1 - Tasa de | La Tasa de Fraude | Controles no | Un maximo de seis (6) | -1 punto por cada
fraude debe ser igual o | represivos en | Campafias de Control | 0,1% por debajo
inferior al 5% | situacion real, por | por Afio Operativo, con | del objetivo.
desde el inicio del | parte de los | al menos un (1) mes
. +1 punto por cada
contrato hasta el | controladores del | entre dos Campaiias de .
. . . ., 0,2% por encima
final del primer | Operador en | Control, a discrecién de .
o . . L del objetivo
afio, y luego un - | presencia  de los | la Autoridad Publica. .
incrementado del
0,5% anual. agentes de la 0.5%
Autoridad Publica o de i
su representante, Periodo de
repartidos carencia: Este
equitativamente en el indicador de
territorio, con  mil resultados no se ve
(1000) Usuarios, afectado por el
distribuidos de Ila periodo de gracia.
siguiente manera
- quinientos (500)
controles en la

estacion, al bajar del
autobus, en hora

punta (mafiana o
tarde); y
- quinientos (500)

cheques en Vebhiculos,
en horas valle.

F2 - Indice de
recuperacion
de multas

La relacién entre
el importe de las
multas impuestas
y el importe de las
multas
recaudadas debe
ser igual o
superior al 50%.

Datos establecidos
bajo la
responsabilidad del
Operador: proporcion
de multas impuestas
en los meses My M+1
recuperadas al final
del mes M+7.

La Autoridad Publica
se reserva el derecho
de efectuar controles
de coherencia y
veracidad por

Bimensual.

Los datos que permiten
medir este Indicador y
los resultados
correspondientes  son
presentados por el
Operador a la Autoridad
Publica, al final de cada
periodo de dos meses
completos, en el plazo
de un mes a partir del
final del periodo de dos

-1 punto por cada
1% por debajo del
objetivo.

+1 punto por cada
2% por encima del
objetivo
incrementado del
2%.

Periodo de
carencia: Este
Indicador de
Resultados sélo

dard lugar a una
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muestreo y de solicitar
justificantes.

meses
mencionado.

antes

Modulacién de la
Remuneracion  al
término de un
Periodo de Gracia
de 6 meses a partir
del inicio del
contrato.
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