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Glosario

Adquirente: Entidad del sector financiero que presta el servicio de procesamiento de pagos bancarios en
Republica Dominicana.

Ayuntamientos: Entidad politica administrativa basica del Estado dominicano, encargada del gobierno de
un municipio, esta se encuentra asentada en un territorio determinado como propio. Por tanto, es una per-
sona juridica descentralizada, que goza de autonomia politica, fiscal, administrativa y funcional.

Bandera de pago: Franquicia internacional como American Express, Mastercard o Visa, que comunica auto-
rizaciones yliquidaciones correspondientes a transacciones de pago con tarjetas bancarias entre los bancos
de los comercios y los bancos emisores.

BID: Banco Interamericano de Desarrollo.
CCMPT: Centro de Control y Mando Transporte Publico.

Cuenta recaudadora: Instrumento financiero utilizado para la administraciéon de dineros recaudados en el
ecosistema de recaudo interoperable.

Ecosistema de recaudo interoperable: Conjunto formado por los actores y los elementos que participan en
un sistema de recaudo interoperable, y las relaciones que se establecen entre ellos.

EMV: Europa y Mastercard VISA; estandar de interoperabilidad de tarjetas bancarias.

EMVCo: Entidad encargada de administrar y desarrollar las especificaciones EMV y los procesos de prueba
relacionados.

Estandar técnico de interoperabilidad: Documento que presenta las especificaciones de la tecnologia de
la nueva tarjeta de transporte, el nuevo mapping de propiedad del INTRANT para esta tarjeta, el modelo de
seguridad para la proteccién de los datos y las interfaces de comunicacién entre los distintos niveles del
ecosistema interoperable.

Estandar PCI DSS: el Estandar de Seguridad de Datos de la Industria de Tarjetas de Pago (PCI DSS, por sus
siglas en inglés) es un estandar de seguridad definido por PCI Security Standards Council, desarrollado para
fomentar y mejorar la seguridad de los datos del titular de la tarjeta y facilitar la adopcién de medidas de
seguridad uniformes a nivel mundial. El estdndar se aplica a todas las entidades que almacenan, procesan o
transmiten datos del titular de la tarjeta y/o datos confidenciales de autenticacion [1].

FIMOVIT: Fideicomiso de Movilidad y Transporte.

Guias de implementacion para transporte: Documento elaborado por cada bandera de pago que propor-
ciona requisitos de implementacion, pautas y estandares para entidades que estan considerando o desa-
rrollando soluciones con medios de pago EMV sin contacto para el pago en sistemas de transporte publico.

Interfaz de Programacién de Aplicaciones (API - Application Programming Interface): Conjunto de subru-
tinas, funciones y procedimientos que ofrece una libreria para ser manejado por otro software como una
capa de abstraccion. Las API permiten utilizar software existente como bloques para construir nuevos pro-
gramas, en lugar de programar desde cero.

Interoperabilidad: Caracteristica de un sistema de recaudo para transporte publico que permite a un usua-
rio acceder a todos los subsistemas y servicios de transporte, prestados por diversos operadores y provee-
dores tecnologicos, haciendo uso de un solo medio de pago.

INTRANT: Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre.
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Mapping: Especificacion de la informacién contenida en el medio de pago, incluyendo el formato de cada
campo y su uso en las transacciones definidas dentro del ecosistema de recaudo.

Medios de pago: Elementos aceptados en un sistema de transporte para solventar por un servicio y acceder
al mismo.

Médulo SAM (Secure Access Module): Modulo de acceso seguro, por sus siglas en inglés, es un pequerio com-
ponente de hardware que se utiliza para mejorar la seguridad en dispositivos que requieren efectuar tran-
sacciones seguras, como los terminales de pago. Almacena llaves criptograficas y realiza operaciones de
autenticacion y cifrado para garantizar la seguridad de las comunicaciones entre el dispositivo y los medios
de pago, o el dispositivo y el sistema central.

OMSA: Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses.
OPRET: Oficina para el Reordenamiento del Transporte.

Producto tarifario: Conjunto de especificaciones y reglas que establecen los parametros de uso del sistema
interoperable. Un producto tarifario puede estar asociado a un perfil de usuario, otorgando beneficios o
descuentos en las tarifas de los servicios de transporte.

Red de uso: Conjunto de dispositivos (validadores) que hacen posible la lectura de los medios de pago y el
cobro de la tarifa para permitir el ingreso de los usuarios a un sistema de transporte.

Servicios de recarga: Conjunto de servicios que permiten la recarga de los medios de pago, a través de dis-
positivos de lectura/escritura.

Sistema central de recaudo (SCR): Subsistema de un sistema de recaudo interoperable que consolida la in-
formacion transaccional generada por el uso de los medios de pago en todos los dispositivos del sistema
y calcula las transferencias de dinero que deben tener lugar entre los actores del sistema segtn las reglas
de retribucion. Adicionalmente, soporta mecanismos de control de fraude y evasién, y genera reportes de
actividad para diversos propésitos.

Sistema de emision: Subsistema de un sistema de recaudo encargado de inicializar los medios de pago y los
modulos SAM requeridos para la emision de medios de pago, para permitir que los dispositivos de la red de
usoy los servicios de recarga puedan interactuar con los medios de pago, y posiblemente para otros compo-
nentes del sistema.

Sistema de recaudo interoperable: Sistema de recaudo que permite al usuario acceder a todos los servicios
de transporte, prestados por multiples operadores de transporte y proveedores tecnolégicos, haciendo uso
de un tinico medio de pago.

Tarjetas de control de acceso del operador: Es una tarjeta inteligente en poder de los conductores o cajeras
abordo de los autobuses que permite validar o registrar electronicamente los pagos con dinero en efectivo.
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~ Resumen ejecutivo

La primera implementacién de un sistema de recaudo para transporte publico en Republica Dominicana
se realizd en el ano 2009, con la puesta en marcha de la primera linea del metro de Santo Domingo. Esta
ejecucion incorporo una plataforma tecnolégica con dispositivos de recarga y validacion en las estaciones
y la Tarjeta del Metro como medio de pago electronico. Este sistema se extendio a la linea 2 y 2B de metro
en los anos 2013 y 2018, respectivamente, y a la primera linea de teleférico en el 2018. Con la activacion del
teleférico, también se extendio la plataforma tecnologica del sistema de recaudo a treinta y un autobuses de
la Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses (OMSA), considerando que el recaudo en los autobuses
de la OMSA se efectuaba con dinero en efectivo. Asi, fue posible la aceptacion de la Tarjeta de Metro en este
subsistema de transporte.

Al entrar en vigencia de la Ley 63-17 de Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, en el ano
2017 se cred el Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre (INTRANT), delegédndose sobre esta
institucion la implementacion de sistemas electronicos para el cobro y pago tarifario de transporte urbano
e interurbano. Asi, con la expedicion de esta ley, el objetivo no solo era lograr un sistema de recaudo elec-
tronico para los servicios de transporte de metro, teleférico y autobuses de OMSA en Santo Domingo, sino
consolidar un ecosistema de recaudo interoperable de alcance nacional.

Para esto, el INTRANT trabajo de manera integrada con distintas instituciones del Gobierno de Republica
Dominicana, a fin de establecer este ecosistema y permitir la integracion de distintos subsistemas de trans-
porte, a través de una tarjeta Gnica para el acceso de los usuarios a los servicios de transporte.

Entre los esfuerzos del INTRANT se llevo a cabo un proyecto piloto para la movilidad integrada, cuyo objetivo
era crear un unico medio de pago para todos los subsistemas de transporte del Gran Santo Domingo. Con lo
anterior, se puso en circulacion la tarjeta sd-go, con el mismo mapping de la Tarjeta del Metro, pero con un
arte diferente, la cual permite acceder al metro, teleférico y autobuses de la OMSA que hayan implementado
el recaudo electronico.

Adicionalmente, para apoyar los esfuerzos del Gobierno de Republica Dominicana, el Banco Interamerica-
no de Desarrollo (BID), inici6é un proyecto de cooperacion técnica en el afio 2019 para contribuir al fortale-
cimiento y consolidacion del sistema integrado de transporte publico del pais, a través del diseno e imple-
mentacion de un ecosistema de recaudo interoperable.

Durante la etapa inicial de este proyecto, el INTRANT elaboré un disenio conceptual y detallado del ecosis-
tema de recaudo interoperable aplicando la metodologia presentada en la publicacion “Interoperabilidad en
los sistemas de recaudo para transporte publico en América Latina y el Caribe” [2]. Esta aborda diferentes retos
desde la perspectiva institucional, comercial y tecnologica. Sumado a ello, se tuvo en cuenta la perspectiva
de usuario con el objetivo de facilitar su interaccién con el ecosistema, y de ofrecer beneficios. En la Tabla 1
se resumen los retos para cada perspectiva y las principales decisiones de diseno tomadas para abordarlos.

El disenio del ecosistema de recaudo interoperable para la Republica Dominicana es un proyecto que esta
alineado con las propuestas de la Visién 2025 del Grupo BID, concretamente con la meta estratégica de
Reactivacion del Sector Productivo, a través del fomento de la Digitalizacion y adopcion més rapida de nuevas
tecnologias. Su desarrollo surge de la necesidad latente de hacer mas eficiente los sistemas de transporte y de
entender que bajo el nuevo contexto global, la digitalizacién de los procesos es una herramienta clave para el
sector publico en su intencién de fomentar mejores oportunidades y mds equitativas para los ciudadanos.

Adicionalmente, el recaudo electrénico en el transporte publico tiene un enfoque social importante, orientado
a otra de las metas de la Vision 2025 que es Promover el Progreso Social. La eliminacién de pagos en efectivo
ayuda a la implementacion de politicas en favor de los mas vulnerables, logrando orientar de mejor forma los
programas de subsidios en el transporte; ya que los datos extraidos de la recaudacién sirven para medir,
evaluar elimpacto y mejorar la orientacién y entrega de beneficios a los mds necesitados, disminuyendo sus
costos relacionados con el transporte y facilitando su bancarizaciéon. A pesar que existen barreras importantes
para la masificacion de los pagos digitales, su potencial beneficio enfocado a grupos socioecondémicos
especificos y vulnerables, hace evidente la necesidad de potencializar incentivar la inclusién financiera y
digital en la regién.



Tabla 1. Principales decisiones de diserio del ecosistema de recaudo interoperable

Perspectiva Reto Decision de diseno
Los medios de pago definidos para el ecosistema estan
dirigidos a dos conjuntos de usuario: no bancarizados y
Definir medios de {:)ancarizagois El priréler conjunto puede ultﬂizar inic?lmente
pago que pueden a Tarjeta del Metro de Santo Domingo y a tarjeta sd-go con
ser utilizados por los el mismo mapping. Posteriormente, podra utilizar la tarjeta
3 sd-go, con un mapping nuevo de propiedad del INTRANT y
Hsiianesparsiaceeden odi R a través de una aplicacion movil. Para el segundo
a los servicios de codigos QR a P g . 5¢8
transporte conjunto se introducen pagos con tarjetas de débito o de
crédito EMV sin contacto, aplicaciones méviles de pago como
ApplePay, GooglePay, SamsungPayy codigos QR EMV a través
de una aplicacion mévil.
Los medios de pago no bancarios se pueden adquirir en
las boleterias del sistema, mediante cajeras a bordo de los
autobuses, o través de una red externa de venta y recarga. Los
Usuario medios de pago bancarios se pueden adquirir a través de los
Definir] iencia del bancos emisores que los suministran.
efinir la experiencia de
gsuarlo en actividades Paralarecarga de los medios de pago no bancarios se utilizan
e adquisicion, recarga 1 . 1 i t on de 1
v uso de los medios de os mismos canales que para la venta, a excepcion de las
pago cajeras a bordo. También se habilita un canal en linea para
realizar la recarga de estos.
El uso de los medios de pago se puede realizar en los
validadores instalados en las estaciones o a bordo de los
autobuses de los distintos subsistemas de transporte.
Definirlos canales de La atencién de PQRS se realiza mediante sitios web,
informacion y atenciéon | aplicaciones moviles, via telefonica, puntos de atencion
de peticiones, quejas, personalizada y bancos emisores en el caso de los medios de
reclamos y sugerencias | pago bancarios.
(PQRS)
El modelo de gobernanza definido para el ecosistema
interoperable es liderado por el INTRANT, quien es la
organizacién de gobierno encargada de administrar y
Definir un modelo de tomar decisiones dentro del ecosistema, cumpliendo sus
gobernanza y toma de funciones y responsabilidades con el apoyo del Fideicomiso
decisiones de Movilidad y Transporte (FIMOVIT), la cual es una entidad
publica a cargo de operar el sistema central de recaudo (SCR)
y el sistema de emision de la tarjeta sd-go con el mapping
nuevo de propiedad del INTRANT.
Se asignan roles y responsabilidades al INTRANT y FIMOVIT
Institucional como las entidades que lideran la administracion de la

Asignar roles 'y
responsabilidades

estructura institucional del ecosistema interoperable.

Asi mismo, se definen las responsabilidades del
administrador de la cuenta inica recaudadora del ecosistema
y de los diferentes operadores de transporte como la Oficina
para el Reordenamiento del Transporte (OPRET), la OMSA y
operadores privados.

De igual forma, se detallan las responsabilidades de los
actoresdel sectorfinancieroy/obancario, como eladquirente,
los bancos emisores y las banderas de pago.
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Perspectiva

Comercial

Reto

Distribuir los ingresos

Decision de diserio

El ecosistema interoperable tiene una Unica cuenta
recaudadora donde se acumulan todos los ingresos. Los
dineros depositados en esta cuenta se distribuyen entre los
distintos actores con base en unos calculos de remuneracion
que FIMOVIT realiza. Este se hace utilizando la informacién
transaccional de recaudo, los reportes de las consignaciones
y transferencias bancarias y las reglas de negocio pactadas
con los diferentes actores.

Definir comisiones del
ecosistema de recaudo
interoperable

Existen comisiones por recargasy uso de los distintos medios
de pago, las cuales son pactadas con los actores que realizan
estas actividades en el ecosistema.

También existe una tasa cobrada por el adquirente mediante
el procesamiento de pagos bancarios. El adquirente también
cobra una comision por el procesamiento de los pagos
realizados con los distintos medios de pago no bancarios en
los servicios de transporte de la OMSA y una comision por el
uso de los validadores instalados a bordo de los autobuses de
la OMSA y los operadores privados.

Por otra parte, el FIMOVIT cobra una comisién por la gestion
y administracion de los recursos y operacion del SCR.

Tecnologica

Garantizar
interoperabilidad entre
actores

La interoperabilidad tecnologica se garantiza mediante
un estandar técnico. Este describe los requerimientos
tecnologicos que debe satisfacer un proveedor para
participar en el ecosistema interoperable, entre los que se
destacan: la estructura de datos o mapping de los medios de
pago, las interacciones entre dispositivos de lectura/escritura
y medios de pago, y las interacciones entre los dispositivos de
lectura/escritura o subsistemas centrales y el SCR.

Por otro lado, se especificaron los requerimientos
funcionales y no funcionales del SCR y se puso en marcha su
implementacion, la cual cuenta con dos fases.

Seleccionar la tecnologia
de los medios de pago

El nuevo medio de pago no bancario aceptado en el
ecosistema de recaudo interoperable se define en el estandar
técnico de interoperabilidad. Esta es la tarjeta sd-go con un
mapping nuevo de propiedad del INTRANT, la cual es una
tarjeta inteligente de tecnologia MIFARE DESFire EV2. En el
ecosistema también se podra aceptar pagos con codigos de
barras 2D generados por medio de una aplicacién moévil. Para
implementar su aceptacion el INTRANT debera actualizar el
estandar técnico de interoperabilidad.

Otros medios de pago que hacen parte del ecosistema
son los EMV sin contacto. Dichos medios de pago incluyen
tarjetas de débito y de crédito, emitidas por entidades
financieras nacionales o internacionales, que satisfagan
las especificaciones EMV y cuenten con tecnologia de pago
sin contacto, asi como accesorios que cumplan con estas
mismas condiciones (relojes, pulseras, etc.).




Perspectiva Reto Decision de disefno

El modelo de seguridad definido en el estandar técnico de
interoperabilidad se basa en el uso de médulos SAM. Existen
varios tipos de SAM, seglin las funciones que un dispositivo
de lectura/escritura debe poder llevar a cabo al interactuar
con los medios de pago. Por ejemplo, un médulo SAM para
un dispositivo de uso no cuenta con las llaves que permiten
Garantizar la seguridad | recargar los medios de pago.

Tecnologica | del ecosistema
interoperable El estandar técnico de interoperabilidad también define
un esquema de seguridad que garantiza la integridad,
autenticidad y no repudio de la informaciéon transaccional
intercambiada entre los subsistemas centrales de los
diferentes actores y el SCR. Este se enfoca en el intercambio
de archivos firmados. La firma se realiza utilizando llaves
publicas y privadas que cada actor tiene.

Una vez finalizado el diseno del ecosistema de recaudo interoperable en el ano 2020, el INTRANT inicié su
implementacion gradual. Para ello, comenzé con la introduccion de los medios de pago EMV sin contacto
en los autobuses de la OMSA y en autobuses de operadores privados que prestan servicios de transporte
publico en corredores concesionados.

Posteriormente, el INTRANT emprendio el desarrollo de una primera version del SCR, que permita consoli-
darlas transacciones generadas con la Tarjeta del Metro, la tarjeta sd-go con el mismo mapping y las tarjetas
bancarias EMV sin contacto. Este sistema permitira que el INTRANT tenga propiedad de toda la informacion
de recaudo del ecosistema, de manera que pueda ejercer un mayor control, tomar mejores decisiones para
la evolucién de este y definir esquemas tarifarios diferenciados, asi como realizar el calculo de la remune-
racion correspondiente a cada actor del ecosistema y autorizar el pago a estos desde la cuenta tnica recau-
dadora.

Para culminar la implementacion del ecosistema interoperable de recaudo, es necesario completar el de-
sarrollo del SCR y actualizar las plataformas tecnolégicas de recaudo existentes a fin de que acepten todos
los medios de pago definidos para el ecosistema. En particular, el metro y teleférico deben actualizarse para
aceptar pagos EMV sin contacto, y debe implementarse la aceptacion de la tarjeta sd-go con el mapping de
propiedad del INTRANT en todo el ecosistema.
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2. Contexto y antecedentes

2.1 Movilidad urbana y sus impactos

En Republica Dominicana, los retos de la movilidad se concentran de modo mas acentuado en las grandes
ciudades, producto de la concentracién de la actividad econémica. En el Gran Santo Domingo (GSD)' que
es la principal urbe, se realizan alrededor de 3.097106 viajes diarios de los cuales el 36 % son en transporte
publico?, el 42 % en transporte privado’, el 20 % a pie y solo el 1 % en bicicleta.

En términos de motorizacion, para el afio 2016 existian en todo el pais 3.854.038 vehiculos [3], de los cuales
21,18 % eran automaviles, 2,39 % autobuses, 54,39 % motocicletas, 10,5 2% vehiculos de carga, 10,03 % “jeeps”
0 4x4y el 1,49 % comprendian los vehiculos de volteo, maquinaria pesada, ambulancias, remolques, entre
otros. Durante el perfodo 2005 - 2016, el parque vehicular nacional crecié en promedio un 6,8 % anual;
mientras la tasa vehicular por mil habitantes fue de 362 en el afio 2015, equivalente a un 72 % de la tasa en
LAC [4]. Se estima que del parque vehicular privado total, el 31,2 % se encuentra en el Distrito Nacional*y el
15,9 % en la provincia Santo Domingo, para un total de 1,8 millones de vehiculos en el GSD [5].

Los altos niveles de motorizacién y prevalencia del vehiculo particular son en parte el resultado de un
transporte publico ineficiente, en donde predomina un modelo de servicio informal y atomizado de carros
publicos (conchos y guaguas), sin disefo estructural de rutas y esquema de operacion con estandares
minimos de calidad. Esto se traduce en una baja calidad en la prestacion del servicio®, donde la velocidad
comercial promedio esta entre 8 y 10 km/h en hora pico, los tiempos de viaje promedio son de 1 hora y 15
minutos, y el costo promedio diario para los usuarios es de DOP 55 (USD 1,1).

Segun la Encuesta Nacional de Gastos e Ingresos de los Hogares 2018 [6], el transporte representa el
14,8 % de los gastos mensuales para un dominicano promedio; mientras en otras ciudades de LAC, como
Montevideo, solo llega al 8 % [7]. Asi mismo, una encuesta ciudadana de 2016 sobre movilidad en el GSD y
Santiago, concluye como principales problemas de transito en estas ciudades, la falta de educacion vial e
incumplimiento dela Ley 63-17, ademas de las externalidades negativas del transporte como la siniestralidad
vial -reportando més de 2.000 siniestros por ano-, la congestion vehicular y las emisiones contaminantes.

Alrespecto, en 2019, la congestion vehicular agregada en Santo Domingo, medida como la demora originada
por el transito, represento 23 horas/habitante, costo por viajero de USD 86 y un peso total de 0,7 % del PIB
dela ciudad [8].

Ahora bien, el sector transporte en Republica Dominicana es uno de los mayores generadores de
contaminacién ambiental, en emisiones de CO, y material particulado (Agencia Internacional de Energia,
2010). E1 41 % de los hidrocarburos son empleados por el sector, con una distribucion del consumo del 41 %
para vehiculos particulares, 31 % motos particulares y “motoconchos’, 16 % transporte de carga y 12 % jeeps.
Asuvez, enel GSD, el 20 % de las emisiones de CO, que corresponden al transporte. Del total de emisiones
de CO, porviajero y habitante del GSD, el promedio es de 128 g para todos los modos de transporte.

Las emisiones de los vehiculos particulares sobrepasan las emisiones de los otros modos®y son menos eficientes
por el hecho que tienen un promedio de pasajeros bajo de 14 personas por vehiculo. En este sentido emiten
mas por pasajero que los buses/guagua. Estos Gltimos, aun emitiendo mucho mas por vehiculo, representan
menos emisiones por pasajero debido a que suelen transportar 20 personas a la vez. Esta situacion se agrava en
el centro histérico, donde las calles son mas estrechas y la velocidad maxima de viaje es menor a 30 km/h.

Region metropolitana de la capital Santo Domingo.

Transporte publico colectivo y masivo. Privado: motoconcho (3 %) y concho (14 %). Publico: Bus (13 %) y Metro (9 %).

Transporte privado: carro particular (33 %), moto (5 %), taxi/Uber (2 %).

Corresponde al area especifica de la capital y alberga el 33% de la poblacion del GSD, en un area equivalente al 10 % de la region
metropolitana.

Segun cifras de Latinobarometro (2015), el 45 % de los entrevistados esta poco o nada satisfecho con la calidad de los servicios de
transporte publico.

6. Los carros suman un 56 % de las emisiones actuales, seguidos por los conchos (16 %) y los buses/guagua (15 %).
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Relativo a modos no motorizados, su desarrollo aiin es incipiente y no se cuenta con una red consolidada
para la circulacion de peatones y ciclistas, presentando problemas como mal estado de los espacios para
peatones, con discontinuidad y presencia de obstaculos por parqueo, escasa regulacion de los cruces
peatonales, ausencia de iluminacién y dimensiones de acera minimas, entre otros.

2.2 Avances en el proceso de reforma de la movilidad urbana

El Gobierno de la Repuiblica Dominicana con apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y la Agen-
cia Francesa de Desarrollo (AFD), ha venido impulsando un proceso de transformacién del sector transpor-
te, utilizando como hoja de ruta lo planteado enla Ley No. 63-17, 1a cual reconoce que las actividades asocia-
das al sector constituyen uno de los principales problemas econémicos y sociales en el pais.

Lograr la implementacion de esta Ley conlleva, entre otros, la generacion e implementacion de herramien-
tas de planificacion que faciliten la reforma sectorial y que guien de manera global las acciones emprendi-
das por las diferentes entidades que influyen en la movilidad.

En este caso se destaca el Plan de Movilidad Urbana (PMUS) del Gran Santo Domingo, que como herramienta
de planificacién promueve, entre otros: (i) la priorizacion de los modos no motorizados y activos, por encima
del vehiculo particular; (ii) el desarrollo de proyectos de corredores de transporte publico bajo esquemas de
formalizacion empresarial; (iii) incentivos para la renovacién de flota en el transporte publico, priorizando
las tecnologias limpias; (iv) la interoperabilidad en los medios de pago para mejorar la integracién operativa
y tarifaria entre modos de transporte y; (v) generacion de mecanismos de gestion de la demanda para desin-
centivar el uso del carro particular; entre otros.

2.3 Sistemas de transporte publico en Republica Dominicana

De acuerdo con la Ley No. 63-17, el INTRANT es un organismo rector, nacional y sectorial, descentralizado
del estado, con personalidad juridica y autonomia administrativa, financiera y técnica, adscrito al Ministerio
de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC). Dentro de las atribuciones del INTRANT se incluye la plani-
ficacién y disefio del sistema integrado de transporte publico de pasajeros, sus rutas, servicios, esquemas
de operacion, itinerarios y entre otros, abarcando los servicios interurbanos y los urbanos. En este segundo
caso, en coordinacion con los ayuntamientos.

Seglin esa misma Ley, el servicio publico de transporte de pasajeros en Republica Dominicana es aquel
brindado a las personas para su traslado por vias publicas en vehiculos autorizados bajo licencia de opera-
cién a personas fisicas y juridicas en el transporte urbano, bajo los principios de obligatoriedad, universali-
dad, accesibilidad, eficiencia, transparencia, responsabilidad, continuidad, calidad, razonabilidad y equidad
tarifaria, y retribuido por el usuario mediante el pago de las tarifas correspondientes.

La oferta de transporte publico formal estd compuesta por los servicios de metro y teleférico de Santo Do-
mingo, servicios de autobuses urbanosy servicios de autobuses interurbanos; mientras el servicio informal
se presta en vehiculos, siendo la mayor parte de baja capacidad. En los siguientes apartados se describen
cada uno de los servicios.
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Figural. Comparacién de pasajeros ler, 2do y 3er trimestre 2021
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Fuente: Reporte operativo corredores interoperables. CCMTP

2.3.1 Metro de Santo Domingo

El metro de Santo Domingo tiene dos lineas con tramos subterraneos y elevados. La linea 1inicié operacio-
nes en 2009 y estd compuesta por 16 estaciones. Va de norte a sur e inicia en Santo Domingo Norte y llega
hasta el centro de Santo Domingo. Esta linea tiene capacidad para 13.500 pasajeros por sentido durante la
Hora Pico Manana (HPM).

Lalinea 2 fue inaugurada en 2014 y esta compuesta por 14 estaciones. Va de este a oeste e inicia en el limite
con Santo Domingo Oeste v llega hasta el limite con Santo Domingo Este. Esta linea tiene una capacidad
para 8000 pasajeros durante la HPM. Ambas lineas se interconectan en la estaciéon Juan Pablo Duarte [5].

En 2018 se apertura la linea 2B, con una extension de 3,6 kilbmetros y cuatros estaciones que se sumaron
alalinea 2. Las lineas de metro y sus respectivas estaciones se pueden observar en la Figura 2. La tarifa co-
brada para acceder a este servicio es de DOP 20 y se ofrecen diferentes productos tarifarios por medio de
una tarjeta inteligente recargable, que también puede ser usada para ingresar al teleférico. En la Figura 3 se
muestra una foto del metro de Santo Domingo.

Figura 2. Mapa de rutas del metro y teleférico de Santo Domingo
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Fuente: Imagen tomada del sitio web del metro de Santo Domingo [9]



Figura 3. Metro de Santo Domingo

Fuente: Tomada por el autor el 12 de diciembre de 2018

2.3.2 Teleférico de Santo Domingo

Lalinea 1 del teleférico de Santo Domingo fue inaugurada en julio de 2018. Esta linea tiene una extension de
cinco kildbmetros, esté constituida por cuatro estaciones (Charles de Gaulle, Sabana Perdida, Los 3 Brazos y
Gualey) y conecta los municipios de Santo Domingo Norte, Santo Domingo Este y Distrito Nacional. La linea
1tiene la capacidad de transportar hasta tres mil pasajeros por hora sentido. Esta linea y sus respectivas
estaciones se pueden observar en la Figura 2. La tarifa cobrada para acceder a este servicio es de DOP 20 y
los usuarios pueden utilizar el teleférico y el metro como un sistema integrado, pues el teleférico se conecta
fisicamente con la linea 2 de metro, sin necesidad de un pago adicional, por medio de un nodo intermodal:
la estacion Eduardo Brito. En la Figura 4 se muestra una foto del teleférico de Santo Domingo.

Figura 4. Teleférico de Santo Domingo

Fuente: Tomada por el autor el 12 de diciembre de 2018
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2.3.3 Autobuses urbanos

Los autobuses urbanos cubren rutas que conectan diferentes sectores de la ciudad en los distintos munici-
pios de Republica Dominicana. Estas rutas son operadas por la Oficina Metropolitana de Servicios de Auto-
buses (OMSA) y operadores privados, quienes cuenta con una flota compuesta por autobuses, microbuses
o minibuses para el transporte de pasajeros.

2.3.31 Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses

La OMSA es responsable de mantener la flota de autobuses, administrar y controlar las rutas de los autobu-
ses, y planificar y organizar el servicio de transporte de su equipo de autobuses. Esta institucion opera rutas
en el Gran Santo Domingo y en el municipio Santiago de los Caballeros.

En 2018, 1a flota dedicada al servicio en el Gran Santo Domingo era de 160 autobuses, incluyendo vehiculos
articulados y biarticulados, que transportan entre 50 y 87 pasajeros, y entre 160 pasajeros y 210 pasajeros,
respectivamente [5]. En 2020 entraron en circulacion 200 autobuses més que fueron adquiridos, los cuales,
en término de recaudo, se han ido equipando progresivamente para aceptar pagos con la tarjeta del Metro
de Santo Domingo, la tarjeta sd-go con el mismo mapping de la Tarjeta del Metro y pagos con tarjetas EMV
sin contacto [10]. El servicio se presta en once corredores viales que componen el sistema de autobuses del
Gran Santo Domingo: 27 de febrero, Norte — Kennedy, Maximo Gémez, Sur - Independencia, Nunez-Chur-
chill, Naco, Charles de Gaulle, Ciudad Juan Bosch, Los Alcarrizos, La Barquita y Lincoln.

En el municipio Santiago de los Caballero el servicio se presta en cuatro corredores: Canabacoa, Gurabo,
Anillo y Central. Cada autobus es operador por un conductor y un cajero a bordo que recibe el pago con di-
nero en efectivo de los usuarios. La tarifa cobrada por la OMSA es de DOP 15. En la Figura 5 se presenta una
foto de algunos autobuses que hacen parte de la flota de la OMSA.

Figura S. Autobuses de la OMSA
e

Fuente: Tomada por el autor el 12 de diciembre de 2018

2.3.3.2 Operadores privados de autobuses

Los operadores privados se encargan de prestar el servicio de transporte publico en los municipios de Repti-
blica Dominicana. Estos cuentan con una licencia de operacion expedida por el INTRANT o los ayuntamien-
tos de cada municipio, la cual les otorga el permiso para operar rutas de transporte. Las licencias garantizan
el cumplimiento de reglas minimas de calidad de servicio, asi como la politica tarifaria [5].



Particularmente, en el area metropolitana de Santo Domingo existe una oferta de autobuses con mas de
3.000 minibuses y microbuses que transportan entre doce y dieciséis pasajeros, y entre treinta y treinta y
seis pasajeros, respectivamente. Estos estan distribuidos en mas de 84 rutas de transporte que conectan los
barrios con el centro de Santo Domingo.

Las rutas son operadas por trece federaciones que agrupan diferentes empresas de transporte, las cuales
cuentan con la autorizacion del INTRANT o el ayuntamiento para prestar el servicio [5].

2.3.4 Autobuses interurbanos

Los servicios de transporte de autobuses interurbanos son ofrecidos por operadores privados de transporte
que administran rutas que conectan las diferentes provincias de Reptblica Dominicana, tal como se observa
en la Figura 6. Dentro de las principales empresas que ofrecen este servicio en el pais estan Caribe Tours,
Metro Tours, Expreso Bavaro, Sinchomiba, Expreso Romana y Sichoem. En la Figura 7 se presenta una foto
de uno de los autobuses de Caribe Tours.

Figura 6. Rutas de transporte de autobuses interurbanos en Republica Dominicana

Operado por Caribe Tours

Operado por Metro Tours

Operado por APTRA/Bavaro Expreso
Operado por SINCHOMIBA

Destino operado por una compaiia
Destino operado por més de una comparia

Nota. Informacién recopilada en abril de 2018

Fuente: Mapa de rutas de autobuses interurbanos tomado de Punto a Bordo [11]

Figura 7. Autobus de operador privado de transporte interurbano

Fuente: Imagen tomada de Wikipedia [12]
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La gran mayoria de las rutas interurbanas tienen como origen o destino Santo Domingo, de manera que co-
nectan la capital con las demas regiones del pais. Estas rutas inician o concluyen su viaje desde terminales
interurbanas ubicadas en puntos estratégicos fuera de la ciudad de Santo Domingo: Terminal Norte-Mama
Tingo, Terminal del Cibao, Terminal Este, Terminal Sur Corto y Terminal Sur Largo.

2.3.5 Transporte Publico Informal

A excepcion del Metro, Teleférico, los buses de OMSA vy los operadores privados ya mencionados, el res-
to de los servicios prestados son informales y se hacen principalmente en guaguas (autobuses) y conchos
(carros), bajo una estructura sindical atomizada para la asignacién de rutas. Los cerca de 19.000 vehiculos
usados tienen en promedio 23 anios de edad y circulan en condiciones muy deficientes; tanto por la calidad
del servicio que prestan (hasta 7 ocupantes en un vehiculo sedan), como por las elevadas emisiones conta-
minantes y los siniestros de transito que provocan.

Figura 8. “Concho” circulando por corredor Nunez de Caceres

Fuente: BID, 2019

2.4 Antecedentes y avances en la implementacion de recaudo electrénico
2.4.1Sistema de recaudo del metro y teleférico de Santo Domingo

Una de las funciones de la OPRET fue el disefio y construccion de la primera linea del metro de Santo Do-
mingo. La puesta en marcha de esta linea inicié en 2008 e incorpord un sistema de recaudo electrénico
con dispositivos de recarga y validacion en las estaciones de metro y la puesta en circulacion de la Tarjeta
del Metro de Santo Domingo como medio de pago electrénico. Esta es una tarjeta recargable de tecnologia
MIFARE Classic de 1KB y se usa como una solucién para viajes frecuentes, pues es de un material resistente
y permite ofrecer una variedad de productos tarifarios. Por otro lado, como una solucién para viajes
ocasionales, también existe una tarjeta de carga Unica de carton desechable. Esta es de tecnologia MIFARE
Ultralight de 512 bits de memoria.

En el ano 2013 se da inicio el uso de la linea 2 del metro de Santo Domingo, y posteriormente, la linea 2B
en el afno 2018. En este mismo afno se implemento la primera linea del teleférico de Santo Domingo. Para
garantizar la integracion fisica, tarifaria y tecnologica, se extendi6 la plataforma tecnolégica de la primera
linea del metro a estos nuevos subsistemas. Esto permitié que un usuario pudiera acceder a estos servicios
de transporte con la Tarjeta del Metro de Santo Domingo. En la Figura 9 se muestran las barreras de acceso
que hacen parte del sistema de recaudo del metro.



Figura 9. Barreras de acceso del sistema de recaudo electrénico del metro

Fuente: Tomada por el autor el 12 de diciembre de 2018

Al contratar el sistema de recaudo para la primera linea de teleférico, naci¢ la propuesta de implementar
recaudo electrénico en los autobuses de la OMSA también. Para ello, y con miras a abrir el sistema y permitir
la participacion de otros proveedores, se trabajo con una empresa distinta de la que suministré la solucion
tecnolégica de laslineas 1, 2 y 2B del metro y la linea 1 del teleférico, en la implementacion de un sistema de
recaudo nuevo para treinta y un autobuses de la OMSA. El mayor reto del proyecto fue lograr la aceptacién
de la Tarjeta del Metro de Santo Domingo en los dispositivos del nuevo proveedor. Esta implementaciéon
culmino con éxito. En la Figura 10 se muestra uno de los validadores instalados en el interior de un autobus
de la OMSA.

Figura 10. Sistema de recaudo electrénico al interior de un autobus de la OMSA

Fuente: Tomada por el INTRANT el 19 de mayo de 2020
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Con el fin de implementar un sistema de recaudo de alcance nacional y tomando como base lo establecido
en la Ley 63-17 sobre la creacion de fondos fiduciarios, solidarios y cooperativos, aptos para avalar opera-
ciones de inversion publica y privada en medios de transporte, equipos e infraestructuras, se instaur6 el
Fideicomiso de Movilidad y Transporte (FIMOVIT) a través del Decreto 353-18. Esta disposicién constituyo al
FIMOVIT como un vehiculo de propésito especial, que establece un instrumento financiero para la agiliza-
ciény eficiencia en el manejo de los recursos generados por el sistema de movilidad.

Adicionalmente, el INTRANT puso en marcha un proyecto piloto para la movilidad integrada, cuyo objetivo
era crear un Unico medio de pago para todos los subsistemas de transporte del Gran Santo Domingo. Por
esto, se puso en circulacion la tarjeta sd-go, con el mismo mapping de la Tarjeta del Metro, pero con un arte
diferente, la cual se presenta en la Figura 11.

Figurall. Arte de la tarjeta sd-go

MOVILIDAD INTEGRADA

Fuente: Imagen elaborada para el INTRANT

2.4.2 Avances en el proceso de transformacion empresarial e incorporacién de pagos electrénicos en los
Corredores Nuifiez de Caceres y Winston Churchill

En enero de 2021, producto del proceso de transformacion liderado por INTRANT, el Ministerio de la Pre-
sidencia, el Banco de Reservas y con el apoyo del BID en su estructuracion técnica, legal y financiera, se
tuvo lugar uno de los hitos que marco6 un punto de inflexion en el proceso de implementacion del Sistema
Integrado de Transporte Publico de Santo Domingo: la puesta en operaciéon de un nuevo corredor de trans-
porte masivo, con 30 autobuses de 90 pasajeros sobre 10,8 kilémetros de longitud y una demanda de 8000
pasajeros por dia. Esto hace parte de un procedimiento de formalizacién de una seccion del sindicato en
empresa operadora del Corredor Nunez de Caceres de Santo Domingo, generando 90 empleos directos (con
las debidas coberturas y prestaciones sociales) y ofreciendo la posibilidad de ser accionarios dentro de la
nueva empresa, donde 82 propietarios de la ruta pasaron a ser accionistas de la nueva empresa operadora.



Figural2. Corredor de transporte masivo Nunez de Caceres
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Fuente: INTRANT (2021)

Actualmente los usuarios del corredor pueden pagar en efectivo, siempre que tengan el cambio
exacto, asi como mediante el uso de tarjetas de crédito, débito y sin contacto de cualquier entidad
bancaria, la tarjeta del Metro y la sd-go, lo que significa una facilidad para los usuarios. Lo anterior,
como un primer paso en la construccion del ecosistema interoperable de recaudo.

Figura 13. Medios de pago electrénico Corredor Nunez de Caceres:
sd-go y pagos bancarios EMV

Fuente: INTRANT (2021)

Los resultados en cuanto al tipo de pago empleado por los usuarios del corredor Nunez de Caceres mues-
tran, desde su puesta en marcha en enero 2021, una tendencia creciente hacia el empleo de medios de pago
digitales a través de la tarjeta SD-GO, asi como de transacciones EMV, lo cual refleja que el empleo de pagos
electronicos es positivo y con potencial de expansion mucho mayor una vez se atienda al resto de rutas y se
integre tarifariamente, de acuerdo al esquema de interoperabilidad técnico, institucional y comercial que se
mostrara y explicara en detalle en este documento.






Figura 14. Porcentaje de pasajeros por tipo de pago. Enero - septiembre 2021
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Figura 15. Porcentaje de pasajeros diferentes tipos de pago -
Corredores Interoperables. Septiembre 2021
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Fuente: Reporte operativo corredores interoperables. CCMTP

El segundo hito en este proceso de transformacion se dio el 13 de febrero de 2022, con la entrada en opera-
cion del Corredor Winston Churchill, el cual tiene una demanda potencial de 32.000 pasajeros diarios, de-
bido a que en su area de influencia se encuentran 4 universidades, 167 establecimiento comerciales, 9 cen-
tros de estudios y 10 centros de salud; ademas de servir conexion entre las lineas 1y 2 del sistema metro.

Figura 16. Buses y medio de pago electrénico Corredor Winston Churchill

Fuente: Fuente: BID (2022)
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Operativamente el servicio se presta a lo largo de 12km con 64 paradas y 47 autobuses de 90 pasajeros, y un
esquema de recaudo igual al del Corredor Nunez de Caceres. También se cuenta con soporte tecnologico
para la operacion a través del centro de control de autobuses, en donde el sistema GPS permite hacer se-
guimiento a los recorridos, complementado con un sistema semaférico de 19 intersecciones que permite
dar prioridad al transporte publico.

Con este segundo corredor se esta logrando la formalizacion de cerca de 285 propietarios que pasan a ser
accionistas de la nueva empresa operadora, generando mas de 300 empleos directos; asi como la desvin-
culacién y chatarrizacion de mas de 200 vehiculos y microbuses que no contaban con condiciones ade-
cuadas para la prestacion del servicio.

2.4.3 Ecosistema de recaudo interoperable en Republica Dominicana

Para apoyar los esfuerzos del Gobierno de Republica Dominicana en la implementacion del sistema de re-
caudo de alcance nacional, el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), inicié un proyecto de cooperacion
técnica en el ano 2019. Este tiene como objetivo contribuir al fortalecimiento y consolidacion del sistema
integrado de transporte publico del pais, a través del disefio e implementacion de un ecosistema de recaudo
interoperable electronico. Con este apoyo el INTRANT se encuentra desarrollando dicho ecosistema con
base en un estandar técnico de propiedad de esta institucion, el cual brindara una mayor flexibilidad y me-
jores condiciones de seguridad que el sistema de recaudo anterior, permitira la facil integracion de multi-
ples actoresy proveedores de tecnologia, y garantizara la estandarizacion y consolidacion de la informacién
transaccional del ecosistema.

Como parte de esta implementacion, el INTRANT elabor¢ un diseiio conceptual y detallado del ecosistema
de recaudo interoperable aplicando la metodologia expuesta en el capitulo 3. Con base en este disenio se
obtuvo primero la interoperabilidad en los subsistemas de metro, teleférico y autobuses de OMSA, basada
en la Tarjeta del Metro y la tarjeta sd-go con el mismo mapping. Adicionalmente, comenzo la aceptacion de
nuevos medios de pago, que incluyen tarjetas bancarias EMV sin contacto y, proximamente, tarjetas con un
mapping de propiedad del INTRANT.

Las primeras comenzaron a aceptarse en los autobuses de la OMSA y de operadores privados de transporte.
Para poderlas utilizar en el metro y el teleférico, sera necesario actualizar la plataforma de recaudo existente
en estos sistemas’. Las segundas requieren una actualizacién de los equipos a bordo de los autobuses y los
dispositivos en estaciones para satisfacer el estandar técnico de interoperabilidad. Posteriormente, otros
sistemas de transporte publico en el pais podran integrarse al ecosistema, mediante la implementacion de
dicho estandar.

Aunque se logro la aceptacion de la Tarjeta del Metro y la tarjeta sd-go con el mismo mapping en los
dispositivos de la OMSA, el sistema central implementado para este operador y el sistema central de la
OPRET no se integraron, de manera que, las transacciones de recaudo de los subsistemas gestionados por
la OPRET y la OMSA no tenian manera de consolidarse. Esto implicé dificultades en el acceso al historial
completo de transacciones de cada tarjeta y el manejo de listas de bloqueo unificadas. Por tal razén, el
INTRANT especificod los requerimientos funcionales y no funcionales de un sistema central de recaudo
(SCR), con el objetivo de consolidar la informacién transaccional de recaudo de todos los subsistemas de
transporte que hagan parte del ecosistema.

Actualmente, el INTRANT se encuentra trabajando en la estructuracién y configuracion de una version
inicial del SCR que permita cargar las transacciones generadas con la Tarjeta del Metro, la tarjeta sd-go con
el mismo mapping y las tarjetas bancarias EMV sin contacto.

7. Laplataforma tecnologica del metro y teleférico de Santo Domingo no soporta la aceptacion de medios de pago EMV sin contacto.
Por ejemplo, los validadores instalados en las estaciones no cuentan con el hardware y software para realizar transacciones con
medios de pago EMV. Por esto, es necesaria dicha actualizacion.



3. Metodologia de diseno
del ecosistema de recaudo
interoperable en Republica
Dominicana

Las principales decisiones de disefio que se tomaron para definir el ecosistema de recaudo interoperable en
Repuiblica Dominicana, se basaron en la metodologia presentada en la publicacién “Interoperabilidad en los
sistemas de recaudo para transporte publico en América Latina y el Caribe” [2]. Esta aborda distintos retos des-
de tres perspectivas: institucional, comercial y tecnologica. Se considerd necesario tener en cuenta también
la perspectiva del usuario para garantizar que las decisiones de diseno desde el punto de vista institucional,
comercial y tecnologico ofrezcan beneficios a los usuarios y faciliten su interaccion con el ecosistema.

La perspectiva del usuario aborda retos como la definiciéon de los medios de pago que pueden ser utilizados
por los usuarios para acceder a los servicios de transporte, la experiencia de usuario en actividades de
adquisicion, recarga y uso de los medios de pago, y los canales de informacion y atencion de peticiones,
quejas, reclamos y sugerencias (PQRS). La inclusién de esta representacion en la metodologia de la
publicacion completa la estrategia usada para el diseno del ecosistema de recaudo interoperable en
Republica Dominicana.

Estavision institucional plantea dos retos: definir un modelo de gobernanza y toma de decisionesy, asignar
roles y responsabilidades. El primero tiene como objetivo identificar una entidad encargada de la toma
de decisiones, y la supervision y planificacion del ecosistema. El segundo pretende identificar los actores
participantes y asignar responsabilidades a estos con el proposito de generar incentivos, desincentivos
y sinergias que contribuyan al éxito de la implementacién. Tanto el modelo de gobernanza como la
asignacion de roles y responsabilidades se definieron teniendo en cuenta las necesidades y restricciones
correspondientes a Republica Dominicana.

Desde la perspectiva comercial se exponen dos retos: distribuir los ingresos y definir comisiones del
ecosistema interoperable. La distribucion de los dineros recaudados es un reto que se aborda mediante la
definiciondeun conjuntodereglasdenegocioparallevaracabolareparticion delosrecursosentrelosactores.
Parte del objetivo de abordar este reto es lograr que el sistema de compensacion sea lo suficientemente
eficiente, seguro y confiable, para que los actores involucrados estén dispuestos a usarlo. Por otro lado,
la definicion de comisiones permite remunerar a los actores que llevan a cabo la administracion de los
ingresos del ecosistema por medio del recaudo (por venta y recarga de medios de pago, y transporte de
dinero), uso de los medios de pago y compensacion.

Las disposiciones tecnologicas plantean tres retos: definir interoperabilidad entre actores, seleccionar la
tecnologia de los medios de pago y garantizar la seguridad del ecosistema. El primero tiene como objetivo
garantizar que un usuario pueda acceder a todos los sistemas y servicios de transporte prestados por los
diferentes operadores y proveedores, haciendo uso de un solo medio de pago. El segundo hace posible
especificarlascaracteristicastécnicasdelmediode pagoseleccionado,demaneraquediferentes proveedores
tecnologicos puedan ofrecer tecnologias compatibles que no pongan en riesgo la interoperabilidad. El
tercero asegura la definiciéon de un modelo de seguridad robusto que permita incorporar varios actores
sin introducir vulnerabilidades. Para afrontar estos retos, la metodologia recomienda contar con un



Interoperabilidad en los sistemas de recaudo para transporte publico en América Latina y el Caribe

Caso de estudio: ecosistema de recaudo interoperable en Republica Dominicana

estandar de interoperabilidad tecnolégica, que incluya las especificaciones necesarias para garantizar la
interoperabilidad y la seguridad del ecosistema. El resumen de la metodologia se muestra en la Figura 16.

Figura17. Perspectivas de la metodologia de disefio
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Fuente: Elaboracion propia

En el siguiente capitulo se presentan las principales decisiones de disefio del ecosistema de recaudo intero-
perable correspondientes a las cuatro perspectivas descritas.




4. Principales decisiones de
diseno del ecosistema de
recaudo interoperable en
Republica Dominicana

4.1 Perspectiva de usuario

La perspectiva de usuario define una propuesta de servicio dirigida a dos conjuntos de usuarios: no ban-
carizados y bancarizados. Para el primer conjunto, la interoperabilidad se logré inicialmente con la
Tarjeta del Metro de Santo Domingo y la tarjeta sd-go, que tiene el mismo mapping pero un arte diferente.
También se incorporaran como medios de pago la tarjeta sd-go con un mapping nuevo de propiedad del
INTRANT, mejores condiciones de seguridad, pagos con cédigo QR a través de una aplicacion maovil y
mas funcionalidades que la tarjeta actual. De igual forma, se acepta el pago en efectivo para acceder a los
autobuses. Para el segundo conjunto de usuarios, se introdujeron pagos con tarjetas de débito o crédito EMV
sin contacto, en ellas se introduciran dispositivos inteligentes que almacenen estas tarjetas y permitan su
uso a través de la tecnologia NFC y aplicaciones de pago como ApplePay, GooglePay, SamsungPay, y pagos
con codigos QR EMV dinamicos por medio de una aplicacion maovil.

Esta disposicion también delimita la experiencia de usuario para la adquisicion, recarga y uso de medios de
pago, asi como la atencion de PQRS. Los usuarios pueden adquirir la Tarjeta del Metro, la tarjeta sd-go con el
mismo mapping v la tarjeta sd-go con el mapping de propiedad del INTRANT en las boleterias del sistema,
mediante cajeras a bordo de los autobuses, o a través de una red externa de venta y recarga. Ademas de lo
anterior, los usuarios pueden adquirir los medios de pago EMV sin contacto, a través de los bancos emisores
que los suministran. Para la recarga de los medios de pago no bancarios los usuarios pueden usar los mismos
canales disponibles para la venta a excepcion de las cajeras a bordo. También se habilitd un canal en linea
adicional para la recarga de estos. Con respecto al uso, es posible acceder a todos subsistemas de transporte
que se incorporen al ecosistema interoperable con cualquier medio de pago aceptado. Finalmente, en el caso
de la atencién de PQRS, los usuarios tienen disponible atencién mediante sitios web, aplicaciones méviles,
via telefonica, puntos de atencion personalizada y bancos emisores en el caso de los medios de pago EMV sin
contacto. En la Figura 17 se resumen las decisiones del disenio tomadas en la perspectiva de usuario.
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Figura 18. Medios de pago y actividades de los usuarios
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Fuente: Elaboracion propia

4.2 Perspectiva institucional

De acuerdo con la Ley No. 63-17, Republica Dominicana se encuentra inmersa en un proceso de modernizacion
y reforma del estado y sus instituciones, que procura la busqueda de una solucién a los problemas que afectan
la movilidad, el transito, el transporte terrestre y la seguridad vial. Es por ello que el INTRANT es el organismo
rector y lider de la estructura institucional del transporte ptiblico en Reptiblica Dominicana, y dentro de sus
objetivos se incluye reunir las competencias de decision que tenian los diversos organismos encargados de la
organizacion institucional del transporte publico en el pais. En conjunto con los ayuntamientos de cada muni-
cipio de Repuiblica Dominicana, como se muestra en la Figura 18, el INTRANT entrega licencias de operacion a
los operadores de transporte publico. Estos se constituyen principalmente porla OPRET, a cargo de la operacion
de metroy teleférico de Santo Domingo; la OMSA, encargado de la operacién de servicios de autobuses urbanos
publicos; y operadores privados, responsables de la operacion de servicios de autobuses urbanos e interurbanos.

Figura 19. Estructura institucional del transporte publico en Republica Dominicana
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Para afrontar los retos descritos en el capitulo 3 y considerando la estructura institucional vigente de trans-
porte publico en Republica Dominicana, se definio la estructura organizacional para el ecosistema de recau-
do interoperable que se ilustra en la Figura 19. En el diagrama se observa un modelo de gobernanza liderado
por el INTRANT, quien es la organizacion de gobierno encargada de administrar y tomar decisiones dentro
del ecosistema interoperable, cumpliendo sus funciones y responsabilidades con el apoyo del FIMOVIT. El
FIMOVIT es una entidad publica que opera el sistema central de recaudo (SCR) y el de emisién de la tarjeta
sd-go con el mapping nuevo de propiedad del INTRANT. Asimismo, contrata y supervisa el administrador de
la cuenta recaudadora.

Sumado a las funciones mencionadas, el FIMOVIT suministra, instala y mantiene los equipos de recaudo
y control de la evasion a bordo de los autobuses de la OMSA y de los operadores privados e e implementa
servicios de recarga externa; todo esto a través de un adquirente y de otros proveedores tecnologicos y de
servicios homologados por el INTRANT.

Figura 20. Modelo institucional del ecosistema de recaudo interoperable
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Fuente: Elaboracion propia

El adquirente opera un motor de riesgos para el procesamiento de las transacciones generadas con medios
de pago EMV sin contacto en el sistema de transporte, e interactia con entidades financieras para la autori-
zacion y liquidacion de dichas transacciones.

Del modelo de gobernanza hacen parte los siguientes operadores de transporte: la OPRET, la OMSA y ope-
radores privados. La OPRET tiene la responsabilidad de actualizar su plataforma tecnolégica de recaudo con
el objetivo de aceptar la tarjeta sd-go con el mapping nuevo de propiedad del INTRANT, los medios de pago
EMV sin contacto y los pagos con codigos QR. Por esto, debe actualizar la red de uso para garantizar la acep-
tacion de estos medios de pago, los servicios de recarga para admitir la tarjeta sd-go con el mapping del
INTRANT, su sistema de emision para producir la tarjeta sd-go con el mapping del INTRANT y dejar de emitir
la Tarjeta del Metro y la tarjeta sd-go con el mismo mapping, asi como su procedimiento central para garan-
tizar la aceptacion de transacciones generadas por los nuevos medios de pago no bancarios y la interaccion
con el SCR operado por el FIMOVIT para el intercambio de informacién transaccional y operacional.

Por su parte, la OMSA opera la red de uso en todos sus autobuses y el servicio de recaudo de dinero en efec-
tivo abordo porlaventa de tarjetas precargadas y la venta de pasajes, incluyendo la custodia del dinero hasta



realizar el depoésito en la cuenta recaudadora del ecosistema. Ademas, tiene un sistema central propio, el
cual se conecta con el SCR operado por el FIMOVIT para la consolidacion de informacion y el procesamiento
de pagos.

Los operadores privados de transporte llevan a cabo los equipos de recaudo y control de la evasion instala-
dos a bordo. Asimismo, recolectan el dinero en efectivo por la venta de pasajes a bordo y custodian el dinero
hasta su consignacion en la cuenta colectora. Los operadores privados tienen la opciéon de implementar un
sistema central propio a través del cual los dispositivos de campo interactian con el SCR. Sino implementan
dicho sistema, los equipos deben comunicarse directamente.

Finalmente, los gestores de beneficios sociales tienen a su cargo los servicios de personalizacion de tarjetas
para segmentos especiales de usuarios.

A continuacion, se detallan las principales responsabilidades de los actores del ecosistema identificados en
el modelo institucional, como parte de la solucién propuesta para el reto de asignar compromisos que se
abordan esta perspectiva. Cabe aclarar que las atribuciones a cargo de dichos actores fueron definidas de
acuerdo con las decisiones y necesidades identificadas para el disefio del ecosistema, razén por la cual no
forman parte de ningtin reglamento especifico de la Ley 63-17 de Movilidad, Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial. Las responsabilidades definidas en dicha Ley también se presentan a continuacion.

4.2.1Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre

El INTRANT es el 6rgano rector del sistema de transporte publico de pasajeros. Como tal lidera el disenio del
ecosistema de recaudo interoperable, su implementacion, su supervision y su evolucion. Segun la Ley No.
63-17, entre las funciones principales del INTRANT se destacan las siguientes:

disenar y ejecutar la politica nacional de movilidad, transporte terrestre nacional e internacional,
transito y seguridad vial, y ejercer la funcion de planificacion sectorial;

planificar y disefiar un método integrado de transporte publico de pasajeros, sus rutas, servicios, es-
quemas de operacion, itinerarios y cualquier otro aspecto;

fijar las tasas por los servicios brindados y derechos requeridos para el funcionamiento del sistema
de movilidad, transporte terrestre, transito y seguridad vial, y regular la tarifa del transporte publico
de pasajeros; y

velar por lalibre y leal competencia en el sector y sus servicios, y la transparencia del mercado, respe-
tando las instituciones y leyes sobre esta materia, para lo que debera adoptar las medidas sefnaladas
a continuacion:

impedirlos monopolios ylas acciones oligopdlicas, concertadas, o acuerdos entre los operado-
res y usuarios del transporte, que tiendan a interferir el libre funcionamiento del sector;

proteger el derecho de todos a ingresar, participar o egresar del mercado de proveedores de
servicios de transporte de pasajeros y cargas; y

procesar y difundir estadisticas y toda la informacién sobre la demanda, oferta y precios para
contribuir a la transparencia del sector.

Considerando el modelo institucional del ecosistema de recaudo interoperable descrito por la Figura 19, en
conjunto con las decisiones tomadas para el diseno de dicho ecosistema, se definieron una serie de respon-
sabilidades para el INTRANT. Las méas importantes a su cargo se exponen a continuacion:

®  Definirlaspoliticas y reglas del ecosistema de recaudo interoperable: establecer el reglamento de
interoperabilidad y elaborar todos los documentos necesarios para regular la interoperabilidad en
el ecosistema de recaudo. Entre estos se destacan:
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- Definir los roles y responsabilidades de los actores del ecosistema de recaudo, y los procesos
operacionales a cargo del INTRANT, incluyendo un manual de usuario que explique los dere-
chosy deberes de estos.

- Describir las condiciones de uso de los medios de pago. Esto incluye la definicion de perfiles de
usuario, beneficios, transbordos, entre otros.

- Establecer reglas anticolusion entre operadores de transporte, para su inclusiéon en los con-
tratos de concesion. Identificar otras reglas anticolusion entre actores del ecosistema que se
requieran e incluirlas en los contratos o acuerdos correspondientes.

- Desarrollar un estandar técnico de interoperabilidad que presente las especificaciones de los
medios de pago y su estructura de datos, la arquitectura de seguridad necesaria para la inte-
gracion de los medios de pago, el detalle técnico de los lectores y terminales permitidos en el
ecosistema, y las interfaces requeridas con el SCR.

- Delimitar un proceso de homologacién que determine si un nuevo actor tiene la capacidad
de incorporarse al ecosistema interoperable desde las perspectivas financiera, operacional y
técnica. Puntualizar un proceso de homologacion de dispositivos que establezca si una refe-
rencia particular de dispositivo de campo suministrada por un proveedor homologado puede
integrarse al ecosistema interoperable. Establecer las condiciones para conservar la homolo-
gacion en los dos procesos descritos. Especificar los procesos de revocacion respectivos para
los casos en que se incumplan las condiciones establecidas para conservar la homologacion.

- Elaborar un manual de niveles de servicio que explique las métricas con las que se evaluara
el desempeno de cada actor del ecosistema de recaudo interoperable, y el procedimiento de
imposicion de multas o sanciones por incumplimiento, de conformidad con las estrategias de
mitigaciéon descritas en el analisis de riesgos.

®  Actualizarlas politicas y reglas del ecosistema de recaudo interoperable: modificar el reglamento
de interoperabilidad definido para el ecosistema de recaudo, incluyendo el estandar técnico de inte-
roperabilidad cuando sea necesario, con el objetivo de solucionar un problema en particular, mejorar
los indicadores de desemperio o implementar nuevas tecnologias. Con relacion al estandar técnico,
se debe garantizar su actualizacién con personal técnico de la institucion, o a través de un tercero.

*  Formular y mantener actualizadas las politicas de seguridad del ecosistema: disefiar, administrar
y hacer cumplir politicas de seguridad informatica de vanguardia para garantizar el adecuado fun-
cionamiento del medio de recaudo interoperable, y minimizar actividades de fraude y evasion en el
ecosistema.

®* Determinar las comisiones para el ecosistema interoperable: definir, aprobar y/o negociar comi-
siones por servicios que requiere el ecosistema de recaudo interoperable, como el procesamiento de
pagos bancarios, las redes de uso, los servicios de recarga, etc.

¢ Implementar estrategias paramitigar el riesgo de fraude: aplicar medidas para minimizar activida-
des de fraude y evasion que no se basan en la vulneracion de la seguridad informatica del ecosistema
de recaudo.

®*  Homologar proveedores tecnolégicos y de servicios: aprobar el ingreso de cada nuevo proveedor,
certificando el cumplimiento de los requerimientos exigidos en el proceso de homologacién de pro-
veedores. La aprobacion otorga autorizacion para prestar los servicios respectivos en el ecosistema
mientras que se cumpla con las condiciones establecidas para conservar la homologacién. Ejemplos
de estos servicios incluyen el suministro y mantenimiento de validadores para las redes de uso, y
servicios de recarga de los medios de pago.
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®  Homologar dispositivos de campo: aprobar la integracion en el ecosistema de cada nueva referencia
de dispositivo de campo suministrada por un proveedor homologado, certificando el cumplimiento
de los requerimientos exigidos en el proceso de homologacion de dispositivos.

®  Verificar el cumplimiento de las condiciones para conservar la homologacion y revocarla en casos
de incumplimiento: con la frecuencia que el INTRANT considere conveniente, confirmar que cada
proveedor y dispositivo homologado siga cumpliendo con las condiciones establecidas para conser-
var la homologacion. En caso de identificar incumplimientos, revocar la homologacién correspon-
diente.

®  Autorizar alos actores que personalizaran medios de pago: aprobar el ingreso en el ecosistema in-
teroperable de entidades que deseen ser gestores de beneficios sociales para ofrecer servicios de
personalizacion de medios de pago dirigidos a segmentos especiales de usuarios, asi como el ingreso
de entidades que deseen prestar servicios de personalizacion dirigidos a la poblacion general.

¢  Auditar e intervenir en los procesos y actores: agrupar, recolectar y evaluar la informacion de la
operacion en buisqueda de evidencias para verificar que un proceso, actor o componente esta cum-
pliendo con las reglas y politicas de interoperabilidad. El proceso de auditoria o interventoria la puede
realizar la institucion directamente y/o a través de un tercero que se contrate para dicha labor.

® Liderarlasinvestigaciones que se requieran: en casos de aceptacion de medios de pago fraudulen-
tos o que debian estar en la lista de bloqueo, liderar una tarea de investigacion con el FIMOVIT y la
OPRET para identificar al actor responsable.

®*  Mediar enlaresolucién de conflictos: actuar como mediador en caso de que surjan conflictos entre
los actores del ecosistema de recaudo interoperable. Ademaés, debe propiciar los mecanismos para la
resolucion de los problemas.

* Implementar campaias para los usuarios: consiste en la creacion de campanas que mantengan a
los usuarios informados sobre los beneficios y usos de los medios de pago en los subsistemas de
transporte publico. Algunas opciones son:

- implementar campanas de publicidad para incentivar el uso de medios de pago electrénicos
en el transporte publico;

- crear la marca del ecosistema interoperable para generar en los usuarios una facil y rapida
identificacién de este;

- generar campanas de comunicacion que difundan los tipos de medios de pago, las formas de
uso v los beneficios o descuentos por tipo de poblacion; y

- desarrollar campanas pedagogicasy de acompanamiento a los usuarios del transporte publico
con el objetivo de generar sentido de pertenencia por el ecosistema, y romper miedos en el uso
y acceso a los servicios.

®  Ser garante de la sostenibilidad del ecosistema: solicitar subvenciones y/o partidas presupuesta-
les para garantizar la sostenibilidad financiera y el funcionamiento del ecosistema interoperable,
asi como de los contratos y acuerdos, en situaciones de menores ingresos alos esperados, diferen-
tes a fraude, robo u otros donde el riesgo y obligacién de mitigacion recae sobre un actor diferente.

®*  Fondear recursos al ecosistema a través del FIMOVIT: crear fondos que permitan inyeccién de re-
cursos al ecosistema en momentos de déficit para el pago de los actores. Pueden existir diferentes
tipos de fondos que se alimenten de recursos provenientes de multas, sanciones y/o subvenciones
del estado.



® Establecer las relaciones comerciales con actores del sector financiero y/o bancario: celebrar
acuerdos o contratos comerciales con actores del sector financiero y/o bancario, como el adquiren-
te, para que presten servicios al ecosistema interoperable. La gestion de dichos acuerdos o contra-
tos debe garantizar la adecuada operacion y la sostenibilidad del ecosistema de recaudo interope-
rable, considerando como minimo: comisiones, riesgos, gestion de la informacion transaccional,
resolucion de conflictos. Para esto el INTRANT debera contar con la asesoria y acompaniamiento
del FIMOVIT.

4.2.2 Fideicomiso de Movilidad y Transporte

El FIMOVIT se encarga de gestionar y administrar los recursos recaudados en el ecosistema interoperable,
a través de una entidad financiera. Entre sus funciones principales se encuentran:

®  Contratar al administrador de la cuenta recaudadora: contratar a la entidad financiera a cargo de
la administracién de la cuenta recaudadora del ecosistema de recaudo interoperable y supervisar
su operacion.

® Desarrollar el SCR: garantizar el desarrollo de los componentes y elementos necesarios para la
puesta en marcha y el adecuado funcionamiento del SCR. Esta responsabilidad incluye la negocia-
cion con los actores que deben integrarse con el SCR para lograr que implementen las interfaces
requeridas y participen en las pruebas necesarias.

®  Garantizar la escalabilidad y confiabilidad del SCR: disefiar el SCR para asegurar su escalabilidad
y evolucién, previendo la incorporacién de todos los subsistemas de transporte del pais y la expan-
sion futura de estos; e implementar sistemas redundantes de comunicacion y energia para el SCR.

®  Operar el SCR: velar por la operacién y mantenimiento del SCR para la consolidacién de toda la
informacion transaccional generada con los medios de pago en el ecosistema interoperable (emi-
sién, personalizacion, recarga, uso, etc.). E1 SCR actiia como garante de la comunicacion y el in-
tercambio de informacion entre todos los actores del sistema. Podra ser operado por el FIMOVIT
directamente y/o a través de terceros.

®  Cumplir con los requerimientos de seguridad del SCR y del estandar técnico de interoperabili-
dad: velar por el cumplimiento de todos los requerimientos de seguridad del SCR, asi como los
especificados en el estandar técnico de interoperabilidad.

®*  Administrar el sistema de emision nuevo: velar por el correcto funcionamiento del sistema de
emision, el cual es el encargado de inicializar los medios de pago y los médulos SAM requeridos
para permitir que los validadores, los dispositivos de recarga y otros componentes del sistema pue-
dan interactuar con los medios de pago. El sistema de emision podréa ser operador por el FIMOVIT
directamente y/o a través de terceros. Esta funciéon abarca la emisién de tarjetas de control de ac-
ceso y otras tarjetas de funcionario solicitadas por los actores del ecosistema, con autorizacion del
INTRANT.

® Colaborar en las investigaciones que se requieran: en casos de aceptacion de medios de pago
fraudulentos o que debian estar en la lista de bloqueo, colaborar con el INTRANT y la OPRET en una
tarea de investigacién para identificar al actor responsable.

®*  Suministrar, instalar y mantener los equipos de recaudo y control de evasion para la OMSA y los
equipos de recaudo para los operadores privados: proveer a la OMSA los validadores, las unidades
de comunicaciones y los dispositivos de conteo de pasajeros requeridos para el recaudo electroni-
coy el control de la evasién a bordo de los autobuses; instalarlos y mantenerlos. Suministrar a los
operadores privados de autobuses los validadores y las unidades de comunicaciones, instalarlos y
mantenerlos. Estos servicios se prestan a través del adquirente y otros proveedores homologados.

® Dotar con el hardware requerido a los personalizadores de medios de pago: proporcionar a los



Interoperabilidad en los sistemas de recaudo para transporte publico en América Latina y el Caribe
Caso de estudio: ecosistema de recaudo interoperable en Republica Dominicana

gestores de beneficios sociales y demas entidades autorizadas para personalizar medios de pago
un dispositivo de personalizacion y una impresora, los cuales podrian estar integrados en un solo
equipo, para realizar el proceso de personalizacion de las tarjetas de usuarios de segmentos espe-
ciales y usuarios generales, respectivamente.

¢ Implementary supervisar los servicios de recarga externa: lograr la implementacion de servicios
de recarga externa, inicialmente, a través del adquirente y, posteriormente, mediante otros provee-
dores homologados, asegurando que las condiciones contractuales incluyan los requerimientos
definidos para estos servicios en el manual de niveles de servicio; velar por el cumplimiento de
las condiciones contractuales; y aplicar las sanciones definidas en el contrato correspondiente en
casos de incumplimiento.

¢ Mantener laliquidez necesaria para realizar pagos: conservar la liquidez necesaria para efectuar
los pagos previstos en las formulas de retribucion y adoptar las medidas necesarias para controlar
de manera eficiente y oportuna la disponibilidad de los recursos. En caso de déficit, establecer junto
con el INTRANT medidas de mitigacion y fondeo.

®  Velar por la transparencia en las operaciones: garantizar el buen uso y la destinacion especifica
de los recursos.

®*  Generar informes de gestion: presentar informes de gestién y administracion de los recursos al
INTRANT de manera periddica.

®  Acompaiar al INTRANT en el establecimiento de relaciones comerciales con actores del sector
financiero y/o bancario: acompariar y asesorar al INTRANT cuando celebre acuerdos o contratos
comerciales con actores del sector financiero y/o bancario para que presten servicios al ecosistema
de recaudo interoperable. Este acompanamiento debe garantizar el adecuado funcionamiento y la
sostenibilidad del ecosistema, teniendo en cuenta como minimo: comisiones, riesgos, gestién de la
informacion transaccional y resolucion de conflictos.

4.2.3 Administrador de la cuenta recaudadora

El Banco de Reservas de Republica Dominicana es una entidad lider del sistema financiero y dinamizadora
del desarrollo social en el pais. Tiene a su cargo la administracién de la cuenta recaudadora del ecosistema
interoperable y dentro de sus responsabilidades se destacan:

®  Recibir y verificar las consignaciones de la recoleccion de efectivo: garantizar que el monto total
de las consignaciones por la recoleccion de efectivo en los subsistemas de transporte ptiblico y los
servicios de recarga externa no presentan inconsistencias o pérdidas de dinero. Asimismo, debe
emitir comprobantes y/o reportes de consignacién, y disponer de espacios fisicos y herramientas
tecnologicas para efectuar dicha actividad.

¢  Administrar los recursos del ecosistema y realizar pagos a los actores: recibir la totalidad de los
recursos recolectados por el pago de los usuarios por usar los subsistemas de transporte publico
y servicios de recarga (u otros que se ofrezcan en el ecosistema de recaudo interoperable), y pagar
a los actores del ecosistema a través de la cuenta recaudadora, de conformidad con las 6rdenes de
pago emitidas por el FIMOVIT.

¢  Cumplir conla normatividad vigente: expedida por autoridades de Republica Dominicana relacio-
nada con los parametros minimos de riesgo para realizar operaciones de tesoreria.

®  Generar informes de gestion para el FIMOVIT: presentar al FIMOVIT informes de gestion y admi-
nistracion de los recursos con la periodicidad que este defina.



4.2.4 Operadores de transporte

Todos los operadores de transporte comparten las siguientes responsabilidades en el ecosistema interoperable.

®  Adherirse alas condiciones del FIMOVIT: aceptar y firmar un acuerdo de adhesion o inclusion al
patrimonio auténomo de fiducia del FIMOVIT, en calidad de fideicomitente y beneficiario.

®  Cumplir con los requerimientos de seguridad del estandar técnico: velar por el cumplimiento de
todos los requerimientos de seguridad especificados en el estandar técnico de interoperabilidad.
Esto incluye las siguientes responsabilidades, entre otras:

cumplir con los requerimientos de seguridad del estandar técnico para la protecciéon de llaves y
elementos de seguridad, para prevenir el robo de datos transaccionales, para la comunicacién
con el SCR, y demas;y

notificar oportunamente al FIMOVIT en casos de robo o pérdida de equipos (incluyendo mo-
dulos SAM).

®  Adquirir pélizas/garantias de cobertura: garantizar la adquisicion de las polizas/garantias nece-
sarias para responder por actos de vandalismo, hurto o mal uso de los dispositivos de campo; para
la cobertura de danos materiales, fisicos, pérdidas humanas, etc., por desastres naturales; y para la
cobertura de eventos de fuerza mayor asegurables. Asumir el lucro cesante en caso de eventos de
fuerza mayor no asegurables, y casos de fallas en la planificacion, averias de material rodante, entre
otros, que paralicen la operaciéon regular de transporte.

®  Atender las solicitudes del INTRANT: cumplir con las solicitudes que el INTRANT ejecute, como
parte de sus obligaciones para garantizar la correcta operacion del sistema de transporte publico y
el ecosistema de recaudo interoperable.

®*  Desarrollar campanas pedagégicas para los usuarios: implementar programas pedagogicos y/o
guias de informacién que brinden a los usuarios informacién completa acerca de los beneficios y
condiciones de uso de los medios de pago electréonicos en los subsistemas de transporte publico.

A continuacion, se presentan las responsabilidades de los operadores de transporte que hacen parte del
modelo de gobernanza propuesto.

4241 Oficina para el Reordenamiento del Transporte

La OPRET es una empresa prestadora de servicios nacionales de transporte ferroviario que se encarga de
planificar, disefiar, construir y operar el Metro y el Teleférico de Santo Domingo. Esta oficina fue creada en el
ano 2005 mediante el Decreto No. 477-05. Este fue ratificado por el Decreto No.708-11, en el cual se definen
las funciones principales de esta oficina listadas a continuacion [14]:

disenar y presentar a la Presidencia de la Republica un proyecto de Politica Integral de Transporte
para su oportuna promulgacion, puesta en marchay ejecucion;

realizar los estudios técnicos, legales e institucionales necesarios para conformar una Autoridad
Auténoma y Unica del Transito y Transporte, para la administracion de la politica mencionada en
el parrafo anterior, y para la regulacion y control de los servicios de transito y transporte en la Re-
publica Dominicana; y

conformar una Unidad Ejecutora capaz de planificar, diseniar, construir, poner en marcha, operary
mantener las varias lineas del futuro Sistema de Transporte Rapido Masivo (SITRAM), que consti-
tuirdn los ejes troncales de la Red Maestra del Sistema Integrado en la ciudad de Santo Domingo y
de las demaés ciudades del pais que lo ameriten, en acciéon conjunta con las correspondientes rutas
alimentadoras de autobuses y minibuses.
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Adicional a sus responsabilidades en transporte, a continuacion, se listan las responsabilidades mas impor-
tantes definidas para el disefio del ecosistema interoperable de recaudo:

®  Actualizar el sistema de recaudo electronico existente del metro y teleférico: realizar los ajustes
o reemplazos que se requieran en el sistema de recaudo existente para aceptar los nuevos medios
de pago, en cumplimiento del estandar técnico de interoperabilidad del ecosistema. Esto incluye
actualizaciones en los dispositivos de campo, en el sistema de emision y en el sistema central de
la OPRET. Mantener el sistema actualizado con las modificaciones futuras del estdndar técnico de
interoperabilidad.

®  Garantizar la confiabilidad de la plataforma tecnoldgica de recaudo del metro y teleférico: im-
plementar los sistemas redundantes de comunicacion, energia y almacenamiento de datos para
las estaciones de metro y teleférico, el sistema de emision y el sistema central propio, requeridos
para asegurar que la comunicacion con el SCR satisfaga las condiciones definidas en el manual de
niveles de servicio y en el estandar técnico de interoperabilidad.

®  Prestar los servicios de recaudo electronico en estaciones del metro y teleférico: garantizar la
aceptacion de todos los medios de pago avalados por el INTRANT para acceder a los subsistemas
de transporte publico.

®  Operar su sistema central propio: velar por la operacion del sistema central de la plataforma tec-
nologica de recaudo del metro y teleférico, para la consolidacién de toda la informacion transaccio-
nal generada con los medios de pago no bancarios en dichos subsistemas, y su envio al SCR. Este
sistema central podra ser operado por la OPRET directamente y/o a través de terceros.

® Colaborar en las investigaciones que se requieran: en casos de aceptacion de medios de pago
fraudulentos o que debian estar en la lista de bloqueo, colaborar con el INTRANT y el FIMOVIT en
una tarea de investigacion para identificar al actor responsable.

* Implementar puntos de atencion personalizada para los usuarios: ofrecer puntos de atencién
presencial, donde los usuarios puedan solicitar informacion sobre los servicios de transporte pres-
tados por la OPRET, los medios de pago electrénicos, las tarifas, entre otros; interponer y recibir
la atencién de denuncias, quejas y reclamos, y recibir capacitaciones tedricas y practicas sobre el
recaudo electroénico.

4.2.4.2 Oficina Metropolitana de Servicios de Autobuses

La OMSA es una institucién encargada de la prestacion del servicio nacional de autobuses. Actualmente, se
encarga de brindar asistencias de preparacion, mantenimiento, reparacion y despacho de la flota de auto-
buses de transporte publico de la ciudad de Santo Domingo. Esta institucion fue creada en el ano 1997, me-
diante el Decreto No. 448-97, como una dependencia de la Presidencia de la Republica, con el proposito de

dar servicios de preparacion, mantenimiento, reparacion y despacho a la flota de autobuses de transporte
publico de la ciudad de Santo Domingo. Entre sus funciones se destacan las siguientes [15]:

dar mantenimiento y reparacion a la flota de autobuses;

administrar y controlar las rutas de los autobuses y la salida de estos;
reglamentar el cobro del servicio que se ofrece;

planificary organizar el servicio de transporte en su flota de autobuses; y

adquirir y gestionar piezas y partes a la compania suplidora de los autobuses.
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Adicional a sus responsabilidades en transporte, a continuacion, se listan las responsabilidades mas impor-
tantes definidas para el disefio del ecosistema interoperable de recaudo:

®  Facilitar la instalacion y custodiar los equipos de recaudo y control de evasion a bordo: disponer
de manera oportuna los autobuses de la OMSA para la instalacion de los validadores, las unidades
de comunicaciones ylos dispositivos de conteo de pasajeros requeridos para el recaudo electronico
y el control de la evasion a bordo de los autobuses, de acuerdo con las condiciones definidas por el
FIMOVIT para estos servicios. Seguir el manual para la operacion y cuidado de los equipos, elabo-
rado por el FIMOVIT.

®  Suministrar el mantenimiento preventivo y correctivo de la plataforma tecnologica de recaudo
dela OMSA.: disponer de manera oportuna los autobuses de la OMSA y el sistema central, cada uno
con el espacio fisico correspondiente, para que el FIMOVIT o quien este designe efectte el mante-
nimiento preventivo y correctivo respectivo. En ningln caso, se podra afectar la operacion regular
del servicio de transporte al hacer el mantenimiento preventivo. El mantenimiento correctivo debe
minimizar la afectacién de los usuarios.

®  Garantizar la confiabilidad de la plataforma tecnoldgica de recaudo de la OMSA: implementar los
sistemas redundantes de comunicacion, energia y almacenamiento de datos para los autobuses y el
sistema central propio requeridos para asegurar que la comunicacion con el SCR satisfaga las con-
diciones definidas en el manual de niveles de servicioy en el estandar técnico de interoperabilidad.

®  Prestar los servicios de recaudo electrénico a bordo de los autobuses de la OMSA: garantizar la
aceptacién de todos los medios de pago avalados por el INTRANT para acceder a los subsistemas
de transporte publico.

®  Asegurar el buen uso de la Tarjeta de Control de Acceso del Operador: velar por el buen uso de la
Tarjeta de Control de Acceso del Operador. La OMSA debera asumir los usos inadecuados de esta
tarjeta y cualquier desfalco en el recaudo en efectivo a bordo de los autobuses.

®  Operar su sistema central propio: velar por la operacién del sistema central de la OMSA, para la
consolidacion de toda la informacién transaccional generada con los medios de pago no bancarios
en sus autobuses, y su envio al SCR. Este sistema central podra ser manejado por la OMSA directa-
mente y/o a través de terceros.

°* Implementar puntos de atencion personalizada para los usuarios: ofrecer puntos de atencion
presencial, donde los usuarios puedan solicitar informacién sobre los servicios de transporte pres-
tados por la OMSA, los medios de pago electrénicos, el ecosistema de recaudo interoperable, entre
otros; interponery recibir la atencién de denuncias, quejas y reclamos; y recibir capacitaciones te6-
ricas y practicas sobre el recaudo electronico.

4.2.34 Operadores privados de transporte

Empresas privadas encargadas de operar rutas de autobuses en Republica Dominicana, con la autorizacion
expresa del INTRANT. Adicional a sus responsabilidades en transporte, a continuacion, se listan las respon-
sabilidades mas importantes que tienen los operadores privados en el ecosistema de recaudo:

®  Adecuar técnicamente los vehiculos: garantizar el cumplimiento de las especificaciones técnicas
de autobuses para la instalacion de equipos de recaudo y control de evasion a bordo de los autobu-
ses.

®  Facilitar la instalacion y custodiar los equipos de recaudo a bordo: disponer de manera oportuna
los autobuses para la instalacién de los validadores y las unidades de comunicaciones requeridos
para el recaudo electrénico a bordo de los autobuses, de acuerdo con las condiciones definidas por
el FIMOVIT para estos servicios. Seguir el manual para la operacion y cuidado de los equipos, ela-
borado por el FIMOVIT.



®  Facilitar el mantenimiento preventivo y correctivo de los equipos de recaudo a bordo: disponer
de manera oportuna los autobuses y espacio fisico para que el FIMOVIT o quien este designe efec-
tie el mantenimiento preventivo y correctivo de los equipos a bordo. En ningiin caso, se podréa afec-
tar la operacion regular del servicio de transporte al hacer el mantenimiento preventivo. El mante-
nimiento correctivo debe minimizar la afectacion de los usuarios.

®  Adquirir, instalar y mantener los equipos de control de evasion a bordo: garantizar la adecuada
instalacion y puesta en marcha de los equipos de control de evasién a bordo de los autobuses en los
plazosy términos que determine el INTRANT. Realizar de manera oportuna el mantenimiento pre-
ventivo y correctivo de estos equipos, de forma directa o a través de un tercero. El mantenimiento
preventivo no debe afectar la operacion regular del servicio de transporte, mientras que el mante-
nimiento correctivo debe minimizar la afectacion de los usuarios.

®  Garantizar la confiabilidad de la plataforma tecnoldgica de recaudo: implementar los sistemas
redundantes de comunicacion, energia y almacenamiento de datos para los autobuses requeridos
para asegurar que la comunicacién con el SCR satisfaga las condiciones definidas en el manual de
niveles de servicio y en el estandar técnico de interoperabilidad.

®  Prestarlos servicios de recaudo electronico a bordo de los autobuses: garantizar la aceptacion de
todos los medios de pago avalados por el INTRANT para acceder a los subsistemas de transporte
publico.

¢  Asegurar elbuenusodelaTarjeta de Control de Acceso del Operador: dotar a los conductores con
Tarjetas de Control de Acceso del Operador y velar por su buen uso. El operador deberd emprender
las acciones necesarias para garantizar el uso adecuado de esta tarjeta y debera compensar al FI-
MOVIT en caso de pérdidas en el ingreso por mal uso.

®*  Garantizar el envio de informacion transaccional al SCR: reportar al SCR la informacion transac-
cional de usos que se efectien en los autobuses con los medios de pago del ecosistema, con la pe-
riodicidad definida en el manual de niveles de servicio; y reportar la demas informacién relevante
que sea solicitada por el FIMOVIT o el INTRANT. En el caso de las transacciones generadas con tar-
jetas de transporte, el envio puede ser directo desde los equipos a bordo de los autobuses hasta el
SCR o puede ser a través de un sistema central propio del operador. En el caso de las transacciones
generadas con medios de pago bancarios, el envio debe ser de los equipos a bordo al adquirente,
quien luego se comunica con el SCR.

4.2.5 Actores del sector financiero y/o bancario
4.2.51 Adquirente

En la actualidad existe un unico adquirente en el ecosistema interoperable: VISANET. Este actor procesa las
transacciones de pago con tarjetas EMV sin contacto. Ademas, juega el rol de proveedor tecnologico del eco-
sistema, suministrando un sistema central y equipos a bordo para la OMSA. Por otra parte, provee servicios
de recarga, directamente o a través de terceros. Adicionalmente, tiene a su cargo las siguientes responsa-
bilidades:

®*  Generar beneficios comerciales para el transporte publico: celebrar acuerdos comerciales con el
INTRANT que impulsen el uso entre los usuarios de los medios de pago bancarios, los servicios de
recarga externa y el ecosistema de recaudo interoperable en general.

®  Actualizar las listas de bloqueo de medios bancarios: velar por la correcta y oportuna actualiza-
cion de las listas de bloqueo de medios bancarios de acuerdo con lo estipulado en el manual de
niveles de servicio.
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¢  Cumplir con los requerimientos de seguridad: garantizar el cumplimiento de los requerimientos
de seguridad establecidos para:

lamanipulacion de informacion transaccional, respetando lo estipulado en el estandar técnico;

el manejo de la informacién transaccional de acuerdo con los requerimientos de EMVCo y las
banderas de pago; y

la administracion y gestion de llaves de seguridad de acuerdo con lo estipulado en el estandar
técnico, entre otros.

®*  Desarrollar campaias pedagégicas para los usuarios: implementar programas pedagogicos y/o
guias de informacion que brinden a los usuarios informacion completa acerca de los beneficios
y condiciones en el uso de medios de pago electrénicos en los subsistemas de transporte publico.

El diseno admite la posibilidad de incorporar otros actores en el rol de adquirente si el INTRANT y el FIMO-
VIT lo consideran conveniente. Por lo tanto, en el futuro podria haber una entidad distinta o varias entidades
ejerciendo el rol de adquiridor.

4.2.5.2. Bancos emisores

Son las entidades financieras o bancos autorizados para emitir tarjetas de crédito y débito para los usuarios
de los servicios de transporte publico asociados a las banderas de pago. En otras palabras, es el interme-
diario entre el consumidor y las banderas de pago que regula la entrega e informa de los beneficios de una
marca a través de la firma de un contrato por los titulares de las tarjetas. Dentro de sus responsabilidades en
el ecosistema de recaudo interoperable de Republica Dominicana, se deriva como minimo:

* Impulsar la bancarizacién de usuarios: incentivar la apertura y/o adquisicion de productos ban-
carios a través de planes de beneficios, promocion de publicidad, campanas masivas, entre otros.

®  Garantizarla entrega y/o renovacion de tarjetas bancarias: velar porque todos los usuarios cuen-
ten con tarjetas EMV sin contacto a través de campanas de renovacion de los medios de pago.

®  Generar beneficios comerciales para el transporte publico: celebrar acuerdos comerciales con el
INTRANT que beneficien e impulsen el uso de medios bancarios entre los usuarios y el ecosistema
de recaudo interoperable.

®  Enviar periddicamente la lista de medios de pago invalidos: garantizar el envio de la lista de tarje-
tas invalidas (reportadas por robo, extravio, entre otros) en la periodicidad y condiciones que estab-
lezca el INTRANT o quien este designe.

4.2.53 Banderas de pago

Las banderas de pago son las franquicias internacionales American Express, Diners, Discover, Mastercard
y VISA cuyas marcas tienen presencia en Republica Dominicana, quienes facilitan la comunicacién entre
adquirentes y bancos emisores para las autorizaciones y liquidaciones correspondientes a las transacciones
de pago con tarjeta bancaria. En la actualidad, el ecosistema interoperable acepta medios de pago de dos
banderas: Mastercard y VISA. En el futuro se podran aceptar las demas.

La principal responsabilidad de Mastercard y VISA en el ecosistema de recaudo interoperable esla siguiente:
®  Garantizar el flujo de informacién de autorizaciones y liquidaciones de transacciones: velar por

la adecuada y eficiente comunicacion de las autorizaciones y liquidaciones de transacciones efec-
tuadas por los tarjetahabientes en los subsistemas de transporte de Repuiblica Dominicana.



4.3 Perspectiva comercial

Elmodelo comercial describe los flujos de informacion y dinero entre los diferentes actores del ecosistema.
Para afrontar el reto de la distribucion de los ingresos, el modelo establece una uinica cuenta recaudadora en
donde se acumulan todos los ingresos del ecosistema, cuya fuente principal es el recaudo diario por la venta
de pasajes de transporte con base en la tarifa de usuario vigente. Esta tarifa permite a los usuarios la utili-
zacion de uno o mas subsistemas de transporte bajo esquemas de cobro diferenciado por tipo de producto
tarifario, subsistema, perfil de usuario, u otras condiciones.

El estdndar de interoperabilidad disefiado para el ecosistema de recaudo interoperable especifica las distin-
tas estructuras tarifarias que se pueden soportar. La escogencia de una o varias de las estructuras definidas
dependera del esquema tarifario vigente para la Republica Dominicana. Esta flexibilidad es una ventaja para
el ecosistema, pues garantiza la integracion en el tiempo de multiples tarifas. Ademas, la oferta de estas
estructuras tarifarias permite ofrecer beneficios a los usuarios y a las empresas de transporte, dado que se
pueden adaptar a sus necesidades de viaje y modelos de operacién, respectivamente. A continuacion, se
describen las reglas tarifarias permitidas:

®  Tarifa plana por hora/dia: corresponde a un precio que varia en funcién del tipo de dia (habil, no
habil, etc), hora, subsistema de transporte y ruta que el usuario haga uso.

®  Tarifa plana Gnica: corresponde a un precio fijo por viaje diferenciado en funcion del subsistema
de transporte y ruta que el usuario haga uso.

® Tarifa variable por transbordos: corresponde al precio diferenciado en funcién del namero de
intercambios o transbordos que el usuario realice en cada viaje entre los subsistemas o rutas de
transporte, durante un periodo de tiempo autorizado.

® Tarifa variable por distancia: corresponde al precio diferenciado en funcién del uso que se haga
del sistema de transporte. Se determina con base enla cantidad de kilometros recorridos desde que
se realiza la validacion de acceso a uno de los subsistemas de transporte hasta el momento que se
produce la salida de este.

® Tarifaporzona: corresponde al precio basado en el cobro por zonas dividiendo a la ciudad o pais en
zonas geograficas y realizando el cobro de acuerdo con el punto de partida donde el usuario abordo
un servicio de transporte y la zona donde desembarcd de este mismo servicio.

Desde la perspectiva comercial, el FIMOVIT juega un rol fundamental debido a que es la entidad encargada
de garantizar que el modelo comercial sea lo suficientemente eficiente, seguro y confiable para que los ac-
tores del ecosistema participen. Esto se logra mediante la separacion del dinero y la informacion. La consoli-
dacion del dinero esta a cargo del administrador de la cuenta recaudadora del ecosistema. La recoleccion de
la informacion transaccional generada en el ecosistema es responsabilidad del SCR, el cual es administrado
por el FIMOVIT. Este Ultimo permite calcular la remuneracion que corresponde a los distintos actores del
ecosistema de acuerdo con las reglas de negocio pactadas y, con base en esto, generar las érdenes corres-
pondientes para que el administrador de la cuenta recaudadora realice los pagos correspondientes. En la
Figura 20 se presenta el modelo comercial del ecosistema de recaudo interoperable.
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Figura 21. Modelo comercial del ecosistema de recaudo interoperable
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Ahora bien, las responsabilidades del FIMOVIT también incluyen contribuir a la implementacién de nuevos
subsistemas de transporte, pues suministra, instala y mantiene los equipos de recaudo y control de evasion
que van a bordo de los autobuses de la OMSA y operadores privados. Esto representa una ventaja para los
operadores de transporte, quienes encuentran en esta entidad un apoyo para implementar servicios de au-
tobuses en el pais por medio de proveedores homologados que facilitan dicha implementacién. El FIMOVIT
ofrece a estos operadores la financiacion de estos componentes tecnoldgicos mediante la formulacion de
reglas de negocio que descuentan de la remuneracion acordada con cada operador el valor correspondiente
al suministro, instalacién y mantenimiento de estos elementos. El FIMOVIT también administra un sistema
de emisién de medios de pago y médulos SAM, e implementa y supervisa servicios de recarga externa. El FI-
MOVIT cobra una comisién que permite operar, mantener y actualizar todos los componentes de tecnologia
a su cargo, con lo cual se asegura la evolucion de estos en el ecosistema.

El modelo comercial detalla cuatro etapas en el flujo de dinero e informacién: generacion de transacciones,
recoleccion y consignacion de dinero, conciliacion de transacciones y generacion de informes desde el SCR,
y finalmente, liquidacion.

4.3.1 Generacion de transacciones

En esta etapa las transacciones de uso y recarga generadas con las tarjetas propietarias del ecosistema (Tar-
jeta del Metro, sd-go con el mismo mapping y sd-go con el mapping nuevo del INTRANT) son enviadas al
SCR. La informacion transaccional generada en metro y teleférico se envia al SCR a través del sistema cen-
tral de la OPRET. Este flujo de informacion se muestra en la Figura 21. Las transacciones generadas con me-
dios de pago EMV sin contacto en las redes de uso de todos los subsistemas de transporte son recolectadas
por el adquirente, quien las procesa por medio de su motor de riesgos y envia las transacciones aprobadas
al SCR. Este flujo se presenta en la Figura 22.



Figura 22. Flujo de las transacciones generadas con tarjetas propietarias
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Figura 23. Flujo de las transacciones generadas con medios de pago EMV sin contacto
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4.3.2 Recoleccion y consignacién de dinero

Al finalizar la etapa de generacion de trans
venta y recarga de medios de pago no banc

acciones de un dia, las entidades encargadas de los servicios de
arios, asi como los operadores de transporte que reciben dinero

en efectivo a bordo de los autobuses, realizan la conciliacién y arqueo de cajas para la posterior recoleccién
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del efectivo. Una vez finalizada esta tarea, todo el dinero recaudado se deposita en la cuenta recaudadora
del ecosistema. La empresa de transporte de valores genera y envia al SCR un reporte de consignacion que
especifica el valor depositado por subsistema de transporte y proveedor de recarga. E1 SCR coteja el reporte
con el dinero recibido para verificar que sean consistentes.

Por otra parte, el adquirente consigna el dinero recaudado por los usos de medios de pago EMV sin contacto
descontando una tasa de adquirencia por el procesamiento de estos pagos y un costo de intermediaciéon
establecida por los bancos emisores y banderas de pago por el procesamiento de pagos con medios
bancarios enlos servicios de transporte publico. El flujo del dinero recaudado y consignado por los distintos
actores del ecosistema se muestra en la Figura 23.

Figura 24. Flujo del dinero recaudado en el ecosistema
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4.3.3 Conciliacién de transacciones y generacion de informes desde el SCR

Con la informacién transaccional y los reportes de las consignaciones, el SCR hace un contraste para verifi-
car que el valor de los dep6sitos correspondientes sea mayor o igual que el valor de las transacciones regis-
tradas y elabora un reporte de recaudo, el cual es enviado a todos los actores involucrados para su consulta
y verificacion.

Adicionalmente, el SCR calcula la remuneracion correspondiente a cada entidad del ecosistema, teniendo
en cuenta las reglas de negocio pactadas con cada uno de estos. También genera y envia reportes de los
calculos realizados a los distintos operadores de transporte y al adquirente. Asi mismo, genera y envia re-
portes y 6rdenes de pago al FIMOVIT, quien utiliza esta informacion para autorizar que el administrador de
la cuenta recaudadora del ecosistema lleve a cabo las consignaciones correspondientes a cada entidad. El
flujo de los reportes y 6rdenes de pago generadas se muestra en la Figura 24.



Figura 25. Generacién y envio de reportes y 6rdenes de pago
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4.3.4 Liquidacién

Una vez el FIMOVIT aprueba los pagos, la cuenta recaudadora realiza las transferencias especificadas en las
ordenes de pago generadas por el SCR a las cuentas fiduciarias o bancarias de cada uno de los actores invo-
lucrados en el ecosistema de recaudo interoperable. El flujo del dinero pagado se presenta en la Figura 25.
Todos los operadores de transporte reciben un pago que corresponde a la remuneracién pactada por valida-
cién efectuada en la red de uso con cualquier medio de pago menos unos descuentos aplicados. En el caso
de la OPRET el descuento corresponde a una tasa por el procesamiento de pagos bancarios. En tanto con la
OMSA el descuento corresponde a una tasa por el procesamiento de pagos bancarios, una comision por el
procesamiento de pagos con medios distintos a los bancarios y una comision por el uso de los validadores
instalados a bordo de los autobuses. Finalmente, en los operadores privados el descuento corresponde a
multas, sanciones u otros como tasas de descuento que se acuerden por el procesamiento de pagos y una
comision por el uso de los validadores instalados a bordo de los autobuses.

Por otra parte, los pagos realizados al adquirente corresponden a la comisién cobrada por el procesamiento
con medios distintos de los bancarios en los servicios de transporte de la OMSA y el porcentaje cobrado por
eluso delos validadores instalados a bordo de los autobuses de la OMSA y los operadores privados. El FIMO-
VIT retiene una comision por la gestion y administracion de los recursos y la operacion del SCR.
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Figura 26. Flujo del dinero pagado alos actores del ecosistema
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4.4 Perspectiva tecnolégica

Para afrontar los retos de esta perspectiva, la interoperabilidad tecnologica se garantiza mediante un estan-
dar técnico que define las tecnologias para los medios de pago no bancarios. De igual forma, especifica las
interfaces entre estos medios de pago y los dispositivos de campo, que aseguran la correcta interaccion para
el intercambio de informacion transaccional. También define las interfaces entre los sistemas centrales de
los distintos subsistemas de transporte y el SCR. Estas certifican el intercambio de datos transaccionales,
parametros operacionales del sistema, listas de accién y actualizaciones que se requieran.

Por otro lado, el SCR pertenece al Gobierno de Republica Dominicana, de esta manera se asegura la pro-
piedad de la informacion recolectada por este sistema y el control sobre su evolucion. El FIMOVIT tiene la
responsabilidad de implementar el SCR en varias etapas de desarrollo y operarlo. Adicionalmente, se pro-
pone laimplementacion de una Interfaz de Programacién de Aplicaciones (API, por sus siglas en inglés) para
estandarizar la interaccion entre los medios de pago y los dispositivos de campo, y facilitar la integracion de
distintos proveedores tecnologicos.

Ahora bien, para lograr la correcta implementacion del estandar técnico, se define un proceso de homolo-
gacion de equipos y proveedores, que consta de una serie de pasos que debe seguir proveedor tecnologico
para poder suministrar equipos de recaudo en el ecosistema interoperable.

Enlas siguientes subsecciones se describen las tecnologias de medios de pago seleccionadas para el ecosis-
tema de recaudo interoperable de Repuiblica Dominicana, el contenido del estandar técnico de interopera-
bilidad, el modelo de seguridad del ecosistema, las fases de desarrollo del SCR, la propuesta de implemen-
tacion de una APIy el proceso de homologacion.

4.4.1Tecnologias de medios de pago

La tecnologia seleccionada para la tarjeta sd-go con un mapping nuevo de propiedad del INTRANT es MIFA-
RE DESFire EV2. Una tarjeta modelo se muestra en la Figura 26. La tecnologia se escogio luego de un proceso
de evaluacién que considero los siguientes criterios: costo, seguridad, posibilidad de pagos con dispositi-



vos moviles, existencia de multiples proveedores, posibilidad de integracién con pagos bancarios, calidad
del soporte, casos de éxito en transporte publico y el soporte de multiples aplicaciones. De esta evaluacion
hicieron parte otras tecnologias de medios de pago como MIFARE Plus con nivel de seguridad 3, MIFARE
DESFire EV1, Calypso y CIPURSE.

Como resultado de la evaluacion, MIFARE DESFire EV2 obtuvo la mayor calificacién por presentar exce-
lentes condiciones de seguridad, la existencia de proveedores de esta tecnologia en la region, el soporte de
multiples aplicaciones auin después de emitido el medio de pago, y por contar con el respaldo de NXP por
medio de foros, sesiones de entrenamiento, webinars y documentacion técnica detallada y de facil acceso.
Por otra parte, la tecnologia MIFARE es conocida porlos operadores de transporte de Republica Dominicana,
pues la Tarjeta del Metro es de la misma familia. Esto facilita su uso, pues ya se cuenta con conocimiento y
experiencia previa con los proveedores de MIFARE.

Figura 27. Tarjeta MIFARE DESFire EV2
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La tecnologia MIFARE DESFire EV2 permite la creacion de multiples aplicaciones en el mismo medio de
pago, asi como la creacion de multiples archivos de diferentes tipos dentro de una aplicacion. Para el eco-
sistema de recaudo interoperable se define una aplicacién de transporte. Esta contiene unos archivos con
una estructura de datos que almacena la informaciéon necesaria para dar acceso a todos los servicios de
transporte publico que hacen parte del ecosistema interoperable. Los datos almacenados siguen las con-
venciones del estandar BS 1545 [16] [17].

Una caracteristica importante de esta tecnologia son las aplicaciones delegadas. Esta es una funcionalidad
que permite cargar aplicaciones nuevas en medios de pago que estan en manos de los usuarios sin nece-
sidad de volver a emitirlos. A medida que vaya evolucionando el ecosistema, esta funcionalidad garantizara
que la tarjeta sd-go con el mapping nuevo de propiedad del INTRANT pueda ser usada en sectores diferen-
tes al de transporte, pues sera posible incorporar aplicaciones nuevas. Gracias a esto, este medio de pago
se podra constituir como una tarjeta ciudadana, ya que podra ser usado para acceder a otros servicios que
incorporen sus aplicaciones en la tarjeta como museos, parques, salud, u otros medios de transporte como
bicicletas, taxis, parqueaderos, entre otros.
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Otros medios de pago que hacen parte del ecosistema son los EMV sin contacto. Dichos medios de pago
incluyen tarjetas de débito y crédito, emitidas por entidades financieras nacionales o internacionales, que
satisfagan las especificaciones EMV y cuenten con tecnologia de pago sin contacto, asi como accesorios que
cumplan con estas mismas condiciones (relojes, pulseras, etc.). Mediante el cumplimiento de las especifi-
caciones EMVCo, las guias de implementacién para transporte de las banderas de pago, y los estandares de
seguridad PCI DSS se garantiza la interoperabilidad en el ecosistema con estos medios de pago. Adicional-
mente, el estandar técnico de interoperabilidad define los requerimientos que deben satisfacer los disposi-
tivos de campo para aceptar estos medios de pago.

Finalmente, en el ecosistema también se podran aceptar pagos con codigos de barras 2D generados por
medio de una aplicacion movil. Para implementar su aceptacion, el INTRANT debera actualizar el estandar
técnico de interoperabilidad con el fin de incluir las especificaciones necesarias para garantizar la interope-
rabilidad entre este medio de pago y los dispositivos de campo, y entre los sistemas centrales de los distintos
subsistemas de transporte y el SCR; asi como el detalle de la tecnologia seleccionada, su estructura de datos
y el modelo de seguridad.

4.4.2 Estandar técnico de interoperabilidad

El estandar técnico de interoperabilidad tiene como objetivo garantizar la interoperabilidad, de manera que
los usuarios puedan acceder con un Unico medio de pago a todos los subsistemas de transporte del pais
que hagan parte del ecosistema interoperable. Inicialmente, el estdndar especifica la tarjeta sd-go con el
mapping nuevo de propiedad del INTRANT. A medida que evoluciona el ecosistema, el estandar debera ser
actualizado para detallar especificaciones necesarias con el fin de incorporar otros medios de pago como
codigos de barras 2D. Este esquema se describe de forma detallada en los siguientes elementos:

El mapa de memoria o mapping del medio de pago.

Las interacciones entre medios de pago y dispositivos de campo. Esta interacciéon contempla el de-
talle de todas las transacciones que se pueden realizar con el medio de pago (emisién, personali-
zacion, recarga, devolucién de la recarga, uso, bloqueo del medio de pago, entre otras). Para cada
transaccion, se especifican los cambios requeridos en cada campo del mapping del medio de pago.

Las interacciones entre los sistemas centrales de los distintos subsistemas de transporte y el SCR.
También las interacciones entre los dispositivos de campo y el SCR. Por esto, contar con un siste-
ma central es opcional, pues el estandar técnico cuenta con las especificaciones necesarias para
que los dispositivos de campo puedan interactuar directamente con el SCR. Estas interacciones se
estandarizan mediante la definiciéon de un tnico archivo o trama de datos que contiene todas las
posibles transacciones asociadas a los medios de pago. Para cada transaccion, se definen sus cam-
pos, su tamano y su formato.

El modelo de seguridad del ecosistema, el cual define mecanismos para garantizar confidenciali-
dad, autenticidad, integridad y no repudio de las transacciones efectuadas con los medios de pago
v los datos contenidos en estas.

La informacion que debe ser definida por el INTRANT previo al inicio de la operacion del ecosiste-
ma.

El estandar técnico de interoperabilidad debe ser implementado por todos los proveedores tecnologicos
que quieran participar en el ecosistema, con el objetivo garantizar que los dispositivos de campo que sumi-
nistre cumplan con las especificaciones detalladas en este documento.

4.4.3 Seguridad del ecosistema

El modelo de seguridad del ecosistema de recaudo interoperable permite garantizar la seguridad de la in-
teraccion entre el medio de pago y el dispositivo de campo, y entre el dispositivo de campo y el SCR. En este
modelo los elementos que intercambian informacién deben compartir una llave de seguridad. El uso de la
llave asegura la confidencialidad e integridad de la informacioén. Las llaves se almacenan en un modulo SAM.
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Los modulos SAM se comunican con los dispositivos de campo y ejecutan procesos tales como autentica-
cién con el medio de pago, generacién y verificacion de cédigos de autenticacion de mensajes (MAC, por sus
siglas en inglés), y cifrado y descifrado de mensajes. El esquema de seguridad esta basado en el algoritmo
AESylalongitud de todas las llaves del ecosistema es de 128 bits.

El estandar técnico de interoperabilidad define diferentes tipos de SAM. Cada tipo almacena unas llaves es-
pecificas que permiten ejecutar diferentes transacciones en el ecosistema. Para el ecosistema interoperable
existen moédulos SAM para la emision, personalizacion, recarga y uso de medios de pago. Contar con distin-
tos tipos de médulos SAM asegura que, por ejemplo, un dispositivo que no cuente con un SAM de recarga
pueda efectuar esta transaccién, pues no cuenta con las llaves de seguridad para hacerlo.

La emisién de modulos SAM estara a cargo del FIMOVIT y la OPRET. El estandar técnico define un proceso
para la emision de estos elementos y las caracteristicas de un entorno seguro donde estos modulos se emi-
teny almacenan. En este espacio se hace la emision de un médulo SAM maestro por medio de una ceremo-
nia de llaves enla que se crea la llave maestra del ecosistema. Esta llave se guarda en el médulo SAM maestro
v es utilizada para crea todas las llaves necesarias para cada tipo médulo SAM.

Otra caracteristica del modelo de seguridad en el ecosistema es la diversificacion de las llaves almacenadas
en la tarjeta. Esta es una metodologia de gestion de llaves de seguridad usada para mitigar y contrarrestar el
riesgo que un tercero descifre una llave de seguridad de un medio de pago y vulnere todo el sistema. Con-
siste en almacenar llaves diferentes en todas las tarjetas, las cuales son inferidas mediante una funciéon de
diversificacion que crea una llave diferente a partir de unos datos de diversificacion y una llave almacenada
en el modulo SAM.

Por otra parte, el modelo de seguridad cuenta con un esquema disenado para garantizar la integridad, au-
tenticidad y no repudio de la informacién transaccional enviada desde los sistemas centrales de los diferen-
tes subsistemas de transporte y el SCR. El estandar técnico de interoperabilidad define que esta informacion
se envia por medio de unos archivos firmados por cada actor. La firma esta basada en una infraestructura de
llave publica (PKI, por sus siglas en inglés), en la cual cada actor maneja una llave publica y privada.

Bajo este esquema, cada actor utiliza su llave privada para firmar los archivos, mientras que su llave publica
se reparte al resto de los actores del ecosistema para que puedan verificar la firma. Esto con el fin de ase-
gurar que la informaciéon enviada fue generada por el actor correspondiente y no fue alterada durante su
transmision. Las llaves publicas de cada entidad deben ser certificadas por una autoridad certificadora que
garantiza su autenticidad. El proceso de certificacién genera un certificado digital para la entidad.

4.4.4 Sistema central de recaudo

Laimplementacion del SCR es liderada por el FIMOVIT en colaboracion con el INTRANT. Esta tiene dos fases
de desarrollo. La primera tiene como objetivo la puesta en marcha de una version inicial del SCR que pueda
consolidar las transacciones generadas con la Tarjeta del Metro, la tarjeta sd-go con el mismo mapping y
tarjetas EMV sin contacto, pues estas son almacenadas por separado en los sistemas centrales de la OPRET

yla OMSA, y en el motor de riesgos del adquirente, respectivamente. Otras funciones principales del SCR en
esta fase son las siguientes:

Gestion de usuarios y perfiles para operarios del scr;

Recepcion y procesamiento de informacion transaccional de recaudo;

Control de tesoreria;

Célculo de la retribucion de los diferentes actores y generacion de érdenes de pago;
Generacion de reportes transaccionales, operacionales y financieros predefinidos; y

Creacion de un inventario de los elementos que conforman el ecosistema.



En la segunda fase de implementacion se extienden las funciones del SCR para procesar las transacciones
generadas con las tarjetas sd-go con mapping de propiedad del INTRANT, de manera que se incorporan
al SCR funcionalidades como la gestion de modulos SAM, deteccion de fraude, gestion de listas de accion,
gestion y actualizacion de parametros operacionales (por ejemplo, archivos de tarifas), y recepcion y proce-
samiento de las transacciones. También se incorporan funciones para la agregacién y calculo de tarifas, y la
gestién de las reglas tarifarias. Dado que las transacciones generadas con medios de pago EMV sin contacto
nosonenlinea, estas se agregan a lo largo de un periodo de tiempo, y las funcionalidades descritas anterior-
mente permiten calcular una sola tarifa que se le cobra al usuario teniendo en cuenta las reglas tarifarias.

De igual forma, en esta etapa se adicionan funciones para ofrecer servicios al cliente y atender PQRS, asi
como la gestion de usuarios y perfiles para usuarios de transporte. Finalmente, se incorporan funciones de
monitoreo del SCRy de los dispositivos de campo, las cuales permiten gestionar el mantenimiento del SCR,
supervisar el mantenimiento de los dispositivos efectuado por los distintos actores del ecosistema, y gene-
rar alertas en casos de fallas o problemas de rendimiento y notificaciones cuando se aproxima una accién
programada.

Por otra parte, se propone hacer efectivo el uso de una API, la cual debe ser incorporada en dispositivos de
campo para facilitar la aceptacion de los medios de pago del ecosistema interoperable. Esta implementa-
cion se detalla a continuacion.

4.4.5 Implementacion de una API

Como parte del diseno se propuso el desarrollo de una API. El objetivo de esta es facilitar la interoperabilidad
a través de un software que se debe incorporar en los dispositivos de campo para aceptar todos los medios
de pago del ecosistema. La API se podra programar en dispositivos de distintos proveedores y referencias
técnicas, siempre y cuando estos cumplan con las especificaciones exigidas en el estandar técnico de inte-
roperabilidad.

La API debera soportar la aceptacion de la Tarjeta del Metro, la tarjeta sd-go con el mismo mapping, la tarjeta
sd-go con el mapping nuevo de propiedad del INTRANT, los medios de pago EMV sin contacto, entre otros
que se incorporen conforme evolucione el ecosistema de recaudo interoperable. Cada proveedor tecnologi-
co debera integrar la API en sus dispositivos, de manera que desarrollen el firmware de estos haciendo uso
de las librerias compiladas de la APL

De esta forma, el proveedor no tendra que dedicar tiempo a comprender el detalle del estandar técnico de
interoperabilidad e implementar desde cero todas las funcionalidades descritas en este. Por otro lado, se
ahorrara tiempo en la implementaciéon y ejecuciéon de pruebas de la solucion de cada proveedor, pues no
sera necesario realizar certificaciones extensas; bastaria inicamente con comprobar que se haya integrado
correctamente la API en el firmware especifico de cada dispositivo de campo.

La API facilitara la evolucién del ecosistema, ya que en el caso de que se quiera afiadir un nuevo medio de
pago, solo serd necesario actualizar la API e instalar la nueva version en todos los dispositivos de campo para
garantizar su aceptacion. Se propone que el INTRANT sea el propietario de la API, de manera que esta enti-
dad pueda realizarlas actualizaciones correspondientes con total autonomia y garantizar las mejoras que se
requieran conforme avanza la implementacion del ecosistema interoperable.

4.4.6 Proceso de homologacion

El proceso de homologacion tiene como objetivo garantizar que los distintos proveedores de tecnologia del
ecosistema interoperable implementen de forma correcta el estandar técnico de interoperabilidad. Este
proceso es llevado a cabo por el INTRANT, quien puede ejecutarlo directamente o a través de un tercero
autorizado.

El certificado de homologacion se otorga a un proveedor tecnoldgicoy alos distintos equipos de recaudo que
este suministra. Asi, este procedimiento debera certificar el cumplimiento de requisitos técnicos, financie-
ros, legales y de cualquier otra indole, que defina el INTRANT, para obtener la respectiva homologacion. De
igual forma, durante el proceso de homologacién de un equipo, al proveedor tecnologico le correspondera
certificar que la soluciéon tecnologica suministrada cumple con el estandar técnico de interoperabilidad a
través de la ejecucion de pruebas definidas por el INTRANT.
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Una vez homologados los proveedores tecnologicos y sus equipos, el INTRANT -0 un tercero delegado
por él-, realizara una evaluacion periodica para determinar si el proveedor y sus equipos cumplen con los
requerimientos para mantener la homologacién. En caso negativo, se debera revocar la homologacion
otorgada. Es meritorio resaltar que un equipo que no cuente con la homologacién no podra operar en el
ecosistema interoperable. De igual forma, un proveedor de tecnologia que no cuente con la homologacion
no podra suministrar equipos de recaudo.

Los distintos operadores de transporte que hacen parte del ecosistema interoperable podran acudir
a los proveedores tecnolégicos homologados para implementar la solucién tecnolégica de recaudo
electrénico que estos ofrecen en sus subsistemas de transporte publico. Asimismo, podran incorporarse
al ecosistema interoperable con sus propios proveedores tecnoloégicos siempre y cuando estos hayan
sido previamente homologados.




©. Lecciones aprendidas y
proximos pasos

5.1 Lecciones aprendidas

La experiencia que se tuvo con la contratacion de la plataforma tecnolégica para el sistema de recaudo con
metro y teleférico dejo varias lecciones aprendidas. Delegar esta tarea sobre un Uinico concesionario re-
caudador o proveedor tecnoldgico tiene la ventaja de tener un Unico responsable por la administracion,
operacion y mantenimiento del sistema. Sin embargo, este tipo de modelo de contratacion tiene varias des-
ventajas. Una de estas es que el proveedor tecnologico tiene el control total sobre la informacion, de manera
que hay ausencia de un sistema centralizado que permita al operador de transporte o a la autoridad de
transporte acceder facilmente a los datos. Dada estas condiciones, por ejemplo, no ha sido posible consoli-
dar la informacién de recaudo de metro y teleférico de los autobuses, y existen dificultades para integrar el
sistema central de metro y teleférico con el SCR.

Por otro lado, aunque tener un tinico proveedor tecnolégico podria disminuir costos por economias de es-
cala, en el largo plazo se ha evidenciado lo contrario. En efecto, no ha sido facil realizar mejoras en el sistema
o anadir funcionalidades a este, debido a los altos costos estimados por el proveedor. Ademés, lograr la
interoperabilidad de metro y teleférico con los autobuses de la OMSA fue una tarea dificil debido a la poca
informacion con la que se cont6 para implementar la aceptacion de la Tarjeta del Metro en los autobuses.
Aunque se logro el objetivo, la interoperabilidad se obtuvo entre el medio de pago y los dispositivos de lectu-
ra/escritura, y no fue posible la interoperabilidad entre los sistemas centrales de la OPRET y de la OMSA. Sin
embargo, con la implementacién completa del SCR sera posible lograr la interoperabilidad con los sistemas
centrales de OPRET y de la OMSA.

Bajo la estructura del sistema de recaudo concebido para metro fue posible aprender que es necesario di-
senar sistemas que permitan la evolucién y la participacién de multiples actores. Ademas, reducir la depen-
dencia de una solucién tecnolégica propietaria de un tercero puede ayudar a disminuir costos de inversion
cuando se requieran mejoras o nuevas funcionalidades en el sistema. Por esto, la participacién del Gobierno
de Republica Dominicana fue indispensable, pues a través del INTRANT se logro establecer un ecosistema
de recaudo que no delegara sobre un tinico proveedor tecnolégico la implementacion de la solucion.

Adicionalmente, la expedicion de la Ley 63-17 fue una iniciativa que enmarc6 una reglamentacion clara so-
bre la implementacién de los sistemas de recaudo electrénico en Republica Dominicana. Esta Ley impulso
el disefio de un ambiente interoperable de recaudo de alcance nacional y dio al INTRANT las herramientas
necesarias para su desarrollo, por ejemplo, los lineamientos para la creacion del FIMOVIT para apoyar a tra-
vés de este fideicomiso la administracion de los recursos del ecosistema.

Siempre en esta linea y con el apoyo del BID, el INTRANT trabajo con expertos en sistemas de recaudo para
dar cumplimiento a la ley y disefiar un ecosistema de recaudacion implementando una metodologia que
abordo6 retos desde la perspectiva de usuario, institucional, comercial y tecnologica. Considerar estas cuatro
perspectivas permitio lograr objetivos que contribuiran al éxito del ecosistema. Estos son:

Claridad institucional y juridica en el ecosistema de recaudo interoperable.
Diseno y desarrollo del SCR con liderazgo y de propiedad del gobierno.
Garantias de concurrencia de multiples proveedores tecnolégicos y/o de servicios.

Definicion de servicios que faciliten la experiencia del usuario en el ecosistema.
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La propiedad de la informacion recolectada es del gobierno.

Un modelo de negocio que alinea los incentivos para los actores.

Sumado a lo anterior, el ecosistema fue disenado para garantizar flexibilidad, esto se ejecuto¢ asi debido a
los requerimientos de interoperabilidad que estan previamente definidos en un estandar técnico y no en
unaley o decreto, de manera que para lograr una actualizacion de este solo es necesario publicar una nueva
version del estandar. Gracias a esto, nuevas tecnologias y servicios podran integrarse con mayor facilidad.
Por ejemplo, serd posible crear aplicaciones de movilidad como un servicio (Maa$, por sus siglas en inglés),
las cuales permiten que un usuario acceda a cualquier servicio de transporte utilizando unatinica cuenta. La
implementacion de una solucién de este estilo requerira actualizaciones tecnoldgicas que podran ser defi-
nidas mediante la expedicion de nuevas versiones del estandar técnico de interoperabilidad. De igual forma,
se podran incorporar nuevos medios de pago, como los codigos de barras 2D, y componentes tecnologicos
que mejoren la calidad y eficiencia en la prestacion del servicio de transporte. Esto es indispensable para
que el sistema pueda evolucionar y evitar la obsolescencia tecnologica.

Por otro lado, la implementacion del SCR garantiza que la autoridad pueda tener acceso completo a la infor-
macion recolectada por los diferentes componentes del ecosistema de recaudo interoperable. Estos datos
pueden ser utiles para el INTRANT, pues puede generar informes como:

La caracterizacion de la demanda de viajes del transporte publico, considerando variables
como la distribucion espacial de los origenes de los viajes, demanda promedio en el periodo
punta y el valle, cantidad de viajes en dias habiles y no habiles, cantidad de transbordos por
viaje, entre otras; y

La caracterizacion de los patrones de viaje de los usuarios de los sistemas incluidos en el SCR,
desagregados por variables socioeconémicas, seglin la informacioén solicitada a los usuarios
que posean tarjetas personalizadas.

Generar informacion de este tipo permite al INTRANT realizar una mejor planificacién en el transporte y
movilidad, que responda a las necesidades de los usuarios. De esta forma, puede efectuar una mejor calibra-
cion de modelos de transporte para el modo publico; analizar el comportamiento de la oferta y la demanda
para promover ajustes a los servicios y obtener asi una mayor eficiencia de los sistemas; evaluar las ten-
dencias de la demanda y proyectar las potenciales necesidades de expansion de los sistemas de movilidad,
entre otros analisis.

De igual forma, estos datos permiten disenar politicas publicas que posibiliten optimizar la calidad del ser-
vicio e incentivar a los usuarios para que hagan uso continuo del sistema. Finalmente, la implementacion
de este disenio ha permitido que Republica Dominicana se posicione dentro de la lista de paises que tienen
avances o han logrado la interoperabilidad en el sistema de recaudo del transporte publico, como resultado
de la estructuracion e implementacion de soluciones tecnologicas para la movilidad y el transporte.

Entre estas ciudades estan los casos de Ciudad de México, Buenos aires, Asuncion y Sao Paulo, entre otros,
los cuales por medio de la definiciéon de manuales de caracter operacional y técnico han abordado la meto-
dologia de diseno del ecosistema de recaudo interoperable detallada en el presente documento, y por medio
de la definicién de estandares técnicos han logrado la interoperabilidad con un tinico método de pago de
propiedad de la autoridad y la participacién de multiples proveedores de recaudo. Con esto, el Estado do-
minicano se ha encaminado hacia mejorar la experiencia de usuario y brindar flexibilidad y seguridad en el
sistema, adoptando el pago electrénico. Por otro lado, Republica Dominicana se ha sumado a paises como
Costa Rica y ciudades como Rio de Janeiro, donde se aceptan pagos con tarjetas EMV sin contacto. Bajo esta
medida, se ha logrado la implementacion de una tecnologia que brinda oportunidades comerciales a través
del incentivo hacia la bancarizacién de la poblacién, e integracion del pago electrénico en el transporte pu-
blico, ofreciendo a los usuarios nacionales y extranjeros la posibilidad de viajar haciendo uso de sus medios
de pago bancarios.



5.2 Préximos pasos

Hasta la fecha se ha logrado estructurar un ecosistema interoperable que permitird una transicion total
hacia pagos electrénicos, brindando mayor flexibilidad y seguridad a los distintos actores del ecosistema. Lo
anterior, parte de la definicion de un disefio conceptual que presenta unas directrices para las perspectivas
de experiencia de usuario, institucional, comercial y tecnologica. Con base en este esquema conceptual, se
produjo un diseno detallado en el cual se profundizaron cada una de dichas perspectivas. En especial, en la
descripcion detallada se elaboré un estandar técnico de interoperabilidad para el ecosistema interoperable
de propiedad del INTRANT y se definieron los requerimientos del sistema central de recaudo para dicho
ecosistema.

Tomando como referencia estos requerimientos, se ha logrado avanzar en el desarrollo de una primera fase
del SCR, la cual permitira la automatizacion de la tesoreria y la remuneracion a los actores actuales y futuros
del ecosistema. Por otro lado, también se ha especificado un proceso de homologaciéon que deben llevar a
cabo los proveedores tecnologicos y/o de servicios habilitados para certificar los dispositivos de recaudo por
utilizar en el ecosistema, asegurando que estos cumplan con el estandar técnico de interoperabilidad. En
adicion, se estan adelantando conversaciones con los diferentes actores con el fin de lograr la interoperabi-
lidad entre los sistemas de recaudo de los distintos miembros involucrados del ecosistema basados en las
definiciones realizadas previamente.

Asimismo, para culminar con éxito laimplementacion del ecosistema de recaudo interoperable para trans-
porte publico en Republica Dominicana y lograr la integracion de todos los subsistemas de transporte, se
requiere llevar a cabo las siguientes actividades:

Implementar la segunda fase de desarrollo del SCR. Gracias a esta puesta en marcha del proyecto, sera
posible solucionar los problemas de integracion con los sistemas centrales de otros subsistemas de
transporte.

Implementar la API que soportara la aceptacion de la Tarjeta del Metro, la tarjeta sd-go con el mismo
mapping, la tarjeta sd-go con el mapping nuevo de propiedad del INTRANT, los medios de pago EMV
sin contacto, entre otros que se incorporen conforme evolucione el ecosistema de recaudo interope-
rable.

Fortalecer institucionalmente el INTRANT y el FIMOVIT con personal especializado, con el propésito
de que estas instituciones puedan velar por la evolucion del ecosistema a través de la apropiacion del
estandar técnico, el SCR, las APl y demas elementos que lo conforman. Entre otras cosas, este fortale-
cimiento permitira llevar a cabo las siguientes actividades:

Operar el SCR.

Analizar la informacién transaccional de recaudo para la creacion de estrategias de mejor y
toma de decisiones.

Gestionar y administrar la seguridad del ecosistema interoperable.

Habilitar a proveedores tecnolégicos y/o de servicios y homologar los dispositivos que estos
suministran.

Actualizar el estandar técnico de interoperabilidad y los procesos de habilitacion y homologa-
cién cuando se requiera.

Realizar un diagnoéstico de todos los componentes de software y hardware del sistema de recaudo
actual para determinar cuales elementos pueden, y cuéles no, soportar las actualizaciones que se re-
quieren para aceptar los nuevos medios de pago, teniendo en cuenta el estandar técnico de interope-
rabilidad definido por el INTRANT.
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En casos donde sea necesario, reemplazar los dispositivos de recaudo instalados a bordo de los auto-
buses de la OMSA para satisfacer los requerimientos del estandar técnico de interoperabilidad, utili-
zando dispositivos homologados.

Equipar con dispositivos homologados al resto de la flota de la OMSA que auin no cuenta con recaudo
electrénico.

Realizar las actualizaciones que se requieran en la plataforma tecnolégica del sistema de recaudo de
OPRET para implementar el estandar técnico de interoperabilidad.

Actualizar o reemplazar los dispositivos de validacion y recarga instalados en las estaciones de metro
y teleférico para que satisfagan las especificaciones técnicas exigidas por el INTRANT, cumplan con
el estandar técnico de interoperabilidad e implementen la aceptacion de todos los medios de pago
del ecosistema. En caso de actualizacion, llevar a cabo el proceso de homologacion definido por el
INTRANT. En caso de reemplazo, utilizar dispositivos homologados.

El plan de trabajo del gobierno para llevar a cabo la implementacion del ecosistema de recaudo garantiza
que en todas sus etapas se asegure la interoperabilidad, de manera que el usuario no sea vea afectado al
momento de usar los servicios de transporte y pueda utilizar un solo medio de pago para acceder a todos. A
medida que evoluciona el ecosistema se podran ir incorporando nuevos actores, ampliar los servicios a una
escala nacional e ir integrando nuevos medios de pago.
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