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2 Condicidén actual del recaudo en el sistema de transporte publico
del DMQ

En la actualidad la oferta del Sistema de Transporte Publico del Distrito Metropolitano de
Quito (DMQ) comprende el transporte en corredores troncales Bus Rapid Transit (BRT),
alimentadores y buses convencionales. Estas modalidades de transporte se agrupan en dos
sistemas que son:

e Sistema Metrobus-Q: conformado por los servicios de transporte integrado en cinco
corredores: Trolebus, Ecovia, Corredor Central Norte, Corredor Suroriental y
Suroccidental, cada uno, a su vez, con su conjunto troncal (trolebuses, buses
articulados, y buses convencionales) y servicios alimentadores [1].

e Sistema Convencional: conformado por los operadores de buses tradicionales con
sus respectivas rutas, que a su vez se subdividen en dos tipos de servicio: servicio
urbano, y servicio interparroquial e intracantonal) [1].

Para cada uno de estos sistemas, existen entidades que se encargan de su operacion y
regulacion, y a su vez, existen ordenanzas y regulaciones para la definicién de las tarifas de
transporte y para el recaudo.

El sistema Metrobus-Q es gestionado por la Empresa Publica Metropolitana de Transporte
de Pasajeros de Quito (EPMTPQ). Esta se encarga de la operacion de algunos corredores,
mientras que otros son operados por empresas privadas.

El sistema convencional no cuenta con una entidad gestora. La operacion estd garantizada
por varias empresas privadas que cubren las rutas designadas por el DMQ. Algunas
empresas son dueiias de la flota de vehiculos y otras contratan dueiios de vehiculos.

No obstante, se encuentran en desarrollo dos nuevos sistemas de transporte para la ciudad
de Quito, el sistema de Cable y la Primera Linea del Metro de Quito.

Quito-Cable alin se encuentra en construccidn y su desarrollo se encuentra detenido debido
a la terminacién del contrato por parte del constructor, i.e., el Cuerpo de Ingenieros del
Ejército. Por este motivo, se estima que la construccién tomara unos 18 meses mas a partir
de la adjudicacion de un nuevo contrato.

Se prevé que la construccion de la Primera Linea del Metro de Quito (PLMQ) finalice durante
el primer semestre de 2019, para que entre en operacion en octubre de 2019.

En total, el Subsistema Metrobus-Q, cubre una demanda de 1.200.000 viajes diarios en
promedio.

El Subsistema Metro de Quito, tiene previsto el inicio de operaciones para el mes de octubre
de 2019, y se estima que movilizara 400.000 pasajeros diarios. Por su parte, el Subsistema
Quito Cables, tiene prevista la operacidn de su primera linea, para el segundo semestre del
afio 2018, y se estima que tendrd una demanda diaria de 32.000 viajes. La demanda total
del Sistema Integrado de Transporte Publico del Distrito Metropolitano de Quito (SITMQ)
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estimada para el afio 2019, afio en el que estaran operando los cuatro Subsistemas, es de
aproximadamente 3.800.000 pasajeros diarios.

2.1 Actores involucrados con el transporte publico en el DMQ

En este capitulo se presenta una descripcion de los roles, responsabilidades e interacciones
que tiene cada uno de los actores de los sistemas de transporte mencionados
anteriormente. Adicionalmente, se presenta informacién de la condicion actual de la
tecnologia y de la regulacidn que se utiliza para el recaudo, asi como también, la regulacidon
vigente y las ordenanzas que se han emitido para la definicién de tarifas de transporte.

Actualmente, multiples actores se encuentran involucrados con el sistema de transporte
publico que opera en el DMQ. Cada uno de estos actores cumple determinados roles dentro
del sistema. A continuacidn, se describe el rol de dichos actores.

Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP): entidad rectora del Sistema
Nacional del Transporte Multimodal encargada de formular, implementar y
evaluar politicas, regulaciones, planes, programas y proyectos que garanticen una
red de Transporte seguro y competitivo en el Ecuador.

Agencia Nacional de Transito (ANT): entidad publica encargada de planificar,
regular y controlar la gestidn del transporte terrestre, transito y seguridad vial en
el territorio nacional de Ecuador.

Secretaria de Movilidad (SDM): entidad rectora de la movilidad en el DMQ y que
reemplaza a la autoridad Unica de transporte hasta su implementacion.

Agencia Metropolitana de Transito (AMT): entidad publica encargada de gestionar
el control del transporte terrestre, transito y seguridad vial, con participacién
social, mejorando la eficiencia y la seguridad de la operacién de la red vial y
contribuyendo al mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes del Distrito
Metropolitano de Quito.

Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ): es el organismo que ejerce
el gobierno del Distrito Metropolitano de Quito. Esta encabezado por el Alcalde
Metropolitano de Quito, quien preside el Concejo Metropolitano, escoge a
Administradores Zonales, Directores Metropolitanos, Gerentes de Institutos,
Agencias y Empresas Metropolitanas. Su principal funcién dentro del Sistema de
transporte publico del DMQ es la de evaluar y formular regulaciones y ordenanzas
para el sistema conforme a las necesidades del Distrito.

Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito (EPMTPQ):
entidad publica encargada de la gestidn del servicio de corredores de Metrobus-Q.

Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas (EPMMOP):
entidad publica encargada de disefiar, planificar, construir, mantener, operary, en
general, explotar la infraestructura de vias y espacios publicos en el Distrito
Metropolitano de Quito.
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Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ): entidad publica
encargada de gestionar el servicio del Metro de Quito.

Operadoras de transporte convencional: empresas privadas encargadas de la
operacion del sistema convencional en rutas reguladas por la Municipalidad del
DMQy la SDM.

Cdmara de transporte urbano de Quito: entidad privada encargada de defender
los intereses de las operadoras de transporte asociadas al sistema convencional.

Constructor del Metro: empresa privada encargada de ejecutar la construccion del
sistema Metro de Quito.

Usuarios: todos aquellos individuos que hacen uso de los servicios ofrecidos por el
SITMQ.

En general, cada uno de estos actores toma una posicidon dentro del Sistema de transporte
Publico del DMQ, ya sea como regulador, gestor u operador.

2.2 Condicién actual del recaudo para los sistemas de transporte del DMQ

Considerando que actualmente solo se encuentran en operacidn los sistemas Metrobus-Q
y Convencional, Unicamente se presenta una descripcién de la condicién actual del recaudo
para dichos subsistemas.

2.2.1 Sistema Metrobus-Q

El recaudo en el sistema Metrobus-Q opera bajo el esquema de caja comun. Desde 2008,
por medio de la disposicion decimotercera de la Ley Organica de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial (LOTTTSV), se declaré que los operadores de transporte se
constituirian —obligatoriamente— a través del sistema de caja comun. Bajo este esquema de
gestion, se administra de forma centralizada la actividad, tanto operativa como productiva,
del sistema, de tal forma que la distribucidon de los ingresos generados en un periodo
especifico se realiza equitativamente entre los integrantes de la operadora de transporte.
Este sistema se basa en un modelo de gestidn para el cual el organismo operador administra
de manera centralizada la totalidad de los recursos provenientes del cobro de una tarifa.
Una de las principales ventajas de este modelo constituye la eliminacion de la competencia
entre socios de una misma organizacion.

Adicionalmente, se ha convertido en un medio efectivo para la compensacién justa y
equitativa de los trabajadores del sistema, mitigando la conocida “guerra del centavo”,
constituyendo, al mismo tiempo, una mejora en lo concerniente a la seguridad de los
usuarios del sistema. Cabe resaltar que esta alternativa de recaudo no promueve la
reparticion igualitaria de los recursos, mas si equitativa, con base en pardametros
identificados para el célculo, como los kildmetros recorridos, el nimero de pasajeros, entre
otros.
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En la actualidad, el cobro de la tarifa se lleva a cabo mediante la recoleccion de dinero en
efectivo y el suministro de boletos de papel a los pasajeros que ingresan a diario a las
estaciones del sistema de Metrobus-Q.

- Enlas paradas de los corredores Central Trolebus, Oriental Ecovia y Sur Occidental
se cuenta con torniquetes a la entrada, los cuales son liberados por un taquillero
después del pago de la tarifa correspondiente. De igual forma, se cuenta con algunas
maquinas dispuestas en las paradas, las cuales permiten el ingreso luego de la
introduccidon de una moneda de 25 centavos de délar. Este sistema, operado
mediante el uso de torniquetes y dispositivos mecanicos sencillos, permite a la
EPMTPQ acceder a un minimo de informacion relacionada con el conteo mecdnico
de pasajeros que haya podido ser registrado.

- Los corredores Central Trolebus, Oriental Ecovia y Sur Occidental, no cuentan con
equipos de control de acceso al servicio en los buses alimentadores.

- Elcorredor Central Norte intentd implementar la tecnologia de la empresa brasileiia
Prodata en 2008, por medio de la empresa quitefia Taski. Sin embargo, el proyecto
ha tenido demasiadas dificultades para arrancar, debido a que en el corredor el
usuario aun paga su pasaje en efectivo. Una vez hecho este pago, el taquillero usa
una tarjeta para liberar el dispositivo de ingreso. [2]

2.2.2 Sistema Convencional

El sistema de recaudo para el sistema convencional es manejado de manera particular por
los operadores de transporte, que corresponden a diferentes empresas privadas que
operan sobre rutas que son reguladas por la SDM y la Municipalidad de DMQ. El subsistema
de transporte convencional no se encuentra completamente integrado al Sistema
Metrobus-Q, ni fisica ni tarifariamente.

En cuanto al cobro de la tarifa para la prestaciéon del servicio, los usuarios hacen un pago en
efectivo al momento de abordar los vehiculos. Un ayudante recibe el dinero
correspondiente a la tarifa y le entrega al usuario un boleto de papel, autorizando su
ingreso. En lo que respecta al sistema convencional, no se cuenta con equipos reguladores
de paso, como torniquetes o compuertas a bordo de las unidades.

Aunque casi todos los operadores de transporte del sistema convencional han adoptado el
modelo de caja comun, aun se requiere que algunos de ellos hagan esta transicion, que
contribuird a su posterior integracién efectiva al Sistema Integrado de Recaudo (SIR),
descrito en el capitulo 3 del presente documento.

Adicionalmente, uno de los puntos de mayor importancia para el establecimiento del SIR,
consiste en la definicién de los operadores de recaudo para los subsistemas de Metrobus-
Qy Convencional. De esta forma, es imperativo que las labores de recaudo queden a cargo,
exclusivamente, de los operadores de recaudo y que estas tareas no hagan parte de las
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funciones de los operadores de transporte, como es el caso de los subsistemas de
transporte que operan en la actualidad.

2.3 Cajacomun

La caja comun es un modelo de gestion centralizada, una forma Unica de administracion y
operacion de una flota que presta el servicio de transporte publico. Esta administracidon
(conformada por varias dreas y personas calificadas) planifica y organiza de manera
centralizada cémo opera la flota con el objetivo de minimizar los costos, optimizar la
disponibilidad de las unidades y desempefiarse de manera eficiente en todos los aspectos

[3].

Figura 1. Descripcion general del modelo de caja comtn [4]

La Caja Coman: es un modelo de gestion centralizada, es una forma Gnica de administracion y operacion de
una flota que presta el servicio al trasporte pablico. La caja coman es una manera de gestionar el transporte
publico con principios de gestion empresarial cuyo modelo propuesto describe el "qué hacer" y los
principios generales de "como hacerlo”, a través de criterios técnicos. La estructura bésica organizacional que
la caja comun toma en cuenta para una operadora es la siguiente
» La operacion: cumplimiento de horario y la ruta de la unidad, mejoramiento de la seguridad vial, menar
contaminacion y mayor calidad integral del servicio.
+ El mantenimiento: maximizacion de la disponibilidad de la flota para cumplir la demanda, reduccion de
los tiempos de paro por el mantenimiento o reparacion.
* El recaudo y control operacional: identifica el equilibrio entre la oferta y la demanda y lo aprovecha
con vision empresarial.
* La distribucion de ingresos: a través del sistema de recaudo comun se realiza una distribucién
equitativa de ingresos.
s Condiciones Laborales: permite la estahilidad laboral, sueldo sostenible capacitacion continua,
claridad en las funciones y responsabilidades de cada miembro de la operadora y disminuye las disputas
entre miembros de una operadora.
(Fuente: Secretaria de Movilidad. Caja Comuan En: http://ao.quito_gob_ec/cajacomun/index.php/que/que-es-la-
caja-comun)

La estructura del modelo de caja comun propuesto por la SDM, segun principios y criterios
técnicos, describe el “qué hacer” y “cdmo hacerlo” considerando aspectos técnicos como:
la estructura bdsica organizacional, la operacién, el mantenimiento, el recaudo y control
operacional, y la distribucidn de ingresos.

La gestion centralizada ha permitido innovar el trabajo al interior de las operadoras a nivel
operacional, financiero y tecnolégico. Herndan Zambrano, gerente de la compaiia
DISUTRANSA, sefala que trabajan en la implementacion de sistemas GPS para todas sus
unidades, de igual manera, en la instalacién de cdmaras para mayor seguridad de los
usuarios y de los propios conductores en la via; esto implica la instalacién de un centro de
mando y monitoreo.

Lo propio ocurre en la compariia CATAR. Para Héctor Guevara, presidente de la empresa, el
esquema de caja comun permitid mejorar los aspectos operacionales ya que trabajan con
las tablas de operacidn, las cuales registran la programacion del dia y al finalizar la jornada
esta se compara con lo que realmente se ejecuta; con ello se logra calcular los indices
operacionales, frecuencias, intervalos, aperturas y cierres de unidades, etc.
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Las ventajas y beneficios son evidentes. En el caso de la flota vehicular, el mantenimiento
programado y 6ptimo de las unidades maximiza su productividad a corto y a largo plazo; se
reducen los tiempos de paralizacién de las unidades (por mantenimiento, reparacion, etc.)
y se maximiza la disponibilidad de la flota para cubrir la demanda de forma permanente.

La proyeccién a futuro de estas y otras operadoras es que el modelo de caja comun se
complemente y se consolide con el SIR, que implementaria una tarjeta electrénica como
instrumento de pago de tarifa en todo el SITMQ. [5]

Desde el afio 2008 la disposicién decimotercera de la LOTTTSV declara que los operadores
de transporte se constituirdn —obligatoriamente— a través del sistema de caja comun. Para
las cooperativas en funcionamiento, la ley sefiala que el plazo maximo para la
implementacion de la caja comun es el 31 de diciembre de 2013.

En complemento a esta ley, la ejecucién del sistema de caja comun se encuentra regulado
por la ANT, mediante la Resolucién Nro. 002-DIR-2014-ANT del 09 de enero de 2014, que
tiene el propdsito de orientar a los organismos de transporte competentes en la aplicacién
de mecanismos para ejercer el control y evaluacién del sistema de caja comun. La Ley
plantea una estructura organizacional (Art. 5) constituida por un proceso global de recaudo,
de provisién de insumos, de supervision y control, de registro y conciliacién, y de
liqguidacion. Este método planteado en la LOTTTSV busca empresarizar el sistema de
transporte brindado por las cooperativas y compaiiias, volviéndolas mds eficientes y
permitiendo una distribucion equitativa de los recursos generados con la operacién de sus
vehiculos [6].

2.4 Esquema tarifario vigente para los sistemas de transporte del DMQ

Actualmente, solo se encuentran reguladas las tarifas de los sistemas existentes: Metrobus-
Q y Convencional. La regulacion que rige a la ciudad de Quito, en materia de fijacidon de
precios para el transporte publico, se encuentra determinada, principalmente, por las
siguientes normas:

e Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (LOTTTSV)

Que establece las responsabilidades de autoridades competentes en cuanto al
servicio de transporte publico y que tiene por objeto la organizacién, planificacion,
fomento, regulacién, modernizacién y control del transporte terrestre, transito y
seguridad vial, con el fin de proteger a las personas y bienes que se trasladan de un
lugar a otro por la red vial del territorio ecuatoriano, y a las personas y lugares
expuestos a las contingencias de dicho desplazamiento, contribuyendo al desarrollo
socio-econdmico del pais en aras de lograr el bienestar general de los ciudadanos.

e Reglamento a la Ley Organica de Transito, Transporte y Seguridad Vial

Que establece las condiciones bajo las cuales se aplican las tarifas vigentes.
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Que establece la tarifa preferencial para personas que pertenecen a grupos
especiales de la poblacion (i.e., estudiantes, discapacitados, invidentes, adultos
mayores).

Ordenanza Metropolitana No. 194 de 2012

Que establece las responsabilidades de los diferentes actores en cuanto a la
administracién, gestidon y control del servicio de transporte publico, asi como la
creacion de una caja comun para el servicio de transporte publico. Ademas, sefiala
que el servicio de transporte publico de Quito cuenta con tres subsistemas que son:
Subsistema Metro de Quito, Subsistema Metrobus-Q, y el Subsistema Convencional.

Ordenanza Metropolitana No. 060 de 2015

Que crea y regula el subsistema de transporte publico de pasajeros por teleférico,
funicular y otros medios similares — Quito Cables. Igualmente, crea el marco juridico
para su implementacién y operacion, y establece las disposiciones y normas de uso,
ocupacion e intervencién del suelo y el espacio aéreo que garanticen el adecuado
funcionamiento del subsistema.

Resolucion No. C057 de 2015

Que crea el Plan de Fortalecimiento de la Calidad del Servicio de Transporte
Terrestre Publico Intracantonal Urbano del Distrito Metropolitano de Quito, y lo
declara proyecto prioritario y de inclusién social para el DMQ. EL Plan de
Fortalecimiento se crea con el objetivo de elevar, optimizar y mejorar la calidad del
servicio de transporte publico intracantonal urbano.

12
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3 Modelo general de interoperabilidad para el DMQ

Con el fin de desarrollar la propuesta del modelo de interoperabilidad para el SITMQ, se
tiene en cuenta la condicién actual del sistema y se presentan las acciones necesarias para
su implementacion. Adicionalmente, se proponen nuevos actores que deben empezar a
hacer parte de la red interoperable, y se definen sus roles en relacién con los sistemas de
transporte del SITMQ.

Para ello, se toman como referencia los principios de interoperabilidad del estandar ISO
24014, por lo cual, se considera la inclusidon de una cdmara de compensacion que permite
que multiples sistemas de recaudo se puedan integrar para que un usuario pueda hacer uso
de distintos servicios con un Unico medio de pago (e.g., servicios de transporte, culturales
y de salud de la ciudad).

En la actualidad ninguno de los sistemas del SITMQ opera con un sistema de recaudo
unificado, y a pesar de que se haya adoptado el esquema de caja comun para los sistemas
Convencional y Metrobus-Q, la recoleccién del dinero, aunque centralizada, sigue
haciéndose con efectivo y tiquetes de papel, de forma independiente.

El primer paso para hacer la transicion hacia un SIR es contar con un medio de pago que
pueda ser aceptado en todos los sistemas de transporte del SITMQ, ajustandose a los
requerimientos funcionales y al esquema tarifario propios de cada sistema. Se suele
implementar mediante tarjetas electrénicas que puedan almacenar informacién con
derechos de viaje para cada uno de los sistemas de transporte, junto con una
infraestructura tecnoldgica que permita corroborar su validez y llevar la trazabilidad.

En segundo lugar, sera necesario integrar a los subsistemas de transporte que componen el
SITMQ haciendo uso de la camara de compensacién. Esta junto con los medios de pago
unificados, constituyen el pilar del concepto de interoperabilidad de recaudo, donde una
unificaciéon de medios de pago y una interconexidn estructurada de sistemas garantizan la
multiplicidad y diversidad de prestadores de servicio y la simplificacion de las reglas
tarifarias y de acceso para los usuarios.

3.1 Estructura organizacional del SIR del DMQ

Es necesario definir una nueva estructura organizacional para la implementacién del SIR en
el DMQ, asi como nuevos actores, debido a que nuevos sistemas de transporte se
incorporaran al SITMQ gradualmente.

El objetivo fundamental de la definicion de este modelo es garantizar la interoperabilidad
entre los diferentes subsistemas que integraran el SITMQ. Asimismo, la definicién de los
diferentes roles tiene por objeto garantizar el cumplimiento de buenas practicas para la
operacion dinamica, ordenada y eficiente de la red.
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Figura 2. Modelo Institucional del SIR

[ Autoridad de Transportet ] / Comité de Interoperabilidad \

Fideicomiso

Cdmara de
compensacion?

EPMTPQ

\ Metrobus-Q /

EPMTPQ

Metrobus-Q

Proveedor medios de pago Proveedor tecnolégico
Pr paai b Aliados
4gina weby
comerciales

personalizac APP dOrieradoris dOPEFEdOFES Operadores

Red externa de € randspo € € trandsporte de transporte
corredores corredores
venta y recarga
Y g actuales futuros Red de
uso
Concesionario O&M PLMQ
Concesionarios O&M Concesionario de recaudo Concesionarios de recaudo
Red de lineas futuras corredores actuales corredores futuros

Entorno seguro

personalizaci
Emisién SAMs [ Sistema ] [ Red de venta ] Sistema Red Sistema Red
| Red de venta I central® yrecarga central® de uso central® de uso
y recarga

Sistema Red de Red de Red de venta Red de venta
central® Red de uso personalizacion uso y recarga y recarga

Convencional

PLMQ Lineas futuras Corredores actuales Corredores futuros A cargo del ente gestor
1 Inicialmente serfa la Secretaria de Movilidad hasta la conformacion de otro ente. Comp-amas pr\\fad-as ¥ consorcios
2 Se creara con la primera adicion al SIR después de la PLMQ. Luego se modificara con las adiciones siguientes. Autoridades Ptiblicas de Transporte
3 El ente gestor tiene acceso.

Subsistemas de Transporte

14



Partiendo de esta estructura presentada en la Figura 2, se lleva a cabo, a continuacion, la
definicidn de los actores y sus respectivos roles dentro del modelo:

Autoridad de Transporte: es la maxima autoridad del SITMQ. Se encarga de las
tareas de supervision, control y regulacién del SITMQ. Define las reglas, politicas y
estrategias del sistema, con el apoyo constante del Comité de Interoperabilidad, del
cual forma parte. Inicialmente, la SDM sera designada para este rol, el cual asumira
hasta la conformacién de un nuevo ente que desempenara estas funciones.

En la ausencia de un ente gestor del subsistema Convencional, la Autoridad de
Transporte debera, en relacion con ese subsistema:

= Definir las politicas de atencidn y servicio al cliente;
= Definir los niveles de servicio; y
= Supervisar el cumplimiento de los niveles de servicio.

Para la integracion de Metrobus-Q al SIR, la Autoridad de Transporte se encargard
de contratar al concesionario de recaudo y a los aliados comerciales para el
despliegue de la red externa de recarga. De igual forma, la contratacidon de
proveedor(es) tecnoldgico(s) y/o concesionario(s) para lineas futuras del metro sera
responsabilidad de la Autoridad de Transporte.

Comité de Interoperabilidad: este comité sera integrado por representantes de los
entes gestores de los subsistemas que integran el SITMQ, por la Alcaldia del DMQ y
por la Autoridad de Transporte. El comité de Interoperabilidad brinda apoyo a la
Autoridad en la definicion de politicas, estrategias y reglas de la red. Asimismo, las
politicas y reglas formalizadas por la Autoridad de Transporte deben surgir del
comun acuerdo con los gestores del sistema, satisfaciendo el interés general de
todos los actores.

Fideicomiso: corresponde al ente encargado de la administracién, control,
contabilizacién y distribucién de los recursos financieros del SIR. Este podra estar
conformado por una o varias entidades bancarias, y tendrd a su cargo el manejo de
la cuenta recaudadora uUnica del sistema. Adicionalmente, el Fideicomiso estara
encargado de la implementacion y operacién de la cdmara de compensacion. La
camara de compensacion es el sistema encargado del manejo de la informacién
transaccional del SIR. Sus tareas incluyen: emitir las ordenes de pago por
interoperablidad y de los reportes de remuneracion para los actores del Sistema
Integrado de Recaudo, identificar la historia transaccional para los diferentes
medios de pago, mantener las listas de accién de la red interoperable y auditar la
informacidn transaccional de la misma. Todo lo anterior, siguiendo los lineamientos
definidos por la Autoridad y acordados en el Comité de Interoperabilidad.

Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ): empresa publica que
administra la infraestructura y ejerce el control sobre el cumplimiento de contratos
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de concesidn para la operacion del Metro de Quito. LA EPMMQ, como ente gestor,
se encarga también de las siguientes funciones, respecto al recaudo:

Contratar al (los) Proveedor(es) Tecnoldgico(s) que suministrara(n) el
sistema de recaudo de la PLMQ;

Contratar al (los) Concesionario(s) O&M que se encargard(n) de
operar y mantener el sistema de recaudo de la PLMQ;

Homologar la solucién de recaudo suministrada por el (los)
Proveedor(es) Tecnoldgico(s);

Integrarse al Comité de Interoperabilidad;

Supervisar la operacion de recaudo, para las redes de uso,
personalizacidon, venta y recarga ;

Solicitar y supervisar la emisién de SAMs. En cuanto se integre
Metrobus-Q al SIR, la Autoridad de Transporte se encargara de la
solicitud y supervisién de la emisidn de SAMs;

Contratar a los proveedores de medios de pago, periédicamente. En
cuanto se integre Metrobus-Q al SIR, la Autoridad de Transporte se
encargara de la contratacion periddica de los proveedores de medios
de pago;

Contratar al proveedor de la pagina web del SIR. En cuanto se integre
Metrobus-Q al SIR, la Autoridad de Transporte delegara la operaciéon
y mantenimiento de la pagina web del SIR a quien considere indicado;

Definir las politicas de atencidn y servicio al cliente;
Definir los niveles de servicio;

Aplicar las politicas, las tarifas y adoptar las estrategias preventivas y
correctivas necesarias para garantizar la prestacion del servicio;

Asegurarse de que los equipos usados para la prestacion del servicio
de transporte incorporen los ultimos estandares tecnolégicos;

Colaborar con la Autoridad de Transporte para garantizar la
prestacion del servicio; y

Supervisar el cumplimiento de los niveles de servicio.

Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros (EPMTPQ): empresa
publica que administra la infraestructura y ejerce el control sobre el cumplimiento
de contratos de operacién del subsistema Metrobus-Q. La EPMTPQ, como ente
gestor, se encarga también de las siguientes funciones, respecto al recaudo:

Homologar la solucién de recaudo suministrada por el (los)
Proveedor(es) Tecnoldgico(s);
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B
» Integrarse al Comité de Interoperabilidad;

= Definir las politicas de atencidn y servicio al cliente;

= Definir los niveles de servicio;

= Aplicar las politicas, las tarifas y adoptar las estrategias preventivas y
correctivas necesarias para garantizar la prestacion del servicio;

= Asegurarse de que los equipos usados para la prestacidon del servicio
de transporte incorporen los ultimos estdndares tecnoldgicos;

= Celebrar los vinculos contractuales necesarios para la prestacion del
servicio de transporte masivo;

=  Colaborar con la SDM y demas autoridades competentes para
garantizar la prestacion del servicio; y

= Supervisar el cumplimiento de los niveles de servicio.

Concesionario O&M PLMQ: empresa privada encargada de operar y mantener la
PLMQ del Metro de Quito, incluyendo el sistema de recaudo. Respecto al recaudo,
la operacion y mantenimiento incluye la personalizacién, venta y recarga, las redes
de uso y el sistema central. Inicialmente, tendrd a cargo la operacién y
mantenimiento del entorno seguro de emisién de SAMs del SITMQ. En cuanto se
integre Metrobus-Q al SIR, la Autoridad de Transporte se encargara de delegar la
operacion y mantenimiento del entorno seguro de emision de SAMs a quien
considere indicado.

Concesionario de recaudo Metrobus-Q: empresa privada encargada del suministro
y la operacién de la infraestructura tecnoldgica de recaudo de Metrobus-Q,
siguiendo los lineamientos definidos por la Autoridad de Transporte, el Comité de
Interoperabilidad y la EPMTPQ. Esto incluye la operacidn del sistema central, y de
las redes de uso, venta y recarga.

Aliados comerciales: empresas privadas que, siguiendo los lineamientos definidos
por la Autoridad de Transporte y el Comité de Interoperabilidad y bajo previo
acuerdo contractual con la Autoridad de Transporte, se encargaran de desplegar y
operar las redes externas de recarga del SIR.

Proveedor de medios de pago: es el encargado de suministrar los medios de pago
pre-personalizados del SIR. Este proveedor serd contratado periddicamente,
mediante una licitacién publica, para suministrar el stock de tarjetas pre-
personalizadas. El proveedor de medios de pago puede ser diferente para cada
periodo de compra.

Proveedor de la pagina web y APP: es el encargado de crear y mantener la pagina
web y APP del SIR. Inicialmente serd contratado por la EPMMQ con ocasion del
lanzamiento del sistema de recaudo en la PLMQ. Esta pagina y APP incluiran
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indicaciones de uso y funcionalidades para el sistema de recaudo de toda la ciudad,
conforme se vayan agregando subsistemas al SIR.

e Operador de transporte Metrobus-Q: empresa publica o privada que administra
una flota de vehiculos para proveer el servicio de transporte publico de pasajeros
de Metrobus-Q, operando rutas reguladas por la Autoridad de Transporte del DMQ.

e Operador de transporte convencional: empresa privada que administra una flota
de vehiculos para proveer el servicio de transporte publico convencional, operando
rutas reguladas por la Autoridad de Transporte del DMQ. La Autoridad de
Transporte contratard concesionarios o proveedores y operadores tecnoldgicos
para el suministro, operaciéon y mantenimiento de los equipos de recaudo a bordo.
Los equipos suministrados deberdn homologarse antes de entrar en operacion. La
homologacién y operaciéon de estos seguird los parametros definidos por la
Autoridad de Transporte y el Comité de Interoperabilidad.

3.2 Modelo comercial para el SIR del DMQ

La compensacion de los actores del SIR comprende cuatro procesos: recaudo, conciliacién,
liquidacion y pago.

3.2.1 Recaudo

En el primer proceso, ilustrado en la Figura 3, los concesionarios encargados del recaudo
para Metro de Quito y Metrobus-Q, asi como los aliados comerciales que operan la red
externa de ventay recarga, depositaran el dinero recaudado en la cuenta Unica recaudadora
administrada por el Fideicomiso. La consignacion del recaudo se hard bajo los tiempos y
lineamientos de calidad y seguridad previamente definidos por la Autoridad de Transporte
y el Comité de Interoperabilidad. La Autoridad de Transporte definird la comisién de recarga
que los recaudadores descontaran del valor a consignar y que podra estar en funcién, entre
otros de: las ofertas econdmicas de los concesionarios y aliados recaudadores y el tipo de
recarga ofrecida: en taquilla de estacién, en maquina auto atenida en estacion, en red
externa o virtual.

3.2.2 Conciliacién

La cdmara de compensacion recibird y consolidara la informacién de ventas, recargas y usos
transmitida por todos los sistemas de recaudo del entorno interoperable. La transmisidn se
hara dentro de los tiempos y bajo las condiciones definidos por el Comité de
Interoperabilidad y por la Autoridad de Transporte. Tiempos y condiciones que quedaran
plasmados en los documentos de contratacion de los diferentes recaudadores. Con esta
informacién y la informacidn de los depdsitos realizados por cada uno de los recaudadores,
la Autoridad de Transporte, a través de un acceso de consulta automatizado que
suministrard la cdmara de compensacién, conciliara las ventas y recargas del sistema, contra
los depdsitos efectivos por cada turno y actor. Determinara faltantes o sobrantes para cada
uno de los actores e impartird instrucciones para que los recaudadores aporten las
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diferencias identificadas, mas las sanciones que correspondan y que seran definidas en cada
uno de los contratos que suscriban los recaudadores.

3.2.3 Liquidacion

La Autoridad de Transporte junto con los entes gestores de los subsistemas, realizara la
liqguidacion de pagos a los actores del sistema siguiendo las reglas de remuneracién
acordadas. Estas reglas deberan ser definidas previamente y tendran en cuenta el dinero
disponible, proveniente del recaudo y de aportes del gobierno y variables como: pasajeros
transportados; kildémetros recorridos; utilizaciéon de las redes de personalizacién, venta y
recarga, y uso; niveles de servicio; sanciones; multas y bonificaciones, entre otros. Las reglas
de remuneraciéon deberdn estar consignadas en los contratos que se suscriban con todos
los actores y deben estar en perfecta coordinacidn con los lineamientos que defina la
Autoridad de Transporte y el Comité de Interoperabilidad para toda la ciudad. Estos
lineamientos deben tener en cuenta los objetivos de movilidad de la ciudad, la capacidad
de pago de los usuarios y la capacidad financiera del Municipio.

Es importante anotar que adicional a la informacion de recaudo, se espera que la cdmara
de compensacion reciba informacion de la operacién del subsistema Convencional, de tal
manera que la cdmara de compensacion mantenga toda la informacidn de recaudo,
pasajeros y kildmetros recorridos, necesaria para calcular la liquidacién a los distintos
operadores del servicio Convencional en Quito.

La Figura 4 ilustra el proceso general de liquidacion. La forma especifica en que se hara la
liquidacion y la definicion detallada de la operacién de la cdmara de compensacién escapan
el alcance de la presente consultoria.

3.2.4 Pagos

Con base en esta liquidacién, la Autoridad de Transporte y los entes gestores impartiran
instrucciones al Fideicomiso para que realice los pagos a los diferentes actores en el entorno
interoperable. El Fideicomiso cobrard, también, una comisién por concepto de los servicios
prestados, como se observa en la Figura 4. Los pagos se realizardn por parte del Fideicomiso
dentro de los tiempos definidos por la Autoridad de Transporte y el Comité de
Interoperabilidad que estardn consignados en los respectivos contratos con los actores a
remunerar.
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Figura 3. Modelo comercial del SIR: depdsitos
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Figura 4 Modelo comercial del SIR: liquidacién y pagos

— Pagos comisiones interaperabilidad
[ Autoridad de Transporte! ] y remuneracion a actores

<«— Flujo de informacion transaccional,
liquidacion e instrucciones de pago

Fideicomiso

Cuenta Unica Camara de
Recaudadora - compensacion?
' —__-\ -—-‘,

Comité de
Interoperabilidad

|
EPMTPQ ! Operadores de
. | transporte
EPMIMQ | I
- I Metrobus-Q I
QUITO | |
1
METRO I \J : ] ] |
1 . .
| Redes Concesionario de Operadores 1| Concesionarios Operadores I
‘ | externas de recaudo de transporte | de recaudo de transporte |
: | recarga corredores corredores | corredores corredores I
| : actuales actuales | futuros futuros :
I 1
Concesionario i| Concesionarios O&M H
O&M PLMQ } lineas futuras I : 1
y 1 | ! |
Proveedor de proveedor de || | H |
. i
medios de pago lapaginaweb |1 I | |
y APP ' I ! I
1 H R
: I :  Convencional
! 1
PLMQ. 'Lineas futuras | Corredores actuales ' Corredores futuros |
1
I

Compafiias privadas y consorcios
Autoridades Publicas de Transporte

L Inicialmente serfa la Secretarfa de Movilidad hasta la conformacidn de otro ente.
2 Se creara con la primera adicion al SIR después de la PLMQ. Luego se modificara con las adiciones siguientes.

Subsistemas de Transporte

21



3.3 Ventajas de la implementacion del SIR y el modelo de interoperabilidad
para la ciudad y para los actores

3.3.1 Incremento en la eficiencia de la operacién de recaudo y en el nivel de
seguridad del dinero recaudado

El Sistema Integrado de Recaudo tiene como una de sus finalidades y principales ventajas
asociadas garantizar la eficiencia financiera para el cobro de la tarifa a los usuarios del
SITMQ.

La implementacion de la infraestructura tecnoldgica necesaria para adoptar un medio
electréonico de pago eliminara las posibilidades de evasiéon del dinero asociado a
transacciones en el SITMQ.

La consideracion de estdndares internacionales i.e. ISO 14443 A y B, constituye un factor
fundamental, teniendo en cuenta que el cobro de la tarifa se realiza de manera
estandarizada a través de terminales en estaciones o a bordo de los vehiculos del sistema,
segun corresponda, lo cual permite un control total de los ingresos.

Esto permite llevar un registro confiable de la totalidad de usuarios que ingresan en las
estaciones y en las unidades del servicio.

A su vez, la implementacion del SIR tiene como una de sus ventajas evitar las posibilidades
de fraude, ya que los equipos de recarga cuentan con mecanismos de control de acceso a
sus distintas funcionalidades y, adicionalmente, los archivos enviados a los sistemas
centrales y a la cdmara de compensacion contemplan mecanismos confiables y robustos de
cifrado.

3.3.2 Aumento en la velocidad de ingreso de pasajeros al SITMQ

Debido a que el cobro de la tarifa se realiza a través de un medio de pago electrdnico, se
presenta un aumento sustancial en la eficiencia en el tiempo de ingreso de los usuarios a
las estaciones y unidades del SITMQ. Los conductores y demas operarios de los diferentes
subsistemas no tendrdn que ocuparse de este proceso, mejorando el desempefio de sus
funciones particulares e.g. el conductor de un vehiculo del Metrobus-Q se concentrara,
particularmente, en el manejo de la unidad. Esto contribuirad, de igual forma, al
mejoramiento de los estandares de seguridad para los pasajeros.

3.3.3 Mejoras en la calidad del servicio y en la atencion al usuario

La infraestructura y las herramientas tecnolégicas del SIR permitiran el acceso directo y
efectivo, por parte de los operadores, a informacion de los aforos por dia, hora, cuarto de
hora, por rutas, etc. Con base en esta informacion de oferta y demanda del transporte, sera
posible optimizar la distribucién de unidades en las diferentes rutas.

De igual forma, serdn dispuestos mdédulos de atencidn para los usuarios, dentro del SITMQ,
con un cubrimiento suficiente, en términos de ubicacién y ndmero, para llevar a cabo
trdmites y atender consultas relacionadas con el servicio.
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El componente de flexibilidad de la red interoperable permitira llevar a cabo la
implementacién de una regulacion tarifaria que tenga en cuenta los diferentes tipos de viaje
y perfiles de usuario asociados a la prestacion del servicio de transporte. Algunas de las
consideraciones presentes y futuras para su implementacion en el modelo del SIR, gracias
a la disposicién de una red de transporte flexible que cumpla con los estdndares de
interoperabilidad, son descritas a continuacién:

- Laincorporacion de titulos de tipo pase diario, pase mensual, pase sencillo, etc.;

- Transbordos entre unidades y subsistemas del SITMQ gratuitos, con tarifa reducida,
limitados por nimero, limitados por tiempo, entre otras alternativas;

- Tarifas combinadas entre medios de transporte; y
- Variacion de la tarifa por dias, horarios, etc.

El objetivo ultimo de la flexibilidad que otorga el SIR y el modelo de interoperabilidad sera
generar una estructura tarifaria que sea atractiva para el usuario.

3.3.5 Implementacion de politicas atractivas para los usuarios del sistema

Para contribuir al incremento del nimero de usuarios del SITMQ, serd posible llevar a cabo
la implementacién de politicas y actividades promocionales a través del medio de pago
electroénico, al igual que de convenios comerciales que representen ventajas particulares
para el usuario, como resultado del uso del medio de pago para el ingreso al SITMQ.

Adicionalmente, se estara en la capacidad de establecer esquemas que otorguen
bonificaciones al usuario por su fidelidad en el uso de la red.

3.3.6 Mejor organizacion y administracion de remuneraciones

El SIR tendrda como componente fundamental asociado, la capacidad de definicién de
modelos de remuneracidn sencillos y complejos, basados en diferentes items de
desempeiio en la prestacidn del servicio e.g. nimero de pasajeros transportados por un
operador de transporte, kildmetros recorridos, afios de uso de las unidades, etc. Este ultimo
item, por ejemplo, podria ser un incentivo para los operadores de transporte para la
constante renovacioén de sus unidades.

Por otro lado, el calculo de las remuneraciones a los actores, como se indica en el modelo
de interoperabilidad expuesto, se encuentra a cargo de la cdmara de compensacion, la cual
tiene como una de sus funciones el envio de los reportes a los sistemas centrales de cada
uno de los subsistemas. De esta forma, la cdmara de compensacién libera a los sistemas
centrales de la carga asociada a los calculos de estas remuneraciones.
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3.3.7 Cambio de imagen

La implementacién del SIR traerd consigo un cambio de imagen del SITMQ, con el fin de
lograr que el usuario tenga una percepcion diferente del sistema de transporte como un
sistema integrado, con alternativas de transporte que se encuentran interconectadas y que
se complementan entre si.

3.3.8 Fomento de la competencia entre actores del sistema

La disposiciéon de un modelo de interoperabilidad con multiples actores encargados de la
operacion del recaudo:

- Contribuye a una mejora constante en la prestacién del servicio al usuario;
- Promueve la reducciéon de costos; e
- Incentiva la innovacion.

Adicionalmente, la especializacion de los actores también representa un aporte importante
en lo referente a la eficiencia operacional, ya que, como se ha descrito para el modelo del
SIR, podra haber uno o varios operadores de recaudo para cada subsistemay, a su vez, un
operador de recaudo podra atender uno o varios subsistemas.

3.3.9 Control efectivo sobre la operacion de recaudo vy la informacion transaccional

La estructura del modelo permite llevar a cabo tareas de control y monitoreo de manera
mas centralizada y ordenada, teniendo en cuenta la implementacion de la cdmara de
compensacion como punto neurdlgico de manejo y procesamiento de la informacién
transaccional de la red. Ademas, los sistemas centrales se encuentran a cargo de cada uno
de los entes gestores del SIR. Esta definicién de roles para el flujo de informacién dentro del
modelo institucional de la red interoperable da lugar a un manejo ordenado y a un mayor
control sobre la informacidn transaccional del sistema.

3.3.10 Facilidad en la expansion del SIR

La divisién de roles que ha sido propuesta para los diferentes actores del SIR y la
especializacién de estos en determinadas tareas y responsabilidades asociadas comprende
un componente de flexibilidad del modelo, el cual es de suma importancia para la inclusién
futura de nuevos actores, lineas y subsistemas de transporte a la red interoperable,
contribuyendo asi a la expansion del SIR.

3.3.11 Mejoras en los estandares de seguridad de la red

Las transacciones sobre medios de pago electrénicos se encuentran enmarcadas bajo el uso
de llaves de seguridad que conceden los permisos para su ejecucién. De esta forma, cada
uno de los dispositivos de emisién, recarga y validacién de la red, operara con uno o mas
maodulos SAM, que contienen las llaves con los permisos necesarios para realizar las
transacciones para las cuales se encuentra autorizado el equipo. Otra de las ventajas de la
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implementacion de este modelo, en términos de seguridad, se encuentra relacionada con
la asignacion exclusiva de la tarea de emision segura de médulos SAM a una entidad publica.
En este caso, este ambiente seguro de emisidon de SAMs se encuentra a cargo de la EPMMAQ.

3.4 Productos de pago ofrecidos al usuario bajo lineamientos del SIR y su
interoperabilidad

El SIR debera, por supuesto, tener en cuenta los diferentes productos de pago para la
prestacion del servicio del SITMQ, los cuales tendran asociados una serie de permisos de
viaje, equivalentes a la reglamentacion de tarifas para cada usuario. En este sentido, es
recomendable asegurar que, al llevarse a cabo la integracién de los subsistemas bajo el
modelo del SIR, los productos que han sido designados a la fecha para el SITMQ se vean
enmarcados bajo el desarrollo de aplicaciones interoperables que conserven la estructura
respectiva del mapa de memoria. Esto, con el objetivo de garantizar la interoperabilidad de
los productos que actualmente contempla el SITMQyy, a su vez, asegurar que productos que
sean incluidos en el futuro, bajo las regulaciones correspondientes, e.g. un producto
mensual para acceso integral a la red interoperable, cumplan con las condiciones de
interoperabilidad que contempla el SIR.

A continuacién, se lleva a cabo un recuento de los productos contemplados hasta hoy por
el SITMQ:

Producto general

El producto general permite que los usuarios del SITMQ tengan acceso a cualquier
subsistema pagando las tarifas reguladas para usuarios generales en [7], es decir, tarifas sin
descuentos especiales. Este producto debe relacionarse con un archivo denominado
MONEDERO (ver Figura 5), cuya informacion de saldo recargable debe registrarse en
unidades de centavos de USD. El saldo del producto general puede ser positivo, negativo, o
cero. Si el saldo de un producto general es negativo, quiere decir que el usuario tiene una
deuda, i.e., ha adquirido un crédito con el SITMQ. Es importante recalcar que todos los
medios de pago deben contar con el producto general, ya sea que el medio de pago sea
personalizado o no.

Productos especiales

Los productos especiales estan destinados a usuarios que obtienen beneficios para acceder
al servicio de transporte con descuentos, deducciones o exenciones en el pago de la tarifa.
Estos productos deben estar habilitados para todos los perfiles que tengan algun tipo de
beneficio tarifario, bien sea en la reduccién de la tarifa o en la asignacién de viajes por un
periodo de tiempo.
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Figura 5. Productos en un medio de pago y relacion con archivos de valor
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Considerando la regulacién actual del SITMQ, se definen las siguientes tarifas preferenciales
con base en la Ordenanza Metropolitana No. 54 del 2 de abril de 2015 [8], cada una de ellas
asociada a un producto especial:

Estudiantes: los estudiantes de los niveles basico y bachillerato, las nifias, nifios y
adolescentes pagardn una tarifa preferencial del 50% de la tarifa.

Adulto mayor: las personas mayores de 65 afios pagardn una tarifa preferencial del 50%
de la tarifa.

Discapacitados: las personas con discapacidad pagaran una tarifa preferencial de diez
centavos de USD (10 ¢).

Invidentes: las personas con discapacidad visual del 100% tendrdn acceso gratuito al
sistema.

Teniendo en cuenta que el descuento en la tarifa para los usuarios preferenciales esta dado
en unidades de centavos de USD, los productos especiales para Estudiante, Adulto Mayor,
Discapacitado e Invidente, deben estar, igualmente, relacionados con el archivo
MONEDERO.

3.5 Actividades por considerar para la adopciéon del modelo de
interoperabilidad propuesto para el SIR

Se han definido una serie de actividades necesarias para la implementacion del modelo del

SIR. Esta definicion se hace de manera especifica para la PLMQ y se plantea de manera

general para el resto de subsistemas. Para llevar a cabo la implementacién efectiva del
Sistema Integrado de Recaudo, se considera necesario:

e Conformar un nuevo ente que desempeiie el rol de Autoridad de Transporte. Hasta
su creacion, este rol sera desempeiiado por la SDM.
e Crear el Comité de Interoperabilidad. Inicialmente, este comité debe estar

constituido por un representante de cada uno de los siguientes entes: la
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Municipalidad del DMQ, la Autoridad de Transporte (inicialmente la SDM), la
EPMMQy la EPMTPQ.

Definir las politicas, reglas y estrategias del SITMQ, en particular los requerimientos
tecnoldgicos para la implementacién del SIR, y las reglas de remuneracién de los
actores. La Autoridad de Transporte, con apoyo del Comité de Interoperabilidad, se
encargard de esta tarea.

Contratar al proveedor de los medios de pago, mediante licitacién publica periddica,
a cargo de la EPMMAQ. En cuanto se integre Metrobus-Q al SIR, la Autoridad de
Transporte se encargara de la contratacion periddica de los proveedores de medios
de pago.

Contratar al proveedor tecnoldgico de la PLMQ para que provea la infraestructura
necesaria para el recaudo, incluyendo el sistema central y el entorno seguro de
emisién de SAMs, responsabilidad de la EPMMQ.

Contratar al proveedor de la pagina web del SIR, a cargo de la EPMMAQ. En cuanto
se integre Metrobus-Q al SIR, la Autoridad de Transporte delegard la operaciéon y
mantenimiento de la pagina web del SIR a quien considere indicado.

Homologar la infraestructura tecnolégica suministrada e instalada por el proveedor
tecnoldgico de la PLMQ, responsabilidad de la EPMMAQ.

Definir el concesionario de O&M para la PLMQ, el cual se ocupara de la operacion y
mantenimiento del recaudo y del transporte. Inicialmente, también operarad vy
mantendra el entorno seguro de emisién de SAMs del SITMQ. En cuanto se integre
Metrobus-Q al SIR, la Autoridad de Transporte se encargara de delegar la operacién
y mantenimiento del entorno seguro de emisién de SAMs a quien considere
indicado.

Conformar el Fideicomiso, para las tareas administracidn y control de los recursos
financieros del SIR. En el momento que ingrese Metrobuls-Q, como segundo
subsistema del SIR, este ente debe encargarse de gestionar la implementacién de la
camara de compensacién y de disponer los recursos necesarios para su operacion.
Responsabilidad de la Autoridad de Transporte.

Definir el concesionario de recaudo y el proveedor tecnoldgico para el subsistema
Metrobus-Q. La contratacién de estos actores estara a cargo de la Autoridad de
Transporte.

Establecer acuerdos contractuales con aliados comerciales, para el despliegue de la
red externa de recarga. La Autoridad de Transporte se encargara de esta tarea.
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e Definir el (los) proveedor(es) tecnoldgico(s) y operador(es) de recaudo, para la
implementacidn y operaciéon de la red de uso de los Convencionales, garantizando
cumplimiento de las reglas y politicas definidas para el SIR y ejecutando
procedimientos de homologacién, para asegurar la interoperabilidad. La Autoridad
de Transporte se encargard de contratar y delegar la implementacién y operacion
de esta red de uso.

e Adicionar nuevos subsistemas que se integren al SIR, como miembros del Comité de
Interoperabilidad, definiendo de manera clara las responsabilidades de los actores
de cada subsistema del SITMQ. Responsabilidad de la Autoridad de Transporte,
apoyada por el Comité de Interoperabilidad. Se espera que, a largo plazo sea posible
lograr la adhesidn total de todos los subsistemas al SIR.
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