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Introduccion

Tras el estancamiento que se presentd en la década de los ochenta como consecuencia del
impacto de la crisis de la deuda externa en el periodo entre 1990y 1997, la regidn recupero
un ritmo de crecimiento anual de al rededor del 3.0 % la cual continud hasta que, entre
1998 y 1999 se produjo nuevamente una caida en la econdmica en américa latina producto
de la crisis asidtica, la cual provocd que economias en crecimiento, como la nuestra, sufriera
la volatilidad de los mercados internacionales.

Con lo anterior las muchas autopistas que operaban en Meéxico sufrieron pérdidas
importantes por lo cual como medida de contingencia se creé el FARAC (Fideicomiso de
Apoyo para el Rescate de Autopistas Concesionadas), el cual fue resultado de la suspension
de pagos a los bancos por parte de las empresas que operaban las mismas y la falta de
recursos financieros para continuar su operacién, el gobierno Federal rescaté 23 de las 52
autopistas concesionadas mediante Pagares de Indemnizacién de Carreteras (PIC’s) con lo
cual se generd una deuda por 58 mil 123 millones de pesos equivalentes a 5 mil 300
kilbmetros de la red carretera en ese entonces.

Para operar estas autopistas el gobierno federal designo tanto para el mantenimiento como
para su preservaciéon a Caminos y Puentes Federales (CAPUFE) y al FARAC, pero por
limitaciones presupuestales el gobierno federal se vio en la necesidad de regresar al
esquema de concesiones carreteras, ahora bajo esquemas de coinversidn, otorgados a
consorcios y no a las empresas, sin garantias de aforos vehiculares ni de ingresos minimos.
El esquema contemplado en el programa de rescate carretero considera la concesién a la
iniciativa privada la cual planted la bursatilizacion de nuevos tramos carreteros, la
administracion de autopistas importantes en manos de consorcios mixtos integrados por el
gobierno federal, empresas operadoras e inversionistas que garantizaran la rentabilidad a
largo plazo. Dentro del esquema de concesiones se consideraron plazos hasta por 30 afios
a la iniciativa privada para que construya, opere, explote y conserve los tramos carreteros
rescatados. El concesionario aportaria recursos para ejecutar la obra, los cuales pueden ser
complementados con aportaciones gubernamentales. Esto ultimo con el objetivo de hacer
viable financieramente los proyectos, asi como atraer la participacién de capital de riesgo y
crédito de largo plazo.

Como primera etapa de programa de rescate, los recursos federales serian aportados por
el Fondo de Inversion de Infraestructura (FINFRA) parte de BANOBRAS, los cuales se
tomarian a fondo perdido y se establecerian limites para cada proyecto. La concesion que
se otorgue por parte del gobierno federal se le entregard al participante que requiera menor
apoyo econdmico por parte del gobierno, medido como valor presente del subsidio inicial
y el ingreso minimo garantizado.

Tomando en cuenta las condiciones anteriores a 2002, se identificaron 40 proyectos
susceptibles a ser construidos con una inversién de 18 mil millones para los primeros 8



proyectos y 22 libramientos para los cuales se previd una inversién inicial de 9 mil millones
de pesos.

Como resultado del programa de rescate se generaron excedentes en los ingresos, con lo
cual se constituyd el Fondo Carretero, el cual pretende asegurar una fuente de recursos
para atraer inversidn nacional y extranjera y con ello poder construir nueva infraestructura.
Siendo operado por la secretaria de Economia, Secretaria de Hacienda y Crédito Publico y
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Ademas de lo anterior se considerd integrar nuevas autopistas al FARAC para aumentar la
generacion de recursos y poder reinvertir en infraestructura y amortizar la deuda, en el afan
de garantizar el pago del rescate carretero el gobierno federal incluyd los 10 tramos
carreteros mas rentables, como son, la autopista México — Querétaro y Querétaro —
Irapuato, entre otros. Todo esto con el objetivo de aumentar los ingresos por parte de las
autopistas de peaje y lograr que las no rentables obtuvieran ganancias, apoyado por la
reduccion de tarifas que permitan incrementar el flujo vehicular.

Fue hasta 2003 cuando se pudo apreciar signos de mejoria econédmica en la regidn, las
condicionas favorables de financiamiento externo y los precios de las materias primas al
alza contribuyeron a que el crecimiento econdmico se acelerar hasta alcanzar tasas de mas
de 5.0% de incremento al PIB anual. El problema parecia haber quedado atras, pero en 2009
nuevamente la regién sufrié un deterioro en la produccién debido a la crisis del 2008 la cual
se vio reflejada hasta un afio después. A partir de esa fecha el crecimiento en América Latina
ha mostrado mejoria y el PIB ha mostrado tasas de crecimiento positivo.

Es un hecho que invertir en infraestructura no es reflejo de crecimiento econémico, pero el
desarrollo y provisién de un servicio eficiente de transporte es uno de los aspectos mas
importantes para el desarrollo de un pais. Se ha demostrado que es un impulso
indispensable para la economia el proveer un servicio de infraestructura eficiente,
mejorando la productividad, la competitividad internacional y el bienestar social. A pesar
de ser conscientes de la importancia en la inversidn de infraestructura, para 2013, la region
gueda muy por debajo de la tendencia mundial de inversidn en el ambito, pues solo se ha
invertido entre 1y 2 % del PIB en infraestructura a comparacién del 8 a 10% que se destina
en Asia. Por ello la Comisiéon Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), informd
gue los paises latinoamericanos necesitaran niveles de alrededor de 7% del PIB anual en
infraestructura para poder satisfacer las necesidades actuales en el pais, como se puede
apreciar en el grafico siguiente:
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I Papel de la Inversion Privada en la Infraestructura de América
Latina

La inversion privada comenzé a impulsar la economia a finales de los afios 80’s, pero no fue
hasta la década de los 90°s cuando el sector destacé como protagonista en el campo,
favoreciendo a paises como Brasil y México y en menor proporcidon a Argentina, Chile,
Colombia y Peru. El resultado esta participacion entre el sector privado y el publico en el
desarrollo de infraestructura alcanzo el 1.4% del PIB entre 1996 y 2001, a comparacion del
0.6% que venia representando en afos anteriores, este incremento se vio reflejado
practicamente en todos los paises de la regién, debido a la participacion de capitales
privados los cuales habian estado restringidos en la mayoria de dreas de infraestructura
hasta la llegada de nuevas reformas estructurales.

La apertura del sector publico a la iniciativa privada permitié la implementacion de nuevas
tecnologias de produccién y modalidades de organizacién empresarial las cuales
promovieron la modernizacién de infraestructura y servicios locales. Aun con esto ultimo
es necesario sefalar que la inversién privada no logro compensar el rezago en el sector,
pero si mostrod significativo avance respecto a afios anteriores. Por desgracia entre 2002 y
2004, la inversidn privada registro una baja importante respecto a los afios anteriores
debido a la crisis asidtica, lo cual redujo la participacion a un 0.9% del PIB recuperandose en
los afios siguientes hasta 2009 alcanzando 1.3%, como se analizé anteriormente, resultado
de los proyectos energéticos que se llevaron a cabo en Brasil y la expansién del Canal de
Panama los cuales mitigaron en gran medida la crisis mundial originada en el mercado
inmobiliario norteamericano.

La inversién privada ha jugado un papel fundamental a la hora de financiar diferentes tipos
de infraestructuras a lo largo de las décadas pasadas. Varios paises de América Latina
entendieron la necesidad de abrir las puertas a la inversion privada ya que el sector publico
mostré dificultades para cubrir las necesidades de la sociedad en la region. Por ello
comenzaron a implementar una serie de reformas estructurales y regulatorias que
promovian la implantacién de nuevos modelos de colaboracién entre ambos sectores. El
resultado fue el Modelo de Asociaciones Publico-Privadas (APP) el cual tiene como objetivo
combinar adecuadamente las dos fuentes de financiamiento.

Los esquemas de APP’s representan una de las mayores innovaciones en el sector de
infraestructura de América Latina, resultado de la experiencia previa de paises en la unién
europea, este esquema propone una asignacion eficiente de riesgos entre el sector privado
y el gobierno a través de contratos que establecen la participacién y las responsabilidades
para cada una de las partes involucradas en el desarrollo de proyectos del ambito publico.
El rango de aplicacién de las APP’s abarca desde la infraestructura energética, transporte,
asi como provisidn de servicio de agua potable y saneamiento, hasta servicios de educacién
y salud, incluso se ha comenzado a presentar proyectos en areas administrativas.



Los esquemas de Asociaciones Publico Privadas pueden darse a través de contratos de
servicios, contratos de administracion, de arrendamiento o a través de concesiones. Los
contratos de servicios permiten al sector privado realizar tareas especificas, en tanto el
sector publico es responsable de su coordinacién, estdn sujetos regularmente a largos
periodos de tiempo y la principal ventaja que presentan es el beneficio de la experiencia del
sector privado en tareas especificas y técnicas, abriendo estas actividades a la competencia.
Un contrato de administracion es un acuerdo mediante el cual empresas privadas se
encargan del desarrollo de servicios propios del estado contratadas a nombre de una
entidad publica. En el caso del arrendamiento, el sector privado gestiona la infraestructura
segln las decisiones que toman el sector publico, por su parte el sector privado no recibe
tarifa alguna de parte del gobierno, las ganancias dependen directamente de los beneficios
del manejo de la empresa, asumiendo el riesgo operativo, el gobierno mantiene la
responsabilidad de la inversién y, por tanto, asume el riesgo de la misma. Por ultimo, la
concesion otorga la responsabilidad al sector privado no solo de la operacién y del
mantenimiento de los activos de una empresa de servicios publicos, sino también de las
inversiones. Sin embargo, la mayoria de las veces el sector publico otorga una serie de
garantias o subvenciones para que el sector privado conciba el proyecto como rentable a
pesar de los riesgos existentes. Los activos se mantienen en el gobierno al término de la
asociacion, el contrato de concesion ha sido la férmula de APP mas utilizada en América
Latina.

Como ejemplo, Chile destaca en el desarrollo de APP en la rama de infraestructura de
transporte, en los Ultimos afios, casi la mitad de la inversion publica se ha canalizado a través
de un ejemplar programa de concesiones.

Provision Tradicional de Infraestructura en México y sus Deficiencias

Existen dos modalidades de referencia en el espectro de provisidon de infraestructura y
servicios publicos, la tradicional de la cual se encarga en su totalidad el sector publico y la
gue asume en su totalidad el sector privado.

En la primera, el sector publico es el encargado de disefar, construir, operar y mantener la
infraestructura y de proveer los servicios al publico, lo anterior, no ha limitado al gobierno
para contratar a empresas privadas para realizar alguna de las funciones, sin embargo, es
él quien asume todo el riesgo y financiamiento. Algunos ejemplos de esta modalidad son
los organismos de seguridad nacional, hospitales publicos, escuelas publicas, etc.

En la segunda modalidad, una o varias propietarias de activos proveen un bien o un servicio,
asumiendo todo el riesgo y aportando la inversidon total. Algunos ejemplos de esta
modalidad son las privatizaciones de industrias publicas como las de telecomunicaciones o
energia.

La trayectoria muestra que las fuentes de financiamiento tradicionales solo aportan una
pequefia parte de las necesidades que en la actualidad el pais requiere para satisfacer a la



creciente poblacién. Las restricciones fiscales y la deuda en México han llevado a que los
recursos provenientes de los presupuestos publicos sean cada vez mas bajos e insuficientes.
Entre el 65% y el 70% del gasto total en infraestructura en el mundo sigue siendo financiada
con recursos propios del gobierno, el sector privado solo aporta de un 20% a 25% y el
restante corresponde a los préstamos solicitados a los bancos multilaterales de los cuales
se obtiene entre un 5% y 10% de la inversidn para infraestructura.

Cabe destacar que la disminucién de inversién publica no es un hecho nuevo, la tendencia
a la baja en los paises latinoamericanos data de la década de los ochenta, se calcula que la
tasa de inversion en infraestructura en la region equivale al 3.4% del PIB, lo cual representa
la tasa mas baja de todos los paises en desarrollo, como referencia a principios de los
ochenta la inversién destinada era de alrededor de 8% del PIB.

Esta dinamica de retroceso es resultado no solo de los problemas econémicos en el
mercado internacional, ademdas se le suman los procesos de privatizaciones y de
desregulaciéon de las economias con el fin de estabilizar la economia local al reducir la
participacion del sector publico como proveedor de bienes y servicios, alentando al capital
privado.

En general podemos enlistar los multiples retos que presenta la provision tradicional de
infraestructura en:

e Creciente demanda de la sociedad por infraestructura y servicios de mayor calidad
e Limitada disponibilidad de recursos presupuestarios

e Presiones a las finanzas publicas, principalmente por endeudamiento

e Deficiente cartera de proyectos

e Mantenimiento deficiente de la infraestructura

e Tarifas y precios poco eficientes

Il. Asociaciones Publico Privadas

El Modelo de APP en América Latina

La mayoria de los grandes paises con historia en la utilizacién de modelos APP cuentan con
leyes generales sobre contratacién de obras, asi como con legislacién especifica en la
materia, desarrollada en su mayoria, en los noventa. Ejemplo de ello es Chile, quien decretd
laLey DFL 164 o “Ley Base”, en 1991 que establecié la primera normativa sobre APP, hasta
que se establecio la Ley de Concesiones de Obras Publicas(1996).

El marco Chileno ha sido uno de los mas exitosos y que mejores modelos ha presentado en
América Latina, aun con ello se promovieron mejoras a la reforma del afio 1996, cuyo



objetivo es la eliminacion de posibles trabas al financiamiento de proyectos. Por ultimo, en
2010 se aprobd la Ley N° 20.410 que regula las compensaciones al concesionario entre otras
cosas.

Brasil es otro ejemplo en la materia, dispone de una serie de leyes destinadas para
desarrollar proyectos bajo la modalidad APP, en el afio 1995 la primera ley regulaba
concesiones financiadas Unicamente a través de las tarifas de los usuarios. Fue hasta
implementarse la Ley 11.079 en 2004, con la que se abrieron las puertas al financiamiento
con aportaciones publicas para hacer posibles ciertos proyectos.

Argentina por su parte, cuenta con una legislacion vigente desde 1967 la cual regula la
concesion de obra publica, a pesar de no haber tenido gran desarrollo de iniciativas APP.

A partir de 2010 muchos mas paises han revisado la normatividad de los contratos por APP.
México no es la excepcidn, cuentan con una legislacion vigente desde los afios noventa para
la contratacién de obra publica mayormente aplicada al sector de infraestructura.

La colaboracién Publico — Privada ha ido evolucionando a lo largo de los afos, en su mayoria
en materias especificas para desarrollar este tipo de contratos, como son los plazos de
duracion o los criterios de supervisién y control de cumplimiento. La mayoria establece un
plazo maximo de contrato, como el de Chile que son 50 afios, aungque en su mayoria se han
adjudicado plazos no mayores a 30 aiios. Brasil establece como plazo maximo 35 afos, pero
los contratos en ese pais se han firmado por periodos entre 20 y 30 afios, Colombia
establece es su normativa 30 afios y Peru hasta 60 afios, pero al igual que Chile,
normalmente el contrato realizado es por un periodo de tiempo inferior.

Ademads de las leyes especificas para promover las obras mediante el modelo de APP
también se encuentra el marco institucional de cada pais, el cual se destina para facilitar el
desarrollo de infraestructura a través de una serie de tareas (planificacion, disefio,
promocion, licitacion, supervision y regulacién) las cueles se llevan a cabo por diferentes
instituciones en funcién de las tareas que se les asignaron. Para gestionar un proyecto de
Asociacion Publico Privada es normal que el gobierno constituya unidades especificas, con
personal capacitado para gestionar las funciones a desarrollar. En Chile, las APP dependen
de los ministerios en obra publica, en otros casos dependen del ministerio de hacienda, etc.
En América Latina es comun que las unidades especializadas en APP estén presentes en
todo el desarrollo del proyecto, aunque especificamente en la estructuracion financiera y
la licitacién.

México tiene como responsable de llevar a cabo la estructuracién y licitacién de proyectos
APP a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) que pertenece al Gobierno y se
apoya de otros organismos de caracter econdmico, social y medioambiental para el
seguimiento del mismo.



La intervencion de tantas dependencias tuvo como fin garantizar la asignacion de
responsabilidades adecuadamente, sin embargo, la experiencia nos ha demostrado que
muchas veces lejos de acelerar los tramites correspondientes, ha resultado muy compleja
la interaccion de las dependencias lo cual ha causado una pérdida de eficiencia del sistema.

Tradicionalmente el estado ha sido responsable de proveer diversos bienes y servicios a la
poblacion, es decir, servicios publicos. Tenemos que aclarar la existencia de diferentes
conceptos a cerca de servicio publico. Para algunos es la provisidon de un servicio por parte
del gobierno para los contribuyentes financiado por los mismos; para otros se considera un
servicio ofrecido para el publico general, por parte del sector publico o privado, pudiendo
ser financiado por diversas instancias.

Con la llegada a la politica de personajes como Margaret Thatcher y Ronald Reagan,
comenzd en el mundo una tendencia de reduccion en el involucramiento del Estado en la
economia y, por tanto, una participacion activa del sector privado en el financiamiento y
provision de bienes, como infraestructura y servicios publicos. Esta tendencia era impulsada
en parte por el anhelo de mayor eficiencia y en parte por motivos ideoldgicos.

En 1979 con la victoria de Margaret Thatcher en el Reino Unido, derivé en las primeras
licitaciones en el que las autoridades locales debian de otorgar concesiones de servicios al
mejor postor, que generalmente era una empresa privada. Para 1992 surgen las iniciativas
de Financiamiento Privado (PFl), las cuales permitian la asociacién del sector publico con el
sector privado para financiar y operar proyectos en los que se transferia riesgo genuino a
los privados y se garantizaba un mejor valor por dinero, es decir el mejor valor por el menor
costo.

A partir de estas fechas se acufié el término de Asociaciones Publico Privadas o Public
Private Partnership (APP 6 PPP siglas en inglés), pues el gobierno britanico consideraba que
“los sectores publicos y privados tenian distintas, pero complementarios, atributos en un
mundo cambiante, en el que se necesitan alcanzar las crecientes expectativos de los clientes
de servicios publicos y la mejor manera de alcanzar estos objetivos residia en la combinacion
de dos sectores. El gobierno cree que en muchos casos una estructura robusta para proveer
servicios publicos sostenibles de alta calidad, se puede crear juntando lo mejor de los
sectores privado y publico a través de una asociacion” (Redwood MP, 2004)

Diversos paises, desde entonces, comenzaron a implementar modalidades de Asociaciones
Publico Privadas, tal es el caso de Francia, Chile, China, Colombia, Argentina, Eslovenia,
Polonia, entre otros, todos con resultados mixtos, algunas presentaron dificultades
importantes en su implementacién y desempeno para desarrollar proyectos de diversa
naturaleza como aeropuertos, autopistas, escuelas, puertos, transporte por nombrar
algunos. Segun datos de la Organizacion para la Cooperacion y del Desarrollo Econdmico
(2012), por mas de una década las APP’s han representado aproximadamente el 12% del
gasto en capital anual en diferentes paises.



Por su parte en México uno de los antecedentes de participacidn activa del sector privado
en proyectos de inversidon a largo plazo surge en 1995 con lo llamadas Proyectos de
Inversion de Infraestructura Productiva con Registro Diferido en el Gasto Publico
(PIDIREGAS). Esta figura se utilizd para desarrollar proyectos de infraestructura energética
de Petrdleos Mexicanos (PEMEX) y la Comision Federal de Electricidad (CFE). Al principio de
la década de los noventa se implementaron las primeras concesiones de carreteras, las
cuales enfrentaron multiples complicaciones financieras derivadas de las crisis de 1994, lo
cual llevé a muchas de las mismas a la quiebra.

Hasta el 2004 fue que se publicé en el Diario Oficial de la Federacion (DOF) las reglas para
operar los Proyectos de Prestacion de Servicios (PPS), una de las primeras formas de APP.
La regulacidon de éstos se realizaba mediante acuerdos por parte de la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico (SHCP) quien los aprobaba y por la secretaria de la Funcién
Publica (SFP) quien supervisaba los recursos federales involucrados.

Finalmente, para 2012 se crea la Ley de Asociaciones Publico Privadas, un instrumento
juridico que dotaba de certeza legal a la iniciativa privada que pretendia asociarse con el
gobierno para el desarrollo de proyectos de infraestructura y servicios a largo plazo.

Una Asociacion publico privada en lineas generales se refiere a un acuerdo de participacion
conjunta entre el sector privado y el sector publico, en el que parte de las labores que son
responsabilidad del sector publico es suministrada por un particular bajo un acuerdo de
objetivos compartidas para la prestacion del servicio.

En las ultimas décadas, muchos paises de latinoamericanos han puesto en marcha modelos
de asociacién publico privada para la construccién, conservacidon y operacion de
infraestructura politicas. En un inicio estos modelos fueron concesiones de obra publica
para la construccién de carreteras; no obstante, al pasar de los afos, han ido
perfeccionandose y su utilizacidn se ha extendido a otros dmbitos y servicios publicos como
son: ferrocarriles, puertos, aeropuertos, sistemas de transporte masivo, hospitales, etc.

La aplicacion de estos modelos no ha estado exenta de éxitos y fracasos, la experiencia
obtenida al implementarlos ha dado lugar a continuas reformas legislativas y cambios en
contratos que han contribuido a mejorar los esquemas de APPs.

Modalidades de las APP

Tomando en cuenta que las APPs son contratos a largo plazo para prestar un servicio publico
por parte del sector privado, su implementacion exitosa dependera de las condiciones
particulares y del entorno en el que se desarrolle el proyecto, las modalidades que pueden
tomar estas relaciones contractuales difieren en el nivel de riesgo y obligaciones que asume
cada parte.



Existen distintas modalidades de APP utilizadas en el mundo, con caracteristicas y
aplicaciones especificas para cada proyecto a desarrollar. En general la gran diferencia
depende de que tanta participacidn tiene cada parte, desde la mayor participacion del
sector publico hasta la mayor participacién del sector privado.

Principales modalidades de Asociaciones Publico Privadas

Mayor participacion Mayor participacién
del sector publico del sector privado

- Contrato de Operacion y Mantenimiento o de Administracion

En este esquema de APP las responsabilidades del sector privado son minimas a
comparacion de los demads utilizadas. Consiste en un contrato en el que una empresa
privada se compromete a operar y mantener, y en algunos casos administrar la prestacién
de un servicio, utilizando los activos e infraestructura publica existente. La empresa recibe
una contraprestacion de la entidad publica responsable de la provisiéon del servicio o a
través de una tarifa al usuario final, la cual depende del desempefiio de la empresa en la
mayoria de los casos, pero no asume riesgos comerciales. La responsabilidad comercial, de
expansidn de la red y los activos permanecen en posesidn publica. Esta modalidad se ha
utilizado con mayor frecuencia en el sector hidraulico, principalmente en la operacién y
administracion de suministro de agua.

- Arrendamiento

En esta modalidad la empresa toma en renta los activos de las instalaciones publicas o de
una empresa publica dedicada a prestar un servicio y asume la responsabilidad de operarla
y mantenerla durante un periodo determinado segun el contrato. La empresa arrendadora
adquiere los derechos de la operacién comercial y se encarga de realizar el cobro al usuario
final. A cambio debe pagar una contraprestaciéon a la entidad o empresa publica
arrendataria por el uso de instalaciones. Al ser la parte privada la que asume los riesgos
comerciales y de operacion, implica que sus riesgos dependen del cobro a los usuarios y de
los costos de operacidon y mantenimiento, lo cual genera incentivos para obtener ganancias
en eficiencia y desempefio.



En esta modalidad, el financiamiento de la infraestructura y la propiedad de los activos se
mantienen bajo la responsabilidad del sector publico, siendo su principal aplicacién en el
suministro de agua, operacién y mantenimiento de edificios publicos, espacios publicos,
etc.

- Construir, Operar y Transferir (COT)

Para este caso de APP, el sector publico firma un contrato de largo plazo mediante el cual
transfiere la responsabilidad, en un solo paquete, de construir, operar y mantener uno o
varios activos para la provisién de servicios. La entidad o sector publico es propietaria y
encargada de financiar la inversidn en los activos de infraestructura y frecuentemente, de
proporcionar al desarrollador del disefio y las caracteristicas de las instalaciones. Las tareas
del sector privado se llevan a cabo por una sociedad de objeto especifico o SOE, la cual se
crea especificamente para desarrollar estas actividades, generalmente estd compuesta por
empresas especializadas en construccidn, operacion y mantenimiento. La sociedad es
responsable de los costos de operacidén, mientras que la entidad publica es propietaria de
los activos.

La asignacién de los contratos se realiza por licitacién publica, en la que los participantes
proponen un solo precio por el paquete de disefio, construccién, operaciéon vy
mantenimiento, tomando como dados los estandares establecidos por la entidad publica.

Se puede decir que la principal desventaja de este tipo de proyecto es que el riesgo
financiero lo asume el gobierno en su totalidad. En esta categoria se incluye los llamados
proyectos “llave en mano”, que son una variante que solo incluye el disefio, construccién y
algunas tareas de mantenimiento.

- Disefar, Construir, Operar y Financiar (DCOF)

Junto con las Concesiones, esta modalidad de APP es una de las mas utilizadas en el mundo,
bajo esta modalidad de esquemas APP, la empresa privada se encarga de financiar, diseiiar,
construir, operar y mantener la infraestructura de servicios. La diferencia fundamental
entre el esquema COT radica en que la empresa es responsable del financiamiento del
proyecto, por lo que el sector publico no desembolsa grandes cantidades de recursos
publicos para financiar la infraestructura. Al igual que en el caso de los esquemas COT, se
crea una sociedad objeto especifico responsable del financiamiento y desarrollo del
proyecto, constituida generalmente por un consorcio de empresas especializadas en cada
uno de los componentes de disefio, construccidén, operacidn y mantenimiento necesarios
en el proyecto a ejecutar.

Regularmente la SOE (Sociedad Objeto Especifico), aporta un 20 por ciento del capital y el
resto se obtiene en el sistema financiero, para el caso en el cual el proyecto es socialmente
rentable pero no lo es financieramente, el sector publico puede aportar subsidios, apoyos
no recuperables, créditos en condiciones extraordinarias u otras aportaciones.



El procedimiento regular para determinar la viabilidad de un proyecto DCOF consiste en la
presentacion de un Proyecto Ejecutivo, Propuesta Técnica, un Analisis Costo Beneficio y el
estudio de Valor por Dinero. Una vez demostrada la viabilidad, se realiza la adjudicacién del
contrato mediante una licitacion competitiva en la que gana la propuesta que ofrece
mejores condiciones econdmicas para la entidad publica, en caso de cobrar tarifas al
usuario, quien proponga la de menor precio y quien demuestre su capacidad para cumplir
o mejorar los requerimientos de calidad y desempefio de los servicios que desempeiie gana
la licitacidn.

Una de las principales ventajas es que el gobierno no paga la contraprestacion acordada
hasta que se cumple con las condiciones de servicio establecidas en el contrato. Por tanto,
se acelera la provision de infraestructura, ya que el gobierno no tiene que financiar la
inversiéon y otra ventaja importante radica en que los riesgos financieros, como los
comerciales recaen en la empresa.

Los retos principales para el sector publico radican en las diversas complejidades técnicas
para la elaboracién de los contratos, la evaluacién y asignacidn correcta de riesgos, la
determinacidn, en su caso, del esquema de tarifas al usuario, la elaboracion de los estudios
de rentabilidad social del proyecto y los riesgos asociados a las condiciones politicas y
econdmicas de los lugares en donde se pretende implementar la APP. Dentro de este tipo
de modalidad se encuentra los Pagos por Prestacion de Servicios (PPS), de los cuales se hizo
menciona en parrafos anteriores y son utilizados ampliamente en México, en general se
usan cuando las necesidades de inversidn son altas y se tiene un presupuesto restringido.

- Concesiones

Las concesiones pueden tener caracteristicas similares a los proyectos DCOF ya que consiste
en transferir la responsabilidad a una empresa privada para financiar, construir y/o
modernizar, administrar y operar activos productivos del sector publico, a cambio del
derecho sobre los ingresos que éstos generan por un plazo de tiempo establecido,
generalmente entre 25 y 30 afios.

En una concesion la fuente de ingresos es la tarifa cobrada directamente al usuario final,
por lo cual el riesgo comercial lo asume la empresa. Para obtener el financiamiento, la
empresa puede acudir a fondos privados de inversién, a la banca comercial, utilizar capital
propio o una mezcla de diversas fuentes. Normalmente la empresa debe aportar cuando
menos el 20 por ciento del financiamiento total del proyecto.

Principales Ventajas de los modelos APP



Como se ha mencionado anteriormente, la incapacidad por parte del sector publico para
satisfacer las crecientes necesidades de la sociedad mexicana ha llevado a buscar
alternativas para solucionar este problema, asi las APP se han transformado en una
importante alternativa para resolver el problema de proveer servicios eficientes y de
calidad. EI mayor atractivo radica en la creacidon de nueva infraestructura sin la aportacién
de capital o en su caso de una minima inversion comparada con el modelo tradicional, el
cual sera remunerado por el gobierno mediante tarifas, alquileres u otra forma de erogacién
corriente, cuando el proyecto esté finalizado y operando. Por tanto, este mecanicismo no
solo permite incorporar capital privado, sino que facilita a los gobiernos distribuir el costo
de las inversiones en ejercicios futuros.

Cabe destacar que las asociaciones no son sencillas, pues se tratan de contratos a largo
plazo, donde en muchas ocasiones el Unico demandante del servicio operador es el
gobierno y los riesgos usuales siempre estaran presentes, como son la construccion, disefo,
tasas de interés y tipos de cambio, entre otros. Las APP requieren un cambio en los roles
tradicionales de cliente — contratista, se trata de una nueva forma de relacionar el sector
publico y el privado mediante una atencién especial a la supervisién y regulaciéon del
servicio, por su parte el sector privado debe asumir los riesgos en la ejecucidn, operacion y
financiamiento.

La comisidn europea enumera 8 ventajas principales:

» Aceleracion en la provision de infraestructura: Las APP permiten al sector publico
transformar una fuerte inversién de capital inicial, en flujo de pagos por servicio, lo
cual es particularmente valioso cuando las condiciones presupuestarias son
limitadas y la realizacion de un proyecto es necesaria

> Implementacion de los proyectos en menor tiempo: La asignacién de la
responsabilidad de diseflar y construir al sector privado, aunado a pagos
condicionados a la provisién de un servicio con caracteristicas acordadas, genera
incentivos para terminar los trabajos en tiempo y forma

» Reduccion de los costos del proyecto: al internalizar los costos de operacion y
mantenimiento, las APP generan incentivos para las empresas las cuales optimizan
los costos durante la vida del proyecto

> Distribucion eficiente de riesgos: un principio central de cualquier APP es la
asignacion optima de los diversos riesgos a la parte que los pueda asumir al menor
costo

» Mayores incentivos cuando existe un buen desempeiio en el servicio: la
transferencia de algunos riesgos del proyecto debe incentivar a la empresa privada
asociada para mejorar la administracién y el desempefio en el servicio provisto. Esto
es debido a que el gobierno no desembolsa un pago completo si no se alcanza los
estandares de servicio acordados



» Mejor calidad en el servicio: la experiencia ha demostrado que la calidad en los
servicios en mejor, reflejando una mejora en la integracidon de los servicios a la
infraestructura, economias de escala, transferencia de tecnologias e innovacién, asi
como incentivos y penas incluidas en el contrato.

» Generacion adicional de ingresos: en ciertos casos las empresas pueden obtener
ingresos adicionales del aprovechamiento de la capacidad instalada de activos, lo
gue puede significar una menor subvencién por parte del gobierno

» Mejor gerencia de gobierno y valor por dinero: al transferir responsabilidades en la
provision de servicios publicos a las empresas, le permite actuar como un regulador
que se enfoque en la planeacion y el monitoreo de servicio, en lugar de dedicarse al
suministro diario del servicio. Ademas, exponiendo a las empresas a competir por el
contrato, le permite mejorar los costos del proyecto al obtener un mejor valor por
el dinero invertido.

Se debe aclarar que los modelos APP no siempre son la mejor opcidn para un proyecto
de infraestructura, requieren de un analisis riguroso, dentro del cual estan los andlisis
costo — beneficio y la metodologia de valor por dinero. La primera sirve para determinar
si un proyecto APP es socialmente rentable y el segundo cuantifica si la participacion
privada crea valor a largo plazo, o sea, durante la construccidn, operacién y servicio del
mismo.

lll. Leyde Asociaciones Publico Privadas en México

Partiendo de la experiencia en Proyectos para Prestacion de Servicios, el 16 de enero de
2012 se promulgd en el DOF la Ley de Asociaciones Publico Privadas (LAPP). La cual tiene
como objetivo regular los esquemas para el desarrollo de proyectos de Asociaciones Publico
Privadas financiadas con recursos de procedencia mayoritariamente federal. Con esta ley
se cred una normatividad Unica para las APP, ya que en el pasado las diferentes modalidades
de proyectos se regian por leyes diferentes.

La elaboracién de la misma implicé la derogacién, adicion y reforma de diversas
disposiciones de la Ley de Obras Publicas y Servicios; la Ley de Adquisiciones,
Arrendamientos y Servicios del Sector Publico; la Ley de Expropiacion; Ley General de
Bienes Nacionales y del Cddigo Federal de Procedimientos Civiles.

Con esta ley se crea un marco juridico sélido y especifico para la estructuracion de las
Asociaciones Publico Privadas, generando condiciones de certidumbre al sector interesado
en participar en el desarrollo de proyectos de infraestructura para la provisién de servicios



publicos. La nueva legislacion permite establecer una distribucién de riesgos mas eficiente,
promover la competencia en las licitaciones y mejorar las condiciones de financiamiento
para las obras de infraestructura.

La Ley de APP esta constituida por doce capitulos y hace referencia a su reglamento y a los
lineamientos emitidos por la SHCP. Dentro de los lineamientos de la misma menciona que
los proyectos APP son los que realicen:

e Las dependencias y entidades de la Administracién Publica Federal

e Los fideicomisos publicos federales no considerados entidades paraestatales

e Las personas de derecho publico federal, con autonomia derivada de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos

e Las entidades federativas, municipios y los entes publicos de unas y otros,
con recursos federales, de conformidad con los convenios que celebren con
dependencias o entidades de la administracidn publica federal

Tomando lo anterior se especifica que los proyectos realizados con recursos federales son
aquellos en los que las aportaciones federales sean superiores a la suma de los recursos de
las entidades federativas y municipios, sin incluir las aportaciones federales. Asimismo,
establece las condiciones bdsicas para realizar proyectos APP

e La celebracién de un contrato de largo plazo, en el que se establezcan los
derechos y obligaciones del ente publico contratante y de la parte privada

e Los permisos, concesiones o autorizaciones para el uso y explotacién de los
bienes publicos y para la prestacion de los servicios

e La previa aprobacion del Foro Cientifico y Tecnolégico para los proyectos de
inversion productiva, investigacion aplicada y/o de innovacidn tecnolégica

De igual forma se determinan los andlisis con los que se debe contar para determinar la
viabilidad de un proyecto de asociaciones publico privadas. Esto resulta importante para
evitar desarrollar proyectos no factibles o que no correspondan con los objetivos y
necesidades de infraestructura o provision de servicios reales.

Los analisis que solicita la ley son:

Descripcidn del proyecto y viabilidad técnica del mismo

Inmuebles, bienes y derechos necesarios para el desarrollo del proyecto
Autorizaciones para el desarrollo del proyecto que resulten necesarios
Viabilidad juridica del proyecto

Impacto ambiental, preservacion y conservacion del equilibrio ecolégico, en su
caso, afectacion de las areas naturales o zonas protegidas, asentamientos
humanos y desarrollo urbano del proyecto

6. Rentabilidad del proyecto
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7. Estimaciones de inversion y aportaciones, tanto federales como de particulares
y €en su caso, estatales y municipales

8. Viabilidad econdmica y financiera del proyecto

9. Conveniencia de llevar a cabo el proyecto mediante el esquema de asociaciones
publico privadas en el que se incluya un andlisis respecto a otras opciones
(analisis valor por dinero)

Cada uno de los analisis descritos anteriormente sera considerado por las dependencias y
entidades que desarrollen los proyectos y deberan tomarse en cuenta que cumplan con las
disposiciones de las autoridades competentes federales, estatales y municipales, asi como
la congruencia con el Plan Nacional de Desarrollo y demas programas sectoriales o
institucionales que correspondan. Asimismo, para garantizar el uso O6ptimo de los
inmuebles, bienes publicos y derechos que se utilicen en el desarrollo de un proyecto, la ley
establece que el andlisis de inmuebles se refiera a la titularidad, gravdmenes y anotaciones
marginales de los inmuebles; la factibilidad de adquirirlos y un analisis preliminar del uso
de suelo y las consecuencias de sus modificaciones, asi como las afectaciones y costo de
éstas, entre otros inmuebles.

Para la evaluacidn de la conveniencia de realizar un proyecto mediante una APP, la ley
establece que se aplicara el Reglamento y los lineamientos emitidos por la SHCP y deberdn
incorporar un andlisis de costo-beneficio, la rentabilidad social del proyecto, la pertinencia
de la oportunidad del plazo en que tendrd inicio, asi como la alternativa de realizar otro
proyecto o llevarlo a cabo con una forma distinta de financiamiento, articulo 17.

La Ley permite que los proyectos APP, en los casos que se justifiquen y si ello permite un
avance ordenado en su implementacion, puedan concursarse por etapas, articulo 19. Sin
embargo, de preferencia deberan concursarse integralmente, lo cual otorga flexibilidad a
los proyectos para que, de acuerdo a las caracteristicas particulares de cada uno, se
alcancen mejores resultados y mayor eficiencia.

Para poder iniciar los proyectos de asociaciones publico-privada, deberdn ser analizados y
autorizados por la Comision Intersecretarial de Gasto Publico, Financiamiento y
Desincorporacion, la cual determinard su relacidn y su inclusion en un capitulo especifico del
Proyecto de Presupuesto de Egresos de la Federacion, asi como su orden de ejecucion,
articulo 21.

Un punto muy importante de la ley concebida para realizar una APP en México se encuentra
en el tercer capitulo, el cual se refiere a las Propuestas No Solicitadas (PNS), las cuales
podrdn ser realizadas por cualquier interesado en desarrollar un proyecto de APP y
presentarse a la dependencia federal competente. Las dependencias podrdn publicar los
sectores, subsectores, ambitos geogrdficos, tipos de proyectos y demds elementos de las
propuestas que estén dispuestas a recibir, articulo 26. Los promotores de los proyectos
tienen la posibilidad de recuperar la inversion realizada en estudios, en caso de que se



determine procedente la propuesta, con cargo al adjudicatario, articulo 31. Si es el caso en
el cual la dependencia le interesa comprar los estudios al promotor, aun sin proceder con
el proyecto, ésta lo podra hacer como se estipula en el articulo 32, este caso particular aplica
a las PNS presentadas a la SCT para proyectos de infraestructura de transporte.

Una vez aprobado el proyecto, las dependencias y entidades que pretendan desarrollar un
proyecto de asociacion publico-privada tendrd que convocar a un concurso (licitacion)
competitivo, transparente, objetivo y publico, articulo 38. En dichos concursos podra
participar cualquier persona fisica o moral, nacional o extranjera, que cumpla con lo
establecido en la convocatoria. Si quien resulte ganador es una persona fisica, entonces se
obligard a construir una persona moral. También se podrdn realizar propuestas conjuntas
en las que dos o mds personas formen un consorcio para participar en el concurso, articulo
41.

Los mecanismos de evaluacion de las propuestas se basaran en criterios cuantificables,
claros y que permitan una comparacién objetiva e imparcial de las propuestas, en caso de
presentarse mds de una propuesta solvente, se adjudicard al participante que haya
presentado la mejor condicion econémica para el Estado, si persiste un empate, el proyecto
se adjudicara a quien ofrezca mayor empleo nacional y que utilice mds bienes o servicios de
contenido nacional y regional donde se desarrolle el proyecto, articulo 54.

Existen algunas condiciones excepcionales por las que se puede optar por mecanismos de
adjudicacion diferentes al concurso, como la invitacion a cuando menos tres personas o la
adjudicacidn directa, presentdandose las mismas cuando:

e No existan opciones suficientes de desarrollo de infraestructura o equipamiento, o
bien, que en el mercado solo exista un posible oferente, o se trate de una persona
que posea la titularidad exclusiva de patentes, derechos de autor u otros derechos
exclusivos

e Los proyectos se realicen con fines exclusivamente militares o para la armada, o su
contratacion mediante un concurso ponga en riesgo la sequridad nacional o la
seguridad publica

e Existan circunstancias que puedan provocar pérdidas o costos adicionales
importantes, cuantificables y comprobables

e Se haya rescindido un proyecto adjudicado a través de concurso, antes de su inicio,
en cuyo caso el proyecto podria adjudicarse al concursante que haya obtenido el
segundo o ulteriores lugares, siempre que la diferencia en el precio con la ganadora
no sea superior al 10%

e Se deba sustituir a un desarrollador por causas de terminacion anticipada o rescision
de un proyecto de asociaciones publico — privadas en proceso

e Serealice la celebracion de una alianza estratégica de las dependencias y entidades
con personas morales dedicadas a la ingenieria, la investigacion y a la transferencia



y desarrollo de tecnologia, a fin de aplicar las innovaciones tecnoldgicas en la
infraestructura nacional

No procedera la adjudicacion directa tratandose de los proyectos no solicitados referidos al
capitulo tercero de la ley de APP articulo 64.

En cuanto a los inmuebles, bienes y derechos necesarios para el desarrollo del proyecto,
tales como instalaciones y terrenos, podrdn adquirirse mediante la via convencional, es
decir a través de mecanismos de negociacion o mediante la expropiacion, articulo 67.

La ley otorga flexibilidad en la responsabilidad de adquirir los inmuebles, bienes y derechos
para la ejecucidon de un proyecto de asociaciones publico — privadas, la cual podrd recaer en
la entidad publica, en el desarrollador privado o en ambos, lo cual se establecerd en la
convocatoria y en el contrato respectivo. Para adquirirlos, se tendrd que solicitar un avalio
al Instituto de Administracidn y Avaluos de Bienes Nacionales (INDAABIN) u otras instancias
o profesionistas autorizados, articulo 68.

Si se opta por la via de la expropiacién de los inmuebles, bienes y derechos necesarios para
un proyecto de asociacion publico — privada, se deberd declarar la existencia de utilidad
publica, articulo 80. Para acreditarla bastara el dictamen de la dependencia o entidad en
que se demuestre la factibilidad técnica y rentabilidad social del proyecto, articulo 76.

Una de las claves del éxito de las APP radica en el disefio de los contratos, como se mencioné
en parrafos anteriores. La LAPP establece las condiciones minimas que deben incluirse.
Asimismo, determina que sdlo podrdn celebrarse con personas morales cuyo objetivo social
o fines sean exclusivamente realizar aquellas actividades necesarias para desarrollar el
proyecto en andlisis, es decir, una Sociedad Objeto Especifico, antes mencionada. Las bases
del concurso tendrdn que sefalar el capital minimo sin derecho a retiro, limitaciones
estatutarias y demds requisitos que dicha sociedad o fideicomiso deberd cumplir, articulo
91.

En resumen, los elementos minimos del contrato de APP incluyen:

e (Capacidad juridica, derechos y obligaciones de las partes

e Caracteristicas, especificaciones, estandares técnicos, niveles de desempefio vy
calidad para la ejecucién de la obra y prestacion de servicios

e Relacion de los muebles, bienes y derechos afectos al proyecto y su destino a la
terminacion del contrato

e Régimen financiero del proyecto, con las contraprestaciones a favor del
desarrollador

e Términosy condiciones conforme a los cuales el desarrollador deberd pactar con sus
respectivos acreedores, en caso de incumplimiento frente a estos, la transferencia
temporal del control de la propia sociedad desarrolladora a los acreedores de ésta,
previa autorizacidn de la entidad contratante



El régimen de distribucidn de riesgos técnicos, de ejecucion de la obra, financieros,
por caso fortuito o fuerza mayor y de cualquier naturaleza

El plazo para el inicio y terminacion de la obra, para el inicio de la prestacion de
servicios, asi como el plazo de vigencia del contrato, y en su caso, el régimen para
prorrogarlos

La indicacion de las autorizaciones para el desarrollo del proyecto

Los supuestos, términos y condiciones de recision y terminacion anticipada del
contrato

El régimen de penas convencionales y de sanciones por incumplimiento de las
obligaciones de las partes

Los procedimientos de solucidn de controversias

Cabe mencionar que el contrato deberd tener por objeto la prestacion de los servicios y en
su caso, la ejecucion de la obra de infraestructura necesaria, articulo 39.

Para generar mayor certidumbre para los inversionistas, asi como para garantizar que se
cumplan los compromisos establecidos en el contrato, la ley contempla los siguientes
derechos y obligaciones minimos para el desarrollo del proyecto

Derechos del Desarrollador (articulo 94)

Recibir las contraprestaciones para el desarrollo del proyecto, previstas en el
régimen financiero del contrato

Solicitar prorroga de los plazos del contrato, cuando estos se hayan demorado por
causas imputables a la dependencia o entidad contratante

Recibir las indemnizaciones previstas en el contrato, por los dafos originados por
las demoras mencionadas en la fraccién anterior.

Obligaciones del desarrollador (articulo 95)

e Prestar los servicios contratados, con los niveles de desempefio convenidos

e En su caso, ejecutar la obra de infraestructura requerida para la prestacion de
los servicios objeto del contrato

e Cumplir con las instrucciones de la entidad contratante, de acuerdo a las
estipulaciones del contrato o a las leyes

e Contratar los seguros y asumir los riesgos establecidos en el contrato

e Proporcionar la informacidn financiera y de cualquier otra naturaleza que
solicite la dependencia o entidad contratante y cualquier otra autoridad
competente

e Permitir y facilitar la supervisiéon y auditorias conforme a las disposiciones
aplicables y al contrato

e Guardar confidencialidad respecto de la informacién y documentos relativos al
proyecto, en el alcance y plazos sefalados en el contrato



e Cumplir con el régimen de comunicacion social pactado en el contrato

Los plazos de los contratos, junto con sus prorrogas, no deberdn exceder de 40 aios, salvo
en los casos, establecidos en la ley (articulo 98)

La ley establece igualmente que “los riesgos de operacion, prestacion de los servicios y, en
su caso, de construccion de la infraestructura y financiamiento del proyecto, serdn asumidos
por el desarrollador”, articulo 108.

En algunos casos se permite que las obras de infraestructura del proyecto de APP puedan
incluir instalaciones destinadas para actividades complementarias, comerciales o de otra
naturaleza, que resulten convenientes a los usuarios de los servicios y sean compatibles con
el proyecto principal, articulo 109.

Para el caso de enfrentar condiciones no previstas a la hora de realizar el contrato, la ley
permite bajo ciertos supuestos que se realicen modificaciones al mismo, estos cambios
podran llevarse a cabo en cualquier momento si no requieren contraprestacién adicional
alguna ni implican disminucion de las obligaciones del agente privado

Las modificaciones procedentes deberan tener por objeto lo siguiente, articulo 117:

e Mejorar las caracteristicas de la infraestructura, que podrdn incluir obras adicionales

e Incrementar los servicios o su nivel de desempefio

e Atender aspectos relacionados con la proteccion del medio ambiente, asi como la
preservacion y conservacion de los recursos naturales

e Ajustar el alcance de los proyectos por causas supervenientes no previsibles al
realizarse la preparacion y adjudicacion del proyecto 6

e Restablecer el equilibrio econdmico del proyecto

Ademas, se establece que ninguna modificacion deberd implicar transferencia de riesgo
entre las partes, distinto a lo pactado en el contrato original, articulo 117.

Entre las causas para rescindir el contrato se encuentran, articulo 122:

o Cancelacion, abandono o retraso en la ejecucion de la obra, en los supuestos en
el propio contrato

o La no prestacion de los servicios contratados, su prestacion en términos distintos
a los pactados, o la suspension de estos por mds de siete dias naturales seguidos,
sin causa justificada, y

o En caso de que el proyecto requiera autorizaciones para la prestacion de los
servicios, la revocacion de éstas

o Entodo caso, los incumplimientos se sujetardn a lo dispuesto por las partes en el
contrato y cualquier controversia al respecto serd resuelta por los tribunales
federales, o en su caso, mediante el procedimiento arbitral correspondiente



Asi también, para garantizar el patrimonio publico, la ley establece que, “a la terminacion
del contrato, los inmuebles, bienes y derechos de cardcter publico, incorporados a la
infraestructura o indispensables para la prestacion del servicio, pasardn al control y
administracion de la dependencia o entidad contratante”, articulo 123.

En caso de determinarse pertinente, antes de que venza el contrato original, se podrd
acordar prorrogas y revisar las condiciones del contrato, articulo 121.

Posteriormente a la promulgacién de la ley APP, el Gobierno de la Republica expidio el
Reglamento que Regula las Asociaciones Publico Privadas, la funcidn de este ordenamiento
es determinar, con mayor detalle, como se deberd aplicar la Ley APP, dentro de sus
lineamientos principales tenemos:

Para desarrollar una APP, el reglamento considera que existe una relacion de largo plazo,
cuando el contrato de construccion de infraestructura y de prestacion de servicios requiera
una duracion mayor a 3 afios, articulo 2.

Igualmente delimita la participacién de las dependencias y entidades federales en
proyectos de Asociaciones Publico Privadas mediante diferentes fuentes de recursos, los
cuales podran ser, articulo 3:

o Recursos federales presupuestarios

o Recursos del Fondo Nacional de Infraestructura u otros recursos publicos
federales no presupuestarios

o Aportaciones no monetarias, como autorizaciones

Igualmente se establece una clasificacion de tres tipos de proyectos APP dependiendo la
fuente de pago de la inversion requerida, articulo 3:

o Proyecto puro: Los recursos para el pago de la prestacion de los servicios al sector
publico o al usuario final y los costos de inversion, operacion, mantenimiento y
conservacion de la infraestructura, provienen de recursos presupuestarios en su
totalidad

o Proyecto combinado: Los recursos para el pago de la prestacion de servicios al
sector publico o al usuario final y los costos de inversidon, operacion,
mantenimiento y conservacion de la infraestructura, provengan de fuentes
presupuestarias y/o no presupuestarias u otra fuente de pago distinta

o Autofinanciable: Los recursos para su desarrollo y ejecucion provengan en su
totalidad de aportaciones no monetarias, recursos de particulares o ingresos
generados por el proyecto

Para determinar si un proyecto de APP es realizado con cargo a recursos federales, se debe
calcular el porcentaje que representan tanto las aportaciones federales como las
aportaciones estatales y municipales, respecto a la inversion total del proyecto. Para ello, se



tomardn en cuenta los montos reportados en el componente de inversion inicial, incluido en
los estudios de viabilidad econémica, articulo 6.

Respecto a los estudios y analisis que demuestren la viabilidad de los proyectos, asi como
otras consideraciones previas a la adjudicacion del contrato, el reglamento presenta las
siguientes consideraciones:

e [| andlisis sobre la viabilidad técnica deberd contar con las caracteristicas,
especificaciones, estdndares técnicos, niveles de desempefio y calidad para la
prestacion de los servicios y, en su caso, de la infraestructura, asi como los elementos
que permitan concluir que el proyecto es técnicamente viable y congruente con el
Plan Nacional de Desarrollo, con los programas sectoriales, institucionales,
regionales o especiales que correspondan, articulo 21

e El andlisis sobre las estimaciones de inversion y aportaciones federales, estatales,
municipales y de particulares, deberd referirse a las estimaciones de la inversion
inicial y de aportaciones adicionales necesarias para mantener el proyecto en
operacion, sefalando la fuente de cada uno de los rubros de inversion y
aportaciones, articulo 27

e £l andlisis de viabilidad econdmica y financiera contendrd los flujos de ingresos y
egresos del proyecto durante su plazo de ejecucion, articulo 28

e Para determinar si el proyecto es viable, la dependencia o entidad federal interesada
emitird un dictamen que elabore con base en su valoracion de los andlisis de
viabilidad técnica y econémica establecidos en la ley, las dependencias y entidades
federales seran las responsables exclusivas de dicho dictamen y su contenido,
articulo 30

e [os proyectos viables en los que la dependencia o entidad federal participe con
recursos publicos federales no presupuestarios, con aportaciones no monetarias, o
ambas, pero sin incluir recursos federales presupuestarios, no requieran de la
aprobacion de la Comisidn Intersecretarial, articulo 31

e [En caso de que se utilicen recursos presupuestarios federales, la Comision
Intersecretarial deberd aprobar los proyectos, con base en el dictamen de viabilidad,
las opiniones favorables de la SHCP, los montos mdximos relativos a las posibilidades
de gasto y financiamiento (suficiencia presupuestaria) y el monto definitivo de
inversion previsto para el ejercicio correspondiente, articulo 34

e [a SHCP deberd evaluar, desde el punto de vista presupuestario, los proyectos que
reciba y los inscribird en la Cartera de Proyectos de Inversion, articulo 33. Solo podrd
iniciarse el proceso de adjudicacion de un proyecto APP y celebrarse el contrato
cuando se haya emitido el dictamen de viabilidad y se encuentre registrado en
cartera, articulo 37

e las autorizaciones federales necesarias para el desarrollo de un proyecto se
otorgardn preferentemente dentro del procedimiento de adjudicacion y se



formalizaran de manera simultanea junto con la celebracion del correspondiente
contrato de APP, articulo 40

e La Cdmara de Diputados deberd aprobar las aportaciones de recursos federales
presupuestarios para la correspondiente suficiencia presupuestaria, articulo 36

Para realizar el proceso de adjudicacién, el reglamento permite la contratacion de agentes
o consultores especializados para realizar tareas de asesoria, elaboracion de proyectos y
propuestas, asi como apoyo logistico y técnico, articulo 57.

Al igual que la ley APP, el reglamento sefiala los elementos con los que deberd contar la
oferta técnica. En particular, se hace énfasis en la obligacion de construir una sociedad con
propdsito especifico en caso de que el concursante ganador sea diferente al desarrollador.
Esta incluird los socios y participacion de cada uno de ellos en el capital de la sociedad,
articulo 73.

La sociedad con propdsito especifico deberd constituirse cumpliendo los requisitos
siguientes, articulo 104:

e Ser una sociedad mercantil de nacionalidad mexicana
e Tener una razon social como andnima promotora de la inversion y la de
responsabilidad limitada, con la modalidad o no de capital variable
e Suobjeto social serd, de manera exclusiva, el desarrollo del proyecto, sin prejuicio de
incluir cualquier otra actividad complementaria al propio proyecto
e Contar con un capital minimo igual o superior al sefialado en las bases de
adjudicacion del proyecto totalmente suscrito y pagado, asi como no tener derecho
a retiro
e Incluir en los estatus sociales y los titulos representativos del capital social de la
sociedad desarrolladora que se requiere autorizacion previa de la dependencia o
entidad federal contratante para, articulo 105:
» Cualquier modificacion a la escritura constitutiva y estatus de la sociedad
» La admision y exclusion de nuevos socios y, en general, cambio de su
estructura accionaria
» La cesidn, transmision a terceros, otorgamiento en garantia o afectacion de
cualquier manera de los derechos de los titulos representativos del capital de
la sociedad

Para garantizar condiciones equitativas en el concurso, la oferta técnica y la econédmica se
presentardn en forma simultdnea, articulo 75. Lo primero en evaluarse serdn las ofertas
técnicas y una vez evaluadas se procederd a abrir las ofertas econdmicas, articulo 81.

Por ultimo, en caso de ser procedente, el contrato también debera contener los términos y
condiciones siguientes, articulo 108:

1. La condicion suspensiva



5.

El pago de las prestaciones

La posibilidad de la subcontratacion de la ejecucion de la obra o de la prestacion de
los servicios

La ejecucion y uso, en su caso, de instalaciones para la realizacion de actividades
complementarias, comerciales o de otra naturaleza

Los requisitos que deberdn cumplir los integrantes del comité de expertos

En caso de adjudicar el contrato a un consorcio también se debera incluir, articulo 109:

1.

La mencidn clara y precisa de las actividades que a cada uno de sus integrantes
corresponda realizar

La obligacion solidaria de todos los integrantes en relacion con el cumplimiento de
las obligaciones del contrato



IV. Primeros Proyectos con participacion de la iniciativa privada
Proyecto de Modernizacion del tramo carretero libre de peaje Irapuato — La Piedad
A. Gobierno Federal

Lugar de realizacidn: Territorio que conecta Irapuato, Guadalajara y La Piedad, Michoacan.

Descripcion General del Proyecto: Consistié en la modernizacidn del tramo carretero libre
de peaje “lrapuato — La Piedad”, con una longitud de 74 km, transformandolo de dos a
cuatro carriles, asi como prestar los servicios de manutencidn, operacién y conservacién de
la carretera. Previo al desarrollo del proyecto el tramo contaba con un solo carril por
sentido, con sefialamientos insuficientes, falta de acotamientos, conservacion deficiente en
mas de 10 km y un alto indice de accidentes.

Modalidad de APP: Proyecto para Prestacion de Servicios para modernizar, operar,
conservar y mantener infraestructura carretera libre de peaje. Al final de contrato, el
desarrollador deberd transferir la infraestructura y la operacién a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

Tipo de Concurso: Licitacion Publica Nacional

Fuente de Pago: La fuente de pago por los servicios prestados provino de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (a través de la Tesoreria de la Federacién) mediante una
tarifa en dos etapas. La primera, para la modernizacién de la carretera existente y la
segunda, para la operacién, mantenimiento y conservacion de la carretera. Los pagos se
llevan a cabo trimestralmente. El valor presente del flujo de pagos por concepto de
contraprestaciones al prestador de servicios se determind en 903 mil millones 687 pesos en
2005.

Monto de Inversion: La inversion estimada del proyecto fue de 631 millones de pesos en
2005. El 30 por ciento del total correspondid a una aportacion de capital propio del
desarrollador y el 70 por ciento restante, a deuda financiera bancaria. No se otorgd apoyo
o subvencion gubernamental alguna al proyecto.

Distribucion de riesgo: Los riesgos financieros, de construccién, operacién y mantenimiento
del proyecto recaen en el desarrollador privado, ya que éste financia la modernizacion y se
encarga de mantener, operar y conservar la carretera.

Periodo de ejecucion: La obra se inicié en diciembre de 2005 e inicio operaciones de la via
concluida en diciembre de 2008. La duracion del contrato fue a 20 anos.

Beneficios: La modernizacién del tramo carretero genera beneficios econdmicos como una
reduccion de accidentes; menores tiempos de traslado de personas y mercancias;
disminucion de gasto de combustibles y menores emisiones contaminantes de didxido de
carbono.



Complejo Administrativo de Tlajomulco de Zuiiga
B. Proyecto Municipal

Lugar de realizacion: Municipio de Tlajomulco de Zuiiiga, Jalisco.

Descripcion general del proyecto: consistio en el desarrollara un complejo administrativo
municipal que integrara todas las oficinas del gobierno municipal, las cuales se encontraban
dispersas en el municipio y en condiciones deficientes. Esto incrementaba los costos de
operacion para el municipio, ya que pagaban rentas por el uso de las multiples instalaciones,
asi como altos pagos de inmobiliario y mantenimiento. Ademas, las condiciones para
prestar los diferentes servicios publicos en diferentes lugares a los ciudadanos y el estado
de los centros de trabajo para los empleados municipales no eran las adecuadas, lo que
generaba descontento social.

El complejo ocupa 6200 metros cuadrados de construccién, un deportivo de 2000 metros
cuadrados vy la rehabilitacidon de seis kilbmetros de vias publicas con los servicios de agua
potable, drenaje y saneamiento.

El desarrollador tiene la responsabilidad de mantener la funcionalidad del edificio, llevando
a cabo las tareas de limpieza, conservacion, modernizacién de los sistemas tecnolégicos y
de vigilancia.

Modalidad de APP: Proyecto para Prestacién de Servicios que incluye un disefio,
construccidon, mantenimiento y operacién de un complejo administrativo del municipio.
También incluye la inversién en infraestructura de agua potable, drenaje y pavimentacién
de diversas vialidades y la construccién de instalaciones para actividades complementarias,
comerciales, entre otras.

Tipo de concurso: Licitaciones publica nacional

Fuente de pago: se instituyo un fideicomiso de administracién con los derechos de cobro
del proyecto. El municipio de Tlajomulco de Zuniga se obligd a pagar al fideicomiso una
tarifa mensual en tres partes: la tarifa de inversién por 3 millones 124 mil 892 pesos; la
tarifa de mantenimiento por 757 mil 342 pesos; y la tarifa por costos variables de operacién
por 207 mil 750 pesos. El total de la contraprestacién fue de 4 millones 89 mil 985 pesos
mensuales. El fideicomiso seria responsable de transferir al desarrollador las tarifas de
mantenimiento, costos variables y una parte de la tarifa de construccidn correspondiente
al capital de riesgo. De igual manera el fideicomiso debe transferir la tarifa de construccién
destinada al pago de un crédito bancario obtenido por el desarrollador.

Monto de inversion: la inversion estimada del proyecto fue de 245 millones de pesos, de
los cuales 26 millones 460 mil pesos fueron aportados por los accionistas como capital
propio y el resto por diversos actores, en dos etapas. La primera etapa durante la




construccion y la segunda una vez que comenzd a operar el proyecto. Existen dos
intervenciones de la banca de desarrollo para financiar el proyecto, la primera mediante un
crédito de Nacional Financiera y la segunda a través de la linea de crédito de BANOBRAS

Distribucion de riesgos: EL desarrollador asumid los riesgos financieros, de disefio, de
construccion, de operaciéon y mantenimiento. El gobierno municipal asumié los riesgos de
uso de suelo, demanda de uso, costo de reemplazo de equipo, inflacidn, politicos y sociales

Periodo de ejecucidn: la construccion inicio en abril de 2011 y la operacién en enero de
2012

Plazo de contrato: |la duracion del contrato fue de 30 afos

Beneficios: 1a construccidn de este proyecto permitird al municipio aprovechar economias
de escala, eficiencias en la operaciéon y mantenimiento, asi como una mejor atencion a los
ciudadanos debido a la concentracién de las oficinas gubernamentales en un mismo lugar.
En este sentido, los ciudadanos enfrentan menores costos de traslado para realizar tramites
o solicitar un servicio municipal.

Saneamiento integral de las aguas residuales y biosélidos del municipio de Saltillo.

C. Proyecto Municipal

Lugar de realizacion: Saltillo, Coahuila

Descripcion del proyecto: consistid en la construccidon de dos plantas de tratamiento de
aguas residuales, en la ciudad de Saltillo Coahuila. La planta principal tiene una capacidad
de tratar 1,200 litros por segundo, mientras la planta secundaria “Gran Bosque Urbano”
tiene la capacidad de tratar 70 litros por segundo. Anteriormente, la ciudad no cumplia con
la normatividad que regula la calidad del agua provista por el municipio y vertia las aguas
residuales sin tratamiento a los cuerpos de agua, lo que ponia en riesgo la salud de los
habitantes.

Ademas de la construccién también incluye la operacién, mantenimiento y conservacion
con estandares especificados en el contrato.

Modalidad de APP: Proyecto para prestacion de Servicios para construir, operar, mantener
y conservar dos plantas de tratamiento de aguas residuales. Al final del contrato, el
desarrollador debera transferir la infraestructura y la operacién de las mismas al municipio
de Saltillo.

Tipo de concurso: Licitacion publica nacional




Fuente de pago: se constituyd un fideicomiso como fuente de pago del proyecto por los
servicios prestados gestionando por el municipio ante el Fondo de Inversidn en
Infraestructura, el cual constituye la fuente de pago directa y alterna y recibe las
contraprestaciones del municipio por 3 millones 105 mil 85 pesos; la segunda, para cubrir
los costos fijos de operacidon por 615 mil 393 pesos; la tercera corresponde a los costos
variables de operacidn, esta tarifa corresponde a la cantidad de agua tratada en cada una
de las plantas. Para la planta principal se estimé 1 milléon 44 mil 666 pesos y para la planta
Gran Bosque Urbano 98 mil 118 pesos.

Monto de Inversion: |a inversidon estimada del proyecto fue de 436 millones de pesos en
2004. El 29.4 por ciento del total correspondié a una aportacion del Fondo de Inversion en
Infraestructura y el 70.6 por ciento restante entre un crédito y el capital de riesgo del
inversionista, no se otorgd apoyo o subvencidon gubernamental.

Distribucion de riesgos: los riesgos financieros, de construccién, operacién vy
mantenimiento del proyecto recen en el desarrollador privado, ya que este financia la
modernizacién y se encarga de mantener, operar y conservar las plantas tratadoras de agua
residual. De igual manera en este caso las autorizaciones y permisos son responsabilidad
del privado. Los riesgos politicos, de demanda de uso de suelo y los de inflacién recaen
sobre el municipio de Saltillo.

Periodo de ejecucion: |as obras iniciaron en abril de 2006 y la operacién en abril de 2008

Plazo de contrato: 20 aios

Beneficios:

e Menor costo por enfermedades gastrointestinales
e Cumplimiento de la Norma Oficial Mexicana correspondiente
e Mayor disponibilidad de agua para riesgo y de uso industrial

El proyecto consistio en un viaducto elevado de 6.8 km de longitud, sin contar rampas de entrada y
salida con una configuracion de un solo cuerpo de tres carriles por sentido.

Como se menciond en capitulos anteriores los proyectos antes descritos presentan las
caracteristicas clasicas de modelos APP, como son plazos menores a 30 afos, distribucidn de riesgos
y tipo de adjudicacion.



V. Primer Proyecto APP
Proyecto: La Raza — Indios Verdes — Santa Clara

Resultado de la necesidad de mejorar el transito por una de las arterias principales de la capital del
pais, el viaducto se ubicara sobre el eje de insurgentes norte, desde Santa Clara, donde sera una
prolongacion de la Autopista México-Pachuca, hasta el entronque con la Raza, en Circuito Interior,
ofrecera opciones de entrada y salido con el mismo en direccidon Poniente, al igual tendrd rampas
de entrada vy salida con el Viaducto Rio de los Remedios e Insurgentes a la altura de Excélsior,
Montevideo y Ticoman.

El proyecto se plantea por la necesidad de resolver los problemas de congestién generados en este
tramo de Insurgentes Norte, debidos a los elevados flujos de la zona Nor-Oriente de la Ciudad de
México y que en su mayoria se dirigen al centro de la ciudad, a todo esto, se suman los flujos de
autobuses alimentadores que operan desde la terminal del metro Indios Verdes.

El estudio se basd en modelos previos del Valle de México en el que se han modelizado las zonas y
las redes viales en el entorno inmediato del proyecto. Los datos recopilados se implementaron en
la plataforma de simulacidon VISUM, el cual fue alimentado mediante fuentes documentales
existentes como INEGI y los datos recopilados especificamente para el proyecto mencionado, como
son, aforos manuales y automaticos, encuestas origen destino y de preferencias declaradas, asi
como mediciones de velocidad en los ejes viales que en mayor medida puedan afectar la obra.

El proyecto resolvera los problemas de congestion que se generan:

e Por la confluencia de las Carreteras Libre y de cuota entre México y Pachuca
e Por la sobrecarga de tréfico en Insurgentes Norte y vias paralelas alternativas
e Por el alto volumen de autobuses alimentadores del metro en la terminal de Indios Verdes

Por tanto, mejorara los tiempos de recorrido para los flujos de transito de Norte — Sur en la parte
Nororiente de la Ciudad de México y las afectaciones que conlleva para la calidad urbana
(accidentes, ruido, vibraciones, contaminacion, etc.)

El proyecto comienza al norte de Santa Clara, donde converge la Autopista México-Pachuca y Via
Morelos y finaliza al Sur, con una conexion directa con el Circuito Interior, en sentido Poniente. A lo
largo de viaducto se han habilitado rampas de entrada y salida con el Viaducto Rio de los Remedios
y con Insurgentes a la altura de Excélsior, Montevideo y Ticoman. El proyecto tendra una longitud
de 6.8 km sin contar accesos, con un cuerpo de 3 carriles por sentido, se desarrolla sobre terreno
plano, velocidad de disefio de 80 km/h y superficie de rodamiento en concreto hidraulico.

En el proyecto se aplicara un sistema de cuotas mediante sistemas de telepeaje para los vehiculos
a la entrada y salida de la autopista

En lo que respecta a la tasa de motorizacion, la gran mayoria de entidades federativas muestra un
crecimiento de su parque vehicular motorizado, de hecho, la tasa de crecimiento madia anual, esta
por encima del 7%, lo cual implica que podria estar duplicdndose en un periodo de 10 afios. En todo
caso el incremento de vehiculos ha sido tan superior al crecimiento de la poblacidn que se traduce
en un indice de motorizacidn con niveles alarmantes, como ejemplo, el indice nacional de vehiculos
por habitantes por cada mil habitantes paso de tan sélo 7.6 en 1940 a 288 en 2010.



Si el analisis se centra en la Ciudad de México y el Estado de México, las cifras son aun mayores, la
tasa de motorizacion se ha duplicado en los ultimos 10 afios.

Determinacion de la movilidad actual
Para su analisis el estudio se dividié en dos etapas:
La campana principal, la cual consistié en:

o Aforos Manuales y Automaticos (30 puntos)
o Encuestas Origen — Destino y Preferencias Declaradas (6 puntos)
o Recorridos de Medicidn de Velocidades

Campafia complementaria:
o Aforos manuales (12 puntos)

Los datos recopilados en la campafiia de datos principal sirvieron de base para generar la matriz y
calibrar el modelo de transporte, la informacién de la segunda campana se utilizé para corregir la
estacionalidad de los datos de la primera campafia.

Campaiia Principal

La campafia principal se realizd las dos Ultimas semanas del mes de agosto de 2014, como se observa
en la imagen 1 que se muestra al final de parrafo, se realizé una encuesta en la parte norte (Puntos
E1 a E6) que permiten caracterizar los flujos Norte — Sur y viceversa. La campafia se complementd
con una serie de aforos automaticos que completan la informacién de los aforos manuales.

- CAMPARNA PRINCIPAL |,
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Para el estudio de tiempos de recorrido se empled el método del vehiculo flotante, durante horas
de maxima demanda y en horas valle, un dia entre semana y uno en fin de semana en ambos
sentidos de circulacion. La distancia de los tramos se determind con el odémetro de un automavil.
Las clasificaciones vehiculares consideradas fueron automavil y camion.

En cada ruta se dispusieron uno o dos vehiculos, dependiendo de su longitud, los cuales hicieron
recorridos ininterrumpidamente entre las 6:00 y las 21:00 hrs. El comportamiento de los puntos de
aforo automatico muestra que en lineas generales se registran puntas en la mafiana y tarde, aunque
no siempre muy elevadas.

Para el caso del fin de semana la actividad es comparable al que presenta el periodo valle del dia
laborable, con excepcién en el punto EO1, en el cual el fin de semana mostrd un ligero repunte en
trafico.

Como resultado de los andlisis antes mencionados, el volumen total de vehiculos en dia laborable
en la punta Oriente de la zona de estudio formada por los puntos E1 a E6 asciende a 330,000
vehiculos. A su vez el volumen total de vehiculos contabilizados en la autopista de cuota (puntos
E1+E2+E3) y via Morelos es de aproximadamente 220,000 vehiculos en dias laborables.



Por su parte en Indios Verdes el volumen de pesados en dia laborable asciende a 20,000 vehiculos.
Observando el comportamiento horario de los flujos medidos en los aforos manuales cabe sefialar
lo siguiente:

llustracion 37 TPDL Aforos Automaticos por tipo vehiculo.
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llustracion 38 TPFdS Aforos Automaticos por tipo vehiculo.
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Fuante: Eizhoracian Prapio



e En dias laborables la mayor parte de los puntos tienen puntas de mafiana en sentido N-Sy
en la tarde en sentido S-N, aunque estas no se han reflejado en su totalidad por el horario
de medicién.

e Puntas mds acusadas se dan en ejes paralelos alternativos a Insurgentes (A08) que captan
traficos desviados de insurgentes cuando se encuentra saturado

e A01 sin puntas por saturacién continua a lo largo del periodo medido

Como resultado de los analisis antes mencionados el comportamiento de los trafficos miestra un
pico en sentido Norte — Sur por la manana y una punta menos acusada por la tarde en direccion
contraria Sur — Norte.

PERIODOS DE SIMULACION RESULTADO

~ Promedio 3 horas
Hora Punta Mafiana (HPM) 7:00 = 13:00
Promedio 9 horas
Hora Valle (HV) 10:00 — 18:00
Hora Punta de Tarde (HPT) Transpuesta HPM

Por su parte el comportamiento los fines de semana son mas homogeneos a lo largo de todo el dia
e independientes del sentido.

Encuestas Origen Destino y Preferencia Declarada

Para conocer las caracteristicas de los viajes, se realizaron encuestas de origen/destino en seis
estaciones y de preferencia declarada en 3 mas, en las cuales se aplicé una encuesta directa a los
conductores de vehiculos ligeros durante los dias habiles en el estudio.

Las encuestas se realizaron desde las 7:00 hasta las 18:00 de la tarde coicidiendo con el perdiod de
realizacion de los aforos manuales. Para facilitar la compresion de los resultados se agruparon los
origenes/destinos de las encuestas en macrozonas

lustracion 51 Agrupacion Resultados encuestas O/D por Macrozonas
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e Macrozona A, situada al Norte
e Macrozona B, situada al Sur




Las encuetas de Preferencias Declaradas se realizaron en tres puntos a lo largo de la zona de estudio
por lo cual se consideraron seis segmentos de demanda para los automdviles diferenciando por
nivel socioeconémico y por tipo de movilidad:

e Grupo Socioecondémico Alto

o Movilidad Obligada

o Movilidad No Obligada
e Grupo Socioeconémico Medio

o Movilidad Obligada

o Movilidad No Obligada
e Grupo Socioeconémico Bajo

o Movilidad Obligada

o Movilidad No Obligada

La movilidad obligada hace referencia a la movilidad hogar — trabajo y hogar — estudio, mientras que
el resto de los motivos se agrupan bajo el rubro de movilidad no obligada. Se ha considerado esta
segmentacion ya que es la que el equipo consultor tiene incorporada en su modelo de laZMVM que
ha utilizado para analizar el proyecto objeto de estudio.

En los resultados obtenidos se muestra un volumen significativo de usuarios que presentan valores
de tiempo muy altos, los cuales se pueden asociar a vehiculos denominados “cautivos” en vias de
cuota, los cuales estan dispuestos a pagar peajes elevados con tal de percibir ahorros de tiempo de
recorrido ya sea por su capacidad para pagar estas vias o porque no son ellos los que asumen el
costo de los peajes.

Resultado de Mediciones de Velocidades

Los mapas a continuacion presentados son resultado del andlisis de vehiculo flotante que se
realizaron, los datos obtenidos se complementaron con la aplicaciéon Google Maps, la cual calcula la
velocidad promedio tomando como referencia las velocidades registradas por los dispositivos GPS
instalados en los celulares o tabletas electrdnicas y que utilizan la red celular, debido al alto volumen
de datos registrados se considera util y fiable.

Asi en hora punta por la mafiana, se observa que en la zona del proyecto el principal problema se
detecta en sentido Norte — Sur (a la entrada a la CDMX) en la terminal Indios Verdes, en el que la
elevada afluencia de autobuses y sus maniobras de entrada y salida de la terminal, disminuyen la
capacidad efectiva de la via notablemente. Esta restriccion de capacidad generar un problema de
congestidn que se traslada hasta la confluencia de la Autopista a Pachuca y via Morelos.

Igualmente presenta problemas de congestidon Norte — Sur en la Hora Punta de la Mafiana la via
Morelos, Ruta 1 y Avenida Central. Por la tarde los problemas de congestion se producen en sentido
Sur — Norte. Un punto que presenta problemas es el cruce de Insurgentes Norte con Rio de los
Remedios. En esta confluencia se pasa de cuatro a tres carriles, lo que supone una reduccién de
capacidad de 25%, la cual en la Hora Punta de Tangente genera problemas de retencidn.

Por otro lado, la parte Sur — Norte, la via Morelos presenta varios tramos con trafico pesado. La Ruta
1y Avenida Central registran también tramos con trafico muy pesado.



Las imagenes que a continuacidn se adjuntan muestra mediciones de velocidad que se han
realizado para los diferentes periodos considerados por sentidos:

e Hora Punta de la Mafiana Laborable: muestra velocidades en rangos bajos en
sentido Norte — Sur especialmente en Insurgentes Norte ( a la altura de Indios
Verdes), Via Morelos, Ruta 1 y Avenida Central aunque en esta ultima las caidas de
velocidad son menores. En sentido Sur — Norte, Via Morelos y Ruta 1 son las que
muestran menores velocidades

e Hora Punta de la Tarde Laborable: funciona practicamente en sentido inverso a la
Hora Punta de la Mafiana. Las caidas de velocidad mas fuertes se registran en
sentido Sur — Norte y afectan tanto a Insurgentes Norte, como a la Via Morelos,
Ruta 1y Avenida Central

e Hora Valle Laborable: la red en general muestra velocidades mds elevadas que en
los periodos punta, aunque algunas arterias como la via Morelos y Ruta 1 las
velocidades que se han registrado en este periodo son bajas

e Hora Fin de Semana: al igual que en el periodo valle del dia laborable las
velocidades son mds elevadas que en los periodos punta, aunque existen vias con
velocidades reducidas (Via Morelos en algunos tramos y la Ruta 1)
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EL resultado de los andlisis antes descritos dio como resultado el escenario siguiente
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e Viarapida (80 km/h)

e Un cuerpo de 3 carriles de circulacién por sentido
e Uso exclusivo de autos

e Longitud 6.8 km

e Inicio en Santa Clara

e Final Circuito Interior

e Entronques en Rio de los Remedios y Ticoman

En las pruebas efectuadas los ingresos mas altos son de 324 millones de pesos anuales, para un
peaje de 3.0 $/km. En cualquier caso, el peaje optimo se situaria en un monto de 4 S/km en HPM
(Hora Punta Mafiana) y en 3 $/km en HPT (Hora Punta Tarde) en dias laborables y entre 2 — 3 S/km

en HV en dias no laborables y fines de semana.

Como se muestra en las tablas siguientes:

long | HPm | HPT | Hv | TPDL HFdS | TPDFdS | TPDA Ingreso

LR1 Tramo1 |Norte-Sur 1.000 4316 2,905 3,746 62,860 3532  60,004| 62,072 0.00
P{0.0) Sur-Narte 1.000 2553 4,218 3,527 59,110 3,263|  55471] 58,083 0.00
Tramo2 |Norte-Sur 3.450 4978 3,506 4,465 74,837 4312  73,304] 74,404 0.00
Sur-Norte 3,450 3275 4,776 4262 71,035 4136  70,312] 70,831 0.00

Tramo3 |Norte-Sur 2350 4506 3,481 3,990 67,851 3,881 65977 67,322 0.00
Sur-Norte 2.350 3,082 4,534 3,996 66,804 3,834  65178] 66,345 0.00

Tramo 4 |Norte-Sur 1.750 3,043 1,999 2604 43,770 2474] 42,088 43,287 0.00
Sur-Norte 1.750 1614 2,812 2,213 37,621 2,058] 34088 36,877 0.00

| 8.6/ 7172|  7,399| 7,553 126,797 7,252| 123,279| 125.804| | 0.00

long | HPm | HeT | WV | TPDL HFdS | TPDFds TPDA Ingreso

LR1 Tramo1 |Norte-Sur 1.000 3503 1,421 2,620 43,862 2,280  38760| 42,422 15.48
P{1.0) Sur-Norte 1.000 1,122 3,480 2,420 40,426 2,043 34731 38819 14.17
Tramo2 |Norte-Sur 3.450 4557 1,774 3,262 54,875 2,000  49.453] 53,345 67.17
Sur-Narte 3.450 1350 4,146 2946 48,894 2509 44183 47565 59.90

Tramo3 |Norte-Sur 2.350 3,327 997 2,005 35247 1,777 30,208 33,825 20,01
Sur-Norte 2350 1,034 3,734 2,475 41,529 2,000  35700] 39,884 34.21
Tramo4 |Norte-Sur 1.750 2,165 639 1,213 21,755 1,067 18138 20,735 13.24
Sur-Norte 1.750 438 1,758 919 16,697 738|  12,548| 15,526 9,92

| 8.6/ 4,666| 4,753 4,768| 80,702 4,163| 70,774 77901 | 243.11

2%

long | HPm | HeT | Hv | TPDL HFdS | TPDFdS TPDA Ingreso
LR1 Tramo1 |Norte-Sur 1.000 2,907 800 1,689 29,700 1,381  23477] 27,944 20.40
P{2.0) Sur-Norte 1.000 624 2,606 1,471 26,141 1,212|  20,604] 24,579 17.94
Tramo2 |Norte-Sur 3.450 3908 1,032 2,063 38613 1,837  31,229] 36,529 92.00
Sur-Norte 3.450 763 3,352 1,848 32,673 1569|  26,673] 30,980 78.02
Tramo3 |Norte-Sur 2350 2,441 474 1,097 20,812 876 14802 19,141 32.84
Sur-Norte 2.350 473 2,925 1531 27,035 1,250|  21,403] 25446 43,65
Tramo 4 |Norte-Sur 1.750 1,572 301 738 13,737 571 9,707| 12,600 16.10
Sur-Narte 1.750 187 1,201 497 9,901 373 6,341 5,806 11.37

| s.6l 3.450]  3.438 2963l  53.285 2458l av7s0l  so.038l | 312.31




long | Hem | HPT | Hv | TRDL HFdS TPDFdS TPDA Ingreso

LR1 Tramo1 [Norte-Sur 1.000 2,323 619 1,324 23,390 1,006 18,632 22,047 24.14
P(3.0) Sur-Norte 1.000 381 2,106 1,033 18,824 857 14560 17,623 19.30
Tramo2 |Norte-Sur 3.450 3,232 767 1,701 30,708 1,437  24,4729] 28936 109.31
Sur-Norte 3.450 461 2,588 1,283 23,260 1,060 18020 21,781 82.28

Tramo3 |Norte-Sur 2.350 1,635 226 598 12,161 152 7,684 10,808 28.04
Sur-Norte 2.350 200 2,068 798 15,852 6s3)  11,101] 14,511 37.34

Tramo4 |Norte-Sur 1.750 1,087 208 405 8,340 325 5,525 7,546 14.46
Sur-Norte 1.750 92 876 247 5,621 204 3,468 5,013 9.61
| 8.6/ 2,577| 2,525 1,997 37,271 1,648 28,016 34,659 | 324.49 |

28%

long | Hem | wHeT | wv | TRDL HFds | TPDFds | TPDA Ingresa

LR1 Tramo1 |Norte-Sur 1.000 1,989 362 1,077 18,900 845 14,365 17,620 25.73
P(4.0) Sur-Norte 1.000 257 1,634 746 13,879 558 9486 12,639 18.45
Tramo2 |Norte-Sur 3.450 2,742 457 1,300 23,897 1040 17,680 22,143 111.53
Sur-Norte 3.450 307 2,036 899 16,918 689  11,713| 15449 77.82

Tramo3 |Norte-Sur 2.350 1,084 39 293 6,502 185 3,145, 5,619 19.28
Sur-Norte 2.350 101 1,430 509 11,182 476 8,002 10,310 35.37

Tramo4 |Norte-Sur 1.750 675 39 262 5,024 170 2,890 4,422 11.30
Sur-Norte 1.750 16 536 147 3,273 g5 1,615 2,805 7.17
[ 28 1,960 1,761  1429]  26886] 1,008 18661 24565 | 306.65 |

En el horizonte 2034 los traficos subiran en la Autopista hasta los 66,339 vehiculos diarios, con
ingresos estimados en 621 millones de pesos anuales, en los afios intermedios de estos escenarios
tanto los traficos como los ingresos se obtienen por interpolacion. En los afios posteriores a 2034 se
ha aplicado un amortiguamiento de los mismos para incorporar el efecto de saturacién de la

autopista debido al nivel de servicio.

Ingreso

Tramol Tramo 2 Tramo 3 Tramo 4 TPDA (MM$-2014)

2014 39,671 50,717 25,409 12,559 34,659 324.49
2015 40,993 52,192 26,425 13,081 35,795 335.12
2016 42,360 53,709 27,481 13,625 36,968 346.11
2017 43,772 55,270 28,580 14,191 38,181 357.46
2018 45,231 56,876 29,723 14,781 39,435 369.20
2019 46,739 58,530 30,911 15,395 40,731 381.33
2020 48,297 60,231 32,147 16,035 42,070 393.87
2021 48,907 61,982 33,432 16,702 43,455 406.83
2022 51,571 63,783 34,768 17,396 44,886 420.23
2023 53,290 65,637 36,158 18,119 46,365 434.08
2024 55,067 67,545 37,604 18,872 47,894 448.39
2025 56,902 69,508 39,107 19,657 49,475 463.19
2026 58,799 71,529 40,671 20,474 51,109 478.49
2027 60,759 73,608 42,297 21,325 52,798 494.31
2028 62,785 75,747 43,988 22,211 54,544 510.66
2029 64,878 77,949 45,746 23,135 56,350 527.56
2030 67,041 80,215 47,575 24,096 58,217 545.04
2031 689,276 82,546 49,477 25,098 60,147 563.11
2032 71,585 84,946 51,456 26,141 62,142 581.79
2033 73,972 87,415 53,513 27,228 64,205 601.11
W 2034 w 89,956 55,5-2 28,359 E£,339 621.08
2035 78,960 92,544 57,855 29,526 68,523 641.53
2036 81,514 95,154 60,099 30,717 70,735 662.24
2037 84,072 97,757 62,360 31,919 72,952 682.99
2038 86,604 100,324 64,612 33,117 75,148 703.56
2039 89,082 102,827 66,830 34,299 77,295 723.69
2040 91,477 105,238 68,985 35,449 79,380 743.18
2041 93,766 107,533 71,054 36,555 81,369 761.80
2042 95,923 109,691 73,015 37,604 83,246 779.37
2043 97,932 111,694 74,849 38,585 84,994 795.73
2044 99,778 113,529 76,541 39,492 86,601 810.78




Viaducto La Raza — Indios Verdes — Santa Clara

Como resultado del ACB, anteriormente descrito, el proyecto tendra una longitud de 9 kildémetros
de troncal aproximadamente, serd una autopista en su mayoria A6 (3 carriles por sentido) y 4
entronques.

Circuito Interior.

Euzkaro.

Montevideo.

Santa Clara.

(Rio de los Remedios es un entronque a construir cuando funcione el nuevo AICM)

Se prevé que dé servicio a 50 mil vehiculos por dia. El Viaducto Elevado iniciara en Circuito Interior
y se incorporara a Insurgentes Norte hasta llegar a Santa Clara, sobre la autopista México-Pachuca.
El propdsito de la obra sera descongestionar la salida hacia el Estado de México, por donde
diariamente circulan alrededor de 200 mil vehiculos.




El viaducto elevado se proyectd sobre 280 zapatas — columna construidas en planta para minimizar
los trabajos en sitio, por tanto, los prefabricados se montaran en lugar, puesto que, de ser
construidos en el lugar de la obra, afectarian de manera significativa la circulaciéon de los usuarios
de la via actual.

Asi mismo los galibos tendran una altura promedio de 10 metros de altura para lo cual se utilizaran
trabes tipo NEBRASKA con una longitud promedio de 25 metros, esto dependiendo del
cadenamiento donde se encuentre ubicado el proyecto, ya que los entronques, asi como los cruces
con algunas avenidas requieren de diferentes dimensiones.

Aspectos técnicos Considerados para la menor afectacién ambiental:

» Es un viaducto elevado con claros entre 25 y 30 metros que se ubica en un extremo del
camellén cuyo diseiid permite minimizar las afectaciones en la flora.

» Trazo propuesto pegado al extremo izquierdo del camellén, quedando la columna a 1 metro
de la guarnicién, ocupando la zapata durante su construccion el carril de baja de insurgentes
sentido hacia el norte. Con el objetivo de afectar menos arboles se llegd a esta propuesta,
a pesar de implicar mayor complicacidn para la ejecucidn de la obra durante construccién.
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» Galibo promedio (altura libre) 9-10m., genera mayor confort al usuario y evita la tala de
diversos darboles.

» Estructura prefabricada, menor cantidad de trabajos en la zona y mayor rapidez durante el
proceso constructivo.

» El proyecto contard con una granja solar, la cual generara energia limpia para abastecer el
flujo eléctrico requerido del viaducto.

» Ahorro en tiempo de traslado de casi 3 horas en hora pico lo cual disminuye las emisiones
en C02.



Descripcion de la situacién ambiental

Producto del levantamiento total forestal realizado se obtienen 7,342 arboles, de los cuales 149 se
encuentran en el Estado de México y 7,193 en la Ciudad de México.
Es importante indicar que, dentro de los 7,342 arboles agrupados ubicados en el trazo del proyecto,

2,522 ejemplares (34.75%) su estructura es irrecuperable, cuyas observaciones generales de su
estado fitosanitario son; desmochados, barrenador, dafios mecdnicos, pudricion de tronco,
muérdago, muerte ascendente, presencia de cancro longitudinal, flujo bacteriano, tumores en
tronco, raices expuestas clorosis y cavidades por termitas.

Por la actividad del proyecto se afectaran un total de 1,929 organismos (1,663 retiros y 266
trasplantes), lo que equivale a 26.27%. (De los 7,342 arboles censados en la totalidad de los
camellones.) De los 1,663 arboles retirados (44 arboles en el Estado de México y 1,619 arboles en la
Ciudad de México), 457 ejemplares (27.42%) su estructura es irrecuperable al estar enfermos o
plagados.

Restitucion arbolado propuesta:

o Enla Ciudad de México: Se propone que la compensacién de los 1,437 arboles que
seran afectados por el derribo en una proporcion de 3.53 a 1, es decir 5,086 arboles.
Ya que 182 son restitucidon econdmica.

o En el estado de México: La compensacién serd de 440 darboles por los 44 arboles
derribados.

Dentro del bajo puente del proyecto se llevara a cabo la creacidon de area verde por 40,000 m2,
donde se plantara vegetacion de bajo mantenimiento. La cobertura vegetal estara conformada por
pastos, suculentas, herbdceas y ornamentales.

Problematica

A pesar de ser un proyecto a nivel federal, el gobierno de la Ciudad de México, asi como el jefe
delegacional en Gustavo A. Madero, delegacion por donde se proyectd el viaducto, Victor Hugo
Lobo, no solo se negd a la construccion del mismo, creé una campafia completa desprestigiando el
viaducto a construira, asegurando que se trataba de un ecocidio al derribar 1,663 arboles sobre el
camellén ubicado en la avenida Insurgentes Norte. Lo anterior sin ninguna base que respalde sus
argumentos, puesto que el estudio de impacto ambiental fue aprobado por las instituciones
pertinentes ya que se proponen zonas a reforestar para asi mitigar la zona en construccion.

|”

Propuso como alternativa la construccion de un “mega centro de transferencia modal” en la zona
del Cerro Gordo, asi como ampliar lineas 3 y 4 del metro y metrobus hacia ese punto. Otra medida
que propuso el delegado fue la ampliacidn de la autopista Siervo de la Nacién la cual conecta la zona
de Ecatepec con Periférico Norte, cabe aclarar que para esta Ultima se estd realizando un proyecto

de ampliacidn como una de las rutas para la conectividad del Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de



Meéxico, el cual contemplaba al Viaducto La Raza-Indios Verdes-Santa Clara ademas de otros accesos
a la ciudad.

Las propuestas anteriormente citadas por parte del jefe delegacional de Gustavo A. Madero, no
tienen estudios que respalden los beneficios que asegura el delegado, la construccion del “centro

I”

de transferencia modal” en la zona del Cerro Gordo tiene por si solo una complejidad topografica
gue opaca las desventajas del viaducto a q se hace mencidn. Si a esto sumamos la ampliacién de las
lineas solamente del metro a esa zona, nos encontramos con una nueva desventaja, ya que no solo
implica “extender” las lineas del metro, es necesario adecuar una zona para la maniobra de los
trenes que supondria tener el paradero en la nueva zona del Cerro Gordo, a esto faltaria hacer un

analisis detallado de la cantidad de usuarios que sumarian a la ya congestionada linea del metro.

Retomando el comentario sobre el “ecocidio” al realizar el Viaducto La Raza — Indios Verdes — Santa
Clara, se debe aclarar que el estudio de impacto ambiental que se elaboré para dicho proyecto fue
revisado y aprobado por SEMARNAT, en apartados anteriores se detallaron las acciones necesarias
para mitigar los especimenes afectados por la obra, zonas de reforestacion en los alrededores, asi
como trasplantar la mayor cantidad de especimenes posible.



VI. Conclusiones

Las incursiones del sector privado para proveer un servicio publico en México no es un tema nuevo,
se han utilizado diversos contratos entre el sector privado y el sector publico anteriormente para
prestar un servicio ya sea en autopistas, hospitales, plantas de tratamiento, etc. En la actualidad con
la Ley de Asociaciones Publico Privadas se pretende que el sector privado incurra ain mas en la
prestacion de los servicios publicos, con la finalidad de mejorar la calidad de los existentes, innovar
en tecnologia y/o procesos y una de las razones mas importantes, aumentar la cartera de proyectos
gue el gobierno puede ofrecer, debido a que la inversidn necesaria para realizar muchos de ellos
limita la ejecucidn de los mismos, los cuales estan proyectados en el PNI de cada administracion.

La nueva LAPP no solo representa un recurso para poder licitar mas y mejores proyectos en
infraestructura, también permite llevar a cabo proyectos fuera del PND, pues al final la cartera de
proyectos contenida en el mismo, representa solo una pequeiia parte de las necesidades que un
pais en desarrollo requiere para satisfacer las a una sociedad en constante cambio como la nuestra.

Mediante la presentacién de una Propuesta No Solicitada o PNS, existe la posibilidad de licitar un
proyecto fuera del PNI el cual serad presentado, en este caso, a la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes con los estudios requeridos:

Descripcion del proyecto, caracteristicas y viabilidad técnica

Descripcidon de las autorizaciones necesarias para su ejecucion

Viabilidad Juridica

Rentabilidad Social

Conveniencia de llevar a cabo el proyecto mediante un esquema de asociaciéon publico

0O O O O O

privada

o Estimaciones de inversidon y aportaciones tanto federales como particulares que hagan
referencia al costo estimado de la adquisicién de inmuebles, bienes y derechos necesarios
Viabilidad Técnica y financiera
Caracteristicas esenciales del contrato de asociacidn publico privada a celebrar

Cumplidos estos requisitos los interesados pueden presentar proyectos que no se tenian
contemplados para cubrir una necesidad que exista en alguna region del pais y asi incrementar los
servicios prestados a la sociedad.

Entregados los estudios las dependencias correspondientes tienen un plazo de maximo 6 meses
para dictaminar si el proyecto es procedente o no. Cabe mencionar que el cumplir con los requisitos
para presentar una PNS no garantiza la viabilidad del proyecto, y que solo en ciertas areas definidas
por las dependencias o entidades federativas se aceptaran PNS, pero es de gran importancia dar a
conocer esta nueva herramienta que tienen los inversionistas en el pais para proponer soluciones a
diversas necesidades en la actualidad.

Volviendo al proyecto La Raza-Indios Verdes-Santa Clara, el primero en ser licitado bajo la LAPP de
Meéxico, las dificultades no se quedaron atras, pero como se analizé en el trabajo previo, asi como



en cualquier proyecto en infraestructura, la problematica social siempre ha sido y serd una variable
gue limite la ejecucion de las obras.

Los factores son muy diversos, la falta de informacion e interés por parte de la poblacion, asi como
de cumplimiento de obras en general por parte del gobierno, es un factor que no puede
desestimarse mediante estudios sociales, pero si puede minimizar los inconvenientes que puedan
surgir.

Aunque el beneficio social se define dentro del analisis costo beneficio del proyecto, no se considera
un estudio social para informar y concientizar sobre la obra a ejecutarse, los beneficios que
presentard y las etapas posteriores que pueda tener la misma. Como lo exige SEMARNAT, para el
anadlisis de impacto ambiental, se realiza una consulta indigena con el objeto de dar participacidon
ciudadana a los pueblos indigenas, para tomar decisiones y respetar su libertad de expresion,
reunion y manifestacion en sus propios idiomas, todo lo cual aplica para zonas poco urbanizadas,
caso contrario al viaducto La Raza — Indios Verdes, el cual se localiza dentro de la mancha urbana de
la Ciudad de México.

Por tanto, concluyo que la realizacién de un estudio de impacto social que incluya una campafia de
concientizacidn local para evitar, en lo posible, los contratiempos relacionados con la ejecucién de
la obra, debe incluirse en los estudios previos requeridos para la ejecucion de las obras cercanas a
zonas densamente pobladas, puesto que para zonas rurales ya se cuenta con un elemento juridico
como lo es la Consulta Indigena.

Dentro del estudio de impacto social cabe resaltar 3 puntos a analizar en particular:

e Caracteristicas del proyecto, innovaciones y/o sus ventajas técnicas con respecto a otras
propuestas

e Realizar una campafia para informar el impacto tanto local como regional y los beneficios
gue representa la obra

e Realizar una campanfa para informar sobre las acciones a realizar resultado de la MIA para
mitigar, si existen, afectaciones a las areas verdes producto de la construccion del proyecto

Nuevamente aclaro que los puntos propuestos no solucionaran la variable social, pero contribuyen
a un mejor desarrollo del proyecto, disminuyendo los posibles conflictos que una obra de tales
magnitudes conlleva, aunado a esto la posibilidad de proponer nuevos proyectos no solo de
infraestructura sino en cualquier sector a nivel gobierno que requiera proveer un servicio publico
de calidad sin la necesidad de aportar un gran capital es, sin duda, un beneficio que es necesario
explotar para mejorar la calidad de la sociedad mexicana.
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