Capitulo VI
El Futuro de las Asociaciones Publico-Privadas






Capitulo VI

éxico posee los elementos para aprovechar su

enorme experiencia con miras a continuar el de-

sarrollo de obras de infraestructura mediante
el esquema de asociaciones publico-privadas; la SCT esta
convencida de que este esquema es esencial para alcanzar
las metas del Programa Nacional de Infraestructura 2007-
2012 en materia de carreteras.

Ademas de continuar apoyando, en las condiciones eco-
nomicas actuales, la construccion de obras de infraestructu-
ra fundamentales para generar actividad econdmica y em-
pleo en todo el pais, la SCT avanza en la preparacion de las
nuevas estrategias que permitan, en el corto plazo, acelerar
el desarrollo de nuevos proyectos de infraestructura con el
esquema de APP. Esto incluye, entre otros, los siguientes
componentes:

*  Desdoblamiento de concesiones.
*  Rediseno y relanzamiento de aprovechamiento de activos.

e Segunda generacion de proyectos para prestacion de
servicios.

¢ Continuar con el modelo de concesiones individuales.

A continuacion se describe en qué consiste cada uno de
los temas senalados y su aplicacion:

ESTRATEGIAS

Desdoblamiento de concesiones

El desdoblamiento de concesiones consiste basicamente en
asociar nuevos proyectos a concesiones existentes, lo que
permitira dar continuidad a la extension de una autopista
determinada en su longitud y su zona de influencia.

Este tipo de proyectos nuevos cuentan, entre otras, con
las siguientes caracteristicas:

*  Forman parte de un recorrido especifico, o bien entron-
can con una o mas vias concesionadas.
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*  Los proyectos ejecutivos, estudios ambientales y dere-
chos de via necesarios tienen significativos avances.

* La mayoria de los proyectos identificados forman parte
del Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012.

e El financiamiento de la construccion podria estar a cargo
de Banobras, que ha manifestado interés en la estrategia.

Para el logro de esta estrategia planteada, sera necesa-
rio establecer los acuerdos necesarios entre la autoridad y el
propio concesionario, y definirlos en el titulo de concesion
vigente para dotar al proyecto de una fuente de pago sufi-
ciente para cubrir el crédito otorgado para ejecutar la obra.

Los beneficios esperados al poner en marcha la estrate-
gia definida seran continuar con la ampliacion y cobertura de
la red de autopistas de cuota en todo el territorio nacional.

En el siguiente cuadro se pueden observar algunos de los
proyectos que pueden ser susceptibles de vincularse a con-
cesiones existentes.

Guadalajara-Colima 60.0 4,000
La Pera-Cuautla 27.0 850
L|braml|ento Pcznlente de 84.0 1,650
San Luis Potosi
Estacion Don-Nogales 459.0 3,500
Xcan-Playa del Carmen 55.0 1,000
Li i PI |

ibramiento de Playa de 23.0 500
Carmen
L|brar’n|ento Norte de 241 500
Cancun
Piramides-Pefidn 16.4 960
Indios Verdes-Santa Clara 6.0 4,000
Acceso autopista México-
Toluca a Constituyentes y 2.0 500
Reforma
Libramiento de la Laguna 40.7 1,800
Li . P .

ibramiento ferroviario de 15.0 2,000

Manzanillo

Rediserio y relanzamiento de aprovechamien-
to de activos

Como ya se comento, las condiciones del mercado por la
crisis financiera mundial y los Gltimos resultados de las lici-
taciones en el modelo de aprovechamiento de activos han
dado lugar a que la SCT revise y redisene los tramos y pro-
yectos a incluir en cada uno de los paquetes a licitar.

Para ello, la SCT ha definido los siguientes criterios:

* Hay que reducir el alcance de los paquetes que se licita-
ran durante los proximos afios.

*  Para evitar adjudicar los bienes a precios fuera de mer-
cado o ser mal evaluados, se requieren combinaciones
correctas de proyectos nuevos (greenfields) con auto-
pistas existentes (brownfields).

*  Con objeto de conseguir las mejores condiciones de finan-
ciamiento en el mercado existente, Banobras y el Fondo
Nacional de Infraestructura (Fonadin) pueden ejercer un
papel clave en el financiamiento de estas concesiones.

* Las disposiciones establecidas en los titulos de conce-
sion deben favorecer una distribucion de flujos econo-
micos mas favorable para el gobierno federal.

Con base en estos criterios, la SCT preparara y presenta-
ra los nuevos paquetes de aprovechamiento de activos para
retomar el programa de licitaciones correspondiente a este
modelo.

Segunda generacion de Proyectos para Pres-
tacion de Servicios

Resultados obtenidos

Como vya se reviso en capitulos anteriores, los proyectos para
prestacion de servicios tienen la aceptacion tanto de los in-
versionistas proveedores como de las entidades financieras
que han participado en cada uno de los proyectos instru-
mentados.

La asignacion de los riesgos en los PPS resulta mas con-
veniente para los licitantes, ya que se reduce el impacto del
riesgo transito en virtud de la existencia de un pago fijo de-
nominado “disponibilidad”, el cual depende del desempeno
del concesionario, esto es, el cumplimiento de los estandares
técnicos establecidos en el contrato de largo plazo, lo que
garantiza el pago.

El buen estado fisico de las carreteras durante la vigen-
cia del contrato se asegura, ya que existe, por contrato, una
supervision y evaluacién permanente por parte de la SCT y
tiempos de respuesta por parte del concesionario en caso de
deficiencias.

El tamano de los proyectos, respecto del monto de in-
version, se ubica en un rango aceptable para los bancos e
instituciones de crédito, ademas de que existen suficientes
empresas que permiten una adecuada competencia.
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Problematica presupuestal

A lo largo de los ultimo afios, el incremento al presupuesto
asignado a carreteras se ha incrementado de manera signi-
ficativa, al pasar de casi 36,700 millones de pesos en 2005
a mas de 86,400 millones de pesos en 2011; sin embargo,
el proceso de asignacion de los recursos permanece, lo que
implica la pulverizacion de las inversiones federales, es decir,
se da una cantidad limitada de recursos a un nimero muy
importante de proyectos, situacion que no favorece la con-
clusion de proyectos en tiempos razonables.

Por esta razon, resulta necesaria la concentracién de los
recursos en proyectos estratégicos que permitan multiplicar
el efecto inversidon-desarrollo econdmico.

Los proyectos PPS de segunda generacién permitiran,
entre otros, los siguientes logros:

*  Una mejor asignacion de recursos.

*  Adelantar la modernizacion de carreteras actuales que
se encuentran muy cerca de su saturacion.

* Incrementar la rentabilidad de las inversiones.
*  Contribuir al desarrollo regional.

*  Ofrecer una via de comunicaciéon moderna y adecuada
para atender el creciente flujo vehicular.

Mejoras

La experiencia adquirida durante estos ultimos anos en el
modelo de PPS y que a la fecha da por resultado el conce-
sionamiento de siete proyectos ha permitido identificar di-
versas oportunidades de mejora, las cuales se enumeran a
continuacion.

*  Proyectos carreteros de tramos libres con un elevado
volumen de transito y con necesidad de modernizacion
y ampliacion.

*  Pagos fijos (disponibilidad) que permitan continuar
con la transferencia de riesgos al inversionista provee-
dor y que a la vez hagan posible una mejor programa-
cion del gasto.

*  Es necesario evaluar si el esquema PPS podria imple-
mentarse mediante la nueva Ley de Asociaciones Publi-
co-Privadas, en virtud de sus mayores ventajas respecto
al marco legal vigente, o bien por medio de contratos
multianuales al amparo de la Ley de Obras Publicas y
Servicios Relacionados con las Mismas.

*  Elaboracion del proyecto ejecutivo por parte de la SCT
y hacerlo obligatorio para los licitantes, a fin de contar
con el derecho de via previamente liberado.

e Desarrollar bases de licitacion mas sencillas y faciles de
evaluar, continuando con los lineamientos de la SHCP.

El modelo de PPS se puede optimizar a partir de las lec-
ciones aprendidas durante la ejecucion de los primeros pro-
yectos que actualmente estan en operacion y en desarrollo.
Algunos de los conceptos susceptibles de mejora se comen-
tan en los siguientes apartados.

Obras adicionales

Una de las mayores dificultades que han enfrentado los
PPS es la inclusion de obras adicionales o cambios signi-
ficativos en la especificacion de los alcances de las obras
a realizar como parte del contrato. La falta de flexibilidad
de la Ley de Adquisiciones no permite reflejar con facilidad
estos cambios en el pago por disponibilidad al inversionista
proveedor.

Una alternativa consiste en utilizar las modificaciones
recientes a la Ley de Obras Publicas para determinar la viabi-
lidad legal de incorporar un mecanismo de pagos que incluya
deducciones por servicio no recibido y determinar el pago en
funcion de la inversion efectivamente realizada.

Con la nueva Ley de Asociaciones Publico-Privadas, se
cuenta con una nueva opcion para estructurar los PPS de
segunda generacion conforme a esa ley.

Derecho de via

La falta de derecho de via influye directamente en el alcance
del proyecto, y la adaptacion de las condiciones del contrato
se complica por las dificultades mencionadas en el apartado
anterior.

Para minimizar el riesgo de no poder adquirir el derecho
de via, se propone como mejora:

e La realizacion de proyectos ejecutivos por parte de
la SCT, especialmente de estructuras que requieran
terreno adicional al que ya esta disponible en la via
existente.

*  Obtener el derecho de via necesario para el proyecto.
Si el inversionista proveedor requiere derechos de via

adicionales por modificaciones al proyecto, quedara bajo su
responsabilidad obtenerlo.
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Fuente de pago

De acuerdo con lo especificado para los PPS iniciales, la
fuente de pago para el servicio que brinda el concesionario
a la SCT continuara siendo el Presupuesto de Egresos de la
Federacién (PEF), en virtud de que se trata de un servicio
y presenta una tendencia a la alza durante los tltimos anos,
por lo que no implicaria presion alguna para destinar anual-
mente una cantidad de recursos suficiente para el pago de
los PPS.

Es de destacarse que en 2005 se propuso destinar 3,125
millones de pesos para el pago de PPS, lo que representd
el 8.52% del presupuesto de construccion y modernizacién
aprobado para ese ano.

Si continuamos con el planteamiento de destinar el 8.5%
del presupuesto anual asignado al concepto de construccion
y modernizacion, se contaria con un presupuesto de alrede-
dor de 7,346 millones de pesos para el afio 2011, en virtud
de que se tiene una asignacion presupuestal de 86,420 mi-
llones de pesos.

Continuar con el modelo de concesiones indi-
viduales

El modelo de concesiones, como ya se comentd en su opor-
tunidad, ha resultado del todo satisfactorio si consideramos
que a la fecha se tienen 18 proyectos concesionados, que
representan una longitud total de 1,306 kilometros.

De dicho proyectos concesionados, podemos decir que
hasta el momento (2011) 13 se encuentran en operacion
con una longitud que representa los 1,000 kilémetros.

La permanencia de este modelo de concesiones para el
desarrollo de autopistas de cuota depende de continuar me-
jorando las condiciones para facilitar la formulacion de este
tipo de proyectos.

CRECIMIENTO DEL MERCADO

La SCT continuara interesada y alerta en cuanto a la evolu-
cion de los mercados mundiales en materia financiera.

Ademas, seguira preparandose para revisar y adoptar
nuevos esquemas, proyectos y programas para asegurar el
éxito en el desarrollo de la infraestructura carretera en el pais.

La SCT se mantendra en permanente contacto con los
diversos actores que han participado en el desarrollo de la

infraestructura carretera entre los que destacan:

e Instituciones financieras

*  Fondos de infraestructura
*  Bancos

*  Empresas concesionarias
° Otros actores relevantes

Estas estrategias tienen como principal objetivo asegu-
rar la competitividad del esquema de asociaciones publico-
privadas.

CARTERA DE PROYECTOS

La instrumentacion y puesta en marcha de las estrategias
definidas anteriormente permitira a la SCT formalizar los
planes y programas que tiene definidos en su cartera de pro-
yectos, cuya preparacion presenta un avance considerable.

A continuacion se muestran, para cada uno de los mode-
los que forman parte del esquema de APP, el listado de obras
susceptibles de realizarse.

El modelo de concesiones tiene identificados ocho pro-
yectos, que suman una longitud de 531 kildmetros y una
inversion estimada de 23,142 millones de pesos. Esto se de-
talla a continuacion:

Libramiento de

Cuernavaca 46.8 4,100.0
iﬁ::(jjeuato-San Miguel de 70.0 2,500.0
Atizapan-Atlacomulco 80.0 3,800.0
Cuapiaxtla-Cuacnopalan 62.0 2,000.0
Las Varas-Puerto Vallarta 88.0 3,900.0
Libramiento de Ciudad

JF’l:.l‘-ﬂer:'czeyl nternacional 32.0 1,200.0
Guadalupe Tornillo

Libramiento de Hermosillo 37.0 1,200.0
Acceso al Puente

Internacional “Los 2 psv 2420

Tomates” (2 psv y una
avenida de acceso)

El modelo de proyectos para prestacion de servicios, se-
gunda generacion, cuenta con cinco proyectos identificados,
con una longitud de 858 kildmetros y una inversion estima-
da en los 13,352 millones de pesos. En el siguiente cuadro
se detallan:



Longitud Inversién Total

Proyecto (km) (mdp)
La Marquesa-Lerma 32.0 2,480.0
Morelia-Patzcuaro 53.0 712.0
Piramides-Tulancingo 64.0 2,560.0
Querétaro-Saltillo 599.0 6,100.0
Estacion Don-Nogales 110.0 1,500.0
Total 858.0 13,352.0

Para el modelo de aprovechamiento de activos, se tienen
identificados los siguientes paquetes, que involucran los ac-
tivos y proyectos a desarrollar.

Longitud Inversion Total
Paquete

(k) (mdp)
Querétaro 80.0 3,200.0
Campeche 35.0 800.0

Total 115.0 4,000.0

En la figura siguiente, se puede observar el proceso de
analisis de factibilidad que realiza la SCT para un proyecto
carretero bajo el esquema de asociaciones publico-privadas,
en su fase de Evaluacion y Diseno.

CARTERA DE
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