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Hechos estilizados - Mensajes clave

El transporte ferroviario urbano—metro, suburbano o de trenes ligeros—
movilizo 6,1 mil millones de pasajeros en 2024, constituyendo parte clave del
transporte publico en las ciudades mds pobladas de ALC. Los operadores de
metro movilizaron en promedio mas de 4 millones de pasajeros por km de via
por ano. En contraste, los operadores suburbanos transportaron poco mas
de 600 mil pasajeros por km por afno. En agregado, las lineas de metro de la
region movilizaron 4,821 millones de pasajeros en 2024, mientras que las lineas
suburbanas movilizaron 1,229 millones en el mismo periodo.

Las APP representaron el 24% del trafico de pasajeros de metros en 2024, se
estima la participacion crezca hasta 31%—Ilas APP representan la mitad de
las nuevas lineas en construccion al 2025—. Por otro lado, los operadores APP
representaron el 33% del total de pasajeros de transporte ferroviario suburbano
en 2024; porcentaje que se estima ascenderd a 63% a partir del 2027 por el
traspaso de lineas publicas a operadores APP. Adicionalmente, el 53% de las
nuevas lineas suburbanas en construccion en 2025 son desarrolladas a través
de APP.

El transporte ferroviario interciudades movilizé cerca de 21 millones en 2024 en
ALC; cantidad considerablemente menor en comparacion a los segmentos de
transporteurbano. Laslineasinterciudadesexclusivas para pasajeros movilizaron
poco menos de 14 mil pasajeros por km por ano. Por otro lado, la magnitud de las
inversiones efectuadas en proyectos de lineas interciudades son significativas
en comparacion a aquellas de proyectos de lineas de metro o suburbanas. Al
2025, la suma de vias interciudades en construccion es aproximadamente siete
veces superior a la suma de vias de vias de metro y suburbanas en construccion
en ALC. Las APP representan el 22% de los pasajeros de linea interciudades en
operacion y tan solo el 4% de las lineas en construccion.

Las APP son predominantes en el segmento de transporte de carga, movilizando
el 90% del total de toneladas transportadas en ALC, y el 71% de nuevas lineas en
construccion. Ademds, operadores sobre redes privadas representan el 7% del
trafico y 29% de las lineas en construccion.

En la estructura financiera de APP de lineas de pasajeros, la parte publica
tipicamente subsidia parcial o totalmente las inversiones y operaciones. Asi, en
las licitaciones de lineas de pasajeros, el mecanismo de seleccion de operador
mds utilizado (74% de los casos) es el menor pago o subsidio requerido del
gobierno. En contraste la provision de servicios de carga es autosostenible
financieramente y genera excedentes,; en licitaciones de lineas APP de carga
mecanismo de seleccion mds utilizado (63% de los casos) es el mayor pago
ofrecido al gobierno.

En 93% de los casos de proyectos de carga o pasajeros, la seleccion de

operadores se realizo a través de procesos competitivos. Ademds, 4 de 9 paises
han implementado politicas y regulaciones para promover la competencia en la
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provision de servicios de carga y/o pasajeros; destacando la separacion vertical
del manejo de las vias e infraestructura asociada de la provision de servicios, y
el uso compartido de vias e infraestructura asociada por diferentes operadores.

Los consorcios APP que incluyen operadores ferroviarios locales movilizan el 72%
del trdfico de pasajeros de lineas APP. Considerando el niumero de proyectos
APP, 1 de cada 3 consorcios incluyen operadores locales, 1 de cada 5 incluyen
operadores internacionales, y 1 de cada 2 incluyen empresas de construccion o
asociadas a estas. En transporte carga, el 89% de del trafico es manejado por
consorcios liderados por operadores locales, donde la mayor parte pertenecen a
empresas mineras o productores locales.

La duracion promedio de los contratos integrales de metros y trenes ligeros
es de 30 anos, suburbano e interciudades de pasajeros de 37 anos, y de carga
es de aproximadamente 44 anios. La mayor parte de contratos APP para
pasajeros contienen obligaciones significativas de inversion en infraestructura y
equipamiento. En 62% de los contratos APP para metros y trenes ligeros incluye
la expansion de vias, 78% incluye adquisicion de material rodante, y 89% incluye
el mejoramiento de infraestructura existente. En 63% de los contratos APP para
trenes suburbanos e interciudades incluye inversiones para mejoramiento de
infraestructura y adquisicion de material rodante, 25% incluye la construccion
de nuevas vias. En los contratos APP de carga, el concesionario asume la
expansion de vias y el mejoramiento de infraestructura en 33% de los casos,
mientras que el 58% de los contratos requiere exclusivamente la rehabilitacion
de infraestructura existente.

Los riesgos de sobrecostos y retrasos son prevalentes en los proyectos ferroviarios
de pasajeros independientemente del mecanismo de provision. Los retrasos
identificados en la etapa de construccion de los proyectos APP son significativos;
como consecuencia, el avance constructivo en proyectos en la region varia desde
tan solo 2 km. de vias construidas y operativas en 10 afios hasta 22 km en el
mismo periodo. La mayoria de los proyectos de metro y suburbanos presentaron
sobrecostos de inversion, en metros los sobrecostos pueden alcanzar mds de
155%. Estos riesgos representan un reto que abarca tanto las caracteristicas de
los contratos y la adecuada seleccion de concesionarios, asi como la solidez y
eficacia de las instituciones a cargo para anticipar y responder ante eventos
inesperados. El riesgo de demanda es otro de los riesgos mdads importantes
en proyectos ferroviarios identificados, los cuales, en proyectos de metro,
son tipicamente transferidos a la parte publica de manera total o parcial. Se
identificaron proyectos donde la demanda real fue superior a la esperada, en
hasta 106% anual, o inferior a la esperada en hasta 64% anual.

En los proyectos APP de carga, uno de los principales retos son la eleccion entre
relicitacion competitiva de los contratos al final de su periodo o la renovacion
y extension de los contratos en marcha. En la mayor parte de los casos
identificados se realizaron renovacion anticipada de contratos a cambio de
nuevas obligaciones de inversion y otras.



Glosario:

Lineas o servicios ferroviarios. La definicion de una linea o servicio ferroviario abarca
tanto las vias férreas como los servicios que operan sobre ellas, conforme a la clasificacion
establecida por los propios operadores o administradores de la infraestructura. En
Argentina, por ejemplo, se consideran lineas ferroviarias diferenciadas la Linea Roca
para transporte de pasajeros del area metropolitana de Buenos Aires, la Linea Roca para
transporte de pasajeros de larga distancia y la linea destinada al transporte de carga
operada por Ferrosur Roca. Esta distincion—importante para identificar los operadores
asociados—se realiza aun cuando las lineas o servicios mencionados hacen uso
compartido, en mayor o menor medida, de vias férreas, estaciones u otra infraestructura
asociada.

Pago del gobierno. También llamado contraprestacion, cofinanciamiento, subsidio,
aportes, o pagos por conceptos especificos (operacion, mantenimiento, u otros). Son
pagos realizados por el gobierno a la parte privada por la provision de infraestructura,
equipamiento o servicios. Algunos de los pagos encontrados en la regidn son:

Pago por disponibilidad, condicionado a la disponibilidad y calidad de un bien o servicio
(e.g.,enfuncion a indicadores de desempeno), o a la provision de servicios sin considerar
la demanda efectiva (e.g., en funcién a kilometro o kilémetros-tren recorridos).

Pagos en funcion a cumplimiento de metas especificas. Por ejemplo, pago por
inversiones, pago por entrega de material rodante.

Pago al gobierno. También llamado canon, pago al Estado, o tasa de concesién. Son
pagos realizados por la parte privada al gobierno (autoridad concedente, ente estatal,
u otro) por los derechos de explotacion de servicios y, en algunos casos, por el uso de
infraestructura y equipamiento publicos.

Transporte de pasajeros via trenes ligeros. Los trenes ligeros son mas pequenos que
los de Metro y sirven rutas especificas asociadas a aeropuertos u otras zonas urbanas de
alta densidad principalmente. El termino tren ligero es usado en todos los paises de la
region donde se cuenta con uno.

Transporte de pasajeros via metros. Los metros tipicamente son subterraneos parcial
o totalmente y mueven alto volumen de pasajeros entre distancias cortas dentro de una
Zona urbana. Los coches de metro transportan alrededor de 160 pasajeros en promedio.
El termino Metro es usado enla mayoria de paises que cuentan con uno

Transporte suburbano de pasajeros. Los sistemas suburbanos generalmente ofrecen
servicios de transporte de pasajeros de mayor distancia, la densidad de asientos y
velocidad son menores que las de los Metros. Dentro de esta categoria incluimos
transporte ferroviario dentro de una misma ciudad o area metropolitana.




Transporte interciudades de pasajeros. El transporte interciudades cubre mayores
distancias que el transporte suburbano y, tipicamente, conecta ciudades o areas
metropolitanas diferentes. La distancia promedio entre estaciones es significativamente
mayor que las de los otros segmentos de pasajeros. Dentro de esta categoria incluimos
aquellos considerados regionales y de larga distancia en los paises de la region.







Introduccion

El ferrocarril esta enraizado en la cultura popular. Pocos modos de transporte
- y en general, pocos activos y/o servicios de infraestructura - generan
tanta atencioén, histérica, artistica, comercial o cultural, como el tren. Desde
aquellos pequenos vagones que, tirados por caballos, recorrian sobre rieles de
madera el camino desde y hacia las minas en la Europa del siglo XVI, hasta el
primer ferrocarril publico en la Inglaterra de principios del siglo XIX, pasando
por la romantizada locomotora de Vapor clave en la Revoluciéon Industrial y que
universalizo el desarrollo del transporte de mercancias y pasajeros ferroviarios; y
finalmente con la electrificacion y la alta velocidad, entre otras innovaciones, de
finales del siglo XX. Si bien siglos atras el éxito del ferrocarril en el Mundo vino
explicado por su capacidad para trasladar grandes cantidades de mercancias
pesadas en largas distancias - con un alto indice de confiabilidad y puntualidad en
el sistema -,y mas tarde con la conexién entre ndcleos poblacionales de pasajeros
qgue se trasladaban de manera masiva entre pueblos y ciudades, en la actualidad
este modo de transporte ha recibido un interés renovado principalmente
fundamentado en su capacidad potencial (siempre relacionado con la fuente de
energia empleada) para contribuir a un transporte global mas sostenible.

En América Latinay el Caribe (ALC), el ferrocarril tuvo sus primeros desarrollos
hacia mediados del siglo XX, con un propdsito de integracién comercial y social
- principalmente en paises como Argentina, Brasil, o México, quedando luego
relegado a un segundo plano con el desarrollo y mejora de corredores viales.
La expansion de este modo (y por tanto su inversion y mantenimiento) quedo
relegada a un segundo plano frente al transporte vial, el cual se fue mostrando
cada vez mas competitivo en términos de calidad de los corredores (y por tanto
confiabilidad, menores niveles de accidentabilidad y mayor acceso, entre otros).
De este modo, la inversion insuficiente en infraestructura y las ineficiencias
propias de un sector histéricamente manejado por entidades publicas con déficit
presupuestario y limitaciones financieras (Aritua 2018; Kohon 2011) explica, entre
otros motivos, por qué el transporte publico ferroviario de carga y pasajeros en
ALC es bajo en comparacion con otras partes del mundo, con una infraestructura
ferroviaria limitada para pasajeros, especialmente en areas urbanasy suburbanas
(Kohon et al. 2022). Sin embargo, la agenda de transporte sostenible ha llevado
a diversos paises de la Region, como Brasil, Chile, Colombia, México, Panama
o Peru, a considerar nuevas inversiones en el sector, y por tanto a analizar con
detalle las implicaciones de politica econdmica necesarias en un sector con claras
caracteristicas de monopolio natural y economias de red.

Hablar del sector ferroviario es hablar de muchos y muy diferentes tipos de
infraestructuras y servicios, en funcién de aspectos tales como tecnologias
y distancias, relacién con la superficie, y propoésito. Y todo ello afecta a la
relaciéon entre los sectores publicos y privados en su desarrollo, operaciéon
o mantenimiento, entre otros. La tabla 1recoge y ejemplifica la diversidad de
proyectos ferroviarios, cuyo factor en comun es el transporte guiado sobre carriles
de acero o hierro — aunque en puridad ya ni siquiera es exclusivo del concepto,
dada la levitacion magnética.
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Tabla 1. Segmentos de transporte ferroviario en ALC

Segmento Descripcion

Los metros son tipicamente subterraneos parcial o
Transporte urbano de totalmente y mueven alto volumen de pasajeros entre
pasajeros via metros distancias cortas dentro de un area urbana.

Los trenes ligeros son mas pequenos que los de metroy
sirven rutas especificas asociadas a aeropuertos u otras
zonas de alta densidad dentro de un area urbana
determinada.

Transporte urbano via
trenes ligeros

Los sistemas suburbanos ofrecen servicios de transporte
de pasajeros dentro de un area urbana determinada. Las
distancias pueden ser mayores y la densidad de asientos
s eCIREsillslBlEeElgiele Sl menor que la de metros. Dentro de esta categoria se
pasajeros incluyen servicios denominados suburbanos,
interurbanos, o de cercanias por las autoridades de
transporte regionales.

El transporte interciudades conecta areas de diferentes
areas metropolitanas y la distancia promedio entre
Transporte interciudades estaciones es mayor que la de los servicios suburbanos.
de pasajeros Dentro de esta categoria se incluyen servicios
denominados regionales, de larga distancia, e
interciudades por las autoridades de transporte.

Trenes e infraestructura dedicados en su mayoria en
exclusividad a transporte de carga.

Transporte de carga

Fuente: Elaboracion propia

Desde los ailos noventa, las Asociaciones Publico-Privadas (APP) han ganado
relevancia en el sector ferroviario, convirtiéndose en el modelo predominante
para la infraestructura ferroviaria de carga y, mas recientemente, para el
desarrollo del transporte urbano de pasajeros. Los ferrocarriles pueden ofrecer
una alternativa de transporte eficiente para grandes volUmenes de carga y
pasajeros a mayores distancias, generando significativos beneficios en costos,
consumo de energia y reduccion de emisiones en comparacion con el transporte
por carretera (Banco Mundial 2018). Sin embargo, es clave considerar que las
caracteristicas innatas de esta infraestructura suponen elevados costos fijos y
una larga vida util de los activos, y con ello dos retos basicos para el disefo de APP
ferroviarias (y en general para la viabilidad socioecondmica de los proyectos). Por
un lado, como tratar los riesgos elevados de construccién asociados al desarrollo
ferroviario,y, porotrolado,como laincertidumbre enlas proyeccionesde demanda
dificulta decidir el tamano 6ptimo de la infraestructura inicial y cuando realizar
ampliaciones necesarias (De Rus 2020).

Las APP han sido clave para la sostenibilidad y crecimiento de transporte
ferroviario de carga en paises como Argentina, Brasil, Chile, México y Perq,
mejorando la eficiencia del sector y reduciendo las obligaciones financieras
del Estado (Kohon y Abad 2021). A |la fecha se estima que se han invertido mas
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de USD 100 mil millones en proyectos APP ferroviarios de pasajeros y carga en
ALC. Sin embargo, el sector enfrenta aun grandes necesidades de inversion
para competir con el transporte por carretera. En el ambito del transporte de
pasajeros, los sistemas ferroviarios urbanos y suburbanos son de gran relevancia
en ciudades como Ciudad de México, Santiago, y San Pablo, donde contribuyen
a la reduccion de la congestion y al alivio de la contaminacion. Sin embargo, la
mayoria de las ciudades de la region todavia carecen de infraestructura ferroviaria
urbana y suburbana para satisfacer las crecientes necesidades de transporte
sostenible (BID 2022).

A pesar de lo avanzado, la expansion de redes de metro y transporte masivo
aun sigue siendo un desafio en ALC. Segun CEPAL, con la proyeccién de que la
poblaciéon urbana en la regiéon aumentara un 45% para 2050, el desarrollo de una
infraestructura ferroviaria eficiente y sostenible sera esencial para responder a las
demandas urbanas y reducir los impactos ambientales del sector transporte. La
inversion privada ha sido crucial para el crecimiento del trafico y la sostenibilidad
financiera en el sector ferroviario de carga. En este documento se estima que a la
fecha existe un portafolio de APP ferroviarias por un valor de mas de USD 50,000
millones en proyectos en construccion y en preparacion.

El objetivo de este reporte es contribuir al diseiio de futuros proyectos APP y
de politicas publicas de transporte mediante la descripcion de los mercados
ferroviarios de la regidn, en particular de los procesos APP, y el andlisis de las
tendencias de inversion y desarrollo, de los actores publicos y privados, asi
como de las caracteristicas de los procesos de licitacion y de los contratos. Para
la elaboracion de este reporte se construyd una base de datos con informacion de
fuentespublicas, principalmente de ministerios, secretarias,agencias,autoridades
regulatorias, y otros entes de gobierno nacionales, regionales o locales, y de
operadores publicos y privados, gremios, asociaciones y camaras involucrados en
transporte ferroviario de cargay de pasajeros suburbano, interciudades, via metro
y trenes ligeros. La informacidn recopilada cubre 12 paises — Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Ecuador, México, Panama, Peru, Republica
Dominicana, y Uruguay -y consolida |la totalidad de lineas ferroviaria de la region
con provision publica y privada: 169 lineas en operacion, 24 en construccion y 32
en evaluacion.

Laregion hageneradounadiversidadsignificativade contratos APP disefiados
para abordar los desafios de modernizacion, expansién y sostenibilidad en
el sector ferroviario regional. De un total de 67 contratos APP adjudicados
en la regién, se identificaron ocho tipos en funcién a los roles asignados a las
partes publica y privada (Ver siguiente Grafico). Bajo contratos integrales, el
modelo mas utilizado en la regidén, el privado administra, mantiene y mejora
las vias e infraestructura asociada, y opera, mantiene y mejora o incrementa el
material rodante. Los contratos de mantenimiento pueden incluir construccion,
rehabilitacion, y mantenimiento de vias. Los contratos de operacion pueden
incluir la administracién de vias, y operacién y provision de material rodante.
Adicionalmente, segun la cantidad de proyectos incluidos en cada contrato, se
identificaron esquemas contractuales que agrupan multiples proyectos de un
mismo tipo de servicio, asi como contratos que combinan proyectos de diferentes
tipos de servicios.
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El reporte empieza presentando los aspectos generales de los mercados
de transporte ferroviario en la region. La Seccion 2 describe los servicios de
carga, asi como los distintos tipos de servicios de pasajeros. La Seccion 3 explica
brevemente los principales instrumentos de politica publica y regulatorios que
los paises de la region han implementado para promover el desarrollo de estos
mercados. La Seccion 4 presenta los distintos esquemas publicos y/o privados
de provisidn. Posteriormente, el reporte se enfoca en las caracteristicas de los
esguemas de APP existentes. La Seccidén 5 examina la participacion de mercado
de las APP, mientras que, la seccidon 6 muestra la composicién de los consorcios
APP vy los principales operadores involucrados. La Seccion 7 revisa los procesos de
licitacion de proyectos APP. Las Secciones 8 y 9 exploran los tipos de contratos
utilizados en el sector ferroviarioy sus principales caracteristicas. En la secciéon final
se presentan los principales retos que enfrentan los proyectos APP, incluyendo
el desempefno de proyectos seleccionados en términos financieros, de costos,
demanda y procesos de renegociacion.
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Segmentos de
Transporte Ferroviario

Considerando la naturaleza del servicio, se distinguen tres tipos de servicios
e infraestructura asociada: (1) transporte de carga, (2) transporte urbano
de pasajeros via metros y trenes ligeros, y (3) transporte suburbano e
interciudades de pasajeros. Metros y trenes ligeros—sirven partes centrales de
17 ciudades de ALC y sus inmediaciones—son considerados dentro de un mismo
segmento de mercado de pasajeros. Los metros tipicamente son subterraneos
parcial o totalmente y mueven alto volumen de pasajeros entre distancias cortas
dentro de una zona urbana (Banco Mundial 2017). Las 10 lineas de metro con
mayor movimiento de pasajeros en ALC cuentan con una distancia promedio
entre estaciones de 11 km. y movilizaron mas de 7 millones de pasajeros
promedio por ano por km. en 2024. Los trenes ligeros son escasos en ALC, son
mas pequenos que los metros y sirven rutas especificas de alta densidad; los 5
de mayor tamano, movilizaron menos de 800.000 pasajeros por km. en 2024.
El transporte suburbano utiliza tipicamente vehiculos de menor tamano que
los metros y conecta zonas dentro de un area metropolitana determinada. Las
10 lineas suburbanas con mayor numero de pasajeros en ALC cuentan con una
distancia promedio de 3,4 km. entre estaciones y movilizaron mas de 900.000
pasajeros promedio por afo por km en 2024. Las lineas interciudades conectan
zonas de distintas areas metropolitanas o ciudades y presentan distancias
promedio entre estaciones que varian entre 6 y 40 km; de las cuales las 10 de
mayor movimiento transportaron un poco mas de 17.000 pasajeros por km. en
2024.

El siguiente grafico muestra cifras agregadas regionales para cada segmento
en términos de longitud de vias y pasajeros o carga transportados. Las lineas
de Metro y trenes ligeros alcanzan los 1.434 km. de extensidn y movilizaron
4.892 millones de pasajeros en 2024. Las lineas suburbanas e interciudades
comprenden mas de 15.583 km. de extension y movilizaron 1.250 millones de
pasajeros en el mismo periodo. Notese que, como se muestra mas adelante, la
mayor parte del trafico de pasajeros de este segmento se movilizd a través de
lineas dedicadas exclusivamente para pasajeros, y una parte menor se lo hizo a
través de lineas compartidas para transporte de carga. La red ferroviaria de carga
es la mas extensa y alcanzo mas de 65.150 km.
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Grafico 2. Segmentos de transporte ferroviario cubiertos en el estudio y cifras
agregadas de ALC

Lineas ferroviarias en operaciéon

Longitud de via Pasajeros / Carga anuales 2024

Transporte
urbano de
pasajeros via
metrosy trenes
ligeros

1.434 km 4.892 millones pasajeros

Transporte
suburbano e
interciudades de

pasajeros 15.583 km (*) 1.251 millones pasajeros

Transporte de
carga
65.150 km (*) 796 millones toneladas

(*) Incluye 11,055 km. estimados para transporte de carga y pasajeros.
Fuente: Elaboraciéon propia.

Los sistemas de metro transportaron 4.821 millones de pasajeros en 2024
a través de 1.104 km. de vias en 18 ciudades de la regién. Como se muestra
mas adelante, 5 ciudades, San Pablo, México, Santiago, Medellin y Buenos Aires,
concentran el 76% del trafico regional de metro. En total se identificaron 59 lineas
de metro en operacion y 7 nuevas lineas en construccion que sumaran 159 km.,
y 7 linea en etapa de evaluacion (o estructuracion) con 278 km en agregado. Si
bien las lineas de trenes ligeros también se encuentran en zonas urbanas, estas
movilizaron volumenes significativamente menores en el contexto de transporte
urbano, 71 millones de pasajeros en agregado. Se identificaron 13 lineas de trenes
ligeros en operacion que suman 330 km en 13 ciudades de la region.

Las lineas suburbanas movilizaron 1.229 millones pasajeros en 2024 a través
de 3.134 km. Se identificaron 31 lineas en operacidn en 14 ciudades, 2 de las cuales,
Buenos Aires y San Pablo, concentran el 85% del trafico. Al 2025, 6 nuevas lineas
suburbanas se encuentran en construccidon y alcanzaran 235 km. en conjunto,
ademas de 3 lineas en etapa de evaluacién que sumarian 230 km.

Eltransporteinterciudadesconectalugaresdediferentesareasmetropolitanas;
con 22 millones de pasajeros movilizados en la regién, es significativamente
menor que los otros segmentos de pasajeros. En las siguientes secciones se
muestra mayor detalle las caracteristicas de estas vias, donde el 93% del trafico se
concentraen 4 paises, Argentina, Chile, Méxicoy Peru. El total deviasinterciudades
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alcanza 12.449 km. La mayor parte de las vias interurbanas son compartidas
para transporte de carga, donde este Ultimo segmento representa el de mayor
importancia comercial para operadores de dichas vias. Al 2025, 5 nuevas lineas se
vienen construyendo en México y 1 en Brasil, sumando mas de 2.655 km. de vias.

Grafico 3. Transporte de pasajeros: tipos de proyectos ferroviarios en ALC

Numero de lineas ferroviarias Longitud de via Pasajeros
#lineas Km. Millones anuales
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. Operacion . Construccion . Evaluacion

Fuente: Elaboracién propia.

La red ferroviaria de carga es la mas extensa y alcanza 65.150 km, movilizando
un total 796 millones de toneladas métricas (TM). Se identificaron 55 lineas en
toda la region, con movimiento de trafico en al menos 7 paises, 2 de los cuales
concentranel85%delvolumendeTMtransportadas. Enagregado, seidentificaron
55 lineas en operacion. Al 2025, 54 nuevas lineas se encuentran en construcciony
alcanzaran 1.885 km. en conjunto, ademas de 16 lineas se encuentran en etapa de
evaluaciéon y sumarian 4.685 km.
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Grafico 4. Transporte de carga: proyectos ferroviarios en ALC
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Fuente: Elaboraciéon propia.






Instrumentos de Politica y Regulatorios

El desempeio de las APP es impactado por el contexto de politicas publicas
y regulatorias del sector ferroviario de cada pais. Por tanto, en esta seccion,
se presentan brevemente los principales instrumentos de politica y regulatorios
gue los paises de la regidon han utilizado para ampliar la cobertura, mejorar la
calidad de los servicios, fomentar la competencia e incrementar la eficiencia
del mercado ferroviario. Las caracteristicas de monopolio natural del sector
ferroviario—requiere inversiones elevadas en infraestructura, presenta costos
hundidos y significativas economias de densidad—Ilimitan la competencia y por
tantodeterminan la necesidad de algun gradode regulacion econdmica (Kessides
y Willig 1995, y ECMT 2001). En el caso de transporte urbano, la generacion de
beneficios econdmicos significativos, incluyendo externalidades, es uno de los
principales argumentos para el uso de politicas para el desarrollo del sector
(OECD 2008).

Los mecanismos de provision privada han sido adoptados extensivamente
en la regién para mejorar la calidad y expandir los servicios ferroviarios.
Tradicionalmente, el sector ferroviario en ALC se desarrolld y operd a través de
entidades estatales. Con el objetivo de revertir la deficiente provision de servicios
y los déficits de inversion, desde la década de los 90s los paises de la region han
transferido gran parte de la operacién y expansion de infraestructura y servicios a
actores privados (Campos 2001, Sharp 2005, Kohon y Abad 2021). La participacion
privada aportaria eficiencia, innovacion y capital, mientras que el sector publico
se concentraria en regular, planificar, e invertir en determinados segmentos.
Como se muestra en secciones posteriores, los principales tipos de operadores en
la regiéon son publicos, con preponderancia en transporte de pasajeros, y privados
APP, con preponderancia en transporte de carga y creciente importancia en
transporte de pasajeros. Adicionalmente, en algunos paises, como Chile, Colombia
y Perd, el entorno regulatorio ha facilitado el desarrollo de redes ferroviarias de
carga de propiedad privada vinculados inicialmente a empresas productoras o
extractoras locales; algo que de manera similar se observa en el desarrollo de
terminales portuarios privados en la region (Suarez-Aleman et al,, 2020; Ponce de
Ledn & Suarez-Aleman, 2026).

La introduccién de actores privados APP permite introducir competencia por
el mercado, a través de los procesos de seleccidn, i.e., cuando los operadores
compiten por el derecho a operar en vias con competencia limitada. En secciones
posteriores se describen aspectos de los procesos de licitacion en APP en la
region, como numero de postores y criterios de calificacion. En algunos paises
como Chile y Brasil, las autoridades de competencia brindan opinién sobre los
efectos en la concentracion del mercado de procesos de licitacion en APP de
transporte.

21



La regulacién econémica constituye un elemento central para el adecuado
desempeno de operadores APP; abarcando, entre otros aspectos, regulacion
de precios, regulacion de desempeno operativo, y regulacion de acceso. Las
autoridades que ejercen funciones reguladoras tienen la responsabilidad de
supervisar el cumplimiento de las obligaciones contractuales, incluyendo niveles
de inversion comprometidos y los estandares de desempefo minimos, asi como
de aprobar las tarifas aplicables. En algunos paises, se aplica regulacion de acceso
para permitir que terceros operadores utilicen la infraestructura existente,
promoviendo asi la competencia en el sector (World Bank, 2017). Estos aspectos
son abordados con mayor detalle en secciones posteriores de este documento,
donde presentamos los paises mas destacados en materia de regulacion de
acceso.

Adicionalmente, las politicas o reglas de competencia buscan prevenir la
restricciéon de la competencia en el mercado (Motta, 2004). Debido a que los
operadores ferroviarios suelen detentar un poder de mercado significativo—
derivado de las caracteristicas de monopolio natural de algunos segmentos—,
existe el riesgo de conductas abusivas de posicion dominante y de procesos de
concentracion que reduzcan la competencia efectiva. Por ejemplo, en el sector
ferroviario en la regién, en Brasil, la autoridad de competencia sanciond a uno
de los mayores operadores privados por bloquear el acceso de un operador rival
del mercado de logistica (CADE, 2021). En el segmento de pasajeros, en Pery, la
autoridad de competencia atendié la denuncia de un operador de transporte
de pasajeros sobre un presunto abuso de posiciéon de dominio por parte del
unico administrador de la infraestructura ferroviaria interciudades en contra del
denunciante, aunque la declaré infundada (Rosell et al., 2020).

Grafico 5. Instrumentos de politica y regulatorios aplicados en la industria
ferroviaria en ALC

Reglas ex ante(¥) Reglas ex post
Tipo de
operador
Permisos / Estructura Estructura Competencia Regulacion Regulacion Competencia
Licencias horizontal vertical por el mercado de acceso econdémica en el mercado
Publico Separacion /
Separacion / Integracion
Integracion de
geografica, manejo de Comparticién | Regulacién
cargay infraestrucj de infraes- de precios,
pasajeros ;ll.gr&: é:row tructura desempefio Cof‘ttr?' de
ici practicas
APP SEIEeS Frpcegps = anticompeti-
IeliEzieEm tivas, concen-
tracion
PR Facilitacion
sobre red d
- e
propia

desarrollo

de redes
privadas

Fuente: Elaboraciéon propia

Nota: (*) Cubre aspectos econdmicos y de competencia. Set de instrumentos no exahustivo.
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Grafico 6. Esquemas de operacion segun participacion privada y estructuras
verticales por pais Transporte de carga y de pasajeros suburbanos e
interciudades

Integracién vertical Separacién vertical

Tipo de
operador
Argentina
Brasil
Publico :
Chile
México
Divisién de roles
Argentina BTG
APP : Chile Chile UErEy
Brasil :
: Peru APP APP
Colombia
Uruguay
México Publico APP
Chile
Privado
Colombia
Peru

[ Carga Pasajeros Servicio Infraestructu raj

Fuente: Elaboracién propia

La separacion horizontal portipo de servicio entre cargay pasajeros constituye
laestructurade negocio predominanteenlaregion,conoperadoresdedicados
en exclusividad a la provisidn del servicio correspondiente en cada segmento.
Se identificaron, no obstante, excepciones relevantes a este esquema: en Perd,
el Ferrocarril Sur y Sur Oriente constituye el Unico caso en la regién donde
la prestacion de servicios de carga y de pasajeros resulta financieramente
significativa para un mismo operador APP; en Brasil, el operador de carga
de los Ferrocarriles Vitéria-Minas y Carajas ofrece adicionalmente servicios
de transporte interciudades de pasajeros, aunque con una relevancia menor
dentro del esquema financiero de dicho operador; y en Argentina, el operador
estatal provee, a través de distintas divisiones, servicios de carga y de pasajeros
de larga distancia. Adicionalmente, en funcién de la extensidn de la red, los
paises que implementaron reformas del sector ferroviario recurrieron a la
segmentacion geografica como mecanismo complementario para facilitar la
transferencia de operaciones al sector privado. Los paises con redes de carga
mas extensas, como Brasil y México, segmentaron sus redes en alrededor de
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diez vias ferroviarias; Argentina lo hizo en tres, y Pery, Chile y Bolivia en dos cada
uno. Esta segmentaciéon permitié crear unidades de negocio mas manejablesen
sustitucion de las entidades monoliticas publicas historicamente dominantes,
y facilité la identificacion de activos susceptibles de transferencia al sector
privado (Banco Mundial, 2017).

La integracién vertical entre la provision de infraestructura ferroviaria y
la operacion de servicios constituye el modelo predominante en la regioén,
tanto en el segmento de carga como en el de pasajeros en Argentina, Bolivia,
Brasil, Colombia, y México. No obstante, un numero reducido de paises opto por
esguemas de separacion vertical con el fin de ampliar la competencia y facilitar
la participacion de operadores privados (Owens, 2004; Banco Mundial, 2017,
ITF, 2018). Entre los casos mas destacados, en Uruguay la nueva concesiéon del
Ferrocarril Central asignd a operadores distintos las funciones de construccion
y mantenimiento de infraestructura, por un lado, y la operacion del servicio de
carga, por otro. En Perd, el Ferrocarril Sur y Sur Oriente adoptd un esquema
similar, separando la administracion y el mantenimiento de la infraestructura
de la provisidon de servicios de transporte de carga y pasajeros, funciones estas
dltimas asignadas a operadores independientes mediante contratos de acceso.
En Chile, una separacion equivalente se aplica en parte de la red de carga,
donde la infraestructura es administrada por la empresa estatal y los servicios de
transporte son provistos por operadores privados bajo contratos de acceso.
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Esquemas de Provision

En el sector ferroviario en ALC coexisten tres esquemas de provision:
1. Publico: Infraestructura y operacion publicas
2. APP: Infraestructura publica y operacion privada
3. Privado: Infraestructura y operacioéon privadas

La provision publica es predominante en metros y trenes ligeros; representé
el 75% de los pasajeros en 2024, mientras que las APP concentraron el 51%
de las nuevas lineas en construccion. Los sistemas de metro en cinco ciudades
en Brasil, tres en México, y en cinco ciudades en conjunto en Chile, Colombia,
Ecuador, Panama y Republica Dominicana son operados por empresas estatales
u otros entes publicos, y representan el 78% de la extensidon de vias de la region.
Asimismo, se encuentran en construccion 2 nuevas lineas en el metro de Santiago
y otra en el metro de Panama, a cargo de las respectivas empresas estatales
operadoras. Las lineas APP transportaron el 25% de los pasajeros de metro con
presencia en 6 ciudades en Argentina, Brasil y Peru. Estos dos Ultimos paises,
junto a Colombia, vienen construyendo 4 nuevas lineas, con las cuales se estima
que la participacion de APP creceria a 31% del total de pasajeros.

Grafico 7. Transporte de pasajeros via metros y trenes ligeros por tipo de
operacion en ALC
Pasajeros Longitud de via

Millones anuales Km.

78

316
APP (%) 25% 22%-25%
APP - Publica - APP - Publica -
Operacion Operacion Construccion Construccion

Fuente: Elaboraciéon propia.
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La participacion de APP del total de pasajeros suburbanos se estima pasara de
33% en 2024 a 63% entre 2026-2027 con la transferencia de lineas de operacién
publica a operadores APP. Ademas, el 53% de las nuevas vias se construyen
a través de APP. Dos ciudades, Buenos Aires y San Pablo, concentran el 85%
del trafico ferroviario suburbano, y el 51% del total de vias. En ambas ciudades
coexisten la provision publica y APP, con mayor participacion de la primera. En
San Pablo, un operador APP empezara a operar cuatro lineas suburbanas que a
2024 representan el 30% del total de la region.

Grafico 8. Transporte de pasajeros suburbanos por tipo de operacién en ALC
Pasajeros Longitud de via

Millones anuales Km.
110

125
542
APP (%) 33% 17%-19%
APP - Publica - APP - Publica -
Operacion Operacion Construccién Construccién

Fuente: Elaboracién propia.

La provisién publica representa el 78% de pasajeros interciudades movilizados
en 2024, y el 47% de nuevas vias en construccion en 2025. Cuatro paises
concentran el 93% del trafico de la region: Argentina, Chile y México, mediante
provision publica, y Perd, a través de esquemas APP. En Brasil, se encuentra
en construccion la primera linea dedicada exclusivamente a pasajeros del pais,
gue unira las ciudades de San Pablo y Campinas, con una extension de 101 km,
denominada TIC Eje Norte, a través del mecanismo APP. Ademas de esta, solo
se identificaron cinco lineas en construcciéon en México, a través de obra publica.
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Grafico 9. Transporte de pasajeros interciudades por tipo de operacion en
ALC

Pasajeros Longitud de via

Millones anuales Km.

2,554

vias APP en
construcciéon

101
APP (%) 22% 54%-44%
APP - Publica - APP - Publica -
Operacioén Operacioén Construcciéon Construccion

Fuente: Elaboracién propia.

La provision via APP es predominante en el segmento de carga en ALC. Los
operadores APP representaron el 90% del trafico movilizado, seguido de lineas
privadas, con 7% del trafico, y las lineas operadas por entes publicos o estatales
con 3% del trafico. El trafico promedio movilizado en vias APP fue 14,623 toneladas
por km. en 2024, cifra ligeramente inferior a lo movilizado por vias privadas, con
15,436 toneladas por km. y muy por encima de las 1,862 toneladas por km. de
las vias de provision publica, concentradas principalmente en Argentina, Brasil, y
México.
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Grafico 10. Transporte de carga por tipo de operacién en ALC
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Fuente: Elaboracién propia.

Las APP de carga también dominan el crecimiento esperado a través de 4
proyectos en construccién con un total de 1,885 km. nuevos de vias en Brasil y
México. Adicionalmente, un proyecto privado de 520 km. en Brasil se encuentra
en construccion.
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APP Ferroviarias por Pais

La adopciéon de APP ferroviarias en ALC inicia en la década de los afios
noventa. Las primeras lineas ferroviarias aparecen al inicio de la década de los
noventa en Brasil y Argentina. Para fines de aquella década, las concesiones APP
movilizaban la mayoria del trafico de carga en Argentina, a través de Ferrosur
Roca, Ferroexpreso Pampeano, y Nuevo Central Argentino, Bolivia, via Ferroviaria
Andinay Ferroviaria Oriental, Brasil, a través de los ferrocarriles en las lineas Vitoria
— Minas, y Carajas, y las Mallas Norte, Sur, Oeste y Paulista, México, a través de las
concesiones de Ferromex, KSC, y Ferrosur, y Panama, via Panama Canal Railway
Company. Ademas, en ese mismo periodo, Chile, Colombiay Peru, concesionaron
casi en su totalidad las lineas ferroviarias de carga hasta entonces bajo provision
publica, FEPASA, FENOCO, y Ferrocarriles del Centro, Sur y Oriente. En conjunto
con lineas privadas, los tres paises pasaron a movilizar cerca del 100% de su trafico
de carga a través de operadores privados.

Grafico 11. Evolucién de proyectos APP por pais 1990-2024
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Fuente: Elaboracién propia

Nota: (*) Incluye Bolivia, Panam3, y Uruguay.

Argentina y Brasil también fueron pioneros en uso de APP para transporte de
pasajeros. Entre 1994 y 1999 se otorgd en concesion la linea de metro de Buenos
Aires, asi como dos lineas de transporte suburbano, Belgrano Norte y Urquiza.
Dichas lineas se mantienen en operacién APP hasta la fecha. En Brasil, en 1998 se
otorga en concesion el metro de Rio de Janeiroy los trenes suburbanos Supervia,
de la misma ciudad. Un ano después, en PerU, inicid operaciones la concesion del
Ferrocarril del Sur y Sur Oriente para transporte de pasajerosy carga.
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En el periodo, 2005-2013 se otorgan otras concesiones importantes para
transporte de pasajeros, en Brasil, México, y Perd. En 2005 en México inicia
operaciones la concesion de Ferrocarriles Suburbanos, el cual hasta el 2025
representa la Unica linea suburbana de dicho pais. Entre 2010 y 2013 se inician
los contratos para la construcciéon y operacién de nuevas lineas de metro en San
Pablo (linea 4), Salvador de Bahia, y Lima (linea 1).

Enlos ultimos cinco anoslos proyectos APP se han concentrado en el desarrollo
de lineas nuevas para transporte de pasajeros. En Brasil se encuentran en
construccion las lineas 6 y 17 del metro de San Pablo desde el 2023, asi como
el TIC Eje Norte para transporte interciudades, en etapa de preconstruccion al
2025, y cuyo contrato incluye ademas las operaciones de la linea suburbana
7 de los trenes CPTM de San Pablo. Ademas, durante el periodo 2018-2023, se
otorgaron en concesion lineas que operaban bajo provision publica, incluyendo
la linea 5 del Metro de San Pablo, las lineas 8 y 9 de los trenes CPTM de San
Pablo, y el metro de Belo Horizonte. Colombia y México otorgaron recientemente
concesiones para construccion y operacion de lineas de transporte suburbano,
Regiolram de Occidente y Libramiento a Celaya, ambos en etapa construccion al
2025. Finalmente, cuatro nuevas lineas de metro se vienen construyendo a través
de contratos APP integrales, en San Pablo, Lima, y Bogota—Ila primera en dicha
ciudad.

Tabla 2. Participaciéon APP por segmento de pasajeros por pais - 2024

Metro Trenes ligeros Suburbano Interciudades
Pasajeros . Pasajeros . Pasajeros - Pasajeros .
Anujales Tlp? d? Anujales Tlp? d? Anujales Tlp? d? Anujales Tlp? d?
(Millones) provision (Millones) provision (Millones) provision (Millones) provision
; 14% APP, -
Argentina 294 APP 0.6 APP 326 86% Publica 39 Publica
72 %
. 41% APP, APP, 40% APP,
Brasil 1696 599 publica 40 28% 799 60% Publica R APP
Publica
Chile 640 Publica - - 54 Publica 83 Publica
Colombia 309 Publica - - - - - -
Costa Rica - - - - 37 Publica - -
Ecuador 52 Publica - - - - - -
México 1.414 Publica 30 Publica 46 APP 4.6 Publica
Panama e Publica - - - - - -
Peru 191 APP - - - - 31 APP
Rep. Dom. 110 Publica - - - - - -
42% 22% APP,
24% APP, APP, 33% APP,
Total 4821 6% pablica 7 58% 1229 7% publica 22 78%
e Publica
Publica

Fuente: Elaboracidén propia

El 100% de los contratos APP de metro iniciados desde el 2010 incluyeron
la operacion de lineas nuevas o expansion de lineas existentes. El sistema
de metro de Buenos Aires, el mas antiguo de la regién, opera desde 1913. Fue
gestionado por una entidad estatal hasta finales de los afios 90, cuando su
operacion fue transferida al sector privado mediante un esquema de APP. En
Brasil, las primeras lineas transferidas fueron las del Rio en 1998, hasta entonces
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operadas también por una empresa estatal. Posteriormente, el mecanismo APP
volvié a ser utilizado para la expansidon y/u operacién de los sistemas de metro
en San Pablo (lineas 4, 5, 6 y 17), Salvador de Bahia (2 lineas), y Belo Horizonte (1
linea). En agregado, los operadores APP movilizaron el 41% del trafico de metro
en Brasil en 2024. En Pery, la primera linea del pais inicié operaciones en Lima
en 2011; la segunda linea de esa ciudad se encuentra en construccion a través de
una concesion integral que incluye la construccién de toda la infraestructura.
Finalmente, en Bogotd se encuentra en construccion la primera linea de la
ciudad. La totalidad de los 9 contratos APP de metro otorgados después de 2010,
tienen asignadas ya sea Unicamente lineas nuevas, o una combinacion de lineas
nuevasy lineas existentes. La red de metro alcanzara los 1,263 km. en los proximos
anos considerando los actuales proyectos en construccion; esto representara un
crecimiento de 70% en las ultimas dos décadas. Si bien la participacion de las APP
ha sido oscilante, estas representan el 51% de las lineas en construccion al 2025. El
mecanismo ha sido importante para la creacién y expansion de los sistemas de
metro en Belo Horizonte, Bogota (aun en construccion), Salvador de Bahia, Lima,
y San Pablo.

Las APP de metros movilizaron 1,175 millones de pasajeros en 2024,
representando el 24% del trafico de metros de la regién con operaciones en
3 paises. La siguiente tabla nos muestra las 18 ciudades que al 2025 cuentan con
sistemas de metro. En San Pablo, las 2 lineas APP movilizaron 366 millones de
pasajeros en 2024, representando el 29% del trafico de la ciudad. Se estima que
dicha cifra aumentaria hasta 41% cuando entren en operacidén 2 nuevas lineas
APP nuevas actualmente en construccion. La empresa estatal Metro opera las
otras 4 lineas en operacion. En 5 ciudades los operadores APP manejan todas las
lineas existentes. Estos movilizaron 294 millones de pasajeros en Buenos Aires,
191 millones en Lima, 184 millones en Rio, 118 millones en Salvador de Bahia, y 22
millones en Belo Horizonte. El resto de los sistemas de metro son operados en
su totalidad por empresas estatales (como en Chile) o entes de gobierno (como
en Republica Dominicana). Después de San Pablo, los dos siguientes metros
con mayor trafico son a su vez los de mayor extension de vias Ciudad de México
(227 km.) y Santiago (149 km.), ambos operan desde la década de los 70s. En
Colombia, el metro de Medellin opera desde 1995. Los de Santo Domingo, Ciudad
de Panama3, y Quito iniciaron operaciones mas recientemente, en 2009, 2015, y
2024 respectivamente.
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Tabla 3. Caracteristicas de sistemas de metros por ciudad - 2025

Pasajeros /
Numero Numero Pasajeros Longitud Longitud de vias
de de 2024 de vias (Millones de

Tipo de
PrOVISION  jineas estaciones (Millones) (Km.) pasajeros por
km.)

APP 29%,
Rodiorn 91 1256 104 12,0
Publica 2 195 1160 227 51
Publica 7 143 640 149 43
Publica 2 38 309 40 77
APP 6 108 294 57 52
APP 1 26 191 35 55
APP 2 41 184 75 25
Publica 1 48 169 48 35
APP 2 20 18 42 28
elites) 2 3] 16 37 31
Publica 2 24 10 49 %)
Publica 1 41 85 40 21
Publica 1 15 52 23 23
Publica 3 36 45 7 0,6
Publica 2 29 43 44 10

APP 1 19 22 28 08
Publica 1 22 20 43 05
Publica 2 20 10 24 0.4

Fuente: Elaboraciéon propia.

Operadores APP movilizaron 30 millones de pasajeros via trenes ligeros, 42%
del total de la regién, con presencia en 3 ciudades. En Buenos Aires, San Pablo
y Rio las APP operan lineas que les fueron transferidas de operadores publicos.
En Rio y Buenos Aires las lineas de metro ligero estan integradas a los sistemas
de metro a través de estaciones comunes. En Brasil, las APP manejan los dos
sistemas de metro ligeros mas grandes, Rio, 23 millones de pasajeros, y Bajada
Batista, 6 millones de pasajeros. Por otro lado, los operadores publicos movilizaron
en agregado 11 millones de pasajeros en trenes ligeros de 8 ciudades de Brasil.
En Ciudad de México el tren ligero de Xochimilco es operado por una agencia
publica y se encuentra conectado a la red de metro.

El trafico de pasajeros suburbano se concentra principalmente en cuatro
paises, Argentina, Brasil, Chile y México. En conjunto con los sistemas de
metro, las lineas suburbanas forman parte importante del sistema de transporte
ferroviario urbano. En San Pablo las lineas suburbanas movilizaron 713 millones
de pasajeros en 2024, i.e., 36% del trafico total de la ciudad en 2024 (transporte
via metro mas transporte suburbano) y en Buenos Aires movilizaron 325 millones,
representando 52% del total, y Rio con 85 millones de pasajeros, representando
el 29% del total. Otras ciudades, con trafico suburbano significativo son Santiago,
con 21 millones de pasajeros en 2024, y Ciudad de México, con 46 millones. En
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ambas, el trafico suburbano representa alrededor de 5% del total de la ciudad
(transporte via metro mas transporte suburbano). Otras ciudades con transporte
suburbano son Valparaiso (Chile), con 20 millones de pasajeros en 2024, y la Gran
Area Metropolitana de Costa Rica, con 3.7 millones de pasajeros movilizados. Estas
ciudades no cuentan con lineas de metro, y por tanto el transporte suburbano
constituye el Unico medio de transporte ferroviario.

Las APP suburbanas movilizaron 409 millones de pasajeros en 2024,
representando el 33% del trafico suburbano de la regiéon con operaciones
en 3 paises. En Buenos Aires y San Pablo, coexisten la provision publica y la
provision APP. En San Pablo, la provision APP representa un tercio del total
de trafico suburbano, a través de la concesidn de 2 lineas iniciada en 2022. En
Buenos Aires las 2 lineas APP iniciaron operaciones en los 90s y representaron
menos de un sexto del trafico total suburbano en 2024. En Ciudad de México
y Rio todas las lineas suburbanas son operadas a través de APP desde 1998 y
2005 respectivamente. El resto de las lineas de |la region son operadas a través de
empresas estatales o entidades de gobierno.

Las ciudades con mayor niumero de pasajeros ferroviarios—metro, suburbanos,
y metros ligeros— por habitante son Santiago, San Pablo y Medellin. Los
servicios de transporte urbano son parte del sistema de transporte publico de las
ciudades, que incluyen ademas transporte de buses y otros modos. Por tanto, es
importante incorporar al analisis un enfoque que agrupe los diferentes modos
de transporte, asi como su conectividad y complementariedad. Por ejemplo, la
empresa Metro de Chile publica el desagregado de viajes en el area metropolitana
de Santiago segun modos de transporte y sus combinaciones. En 2024, el
41% de los viajes fueron realizados Unicamente via metro, 30% Unicamente via
buses, 27% en combinacién metro y buses, y 2% a través de trenes suburbanos
unicamente o en combinacion con metro o bus. En Lima la linea 1 del metro
tiene una estacidon comun con el sistema rapido de buses (BRT). En San Pablo
los trenes suburbanos comparten multiples estaciones con la red de metro. En
Buenos Aires, Lima, México, Medellin, Panama3, Rio, San Pablo, Santiago se han
implementado tarjetas y otros medios de pago integrados que permiten acceder
a las redes de metro, trenes urbanos, y sistemas de buses. En Santo Domingo,
una tarjeta integrada permite acceder al metro y al teleférico de la ciudad. El
siguiente grafico muestra el trafico ferroviario urbano por tipo de servicio y
provisién, asi como el ratio pasajeros/habitantes en las ciudades de la regién. En
2024, Santiago alcanzo los 95 pasajeros por habitante, San Pablo 86, y Medellin
74. Como referencia, en Madrid esta cifra llegd a 101 pasajeros por habitante,
considerando unicamente el transporte por metro. Mas abajo se ubican Ciudad
de Panamay Buenos Aires, con 57 y 39 pasajeros por habitante, respectivamente.
Un siguiente grupo de ciudades registra entre 16 y 30 pasajeros por habitante,
mientras que el Ultimo grupo de ciudades presenta ratios inferiores a 10 pasajeros
por habitante. Entre las ciudades con mayor volumen de pasajeros se observan
dos modelos: aquellas donde el transporte se concentra principalmente en un
s6lo tipo de servicio y provision —por ejemplo, Santiago y Ciudad de México—
y aqguellas donde el transporte se distribuye entre distintos tipos de servicios y
modalidades de provision, como Sao Paulo, Buenos Aires y Rio de Janeiro.
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Grafico 12. Transporte urbano ferroviario por ciudad y tipo de provisiéon - 2024

Pasajero / Habitante Pasajeros
Millones anuales

86  san Pablo 1976

Cd. Mexico

95 Santiago

B. Aires 620
Medellin
- 21 Rio
Lima
Guadalajara
Salvador
57 Cd. Panama
- 26 S. Domingo Segmento de transporte
16 Monterey y tipo de provision
-26 Quito B Metro APP
B Recife Suburbano APP
.10 Brasilia OTrenes Ligeros APP
I 4 B. Horizonte B Metro Publica
IS Porto Alegre Suburbano Publica
I 4 Fortaleza OTrenes Ligeros Publica

Fuente: Elaboracion propia.

Las APP movilizaron 5 millones de pasajeros de lineas interciudades que
representaron el 22% del total en 2024. Se estima que 21% de las vias usadas
para transporte interciudades son exclusivas para uso de pasajeros y concentran
mas de dos tercios de los pasajeros del rubro; el restante 79% de las vias es
utilizada principalmente para transporte de carga. En Perd, en el Ferrocarril Sur
y Sur Oriente, la infraestructura es administrada por un concesionario privado, y
es operado a través de contrato de acceso por dos operadores movilizaron mas
de 3 millones de pasajeros en 2024. El esquema utilizado en Peru es explicado
en la Seccién 7. En Brasil, el operador APP de carga de los Ferrocarriles Carajas
y Vitoria-Minas, provee transporte de pasajeros en ambas rutas, alcanzando
mas de 1 millones de pasajeros en 2024. Un caso similar a este ultimo es el de
Bolivia, donde los 2 concesionarios de carga también transportan pasajeros en
determinados tramos. El resto de los servicios interciudades son manejados por
operadores publicos. En Chile, 5 lineas operadas por la empresa estatal ferroviaria
movilizaron mas de 8 millones de pasajeros en 2024, destacando el tren de
cercaniasde lalinea Rancagua-Santiago. En México, la nuevas linea México-Toluca
y Tren Maya, operadas por entes de gobierno desde 2023y 2024, movilizaron cerca
de 4 millones y 700 mil de pasajeros respectivamente en 2024. En Argentina, las
10 lineas interciudades (llamadas también lineas de larga distancia o regionales)
movilizaron 4 millones de pasajeros en 2024, operadas por la empresa estatal
Trenes Argentinos Operaciones.
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Operadores privados transportan entre 97% y 100% de la carga ferroviaria en
Bolivia, Brasil, Colombia, Chile, México, y Perd. Como se sefald en secciones
anteriores, los operadores privados incluyen APP sobre vias publicas y operadores
privados sobre redes propias. Las APP de transporte ferroviario de carga
representan el 100% del trafico de carga en Bolivia y 99% en México. En Colombia
las APP representan 48%, en Perd 49%,y en Chile 35%. El resto de lacargaendichos
paises es transportado por operadores privados sobre vias propias. En Brasil, el
97% de la carga es movilizada por operadores APP. Dos lineas con 3% del trafico
son operadas por entes publicos. Adicionalmente, se viene construyendo una
linea ferroviaria de propiedad privada en Gran Para y Maranhao, que constituiria
la primera en ese pais. En contraste al resto de la regioén, la provision publica
de transporte de carga ferroviaria es aun significativa en Argentina y Uruguay.
En Argentina, 35% de la carga es manejada por un ente publico, Ferrocarriles
Argentinos, y el resto es manejada por operadores APP. En Uruguay, hasta el 2023
la carga era manejada por una empresa estatal. A partir de 2024, un operador
APP opera el nuevo Ferrocarril Central.

Grafico 13. Carga ferroviaria, total pais y porcentaje por tipo de operacién

Carga Longitud de via Participacién por modalidad

Millones de Km. % del total
toneladas anuales

Fuente: Elaboracién propia.






Operadores APP de Transporte de Carga
y Pasajeros

El socio privado de una APP se encuentra conformado por una o varias empresas
de distinta naturaleza. En el mercado ferroviario APP de ALC, estos consorcios
comprenden empresas operadoras ferroviarias locales o internacionales,
constructoras locales o internacionales, empresas productoras o extractoras
asociadas directamente a carga ferroviaria, fabricantes de trenes, y empresas
locales asociadas a transporte o logistica. Por ejemplo, el consorcio APP de la
Linea 1 del Metro de Lima esta conformado por una empresa constructora local,
GCYMyunaempresa de transporte, operadora de una linea ferroviaria de pasajeros
de Buenos Aires, Ferrovias.

El'78% de los consorcios APP para transporte de pasajeros incluyen operadores
ferroviarios locales y 22% incluyen operadores ferroviarios internacionales.
Dentro de los operadores regionales destacan Motiva, antes Illamada CCR
y Comporte (Brasil), Metrovias y Ferrovias (Argentina). Motiva y Metrovias,
originalmente asociadas al segmento de construccidn y otros rubros, cuentan
con experiencia en multiples operaciones ferroviarias regionales. Dentro de
operadores internacionales destacan West Japan Railway Company, accionista
del concesionario GUMI a cargo de SuperVia en Rio, CAF (Espana), parte del
consorcio a cargo de los ferrocarriles suburbanos en México, Acciona (Espana),
concesionario de la Linea 6 en construccion del metro de San Pablo, y Belmond
(Estados Unidos), uno de los operadores del Ferrocarril Sury Sur Oriente en Peru.

El 50% de los consorcios APP de lineas de pasajeros incluyen empresas
de construccion. Entre estas destacan las seis concesiones de metros, trenes
ligeros y trenes suburbanos en Brasil de Motiva, en la que uno de sus accionistas
principales es Mover, empresa de construccion. También en Brasil encontramos a
Odebrecht, socia de los consorcios de dos lineas de metro. Ademas, encontramos
a Emova (antes Metrovias), del Grupo Roggio dedicado a construcciéon y otros
rubros, con una operacion de trenes suburbanos en Buenos Aires, COSAPI
(Perd) y Vialia (Italia), ambas empresas constructoras parte del consorcio de la
linea 2 del metro de Lima, y a GYM parte del consorcio de la linea 1 del metro
de e Lima. Finalmente, tenemos desarrolladores y empresas de construccion
internacionales, con concesiones de lineas en construccion al 2025, incluyendo
Acciona de Espafna (metro de San Pablo), China Harbour Engineering, Xian Rail
Transportation (metro de Bogota), China Railway Construction Corporation (linea
interciudadesTIC Eje Norte en Brasil),y CivilEngineering Construction Corporation
de China (linea suburbana RegioTRam de Occidente en Colombia). La destacada
participacion de empresas de construccion chinas en proyectos APP ferroviarios
también es observada en proyectos realizados a través de empresas estatales,
como EFE de Chile, donde China Railway Construction Corporation participa en
la construccion en curso de las nuevas lineas suburbanas Santiago-Melipilla y
Santiago-Batuco.
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Los operadores locales concentran el 72% del trafico de pasajeros de las lineas
APP. El origen de los principales operadores APP esta asociado a las primeras
concesiones de metros. Motiva (Brasil), el mayor operador ferroviario APP de
la region en términos de pasajeros, inicid sus operaciones ferroviarias con la
concesiondela Linea 4 del Metro de San Pablo en 2010. De forma similar, Metrovias
y Ferrovias (ambas de origen argentino) comenzaron sus operaciones ferroviarias
afinesde los anos 90 con las primeras concesiones de trenes suburbanosy metro
en Buenos Aires. Motiva es la empresa con mayor numero de pasajeros: moviliza
el 12% del trafico total de la regidn considerando todos los segmentos ferroviarios,
a través de 5 contratos de metros y trenes ligeros en Brasil. Comporte (Brasil)
movilizd 28 millones de pasajeros en 2024 con 2 operaciones de metro y trenes
ligeros; no obstante, recientemente le fueron adjudicados dos contratos APP
para operacién de 4 lineas suburbanas en San Pablo a partir de 2026-2027. Estas
lineas son actualmente operadas por una entidad estatal, y en 2024 movilizaron
370 millones de pasajeros, lo que convertiria a Comporte en el segundo mayor
operador de Brasil y de la region. En Argentina, Emova movilizé 313 millones de
pasajeros (5% del total regional) con 2 contratos de metro, tren ligero y trenes
suburbanos, mientras que Ferrovias movilizé 218 millones de pasajeros con 1
contrato de tren suburbano en Argentina y 1 contrato de metro en Perd. HMOBI
(Emiratos Arabes Unidos) movilizé 184 millones de pasajeros con 1 contrato de
metro en Brasil, adquirido en 2021 a un operador local. Finalmente, GUMI-West
Japan Railway Company (Japdén) movilizé 85 millones de pasajeros con 1 contrato
de trenes suburbanos en Brasil.
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Tabla 4. Principales operadores APP ferroviarios de metros, trenes ligeros,
lineas suburbanas e interciudades

. ” PASAJEROS PARTICIPACION
OPERADOR # LINEAS LINEAS FERROVIARIAS DE 2024 DE MERCADO
PAIS DE ORIGEN FERROVIARIA PASAJER
( S ORIGEN) o S SAJEROS (MILLONES) PASAJEROS ALC
Trenes San Pablo CPTM Lineas 8y 9,
Metro San Pablo Lineas 4, 5,y 17 (en
Motiva (Brasil) 7 construccioén) 740 2%
Metro de Salvador de Bahia,
VLT Carioca, (Brasil)
3 VLT Bajada Batista, 28 <1%
Metro Belo Horizonte,
TIC Eje Norte (en construccion), Brasil
Comporte (Brasil)
4 Trenes San Pablo CPTM Lineas 7,11,12,13 370 6%
(Brasil) (estimado desde
2026-2027)
Emova (Argentina) 8 Metro y Tren Ligero Buenos Aires, 313 5%
Ferrovias (Argentina) 2 Linea Bt.elgrarlo Norte, A’rgentlna 218 4%
Metro Lima Linea 1, Peru
HMOBI (Emi A
10BI (Emiratos Arabes 1 MetroRio, Brasil 184 2%
Unidos, Brasil)
Ml - W Rail
o est Ja’pan Sl 1 SuperVia Rio, Brasil 85 1%
Company (Japdn)
Ferrociarr|le§ Suburbanos S CAR 1 Ferrocarriles Suburbanos México 46 1%
(Espaifa, México)
Peru Rail - Belmond (Peru, Ferrocarril Sur
Estados Unidos), Inca Rail 2 X ! ; 3 <1%
’ Ferrocarril Oriente, Peru
((REI)]
Vale (Brasil) > Ferrocarr!l VItOI"Ia - Mln:'as, 1 <1%
Ferrocarril Carajas, Brasil
. . Metro San Pablo Linea 6 (en
Acciona (Espafa) 1 L . = =
construccién), Brasil
Shina Ra'llway anstructlon 1 TIC Eje Norte (en construccion), Brasil - -
Corporation (China)
Civil Engineering Construction ] RegioTram de Occidente (en ) )
Corporation (China) construccién), Colombia
China Harbour Engineering, . .
1 M B Linea 1, Col - -
Xian Rail Transportation (China) etro de Bogota Lineal, Colombia
Total, APP ALC 1,619 26%
Total, APP y provisiéon publica 6143 100%

ALC

Fuente: Elaboraciéon propia.
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Los consorcios APP que incluyen operadores ferroviarios locales movilizan
el 89% de la carga ferroviaria de ALC. Nétese Vale y Grupo México, el primer
y el tercer operador mas grandes de la regién, son empresas mineras que se
dedicaban al transporte de su propia carga y posteriormente se convirtieron
también en operadores logisticos y de transporte ferroviario, manejando las
principales lineas ferroviarias de carga en sus paises. Vale maneja 6 lineas
ferroviarias de carga en Brasil, y Grupo México maneja 6 en México. Ademas, se
identificaron empresas especializadas en transporte ferroviario (no directamente
conectadasa produccion o extraccion de bienes de carga),como Rumo (empresas
de logistica y carga con 7 lineas en operacion o construccion), y empresas
internacionales como Canadian Pacific Kansas City (Canada) con presencia en
México, y Deutsche Bahn (Alemania), operador de la nueva via Ferrocarril Central
en Uruguay y futuro operador de un proyecto privado en Brasil. Finalmente, en
Argentina, Bolivia, Chile, Colombia, y Peru los principales operadores de carga
estan constituidos por consorcios de empresas locales productoras o extractoras
asociadas directamente a carga ferroviaria transportada. En Brasil y México
el 96% y 99% respectivamente del trafico total del pais se concentra en dos
operadores en cada pais, los cuales cuentan con contratos APP para multiples
lineas de carga. En Chile y Peru, dos operadores APP en cada pais concentran el
35%y 49% del total del trafico del pais respectivamente. El resto es manejado por
operadores sobre redes privadas. De manera similar, en Colombia, un operador
APP concentra el 48% del trafico del pais, y el resto es manejado por operadores
sobre redes privadas. El resto es manejado por operadores sobre redes privadas.
En Argentina, tres operadores APP concentran el 65% del trafico del pais, y el
resto es manejado por una empresa estatal.

Tabla 5. Principales operadores APP ferroviarios de carga

TONELADAS

2024 PARTICIPACION

OPERADOR # LINEAS LINEAS FERROVIARIAS DE

(PAIS DE ORIGEN) CARGA, PAIS DE MERCADO

(MILLONES)

APP
Ferrovia Puerto Santos, Ferrovia

Vale (Brasil) 6 Centro AFIéntica}, Malla Sude'ste, 450 57%
Ferrocarril Carajas, Ferrocarril
Vitoria-Minas, Brasil

CSN (Brasil) 3 Malla Sudeste, TLSA, FTL, Brasil 150 19%
Vias Oaxacay Sur, Via Sureste, Via

e MEdes 6 del VaIIe.de“México, Via Corta 79 10%
Nacozari, Ojinaga-Topolobampo,
Via Troncal Pacifico Norte, México
Ferrovia Puerto Santos, Ferrovia
Norte Sur Tramo Central, Malla

Rumo (Brasil) 7 Sur, Malla Norte, Malla Paulista, 70 9%
Malla Oeste, Ferrovia Vicente
Vuolos (en construccion), Brasil

Via del Valle de México, Via del

Canadian Pacific

. . 4 Noreste, México, Panama Canal 52 6%
Kansas City (Canada) .
Railway Company
FENOCO (Estados Red Férrea del Atlantico,
. . 1 . 29 4%
Unidos, Colombia) Colombia

FEP, NCA (Argentina), FSR, FTC
(Brasil), FEPASA, TRANSAP (Chile),
Empresas locales 10 Fetransa, FVCA (Peru), Ferroviaria 34
Oriental, Ferroviaria Andina
(Bolivia)

4%
(<1% cada una)



LINEAS FERROVIARIAS DE TONZIZLZAJDAS PARTICIPACION

ARGA, PAI! DE MERCADO
CARG S (MILLONES)

OPERADOR # LINEAS

(PAIS DE ORIGEN)

Deutsche Bahn

T —— 1 Ferrocarril Central (Uruguay) ND ND

Total, APP 700 90%
Empresas Aceria Paz del Rio, Cerrejon

productoras y/o 6 (Colombia), SQM, FCAB, CMP 53 7%

mineras (Chile), Southern Cooper (Peru),

Ferrovia Oeste Este FIOL T1, Brasil

Bamin (Brasil), . ~ p
( ) (en construccion), Grao-Para

Deutschg Bahn 3 Maranh3ao, Brasil (en i )
(Alemania) L

construccion)
Total, APP,

propiedad privada,
y provision publica
ALC

796 (¥ 100%

Fuente: Elaboracién propia. (*) Descuenta carga ya contabilizada de proyectos compartidos entre
CSN Yy Vale, y otros.

Los esquemas regulatorios en Brasil, Chile, y Peru permiten el uso
compartido de determinadas redes ferroviarias por multiples operadores.
En Peru, en el Ferrocarril Sur y Sur Oriente, la infraestructura es administrada
por un concesionario privado, mientras que y la selecciéon de operadores sigue
una politica de acceso abierto (open access) . El tramo Sur Oriente es operado
mediante un contrato de acceso por una empresa asociada al concesionario de
la infraestructura. En el tramo Ferrocarril Sur, operan dos empresas desde 2009,
una de ellas asociada al concesionario de la infraestructura. Este caso constituye
el Unico en ALC con dos operadores compitiendo en transporte de pasajeros en
una misma via. Ambos tramos movilizaron mas de 3 millones de pasajeros en
2024. En Brasil, el operador APP de carga de los Ferrocarriles Carajas y Vitoria-
Minas, movilizo ademas 1 millones de pasajeros en 2024. También se conoce que
partes de las redes suburbanas en Argentina son compartidas para transporte de
cargay pasajeros, aungue no se conoce el detalle. Un caso similar se identificd en
las vias de las lineas 7,10 y 13 de los trenes metropolitanos en San Pablo, donde
operadores de carga hacen uso parcial de las mismas. Otros casos notables
son aquellos que permiten la competencia de diferentes operadores de carga
mediante el uso de vias publicas. En Chile, las vias de carga son administradas
por la empresa estatal, y 2 empresas de transporte de carga hacen uso de estas a
cambio de un pago por derecho de uso. En Brasil, el esquema regulatorio permite
qgue los concesionarios de carga puedan usar las vias de otros concesionarios
de carga. En 2024, las toneladas-kildmetros transportadas haciendo uso del
esguema de compartimiento de infraestructura representaron 15% del total. La
siguiente tabla nos muestra algunos casos de uso comportado de vias.
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En México, el marco regulatorio establece derechos de paso mediante los cuales
los trenes de un concesionario pueden circular por vias de otro a cambio de una
contraprestacion; como resultado, el 20% del trafico ferroviario de carga utiliza
mas de una red. Sin embargo, la agencia de competencia identificd que, en la
practica, estos derechos presentan restricciones para su ejercicio, quedan sujetos
a la interpretacion discrecional de los propios concesionarios y en algunos casos
son obstaculizados por estos (COFECE, 2021).

Tabla 6. Casos de ferrovias compartidas entre diferentes operadores

Extension
(km.) Administra-
Compartido/ dor de via
Total

Operador Operador
de de
pasajeros carga

Relevancia
(Datos a 2024)

Linea ferroviaria

Vitoria Minas (BRA) 664 / 895 Vitoria Minas (BRA) -

Empresa Operado
Lineas 7,10-13 CPTM publica/  Empresa "
ND /315 - r APP, ND
(BRA) Operador publica RUMO
APP, Rumo
Operador
es APP, Operado 100% pasajeros
Ferrocarril Sury Sur CleIERlel FETRANS rAPP, interciudades
Oriente (PER) Y ND /990 APP A FETRAN
(FETRANSA) . SA-
PeruRail, . 27% carga
. PeruRail
Incarail
Ferrocarril Carajas, . Operado
S Mdltiples res APP:
Ferrocarril Vitoria-

. ) operadores Vale, 15% de
Minas, Ferrovia Norte APP RUMO toneladas-
Sur Tramo Norte, FTL, ND /10.492 Y NA ' o

empresas CSN, kildmetros de
Malla Sur, Malla S .
. . publicasy Otras: carga el pais
Paulista, Ferrovia .
Parana — Oeste (BRA) mixtas VALEC,
EFPO

Fuente: Elaboracién propia.
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Procesos de Licitacion en APP
Ferroviarias

Las APP ferroviarias se han licitado a través de procesos competitivos en el
93% de los casos, donde una autoridad contratante de gobierno conduce
un concurso publico y tipicamente elige entre los postores interesados
considerando calificaciones técnicas y una oferta econémica (menor precio
a cobrar o mayores ingresos a repartir). Este mecanismo fue utilizado en los
procesos de licitacidon para todas las lineas de carga y de pasajeros operadas
sobre vias y otra infraestructura de propiedad estatal en Argentina, Brasil, Chile,
Colombia, México, y Peru, y en los procesos de licitacion encontrados en Ecuador
y Uruguay. Adicionalmente, se encontraron 4% de los casos donde los proyectos
APP fueron otorgados a un consorcio privado a través de iniciativa privada en
Brasil, como por ejemplo un tren rapido interciudades TAV San Pablo aprobado
en 2020, o las ferrovias de carga Vicente Vuolos, cuya construccion inicio en 2021,y
la Ferrovia Puerto Santos donde un consorcio de empresas negocio directamente
con el concedente (la autoridad portuaria del puerto de Santos). Adicionalmente,
en 3% de los casos los operadores ingresaron a través de un contrato de acceso.
Estos casos se dieron en aquellos paises que utilizan el esquema de acceso abierto
para operaciones de carga (Chile) y pasajeros y carga (Peru).

7.1. Mecanismos de seleccidon

El mecanismo de seleccién mas utilizado (74% de los casos) en APP para
pasajeros es el pago al gobierno. Este pago puede ser fijo o periédico que
el gobierno otorga al privado para financiar las inversiones o los costos de
operacion de una APP. En estos proyectos tipicamente la parte publica subsidia
las inversiones y, en la mayoria de los casos también subsidia la operacién y
Mmantenimiento. Tanto en las lineas de metro, asi como en trenes suburbanos e
interciudades el concesionario obtiene ingresos de tarifas (fijadas y con reglas de
ajuste establecidas en el contrato) y recibe un pago del gobierno para financiar
las inversiones y operaciones a lo largo de la vida util del proyecto. Este es el caso,
por ejemplo, en las lineas de Metro 4, 5, 6 de San Pablo, Metro de Lima donde
el operador debe realizar inversiones. También se observa en el caso de APP
Unicamente para operaciones, como el caso del Metro de Quito. En trenes inter-
ciudades, por ejemplo, en el Eje Norte Interciudades en Brasil, el concesionario,
unico postor, propuso un subsidio equivalente al maximo establecido por el
Gobierno de San Pablo, USD 1.4 billones a ser pagados en anualidades de igual
valor a lo largo de 30 ahos. Dos excepciones se encuentran, con el proceso de los
Trenes Suburbanos de México, donde el concesionario se encargaria de realizar
inversiones y adquirir material rodante, y operar y mantener la linea por 35 anos,
y donde el criterio de seleccion fue menores tarifas. En la licitacion de las lineas 8
y 9 de los trenes CPTM de San Pablo el criterio de seleccién fue mayor pago fijo
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al gobierno a través de un pago fijo, y la operacion. El consorcio ganador debe
realizar inversiones obligatorias por USD 576 millones, y ofrecioé a pagar USD 275
millones el gobierno. En otros casos donde el criterio también fue mayor pago al
gobierno, se tratan de lineas que son utilizadas para carga, ademas de pasajeros,
o con trenes turisticos de alta densidad, como el caso de las lineas sur y sur oriente
en Peru.

El mecanismo de seleccion mas utilizado (63% de los casos) en APP para
carga es el mayor pago al gobierno. En contraste a los servicios de pasajeros
donde el gobierno subsidia los servicios, en carga, la provision de servicios es
autosostenible financieramente y genera excedentes. Los operadores APP de
carga realizan pagos al gobierno a cambio de los derechos de explotacion de
servicios y por el uso de la infraestructura ferroviaria publica. En las concesiones
en Brasil, los postores proponen un pago al gobierno, el cual es pagado en
cuotas mensuales o trimestrales. Este es el caso, por ejemplo, de MRS Logistica.
En dicho pais, el concesionario de Ferrocarril Vitoria-Minas y Ferrocarril Carajas
ofrecié pagar USD 2,100 millones al gobierno. Sus compromisos incluyen ademas
inversiones de mas de 8,000 millones. De manera similar, en las licitaciones de
las ferrovias de carga en Argentina, Ferroexpreso Pampeano, Ferrosur Roca y
NCS, los ganadores ofrecieron pagos entre USD 34 y 48 millones al gobierno. Los
concesionarios tenian ademas compromisos de inversion de entre USD 170 y 380
millones. Otras formas de pago son en funcién al porcentaje de los ingresos. Por
ejemplo, este criterio fue utilizado en Peru en las licitaciones de Ferrocarril Sur
y Sur Oriente, y Ferrocarril del Centro, obteniendo tasas de 25% y 38% para cada
concesioén respectivamente.

Grafico 14. Criterios de seleccién en licitaciones ferroviarias

Lineas de pasajeros (metros, trenes Lineas de carga
ligeros, suburbanas, interciudades) Participaciéon como porcentaje del
Participacién como porcentaje del total total de licitaciones
de licitaciones
74%

63%

33%

1% 1%
0,
5% 4%
w9
Mayor pago al Menor tarifa Mayor pago al Menor tarifa
gobierno gobierno
Menor Multiples Menor Multiples
contraprestacion criterios contraprestacion criterios

Fuente: Elaboracidn propia. En base a 65 proyectos APP.
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7.2. NuUmero de postores

La evidencia muestra que en un proceso de licitacién de APP ferroviaria en
América Latina y el Caribe, lo mas frecuente es recibir ofertas de 1 postor
(47% de los casos), o 2 postores (34% de los casos). En este aspecto destacan
Argentina, y Brasil que cuentan con un porcentaje alto de procesos con entre 3y
4 postores. Finalmente, en el 26% de la muestra se tuvo un Unico postor.

Grafico 15. Numero de postores en licitaciones de APP ferroviarias de carga

Lineas de pasajeros (metros, trenes ligeros, Lineas de carga
suburbanas, interciudades) Participacion como porcentaje del
Participacién como porcentaje del total total de licitaciones

de licitaciones

50% 47%
50% 47%

40%
34% 40%

35%

0,
30% 20%

20% 20%

12%

10% 10% 6%

9% 9%

2 3 4 1 2 3 4

# postores # postores

0% 0%

Fuente: Elaboracion propia.
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Tipos de Contratos APP

Las APP ferroviarias son contratos de largo plazo entre una parte publica
y una parte privada, donde las obligaciones de esta ualtima incluyen
principalmente la realizacion de uno o mas de las siguientes funciones:
administracion, mantenimiento, mejoramiento o expansién de vias férreas,
operaciéon, mantenimiento, mejoramiento o expansiéon de material rodante.
Los contratos tipicamente incluyen obligaciones de inversion y requerimientos de
estandares de operacion o servicio. Las APP para transporte ferroviario de carga
son financieramente sostenibles y el privado debe compartir con su contraparte
puUblica los ingresos generados por el cobro de tarifas y/o cargos de acceso a
través de un pago fijo o variable. En contraste las APP de transporte de pasajeros
tipicamente no son autosostenibles y la parte publica provee subsidios para la
mejora o expansion de infraestructura y/o la operacion a través de pagos fijos o
variables, o inversiones mediante obra publica.

Se identificaron ocho tipos de contratos APP en un universo de 67 proyectos ;
84% corresponden a contratos integrales. La tabla 7 en esta secciéon y el Grafico
1 (seccion 2), en mayor detalle, muestran los dos tipos de contratos integrales,
con y sin expansion de red (i.e. construccion de vias nuevas o extension de vias
existentes). Bajo contratos integrales, el privado administra, mantiene y mejora
las vias e infraestructura asociada, y opera, mantiene y mejora o incrementa el
material rodante. En contratos integrales con expansion de red, los contratos
incluyen ademas la construcciéon de nuevas vias. Este tipo de contratos se
concentran principalmente en lineas de metros y suburbanas para transporte de
pasajeros.

Los contratos APP que operan sobre activos existentes representan la mayoria
de los casos encontrados. Dentro de los contratos integrales, podemos distinguir
tres tipos segun el estado de los activos de los proyectos: greenfield, brownfield
y yellowfield . Proyectos tipo greenfield incluyen inversiones en construcciéon
de infraestructura nueva, brownfield incluyen inversiones sobre infraestructura
existente, y yellowfield incluyen inversiones en renovaciones o expansiones
significativas de infraestructura existente. Los contratos brownfield representan
61% del total de contratos APP, greenfield 19%, y yellowfield 3%. Lo que indica
gue la mayoria de los proyectos APP operan con infraestructura existente que
requiere inversiones para su modernizacion o extension.

Los contratos APP de mantenimiento representan el 6% del total de casos.
Se identificaron tres tipos. El primero es un contrato donde el privado se encarga
de las labores de mantenimiento y mejoramiento de vias. Se identificaron dos
casos de este tipo en Chile. En 2004 y 2005 EFE, la empresa estatal contratd
dos consorcios de empresas para la rehabilitacion y mantenimiento por 16 anos
de vias férreas de la empresa estatal EFE. En estos contratos, el concesionario
se encarga del mantenimiento de las vias luego de concluidas las obras de

50



rehabilitacion. El primer contrato abarcd 750 kilbmetros de vias en |la zona centro,
y el segundo abarcé 368 km. de vias en la zona norte. En este Ultimo, los pagos del
concesionario dependian del trafico de las vias.

Elsegundotipoincluye mantenimientode material rodante (preventivo, correctivo
y mayor) y adquisicion de trenes para la linea 11 de los trenes suburbanos de San
Pablo CPTM. Este contrato fue firmado en 2010 por CPTM, empresa estatal de
transporte publico de San Pablo, y una empresa local privada. La duracion es de
20 anos y la inversion del concesionario es de USD 1,500 millones. Los pagos del
concesionario estan asociados a estandares de mantenimiento y disponibilidad
de los trenes. En el tercer tipo de contrato de mantenimiento, las obligaciones
del concesionario incluyen la construccion de nuevas vias y el mantenimiento
de estas luego de concluidas las obras. Se identificé un contrato de este tipo,
Ferrocarril Central de Uruguay, iniciado en 2019. La construccion de 343 km. de
vias nuevas, estaciones, y puentes, asi como la adaptacion y rehabilitacion de
infraestructura existente concluyeron en 2024.

Los contratos de operacion representan el 6% del universo de casos. Se
pueden distinguir dos tipos de contratos de operacion. El primero, operacion y
acceso abierto, es encontrado en Chiley Perd, donde bajo el esquema regulatorio
para el servicio de carga, la administracion de las vias y la operacion del material
rodante y provisidn de servicios pueden ser realizados por entidades separadas.
En Chile, este esquema es aplicado para transporte de carga sobre las vias
ferroviarias publicas. La empresa estatal EFE administra las vias, y dos operadores
APP manejan el material rodante e infraestructura asociada, se encargan de
la provision de servicios. El operador de mayor tamano, FEPASA adquirido en
1997 el 51% de las acciones del operador estatal de carga en ese entonces. En
2007 completd la compra del restante 49% de acciones. En el 2000 ingresd un
segundo operador a través de un contrato de acceso, TRANSAP. A |a fecha las
dos empresas usan la red de EFE a la que pagan una contraprestacion por el
acceso. En Perd, el esquema de acceso abierto se aplica a las vias del Ferrocarril
Sur y Sur Oriente. Una empresa concesionaria, FETRANSA, se encarga de la
administracion y mantenimiento de vias y del material rodante, mientras que
dos empresas se encargan de la operacion de material rodante y provision
de servicios. FETRANSA cuenta con un contrato de concesion desde 1999. Los
operadores cuentan con contratos de acceso para acceder a las vias. Perurail,
empresa asociada al administrador de vias, FETRANSA, provee servicios de
transporte de carga y pasajeros. El segundo operador, Incarail, provee servicios
para pasajeros. El segundo tipo de contrato de operaciéon es encontrado en el
Ferrocarril Central en Uruguay. La construccidon y mantenimiento de vias fue
asignado a un concesionario. Por otro lado, otro concesionario se encarga de la
operacion, administracion de vias e infraestructura asociada, y adquisicion de
material rodante con un contrato de 22 anos desde el 2024.
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Tabla 7. Tipos de contratos ferroviarios APP

ROLES / ACTIVOS INCLUIDOS CARGA PASAJEROS ND TOTAL % DEL TOTAL

Mantenimiento de vias - - 3 3 4%

Mantenimiento y provision de

. - 1 - 1 1%
material rodante

Operacion / Acceso abierto 2 - - 2 3%

Operacion, administracion de vias, y
provisién de material rodante

1 - - 1 1%

9 = |/O
ACCGSO ab|erto

Expansion y mantenimiento de vias 1 - - 1 1%

Integral

Brownfield 32 9 - 42 61%

Greenfield (Yellowfield) 3 12 - 15 22%

Otros 2 - - 2 3%

Total - - - 67 100%
Fuente: Elaboraciéon propia.

Adicionalmente, seguin la cantidad de proyectos incluidos en cada contrato,
se identificaron APP que agrupan multiples proyectos de un mismo tipo de
servicio, asi como contratos que integran proyectos de distintos tipos de
servicios. Los contratos APP de los trenes suburbanos Supervia de Rio (1998)
y del metro de Buenos Aires (1999) incluyeron la operacion de todas las lineas
existentes en cada sistema (6 lineas en ambos casos). De forma similar, las lineas
8 vy 9 de los trenes suburbanos de San Pablo fueron otorgadas en concesidn
en paguete en 2021. Mas recientemente, en 2025, el contrato TIC Norte (Brasil)
integra la construccidon, equipamiento y operacién de lineas para dos servicios
interciudades (TIC y TIM), junto con la extension de vias y la operacién de una
linea suburbana en San Pablo.
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Caracteristicas de los Contratos APP

En esta seccidn se analizan las principales caracteristicas de los contratos, alcance
de los contratos, incluyendo responsabilidades del privado, mecanismo de pago,
y asignacion de riesgos.

9.1 Alcance de los contratos

En 62% de los contratos APP para metros y trenes ligeros se incluye dentro
de las obligaciones del socio privado la expansiéon de lineas existentes o la
construccion de nuevas lineas, 78% incluye adquisicion de material rodante, y
89% incluye el mejoramiento de infraestructura existente. La Tabla 8 muestra
elrol de los privados en las lineas APP de metrosy trenes ligeros. Como se observa,
en 8 de 10 contratos, la construccion de vias se realiza a través de obra publica.
Por ejemplo, en la concesion en paquete de las Lineas 5y 17 del metro de San
Pablo, el gobierno llevo a cabo el 98% de las inversiones del proyecto, incluyendo
construccion de vias y adquisicion de material rodante. En otros casos, Metro de
Lima Linea 1 (inicio de concesion en 2012) y Metrorio (inicio de concesiéon en 1998),
el gobierno se encargd de la construccion de infraestructura de vias, mientras
gue los concesionarios debian invertir en infraestructura complementaria y
material rodante. En el caso de Metrorio, el gobierno se encargd de la extension
de las vias de 28 a 54 km. en las Ultimas dos décadas, y actualmente se encuentra
evaluando las extensiones de 3 Lineas del metro. Otro ejemplo es la Linea 4 del
metro de San Pablo, donde el gobierno construyo via obra publica los 13 km
actuales de via y delego en 2006 el mejoramiento, y operacién y mantenimiento
(O&M) a un operador APP. En 2024 mediante adenda al contrato de concesion
deleg6 al privado la extension de 3 km. de via de dicha Linea. Precisamente, la
expansion de vias existentes se incluyd en 4 de 11 contratos. En 3 de 11 casos, los
gobiernos delegaron la construccion de vias nuevas al privado. Estos proyectos
greenfield son la Linea 1 de Belo Horizonte, en operacion desde 2014, y dos
proyectos actualmente en construccion, Linea 1de Lima, y Linea 1 de Bogota.

En 63% de los contratos APP para trenes suburbanos e interciudades seincluye
Unicamente inversiones en mejoramiento de infraestructura y adquisicion
de material rodante y 25% incluye la construccién de nuevas vias. La Tabla 9
muestra el rol de los privados en este segmento de transporte ferroviario. Como
se observan, en la mayoria de estos los contratos APP integrales no incluyen
construccion de nuevas vias o expansion de vias existentes. Sélo en 2 casos, Tren
Cuautitlan — Buenavista, actualmente en operacion, y TIC Eje Norte, actualmente
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en construccion, el privado tiene a cargo la construccion devias. El primero se trata
de un proyecto greenfield donde el concesionario llevé a cabo la construcciéon de
27 km de vias, asi como la adquisicion de material rodante. El concesionario de
TIC Eje Norte ofrecerd dos servicios, interciudades entre San Pablo y Campinas,
e inter metropolitano entre Jundiai y Campinas, operado actualmente por la
empresa publica CPTM. Sus obligaciones incluyen el mejoramiento de vias
existentes, la construccion de 44 km. de nuevas vias, y la adquisicion del material
rodante necesario. En los contratos de Urquiza, Belgrano, Norte, CPTM Lineas 8
y 9, y Supervia, los concesionarios debieron mejorar la infraestructura existente
y adquirir material rodante. En el caso de Supervia el contrato originalmente no
contemplaba las obligaciones sobre el material rodante. Mediante modificacion
de las condiciones de agregaron dichas obligaciones en el 2010. Un caso diferente
a los anteriores es el del contrato del Ferrocarril Sur y Sur Oriente donde el
concesionario solo tiene obligaciones de mejorar y administrar las vias y proveer
acceso a los operadores del servicio de transporte. Al 2024, provee acceso a dos
empresas, una asociada al concesionario de la via, y otra empresa no asociada.
Ambos operadores cuentan con sus propios trenes y pagan cargos de acceso por
uso de las vias.

En un 33% de los contratos APP para el transporte de carga, el concesionario
asume la expansioén de vias y el mejoramiento de infraestructura, mientras
que el 58% de los contratos requiere exclusivamente la rehabilitacion de
infraestructura existente. Ademas, el 87% de las concesiones son integrales,
lo que implica que el concesionario es responsable tanto de la gestién de las
vias como de la prestacion de los servicios de transporte. La Tabla 10 presenta
el papel de los actores privados en los contratos de transporte ferroviario de
carga. Brasil destaca por concentrar la mayoria de las lineas APP que incluyen la
construccion de nuevas vias. Ejemplos notables incluyen 383 km en la Ferrovia
de Integracion Centro-Oeste, desarrollada como parte de las responsabilidades
del concesionario en la linea Vitdria-Minas, y 573 km en el Tramo 1 de la Ferrovia
Oeste-Este, con una inversion de USD 990 millones en infraestructura y material
rodante. La Ferrovia Oeste-Este también incluye 990 km adicionales entre
los tramos 1y 2. Otros proyectos en el pais comprenden la rehabilitacion y
recuperacion de lineas en condiciones deterioradas, como la Malla Paulista, asi
como la duplicacion de vias para incrementar la capacidad de transporte, como
en el caso de MRS Logistica. Fuera de Brasil, encontramos otros ejemplos de
construccion de nuevas vias. En Colombia, la concesion de FENOCO contempla
la construccion de 191 km, de los cuales 153 ya han sido completados. En Uruguay,
el Ferrocarril Central, una linea exclusiva para el transporte de carga, culmind en
2024 |la construccion de 273 km de vias. Este proyecto incluye dos contratos APP:
uno para la construccion y mantenimiento de las vias y otro para la operacion y
el suministro de material rodante. En contraste, en México, las concesiones de las
principales lineas ferroviarias de carga no consideraron la expansion significativa
de la red. La red ferroviaria mexicana practicamente no crecid entre 1996 y 2019
(luego de mas de 20 anos de iniciar las concesiones ferroviarias de carga), con
solo 300 km adicionales durante ese periodo, alcanzando un total de 26,600 km
(COFECE 2021). Sin embargo, en 2023, como parte de una extension anticipada
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de la duracion y modificacion de los términos econémicos de los contratos de las
lineas Via Troncal Pacifico Norte y Via del Noreste, los concesionarios de dichas
lineas asumieron la construccion del Libramiento Ferroviario de Celaya en México,
con tramos de 25 km y 21 km respectivamente.

Tabla 8. Metros y trenes ligeros: roles del privado, duraciéon y mecanismos de

pago

Metro
Buenos Aires
(en paquete
con Linea
Suburbano
Urquiza
hasta 2020)
(ARG)

MetroRio
(BRA)

Metro San
Pablo Linea
4 (BRA)

Metro San
Pablo Lineas
5y17 (BRA)

Metro San
Pablo Linea
6

VLT Carioca
(BRA)

MECANISMO DE PAGO

ANO  DURACION REVISION AJUSTADO
. ROL PRIVADO .
INICIO (ANOS) ESTRUCTURA (ADEMAS DE POR
INFLACION) DESEMPENO
Tarifas, Subsidio x
33 Mejoramiento, InvCe)rF;?(;?\(;fr;:a'e +6% incremento
1999 (extendido Adquisicion ' ! en costos de No
N Acceso a terceros, L
12 anos MR, O&M explotacion
Ingresos
luego de
colaterales
nueva Pago por coche-
licitacis . .
5020 icitacion) Mejoramiento, Kilometro ND S
O&M .
efectivo
En caso de
desequilibrio NG
MRS, Tarifas, Ingresos SEBMETIE (penalidades
1998 40 Adquisicion accéso?ios financiero, y gsocia N
MR, O&M, otras a solicitud .
desempenio)
de
concesionario
Tarifas, Pago x Ajustes x
Expansion, Operacion, Pago diferencia
5006 25 MeJorarn‘lell:\to, x Material demanda real / S
Adquisicion Rodante, proyectada.
MR, O&M Ingresos Mecanismo
accesorios establecido
para diferencia
+/-60%,
. . . diferencias
Mejoramiento, Tarifas, Ingresos . .
2018 20 . mayores via Si
O&M accesorios -
equilibrio
econdémico
financiero.
2013
(el Expansion, Revision si
al) . . .
Mejoramiento, Tarifas, demanda .
2020 25 . . . Si
- Adquisicién Contraprestacion cambia +/- 15%
MR, O&M de esperado
conces
ion)
Expansion, Revision si
2013 25 NSRS Tarifas, Subsidio CEMEIEE Si
Adquisicion ' cambia +10% de
MR, O&M esperado
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Tabla 8. Metros y trenes ligeros: roles del privado, duracién y mecanismos de
pago (Continuacion)

MECANISMO DE PAGO
REVISION

ANO  DURACION
INICIO (ANOS)

AJUSTADO
(ADEMAS DE POR
INFLACION DESEMPENO

ROL PRIVADO
ESTRUCTURA

Construccion

de nuevas
Metro vias
Salvador de 2014 30 Mejoram'iento _ _ _
Bahia (BRA N
ahia (BRA) Adquisicion
MR, O&M
Tarifas, Ingresos el
B = Revision si
Metro Belo Expansion, extraordinarios demanda
Horizonte 2023 30 Adquisicion (compartidassi . 500 ge NP
(BRA) MR, O&M exceden 6% del ’
esperado

total), y Subsidios

Compensacion

Metro Lima

Mejoramiento,

Pago por km
recorrido, Pago

si equilibrio
econdmico

2012 30 Adquisicié . . . N
Linea 1 (PER) quisicion por Inversiones financiero es ©
MR, O&M .
Adicionales afectado por
cambio de leyes
Pa .
.g,o X Compensacion
Operacion, Pago . e
. . si equilibrio
Metro Lima Expansion, X Inversiones, econémico
Linea 2 (PER) 2014 35 Adquisicion Pago por Material financiero es Si
MR, O&M Rodante,
afectado por
Ingresos .
. cambio de leyes
accesorios

Fuente: Elaboraciéon propia.
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Tabla 9. Suburbano e interciudades: roles del privado, duracién y mecanismos
de pago

MECANISMO DE PAGO

' ARIO DURACIO .
LINEA N ROL PRIVADO REVISION AJUSTADO
INICIO ™ ARioS) ESTRUCTURA (ADEMAS DE POR
INFLACION)  DESEMPENO
Urquiza Tarifas, Subsidio x 6%
(Contrato en 25 Mejoramiento, Operacion, Ingreso x .
paguete con Metro 1999 (hasta O&M, Adquisicién  Inversiones, Peaje de ;T;ig;j:;z No
de Buenos Aires 2024) Material Rodante Acceso, Ingresos sElemHen
hasta 2020) (ARQ) colaterales
Tarifas, Subsidio x
. . L +6%
Belgrano Norte 2 MeJoramlgr}th, Opera.uon, Ingrgso x incremento
2001 (hasta O&M, Adquisiciéon  Inversiones, Peaje de No
(ARG) . en costos de
2024) Material Rodante Acceso, Ingresos L
explotacion
colaterales
Tarifas
Tarifas, Compensacién rewsad?s No
o Mejoramiento, en caso de cad’a >anos (penalidades
SuperVia Rio (BRA) 1998 50 OZM desaulliEe segunycostos acociadas a
econdémico-financiero e VR desemperio)
d
Reajuste por
desequilibrio
econdmico
CPTM - Lineas 8-9 Mejoramiento, Teris, Insreses incluye:
(BRA) 2021 30 Adquisicion MR, acc:asorios tarifas, plazo No
O&M de
concesion,
ingresos,
inversiones
Construccion,
Adquisicion MR,
O&M
de nuevas lineas : . No
interciudades VeI, S = Elo (penalidades
TIC Eje Norte (BRA) 2024 30 .. Operacién, Pagos x - K
Expansion, - asociadas a
. . Inversion ~
Mejoramiento, desempefio)
O&M de lineas
suburbanas
CPTM - Lineas 11, 12, Expansion,
13 (BRA) 2025 25 Mejoramiento, - - -
O&M
Por
L. reduccion de
Cuautitlan — Cons.t'ru.c,uon, ) demanda o
BT = 2005 68 Adquisicion MR, Tarifas Tneicessds No

O&M mas de 15%

Elaboracién propia.
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Tabla 10-A. Carga: roles del privado, duracién y mecanismos de pago

LiNEA (S)

Ferroexpreso
Pampeano (ARG)

Ferrosur Roca,
NCA (ARQG)

Tramo Malla Sur,
Tramo Malla Oeste,
Tramo Malla Paulista,
Transnordestina FTL
(BRA)

Ferrovia Teresa Cristina,
Ferrovia Centro
Atlantica,

MRS Logistica (BRA)

Tramo Malla Norte
(BRA)

Ferrocarril Vitoria —
Minas, Ferrocarril
Carajas (BRA)

Ferrovia Oeste Este TI,
Ferrovia Oeste-Este T2
VAEX(127)

Transnordestina TLSA
(BRA)

MECANISMO DE PAGO

ANO DURACION PAGO A
~ ROL PRIVADO
INICIO (ANOS) REVISION (ADEMAS GOBIERNO
ESTRUCTURA DE INFLACION)
Incrementos anuales
1991 24 Mejoramiento, Tarifas |n,fuhC|on d_e I__I BOR/ No
O&M carga Limites tarifarios en
contrato
. . . I Si, Canon y 16%
Mejoramiento, . Limites tarifarios en R
1992 33 Tarifas acciones de
O&M carga contrato .
concesion
Condiciones de
Mejoramiento, . mercado, B
1996-1997 30-60 S R Tarifas T Si
econdmico financiero
. Condiciones de S (E?tado
Expansion, mercado puede fijar pago
1996-1997 30-51 Mejoramiento, Tarifas o entre 3% a 10%
desequilibrio )
O&M carga . . . de ingresos del
econdmico financiero . .
concesionario)
Condiciones de
Construccion mercado
1989 90 ! Tarif o Si
O&M Carga aritas desequilibrio !
econdmico financiero
Expansion, Condiciones de
Mejoramiento, . mercado, B
1997 60 Tarif R S
O&M cargay arttas desequiilibrio !
pasajeros econdmico financiero
Condiciones de
Construccion, . mercado, B
2021 35 O&M Carga Tarifas desequilibrio Si
econdmico financiero
Condiciones de
mercado,
desequilibrio
econdmico
. financiero.
Expansion, Plazo de concesion
2014 30 Mejoramiento, Tarifas ) Si
puede ser extendido
O&M carga

Fuente: Elaboracién propia.

hasta 30 afos o
cuando el
concesionario
alcance 6.75% de
retorno sobre capital
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Tabla 10-B Carga: roles del privado, duracién y mecanismos de pago

LINEA (S)

FEPASA (CHI)

TRANSAP (CHI)

MECANISMO DE PAGO

FENOCO (COL)

Linea Coahuila Durango
(MEX)

Via Troncal Pacifico Norte,
Via del Noreste (MEX)

Ferrocarril del Centro (PER)

Via del Valle de México,
Vias Oaxacay Sur,

Via Corta Nacozari,
Ojinaga-Topolobampo
(MEX)

Ferrocarril Central — Vias
(URU)

Ferrocarril Central —
Operacion MR (URU)

Fuente: Elaboraciéon propia.

ANO DURACION PAGO A
INICIO (AROS) ROL PRIVADO REVISION GOBIERNO
ESTRUCTURA (ADEMAS DE
INFLACION)
1994 30 Tarifas Tarifas no ND
reguladas
Provision de
servicios de
transporte de Si
carga via Contrato Vet de/
. acciones
2000 ND e acceso Tarifas V7S Ademas, canon,
reguladas [
peaje fijoy
variable por
tonelada
E.xpans.lon, Tarifas, Tarifas reguladas
2000 30 Mejoramiento, PRSI por Ministerio de Si
O&M, Adquisicion Acceso de
. Transporte
Material Rodante terceros
Sujetas a
aprobacion de Si (Pago por
Comité tonelada de
1998 20 Mejoramiento, Tarifas compuesto por carga, 50%
O&M carga representantes Ingresos por
del concesionario Derecho de
y de lineas Acceso)
conexas
Expansion y .
1997 58 Mejoramiento, Tarifas ::é'jfas dr;c; Si
O&M
Mantenimiento,
1999 40 Rehabilitacion y Tarifas Tarifas topes Si
explotacion
1997-1998 30-50 Mejoramiento, Tarifas Tarifas no ' Si (25% de
O&M reguladas ingresos brutos)
Construccion, Pago por .
2019 8 0&M vias disponibilidad ND S
Adquisicion de
5024 > material rodante, ND ND ND

mejoramiento,
O&M
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9.2 Duracion de contratos

La duracion promedio de contratos es de 44 anos, con un rango de entre 20
y 90 anos para contratos integrales, que incluyen administracion de vias y
operacion de servicios. La siguiente tabla muestra la duracién de los contratos
APP ferroviarios por pais.

Tabla 11. Duracién de contratos APP por pais

MAXIMA
DURACION

MiINIMA
DURACION

NUMERO DE DURACION
PROYECTOS PROMEDIO

5 36 30 40
30 39 20 90
5 22 16 30
5 26 22 30
9 48 34 58
1 50 50 50
4 31 30 35
2 22 22 22
59 44 16 20

Fuente: Elaboracién propia.

La duracién promedio de los contratos integrales de metros y trenes ligeros
es de 30 aiflos, con un minimo de 20 y un maximo de 40 ahos. El contrato
mas extenso, Metrorio, cuyo plazo original era de 30 afos fue prorrogado por 10
anos adicionales a cambio de compromisos de inversién por USD 108 millones,
incluyendo la construccion de la nueva estacion de Gavea, una obra previamente
paralizada por una década y originalmente responsabilidad del concedente. La
adenda que extendid el contrato también considero la disminucion significativa
en el nUmero de pasajeros como consecuencia de la pandemia. El contrato con
menor duracion corresponde a la operacion de las lineas 5y 17 del metro de San
Pablo, el cual no requiere inversiones significativas por parte del concesionario. La
mayoria de los demas contratos integrales, todos con compromisos sustanciales
en mejoras o expansiones, tienen duraciones que oscilan entre los 25y 35 afnos. Un
caso pionero en laregion es el del metro de Buenos Aires, cuya concesién original,
adjudicada por 20 anos, expiraba en 2024. La linea fue relicitada y otorgada por
12 ahos mas a la misma empresa, Unica participante en el proceso de licitacion.

Los contratos APP de transporte suburbano e interciudades de pasajeros
tienen una duracién promedio de 37 afos, con un minimo de 23 y un maximo
de 68 anos. El contrato de trenes suburbanos en la ruta Cuautitldn-Buenavista se
inicidé en 2005 con una duracion de 30 anos. Posteriormente en 2011y en 2021 se
incrementé el plazo hasta 45y 68 anos respectivamente a cambio de modificacion
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de términos y obligaciones del concesionario. En la ultima modificacién, se
considerd la reducciéon de demanda respecto a antes de la pandemia, y se
incluyd la construccion, operacion y explotacion del servicio de transporte
ferroviario de pasajeros en la ruta Lecheria-Jaltocan-Aeropuerto Internacional
Felipe Angeles. El contrato de SuperVia inicio en 1998 cona duracion de 25 afos,
en 2010 se extendio el termino por otros 25 anos a cambio de compromisos de
inversion de USD 600 millones aproximadamente en mejoramiento del sistema
de senalizacién, y modernizacidn de la infraestructura. El contrato de Metrorio
(40 anos) fue extendido por 10 afos sobre su duraciéon inicial, a cambio de
compromisos de inversion por USD 108 millones, incluyendo la nueva estacion
de Gavea (obra paralizada por 10 afnos a cargo originalmente del concedente).
El resto de los contratos tienen un rango de duracion de entre 23 y 35 anos. Los
plazos de contratos de las Lineas Urquiza y Belgrano Norte fueron extendidos
provisionalmente por 18 meses en 2022, mientras el gobierno prepara nuevas
licitaciones para dichas vias.

La duraciéon promedio de los contratos APP de transporte de carga es de
aproximadamente 44 afos, con un rango que va desde 18 hasta 90 afos.
El contrato de mayor duracién, 90 anos, Malla Norte en Brasil, fue la primera
concesion ferroviaria de carga en dicho pais (1989). Posterior a esa concesion,
todos los contratos tienen una duracion de 30 anos extensibles hasta 30 afos
mas. Entre 2017 y 2020 se otorgaron extensiones de 30 afnos a cuatro Lineas de
cargaacambio de mayoresinversionesy desarrollo de los sistemas de carga. Estas
Lineas representaron el 78% de la carga del pais en 2023. Las concesiones Vitoria-
Minas y Carajas (a cargo de un mismo concesionario) se extendieron por 30 aflos
cada una a cambio de USD 7,4 mil millones de inversiones en dichas ferrovias
y USD 1,2 mil millones en la construccién de una nueva via (fuera de su ambito
de concesion), Ferrovia de Integracion Centro-Oeste de 1.641 km, por medio de
un mecanismo llamado inversiones cruzadas previsto en la ley. La concesion
Malla Paulista fue extendida en 2020 a cambio de aumento de capacidad, con
inversiones de USD 1,1 mil millones. Ese mismo afo se extendio el plazo de la
concesion MRS Logistica a cambio de USD 2,1 mil millones de inversiones. Las
tres concesiones en Argentina fueron extendidas temporalmente hasta el 2024 y
se encuentra en evaluacion los procesos de relicitaciéon o renovacion. También se
viene evaluando en dicho pais la implementaciéon del modelo de “acceso abierto”
o “competencia sobre los rieles”. Las dos concesiones chilenas de carga expiran
en 2024. En 2022, el gobierno propuso a los concesionarios la renovacion con
nuevas condicionesy a la fecha no existe acuerdo. EFE (administradora de las vias
de carga) busca incrementar significativamente la carga ferroviaria movilizada,
cambiar la estructura del pago de los concesionarios a EFE, y fomentar la entrada
de mas operadores. Los contratos con menores plazos son los dos utilizados para
construir y mantener las vias (18 afos) y operar (22 anos) el Ferrocarril Central en
Uruguay.
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9.3 Mecanhismos de pago

Los ingresos de los operadores APP en sistemas de metros y trenes ligeros
provienen de una combinacién de fuentes, incluyendo ingresos tarifarios (en
el 70% de los casos), pagos por disponibilidad (60%) y pagos por inversiones
(75% en aquellos casos donde existen obligaciones de inversion a cargo del
operador privado). En todos los contratos de APP en Brasil, el concesionario
recibe ingresos tarifarios, los cuales estan indexados a la inflacién y ajustados por
desempeno, con un indice especifico tanto para el mantenimiento como para el
servicio. En la mayoria de los casos, el concesionario recauda directamente estos
ingresos. Ademas, se realizan ajustes tarifarios y otros ajustes necesarios para
restablecer el equilibrio econdmico-financiero del concesionario. En Brasil, los
ingresos también incluyen pagos por inversiones en infraestructura o material
rodante. Un ejemplo esla Linea 4 de San Pablo, donde el concesionario recibe dos
pagos mensuales durante dos aflos cada uno, correspondientes a las dos fases
de inversion obligatoria. La estructura de ingresos en Brasil también considera
ingresos extraordinarios, como los generados por actividades comerciales no
relacionadas con el transporte, como publicidad. En el caso del metro de Buenos
Aires, el contrato original incluia ingresos provenientes de tarifas, pagos por
inversiones, pagos de acceso a la red por terceros e ingresos extraordinarios. Sin
embargo, una modificacién contractual en 2020 establecié un modelo en el cual
la Unica fuente de ingresos es un pago por disponibilidad en funcién de coche-
kildmetros efectivos.

En Pery, en la Linea 1 la estructura de ingresos incluye pagos por kildmetros
recorridos y pago por inversiones. En la Linea 2 |la estructura de pagos incluye
pagos por operacion y mantenimiento y pagos por inversiones. Los pagos por
inversionesserealizan mensualmente enfuncidéndelavance de obras. Finalmente,
en el segmento de metros y trenes ligeros, el 89% de los concesionarios recibe
subsidios para operacién y/o inversion, y el 78% no realiza pagos al Estado
en concepto de canon o compensacion. Unicamente en el caso del metro de
Buenos Aires, el contrato establece un pago de canon al gobierno, ademas de
los subsidios recibidos del mismo. El Unico ejemplo en el que el gobierno recibe
pagos sin necesidad de subsidiar al concesionario es el de Metrorio.

Los ingresos del operador APP tipico de transporte suburbano de pasajeros
incluyen una combinacion de ingresos por tarifas (100% de los casos),
pagos por disponibilidad y pagos por inversiones (43% en ambos casos). Las
operaciones de trenes suburbanos son autosostenibles en la mayoria de los casos
identificados y no requieren subsidio del gobierno. Estas Lineas incluyen CPTM
Lineas 8 y 9, SuperVia, y Ferrocarril del Sur y Oriente. En contraste, en las Lineas
suburbanas en Argentina, Urquiza y Belgrano Norte, los concesionarios reciben,
ademas de ingresos por tarifas, subsidios de operacidon e inversiones. Ademas,
para la construccion de la Linea Cuautitlan — Buenavista, el gobierno aportd el
53% de las inversiones totales. El contrato de la Linea Cuautitlan — Buenavista
establece la revision de tarifas en caso se observe una reduccion de mas de 15%
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de ingresos, o incremento equivalente de los costos de operacion. En el caso del
Ferrocarril Sur y Sur Oriente, la administracion de la via es financiada con los
cargos de acceso que recibe el concesionario de la via, y las operaciones de los
dos operadores existentes son financiadas con los ingresos tarifarios que cada
uno recauda. Adicionalmente, en el Unico caso APP de transporte Interciudades,
TIC Eje Norte, la estructura de ingresos incluye, ademas de tarifas, subsidios
en forma de pagos por disponibilidad y pagos por inversiones. En relacién con
subsidios provenientes del Estado, en 43% de los casos los operadores APP
recibieron subsidios. Las dos excepciones son SuperVia en Brasil y Ferrocarril del
Sur y Sur Oriente. En relacidén con pagos al Estado, en el 57% de los casos los
concesionarios pagan compensaciones o canon al Estado. Los casos en donde el
Estado no recibe pagos son las dos lineas en Argentina, Urquiza y Belgrano Norte,
TIC Eje Norte en Brasil, y Tren Cuautitlan — Buenavista en México.

Losingresosde los operadores APP de transporte de carga provienen de tarifas
Y pagan una compensacion al Estado en el 93% de los casos. Los ingresos de
las concesiones integrales de carga provienen principalmente de tarifas pagadas
por el servicio de transporte. Este es el caso de todas las concesiones de la region,
excepto la del contrato para construccidén y mantenimiento de vias del Ferrocarril
Central en Uruguay, en donde el privado recibe pagos por disponibilidad. Las
tarifas cobradas estan sujetas a limites y regulaciones en todos los casos excepto
el de Chile y México, donde los privados deben negociar directamente con los
clientes que contratan los servicios de transporte de carga. En los contratos en
Brasil y Peru, tipicamente se indica que las tarifas pueden ajustarse por inflacion, y
segun condiciones de mercadoy en casos de desequilibrio econdmico-financiero.
En relaciéon con pagos al Estado, los concesionarios realizan pagos fijos, como
canon al inicio de las concesiones en Argentina, pagos como porcentaje de los
ingresos, como en las concesiones en Brasil, Chiley Pery, o pagos por volumen de
carga, como en Chile y Colombia. El rango de pago como porcentaje de ingresos
va desde 3% (minimo establecido en diversos contratos en Brasil) y 27% en el
Ferrocarril del Centro en Perd.

9.4 Asignhacion de riesgos

El riesgo de demanda es compartido entre la parte publica y privada en 44%
de los casos de metros y trenes ligeros, el privado toma riesgo de construccién
en 33% de los casos, y el riesgo de operaciéon en 100% de los casos. El riesgo
de demanda es compartido en Linea 4 de San Pablo, paquete Lineas 5y 17 del
metro de San Pablo, VLT Carioca, y en el contrato del metro de Belo Horizonte. En
las Lineas del metro de San Pablo, las tarifas se ajustan en caso se verifique una
diferencia positiva o negativa entre las proyecciones de demanda (establecidas
en el contrato) y la demanda real. En caso la diferencia sea mayor a 60% se utiliza
el mecanismo de establecimiento de equilibrio econédmico-financiero que puede
impactar en la revision de otras variables econdmicas del contrato. En el contrato
del metro de Belo Horizonte, las tarifas se revisan si la demanda real es al menos
20% diferente a las proyecciones. Finalmente, en el contrato de VLT carioca se
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establece que el concesionario toma el riesgo por diferencias de hasta 10%,
diferencias entre 10 y 20% son compartidas por las partes, en caso se verifiquen
diferencias mayores a 20% durante dos trimestres consecutivos, se activa la
clausula de restablecimiento de equilibrio econémico-financiero. En todos los
proyectos integrales, el privado asume riesgo de construccion en las inversiones
que le corresponde. Sin embargo, la mayor parte del riesgo de construccion
es asumido por la parte publica en aquellos contratos donde se encarga de la
construcciéon de vias e infraestructura asociada a través de obra publica. En los
casos en que la construccion es asignada a la parte privada, el privado asume
riesgo de construccion. En el caso de la Linea 2 del metro de Lima, el riesgo
de construccion es compartido. El privado es responsable de cambios en costos
de construccion atribuibles a este, y ademas el publico emite certificados por
avance de obra (RPI-CAO) que representan obligaciones de pago del Ministerio
de Transporte y minimizan el riesgo para el privado. Finalmente, el riesgo de
operacion es asignado al privado. En todos los casos, los contratos establecen
estandares de operacion y mantenimiento obligatorios para el privado. En los
contratos en Brasil, los ingresos son ajustados en funcién al desempenfo. En el
contrato de Metrorio se establece un esquema de penalidades asociadas a
indicadores de desempeno. En los otros casos, no hay mecanismos especificos
para proveer incentivos de desempeno a los privados, sino los contratos incluyen
las atribuciones del concedente a penalizar a los concesionarios en caso de
incumplimientos en el desempeno. Otros riesgos cubiertos en los contratos
APP son cambiario y geoldgico. En el contrato de la Linea 4 del Metro de San
Pablo el concedente cubre hasta 40% del valor de las inversiones ante efectos
de tipo de cambio en la fase 2 del proyecto. En otro contrato APP para las lineas
5y 17 del referido metro de San Pablo, el concedente asume parte del riesgo
cambiario durante los primeros 5 afos del proyecto. Finalmente, en el contrato
de la linea 2 del metro de Lima el concedente asume parte importante del del
riesgo geolodgico.

En las Lineas APP de transporte suburbano e interciudades, el riesgo de
demanda es compartido entre la parte publica y privada en 43% de los casos,
el privado toma riesgo de construcciéon en 100% de los casos que incluyen
construcciéon de nuevas vias, y el riesgo de operaciéon en 100% de los casos.
El riesgo de demanda es compartido en CPTM Lineas 8 y 9, SuperVia, Linea
Cuautitlan — Buenavista, y TIC Eje Norte. En el contrato de CPTM Lineas 8 y 9
se establece que el conjunto de ingresos del concesionario, incluyendo tarifas,
deben garantizar el equilibrio econdmico-financiero, el cual se revisa en caso se
verifigue un desequilibrio. En esa misma Linea, el Contrato de SuperVia establece
gue el concesionario recibe, ademas de ingresos por tarifas, una compensacion
para garantizar el equilibrio econédmico-financiero de la concesién. El contrato
de la Linea Cuautitlan — Buenavista establece la revision de tarifas en caso se
verifigue una reduccién de ingresos superior a 15% o un aumento equivalente de
costos. Finalmente, el contrato de TIC Eje Norte establece que el concesionario
recibe un pago por operaciones y por inversiones que le permiten alcanzar un
equilibrio financiero.
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En los contratos APP de carga el riesgo de demanda y operacion es asumido
por el concesionario en el 100% de los casos. Esto implica que los ingresos
estan directamente relacionados con el volumen de carga transportado, y el
concesionarioasumeelriesgodevariacionesenlademanda.Encontratoscomolos
de Transnordestina Logistica TLSAY Ferrovia Teresa Cristina, el concesionario debe
cumplir con metas anuales de carga, lo que refleja la dependencia de ingresos a
los volumenes de carga transportada. El riesgo de disefo y construccion también
recae en el concesionario en proyectos que incluyen expansion o construccion de
infraestructura. En casos como el de Tramo Malla Norte, Tramo Malla Paulista y
Ferrocarril Carajas, el concesionario asume plenamente el riesgo de construccion,
y en algunos casos, debe alcanzar indicadores de servicio especificos, como
tasas de accidentes reducidas, para cumplir con los estandares de desempeno.
Finalmente, el riesgo de operacion es asumido en todos los casos por el privado,
con estandares de operacion y mantenimiento definidos contractualmente.
En contratos en Brasil y Perd, el cumplimiento de estos estandares se incentiva
a través de esquemas de penalidades por incumplimientos, lo que refuerza el
compromiso del concesionario de mantener la calidad del servicio.

Tabla 12. Metros y trenes ligeros: Distribucion de riesgos

DISENO Y OPERACION
CONSTRUCCION (VIAS Y MR)

ND Privado

LINEA DEMANDA

Buenos Aires Publico
(en paquete con Linea Suburbano Urquiza

hasta 2020) (ARG) Publico No aplica Privado
San Pablo Linea 4 (BRA) Compartido Publico Privado
San Pablo Lineas 5y 17 (BRA) Compartido Publico Privado
Privado Publico Privado
Belo Horizonte (BRA) Compartido Privado Privado
VLT Carioca (BRA) Compartido Privado Privado
Publico
(Pago
garantizado
Lima Linea 1 (PER) por Publico Privado
kildmetro-
tren
recorrido)
Lima Linea 2 (PER) Publico Compartido Privado

Fuente: Elaboraciéon propia.
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Tabla 13. Suburbano e interciudades: Distribucion de riesgos

RIESGO

DISENO Y OPERACION

LINEA R

Urquiza
(Contrato en pagquete con Metro Publico
de Buenos Aires hasta 2020) (ARG)

Belgrano Norte (ARG Publico ND Privado

)
CPTM - Li 8-9 (BRA . i i

SuperVia Rio (BRA) Privado No es claro Privado

Compartido (publico
asume desde 15%

ND Privado

Cuautitldn — Buenavista (MEX) . e Privado Privado
reduccion del trafico
esperado)
Compartido, Publico
reajusta condiciones
TIC Eje Norte (BRA) econémicas si Privado Privado
demanda +/-10% de
esperado
Ferrocarril del Sur y Oriente — . .
FETRANSA (PER) Privado - Privado
Ferrocarril del Sur y Oriente — . .
Perurail (PER) Privado - Privado
Ferrocarril del Sur y Oriente — Privado ) Privado

Incarail (PER)

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 14. Carga: Distribucién de riesgos

LINEA

Ferroexpreso Pampeano (ARG)

Ferrosur Roca (ARG)
NCA (ARG)

FEPASA (CHI)

TRANSAP (CHI)

FENOCO (CHI)

Ferrocarril Vitoria — Minas, Ferrocarril
Carajas (BRA)

Tramo Malla Norte (BRA)

Tramo Malla Sur, Tramo Malla Oeste,
Tramo Malla Paulista (BRA)

Transnordestina Logistica TLSA (BRA)

Ferrovia Transnordestina Logistica
FTL (BRA)

Ferrovia Teresa Cristina, Ferrovia
Centro Atlantica, MRS Logistica (Malla
Sudeste) (BRA)

Linea Coahuila Durango (MEX)

Via del Valle de México, Vias Oaxacay
Sur, Via Corta Nacozari, Via del
Noreste, Ojinaga-Topolobampo (MEX)

Fuente: Elaboraciéon propia.

RIESGO

DISENO Y OPERACION
DEMANDA . .
CONSTRUCCION (VIAS Y MR)
Privado (toma de mil
Privado Privado empleados de la empresa
estatal)
Privado Privado Privado (toma de un
. Privado numero de empleados de
Privado la empresa estatal)
Privado ND Privado Operacion MR
Privado ND PuUblico Operacion Vias
Privado Privado Privado
Privado Privado Privado
Privado Privado Privado
Privado
(Sujeto a Privado (sujeto a
metas Privado indicadores de servicio,
anuales de foco tasas de accidentes)
carga)
Privado Privado Privado
Privado
(Sujeto a
metas Privado Privado
anuales de
carga)
Privado Privado Privado
Privado Privado Privado
Privado Privado Privado
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Desempeno de Proyectos Ferroviarios

10.1. Inversiones

El porcentaje de inversiéon total en lineas de metro asumido por los
operadores APP va del 12% al 32% del total de inversiones requeridas. En los
proyectos APP de metro en operacion, las inversiones obligatorias del privado son
complementarias a las realizadas mediante obra publica, que representan entre
76% y 88% del total. En estos casos, un ente publico asume la mayor parte de las
obras de infraestructura de vias, puentes y tuneles. Los contratos APP incluyen
inversiones en adecuacion de vias, modernizacion de estaciones y sistemas y/o
provision de material rodante, con montos obligatorios que oscilan entre USD
175 y USD 800 millones. El mecanismo de pago es principalmente tarifario (por
ejemplo, Metrorio, contratos de las Lineas 5 y 17 del Metro de San Pablo, o la
Linea 1 del Metro de Lima), y adicionalmente los concesionarios pueden recibir
pagos especificos asociados a las inversiones realizadas por ellos, como material
rodante u otras (por ejemplo, Linea 4 del Metro de San Pablo o la Linea 1 del
Metro de Lima). En contraste con los casos anteriores, la mayoria de los contratos
APP de metro con lineas en construccion al 2025 asignan al privado la provision
integral de infraestructura, material rodante y equipamiento. En estos casos, los
mecanismos de pago incluyen mayores componentes asociados a la inversion; sin
embargo, el financiamiento sigue siendo mayormente publico, representando
entre 60% y 75% del total. Los montos de inversiéon privada de los proyectos de
metro actualmente en construccion oscilan entre USD 1.100 y USD 1.399 millones.

El porcentaje de inversion total en lineas suburbanas o interciudades va del 41%
al 47% del total de inversiones requeridas. El rango de inversion en lineas APP en
lineas suburbanas va desde USD 90 millones, Ferrocarril Sur y Sur Oriente en Perd
donde el concesionario también provee servicios de carga, hasta 2.574 millones, lineas
1,12, 14 suburbanas CPTM de San Pablo. Por otro lado, en el segmento de transporte
interciudades encontramos la linea TIC Eje Norte, con una inversion de USD 2900
millones. Como se menciond anteriormente este contrato incluye la construccion
de lineas interciudades, asi como la operacion de una linea suburbana existente. En
adicion a los proyectos en operacion, En Brasil se espera licitara en el periodo 2026-
2027 la concesion de las lineas 10 de los trenes suburbanos de San Pablo (como un
proyecto brownfield) y la linea 14 de tren ligero (como proyecto greenfield) con una
inversion de USD 3.366 millones; aun por definir el aporte privado y publico de esta.
Adicionalmente, en Chile se viene preparando un proyecto APP, Valparaiso-Santiago
por una inversion estimada de USD 1.320 millones en la primera fase, y una inversion
de USD 3.820 millones en una segunda fase del proyecto. Este proyecto constituiria la
primera APP para transporte de pasajeros en dicho pais.
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Tabla 15. Inversiones e Ingresos de lineas de pasajeros - Contratos APP
seleccionados

.. % Inversion
Ingresos Ingreso por Inversion

Ano Inici q q . Total

Linea (s) Estatus Crlont?:t::: USD Millones pasajero privada ( ri\c/)a:a
2024 USD 2024 USD Millones p' . 4

publica)

1999 22 12 32 125

2006 553 21%
San Pablo Linea 4 226 1.1
2025 175 25%
- (Adenda)
Operacion
Lima Linea 1 2017 12 0.6 800 32%
San Pablo Linea 5 2018 160 1.0 ND ND
Belo Horizonte, 1 linea 2023 26 12 780 24%
Lima Linea 2 Construccion 2014 - 1,399 25%
Lineas 5 (en
San Pablo, 2 lineas operacion) y 2018 - ; 2,484 ND
17 (en
construccion)
San Pablo Linea 6 . 2020 - - 1,208 31%
Construccion
Bogota Linea 1 2028 - - 1,100 25%
Lineas suburbanas o
interciudades
Supervia Rio 1998 107 12 630 ND
Ferrocarril del Sur y Oriente » 1999 - - 80 ND
) Operacion
Ferrocarriles Suburbanos 2005 - - 455 47%
CPTM Lineas 8 y 9 San Pablo 2022 651 2.8 814 ND
. > Construccion,
TIC Eje Norte, 1linea Pre- 2024 i i 1200 41%

interciudades, 2 suburbanas .
operacién

CPTM Lineas 11, 12,13 San Pablo NN 2025 - - 2574 ND
operacion

Fuente: Elaboraciéon propia.

Los montos de inversion en contratos APP comprenden un rango amplio
de entre 90 hasta por encima de 4.000 millones. En Argentina, los montos
de inversion de concesiones otorgadas en los 90s fueron de USD 264 millones
en promedio en las 3 concesiones otorgadas. En Brasil, el rango de inversiones
es amplio, destacando inversiones de entre USD 1.836 a 6.426 en las lineas
principales lineas de carga. En dicho pais, como se mencioné en secciones
anteriores, las concesiones de las principales lineas ferroviarias de carga fueron
prorrogadas anticipadamente (antes de la terminacién de su plazo) por 30 anos
adicionales. Estas lineas —Vitdéria-Minas, Carajas, Malla Paulista y MRS Logistica—
representaron el 78% de la carga del pais en 2023. La extension de los plazos incluyd
la actualizacidén de metas operativas y el incremento de inversiones obligatorias.
Ademas, como parte del proceso de extension de los plazos, el gobierno analiza
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el desempeno de las concesiones. Por ejemplo, en el caso de MRS Logistica, la
autoridad reguladora destaco que la concesionaria tuvo un buen desempefo en
produccion y seguridad, cumpliendo con sus metasy obligaciones contractuales
(ANTT, 2022). La renovacioén anticipada a MRS en 2022 significé compromisos de
inversion de USD 1.836. Actualmente, se encuentran en evaluaciéon la renovaciéon
anticipada de dos concesiones: Ferrovia Centro-Atlantica y Malla Sur. En el caso
de México, los resultados de las operaciones ferroviarias APP de carga han sido
positivos en términos de productividad, inversion y participacion en la carga
transportada segun algunos autores (Banco Mundial, 2017; OECD, 2014). Ademas,
la productividad, medida a través de indicadores de toneladas-kilbmetro por
locomotora, litro de combustible, trabajador y carro operable, mostré una mejora
continua desde finales de los afos noventa (COFECE, 2021). Allen y Newmark
(2019) senalan que el sistema ferroviario mexicano operado mediante concesiones
es rentable, y que los concesionarios proveen el servicio sin subsidios, liberando
a las finanzas publicas de los recursos que anteriormente se destinaban al
sector (COFECE, 2021). Kohon y Abad (2021) realizaron un balance luego de 25
afos del inicio de las concesiones ferroviarias de carga en Argentina, Brasil, Chile,
Colombia y Perd. Segun los autores, en la mayoria de los casos se logro revitalizar
el modo ferroviario frente al transporte por carretera, reducir o eliminar la carga
fiscal del sector, aumentar la eficiencia y productividad, y generar concesiones
financieramente viables a mediano y largo plazo. Los autores analizaron 20
concesiones en estos paises y mostraron resultados financieros positivos en casi
todos los casos.

Tabla 16. Inversiones e Ingresos de lineas de carga - Contratos APP
seleccionados

INVERSIONES PAGO AL
COSTOS DE
- PLANEADAS A GOBIERNO
INICIO INGRESOS = EXBLOTACION INICIO DE COMPROMETIDO

PROYECTO EN LICITACION
USD Millones 2024

ANO

Ferroexpreso Pampeano

(ARG) 1991 42 ND 234 48
Ferrosur Roca (ARG) 1992 34 ND 173 18
NCA (ARG) 1992 48 ND 386 34
14% ingresos
FEPASA (CHI) 1994 81 73 - brutos en 2023
TRANSAP (CHI) 2000 ND ND - ND
$1 por tonelada
FENOCO (COL) 2000 159 102 - luego de
transicion
Ferrocarril Vitoria — Minas
(BRA) 1997 o3 37 4,446 2124
Ferrocarril Carajas (BRA) 1997 6,426
o 1,836 (por
B";;SA)LOQ'S“‘E (MBIIS SUCESEE) - pupteses 1237 554 renovacion 303
anticipada)
Tramo Malla Norte (BRA) 1989 1,054 533 -
1,854 (por
Tramo Malla Sur (BRA) 1997 369 302 renovacion 6
anticipada)

3,407 (esperado
Tramo Malla Oeste (BRA 1996 13 10 por renovaciéon 2
anticipada)
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INVERSIONES PAGO AL
COSTOS DE
= PLANEADAS A GOBIERNO
INICIO INGRESOS " EXPLOTACION INICIO DE COMPROMETIDO
PROYECTO EN LICITACION

USD Millones 2024
108 (Desde 2024

ANO

Tramo Malla Paulista (BRA) 1999 658 504 . 2,486
via adenda)

Transnordestina Logistica
TLSA (BRA) 2014 ND ND 2,682 =
Ferrovia Transnordestina
Logistica FTL (BRA) 1997 >3 38 i i
Ferrovia Teresa Cristina (BRA) 1997 14 9 414 -
Ferrovia Centro Atlantica

1996 628 529 - -
(BRA)
3 vias: Via Troncal Pacifico 1996-
Norte, Via Corta Nacozari, 1998 2,811 2,041 - -
Qjinaga-Topolobampo (MEX)
3vias: Via del Valle de México, 1997-
Via Sureste, Via Oaxacay Sur 1998 1,409 1,145 - -
(MEX)
Ferrocarril Central (PER) 2024 ND ND 90 25% de ingresos

Fuente: Elaboraciéon propia.

10.2. Ingresos y mecanismos de pago

Los ingresos de los operadores APP de lineas de pasajeros estan constituidos
principalmente por ingresos tarifarios—los aplicados en lineas de metro—,
compensaciones por inversiones—asociadas a metas y componentes
especificos de inversion—, y garantias de ingresos. El desarrollo de nuevos
proyectos de transporte de pasajeros requiere el financiamiento publico de
la mayor parte de inversiones requeridas, y, en algunos casos, parcialmente
para los costos de operacion. El siguiente grafico nos muestra los distintos
mecanismos con los que los gobiernos financian proyectos en curso para lineas
de metro, suburbanas e interciudades. El 86% de los ingresos del concesionario
de la linea 1 del metro de Lima corresponde a pagos por disponibilidad. Este
operador es encargado de realizar inversiones y de la provision de servicios.
Los pagos por disponibilidad son revisados para reconocer nuevas inversiones
y mantener el equilibrio financiero del privado. Nétese que la recaudacién por
tarifas correspondié al 65% de los ingresos en 2024. En la concesiéon del metro de
Belo Horizonte, los ingresos tarifarios corresponden al 68% del total de ingresos,
el resto corresponde a pagos recibidos del concedente como compensacion
por numero de pasajeros inferior al esperado al inicio del contrato. Como se
menciona en la siguiente seccion, este mecanismo es ampliamente utilizado
en Brasil para proyectos de metro y suburbanos. En este pais el mecanismo de
pago al concesionario incluye pagos por inversiones segun la fase del proyecto.
Por ejemplo, los pagos por construccion representaron 6% de los ingresos de la
concesion de linea 4 del Metro de San Pablo en 2024; mientras que los ingresos
tarifarios y los ingresos por compensacion por caida de demanda representaron
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59%y 21% respectivamente. La estructura de ingresos de los otros proyectos, trenes
suburbanos (con inversiones mayores a USD 400 millones), y Tren Interciudades
Eje Norte (con inversiones mayores a USD 2,500 millones) incluye el aporte directo
de capital por parte del concedente. Ademas, el Tren Interciudades cuenta con
pagos por disponibilidad que representan el 44% el total de ingresos en promedio
anualmente (para simplificar el analisis hemos agrupado dos componentes
en este rubro diferenciados en el contrato; uno asociado a la disponibilidad del
servicio y otra asociada a la operacion comercial del servicio, y ambos asociados
a la extensién temporal de operaciones). Los ingresos tarifarios son el rubro mas
importante en los trenes suburbanos (representando 58% del total), mientras
que representan el 20% en el proyecto del Tren Interciudades, actualmente en
etapa de construccion.

Grafico 16. Estructura de ingresos de APP ferroviarias de pasajeros

Metro de Lima Metro B. Horizonte Trenes Suburbanos Tren Interciudades Eje
Lineal Lineasly 2 S.Pablo-L.8y9 Norte
2024 2024 2023 VPN Promedio 2025-2055

Ingresos (USD Millones)
n2

409 107

14%

Distribucion (%)

disponibilidad

Aporte para
capital

. Garantia de
ingresos

Otros

Fuente: Elaboracién propia.

La naturaleza autosostenible de los proyectos de carga permite a la parte
publica recibir parte de los ingresos; los porcentajes de ingresos compartidos
con el gobierno van desde 7% en promedio en lineas APP con compromisos
de inversion significativos, hasta 21% en promedio en lineas APP sin
compromisos de inversion significativos. El rango de inversiéon en lineas APP de
carga va desde USD 234 millones (Ferroexpreso Pampeano en Argentina) hasta
USD 6,4 mil millones (Ferrocarril Carajas en Brasil). Brasil concentra la mayoria
de las lineas APP con obligaciones de inversion relacionadas a desarrollo de
nuevas vias e infraestructura asociada. Ademas, como se menciond en secciones
anteriores, las obligaciones de inversion en este pais son actualizadas a cambio
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de la extension de los plazos de concesion. En las concesiones en Colombia y
Peru se incluyeron niveles menores de inversion relacionadas a rehabilitacion y
mejoramiento de infraestructura, entre 28 y USD 100 millones.

La velocidad promedio de construccidon presenta una alta variabilidad entre
proyectos. En el extremo superior se encuentran el Metro de Panama, con 5.3 km
por ano, y la Linea 4 del Metro de Rio de Janeiro, con 2.7 km por aio; mientras
gue en el extremo inferior varios proyectos registran avances inferiores a 1 km
por ano, como la extension de la Linea E del metro de Buenos Aires (0.2 km por
ano) o las lineas 6 y 17 del metro de San Pablo (alrededor de 0.6 y 0.9 km por
afo respectivamente, ambas aln en construccion). Los ingresos compartidos en
Chile son de 14% de los ingresos para el principal operador, FEPASA. En Peru este
porcentaje va de 25% en la concesion de carga y 38% en la concesion de carga
y pasajeros. En Brasil, la mayoria de los contratos sefalan la discrecionalidad
de la parte publica para fijar un pago de entre 3% a 10%. Sin embargo, no se
encuentra informacién de las tasas efectivamente aplicadas. En México, tampoco
se encuentra disponible la informacion sobre los pagos al concedente.

10.3. Retrasos v sobrecostos

Los retrasos en la construccion de proyectos ferroviarios de metro y trenes
ligeros son prevalentes en ALC. La limitada informacion existente muestra quela
gran mayoria de proyectos ferroviarios sufren retrasos en las fases de construccion.
En Brasil, en la mayoria de las lineas nuevas de metro la construccion de vias es
realizada via obra publica y, posteriormente se transfieren funciones a privados
a través de contratos APP. En algunos casos estas funciones incluyen completar
obras inconclusas. En algunos casos las inversiones incluyen completar obras
inconclusas o adaptar vias existentes. Por ejemplo, el contrato APP de las de
las lineas 5 y 17, iniciado en 2018, incluye el rol de recualificacién y adecuacién
de la infraestructura de la linea 5; cuya construccidn a través de obra publica
inicié en 20009. La linea 4 del Metro de San Pablo inicio construccion en 2004 y
finalizd el proyecto completo en el 2021. Las lineas 6 y 17 del Metro de San Pablo se
encuentran actualmente en construccion, habiéndose iniciado las obras en 2012.
En la mayoria de estos casos el gobierno tenia responsabilidad de la construccidon
a través de obra publica, y hubo terminaciones de contrato y relicitaciones de
obras. La construcciéon de la linea 6 fue retomada por otro consorcio en 2013, y
en 2020 se interrumpieron las obras debido a problemas financieros de dicho
consorcio. En 2020 se transfiere el proyecto a través de un contrato APP a un nuevo
consorcio (liderado por el grupo espanol Acciona) a cargo de la culminaciéon de
obras de una linea de 15 km. y posterior operacion por 19 anos. Los proyectos de
metro en Brasil observados han sufrido retrasos en construccion de entre 1 ano,
MetroRioy VLT Carioca, 10 aos o0 mas, como por ejemplo el metro de Salvador de
Bahia y la linea 17 del metro de San Pablo. En Perd también, la primera linea de
metro se realizé con una combinaciéon de obra publica y APP, y sufrié de retrasos
mayores a 10 anos. La construccién de la linea 2 de Lima se realiza a través de
APP con el concesionario responsable de la construccioén; el proyecto tiene a la
fecha 12 anos incumplimiento del gobierno de entregar los terrenos necesarios
para un tramo del proyecto. Los casos, de mayor duracién en lineas subterraneas
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en operacion incluyen la Linea 4 del Metro de San Pablo, que requirié mas de
15 afos para construir 13 km. Los proyectos con mayor tiempo de construccion
utilizaron mayormente el mecanismo de obra publica. Los tiempos elevados de
construccion tambien se observan en proyectos en construccion al 2026; las lineas
6y 17 se han construido a esa fecha a una velocidad de 1 km. de vias promedio por
ano. La velocidad en el resto de las lineas en construccidn oscila entre 2y 4 km.
por ano, en los metros de Lima linea 2, Santiago linea 7, Ciudad de Panama Linea
3y Bogota Linea .

El incremento de los costos planificados constituye uno de los principales
riesgos en los proyectos de construccion de infraestructura ferroviaria.
Flyvbjerg et al. (2003) sefalan que los sobrecostes en proyectos ferroviarios son
un fendmeno global y estiman un incremento promedio del 45% de los costos
efectivos respecto de los costos originales, a partir de una muestra de 58 proyectos
encinco continentes. Sibien la evidencia empirica para América Latina eslimitada,
diversos proyectos en Brasil, México, Perd y Panama muestran la relevancia de
este riesgo en la regiéon. En proyectos desarrolados via la combinacién de obra
publicay APP, los costos de capital (CAPEX) se incrementaron significativamente.
Por ejemplo, en la Linea 1 del Metro de Lima estos costos se incrementaron
en 82% entre 2009 y 2014, considerando tanto el CAPEX asumido por el sector
publico como por el privado. De manera similar, los costos de la Linea 4 del
Metro de San Pablo se incrementaron en al menos 94% entre 2010 y 2017. En
proyectos ejecutados integramente como obra publica, destaca la Linea 3 del
Metro de Panama, actualmente en construccidn, cuyos costos se incrementaron
en 155% entre el monto originalmente planificado y las cifras actualizadas a 2025.
Otros casos relevantes corresponden a proyectos de obra publica de transporte
interciudades en México. El Tren Maya, actualmente en construccidn, registro
un incremento estimado de costos del 130% entre 2018 y lo reportado en 2025,
alcanzando aproximadamente USD 20 mil millones en costos de inversion.
Asimismo, el Tren México-Toluca presenta un incremento estimado de costos
del 155% respecto de los valores planificados en 2014. Si bien el proyecto inicio
operaciones parciales en 2024, se espera que las obras concluyan en 2026. El
manejo adecuado de los costos representa, por tanto, uno de los aspectos mas
criticos para el desarrollo de proyectos ferroviarios. El cuadro siguiente muestra
la dispersion de los costos promedio por kilbmetro en proyectos de metro de
la regién. En lineas subterrdaneas en operacion, el costo promedio por kildmetro
oscila entre USD 101y 206 millones, mientras que en lineas elevadas en operacion
se situa entre USD 77 y 122 millones por kildbmetro. Las lineas en construccion
al 2025 presentan, en promedio, costos por kildometro mas altos que las lineas
actualmente en operaciéon. El costo promedio de las lineas en construcciéon es
de USD 209 millones por km para vias subterraneas y de USD 143 millones por
km para vias elevadas. Adicionalmente, dos lineas que se encuentran en etapa
de prelicitacion —la Linea 16 del Metro de San Pablo y la Linea 2 del Metro de
Bogota— presentan costos esperados por kildmetro que oscilan entre USD 355y
USD 511 millones por km.
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Tabla 17. Metros: Duracion y costos de construccion de vias e infraestructura
asociada (%)

Ciudad
# Linea de
Metro

En operacion

Inicio
Operaciones

Tipo de Vias
S

(Subterraneo)

E (Elevado)

Duracién de
construccion

(ARos) (1) usD)

CAPEX
(Millones

Longitud
Vias Km.
(Estaciones)

CAPEX
promedio
(2025 USD /
Km.) (2)

Duracién de
construccion
promedio
(Km./Afo0)

Cd. México12C 2013 S (50%) 5-8 ND 20 ND 25
Lima1l 2014 E 5-28(3) > 2,000 35 96 1.3
Linea 1 Salvador 2014 E 15 ND 14 ND 0.9
(mayormente)
Rio 4 2016 E (4) 6 2,902 16 30 2.7
San Pablo 4 20M S 6-17 (5) 2,583 13 220 0.8
B. Aires Ext. E 2019 S 10 ND 2 ND 0.2
Cd. Panama 2 2019 E 4 2,000 21 122 53
Quito 1 2023 S 10 2,07 22 121 22
En construccion
S. Domingo 2C 2026 E (90%) 4 550 7 75 1.8
San Pablo 17 2026 E 14 1,129 8 147 0.6
San Pablo 6 2027 S 16 3,955 15 264 0.9
Bogota 1 2027 E 8 4,481 24 187 30
Lima 2 2028 S 13 5,509 27 256 21
Cd. Panama 3 2028 E (80%) 7 4,000 25 164 3.6
Santiago 7 2028 S 6 2,528 26 99 4.3
San Pablo Ext. 4 2031 S 700 3 217 0.7
Con licitacion esperada en 2026-2027
San Pablo 16 ND S 8 6,750 19 355 2.4
Bogota 2 ND S ND 7,920 16 5N ND

S

[]

Obra Publica
mayormente,
APP menor parte

D Obra publica

(*) Datos estimados. Para proyectos en construcciéon los valores y fechas son esperados.

(1) Estimacion de afios transcurridos entre inicio de construccion e inicio de operaciones. En
proyectos en construccidn al 2025, el aflo de operaciones es esperado. (2) Ajustado al 2025 por
inflacion. (3) 28 afios desde el inicio de construccion en los 80s, 5 afos de reiniciado el proyecto
en el 2009 (4) Mayoria de lineas subterraneas, con partes elevadas (5) 6 afios fase inicial, 17 aflos

proyecto completo, (6) Obra publica a cargo de ente de gobierno o empresas publica.

Fuente: Elaboracidon propia en base a informacién publicada por entes de gobierno, empresas
estatales, u operadores privados, bases de datos de del sector infraestructura, y, en algunos casos,
en base a informacién de medios de prensa.

10.4 Cambios en demanda

El riesgo de demanda es significativo y ha impactado la sostenibilidad
financiera de las lineas APP ferroviarias de pasajeros. En la mayoria de los
casos, los contratos establecen mecanismos de mitigaciéon de riesgo o clausulas
de restablecimiento de equilibrio econdmico-financiero para compensar a las
partes por riesgo asociado al trafico de pasajeros. En otros casos, el impacto ha
producido la renegociacién y/o procesos judiciales. La demanda de pasajeros
cayo fuertemente a causa de la pandemia. Las concesiones SuperVia (de

77



transporte suburbano) y MetroRio en Brasil sufrieron caidas significativas de la
demanda a causa de la pandemia. A mitad del 2021 la demanda en SuperVia era
50% menor que niveles prepandemia y 49% menor en el caso de MetroRio, (ANP
2021). En ambos casos, el riesgo de demanda es asumido por el concesionario.
El concesionario de SuperVia se encuentran en proceso judiciales desde 2021 y
ha solicitado soporte de emergencia del gobierno, sefialando en que sin el cual
entraria en insolvencia en 2024. MetroRio fue adquirida en 2021 por uno de sus
acreedores principales. En concesiones mas recientes, hechas bajo la Ley APP (Ley
11.079 de 2004), incluyen mecanismos de comparticién de riesgo de demanda
por diferencias de mas de 25% entre las proyecciones y las cifras reales. Estos
incluyen el VLT Carioca cuya demanda a mediados de 2021 era 81% por debajo
de niveles prepandemia, Linea 4 del Metro de San Pablo, 30% menos, Linea 5
del Metro de San Pablo, 33% menos, Metro de Salvador de Bahia, 25% menos,
(ANP 2021). En estos casos el gobierno debia compensar econdmicamente a los
concesionarios ante la caida de sus remuneraciones por tarifas. En México, el tren
suburbano Cuautitlan-Buenavista sufrié una reduccién de 57% de sus ingresos
tarifarios en 2019. El contrato incluia un mecanismo de compensacién para caidas
de demanda continuas por periodos de 90 dias. Dicho impacto fue considerado
para la ampliacién del plazo de la concesidn por 18 anos adicionales.

Grafico 17. Riesgo de demanda e impacto sobre ingresos y capacidad
requerida en proyectos de Metro

La Linea4del metrode San Pabloempezdaoperaren el 2010 constituyendose
la primera linea de metro operada a través del mecanismo APP. En ese
entonces, la ciudad contaba con 3 lineas operadas por una empresa estatal.
El riesgo de demanda es compartido entre el concesionario y el concedente.
Los ingresos del concesionario dependen principalmente del numero
de pasajeros y las tarifas aplicadas a los mismos. El contrato establece un
mecanismo de mitigacion de riesgo demanda. En caso de que la diferencia
entre lademanda proyectaday lareal se encuentre entre 10%y 60%, las tarifas,
se ajustan acordemente. De forma que si la demanda es menor a la esperada
se incrementan las tarifas. En caso la diferencia sea mayor al 60% se utiliza
la clausula de restablecimiento de equilibrio econdmico-financiero, a través
de la cual se revisan multiples variables que impactan en el desempeno
econdomico-financiero del concesionario.

El grafico siguiente muestra como l|la demanda real ha estado
permanentementepordebajodelosvaloresproyectadosparalaestructuracion
del contrato. La demanda real fue 47% inferior de lo esperado en el primer
ano, diferencia que se fue reduciendo hasta el ano 4 de operaciones. En el
ano 5, la diferencia se incrementa significativamente. El proyecto sufrié de
retrasos en la habilitacion de las vias e infraestructura asociada. El ano de
la pandemia marcoé la mayor diferencia, la demanda real estuvo en 64% por
debajo de la proyectada. Al 2024, esta diferencia fue 35%. En 2025 |la agencia
reguladora del estado de San Pablo, ARTESP, reconocié un desequilibrio
financiero cercano a USD 100 millones a favor del concesionario, debido al
retraso de la construccion de la fase 2 del proyecto a cargo del concedente.
Para reestablecer el equilibrio financiero y econédmico, se firmd una adenda
(la decimal del contrato) mediante la cual se prorroga la concesion por 20
anos Mas, y se revisan las tarifas establecidas. Adicionalmente, se acuerdan
inversiones de alrededor de USD 720 millones, de los cuales USD 550 millones

son compromisos del Estado.
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10.5 Adendas

La naturaleza incompleta de los contratos, el horizonte de largo plazo, y la alta
probabilidad que eventos inesperados impacten en el proyecto constituyen
circunstancias que llevan a renegociar los contratos. Los datos muestran
cémo todas las APP ferroviarias para transporte de pasajeros sufrieron algun tipo
de renegociacion, principalmente concentrados en cambios en las inversiones
requeridas y alcance de los servicios. La mayoria de APP de carga también
sufrieron renegociaciones, en inversiones, alcance y trazos de las rutas. Las tablas
del Anexo, al final de este documento, muestran el uso de modificaciones en
los casos identificados. El 88% de los contratos de metro, el 71% de los contratos
de lineas suburbanas y el 95% de los contratos de lineas de carga presentaron
modificaciones contractuales con efectos financieros o econémicos sobre los
proyectos. Enlaslineasde pasajeros, lostemas mascomunmente sujetosarevision
incluyen las obligaciones de inversion, la extension del plazo contractual, los
componentes del mecanismo de pago y las compensaciones por desequilibrios
financieros. En los contratos de carga, los temas revisados con mayor frecuencia
son la magnitud y el cronograma de las inversiones, la ruta o area de alcance, y
los pagos al gobierno. El uso extendido de modificaciones —mediante adendas u
otrosinstrumentos— para alterar las condiciones contractuales originales justifica
la necesidad de reforzar los procesos de supervision y monitoreo de los contratos,
asi como de asegurar el adecuado desempefno de la infraestructura y de los
servicios asociados, sustentado en marcos regulatorios sélidos y transparentes.

10.6 Disponibilidad de informacion

En esta seccion se muestran los diferentes niveles de transparencia en los
paises cubiertos en este reporte respecto a la informacién relevante en las
fases de licitaciéon y de operacion de los proyectos APP. Resulta relevante
resaltar que la poca disponibilidad de informacién del desempeno de las APP
en la fase de operacién no permite realizar comparaciones de cumplimiento de
obligaciones y de desempeno en servicios y calidad. La falta de transparencia,
ademas, debilita el esquema de APP al no permitir a agentes interesados conocer
los términos de los acuerdos ni del cumplimiento de obligaciones de las partes.
Como se observa en la siguiente tabla, segun la muestra seleccionada, en ALC
existe un bajo nivel de transparencia y difusion de contratos, e indicadores de
desempeno de los operadores. Solo Perd, que cuenta con un ente regulador
independiente de APP de transportes, difunde todos los items considerados. Salvo
dicho caso, en ningun otro pais se pudo encontrar informacion publica referente a
cumplimiento de obligaciones operacionalesy de inversion nide pagos al gobierno.
En Brasil se cuenta con informacion de contratos y modificaciones y en algunos
casos, e informacion financiera de los operadores. El siguiente cuadro presenta los
elementos minimos que se consideran necesarios para su difusion a cargo de los
entes de gobierno con responsabilidades en la regulaciéon o supervision del sector.
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Tabla 18. Informacién anual disponible en etapa de operacion en APP
ferroviarias de pasajeros

. NIVEL DE INVERSIONES INDICADORES
PAIS MODIFICACIONES SERVICIOS PAGOS AL FINANCIEROS
(REGION) CONTRATO AL CONTRATO (REQUERIMIENTOS (Ynigzirﬂnlli:-;g? GOBIERNO TARIFAS DEL
Y CUMPLIMIENTO) CONCESIONARIO
Argentina Si Si No No No Si No
Brasil Si Si No No No Si Si
México Si Si No No No Si Si
Peru Si Si Si Si Si Si Si

Fuente: Elaboracién propia.

Nota: Considera disponibilidad de informacién en organismos publicos y privados.

Tabla 19. Informaciéon anual disponible en etapa de operacion en APP

ferroviarias de carga

NIVEL DE
SERVICIOS
(REQUERIMIENTOS
Y CUMPLIMIENTO)

INVERSIONES
(REQUERIMIENTOS
Y CUMPLIMIENTO)

PAGOS AL
GOBIERNO

PAIS MODIFICACIONES

CONTRATO AL CONTRATO

(REGION)

TARIFAS

INDICADORES
FINANCIEROS DEL
CONCESIONARIO

Si Si No No No Si No
Bolivia Si No No No No No Si
Si Si No No No Si Si
Chile No No No No No No Si
Si Si No No No Si Si
México Si Si No No No Si Si
Peru Si Si Si Si Si Si Si
Uruguay Parcialmente NA No No No Si Si

Fuente: Elaboracién propia.

Nota: Considera disponibilidad de informacién en organismos publicos y privados.
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> Segmentos de transporte ferroviario

El sector ferroviario en 2024 en ALC se divide en los siguientes segmentos de
transporte::

e Metro: 59 lineas de metro que abarcan 1.104 km; movilizaron mas de 4.821
millones de pasajeros

e Suburbano: 31 lineas con 3.244 km.; movilizaron 1.229 millones de pasajeros
e Trenes ligeros: 13 lineas con 330 km.; movilizaron 71 millones de pasajeros

¢ Interciudades: 24 lineas con 12.449 km.; transportaron 22 millones de
pasajeros

e Carga: 65150 km. de vias y un movimiento de 796 millones de toneladas

> APP y mecanismos de provision de servicios ferroviarios en ALC

Las APP predominan en el transporte de carga, movilizando el 90% del total de
mercancias, mientras que la provision publica lidera el transporte de pasajeros.
En metros, las APP representan el 24% de los pasajeros actualmente, y el 61% de
las nuevas lineas en construccion, con proyectos en Brasil, Colombia y Peru.

> Operadores de APP de transporte ferroviario
Los operadores de las APP ferroviarias en ALC abarcan una diversidad de perfiles,
desde empresas locales hasta consorcios internacionales y constructoras
especializadas.

e Cerca del 84% del trafico de pasajeros se movilizo en lineas APP de metro
y suburbanas a cargo de operadores locales o regionales.

e ElI 78% de los consorcios APP para transporte de pasajeros incluyen
operadores ferroviarios locales y 22% incluyen operadores internacionales.

e EI50% de los consorcios APP de lineas de pasajeros incluyen empresas de
construcciéon o empresas asociadas a estas.

Procesos de licitacion en APP ferroviarias en ALC

El 93% de los proyectos APP se adjudican mediante licitaciones publicas
competitivas. En transporte de pasajeros, el criterio mas utilizado es el menor
pago del gobierno; en carga, es el mayor pago al gobierno. El 47% de los procesos
de licitacion tuvo 1solo postor, el 34%, 2 postores, y 18% 3 0 mas postores.
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Un numero creciente de contratos APP de carga son extendidos via hegociacion con
los concesionarios en lugar de realizar una nueva licitacion al término del periodo.

Tipos de contratos

Las APP ferroviarias son contratos de largo plazo entre el sector publico y privado
para administrar, operar, mantener, mejorar o expandir infraestructura ferroviaria
y material rodante. En transporte de carga suelen ser autosostenibles, con ingresos
compartidos, mientras que en transporte de pasajeros requieren subsidios publicos
para garantizar su viabilidad. Existen diferentes tipos de contratos, predominando
los contratos integrales (84%), que pueden incluir o no la expansion de red. Otros
contratos se enfocan en mantenimiento (6%) u operacion(6%), como los de acceso
abierto, donde multiples operadores comparten vias.

Caracteristicas de los contratos en APP ferroviarias en ALC

e Duracién promedio: 30 afios para metros y trenes ligeros, 37 aflos para
transporte suburbano, y 44 afos en carga.

¢ Mecanismos de pago: Tarifas para lineas de carga, y una combinacién de
tarifas, y subsidios a la operacidon e inversiones para lineas de pasajeros.

o Distribucién de riesgos: En lineas de pasajeros, el privado asume los
riesgos de operacion, y el riesgo de demanda es mayormente asumido
por la parte publica o compartido. Ademas, la parte publica tipicamente
asume riesgo de construccion en lineas de metros y trenes ligeros, y no asi
en transporte suburbano e interciudades. En contraste, en lineas de carga,
el privado asume todos los riesgos mayores.

Aspectos destacados de proyectos APP en operacion

e Los proyectos de metro presentan un alto riesgo de retrasos en la fase de
construccion, independientemente del mecanismo de provision (APP u
obra publica). La duracion de esta etapa oscila entre 4 y 16 afos, y algunas
lineas actualmente en construccion acumulan retrasos de hasta 12 afnos.

e Diversos proyectos desarrollados a través de APP u obra publica en la
region evidencian la relevancia del riesgo de sobrecostos en el transporte
de pasajeros, con incrementos de costos de entre 80% y 150% en proyectos
APP de metro.

e Elriesgodedemanda constituye otroriesgo clavey estipicamente asumido
total o parcialmente por la parte publica.

Tendencia creciente de adopcion de APP

e Las APP han sido el mecanismo predominante en ALC para el transporte
ferroviario de carga durante varias décadas.

e Este mecanismo esta siendo crecientemente adoptado para el desarrollo

y operacion de nuevas lineas de metro y trenes suburbanos en la region,
destacando su aplicacién en Argentina, Brasil, Colombia y Peru.
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