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RESUMEN

Tradicionalmente, la concesién de las autopistas de peaje ha sido asumida por un unico
operador que se ocupaba de todas las tareas posibles y daba cuentas unicamente a la
Administracion correspondiente. Estas concesiones de autopistas se financian
directamente de los peajes de las mismas.

Al menos en las autopistas de México se hacia necesario un cambio por dos motivos:

El objetivo primordial del concesionario es el econdmico y la mejora del servicio es una
herramienta para conseguir mejores resultados y no un fin en si mismo. La atraccion de
trafico a la autopista dependera de la calidad de las rutas alternativas. Las autoridades
mexicanas buscando cambiar esta situacién y priorizar los objetivos de servicio y
seguridad del usuario decidieron cambiar estos roles. Por otra parte, es un hecho
conocido el alto grado de evasidon del pago de los peajes que se produce en el pais
facilitado en ocasiones por los propios concesionarios.

En cualquier autopista se pueden realizar cinco funciones basicas diferentes:

La nueva idea desarrollada por Banobras como aplicaciéon de su red de autopistas divide
estas funciones hasta en 5 posibles agentes independientes. Aunque es posible estudiar
la unién de algunas de estas funciones para obtener resultados mejores. Dividir e
independizar las diferentes tareas y pagar dependiendo de los objetivos reales de la
administracion facilita los controles y comprobaciones.

Auditorias Externas : AE

Direccion Técnica y Control: Agente AA

Operacion: Agente O

Mantenimiento: Agente M

Rehabilitacion: Agente R

Los primeros contratos con esta concepcion han comenzado recientemente. En
septiembre de 2011 con 6-9 meses de trabajos se tendran las primeras lecciones
aprendidas

Otra diferencia con el método de tradicional es la forma de pago, cualquiera de los
agentes cobrara en funcion de la satisfaccién de unos parametros que mediran el nivel de
satisfaccion o indicadores de servicio siempre en funcion de la mejor calidad y eficiencia
del servicio al usuario. Estos indicadores se definen para cada agente interviniente con el
objetivo de conseguir los mejores resultados, algunos ejemplos son:

- indice de rugosidad internacional (IRI)

- Tiempo de asistencia en casos de accidentes

- Tiempo de reparacion.

Se han estudiado diferentes modelos posibles, analizando sus ventajas e inconvenientes
buscando la mejor obtencion de los objetivos y hacer el proyecto atractivo a los posibles
agentes intervinientes.
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A partir de estos esquemas el Agente Administrador se responsabilizara de las auditorias
técnicas y econémicas de los Agentes encargados de la Operacion, el Mantenimiento y la
Rehabilitacion y determinara los pagos a realizar por los mismos. También se
responsabilizara de la supervisidn de las obras y proyectos. A su vez un Auditor Externo
controlara periddicamente el trabajo del Agente Administrador.

El AA también se responsabilizara de la transicion entre los diferentes operadores y
agentes al término de la concesion.

Los agentes encargados de la Operacion, Mantenimiento y Rehabilitacion y sus
relaciones se han definido de acuerdo a las leyes Mexicanas, pero el modelo es
facilmente exportable a otros paises adaptandolo convenientemente.

El modelo elegido ha sido:

\ FIDUCIARIO \
\ AUDITOR EXTERNO
AGENTE ADMINISTRADOR Y
SUPERVISOR
|
[ |
MANTENIMIENTO Y
OPERADOR REHABILITACION

Los primeros resultados e incluso visitas a las concesiones se podran ver durante el
Congreso

1. ORGANIZACION TRADICIONAL DE LAS AUTOPISTAS DE PEAJE

La organizacién tradicional de las autopistas de peaje ha sido la siguiente:
Concesionario

administra

El concesionario asume el riesgo y busca su maximo beneficio financiero. La demanda de
trafico en la autopista depende de los beneficios que aprecia el usuario (ahorro de tiempo,
seguridad, confort, ) Cuanto mayores ventajas se aprecien, mayor sera la demanda. El
concesionario tratara de conseguir el trafico y beneficio maximo manteniendo la minima
inversion posible. La mayor atraccién de trafico dependera igualmente de la calidad de las
posibles alternativas, cuando estas presenten calidades relativamente pobres, el incentivo
para aumentar la calidad de la autopista a estdndares de desempefio elevados sera bajo.



Por este motivo liberar al concesionario de su logico objetivo de obtener los mayores
beneficios de los servicios y calidad que la autopista puede ofrecer presenta varias
ventajas:
e Aumentar las calidades de las autopistas.
e Asignar los recursos de forma eficiente tanto en la operacion como en su
mantenimiento en mejores condiciones.
e Estimular la participacion privada en el desarrollo de la carretera.
e Modernizar la gestién de la red carretera, para obtener una operacion mas eficiente
e incrementar la calidad de los servicios que se ofrezcan.

También se presentan algunas desventajas:
Se necesitan mas participantes y sus relaciones son mas complejas.

El sistema puede resultar mas caro pero se podria compensar con una recaudacion
mayor y mas eficiente.

En México, el modelo actual para las autopistas del FONADIN difiere de esto. El
fideicomisario (BANOBRAS) paga una cantidad fija al concesionario por el mantenimiento
normal y la operacién y el concesionario debe pasar la recaudacion a BANOBRAS. Se
llevan a cabo pocos controles y esto provoca que muchos conductores eviten el pago del
peaje y que algunos estandares no estén a la altura de lo deseable. Esta es otra razon
para promover el cambio.

2. NUEVA ORGANIZACION DE LAS AUTOPISTAS DE PEAJE

La primera pregunta que nos hacemos es cuales serian las distintas tareas y cémo
podriamos desarrollarlas. La respuesta encontrada es que las posibles tareas a definir
son:

e Operacion: incluyen la recaudacion de peajes, atencion de emergencias atencion al
usuario, etc.

e Mantenimiento: incluye el mantenimiento y la reparacién ordinaria.

e Rehabilitacion, incluye el mantenimiento y reparacion extraordinarias

e Direccién economica y control: incluye el disefio, la planificacion, el seguimiento
técnico, etc.

e Auditorias y controles econdmicos: incluye control econémico y planificacién
inversora y financiera

La segunda pregunta es definir quien debe realizar estas tareas y establecer las
relaciones y dependencias entre los diferentes agentes. De esta forma se han definido 5
nombres diferentes para los posibles agentes actuantes en las autopistas

Operador (O) para la operacién

Mantenedor (M) para el mantenimiento

(Rehabiltiador (R) Para el rehabilitador

Agente administrador (AA) y supervisor (AAS) para la direccion técnica y el control
e Auditor externo (AE) Para el control externo y auditorias

Tradicionalmente las 4 primeras tareas se asumian por un Unico concesionario que

normalmente era un operador conectado con una compaifia constructora con unos

servicios técnicos. El concesionario, a menudo, subcontrataba los trabajos de reparacion



y mantenimiento, normalmente a una constructora relacionada con ellos mismos y su
propio staff técnico daba el control y seguimiento técnico. De esta forma no siempre
primaban los mejores objetivos de calidad, ya que en todo momento se dependia o se
tenia relacion con el concesionario.

2.1. Diferentes modelos

La principal decision, fue por tanto cambiar el modelo a un contrato basado en estandares
de desempefio y aplicar esta filosofia a los agentes principales en el contrato. Otra
decision importante fue que las tareas se realizaran por su especialista correspondiente y
que ademas lo fueran de forma independiente. Basandonos en la forma en que
distribuyamos a los distintos agentes asi podemos conseguir distintos modelos

2.1.1. Modelo 1

FIDUCIARIO
BANOBRAS
|
AUDITOR OPERATIVO
AO
|
AGENTE ADMINISTADOR
AA

OPERADOR Y MANTENIMIENTO REHABILITADOR

O&M R

e Ventajas

Se consiguen dos niveles de control AE y AA.

Las labores de operacién de la autopista relacionadas con los aforos,
ingresos y depodsitos tienen una doble supervision formada por el Auditor
Externo y el Agente Administrador.

La supervision de las obras de rehabilitacion por parte del AA garantiza la
buena ejecucion de las obras.

La realizacion de los estudios y proyectos por parte de una figura ajena al M
o R evita el planteamiento de las obras o proyectos de forma interesada por
su parte.

Se minimizan los costes financieros del esquema al no tener que asumir el
O&M los costes de actualizacion de la infraestructura por lo que su
repercusion en el PPD seria menor (menores costes para la Concesionaria,
Banobras).

La unificacion de O y M permite sinergias del esquema (p.e. se simplifica la
gestion del seguro, la atencion de emergencias, etc.).

La particion del esquema en muchos agentes dificulta practicas corruptas

Es un esquema acorde con la legislacién vigente mexicana en temas de
contratacién (LOPSR y LAASP).

¢ Inconvenientes principales

No se aprovechan posibles sinergias entre My R.

Dificultades para garantizar la seguridad vial debido al solape de dos
agentes distintos (OM y R).

La realizacion de los estudios y proyectos por parte de una figura ajena al M
o R puede originar polémicas.

De cara a una licitacion, al OM puede no resultarle atractiva puesto que
asumiria riesgos que no dependen de él.



2.1.2.

El hecho de que el OM asuma riesgos que dependen de otros agentes
puede dar lugar a solicitud de mejoras econdémicas no previstas.

Posibles retrasos en ejecucion de las obras y puesta al dia de la
infraestructura

Ventajas

Modelo 2
FIDUCIARIO
BANOBRAS
AUDITOR Cl)PERATIVO
AO
AGENTE ADMINIST,lADOR Y OPERADOR
AA & O
MANTENIMIENTO \lr REHABILITADOR
M & R
La supervision de las obras de rehabilitacion por parte del (AA&O) es una
garantia de la buena ejecucion de las obras.
La realizacion de los estudios y proyectos por parte de una figura ajena al M
o R evita el planteamiento de las obras o proyectos de forma interesada por
Su parte.
Se aprovechan posibles sinergias entre M y R.
Como negocio, el unir el M con el R puede resultar mas atractivo.
Se agiliza el funcionamiento del sistema en lo referente a ejecucion de obras
y conservacion ordinaria y extraordinaria puesto que, aparte de
aprovecharse las sinergias de ambos agentes, se reduciria el numero de
licitaciones de R que ralentizarian el proceso.
El unificar M con R permitiria que, por volumen de negocio, pudiera llegar a
México tecnologia internacional.
El agente M&R realizaria sus propias obras con lo que se minimizarian los
posibles vicios ocultos o defectos de construccion que dispararian los costes
de mantenimiento.
Al desligar el M&R del O, se facilita, por parte del AA y AE, el control del
transito y flujos monetarios por lo que se minimizan las probabilidades de
corrupcion del sistema.
Gracias a la unificacion de M y R, el esquema redunda en beneficios para el
usuario al tener infraestructuras en buenas condiciones en menor plazo.
El esquema redunda en mejoras para la seguridad vial y mayor
disponibilidad de la via al ser gestionadas por un mismo agente (M y R) que
construye, mantiene y se responsabiliza del estado de la via.
La union del AA-O favorece que se redacten de forma rapida y eficaz los
estudios y proyectos que tienen que ver con la operacion.
Desventajas

La realizacion de los estudios y proyectos por parte de una figura ajena al M
o R puede originar polémicas con estos agentes al considerar que los
proyectos definen o imponen plazos incumplibles o insuficientemente
dotados econdmicamente, etc.

El M&R asume un riego que depende de otro agente, el AA&O, en lo que
respecta a la redaccion de estudios y proyectos, lo que podria traducirse en



2.1.3.

retrasos en la ejecucion de las obras, pudiendo dar lugar a solicitud de
mejoras econdmicas no previstas (incremento de PPD, renegociaciones
econdmicas, etc.) y se podrian generar tensiones entre este agente y la
Concesionaria (Banobras). Como consecuencia, este esquema podria no
resultarle atractivo de cara a una licitacion.

Posibles perjuicios para el usuario si se producen retrasos en la redaccién
de estudios y proyectos.

Al separarse las funciones de operacion y mantenimiento se deberian
duplicar y/o coordinar ciertas funciones, tales como, la atencion de
emergencias.

Al unirse las labores de mantenimiento y rehabilitacion, se elevarian los
costes financieros ya que se financiaria el coste de las obras de
rehabilitacion por parte del M&R; no obstante, se trata de una infraestructura
existente, la cual, requiere una puesta a cero, por lo que los costes de
primera instalacioén serian inferiores a los correspondientes a la ejecucion de
una nueva infraestructura.

La unién, en un unico agente, de AA con O provocaria la pérdida de un nivel
de control, sobre todo, en lo que se refiere al control de flujos monetarios y
conteos de trafico. Las labores de operacién de la autopista Atlacomulco-
Maravatio relacionadas con los aforos, ingresos y depdésitos no tienen la
doble supervision propuesta en otros esquemas.

Se considera que las labores de AA y las de O corresponden a empresas
con lineas de negocio muy diferentes por lo que, seguramente, entrarian en
la licitacion consorcios de empresas que complementasen cada una de las
partes.

La fusion del AA 'y O en un unico agente complicaria el mecanismo de pago
ya que, el primero se regiria por el sistema de precios unitarios y unidades
terminadas y, el segundo, por estandares de desempenio.

Modelo 3
FIDUCIARIO
BANOBRAS
|
AUDITOR OPERATIVO
AO
|
AGENTE ADMINISTADOR
AA
|
| I
MANTENIMIENTO Y
OPERADOR REHABILITADOR
0 M &R
e Ventajas

Se mantienen dos niveles de control del sistema: AO y AA.

Las labores de operacion de la autopista Atlacomulco-Maravatio
relacionadas con los aforos, ingresos y depdsitos tienen una doble
supervision formada por el Auditor Operativo y el Agente Administrador.

La supervision de las obras de rehabilitacion por parte del AA garantiza la
buena ejecucion de las obras.



La realizacion de los estudios y proyectos por parte de una figura ajena al M
o R evita el planteamiento de las obras o proyectos de forma interesada por
Su parte.

Se aprovechan posibles sinergias entre M y R, puesto que suelen ser
empresas con perfil similar en cuanto a linea de negocio y con tecnologia
para afrontar tanto las labores de M como de R. Se podria aprovechar
maquinaria, personal, conocimientos, etc. para ambas funciones. Ademas,
se evitaria, por parte de M, la asuncion de riesgos derivados de la mala
ejecucion de las obras de rehabilitacion o de la lentitud de las mismas por
parte del R.

Como negocio, el unir el M con el R puede resultar mas atractivo a
empresas cara a la licitacion puesto que el M&R no asumiria riesgos de
construccion tanto en lo referente a plazos (retrasos en las obras) como en
lo referente a mala ejecucion lo que provocaria el consiguiente incremento
en costes de mantenimiento.

Se agiliza el funcionamiento del sistema en lo referente a ejecucion de obras
y conservacion ordinaria y extraordinaria puesto que, aparte de
aprovecharse las sinergias de ambos agentes, se reduciria el numero de
licitaciones de R que ralentizarian el proceso.

El unificar M con R permitiria que, por volumen de negocio, pudiese llegar a
México tecnologia internacional.

El agente M&R realizaria sus propias obras con lo que se minimizarian los
posibles vicios ocultos o defectos de construccién que dispararian los costes
de mantenimiento.

Al desligar el M&R del O, se facilita, por parte del AA y AO, el control del
transito y flujos monetarios por lo que se minimizan las probabilidades de
corrupcién del sistema.

El esquema redunda en mejoras para la seguridad vial y mayor
disponibilidad de la via al ser gestionadas ambas por un mismo agente que
construye, mantiene y se responsabiliza del estado de la via.

¢ Inconvenientes principales

La realizacion de los estudios y proyectos por parte de una figura ajena al M
o R puede originar polémicas con estos agentes al considerar que los
proyectos definen o imponen plazos incumplibles o insuficientemente
dotados econémicamente, etc.

El M&R asume un riego que depende de otro agente, el AA, en lo que
respecta a la redaccion de estudios y proyectos, lo que podria traducirse en
retrasos en la ejecucion de las obras, pudiendo dar lugar a solicitud de
mejoras econdmicas no previstas (incremento de PPD, renegociaciones
econdmicas, etc.) y se podrian generar tensiones entre este agente y la
Concesionaria (Banobras). Como consecuencia, este esquema podria no
resultarle atractivo de cara a una licitacion.

Posibles perjuicios para el usuario si se producen retrasos en la redaccién
de estudios y proyectos.

Al separarse las funciones de operacion y mantenimiento se deberian
duplicar y/o coordinar ciertas funciones, tales como, la atencion de
emergencias.

Al unirse las labores de mantenimiento y rehabilitacion, se elevarian los
costes financieros ya que se financiaria el coste de las obras de
rehabilitacion por parte del M&R; no obstante, se trata de una infraestructura
existente, la cual, requiere una puesta a cero, por lo que los costes de



2.1.4.

primera instalacioén serian inferiores a los correspondientes a la ejecucion de
una nueva infraestructura.

Al independizarse la labor de operacién se podria perder el interés hacia
esta funcion por parte de empresas internacionales que tuviesen que
desplazarse hasta México unicamente para la operacidn de la autopista. No
obstante, existen en México empresas internacionales implantadas para las
que si podria resultar atractivo el negocio.

Modelo 4
FIDUCIARIO
BANOBRAS
|
AUDITOR OPERATIVO
AO
|
AGENTE ADMINISTADOR (SIN
PROYECTOS, SOLO
SUPERVISOR)
AAS
|
| I
MANTENIMIENTO Y
REHABILITADOR ( CON
OPERADOR PROYECTOS)
o) M&RP
e \Ventajas

Se mantienen dos niveles de control del sistema (AO y AA).

Las labores de operacion de la autopista Atlacomulco-Maravatio
relacionadas con los aforos, ingresos y depdsitos tienen una doble
supervision formada por el Auditor Operativo y el Agente Administrador.

La validacion de estudios y proyectos por parte del AA garantiza la
necesidad y bondad de éstos.

La supervisidén de las obras de rehabilitacion por parte del AAS garantiza la
buena ejecucion de las obras.

Se aprovechan posibles sinergias entre M y R, puesto que suelen ser
empresas con perfil similar en cuanto a linea de negocio y con tecnologia
para afrontar tanto las labores de M como de R. Se podria aprovechar
maquinaria, personal, conocimientos, etc. para ambas funciones. Ademas,
se evitaria, por parte de M, la asuncion de riesgos derivados de la mala
ejecucion de las obras de rehabilitacion o de la lentitud de las mismas por
parte del R.

Como negocio, el unir el M con el R, dotando a este agente, ademas, de la
redaccion de estudios y proyectos, puede resultar mas atractivo a empresas
cara a la licitacion puesto que el M&R no asumiria riesgos que dependiesen
de otros agentes. El agente M&R gestionaria su propio riesgo.

Se agiliza el funcionamiento del sistema en lo referente a ejecucion de obras
y conservacion ordinaria y extraordinaria puesto que, aparte de
aprovecharse las sinergias de ambos agentes, se reduciria el numero de
licitaciones de R que ralentizarian el proceso.

El unificar M con R permitiria que, por volumen de negocio, llegase a México
tecnologia internacional.



2.1.5.

El M&R asume la redaccidn de los proyectos por lo que los hace suyos y no
puede achacar a insuficiencias del proyecto posibles problemas o
indefiniciones que se detecten en las obras.

El agente M&R realizaria sus propias obras con lo que se minimizarian los
posibles vicios ocultos o defectos de construccion que dispararian los costes
de mantenimiento.

Al desligar el M&R del O, se facilita, por parte del AA y AO, el control del
transito y flujos monetarios por lo que se minimizan las probabilidades de
corrupcién del sistema.

El esquema redunda en mejoras para la seguridad vial y mayor
disponibilidad de la via al ser gestionadas ambas por un mismo agente (M y
R) que construye, mantiene y se responsabiliza del estado de la via.

Al unificar M con R, dotando a este agente, ademas, de la redaccion de
estudios y proyectos, se logran mayores economias de escala y mayor
eficacia en la prestacion de servicios.

Inconvenientes principales

Al separarse las funciones de operacion y mantenimiento se deberian
duplicar y/o coordinar ciertas funciones, tales como, la atencion de
emergencias.

Al unirse las labores de mantenimiento y rehabilitacion, se elevarian los
costes financieros ya que se financiaria el coste de las obras de
rehabilitacion por parte del mantenedor rehabilitador; no obstante, se trata
de una infraestructura existente, la cual, requiere una puesta a cero, por lo
que los costes de primera instalacion serian inferiores a los
correspondientes a la ejecucién de una nueva infraestructura.

Al independizarse la labor de operacién se podria perder el interés hacia
esta funcion por parte de empresas internacionales que tuviesen que
desplazarse hasta México unicamente para la operacidn de la autopista. No
obstante, existen en México empresas internacionales implantadas para las
que si podria resultar atractivo el negocio.

Podrian surgir necesidades de obras no contempladas inicialmente y que no
afectasen a los estandares de desempefio y, por lo tanto, al mecanismo de
pago y que, al no depender, del AA la necesidad de llevar a cabo un
estudio/proyecto y su posterior licitacion, surgiesen dificultades a la hora de
llevarlas a cabo. Se debera dotar al AA de la posibilidad de impulsar la
realizacion de obras que se consideren necesarias no afectas por los
estandares de desempefio.

Modelo 5

FIDUCIARIO
BANOBRAS

AUDITOR OPERATIVO Y AGENTE ADMINISTADOR (SIN
PROYECTOS, SOLO SUPERVISOR)

AO & AA S

OPERADOR, MANTENIMIENTO Y REHABILITADOR ( CON
PROYECTOS)

OM&RP

Ventajas



La validacion de estudios y proyectos por parte del AO&AAS garantiza la
necesidad y bondad de éstos.

La supervision de las obras de rehabilitacion por parte del AO&AAS
garantiza la buena ejecucion de las obras.

Como negocio, el unir el OM con el R, dotando a este agente, ademas, de la
redaccion de estudios y proyectos, puede resultar mas atractivo a empresas
cara a la licitacion puesto que el OM&R no asumiria riesgos que
dependiesen de otros agentes. El agente OM&R gestionaria su propio riesgo.
Se agiliza el funcionamiento del sistema en lo referente a ejecucion de obras
y conservacion ordinaria y extraordinaria puesto que, aparte de
aprovecharse las sinergias de ambos agentes, se reduciria el numero de
licitaciones de R que ralentizarian el proceso.

El unificar OM con R permitiria que, por volumen de negocio, llegase a
México tecnologia internacional.

El OM&R asume la redaccion de los proyectos por lo que los hace suyos y
no puede achacar a insuficiencias del proyecto posibles problemas o
indefiniciones que se detecten en las obras.

El agente OM&R realizaria sus propias obras con lo que se minimizarian los
posibles vicios ocultos o defectos de construccion que dispararian los costes
de mantenimiento.

Gracias a la unificacion de OM y R (con proyectos), el esquema redunda en
beneficios para el usuario al tener infraestructuras en buenas condiciones en
menor plazo.

El esquema redunda en mejoras para la seguridad vial y mayor
disponibilidad de la via al ser gestionadas éstas por un mismo agente (O, M
y R) que opera, construye, mantiene y se responsabiliza del estado de la via.
La disminucion del numero de agentes intervinientes simplifica las
interrelaciones y competencias incrementandose la agilidad en el sistema.
Asimismo, se simplifica la “burocracia” lo cual también afecta a la agilidad
del sistema.

La unificacion de O y M permite sinergias del esquema (p.e. se simplifica la
gestion del seguro, la atencion de emergencias, etc.).

Al unificar OM con R, dotando a este agente, ademas, de la redaccién de
estudios y proyectos, se logran mayores economias de escala y mayor
eficacia en la prestacion de servicios.

¢ Inconvenientes principales

Una vez adjudicada la concesion, se crea un monopolio que da al
Concesionario una posicion inmejorable durante las renegociaciones del
contrato.

El hecho de que una empresa aglutine a casi todos los agentes y tareas
favorece practicas corruptas.

Al unirse las labores de mantenimiento y rehabilitacion, se elevarian los
costes financieros ya que se financiaria el coste de las obras de
rehabilitacion por parte del mantenedor rehabilitador; no obstante, se trata
de una infraestructura existente, la cual, requiere una puesta a cero, por lo
que los costes de primera instalacion serian inferiores a los
correspondientes a la ejecucién de una nueva infraestructura.

Podrian surgir necesidades de obras no contempladas inicialmente y que no
afectasen a los estandares de desempefio y, por lo tanto, al mecanismo de
pago y que, al no depender, del AA la necesidad de llevar a cabo un
estudio/proyecto y su posterior licitacion, surgiesen dificultades a la hora de
llevarlas a cabo. Se debera dotar al AA de la posibilidad de impulsar la



realizacion de obras que se consideren necesarias no afectas por los
estandares de desempefio.

2.1.6. Modelo elegido
El modelo finalmente elegido ha sido el 4

FIDUCIARIO
BANOBRAS
|
AUDITOR OPERATIVO
AO
|
AGENTE ADMINISTADOR (SIN
PROYECTOS, SOLO

SUPERVISOR)
AAS
|
I |
MANTENIMIENTO Y
REHABILITADOR

OPERADOR ( CON PROYECTOS)

o) M&RP

Las responsabilidades de cada uno de los agentes son::
Agente Administrador y supervisor (AAS):

e Actividades preliminares:
- Recopilar todo la informacién necesaria.
- Diagnostico inicial de las condiciones de la autopista.
- Establecer y graduar los indicadores de servicio para los contratos del O y

del MR.

- Formalizar el programa de rehabilitacién.
- Analisis de los contratos existentes.
- Revision y preparacion de la documentacion para M Ry el Oj
- Revision de la documentacion del AE.
- Preparacion y ofertas del O y del MR

e Administracion y control de los contratos del O y del MR
- Monitoreo permanente del O y del MR.
- Determinacién del pago basado en los estanandares de desempenio.
- Supervision de la planificacion y los procedimientos del O y del MR
- Supervision de la recaudacion del peaje y del conteo de tréafico.
- Procesamiento e integracién de la informacion del trafico.
- Control de la transicibn entre concesionarios al final del periodo de

concesion.

- Colaboracién en la asistencia de emergencias.
- Vigilancia de los servicios publicos y privados.

e Servicios generales de asesoria:
- Registro historico de los trabajos.
- Sistema de gestion de la carretera.
- Asesoramiento técnico.
- Proyectos y estudios especializados
- Integracion de expedientes técnicos para Estudios de Riesgo.
- Contratacion de pélizas de seguros.
- Otros estudios técnicos ( de demanda, econometricos, etc.)




e Servici

e Servici

Coordinacion de la concesion con otras concesiones.

Requerimientos de mantenimiento periddicos.

Requerimientos de otros trabajos.

Coordinacion de los trabajos de mantenimiento y modernizacion.
Diagnéstico periddico.

Supervision de las observaciones de las auditorias.

os por unidad de obra terminada:

Supervision de los estudios y proyectos de obra.

Supervision de las obras.

os adicionales: se podran prestar cuando sean necesarios y estén de

acuerdo a la ley Mexicana.

Operador (O)

Desarrolla las siguientes tareas generales:

e Opera

la autopista

e Suministra servicios al usuario.
Con las siguientes tareas particulares:
¢ Mantenimiento ordinario de las casetas de peaje:

Edificios

Instalaciones hidraulicas
Instalaciones eléctricas.
Instalaciones sanitarias.

Sistemas de cobro y sus elementos.

e Operacioén del cobro de peaje:

Cobro del peaje y su validacion (i) operacion, suministro y control de los
boletos, (ii) boletos de emergencia, (iii) fondos de cambio (normales y
extraordinarios, (iv) conteos de caja, (v) prevencion de errores, (Vi)
publicacién de tarifas y sus cambios (vii) almacenamiento del video, (viii)
aforo manual, (ix) informes, etc.

Pruebas del cobro electrénico.

Suministro e instalacion de los equipos y sistemas de cobro y control
vehicular.

Mantenimiento ordinario de las instalaciones y edificios.

Mantenimiento preventivo de los equipos de cobro y sus periféricos.

e Oftros servicios:

Asistencia vial y gruas para traslado de autos

Sistema de comunicaciones que comprende la telefonia SOS que ya exista
a lo largo de las vias, el Centro de Comunicaciones (“call center”) y/o
numeros de emergencia 01-800

Establecimiento de Procedimientos de Coordinacion con servicios médicos,
ambulancias, Autoridades Gubernamentales y de proteccion civil, entre otros
Administracion de Seguros Requeridos al Usuario

Servicios al Usuario y sanitarios

Administracion y mantenimiento de areas de descanso y paraderos
existentes y nuevos

Vigilancia y administracién del Derecho de Via que comprende Ila
regularizacién, cobranza y administracion (incluyendo facturacion, depdsitos
y conciliaciones) de servidumbres y rentas.

e Emergencias:

Asistencia al Usuario en accidentes

Apoyo para la administracion de la pdliza de seguro del Usuario y seguro de
riesgos de obra civil

Sefalamientos especificos



- Bandeos y desviaciones locales del transito

- Establecimiento de rutas alternas

- Establecimiento de protocolos especificos para cada posible caso
- Levantamiento de bitacora diaria de incidentes

- Integracion de reportes y expedientes para el Representante Designado del

Fiduciario y para los auditores
e Administrativos:
- Aforos vehiculares.
- Modulo de atencién al usuario.
- Levantamiento de encuestas de opinion de Usuarios.

- Atencion de auditorias de aforos, ingresos, depdsitos y equipos de aforo.

- Colaboracion en las auditorias generales.
- Implementar las recomendaciones de las auditorias.
- Control del padron de residentes.
- Colaboracién en los estudios y proyectos.
Mantenedor (M):
e Mantenimiento rutinario de la via:
- Limpieza de la via y acotamientos
- Bacheo superficial y profundo
- Reposicién y limpieza del sefialamiento horizontal y vertical
- Desazolve y limpieza del drenaje y subdrenaje
- Limpieza y pintura de estructuras.
- Deshierbe del derecho de via
- Mantenimiento del cercado del Derecho de via
- Limpieza y mantenimiento de taludes y terraplenes.
¢ Mantenimiento rutinario de las plazas de cobro:
- Mantenimiento de los accesos y carriles de pago.
¢ Mantenimiento periddico del pavimento de la autopista:
Microcarpetas
Fresados superficiales
Renivelaciones
Recorte y recuperaciones de carpetas asfalticas
Reparaciones menores en losas de pavimentos de concreto.
e Otros servicios:
- Administracion y contratacion de seguros de obra civil
- Administracion y contratacion de los seguros patrimoniales
- Mantenimiento y administracion de las areas de descanso.
e Emergencias:
- Colaboracién en la atencién inmediata de emergencias.
- Ayuda en la sefalizacion especifica.
- Colaboracién en los desvios de trafico.
- Colaboracion en rutas alternativas.
e Administrativo:
- Estudios y proyectos para los trabajos de mantenimiento.
- Colaboracién general en las auditorias.
- Ejecutar las conclusiones de las auditorias.

- Realizar y mantener vigente el inventario de activos fijos que sean propiedad

del Fiduciario.
- Colaboracién en los estudios y proyectos especiales.
Rehabilitador (R)

El contratista reparador es el responsable de los trabajos de reparacién y modernizacién

mayores, asi como de sus proyectos.






