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1. Resumen del Estudio

- Antecedentes del estudio

Es necesario aumentar la movilidad y reducir la congestion del trafico para los turistas y residentes
en Cancun, que es un centro turistico de playa de categoria mundial con una poblacién en rapido
crecimiento.

- Objetivo del estudio

Desarrollar un sistema de transporte publico en Cancun que va asociado a la mejora del transporte
urbano, revitalizar la economia y aumentar los beneficios sociales (beneficios publicos).

Introducir el sistema AGT (avanzado) de Japon y promover (efecto domind) las exportaciones de
infraestructuras.

Calendario de comercializacion

Item/Afio fiscal 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Estudio del Ministerio de Economia, Comercio e Industria -
(presente estudio del proyecto)

Implementacién del estudio de viabilidad a gran escala y la -
evaluacion del impacto ambiental

Disefio basico -
Disefio detallado -

Negociaciones entre las partes relacionadas (tramites de _
financiacion, licitacién y seleccion, etc.)

Firma de contratos y convenios de financiaciéon v

Adquisicion, construccion y supervision de la construccion _

Apertura de AGT v
Operacién y gestiéon del mantenimiento _



1. Resumen del Estudio

- ltem de examinacion

(DOrganizacién de las tendencias @Andlisisdel sectordel @Andlisis del sector
socioecondmicas en el desarrollo urbano transporte urbano medioambiental

®Previsiénde la
demanda

®Plandeltransporte

@Plande lainstalaciéon de
la estacion

@SPlande ruta
©®@Consideracién

@Plan del sistemade sedbmedaaibei]

transporte

®Plande estructura
(O0rganizacién, operacién
(i) Acumulacién de costes

del proyecto @Esquemadel proyectoy

@®Anélisis econémicoy |

1B Estimacion de la utilizacién
de apoyo politico etc.

({Examinacién de lasuperioridad
de las empresas japonesas

@®Resumen




2. Tendencias socioeconomicas y analisis del sector del

tiene un numero especialmente elevado de toques de huracan debido a que bordea el mar Caribe. Mas
recientemente, en octubre de 2020, azotd el huracan Wilma y causé dafios.

Tabla: Numero de huracanes que tocan tierra en México (por estado)

Baja California Sur 19
Sinaloa 18
Quintana Roo 13
Michoacan 9

Nota:)Total de la segunda mitad del siglo XX (1951-2000)
Fuente: Biblioteca cientifica electronica en linea

transporte
® - Situacion social
> Los Estados Unidos Mexicanos son miembros de marcos internacionales como la APEC (ingresado
en 1993), el TLCAN (entrd en vigor en 1994) y la OCDE (ingresado en 1994), y es un pais con
una tasa de crecimiento economico estable. Se muestran los indicadores a continuacion.
> Desde el comienzo del mandato de AMLO, el pais ha invertido agresivamente en la infraestructura.
Se han puesto en marcha los proyectos como las refinerias de petréleo (Estados de Hidalgo y
Nuevo Leon) y los Ferrocarriles Maya etc.
om  lundas  lvaor
Poblacion (Millones de personas) 12,619
PIB (Miles de millones de délares) 1,223
Tasa de crecimiento del
pIB (%) 2.0
PIB por poblacion (Dolares americanos) 9,807
® - Medio ambiente natural
> Una condicion natural que preocupa en la costa caribefia de México son los huracanes. El estado de Quintana Roo



2. Tendencias socioeconomicas y analisis del sector del
transporte

® - Estructura economica

> El estado de Quintana Roo, donde se ubica Cancun, aunque ocupa en el 25° lugar entre los 32 estados en
términos de poblacidon, ocupa el tercer puesto en la tasa de crecimiento econdmico mas alta de México con un
4,1% (2018). Se enumeran a continuacién cada indicadores en Quintana Roo.

Clasificaciéon
Valor (entre los 32

Poblacion Mil personas 1722.6 25 Afo 2018
Un millén de pesos

PIB de los estados - 374,569 18 Afo 2019
mexicanos

Tasa de crecimiento de PIB % 41 4 Afio 2018

de los estados

PIB por poblacion del estado  Peso mexicano 196,487 10 Ano 2017

Fuente:Elaborado por la misién a través de sitio web de PRO QuintanaRoo y el INEGI

> La industria en Quintana Roo es principalmente industria terciaria que abarca 88,28%. (En el afio 2017)

> El Aeropuerto Internacional de Cancun, es mayor en México en cuanto al numero de llegadas internacionales.

Tabla: Comparacion del nimero de llegadas internacionales en cada aeropuerto de

México Figura: Estructura industrial de

Estado de Quintana Roo

N )
g
!
»

Numero de llegadas

Aeropuerto

] "“\

(personas)

Cancun 7,889,646 Nota de uso
Ciudad de México 4,989,201 e ol

secundaria: W
Los cabos 117911769 1dustria terciaria: ™
Puerto Vallarta 1.515681

Fuente: Grafico elaborado por la mision a través de

Fuente: Resultado de la actividad turistica 2019: Subsecretaria de Planificacion PRO QuintanaRoo.com
y Politica Turistica
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2. Tendencias socioeconomicas y analisis del sector del @
transporte

En el caso del municipio de Benito Juarez, hay un total de 280,897 vehiculos en circulacion, dado que es
aproximadamente 60% la proporcion de comparticion de trafico de vehiculos.
Cancun cuenta con una red de carreteras de autobuses

de cuatro empresas y 36 rutas, y se puede suponer que o 0.4%

tendra una alta proporcion de comparticion de trafico de Vehiculos
autobuses. (4 companias y 11 rutas dan servicio a la zona
hotelera) Moto
En cuanto al transporte en autobus, hay muchas rutas
que se solapan, y el tema es que se ve perjudicado la Camion
puntualidad, debido a que se dispersan los puntos de 23.4% 39.7%
congestion. Autobus

Cuando se introduzca el AGT, sera necesario también

el estudio de la reorganizacién de esta red de rutas de Figura: Proporcion de comparticion de trafico en el Municipio de Benito Juaréz
autobuses. Fuente: Composicién del parque vehicular
en el Municipio de Benito Juarez(2015)

" Carreteras principales dentro de Cancun y los Autocar S.A. de C.V. (AUTOCAR)

! puntos de congestion

: , Bl Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano
g Benito Juarez, Quintana Roo 2018 - 2030

T




3. Plan maestro y ultimas tendencias Jig

® - Plan Maestro (: Plan Maestro de Transporte Urbano de Quintana Roo)
XPIMUS=PIan Integral de Mobilidad Urbana Sustentable)

[Estrategia de movilidad]: Hacer que sea mas eficiente el sistema de transporte publico, la operacion del transporte publico

convencional (autobus y taxi).
- Sistema de transporte tipo BRT (actualmente, se esta considerando el tipo LRT (analisis): AGEPRO confirmado)

*Desarrollo de nodos de transporte

[Resumen]

v lgw0e  -Organizacion de planes de nivel
superior

Plan Estatal de Desarrollo 2013-
2018

: Plan Estatal de Desarrollo de
Quintana Roo 2016-2022

: Programa de Desarrollo Urbano
de Benito Juares 2014-2030

-Situacion de desarrollo urbano
: La ciudad se extiende en forma
] X radial alrededor del area urbana
candidato a (CDB).

AGT (/ - Red de trafico
s : Congestion del trafico en el centro
de la ciudad, insuficiencia del
mantenimiento del transporte en la
zona hotelera
: Falta de sistema de transporte
publico (Estudio para introducir un
sistema de transporte urbano)

> =
- |

Aeropuerto Internacional de Cancun

aque) Jepy

[Institucones relacionadas)

*FONATUR=Fondo Nacional de Fomento al
Turismo)

*AGEPRO=AGEncia de PROyectos

Figura del plan de ruta de PIMUS “_{;é FONATUR # AGEPRO # SEOP &SR estrategicos)
. MEXICO T e T AR inmovearoo
X Se prevé una red de transporte publico en torno al Tren Maya. o s
Rutas que se introduciran en AGT en la figura del 8

plan de ruta de PIMUS (2019)



3. Plan maestro y ultimas tendencias

® - Ultimas tendencias [22 de diciembre de 2020]

: Pagina oficial del Gobierno de México [PROYECTO DE MEXICO HUB -Inversion e Infraestructuras]
ONombre del proyecto

DISENO, CONSTRUCCION, EQUIPAMIENTO, OPERACION, ADMINISTRACION Y MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE

TRANSPORTE LIGERO URBANO Y TURISTICO EN LA CIUDAD DE CANCUN, EN EL ESTADO DE QUINTANA ROO.
Tipo de inversion : Campo verde

Tipo de proyecto : APP (Licitacion publica internacional)
Ambito : Movilidad urbana

Escala : 47 km de sistema de transporte
Coste de construccién : 1,645 millones de délares

OPlan
- Etapa 1: Ruta elevada de 33 km por la zona hotelera (bulevar Kukulkan)
hasta el Aeropuerto Internacional de Cancun.

- Etapa 2: Ruta que recorre a nivel del suelo por la avenida Tulum y la
avenida Universidad.

- 29 estaciones y 2 terminales

- Oficinas y base del vehiculo en la zona del aeropuerto
- Previsién de la demanda: 66,800 pasajeros/dia

OcCalendario del proyecto

Figura del plan de ruta

Convocatori
Registro del a/ Anuncio Recepcion . ‘. Fecha de .
L . L ‘. Ejecucién/fe . Periodo del
Item Ministerio de publico de de las Seleccion Contrato . inicio de la
. cha de inicio ‘r contrato
Hacienda las propuestas operacion
propuestas
Segundo 2Segundo Primer . A Segundo Tercer Tercer
, . trimestre de . . . Hasta el
Periodo semestre de semestre de trimestre de 2021 trimestre de trimestre de trimestre de 2053
2020 2020 2021 2021 2021 2022




3. Plan maestro y ultimas tendencias

® - Ruta prevista de AGEPRO
OPlan

-Longitud total 47 km, 40 estaciones (ruta disenada para conectar con el Ferrocarril Maya)
-Etapa
: Aeropuerto< Centro de la ciudad : Ruta que recorre a nivel del suelo por la avenida Tulum y la avenida Universidad (14km)
: Aeropuerto©Zona hotelera: Ruta elevada por la zona hotelera (bulevar Kukulkan) hasta el Aeropuerto Internacional de
Cancun (33km).

%

PR s
K N

-
- »
N "2 b
X "
-
Estacion Tren Maya

Figura del plan de ruta Figura del plan de ruta de extension del Ferrocarril Maya

OSituacion actual
FONATUR: Examinacion del sistema de transporte entre el aeropuerto y la ciudad (para 2023), introduccion de un sistema de
transporte temporizado
AGEPRO :Es importante el propésito de Tren maya como el transporte alimentador y la conexién con el Tren maya
(construccion de la red de transporte) 10



4. Plan de ruta

® Condicion lineal

Item Valor estandar

Velocidad maxima | 60km/h(Disefiado para la maxima velocidad 80km/h)

Numero de lineas
entre lineas
principales y
estaciones

2 lineas (linea de dos vias)

Distancia entre centro

, . 3.45m
de la linea principal

Ancho de via

.. 1,700mm (Distancia entre el eje de anchura del neumatico)
(ferroviario)

Radio minimo de la | Linea principal R=40m
curva Base de vehiculos etc. R=30m

Linea principal fuera de la estacién del vehiculo es de 60%o,
Descenso gradiante | en caso inevitable segun la topografia es de 100%o, dentro

mas rapida de la estacion es de 3%o (nivel de principio), y el nivel de la
base de vehiculo etc.

X El radio de curva minimo de la ruta de examinacién fue R=100 vy el
descenso por gradiente mas rapido fue 55%eo.



4. Plan de ruta

® Figura de superficie plana de ruta (frcruua esquematica)

Sitio previsto para la estacion terminal Parte del puente

Parte estrecha (carretera de doble

- \ //
Sitio previsto para la construccién del puente Ksta.e¢ 18km
Nichupté /-[BONFI /
# Jsta.
? 16km
/| sta.
L \
Extensas zonas de . H sta.
bosque
(Sitio candidato a base ® 14km
de vehiculos y otros) | G sta.
Sitio prevista para la estacion de partida M sta. Parte del puente . F sta.
(Aeropuerto internacional de Cancun) Ok R ka CErlaEE
N 6km N4
¥ /4km =% Bhng 10km 1
Sitio previsto para la construccion de la estacién de Cancun C sta.

via: anchura 8m) .'/ L sta.

Parte del puente

12



4. Plan de ruta @

® - Figura longitudinal

- Estacion C Estacién D
O Estacion A &\o -~ Estacion B X0 o®
Sl e G
)= Q%
attucel - Altitud l [
30
- us |
10
- 0.0 0.5 1.0 15 2.0 2.5 3.0 3.5 4.0 4.5 5.0 55 6.0 6.5 7.0 7.5 8.0 8.5 9.0 9.5 10.0 10.5 11.0 115
Dlstanma (km)
ol
\a‘/ ) «\i
W00 _< &‘o D) 5/ Q‘(~ a&\o ot
;,s\"’ 19\6“ ¢ s\a{g\@ 62 1@\1\@ wo¥ 69,\«‘/‘5 \ s\ 31\6‘ \ Y 6\,\&‘ s@ o,\d“ W /\/g\@ u\ A e 9% o
322 e (xt\ 63 180 o> s Qe
K 0 g
Estacnon E |Estaciéon F staclon G E|stacnon H Esta0|on | staclon J sta0|on K Estacwn L stacion M stacion N Estacion @ Estacion P
-
: ~ - —
215 220 225 230 235

12.0 125 13.0 135 14.0 145 15.0 15.5 16.0 16.5 17.0 175 18.0 185 19.0 195 20.0 20.5 21.0

Distancia (km)

¥4 . 0(\//,. < (\ o . 0(\ .
0,5\ A 0\‘«6 Q ‘:‘,’,‘/agcg’,’g\“& g ‘5‘69/ 6\'35( 5‘3 9,\(\‘& O 5\-3%1 \(\@ s\?’ﬁw@ W %‘1 (a * 5\37:1 \(\«6 g %?%Q/Q(ﬁg
> @ @6 @6 @’\ @% /(755 By AL
}staclon Q |Estacion R stacion S stacion T lEstaclon U| Estacion V | Estacion W Estacion X stacion Y

285 29.0 29.5 30.0 305 31.0 315 32.0 325
Distancia (km)

240 245 25.0 255 26.0 26.5 27.0 27.5 28.0

13



4. Plan de ruta

® - Plan de cableado

Ok
5k

\\ Deposito
|
Bst

10k

)
- AV [\NT \/EEl/\

Dst Est Fst

Type-B Type-B Type-A Type-A Type-A
Tipo B Tipo B TipoA TipoA Tipo A
Type-C
= S E‘

(€]
= 1

Type-D Type-A Type-A Type-A Type-A Type-A Type-D
Tipo D TipoA TipoA TipoA TipoA TipoA Tipo D
£
5 2
c‘?'a

ElEE \ /EE/\ ---\/-

Type-A Type-A Type-B Type-A Type-A Type-A
TipoA  Tipo A Tipo B TipoA TipoA TipoA Type B
Tipo B

Type-A Type-A Type-A Type-B Type-A
TipoA TipoA TipoA TipoB TipoA

Tipo A (17 estaciones): 1 cara 2 lineas, sin vestibulo
Tipo B (5 estaciones): 1 cara 2 lineas, con vestibulo y
sala de equipos

Tipo C (1 estacion): 2 caras 4 lineas, con vestibulo y
sala de equipos

Tipo D (2 estaciones): 2 caras 3 lineas, con vestibulo y
sala de equipos

14



4. Plan de ruta

- Plan de disefno de la estacion
Nombre de la
No. estacion (nombre Alrededor de un km Principales instalaciones en las inmediaciones
temporal)
ST-01 Estacion A 0k050m Aeropuerto Internacional de Cancun
ST-02 Estacién B 3K380m Estapién de Cancun de Tren Maya (construccién
prevista)
ST-03 Estacion C 7k240m Instalaciones de gran centro de atracciones
ST-04 Estacion D 10k832m Instalaciones recreativas
ST-05 Estacion E 11k879m
ST-06 Estacion F 12k950m
ST-07 Estacion G 13k875m Campo de golf y ruinas El Rey
ST-08 Estacion H 14k868m
ST-09 Estacion | 15k937m
ST-10 Estacion J 16k915m Instalaciones recreativas
ST-11 Estacion K 18k061m Puente vehicular Nichupté (construccion prevista)
ST-12 Estacion L 19k183m
ST-13 Estacion M 20k200m Acuarios, centros comerciales, villas
ST-14 Estacién N 21k412m
ST-15 Estacion O 22k250m
ST-16 Estacion P 22k878m Centros comerciales, centro de la ciudad
ST-17 Estacion Q 23k650m ’
ST-18 Estacion R 24k683m Campo de golf
ST-19 Estacion S 25k945m
ST-20 Estacion T 26k848m Instalaciones recreativas
ST-21 Estacion U 27k871m Parques monumentales, instalaciones recreativas
ST-22 Estacion V 28k722m
ST-23 Estacion W 29k734m
ST-24 Estacion X 31k220m Gran centro comercial
ST-25 Estacion Y 32k600m Entrada al centro de la ciudad

15



5. Prevision de la demanda

- En la figura siguiente se muestra un resumen del método de prevision de la demanda para el presente estudio.

&9

- Ha implementado la prevision para el trafico desde el centro de la ciudad a la zona hotelera y desde el aeropuerto a la zona
hotelera respectivamente, a través de la prevision segun la proporcién de conversion y segun la proporcion de la

comparticion de trafico de otras zonas.

- Para la proporcion de conversion, ha aplicado el modelo logit binario utilizado en PIMUS, y para la proporcién de

comparticion de trafico de otras zonas, ha aplicado la proporcion de comparticion de trafico en el aeropuerto de Naha

(equivalente al monorriel).

@ Situacion actual del uso de medios de transporte

Desde el centro de la ciudad a la zona
hotelera

Autobus de cortesia exclusivo de los
empleados

Vehiculos

Desde el aeropuerto a la zona hotelera

Autobus Taxi Alquiler de
auto

Previsién segun
la proporcién de
conversion

Previsiéon segun
la proporcion de
comparticion de

" otras zonas

Desde el centro de la ciudad a la zona
hotelera

| Vehiculos |

Autobus de cortesia exclusivo de
los empleados

Autobus

AGT
(AGT, AGT+autobiis, AGT+vehiculo
privado)

Desde el aeropuerto a la zona hotelera

Otros transportes

No se considera la conversiéon

A pie Bicicleta Moto

Autobus| | Taxi Alquiler de
auto

Otros transportes

A pie Bicicleta Otros

Figura. Resumen del método de previsiéon de la demanda

& Medios de transporte a utilizar durante el mantenimiento de AGT

16



5. Prevision de la demanda

- Los resultados del calculo del volumen del transporte de conversion ante la demanda de trafico

actual se muestran en la tabla siguiente.

- Acerca de la tarifa AGT ha fijado en una tarifa plana de 32 pesos.

- Aplicando la tasa de crecimiento de la poblacién de la zona metropolitana de Cancuny la tasa

de crecimiento del numero de llegadas de turistas ante el volumen del transporte de conversion de la

situacion actual, ha hecho la prevision como 78,836 (personas/dias/ en ambas direcciones) para

el ano de la apertura (2028).
Resultado de la prevision del volumen del transporte de conversion (2018 actual)

Par OD Medios de transporte Volumen del Volumen del transporte de conversion
transporte

(DCentro de la ciudad ¢»zona  Autobus 90,000 47,451

hotelera

@Centro de la ciudad<zona Autobus de cortesia 18,000 7,097

hotelera exclusivo de los
empleados

@ Centro de la ciudad<zona Vehiculo privado 15,000 2,845

hotelera

@Aeropuerto«Hoteles Autobus 6,531
Taxi (Proporcion de comparticion de
Autobus de cortesia 30,000 aeropuerto de Naha: Monorriel 21.8%)

Alquiler de auto

153,000 63,924

Volumen méaximo de tréafico transversal: 5,125 (personas/hora/unidireccional) Todo el volumen del transporte
*Tasa maxima: 10.5%, tasa direccional pesada:0.83 (personas/dl'as/en ambas direcciones 17



6. Plan del transporte y del sistema

®  Plan del transporte

» - En cuanto a la propuesta ha determinado las condiciones necesarias (PPHPD, etc.) para el calculo, a través del plan
maestro del transporte etc.

49

» - Aplicando la formula de calculo PPHPD vy las especificaciones de los vehiculos, ha estudiado el niumero de operaciones de
horas punta y composicion de las operaciones.

» - Al verificar el volumen del transporte transversal para cada tramo, ha verificado que hay pendiente en la demanda en el

limite de la estacion M (alrededor de 20,2 km).

» - Segun por el tramo, entre las estaciones X a Y, que sera el mayor volumen de transporte transversal, dentro de PPHPD,

basandose en la proporcion de transporte transversal de estaciones M a L, tras calculando el numero de pasajeros que

Demanda en horas
punta (PPHPD)

Velocidad
establecida

Extension del tramo

Capacidad del
vehiculo

Proporcion del uso
de vehiculo

Prorrateo de la
pendiente de la

viajan desde la estacion M hasta el aeropuerto es de 41.6%. (Calculado a partir de las cifras de 2028)

Términos y Valor utilizado
condiciones

Volumen del transporte transversal por hora punta.

Velocidad de conduccidén cuando se promedia en un tramo.
Extension de tramo =+ (tiempo de recorrido + tiempo de parada de
la estacién) x 60

Km de extension total de la ruta

Capacidad de asientos + Capacidad de pasajeros en relacién con
la superficie.

Porcentaje de vehiculos utilizados por dia laborable, dentro de la
organizacién de despliegue

Demanda transversal del tramo donde se produjo pendiente +
Demanda transversal maxima

6127 personas (2028 actual)

25km/h (Segun los resultados de AGT en
Japon)

32.65km
(Prevision, desde el centro de la ciudad a
hotel y aerpuerto)

6 vagones:474 personas (m/6 personas)

Proporcién de uso del vehiculo 90%
(segun los resultados en Japon)

41,6% (se calcula suponiendo que el
41,6% del PPHPD transita por la estacion
M hacia el aeropuerto)

Formula de calculo J

PPHPD - capacidad = /niimero de trenes conducidos_/ 60 minutos <+ nimero de trenes conducidos = /intervalo de conduccion_/
{(tiempo de conduccion en un sentido + 5 minutos (tiempo de giro)) X2} = intervalo de conduccion = [numero de de trenes organizados de conduccion]
Numero de trenes organizados de conduccion = proporcion de utilizacion de vehiculos = [Numero de trenes organizados de despliegue]

18



6. Plan del transporte y del sistema

® - Numero de trenes conducidos, numero de trenes organizados de conduccion, numero de trenes organizados de despliegue

Y

- Ha calculado el numero de trenes conducidos al prorratear PPHPD de acuerdo a la proporcion de la pendiente de la demanda.

Y

- Se implementara la conduccién de tramo, siendo como punto de partida la estacion M.

\%

- El intervalo de tiempo minimo (intervalo de conduccidn) es el valor entre las estaciones Y a M, donde los trenes directos y los de
tramo circulan juntos.

Y

- Ante el aumento de PPHPD de un afio a otro, ha deciddido que no se aumentaria el numero de trenes conducidos para permitir
hasta un 105% de proporcién de pasajeros desde el primer afio fiscal del proyecto.

v' La capacidad del vagén en el momento de 105% es de 83 pasajeros por vagon, y la capacidad real durante la hora punta
del resultado en el AGT en Japon es de 90 pasajeros por vagén (en Linea Nippori-Toneri), lo que se puede considerar que
es un nivel aceptable de congestion durante la hora punta.

PPHPD(Pers.) Numero de trenes o| Numerode | Numero de
PPHPD " | conducidos (No.) trenes trenes Coche de | Proporcion |Proporcion de|Proporcion de
(Pers.) :

gk asajeros al asajeros al
minimo pasel pasal

Directo Tramo Directo Tramo [FEHERASS ic iegue Afio 11 Aiio 16
2028 6127 2549 3578 6 8 4:17 27 30 180 92.33%
2037 6999 2912 4087 6 8 4:17 27 30 180 105.47%
2038 7097 2952 4145 7 8 4:00 30 34 204 99.82%
2042 7466 3106 4360 7 8 4:00 30 34 204 105.01%
2043 7564 3147 4417 7 2 3:45 31 35 210 99.74%
2057 7727 3215 4512 7/ 9 3:45 24l 35 210 101.89%

® Resumen

»  Se necesitaran 30 trenes organizados de despliegue al inicio de la operacién, 4 trenes organizados en el undécimo
afo y 1 mas en el decimosexto, por lo que se necesitaran 35 trenes organizados de despliegue.

»  Aunque el intervalo de conduccion mas densa sera de 3 minutos y 45 segundos, es un valor que no impone ninguna
restriccién particular a las instalaciones basandose en los ejemplos de Japon. 19



6. Plan del transporte y del sistema

® - Plan del sistema

(1)Plan de vehiculos.
Teniendo en cuenta la demanda futura y las limitaciones del terreno para la construccion de la linea, ha
seleccionado el [tren tipo B (de tamafio mediano) organizados de 6 vagones] q—+ue tiene una alta eficiencia de
infraestructura y es altamente competitivo como sistema japonés que el tipo estandar de AGT en Japén.
-> Tipo B: Anchura de la carroceria (2,5 m) x longitud de la carroceria (8,5 m), peso
maximo (18 t/coche)
. Especificaciones del vehiculo (Urbanismo18: basado en Mitsubishi Heavy Industries Engineering Co.

* Imagenes exteriores e interiores
tem  |Especificaciones _____________[EEEEEEnhoad —

Carroceria Aleacion de aluminio Estructura de doble piel Frontal*FRP Y , &

No. de vagones organizados

el Organizados de 6 vagones Vehiculo de plena potencia (6M) 54,000 mm de longitud
asicos

Capacidad de pasajeros (6 pers./ L . . .
474 personas por organizacion (incluida la capacidad de 116 asientos)
m2 estandar)

Seguin coches Coche1 Coche 2 Coche 3 Coche 4 Coche 5 Coche 6
Capacidad de pasajeros (pers.) 75 81 81 81 81 75
Incluida la capacidad de asientos

() 20 19 19 19 19 20
Peso del vehiculo en vacio (t) 11.0 10.5 10.5 10.5 10.5 11.0
Longitud de la carroceria (mm) 8550 8500 8500 8500 8500 8550

Disefiado para la maxima velocidad [HSION iy

Método eléctrico DC 750V
Grado de aceleracion Aceleracion maxima de 3,5km/h/s

Grado de desaceleracion 3,5 km/h/s (maximo comun), 4,5 km/h/s (excepcional)

Método del circuito principal Sistema de motor de induccion de control VVVF

Método de freno Freno regenerativo + Freno de disco hidraulico

Método bogie Banda de rodadura: 1700 mm, bogie y bogie acompanante, cada1/coche

. - GdA Nivel 4: Conduccién automatizada con consideracion de la conduccion
Método de operacion

no tripulada

20



6. Plan del transporte y del sistema

- Plan del sistema

(2)Equipo eléctrico: Configuracién del equipo y especificaciones

Item Rol Articulo
Método de . .
. Recepcién de energia de dos fuentes - i
recepcion de . Empresa local de suministro eléctrico: CFE
. diferentes
energia
Subestaciones .
L , " Instalado en el patio de |la base de los trenes (1
receptoras de Transforma y distribuye la energia recibida lugar)
energia 9
Linea de Conecta las subestaciones receptoras, las , . ,
L ) e Las lineas de transmision de energia se colocan a
transmision de subestaciones eléctricas y las salas .
. o . lo largo de la via
energia eléctricas de las estaciones
. Transformador para la tension utilizada .
Subestacion be . Instalado en las estaciones (cada 5 0 6 km) y en
para la conduccion del tren y los equipos
transformadora la base de los trenes

de la estacion

Sala eléctrica de la
estacion

Transformador para la tensién utilizada
para los equipos de la estacion

Instalado en cada estacion (excepto en las
subestaciones transformadora)

Linea del tren

Se conecta a la via férrea para suministrar
energia eléctrica para la conduccion del
tren

Tipo de via doble rigida compuesta de 750 V CC
Recogida de energia lateral




6. Plan del transporte y del sistema

® - Plan del sistema
(3)Equipos de sefalizacién y comunicaciones: Equipos y especificaciones

Método de cierre

Funciony rol

Control del intervalo entre trenes

Equipos y especificaciones

Cierre movil por CBTC

Articulo

o el cierre fijo

Método de indicacion de la
sefial

Indicacion de las condiciones de
conduccion a los trenes

Sefiales de a bordo por CBTC

o sefiales de
tierra

Sistema de gestion de grupos
de trenes

Gestidn de trenes multiples

Seguimiento y control centralizados
desde la OCC

Método de conduccion de
trenes

Forma de conduccion de trenes

ATO(GoA4)

Nivel a considerar

Método de proteccion de

Evitar las colisiones de trenes y las

: : = ATP por CBTC 0 ATC, ATS-P
trenes infracciones de las sefales

Bloqueo y control en cadena de la orelé,
Método vinculado maquina enrolladora de sefiales de Vinculacién electrénica electrénica

trafico de la estacion

centralizada

Linea de comunicacion

Suministro de lineas para comunicaciones que
sirve en la actividad de conduccion

Linea auténoma por cable éptico

Equipos de comunicacion de
seguridad

Comunicacién de voz entre los
miembros del personal sobre la
operacion del tren, etc.

Teléfono de mando centralizado, tren
inalambrico, teléfono en las
instalaciones

Instalaciones de informacion
a los pasajeros

Suministro de informacion a los
pasajeros

Equipos automaticos de radiodifusién, y
Instalaciones de informacién a los pasajeros

Aparato de supervision de los
equipos

Control del estado de los sistemas de
los equipos de la estacién, etc.

Equipos mecanicos (ESC/EV, alarma de
incendios, PSD), equipos de comunicacion,
catastrofes, etc., CCTV

22



7. Estructura y plan de la estacion

® - Plan de la estructura

Condiciones de disefo considerado

Condiciones geoldgicas: -+ - - El suelo es principalmente calcareo, y hay mucha variacion en las propiedades
fisicas del suelo, por lo que es necesario realizar un estudio detallado del suelo.

» Disefio sismico-+- -+ México es un pais sismico, pero los grandes terremotos se producen en la vertiente
del Pacifico.

> Los terremotos que se producen cerca de la Peninsula de Yucatan son de pequefa escala. (No se
requiere un disefio sismico especial).

Estructuras generales

» Tramos generales (elevada): La cimentacidn se construye
con pilotes in situ, y las vigas PC, etc. se montan con grua.

» Tramo de nivelacién - ------ Si las condiciones del suelo
son buenas, la cimentacion sera de nivel de mejora de la
capa superficial.

» Tramo del puente - -+----harealizado en la carretera
paralela. Se realizara la construccion de los cimientos y
montaje de las vigas de acuerdo a la ley de construccion

Via y desviacion

» Via (superficie de rodadura)
Desviacion de la ruta exclusivo de AGT construida
en la superficie superior de las vigas de PC, etc.

» Aparato de desviacion
El sentido de la marcha del tren se divide
cambiando la placa guia mévil con una torreta
eléctrica. 23

Estructura de un aparato de desviacion
(torniquete (rojo) y placa guia mévil (amarillo)



7. Estructura y plan de la estacion

® - Asuntos examinados en el plan de la estacion, etc.
» Longitud de la plataforma de acuerdo a la escala del numero de pasajeros y

Y

Tamano del vestibulo

» Estaciones estandar y estaciones especiales (puntos de partida y de llegada,
estaciones mas cercanas a la base de trenes, etc.)

» Instalaciones generales de la estacion (oficina de la estacion, bainos, etc.) y
pasillos de conexion

» Instalaciones sin barreras (ascensores, escaleras mecanicas, braille y
bloques de guia, etc.)

» Disponibilidad de puertas de plataforma y equipos de seguridad

Puerta mosquitera de la plataforma Ejemplo de plataforma AGT (estacion
Yurikamome Shiodome)

_|® T

L

DI
] DC DX

i’.

Seccion transversal
Centro de linea AGT

Acera -~ Calzada

X Plataforma

- Calzada
Acera

Plano

Ejemplo de la puerta de plataforma

' , ) i AGT (estacion Yurikamome Shiodome)
Estaciones estandar consideradas en este estudio 24



8. Plan del proyecto (operacion y el sistema de gestion
del mantenimiento)

- Numero de personal necesario para la entidad operativa AGT de Cancun

Area

Funcionarios

Numero de personal (pers.)

Articulo

2% de todos los
empleados

Sede

Anmtral

Dto. de asuntos
generales

32

10% de todos los empleados

Dto. de transporte

32% del sector empresarial

*Km. de funcionamiento 33km Numero de estaciones 25 Numero de coches 180 coches en el momento de la apertura 204 coches
después de 11 anos de funcionamiento 210 coches tras 16 afios de funcionamiento
*Las cifras entre () indican el numero de personal tras 10 afios de funcionamiento, y entre [ ] indican el nimero de personal tras 16 anos

de funcionamiento

25



9. Acumulacion de costes del proyecto

1. Cantidad basica de acumulacion

El coste del proyecto se ha calculado sobre la base de las cantidades estimadas que
figuran en la siguiente tabla.

Tabla de cantidades estimadas

Unidad Cantidad Observacion
y |Cosesde g Total km 3265
ingenieria civil
Seccion elevada km 21.55
Seccm_:n_de la km 11.10
superficie
Ed|f|c'|(’) de Total Punto 25
estacion
Estacion elevada Punto 21

2. Resultado de acumulacion

Como se muestra en la tabla siguiente, con un total de 212,800 millones de yenes en el momento de la apertura, si se
calcula por 1 km es de aproximadamente 6,500 millones de yenes.

Ademas, para reducir los costes, ha decidido planificar las estructuras sin especificaciones completas y para mantener lo
mas bajo posible los costes de las infraestructuras, como la ingenieria civil y la construccion de las estaciones.
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10. Analisis economico y financiero
“® - Analisis economico (Medicion del grado de eficiencia en la asignacion de recursos enla

economia nacional)

B Requisito previo B Beneficios econémicos
- Fecha de precio estandar: enero de 2021 1. Beneficio de la reduccion de los gastos0 de viaje
- Periodo de evaluacion: de 2022-2057 2. Beneficio de acortar el tiempo de conduccién
(7 afios de periodo de construccion, operar durante 3. Beneficio de la reduccién de las emisiones de CO,
30 afios después de la apertura en 2028) 4. Beneficio de la reduccién de los accidentes de trafico
- Cotizaciéon: USD 1 = JPY 103,735, pe .
USD 1 = MXN 19,863, M Resultados del analisis econdmico
MXN 1 =5.22262 JPY
- Proporcion de descuento social:12% EIRR -3.11%
- Coeficiente de conversién estandar (SCF) : 0.94 ENPV (mil MXN) 21.934
Bl Costes econémicos ’
1. Coste inicial 2. Coste de reinversion 3. Coste de O&M BIC 0.20

® Analisis financiero (Analisis del flujo de caja como proyecto Unico)

M Requisito previo B Promedio de pasajeros diarios e ingresos anuales
* COSte de OpOI’tunidad del Capital . 6770/0 (2028) (2037) (2047) (2057)
(R:gglsr;uento de la deuda publica mexicana a 30 Numero( d_e _p?sajeros 78,836 01.993 104.208 104,208
* Las demas requisito previo son las Ingreso t;'t'::?un —on
mismas que el de analisis econémico MXN) 808 944 1,069 1,069
M Ingresos

1 Ingresos de tarifa M Resultados de analisis financiero

2. Ingresos no tarifarios (tiendas, publicidad) Indicador Resultado

Bl Costes -
1. Costes iniciales F'R.R -6.88%
2. Costes de reinversion FNPV (mil MXN) -31,289

3. Costes de operacién y mantenimiento B/C 0.21 27




1.

»

10. Analisis econdmico Yy financiero

- Analisis financiero, analisis de percepcion (comparticion de obra de publico-privado)
1. Empresa O&M 2. Método de separacion superior e inferior
Obra de ingenieria civil Gobierno de México Gobierno de México
, : Empresa privada
eticuio (mc! Hye E:ostes ge Gobierno de México (Subvencionado parcialmente por el gobierno de
actualizacion) e
México)
E&M (mcluye c_o'stes de Gobierno de México Gobierno de México
actualizacion)
O&M Empresa privada Empresa privada
Empresa O&M 2. Método de separacion superior e inferior
Se supone que sélo los costes de operacién y mantenimiento (Requisito previo)
seran cubiertos por el sector privado. » Se supone que los costes de vehiculos y los costes de operacion

Si se pueden asegurar mas de 36,303 pasajeros al dia, se

pueden cubrir los costes de operacién y mantenimiento.

A través de la adopcién del método de pago por disponibilidad

permitira a la empresa evitar el riesgo de pérdida de ingresos en >

caso de disminucién de los mismos.
(mil MXN)

700
600
500

[ngreso

400 Punto de 9\4‘ brio

_

y mantenimiento correrian a cargo de una empresa privada (SPC)
y en cuanto al vehiculo estarian parcialmente subvencionados por
el gobierno mexicano.

Calculado en valor nominal (3% de inflacion), teniendo en cuenta
la depreciacion de los vehiculos y los impuestos de sociedades.
Equidad: Deuda = 30:70, las condiciones del préstamo suponen
un periodo de amortizacion de 30 afios y un tipo de interés del
5%; WACC =9,5%.

Resultados.

El analisis financiero del SPC muestra que la FIRR es del 11,5%
que pasa el de WACC cuando el coste del vehiculo es superior al
80%

300

200 Peérdida

100

0 v

72.606

0 36,303
Costes de O&M

Indicador Escenario1 Escenario2 Escenario 3
Asume el coste del
vehiculo lado de gobierno 0% 50% 80%
mexicano
FIRR -2.61% 3.21% 11.50%
ENPV (Un milléon MXN) -7,214.93 -2,410.62 417.93 .

Numero de pasajeros == EEH w———O0o&M#E
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11. Plan de financiacion y estimacion de la

El gobierno federal y estatal carga 100% los costes

Orden de construccion de infraestructura $ Orden del sistema AGT

Contratista general local Fabricante AGT

Esquema de operacion AGT

Estado de pagopor Empresa O&M
Quintana Roo | disponibilidad (empresa privada)
Tarifa Usuarios

Fuente: Elaborado por la mision

En el caso del establecimiento de una empresa de O&M

» Todos los costes relacionados con la construccion de infraestructuras y la introduccion del sistema
AGT se financian con fondos publicos.

» Los costes de operacion corren a cargo de la empresa de O&M. Para reducir el riesgo de la empresa
se adopta el método de pago por disponibilidad.

29



11. Plan de financiacion y estimacion de la
- = : En el caso de
Costes de introduccion del sistema AGT St i

Parte de la carga del gobierno Parte de la carga de la entidad separacion

federal y estatal ejecutora APP superior e inferior
Parte de la’arga del gobierno _
» El superior, el

| .. | Entidad ejecutora=Constructores sector privado
ersio =55 =
JBIC T AGT también que sera
(Empresa privda) entidad ejecutora

carga una parte
de los costes de

BANOBRAS

Costes de construccion de infraestructuras (Obras publicas) introduccion. El
inferior, se
El gobierno federal y estatal carga 100% los costes construye como
proyecto publico
Orden de construccion de infraestructura en México.
Contratista > Encuantoala
general local operacion, se

adopta el método

.y de pago por
Esquema de operacion de AGT disponibilidad

reducir el riesgo

Estado de pago por Entidad ejecutxga;Constructores de la entidad
Quintana Roo disponibilidad (embtesa pivada) ejecutora del
proyecto.
Tarifa Usuario .




11. Plan de financiacion y estimacion de la
flirmmide d it |

Para que conduzca a la construccion de AGT después de esta presentacion de estudio
de viabilidad, pueden ser examinados la aplicacién de los siguientes mecanismos.

org: ':::;cl,on Nombre del esquema Proyecto objetivo Requisitos de la aplicacion

AOTS Tipo de utilizaciéon de cooperacion Aceptacion de aprendices, envio Propuestas de las emresas que realizan
técnica y proyecto de desarrollo de de expertos, etc. la formacién y envio de expertos
mercados emergentes (Proyecto de
formacion y envio de expertos)

METI Tipo de utilizaciéon de cooperacion Desarrollo de recursos humanos Se necesitan propuestas de las
técnica y proyecto de desarrollo de (formacioén, envio de expertos), etc. empresas japonesas
mercados emergentes (Desarrollo del
sistema y entorno institucional)

METI Estudio de viabilidad destinado a la Estudio sobre proyectos de Es necesario determinar que se requiere
implementacion de proyectos para el infraestructura que utilizan la profundizacién del estudio de esta vez
desarrollo de infraestructuras tecnologias de las empresas
energéticas de alta calidad en el japonesas
extranjero

JICA Recogida de informacién basica y el Estudio para que conduzca al La posibilidad de continuar el proyecto
estudio de confirmacién estudio de viabilidad a escala real con fondos del gobierno japonés una vez

realizada el estudio es uno de los puntos
clave para su adopcion.

JICA Estudio sobre la preparacion de la Estudio de viabilidad a escalareal Con la suposicidén de inversion y
cooperacion (inversion y financiaciéon préstamo en el extranjero
en el extranjero)

JICA Cooperacion técnica de costes Formacion técnica a cargo de Originalmente destinado a los paises
compartidos ambos paises que han sido graduados de la AOD, pero

puede implementarse si se aprueban
excepciones especiales

Fuente: Elaborado por la mision basandose a las paginas web de AOTS, Ministerio de Economia, Comercio e Industria y JICA 31



12. Consideracion sociomedioambiental g

gura d

,\‘?‘ 3 I

[Resumen del uso del suelo]

« Alrededor de la ruta candidata hay

! pocas residencias y se extienden las
zonas que se utilizan principalmente

~ para el turismo y el ocio.

_+ En la franja mediana de la carretera
existente por la que discurre el trazado

- se han plantado numerosos arboles
callejeros, y en algunos de ellos han

‘ construido los monumentos y pilones,

E asi como parques de bolsillo.

'+ El candidato a la base de vehiculos se

ha convertido a una zona verde

(cinturdn forestal).

—

Figura de los distritos de area de conservacion

[Resumen de la naturaleza]
» Como recursos ambientales en las
inmediaciones del sitio del proyecto, esta
ubicada la Laguna Nichupté y la Laguna
Bohorquez en el medio de la ruta y estan
designadas por el estado como area
natural protegida y area de preservacion.
» El tramo de aproximadamente 4 a 7 km
de la ruta candidata pasa por el area
natural protegida de los Manglares de
Nichupté (parte de color verde).

Areas Verdes Areas verdes Area Denominacion
Comercial Comercial Area de Uso i

Mixto Mixto Siisteritibile Zona Urbana de Cancun
Equipamiento Equipamiento - Area protegida ANP Manglares de Nichupté
I:Iabltacwnal l:labltacwnal Aieade ) ] -
Area Natural Protegida Area Natural Protegida CONSEIVATIGH Sistema de lagunas de Nichupté
Industrial Industrial

Servicios Turisticos Servicios Turisticos
Recreativos Recreativos

Turistico Turistico

Ruta resumida
32



12. Consideracion sociomedioambiental

Impacto en el entorno natural

Aunque el trazado pasara por el area natural protegida de los manglares de Nichupté, no se
talaran los manglares porque la carretera se construira en terrenos aledafios de la carretera actual
y no se construiran muelle y otros dentro de la laguna.

Por el hecho de que la ubicacion prevista para la base de vehiculos se encuentra en la zona
forestal, habra deforestacién del drea correspondiente.

Impacto en los aspectos sociales vy medioambientales (adquisicion de tierras, otras compensaciones y
asuntos que deben consultarse con el gobierno)

Al tratarse de un proyecto, no se prevé que se produzcan reasentamientos involuntarios de los
residentes.

Base de trenes y tramo llano: Se producira la adquisicion de terrenos y la alteracidén de los mismos.

Tramo elevado: Existe la posibilidad de que se corten los arboles de la calle de franja mediana de
la carretera actual, y que se eliminen o reubiquen los parques y monumentos.

Futuros temas etc.

Ademas, en adelante el proyecto se sometera a los procedimientos de autorizacion que sera
necesario incluidas las evaluaciones de impacto ambiental, tal como se estipula la legislacién
nacional pertinente.

También es necesario confirmar y discutir conjuntamente con los organismos gubernamentales y
empresarios sobre la necesidad de compensaciones por terrenos y arboles, reubicacion y
preservacion de parques y monumentos, etc.
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13. Viabilidad del proyecto

® Beneficio de las empresas japonesas (posibilidad de participacion)

> - AGT de las empresas japonesas es muy competitivo como producto. Ademas, México no es un pais

emergente, y existe la posibilidad de que se reconozca el valor de los productos de alto valor anadido, por lo
que hay una alta posibilidad de participar en el campo de E&M.

» Desde el punto de vista del factor servicio, hay posibilidad de participar en O&M los fabricantes y operadores

ferroviarios japoneses.

» Aunqgue es bajo la posibilidad de participacion en la parte de ingenieria civil de la infraestructura, se puede
considerar que hay un cierto grado de posibilidad de participacién en la parte de construccién, ya que las

empresas japonesas tienen un cierto logros en México.

Guia de uso

Figura: Imagen de la posibilidad de participacion segun campo

Infraestructura E&M O&M

Contratista L e
Ingenieria civil Construccion
generales
. , Gestion
i Electricidad/vehiculos, etc.

Fabricantes corearradora
Operadores Operacion y
ferroviarios mantenimiento

Posibilidad de
participacion: bajo

Posibilidad
departicipacion:
mediano

Posibilidad de
participacion: alto

® - Beneficio de las empresas japonesas

» Se ha confirmado la voluntad de las empresas japonesas de participar en el proyecto, y se puede considerar
que hay perspectivas del beneficio.

> También se puede esperar que la AGT sea eficaz como presentacion de la AGT japonesa en América Latina.
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14. Resumen

- Espacio para la participacion de las empresas japonesas

En una reunion con el AGEPRO, se ha confirmado de que aun no se ha decidido el modo de transporte de esta ruta de estudio
y ha confirmado de que desea utilizar el transporte por vias en lugar del BRT. También hemos obtenido una respuesta
favorable que desea que las empresas japonesas participaran en el proyecto.

- Necesidad de AGT
En esta ruta de estudio, es necesario construir una red de transporte que se integre con el desarrollo regional.

Aunque existen algunas limitaciones de espacio para la introduccién del AGT, como la instalacién de una estructura elevada en
una carretera con una topografia estrecha entre el mary la laguna, el AGT puede introducirse sin interferir con el trafico rodado
existente, por lo que se considera un sistema adecuado para este proyecto. Sin embargo, existe la posibilidad de que se
proponga un sistema de transporte diferente, por lo que es necesario seguir comprobando las ventajas de la introduccion del
AGT.

- Prevision de la demanda

La prevision de la demanda para esta ruta de estudio, se ha implementado por la red que va desde el centro de la ciudad y el
aeropuerto hasta la zona hotelera, y es necesario examinar en adelante, la demanda cuando se desarrolla la red que conecta
directamente entre el centro de la ciudad y el aeropuerto.

Ademas, dado que la fijacion de tarifas son algo caras, es necesario verificar la idoneidad del método de fijacion de tarifas, etc.
desde la perspectiva de la futura viabilidad y aceptabilidad del negocio.

- Examinacion basica del sistema de infraestructuras

Es necesario examinar los detalles de las especificaciones y la cantidad del sistema que se introducira en la préxima fase de
estudio detallado, y verificar si es posible una mayor reduccién de costes seleccionando un sistema AGT a un nivel adecuado a
la escala de este proyecto.
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14. Resumen

- Evaluacion del proyecto

El analisis financiero, el resultado fue que no se puede estimar que sea rentable, si se evalua el flujo de caja del proyecto como
una sola unidad de superior e inferior. Es posible asegurar la rentabilidad del proyecto, a través de la introduccion del esquema
de APP realizando la comparticion de los sectores publico y privado y reduciendo el riesgo del sector privado. Sin embargo, es
necesario examinar en mas adelante mas a fondo qué tipo de esquema es aceptable para el sector privado y el gobierno
mexicano.

- Esquema de implementacion del proyecto

Para garantizar la rentabilidad del sector privado, es necesario inyectar una cantidad considerable de fondos publicos. La
construccién sera de método de separacién superior e inferior, la parte superior se carga parcialmente los costes de
introduccién, también el sector privado que sera principal ejecutor. La parte inferior del proyecto sera el proyecto publico en
México, y se adoptara el método de pago por disponibilidad para reducir el riesgo del principal operador del proyecto. Otra
posibilidad es que el sector privado asuma unicamente los costes de operacion y mantenimiento adoptando el método de pago
por disponibilidad. Es necesario examinar que sera implementado como proyecto publico y otros, todos los costes de
infraestructura e instalacion de AGT.

- Consideracion sociomedioambiental

Es necesario realizar conjuntamente con organismos gubernamentales y propietarios, la confirmacion y consulta sobre los
tramites de permisos y licencias que sera necesario, la compensacion del terreno y los arboles, la reubicacion y la preservacion
de parques y monumentos, etc., incluyendo las evaluaciones de impacto ambiental establecida por las leyes del pais
correspondiente.

- Beneficio de las empresas japonesas

Se espera que el proyecto atraiga la atencion como la presentacion del sistema AGT de Japdn, y amplie la presentacion del
sistema ferroviario japonés en América Latina.
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15. Recomendaciones para la realizacion del proyecto

Como se ha descrito en el [resumen], hay algunas cuestiones en cada uno de los puntos de examinacion,
y por el hecho de que no ha obtenido un resultado favorable en la evaluacion del proyecto, por lo que,
para mejorar la viabilidad del proyecto, es necesario realizar en adelante estudios detallados sobre los
siguientes puntos.

® - Aspecto de los costes

» Posibilidad de reducir los costes de E&M (sistema), si se instalan o no las puertas de plataforma
etc.

> Posibilidad de reducir el niUmero de estaciones tras confirmar las intenciones de AGEPRO
® - Rentabilidad

» Posibilidad de devolver los ingresos no ferroviarios mediante el desarrollo de la zona de la
estacion basado en el DOT

» Posibilidad de introducir los beneficios del aumento del numero de turistas y el aumento de los
ingresos del consumo turistico mediante el desarrollo de AGT

» Posibilidad de aumentar los ingresos de los pasajeros promoviendo el uso de AGT desde el
aeropuerto hasta la zona hotelera

® - Aspectos financieros
» Adopcion de un método de separacién superior e inferior y posibilidad de utilizar fondos privados

» Posibilidad de aplicar el método de pago por disponibilidad para reducir el riesgo del sector privado
que sera principal entidad ejecutora del proyecto

» Posibilidad de utilizar las subvenciones del gobierno mexicano



