CASO DE ESTUDIO PPP EOR IES

. //'_ PTIEMBRE 2020
~

METRQL 0O DE TENERIFE
Ij‘i—N q 1 (. SPANA)

) E TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA

Jordi Salvador, Joan Enric Ricart, :
~ Xavier Fageda, Miquel Rodriguez Planas

Con la colaboracion de

an IESE &k lineco

Business School Specialist Centre
University of Navarra on PPP in Smart and Con el apoyo de:
Sustainable Cities

UNIT I:!J NATIONS
ECONOMIC COMMISSION
FOR EUROPE






CASO DE ESTUDIO PPP FOR CITIES

METRO LIGERO DE
TENERIFE. LINEA 1.
(ESPANA)

APP INSTITUCIONAL DE TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA
E INNOVACION EN EL TRANSPORTE INSULAR

Jordi Salvador, Joan Enric Ricart,
Xavier Fageda, Miquel Rodriguez Planas

SEPTIEMBRE 2020

PPP FOR CITIES

El Specialist Centre on PPPs in Smart and Sustainable Cities (PPP for Cities) es un centro de investigacion,
innovacién y asesoramiento que tiene como objetivo proporcionar a las administraciones publicas de todo el
mundo apoyo en la organizacion, gestion y desarrollo de proyectos de colaboracién entre el sector publico y
el privado, en el dmbito de las ciudades inteligentes.

Se trata, asimismo, de una plataforma de asociacion entre empresas y administraciones a nivel global donde
pueden explorar a fondo la dindmica de las asociaciones publico-privadas, crear guias de buenas practicas y
estandares, y disefiar soluciones a los problemas a los que enfrentan las ciudades.

El centro estd dirigido por el IESE Business School y forma parte del programa sobre PPP del International
Centre of Excellence de las Naciones Unidas (UNECE). Cuenta con el apoyo y el patrocinio del Ayuntamiento
de Barcelona y de otras administraciones publicas, y de empresas privadas.

Preparado por el Specialist Center on PPP in Smart and Sustainable Cities, perteneciente a los International Centers of Excellence on
PPP de la UNECE, del Public-Private Sector Research Center del IESE Business School, como documento de interés para el estudio de las
APP y no para ilustrar la gestion eficaz o ineficaz de una situacién administrativa.

Este documento ha sido elaborado con informacion facilitada por Aqualia y forma parte de los casos de estudio de asociaciones publico-
privadas (APP) realizados para la CAF — Banco de Inversiones.

Ninguna parte de esta publicacion puede ser reproducida o guardada en un sistema de recuperacion, usado en una hoja de célculo, o

transmitido de ninguna forma —electrdnica, mecénica, fotocopidandolo, grabada u otra— sin el permiso por escrito del autor.

DOI: https://dx.doi.org/10.15581/018.5T-601




Equipo de trabajo

Jordi Salvador
Gerente del Public-Private Sector Research Center

Joan Enric Ricart
Profesor de Direccidn Estratégica en IESE

Xavier Fageda
Associate Professor en la Universitat de Barcelona

Miquel Rodriguez Planas
Comisionado de la Agenda 2030. Ajuntament de Barcelona

Los autores quieren agradecer a PhD. David Maté Sanz, Senior Expert of Economics, PPPs and Transport Policy at INECO,
sus valiosas aportaciones para la redaccion del caso.



INDICE

Resumen
1. Antecedentes del proyecto
1.1. Contextualizacién geografica
1.2. Historia poblacional reciente
1.3. Motorizacion de laisla
1.4. Antecedentes del proyecto
2. El proyecto
3. Integracion del proyecto en el entorno urbano
4. Contrato de transferencia de conocimiento y tecnologia
5. Proceso de licitacion
6. Caracteristicas internas del proyecto
6.1. Operacion de la infraestructura
6.2. Principales empresas integrantes del proyecto
6.3. Estructura del proyecto
6.4. Costes de construccién de la linea 1 del proyecto
6.5. Estructura financiera de la sociedad vehiculo
6.6. Financiacion del proyecto
6.7. Método de pago a Metrotenerife
6.8. Estructura tarifaria
6.9. Garantias emitidas por el operador
6.10. Riesgo y mitigacion del riesgo
6.11. Elementos técnicos
6.12. Gobernanza
7. Caracteristicas externas del proyecto
7.1. Condiciones econdmico—financieras
7.2. Condiciones legislativas y regulatorias
7.3. Condiciones politicas
8. Impactos del proyecto
8.1. Residentes
8.2. Administracién
8.3. Medioambiente
9. Evaluacion
9.1. Metodologia de la APP
9.2. Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas
9.3. Estrategia de ciudad
10. Conclusiones
Bibliografia

Apéndice. Cronologia

05
08
08
09
10
11
13
15
17
18
20
20
20
21
22
23
24
25
26
27
27
29
30
31
31
33
34
35
35
37
37
38
38
41
42
44
45
49



Relacion de siglas y acronimos

AGE: Administracion General del Estado

APP: asociacion publico-privada

APPI: asociacion publico-privada institucional

BEI: Banco Europeo de Inversiones

BRT: bus rapid transit

Capex: capital expenditure (inversidon en capital)

CC. AA.: comunidades auténomas

CIT: Cabildo Insular de Tenerife

CPPI: colaboracion publico-privada institucionalizada

EA: Estatuto de Autonomia

EEA: European Environmental Agency

EPC: engineering, procurement & construction (ingenieria, construccion y provision)
FBOMT: financing, construction, maintenance, operation & transfer (financiacion, construccién, operacion,
mantenimiento y transferencia)

FEDER: Fondo Europeo de Desarrollo Regional

IGIC: impuesto general indirecto canario

INE: Instituto Nacional de Estadistica

Ineco: Ingenieria y Economia del Transporte, S. A.

IPC: indice de precios al consumo

LOTT: Ley de Ordenacion de Transportes Terrestres
Metrotenerife: Metropolitano de Tenerife, S. A.

O&M: operation & managemet (operacién y mantenimiento)
ODS: objetivos de desarrollo sostenible

Opa: oferta publica de adquisicion

Opex: operations expenditure (gastos de operacion)

PIOT: Plan Insular de Ordenacién de Tenerife.

PTEO: Plan Territorial Especial de Ordenacion

PPT: PowerPoint

Semaly: Société d'Etudes du Metro de L'Agglomération Lyonnaise
Simove: Sistema de monitorizacién de velocidad embarcada
Sodecan: Sociedad para el Desarrollo de Canarias, S. A.

SPV: special purpose vehicle

Titsa: Transportes Interurbanos de Tenerife, S. A

UNECE: United Nations Economic Commission for Europe
Unesco: United Nations Education Culture and Scientific Organization

UTE: unién temporal de empresas
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Resumen

La linea 1 de Metrotenerife, el primer metro ligero de la isla de Tenerife, fue disefiado y construido
para dar respuesta a las crecientes demandas de movilidad de poblacién entre las ciudades de Santa
Cruz de Tenerife y San Cristébal de La Laguna, y para mejorar el acceso de la poblacion a los centros
de actividad econdmica y turistica mediante el transporte publico. Ello permitiria la reduccion de la
congestion del trafico en el centro urbano, mayor rapidez en los desplazamientos, disminucién de la
polucién y mejora de la cohesién social.

La infraestructura incrementaba, complementaba y mejoraba la oferta de transporte publico

existente hasta el momento, que estaba basada, principalmente, en el uso de autobus (guagua, en su
denominacidn local). El proyecto, ademas de mejorar la movilidad entre ciudades y aliviar la congestion
circulatoria existente, tenia como objetivo satisfacer los futuros incrementos de demanda de
transporte a medio y largo plazo, segun se recogia en el Plan Territorial Especial de Ordenacion (PTEQ)
de Infraestructuras y Dotaciones del Sistema Tranviario en el Area Metropolitana de Tenerifel.

El proyecto fue estructurado por el Cabildo Insular de Tenerife (CIT) a través de un sistema de
asociacion publico-privada institucional (APPI) (o colaboracién publico-privada institucionalizada
[CPPI]). En este marco, socios del sector publico y del sector privado participan conjuntamente en una
entidad de economia mixta (Metropolitano de Tenerife, S. A., en adelante, “Metrotenerife”), para la
ejecucion de un contrato de construccion y operacion del servicio de metro ligero. El contrato incluye
como elemento innovador la transferencia de conocimiento y tecnologia del sector privado al sector
publico a través de la empresa concesionaria, Metrotenerife, en la que el sector publico aporta el 80%
del capital, y el sector privado, el 20% restante.

La contribucion del sector privado a la APPI consistié en la aportacion de capital por parte de
Tenemetro y CajaCanarias a la sociedad concesionaria mixta (Metrotenerife); la participacion activa
de Tenemetro en la operacion de Metrotenerife, aportando recursos humanos y experiencia; vy,
finalmente, la mencionada transferencia de tecnologia de Tenemetro a Metrotenerife.

A cambio, la empresa privada Tenemetro recibiria dividendos por la participaciéon accionarial en la
sociedad de economia mixta Metrotenerife, de hasta un 20% de los pagos anuales por disponibilidad
del CIT a Metrotenerife, que eran de 3,5 millones anuales (en el 2007) y una contraprestacidn accesoria
por la transferencia del conocimiento (know-how).

El histérico acumulado de viajeros transportados por Metrotenerife, que incluye tanto a la linea 1 como
la linea 2, desde su puesta en marcha en junio del 2007, habia superado, en junio del 2019 (su
12.2 aniversario), los 161 millones de pasajeros (15,5 millones en el 2019).

El metro ligero tiene prevista su ampliacion hasta el aeropuerto de Tenerife Norte-Ciudad de La
Laguna una vez exista consenso entre los diferentes niveles administrativos que deben financiar la
infraestructura.

Localizacién: area metropolitana de Santa Cruz de Tenerife (incluye San Cristébal de la Laguna),
islas Canarias, Espafia.

* Acuerdo en sesion plenaria (CIT, 18 de noviembre del 2002).
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Caracteristicas del contrato de APP

Tipo de proyecto: greenfield® para la construccion y operacién de un metro ligero.

Estimacion de pasajeros en la fase 12: 47.000 al dia.

Viabilidad econémica del proyecto: 44.000 pasajeros/dia*; 13.000.000 pasajeros/afio.
Dimensidn del proyecto Linea 1: 12,5 kildmetros con 21 paradas.

Estructura institucional inicial: APPI con una sociedad de economia mixta sujeta a derecho privado,
Metrotenerife, participada por el CIT (80%), Tenemetro® (14%) y CajaCanarias® (6%).

Modalidad de APPI: FBOMT. El accionista privado lleva a cabo, ademas, la supervision del proyecto
del intercambiador, y aporta tecnologia, know-how y personal.

Licitacidn: concurso abierto para la participacion en el capital de la entidad Metrotenerife a través
de una oferta publica de adquisicion (opa).

Estructura de la sociedad privada no financiera: Tenemetro, S. L. es la sociedad vehiculo para

la participacion accionarial privada en Metrotenerife y tiene como accionistas a Transdev (60%),
Somage (30%) e Ineco (10%).

Coste inicial estimado de la obra de la linea 1: 179.239.525 euros con el impuesto general
indirecto canario (IGIC) incluido.

Coste inicial estimado del proyecto de la linea 17: 227.897.890 euros.

Coste final del proyecto de la linea 1: 305,57 millones de euros (“El Gobierno destina 101,8
millones”, 2 de diciembre del 2006).

Duracidn del contrato de construccion y gestion: 3 afios de construccién y 47 afios de gestion del
servicio publico.

Convocatoria del concurso de opa®: 24 de julio del 2002.

Publicacion de las bases de licitacién: 11 y 13 de diciembre del 2002°.

Fecha limite para la sumisién de la oferta: 14 de febrero del 2003, ampliada a solicitud de
licitaciones hasta el 7 de marzo del 2003.

Fecha del fallo de adjudicacién: 28 de marzo del 2003.

Cierre financiero del proyecto: 16 de diciembre del 2003.

Firma del contrato entre el CIT y el ganador de la licitacidn: 16 de diciembre del 2003.

Inicio de la construccidn: junio del 2004.

Final de la construccién de la linea 1: diciembre del 2006.

Acta de inicio de operaciéon y mantenimiento: 2 de junio del 2007.

Se entiende por greenfield el proyecto desarrollado desde su estadio mas inicial.

2|afase 1incluia la llegada al aeropuerto de Los Rodeos (actualmente denominado Tenerife Norte-Ciudad de La Laguna), aunque estd todavia
pendiente de realizar la conexion con este.

*Estudio de movilidad del transporte publico en Santa Cruz y La Laguna (IDOM-Semaly, junio del 2007).

“Estimaciones iniciales de 44.000 pasajeros/dia durante 260 dias al afio.

°> Consorcio de empresas privadas.

% Institucion financiera cuya asamblea general estaba controlada por el Gobierno regional.

7Incluye estudios, proyectos y direccion de obra, costes de financiacion, etc.

8 La ampliacion de capital permitio la adquisicion de titulos de la sociedad por parte de la empresa privada ganadora del concurso.

° Publicados en el en Boletin Oficial de Canarias (BOC) y el Boletin Oficial de la Provincia (BOP) de Santa Cruz de Tenerife, respectivamente.
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Caracteristicas del contrato de APP

Método de pago al concesionario: pago por disponibilidad a Metrotenerife, que asciende a
3,5 millones de euros anuales?, si se cumplen todos los parametros de desempefio del servicio e
ingresos tarifarios por venta de billetes (precio fijado, para el billete sencillo, en 0,9 euros [IGIC
incluido, del 2% conforme a la Ley 20/1991, anexo 1]) a precios del 2002). Adicionalmente, el
concesionario tenia los derechos de explotacién publicitaria de los espacios disponibles en las
estaciones y el material movil.
Método de pago al consorcio privado Tenemetro (accionista de Metrotenerife con el 14% del
capital): dividendos de la sociedad, hasta el 20% de los pagos por disponibilidad al concesionario
(700.000 euros anuales) mas el pago por transferencia de tecnologia.
Autoridad contratante: Cabildo Insular de Tenerife (CIT).
Contratista EPC% proyectos y asistencia técnica: IDOM y Semaly (Societé d’Etudes du Metro de
L"Aglomération Lyonnaise).

UTE | para la linea tranviaria: Comsa, Nexo, PPLy TOP2.

UTE Il para la linea tranviaria: Dragados, Tecsa y PDL.

UTE Ill para los talleres y cocheras: FCC, Syocsa y VVO.

UTE IV para la electrificacién: EFACEC.
Contratista O&M3: Metrotenerife.
Material mavil: 20 unidades (inicialmente) Citadis 302 de Alstom.

Banco financiador: BEI (www.eib.org), con el BBVA como garante del préstamo.

*Euros del 2007.
2 Del inglés, engineering, procurement, & construction (ingenieria, construccion y provision).
3 Del inglés, operation & management (operacion y gestion).

Consorcio ganador de la licitacion de oferta de acciones

Nombre del consorcio: Tenemetro, S. L.
Miembros del consorcio ganador (SPV):

a) Empresa operadora (60%): Transdev (www.transdev.com/en/Business/Rail).

b) Empresa de construccién de las infraestructuras del ferrocarril (30%): Somague (www.somague.pt/en).

c) Empresa tecnoldgica (10%): Ineco (www.ineco.com/webineco).
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1. Antecedentes del proyecto

1.1. Contextualizaciéon geografica

La ciudad de Santa Cruz de Tenerife, en las islas Canarias (Espafia), forma parte del ambito territorial
de la comunidad auténoma de Canarias (Titulo VIII, CE; EA de Canarias, 2018), que comprende el
archipiélago canario, formado por ocho islas de origen volcanico. Las mds extensas son Gran Canaria y
Tenerife. Esta Ultima es, ademas, la mas poblada, con 1.007.641 habitantes, siendo su municipio mas
importante Santa Cruz de Tenerife, que cuenta con 210.600 habitantes (1 de enero del 2020).

La isla de Tenerife esta situada, aproximadamente, a unos 1.300 kilémetros del punto mas cercano
del continente europeo (Cadiz [Espafia]) y a unos 300 del lugar mas proximo en el continente africano
(Tarfaya [Marruecos]).

Figura 1. Localizacién de las islas Canarias

Fuente: Elaborado a partir de Sistema de Informacion Territorial de Canarias (visor.grafcan.es/visorweb) e Infraestructura de Datos Espaciales de
Espafia (www.idee.es/visualizador).

En el afio 2001, el CIT, maxima institucion politica de la isla, decidié poner en marcha un medio de
transporte alternativo al vehiculo privado y el autobus (guagua), en forma de lineas ferroviarias de
tranvia o de metro ligero?, entre las ciudades de Santa Cruz de Tenerife y San Cristobal de La Laguna’
(157.503 habitantes en enero del 2020). El metro ligero debia permitir aliviar la congestion circulatoria
en el centro de la ciudad de Santa Cruz de Tenerife, y facilitar y satisfacer las demandas de movilidad de
la poblacion insular y sus visitantes.

El objetivo final de la infraestructura era dotar al area metropolitana de un sistema de transporte
seguro, rapido, puntual, confortable y no contaminante.

En la actualidad, Metrotenerife da cobertura al drea metropolitana de Santa Cruz de Tenerife, donde
reside el 40% de los habitantes de la isla.

t‘Metro ligero’ es definido por De Bruijn y Veeneman (2009) como un sistema de transporte “posicionado entre el metro (subterraneo) y el tranvia,
por un lado, y el tren en otro. Algunas caracteristicas incluyen proyectos con distancias de entre 10 y 40 kildmetros. Estos vehiculos disponen de
suelos bajos y ruedas pequefias que permiten a los pasajeros subir y salir del vehiculo a la calle o andenes bajos”. Los trenes ligeros son mas largos
que los tranvias y su velocidad es menor que los trenes normales. Asimismo, los trenes ligeros paran mas a menudo que los trenes normales y, por
tanto, cuentan con una menor velocidad comercial de media.

2 La ciudad, conocida popularmente como La Laguna, fue declarada Patrimonio de la Humanidad por la Unesco en 1999 (Unesco, 1999).
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Figura 2. Trayecto del metro ligero de Tenerife (lineas 1y 2)
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Fuente: Metrotenerife (s. f.a).

La infraestructura transcurre por los principales puntos de interés del norte insular: los dos hospitales
mas importantes de la isla, los dos campus universitarios, colegios, zonas comerciales, cascos histéricos
de Santa Cruz y San Cristobal de La Laguna y centros administrativos.

Actualmente, la principal actividad econémica de las Canarias es el turismo, que representaba
alrededor del 31, 10% del PIB en el 2019 (25% en el 2010) de la comunidad y emplea a cuatro de cada
diez trabajadores del archipiélago.

Uno de los principales activos con los que cuenta la regidn para la atraccidn de turistas, ademas de
muchos kilémetros de playas (67, en el caso de Tenerife), es un clima calido durante todo el afio, con
una temperatura media de entre 18 y 24 grados centigrados.

En el 2017, llegaron a la isla de Tenerife 5.927.515 turistas, con una media mensual que supera la
poblacion completa del drea metropolitana (499.885 turistas) (Frontur, 2017).

1.2. Historia poblacional reciente

La ciudad de Santa Cruz de Tenerife tuvo tranvias en funcionamiento desde 1901, cuando estos
sustituyeron a los omnibuses tirados por caballos, hasta 1957, afio en el que los tranvias se vieron
obligados a dejar de prestar servicio. Los motivos para ello fueron una elevada tasa de accidentalidad,
asi como el auge de medios alternativos de transporte como el coche, el taxi o la guagua.

En los afios 60, en un contexto de apertura econémica en Espafia (Gobierno de Espafia, 1959), se
llevaron a cabo importantes inversiones en el sector turistico en la isla, tanto peninsulares como
extranjeras, que permitieron la diversificacion de las zonas de atraccion turistica insulares. Con el
crecimiento econdmico de la citada década llegaria el incremento exponencial de la demanda de
vehiculos de transporte privado vy, con ello, los problemas derivados del uso del mismo en dmbitos
urbanos, congestiones de trafico, incremento de la polucidn y mayor accidentalidad.

Durante los afios 70, se produjo un importante desplazamiento de la poblacién rural a la ciudad, tanto
en Tenerife como en otras islas del archipiélago (Gobierno de Canarias, 2017), lo cual generd nuevas
demandas de transporte en el interior de la isla.
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Si se toman datos del periodo 1998-2017, se puede observar que la ciudad de Santa Cruz de Tenerife
ha perdido el 4% de sus habitantes, debido, principalmente, a la caida poblacional que se produjo en el
afio 2011, mientras que la vecina La Laguna ha ganado alrededor de un 20% (véase la Figura 3).

La descentralizacién residencial de la ciudad, fruto, probablemente, del efecto expulsién resultado de
los elevados precios de los inmuebles urbanos, ha provocado, a su vez, un incremento en la demanda
de transporte interurbano en la isla.

Figura 3. Evolucion de la poblacion
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Fuente: INE (s. f.b).

Estos recientes cambios demograficos de progresiva pérdida de poblacién en los centros urbanos han
podido verse acentuados, en toda Espafia, a partir del afio 2009, por la fuerte crisis econdmica sufrida,
que implicé pérdidas de empleo y descenso de salarios, y que pudo llevar a la poblacién a alejarse de
areas urbanas en busqueda de unos precios inmobiliarios mas bajos.

Esta descentralizacion se produce Unicamente a nivel residencial, pues es en las ciudades donde se
concentran mas y mejor remunerados puestos de trabajo, como resultado de una mayor productividad
(Combes y Gobillon, 2014; Combes et al., 2012). Es también en las urbes donde se encuentran
infraestructuras importantes tales como hospitales o universidades, que actian como polos de
atraccion de poblacion.

A este fendmeno de mayor movimiento poblacional hacia las ciudades pretendia dar respuesta la
nueva infraestructura: Metrotenerife.

1.3. Motorizacion de la isla

Los incrementos poblacionales en la isla a lo largo del siglo XX, que quintuplicaron el nimero de
habitantes en un siglo®, fueron acompafiados de un incremento en la demanda de transporte
intrainsular.

Por su parte, la mejora econémica producida a partir de la década de los 60 trajo consigo incrementos
de niveles de renta y a un aumento importante del niumero de automdviles matriculados, y, con ello, un
uso mas intensivo de las infraestructuras existentes.

Esta tendencia creciente del nimero de vehiculos matriculados tuvo continuidad hasta el nuevo
milenio. Asi, en el afio 2002, en la provincia de Santa Cruz de Tenerife* habia matriculados 428.274
turismos. En el 2016, esta cifra era de 521.846, suponiendo un incremento del 21’8% en el periodo
2002-2016.

3 E1 31 de diciembre de 1900, Canarias tenia una poblacién de 357.601 personas y, en la misma fecha del afio 2000, contaba con 1.750.673
habitantes (Alcaide, 2007).
4 Formada por las islas de La Palma, La Gomera, El Hierro y Tenerife, con una poblacién de 1.004.000 personas en el 2016.
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Figura 4. Ntiimero de vehiculos matriculados en la provincia de
Santa Cruz Tenerife
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En cuanto a las municipalidades, la ciudad de Santa Cruz de Tenerife contaba con 108.718 turismos
matriculados, y La Laguna, con 77.903 (2015), sumando un total de 186.621 entre ambas poblaciones.

El creciente nimero de vehiculos generd problemas de congestion en el centro urbano, a pesar de que
la ciudad disponia de una red de autobuses muy desarrollada. Ese incremento de vehiculos afectaba
negativamente a las frecuencias y al tiempo de recorrido del transporte publico, con los consecuentes
problemas medioambientales que, a su vez, generaba para la poblacion.

La construccion del metro ligero debia permitir reducir el volumen tanto de vehiculos en el centro
urbano como de autobuses en la ciudad, agilizando el transporte, urbano e interurbano, y mejorando
las condiciones medioambientales.

1.4. Antecedentes del proyecto

El drea metropolitana de Tenerife, en el Ultimo cuarto del siglo XX, al igual que otras muchas areas
metropolitanas europeas, se enfrentaba al reto de tener que mejorar la movilidad en el centro de

la ciudad, garantizando la accesibilidad a los centros urbanos de manera cémoda, rapida y poco
contaminante. Para ello, era necesario reducir los niveles de congestion y accidentalidad (Comisién
Europea, 2017), y mejorar los accesos al centro a través del disefio de nuevas infraestructuras. Hasta la
puesta en marcha de Metrotenerife, la movilidad en la isla se basaba, principalmente, en el transporte
por carretera mediante vehiculo privado, autobuses urbanos e interurbanos, y taxis.

A la luz de la creciente congestidn de las calles y las previsiones de crecimiento poblacional, en el afio
1998 se iniciaron los estudios de viabilidad para la implementacién de nuevos medios de transporte en
el area metropolitana de Tenerife. Dichos estudios fueros:

¢ Estudio técnico—econdmico de un transporte alternativo entre Santa Cruz de Tenerife y San
Cristobal de La Laguna (junio de 1998).

e Estudio de la demanda y Plan para la realizacién de la Planificacién intermodal del Transporte
Terrestre en la isla de Tenerife (julio de 1998).

e Estudio sobre la definicion de reserva de suelo para el desarrollo de un sistema de transporte
masivo no convencional entre Cabo Llanos y Las Teresitas (abril de 1999).

¢ Estudio de linea transversal La Cuesta Taco — del metro ligero Santa Cruz — La Laguna (enero del
2000).
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e Estudio de prolongacién de la linea de metro ligero Santa Cruz-La Laguna (marzo del 2000).

Estudio preliminar de la red de transporte ferroviario de Tenerife. Analisis especifico en Santa Cruz
(mayo del 2000).

e Las normas vy directrices del Plan Insular de Ordenacién de Tenerife (PIOT) recogian la posibilidad
de estudiar modelos de transporte colectivo alternativos, coordinados y complementarios a los ya
existentes (julio del 2000).

e Estudio preliminar de la red (enero del 2001).
¢ Estudio del transporte publico (enero del 2001).

Tras la realizacion de dichos estos estudios, el PIOT detecto la necesidad del desarrollo del sistema
tranviario en el drea metropolitana, sefialando que habria que elaborar diversos PTEO para la
implantacion de medios de transporte publico alternativo de tipo guiado (tranvia, metro ligero...);
dichos planes analizarian la implantacion de lineas ferroviarias en tres areas.

o Area metropolitana de Santa Cruz-La Laguna.
e Corredor Norte, que unirfa el Area Metropolitana con las comarcas de la vertiente norte de la isla.
e Corredor Sur, que unirfa el Area Metropolitana con las comarcas de la vertiente sur de la isla.

Entre los PTEO se encontraba el de Infraestructuras y Dotaciones del Sistema Tranviario en el Area
Metropolitana de Tenerife®, que fue aprobado el 25 de octubre del 2002 e incluia como anexo el
Proyecto Constructivo de la Linea 1 de Metro Ligero en Tenerife, con alcance geografico a Santa Cruz de
Tenerife y La Laguna.

Estos medios de transporte deberian tener como objetivo satisfacer los futuros incrementos de
demanda de transporte, a medio y largo plazo, estimados en los planes, asi como aliviar la congestion
del trafico existente, especialmente en la ciudad de Santa Cruz de Tenerife, que era una zona
densamente poblada.

La red de metro ligero en el area metropolitana Santa Cruz de Tenerife-San Cristdbal de La Laguna se
apoyaba en la idea de la construccién de una red de medios de transporte publico integrada (tranvia,
guaguas, taxis, etc.), donde la insercién de la linea principal de tranvia o metro ligero entre La Laguna
y Santa Cruz permitiria conseguir un aumento significativo de velocidad comercial de transporte y, de
este modo, establecer una unién entre los dos polos principales del area metropolitana.

° El contrato publico convocado por el CIT para el disefio del sistema tranviario en el area metropolitana de Tenerife fue adjudicado a la empresa
Ineco y firmado el 15 de julio del 2002.
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2. El proyecto

Los principales objetivos del proyecto de la linea 1 de Metrotenerife eran®:
¢ Reducir la congestién, el volumen de tréfico, el ruido y la polucion.
e Disminuir los tiempos de desplazamiento, mejorando la movilidad de la poblacion.

Para ello, se disefid una nueva organizaciéon de los desplazamientos, en funcién de las condiciones de
movilidad existentes, utilizdndose el metro ligero como herramienta de planificacién.

El metro ligero de Tenerife consta de una primera linea que une el intercambiador de transportes de la
ciudad de Santa Cruz de Tenerife (con servicios de autobuses y aparcamiento para vehiculos privados)
con la avenida de la Trinidad, en la ciudad de San Cristébal de la Laguna (linea 1, en color rojo en la
Figura 5), y tiene un recorrido de 12,5 kildmetros en via doble segregada (Ineco, s. f.). La infraestructura
inicial disponia de 21 paradas a una distancia media, entre ellas, de 560 metros (fase 1 del proyecto).

El tiempo de recorrido entre las cabeceras de los tranvias es de 36 minutos, gracias a una velocidad
comercial media de 20 kildbmetros/hora.

La frecuencia maxima de vehiculos es de 5 minutos entre las 7 y las 9 de la mafiana, y las 13 a 15 h;
y la frecuencia minima, durante el dia, es de 15 minutos. El metro ligero dispone también de servicio
nocturno, con una frecuencia de 30 minutos.

Actualmente, el metro ligero consta de dos lineas:

e Lalinea 1, que conecta los principales centros administrativos, equipamientos culturales,
educativos, hospitalarios, de servicio y zonas comerciales de las dos ciudades, Santa Cruzy La
Laguna (puesta en servicio en el 2007).

e Lalinea 27, con un trazado transversal a la anterior, que circula entre zonas de alta densidad de
poblacion de estos municipios, como La Cuesta, Taco y Tincer (puesta en servicio en el 2009).

El recorrido del tranvia pasa por varios intercambiadores de transporte urbano, que dan capilaridad

a lamalla urbana, y por el interurbano de Santa Cruz de Tenerife, que une el area metropolitana con
el resto de municipios de la isla. Estos intercambiadores permiten aumentar de manera exponencial
el niumero de usuarios potenciales del metro ligero, mas alla de los que residen cerca de sus zonas de
parada.

Con base en la informacién presentada por Metrotenerife, la comparativa de capacidad maxima de
transporte de personas de una calle con un solo carril y en una sola hora sefiala que el transporte en
vehiculo privado permite dar servicio a cerca de 1.000 personas en vehiculo privado, 3.000 en guaguay
9.000 en metro ligero (Ineco-Tifsa, octubre del 2009).

Tabla 1. Comparativa entre vehiculo privado, guagua y metro ligero

Vehiculo privado Guagua Metro ligero
Personas carril/hora 1.000 3.000 9.000
Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion proporcionada por Metrotenerife (2020).

De este modo, el metro ligero parecia el sistema mas adecuado para un transporte masivo de
pasajeros.

© Contrato de prestacion de servicios.
El objeto de estudio de este documento es Unicamente la linea 1.
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La particularidad de los trenes ligeros respecto a otros sistemas ferroviarios es que, debido a su
reducido tamafio, pueden entrar en los centros de las ciudades sin necesidad de realizar grandes
inversiones (a diferencia de un sistema suburbano como el metro). Segtin De Bruijn y Veeneman
(2009), el metro ligero es la infraestructura mas adecuada para ciudades medianas que quieran
cohesionar el centro urbano con otras ciudades del drea metropolitana.

Segun los estudios de demanda, en el afio 2007 (IDOM-Semaly, junio del 2007) la puesta en marcha de
la fase 1 debia suponer un incremento de los desplazamientos diarios del 14%. En total, 47.000 viajeros
tomarian diariamente la linea de metro ligero, cerca de 7.000 de ellos provenientes de la guagua.

A su vez, segin datos de Metrotenerife, la linea 1 evitaba 3 millones de desplazamientos en automavil
entre los municipios de Santa Cruz y La Laguna.

El servicio de autobuses (guaguas) gestionado por Titsa perdio6 alrededor de 3 millones de pasajeros en
el 2008, pero la red de transporte publico de Tenerife ha ganado 10 millones de usuarios desde que se
inaugurara el metro ligero.

Asi, el nuevo sistema de transporte no solo alterd la pauta de viajes en vehiculos de particulares, sino
que también reconfigurd el reparto modal entre diferentes medios de trasporte masivo (Ineco-Tifsa,
octubre del 2009).

En el afio 2019, Metrotenerife transportd a 15,5 millones de pasajeros.
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3. Integracion del proyecto en el
entorno urbano

El proyecto estd ubicado en un drea metropolitana donde vive el 40% de los, aproximadamente,
900.000 habitantes de la isla de Tenerife y discurre por las principales zonas de equipamientos del area
metropolitana (hospitales, universidades, etc.).

El disefio de la red tranviaria respondia a la estrategia fijada por el Plan Estratégico, que tenia por
objeto tratar los problemas de movilidad y transporte a través de la organizacion global de los
desplazamientos. Esta estrategia se basaba en la proteccién del centro urbano del trafico de paso
externo a la ciudad, quedando, de este modo, el trafico interior de la ciudad reservado a residentes,
comerciantes y, sobre todo, al transporte publico.

La proteccion frente al trafico de paso o externo al centro urbano facilitaria la movilidad en este,
evitando la congestion y reduciendo, a la vez, la contaminacion.

Este trafico externo se canaliza mediante un anillo perimetral de infraestructuras viarias con capacidad
suficiente para absorber todo el de transito y llevarlo al interior mediante zonas de intercambio. Ello ha
facilitado también la circulacidn en las dreas perimetrales del dmbito metropolitano.

Figura 5. Anillo perimetral: interés general de la infraestructura

CABILDQ INSULAR DE TENERIFE
AREA METROPOLITANA SANTA CRUZ - LA LAGUNA - ESTUDIOS PREVIDS PARA UNA RED DE METRO LIGERD

f £

&
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Fuente: CIT, 2003.

Las zonas de intercambio, denominadas grifos por su cardcter regulador para el trafico rodado,
permiten realizar:

e Una conexion eficaz con otros medios de transporte mdas adecuados para el transito por el interior
de las ciudades (guaguas, tranvia, taxis...).

e Un desvio eficaz para el tréfico de paso.

e Un acceso mas descongestionado para el tréfico que necesita desplazarse por el centro urbano
(residentes, comerciantes [carga y descarga] y transporte publico [taxis, guaguas...]).
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Esto se logra con las siguientes actuaciones, de las cuales el tren ligero se convirtié en el principal eje
vertebrador:

e Proteccion del centro con un anillo periférico de infraestructuras. Insercién de un eje pesado de
transportes como el tren ligero que esté situado en el corredor de maxima demanda y que divida
el centro en cuatro cuadrantes, junto con la reorganizacion de la red de guaguas.

e Situacion de grifos o zonas de intercambiadores para regular el acceso al interior.

e Condicionado a la futura via exterior del municipio se situa el grifo del aeropuerto, que, situado
en las inmediaciones del enlace de la TF-5 con la via exterior, serviria de park and ride y zona de
intercambio con el metro ligero y el aeropuerto para los vehiculos procedentes del norte de la isla.

e Inclusion de otros puntos de potencial intercambio modal, en la red, como la antigua estacién del
jet-foil o las cercanias de la estacion de guaguas de La Laguna.

La puesta en marcha de esta infraestructura implicd una importante transformacion del esquema de
movilidad existente en la zona, reduciendo el transporte en vehiculo privado y el uso del servicio de
autobuses (guaguas) en favor del metro ligero.

En cuanto a su disefio, la principal dificultad residid en la estrechez de las calles, que obligd, en algunos
casos, a eliminar carriles de circulacion del vehiculo privado con el fin de habilitar espacio para el

paso del tranvia. A cambio, produjo importantes beneficios ambientales, al reducir los niveles de
contaminacion del aire y acustica en la zona. A nivel técnico, hubo una dificultad afiadida: la existencia
de fuertes pendientes en la linea, de hasta un 8,5%, que dificultaron en trabajo de ingenieria.
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4. Contrato de transferencia de
conocimiento y tecnologia

El contrato del metro ligero de Tenerife incorpord una importante innovacién respecto a los contratos
tradicionales de APP. El CIT decidié utilizar una estructura de APPI (o CPPI) para desarrollar la
infraestructura a través de una sociedad participada tanto por el sector publico como por el sector
privado. Ello permitiria combinar el interés publico, con un control directo de una infraestructura
estratégica por parte del sector publico, con la aportacion de valor, know-how, financiacion y
experiencia de gestién por parte del sector privado.

El contrato se estructurd de tal forma que el socio privado pudiera entrar en el capital de la sociedad
(hasta entonces, 100% publico), con el objetivo de que transfiriera tecnologia, a través de la
participacion en la operacidn y explotacién de la infraestructura, durante el periodo en que el sector
privado se mantuviese en el accionariado de la empresa gestora de la infraestructura (Metrotenerife).

Para ello, se realizé la seleccién del socio privado a través de un procedimiento competitivo. La
compafiia ganadora de la licitacion —en la cual se valoraron criterios técnicos y econdmicos— tendria
la posibilidad de acceder a la empresa Metrotenerife a través de una oferta publica de ampliacién de
capital del concesionario. El licitador optd por participar con el 14% del capital. Adicionalmente, y mas
adelante, se incorpord también un socio financiero, CajaCanarias, con el 6%.

El contrato con la empresa privada Tenemetro incluia como principales conceptos de transferencia
de tecnologia la supervision del proyecto y el aporte de informacion en la fase de construccion,
preoperacion y operacion, con especial atencion a la asistencia técnica en las instalaciones de
catenaria, energia, comunicaciones fijas y mdviles, video e integracion en el puesto de mando.

Asi, Tenemetro, motivado por su participacion accionarial, llevaba a cabo un seguimiento especial al
cumplimiento de plazos y costes, asi como a la calidad del servicio, factor que se consideraba clave en
la demanda de este y, por tanto, del éxito del proyecto.

De este modo, el concesionario privado se implicaba en el buen desarrollo de los trabajos de la
sociedad vehiculo y en el cumplimiento de los objetivos fijados en el plan de negocio en fase de oferta.
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5. Proceso de licitacion

El 27 de septiembre del 2002 se aprobd la modificacion de gestion del servicio municipal de
transporte colectivo de viajeros mediante la transformacion de la sociedad mercantil de capital publico
exclusivamente Metrotenerife en una sociedad de economia mixta.

En primer término, se dio entrada en el capital social de la nueva empresa mixta a la comunidad
autonoma de Canarias, a través de la entidad mercantil Sociedad para el Desarrollo de Canarias, S. A.
(Sodecan), para, posteriormente, poder dar entrada al capital privado hasta un maximo del 30% del
capital social.

El 29 de noviembre del 2002, el pleno del CIT aprobd los pliegos que habian de regir la seleccion de un
operador de metro ligero que participase en el capital de Metrotenerife, empresa hasta entonces de
capital publico, y que seria concesionaria de la nueva infraestructura.

La forma de contrato de APP elegida fue la APPI® o CPPI, a través de un contrato de gestién indirecta,
en el que una sociedad de economia mixta llevaria a cabo la financiacion, construccion y operacién de
la infraestructura®.

El importe de la ampliacion de capital social de la entidad mercantil Metrotenerife se determind en

50 millones de euros, correspondiendo al CIT (a través de Sodecan) la suscripcion de 43 millones
(primer desembolso del 25%, 10.150.000 euros, antes de enero del 2003). El socio privado ganador de
la licitacion optd por suscribir acciones por un importe de 7 millones de euros, representativas del 14%
del capital. Posteriormente, en el 2005, CajaCanarias adquirié un 6% de las acciones al CIT por valor de
3 millones de euros.

Las acciones se dividirian como sigue:

e Acciones de clase A, capital publico.

e Acciones de clase B, capital privado de empresas operadoras (obligacion de transferencia de
conocimiento [know-how] a la sociedad Metrotenerife, de presentar garantia y derecho a percibir
hasta el 20% de los pagos por disponibilidad, por su aportacion a la gestion).

e Acciones de clase C, de capital privado.

El anuncio del concurso se publicd el 11y el 13 de diciembre del 2002, en el BOC (CIT, 3 de
diciembre del 2002) y el BOP, respectivamente, siguiendo un procedimiento abierto, buscando la
adecuada publicidad y la libre concurrencia, segun el texto refundido de la Ley de Contratos de

las Administraciones Publicas aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2000, de 16 de junio, y el
Reglamento General de la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas, aprobado por el Real
Decreto 1098/2001, de 12 de octubre®®.

Los criterios que se seguirian para adjudicar la posibilidad de entrar en el capital a través de una oferta
publica de ampliacion de capital se centrarian en la evaluacion de diferentes aspectos presentados en
una memoria técnica. Estos fueron:

1. (35 puntos). Afios de experiencia y cantidad de metros ligeros (con sus kilémetros y metros
de linea y vehiculos) en los que el operador licitador hubiese sido el principal responsable de
la empresa explotadora del servicio o que hubiera tenido una participacién significativa en la
misma, en caso de operar en asociacién con terceros.

a) Aflos de experiencia en metros ligeros.
b) NUmero y caracteristicas de los sistemas en operacion.

c) Criterio de performance en operacién. Resultados obtenidos en sistemas operados.

8Guifa sobre la creacion de CPPI para aclarar las normas aplicables a la participacion de socios publicos y privados a través de entidades juridicas
conjuntas, en la adjudicacion de un proyecto de PPP, tanto para mejorar la seguridad juridica como para garantizar una competencia leal a través de
la seleccion del socio privado (Comisién Europea, 12 de abril del 2008).

Ley 16/1987 y Real Decreto 121/1990.

0 E| 27 de enero del 2003, antes de la licitacion, se vendid el 5% del capital social de Metrotenerife a la empresa publica Sodecan.
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2. (45 puntos). Compromiso de transferencia de know-how, con especial referencia a:
a) Recursos humanos en la fase de revision de disefio.

b) Recursos humanos se compromete a aportar personal a favor de Metrotenerife, en la fase de
explotacion de la linea que unird Santa Cruz de Tenerife a la Laguna, asi como las extensiones
previstas de Trinidad hacia el aeropuerto de Los Rodeos [asi denominado por entonces] y la
construccion de un ramal entre Hospital Universitario y La Cuesta.

c) Otros recursos y precio comprometido de aportacién de dichos recursos.
d) Formacién de personal de Metrotenerife.

3. (20 puntos). Eficiencia y caracteristicas funcionales del estudio de explotacion del servicio de
tranvia de Tenerife, incluyendo detalles cualitativos y cuantitativos, desagregando en cantidad y
cualificacién de personal, costes operativos, reposiciones y suministros, etc.

Todas las ofertas que superasen este primer filtro pasarian a la oferta econdmica, que se compondria de:

¢ Oferta econdmica con base en el porcentaje a recibir por el operador privado sobre los pagos
por disponibilidad que recibiera anualmente Metrotenerife del CIT. El licitante que ofreciera un
menor porcentaje sobre el total de ingresos percibidos por Metrotenerife por disponibilidad seria
el ganador de este subapartado.

e Retribucion por la aportacion de know-how por parte del socio privado a la que se comprometia
en virtud de su oferta.

Ello, junto con los dividendos repartidos por la sociedad Metrotenerife, configuraria la retribucién total
del socio privado.

Con base en los estatutos de la sociedad Metrotenerife *?, |a participacion accionarial privada
(acciones tipo B) seria transferida/vendida, de nuevo, al sector publico (acciones tipo A), en un tiempo
aproximado de diez afios desde el inicio de vigencia del contrato, aunque si las opciones de compra
por parte del sector publico no se ejecutaban, dicha participacion accionarial duraria el plazo limite del
total del contrato (cincuenta afios).

Finalizado el plazo de presentacion de ofertas por parte de los licitadores®, solo se presenté una oferta,
la del consorcio Tenemetro, S. L. Este estaba formado por las siguientes empresas:

e Transdev (60%)
e Somage (30%)
¢ Ineco (10%)

Cumpliendo con los requisitos de los requerimientos técnicos y econémicos, ademds de hacer lo propio
estrictamente con las bases del concurso, el CIT asigné el contrato a Tenemetro, S. L. con fecha 28 de
marzo del 2003. De esta manera, este consorcio pudo adquirir el 14% de las acciones de la sociedad
Metrotenerife.

El contrato de gestion de la infraestructura para la prestacion del servicio supramunicipal fue aprobado
el 28 de mayo del 2003.

CajaCanarias adquiriria, en el 2005, un 6% de la participacion accionarial.

Segun establecia inicialmente el contrato, con fecha 4 de abril del 2017 el CIT recuperd el 100% de la
titularidad publica en la gestién de la infraestructura a través del ejercicio de una opcion de compra
sobre las acciones que tenia la empresa privada. La operacion de venta de las acciones se cerrd por un
valor de 9 millones de euros (“El Cabildo de Tenerife invierte 9 millones”, 6 de abril del 2017).

" Metrotenerife, si cumple con los parametros de desempefio del servicio, ingresa 3,5 millones de euros anuales. El licitante debia ofertar un tanto
por ciento sobre estos 3,5 millones.

2 Cldusula 3 del contrato de gestion.

3 Los interesados consideraron corto el plazo para licitar, por lo que el pleno del CIT lo amplié desde el 14 de febrero hasta el 7 de marzo del 2003.
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6. Caracteristicas internas del proyecto

Metrotenerife nacié el 22 de enero del 2001 como empresa de capital 100% propiedad del CIT

(a través de Sodecan), con el objetivo de estudiar, proyectar, impulsar, construir y explotar servicios de
transporte guiado y la red de metro ligero en Santa Cruz de Tenerife. Posteriormente, y a través de una
licitacion publica, el consorcio Tenemetro entrd en el accionariado de la sociedad adquiriendo el 14%
de las acciones. En el afio 2005, entraria CajaCanarias, con un 6% del capital.

6.1. Operacion de la infraestructura

El proyecto de contrato de CIT-Metrotenerife determind tres funciones principales para la empresa
concesionaria:

e Ejecutar el proyecto de metro ligero.
¢ Explotar el metro ligero.
e Elaborar los estudios ferroviarios (del sur y el norte de la isla).

Para su operacion y explotacion, se definid una estructura habitual en las empresas operadoras de
transporte urbano:

¢ Direccion Administrativa y Financiera, que inclufa los Servicios de Administracion, Finanzas y
Contabilidad.

e Direccion de Recursos Humanos, dividida en Servicio de Administracion de Personal y Servicio de
Formacion.

¢ Direccion de Explotacidn, que reunia el personal técnico de explotacién y el del puesto de control
centralizado, asi como el conjunto de conductores y personal de linea.

Direccion de Mantenimiento, dividida en Servicio de Instalaciones Fijas, Servicio de Equipamientos
y Servicio de Material Movil.

Direccion Comercial, compuesta por el Servicio de Estudios, Comunicacion e Informacion del
Servicio de Ventas, Control de Billetes y Atencién al cliente.

En cuanto a la gestidn del servicio, cabe destacar que Metrotenerife pone especial énfasis en la
innovacion tecnoldgica, que le ha permitido estar a la vanguardia del sector. Un claro ejemplo es la
aplicacion de billetaje electrénico integral via movil (se puede adquirir a través de smartphone), que se
ha consolidado como una herramienta competitiva y eficiente para el transporte publico de la isla.

6.2. Principales empresas integrantes del proyecto
A continuacidn, se listan las principales empresas participantes en el proyecto:

e Metrotenerife. Empresa de economia mixta que construye y gestiona el metro ligero. Formada
entre marzo del 2003 y abril del 2017 por tres instituciones o empresas:

- CIT (a través de Sodecan). El Cabildo, érgano de Gobierno de la isla de Tenerife, es el impulsor
del proyecto Metrotenerife. Es, ademas, desde el 2007, propietario de Titsa'*, cuya principal
actividad es la prestacion de servicios de transporte publico colectivo de pasajeros en guagua
en la isla de Tenerife. Titsa gestiona las frecuencias, horarios y lineas de los autobuses. El CIT,
después de la licitacion, pasoé a ser propietario del 80% del capital social de Metrotenerife.

- Tenemetro, S. L. Consorcio de empresas privadas no financieras que participan en la
operacion y gestion de la infraestructura. Propietario del 14% del capital de Metrotenerife.

- CajaCanarias. Institucion financiera controlada por el Gobierno de Canarias. Propietaria,
desde el afio 2005, del 6% del capital de Metrotenerife.

* La compafiia Titsa dispone de una flota de 524 guaguas, que conectan los 31 municipios de Tenerife a través de 180 lineas. En el 2017, prestd
servicio a 35.918.473 pasajeros, un 5,4% mas que el afio anterior (Titsa, 12 de enero del 2018).
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En el afio 2018, Metrotenerife tenia una plantilla media de 180 empleados directos.

Desde el 2015, ha participado en proyectos de gestion de tranvias, asi como en diversos servicios y
productos de asistencia técnica para el desarrollo de planes de movilidad en diferentes paises:

e Tren-tranvia de Cadiz (Espafia, 2016): servicios de preoperacion para la puesta en marcha del tren—
tranvia de Chiclana a San Fernando.

¢ Tranvia de Zaragoza (Espafia, 2014-2015): asistencia técnica en la gestion del sistema de billetaje.
¢ Metro de Malaga (Espafia, 2014): formacion de los conductores.

¢ Autoridad del transporte publico de Jerusalén (2013-2015): andlisis de alternativas de planes
de explotacion, modelos de estimacion de costes de operacidn y mantenimiento, y andlisis de
soluciones técnicas para optimizar el sistema de transporte publico.

e Tranvia Rabat-Salé (Marruecos, 2013): asesoramiento en la formacidén para mantenimiento del
material movil y en la gestion de almacén.

e Tranvia Cuenca (Ecuador, 2018-2021): contrato de asistencia técnica de preoperaciony
acompafiamiento en la operacion.

e Tranvia Haifa-Nazaret (Israel, 2019): contrato de asistencia técnica (operador en sombra).

¢ \enta del sistema Simove ADAS para supervisar la velocidad de tranvias al Metro Ligero Oeste
(MLO) de Madrid (Espafia, 2019).

A continuacién, se presentan de manera detallada las empresas que forman el consorcio privado
Tenemetro, S. L., propietario, al inicio del proyecto, tal como ya se ha indicado, del 14% del capital de
Metrotenerife.

e Tenemetro, S. L. Constituida en Santa Cruz de Tenerife en octubre del 2003 con el objetivo de
participar en la licitacion para adquirir el 14% del capital de Metrotenerife y participar en su
gestion y transferencia de tecnologia. El consorcio aporta personal y know-how, y obtiene una
remuneracién via dividendos de la sociedad Metrotenerife y el cobro de hasta un 20% del pago
por disponibilidad del CIT a Metrotenerife (3,5 millones de euros anuales), es decir hasta
700.000 euros. Sus accionistas son:

- Transdev (60%). Principal operador francés de metros ligeros.

- Somague (30%). Concesionaria de transportes portuguesa con alta especializacion en la
construccion y operacién de tranvias.

- Ineco (10%). Empresa de ingenieria y consultoria de economia del transporte que ofrece
soluciones en todas las etapas de un proyecto. Participa en la mejora de los procesos de
gestion, operacion y mantenimiento de la fase de explotacion de proyectos ferroviarios.

6.3. Estructura del proyecto

La estructura del proyecto se representa en la Figura 6, que resume las relaciones existentes entre las
diferentes organizaciones, instituciones y empresas privadas participantes en el proyecto, en el que
ocupa un lugar central la sociedad vehiculo Metrotenerife, de capital publico y privado.
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Figura 6. Organizaciones, instituciones y empresas

Tenemetro, S.L.
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- . - Financiadores
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Tranvia Tenerife Tranvia LaLaguna cocheras
Comsa, Nexo, PPL
¥ Dragados, Tecsay PDL FCC, Syocsa y VWO Efacec
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Nota: Con el objetivo de simplificar la estructura del proyecto, se mencionan a nivel de SPV las empresas con participacion relevante.

Fuente: Elaboracion propia.

A las empresas accionistas de la sociedad Metrotenerife presentadas en la figura superior hay que
afiadir aquellas compafiias que participaron en el proceso de disefio y construccion:

¢ Proyectos y asistencia técnica: IDOM y Semaly.
e UTE I- Linea tranviaria: Comsa, Nexo, PPLy TOP2.
e UTE ll- Linea tranviaria: Dragados, Tecsa y PDL.
e UTE llI- Talleres y cocheras: FCC, Syocsa y VVO.

e UTE IV- Electrificacion: Efacec.

6.4. Costes de construccion de la linea 1 del proyecto

Los costes de construccion de la linea 1 del proyecto (capital expenditure o capex, en inglés) ascendian,
inicialmente, a 179.327.095 euros?®, a los que habria que afiadir los costes asociados a su desarrollo
(estudios, proyectos, direccion, etc.). Asi, el valor total del proyecto (incluyendo su redaccion, la
comisidn de gestion de Metrotenerife®, los gastos, intereses, comisiones financieras, estudios,
proyectos, direccion de obra, seguros financieros y administrativos, etc.) ascendian, inicialmente, a
227.897.890 euros. Ya en el afio 2002, el BEI concedidé a Metrotenerife un préstamo de 138 millones de
euros, con base en una estimacién de presupuesto del proyecto de, aproximadamente, 240 millones de
euros (BEI, 11 de febrero del 2002).

> Segun célculos estimativos, el coste de ejecucion por contrata era de 188.033.672,34 euros, incluidos los impuestos indirectos; 181.555.878,42
euros, sin el IGIC, en el momento de firmar el contrato.
4% del valor de coste de ejecucion.
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La Tabla 2 muestra el desglose inicial de los costes totales del proyecto.

Tabla 2. Costes del proyecto?”

Descripciéon Adjudicatario Importe (€)
Obra civil, tramo 1 Dragados-Tecsa-PDL 20.375.857
Obra civil, tramo 2 Comsa-PPL-Necso-TOP 48.906.478
Talleres y cocheras FCC-Syocsa-VVO 19.025.546
Electrificacion Efacec 10.673.454
Sistemas Ikusi-Efacec 12.856.345
Material mévil (20 vehiculos) Alstom 49.800.000
Expropiaciones 17.689.413
Total contratado 179.327.095
Contingencias 16.395.990
Estudios, proyectos y direccion de obra 12.705.791
Financiacién, intereses y cash-flow 19.468.015
Total proyecto 227.897.890

Fuente: CIT, 28 de noviembre del 2003.

6.5. Estructura financiera de la sociedad vehiculo

La sociedad Metrotenerife era la que debia gestionar la financiacién del capex y opex. Para ello, se dotd
a la sociedad, inicialmente, de un capital que ascendia a 50 millones de euros, participado por tres
sociedades (véase la Tabla 3). El capital social debia permitir financiar los, aproximadamente,

179,3 millones de euros que costaba la infraestructura (activo; representando el capital social, por
tanto, alrededor del 28% del capex) y los costes de desarrollo de la infraestructura.

Tabla 3. Participacion accionarial

Capital suscrito Porcentaje

CIT 40.000.000€ 80%
Tenemetro, S. L. 7.000.000€ 14%
CajaCanarias 3.000.000€ 6%
Total 50.000.000€ 100%

Fuente: ATUC (2 de febrero del 2007).

7 Incluye estudios, proyectos y direccidn de obra, costes de financiacion, etc. Clausula 19 del contrato para la construccion y explotacion de servicio
por sociedad mixta (CIT, 28 de noviembre del 2003).
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6.6. Financiacion del proyecto

A continuacioén se presenta con detalle el esquema inicial de financiaciéon de la infraestructura de la
linea 1.

Tabla 4. Aportaciones iniciales para la construccion de la linea 1

Aportacion durante Aportacion
la construccion diferida 2008- Porcentaje

Entidad 2003-2006 2007-2011 total
Gobierno de Canarias 14.515.939€ 45.102.813€ 59.618.752€ (*) 26%
UE - Fondos FEDER 12.000.000€ 12.000.000€ 5%
Ayuntamientos 6.100.000€ 6.100.000€ 3%
CIT (*) 58.000.000€ 58.000.000€ 25%
Socios privados de Metrotenerife 10.000.000€ 10.000.000€ 5%
(Capital)(**)

Metrotenerife con crédito a 30 82.179.138€ 82.179.138€ 36%
afios (¥**)

Total 182.795.077€ 45.102.813€ 227.897.890€ 100%

(*) 45 millones de estos prestados por el BEI.
(**) Tenemetro y CajaCanarias en forma de capital social.

(***) Préstamo del BEI.
Fuente: ATUC (2 de febrero del 2007).

El 59% del presupuesto se cubre con aportaciones de las Administraciones (45 millones de euros del
total financiado por el BEI, que otorgd un préstamo a siete afios para prefinanciar las aportaciones del
Gobierno de Canarias). El restante 41% se cubre con una aportacion de los socios privados de

10 millones de euros (5%) y 82 millones de euros (36%) con préstamos del BEI a largo plazo (treinta
afios).

El presupuesto de las obras se ha elevado a 305 millones de euros, de los que una parte importante
se ha destinado a obras complementarias en la ciudad (revocacion de fachadas, renovacion de aceras,
siembra de césped a lo largo del trazado, etc.)®.

La implantacion del tranvia ha implicado, también, la mejora de las zonas aledafias y la renovacion de
la red de abastecimiento de diferentes servicios ubicados en el subsuelo (energia eléctrica, telefonia,
etc.). Otra de las aportaciones del tranvia ha sido la creacion de calles y avenidas, con una extension
aproximada de 2 kilémetros?°.

La financiacion total del BEI ascendié a 138 millones?’, anticipando, ademas, los fondos aportados por
la Administracion General de Estado y el Gobierno de Canarias.

8 “Tranvia de Tenerife”, 2009.
9 “gl tranvia de Tenerife se inaugura con gran éxito de viajeros” (julio-agosto del 2007).
20 BEI (4 de noviembre del 2002).
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Tabla 5. Aportaciones finales para la construccion de la linea 1

Aportacion durante Aportacion
la construccion diferida 2008- Porcentaje

Entidad 2003-2006 2007-2011 total
AGE* 101.800.000€ 101.800.000€
Gobierno de Canarias (*) 14.515.939€ 45.102.813€ 59.618.752€ 26%
UE Fondos FEDER [1] 12.900.000€ 12.900.000€ 5%
Ayuntamientos 6.100.000€ 6.100.000€ 3%
CIT (*) 58.400.000€ 58.400.000€ 25%
Socios privados de Metrotenerife 10.000.000€ 10.000.000€ 5%
(capital)(**)
Metrotenerife con crédito a 30 57.700.000€ 57.700.000€ 36%
afios (***)
Total 182.795.077 45.102.813 306.518.752€ 100%

1 Consejo de Ministros (22 de diciembre del 2006).
(*) 45 millones de estos prestados por el BEI.

(**) Tenemetro y CajaCanarias en forma de capital social.
(***) Préstamo del BEI.

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos proporcionados por los diferentes organismos involucrados.

La emisién de la garantia ante el BEI fue llevada a cabo por un sindicato de bancos liderado por el BBVA,
que paso a ser avalista de Metrotenerife frente al BEI. A la vez, el CIT, promotor de la infraestructura y
accionista de Metrotenerife, firmé un contrato de contragarantia con la entidad financiera BBVA.

La complejidad del sistema de financiacion se muestra en la Figura 7.
Figura 7. Estructura financiera del proyecto

Gobierno de
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Fuente: Ineco (2007).

6.7. Método de pago a Metrotenerife

Metrotenerife recibiria ingresos, por el contrato de construccion y explotacion del servicio de metro
ligero, de las siguientes fuentes:

e Aportaciones de la AGE de 100 millones de euros que se periodificaron en aportaciones de
10 millones de euros, del 2007 al 2017.
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e Un porcentaje del valor de la inversion inicial, a recibir entre el 2003 y el 2011, desde el CIT, como
aportaciones de capital (43 millones de euros), subvenciones de capital (15 millones), Gobierno
de las Canarias por construccién (26,5 millones), explotacion a partir de la puesta en marcha del
proyecto (45 millones) y ayuntamientos (6,1 millones).

Tabla 6. Aportaciones a Metrotenerife (en euros)

Entidad 2005 2006

Administracién
10.000.000 10.000.000 10.000.000  10.000.000  10.000.000  50.000.000 100.000.000
General del Estado

CIT (aportaciones

) . 10.750.000  4.641.492  17.000.000  10.608.508 43.000.000
capital social)
CIT (subvenciones

. 4.060.504  10.939.496 15.000.000
de capital)
Gobierno
de Canarias 9.500.000  9.695.541  7.320.398 26.515.939
(construccion)
Gobierno
de Canarias 7.836.060  8.388.046  8.978.915  9.611.405 10.288.386 45.102.812
(explotacion)
Ayuntamientos 425000  1.825.000  1.925.000  1.925.000 6.100.000
TOTAL 14.810.504 25.505.988 28.520.541 19.853.906 19.761.060 18.388.046 18.978.915 19.611.405 20.288.386  50.000.000 235.718.751

Fuente: Elaboracion propia.
e Ingresos por tarifa a recaudar de los usuarios revisadas anualmente en funcién del IPC nacional.

¢ Ingresos procedentes de las bonificaciones al billete sencillo por politica tarifaria del cabildo para
distintos tipos de billetes bonificados.

e Pagos por disponibilidad corregidos por criterios de calidad, validados por un auditor externo
nombrado por el CIT y pagado por Metrotenerife (maximo de 3,5 millones de euros del 2007,
actualizado segun IPC anual).

e Ingresos de la explotacién comerciales de la infraestructura.

6.8. Estructura tarifaria

El sistema de metro ligero se disefid para integrarlo con los medios de transporte publico existentes,
principalmente los autobuses, de manera que se limitara el acceso del vehiculo privado al centro de las
ciudades, reduciendo la congestion y los niveles de contaminacion.

Con esta voluntad integradora, se cred un sistema tarifario Unico en el area metropolitana que
permitiera a los usuarios cambiar de sistema de transporte sin coste adicional, con titulos que fueran
validos para usar tanto el metro ligero como los autobuses.

La tarifa se estructurd de la siguiente forma:

* Billete sencillo: su precio se fijé en 0,9 euros (IGIC incluido, del 2% conforme a la Ley 20/1991,
anexo 1) a precios del 2002.

e Billete bonificado: el CIT tenia la posibilidad de construir politica tarifaria mediante la creacion de
billetes bonificados. El CIT abona a Metrotenerife la diferencia entre el precio del billete sencillo y
el billete bonificado abonado a su demanda correspondiente.

Se puso en marcha un nuevo sistema de bonos comunes (bono-via, con un coste de 12 o de 30 euros,
que sustituyd al bonobus), sin coste afiadido para transbordos entre el autobus y el tranvia. El bono
mensual de transporte publico para el drea metropolitana costaba 43 euros, e inclufa un nimero
ilimitado de viajes en autobus y metro ligero.
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Con el fin de promover el transporte publico, se fijaron descuentos para estudiantes universitarios,
personas mayores, con bajos niveles de renta, o en riesgo de exclusion?, o con discapacidades y las
que realizan un uso frecuente del medio de transporte.

Siguiendo la metodologia de Martin et al. (2014), que utilizan como indicador del éxito social de un
proyecto el coste de inversién por pasajero (ratio de total de la inversion/pasajeros*100), a menor
ratio, menor coste por pasajero.

En comparacion con otros metros ligeros en Espafia, Metrotenerife se puede considerar un proyecto
de éxito, al haber requerido una menor inversion por pasajero que la media.

Figura 8. Inversion por pasajero en metro ligero en Espaia
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Fuente: Martin, Calvo, Hermoso y De Ofia (2014).

6.9. Garantias emitidas por el operador

Metrotenerife debia constituir una garantia de construccion hasta la emision del acta de conformidad
de las obras por parte de la Administracién equivalente a un 1% del coste de ejecucidn del proyecto.

Antes de iniciarse la explotacion, Metrotenerife tenia que constituir una garantia, que durase toda la
vida del contrato, a favor de la Administracion, equivalente a 344.000 euros, que seria devuelta a la
finalizacion del mismo.

6.10. Riesgo y mitigacion del riesgo

La teoria de las APP afirma que una adecuada distribucion del riesgo es uno de los elementos cruciales
para garantizar el éxito del proyecto y de la provision del servicio cuando se usa este tipo de contratos.
La literatura académica?? ha argumentado, tradicionalmente, que el riesgo debe ser transferido a
aquella parte que lo puede gestionar mejor y al menor coste. Por tanto, no deberia ser transferido a un
agente que no tiene capacidad para reducirlo o gestionarlo.

Sin embargo, la transferencia dptima de riesgo en contratos de APP requiere de una evaluacion previa
de los incentivos de cada una de las partes —a menudo, monetarios— para llevar a cabo las tareas
asignadas al contrato.

2L as personas mayores de 65 afios y con renta baja podian viajar gratis en los dos medios de transporte publico (tranvia y autobuses).

22| a teoria de contratos, que estudia cémo los agentes econdmicos gestionan las clausulas incluidas en estos —normalmente en presencia de
asimetrias en la informacion disponible—, afirma que el riesgo debe ser asignado a aquella parte que mejor puede controlar su origen o la que
mejor puede asumirlo en caso de alta aversion al mismo (Engel, Fischer y Galetovic, 2014).
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En este caso, al tratarse de una APPI, tanto el sector publico como el sector privado forman parte

del accionariado de Metrotenerife, compartiendo los riesgos de forma proporcional al porcentaje de
participacion accionarial en la sociedad. El socio privado se encontraba en minoria de representacion
en los érganos de gobierno de la sociedad, al poseer Unicamente el 20% de las acciones.

Las APPI pueden mitigar los problemas derivados de las limitaciones de las APP convencionales, en las
que las partes pueden tener intereses divergentes en cuestiones tales como el control, la transferencia
de conocimientos técnicos o los costes financieros adicionales (siempre que sean cuantificables y
predecibles). Sin embargo, la estructura accionarial mixta puede implicar también algunos riesgos
intrinsecos, como resultado de los incentivos generados por la estructura accionarial, que lleven a un
conflicto de intereses entre los del operador (mixto) y los del sector publico (De Brux y Marti, 2014).

En este caso, las siguientes actividades se llevan a cabo a riesgo y ventura?®* de Metrotenerife:

e Construccion
e Explotacion
¢ Conservaciéon

¢ Financiacién y evolucién costes financieros

A continuacidn, se lista con mayor detalle la distribucidn de riesgos del proyecto.

Tabla 7. Asignacion del riesgo

Categoria del riesgo Asignaciéon/Mitigacion
Tierras y espacio Viviendas Municipales de Santa Cruz de Tenerife, S. A. / CIT
Disefio CIT

Construccion Metrotenerife

Operacién y mantenimiento Metrotenerife

Obtencién de financiacién Metrotenerife

Coste de financiacion Metrotenerife

Inflacion T

Demanda Metrotenerife
Medioambiental CIT / Metrotenerife

Politico cIT

Fuente: Elaboracién propia.

Riesgo de tierras y espacio. Con el objetivo de disponer de los terrenos necesarios para la construccién
del proyecto, el CIT y la corporaciéon municipal Viviendas Municipales de Santa Cruz de Tenerife,

S. A. aprobaron un convenio para que esta Ultima, aportando su experiencia y los medios técnicos
necesarios, llevara a cabo las gestiones necesarias para la obtencién del suelo, negociando con los
particulares, y aportando mayor flexibilidad y agilidad al proceso.

Mientras que Viviendas Municipales de Santa Cruz de Tenerife fue quien gestiond el proceso de
adquisicion de los terrenos, por el método de compra o por el de expropiacion, el CIT tenia la
obligacion de comprar los terrenos bajo las condiciones negociadas por la primera. En compensacion
por las tareas de negociacion, Viviendas Municipales de Santa Cruz de Tenerife se quedaba con el 8%
del importe en concepto de costes de gestion. El presupuesto asignado para la adquisicion de terrenos
fue de 2.704.554,47 euros.

Asi, también se firmo un convenio con la entidad Sociedad Municipal de Viviendas de San Cristébal de la
Laguna, S. A. con el mismo objetivo. La partida presupuestaria era, en este caso, de 1.803.036,31 euros.

Segun lo dispuesto en el TRLCAP.
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Riesgo de disefo. Lo asumio el CIT, que seria responsable en caso de errores de disefio que conllevaran
incrementos en el precio.

Riesgo de construccion. Asumido por Metrotenerife. La empresa debe aportar una garantia ante la
autoridad contratante, el CIT, durante todo el periodo de construccion y hasta la aprobacion de la
construccion por parte del CIT.

Riesgo de operacion y mantenimiento. Asumido por Metrotenerife. En caso de que haya
incumplimiento de las condiciones de servicio, la suma de las penalidades no puede superar el 40%
de la comision de gestion. La empresa debe aportar una garantia ante la autoridad contratante, el CIT,
durante el periodo de operacidn hasta la finalizacién del contrato.

Riesgo de obtencidn de financiacidon. Metrotenerife es la empresa encargada de conseguir la
financiacion con apoyo del CIT, impulsor del proyecto, que recibe el apoyo del BEI.

Riesgo de coste de financiacion (o tipo de interés). Metrotenerife asume el riesgo de que pueda
haber cambios en el coste total de financiacién derivado de fluctuaciones en los tipos de interés. En
mercados financieros desarrollados, existen, generalmente, instrumentos para la cobertura de este
riesgo a precios razonables pudiéndose firmar contratos a tipo de interés fijo.

Riesgo de inflacidn. El CIT asume el riesgo de inflacion al compensar al operador el incremento de
precios segun el IPC a nivel nacional publicado por el INE.

Riesgo de demanda. Este es asumido por Metrotenerife. El contrato incluye una cldusula de
reequilibrio econdmico-financiero que se debe realizar con base en condiciones del contrato de gestion
de Metrotenerife: compensacién directa por parte del CIT, aumento de los pagos por disponibilidad o
incremento de la tarifa. La activacién de este mecanismo viene definida por actuaciones imputables al
CIT, eventos de fuerza mayor o sucesos no incluidos en el riesgo y ventura, entre otras casuisticas. Para
su valoracion se recurrira a un experto independiente.

Riesgo medioambiental. Mientras el proyecto debia cumplir con la normativa ambiental existente, era
Metrotenerife quien debia renovar las licencias periédicamente.

Riesgo politico. Este riesgo, en el que puede incluirse la no supresion de las lineas de guagua que
compiten con el metro ligero y la autorizacién de la puesta en marcha de un medio de transporte
publico alternativo, es asumido por el CIT. Espafia goza de unos elevados niveles de estabilidad politica
y seguridad juridica, lo cual mitiga el riesgo de que se produzcan actuaciones no acordes con el
contrato firmado.

6.11. Elementos técnicos

Metrotenerife utiliza 26 vehiculos de la gama Citadis 302, fabricados por Alstom en el centro industrial
de Santa Perpetua de Mogoda (Barcelona), que circulan con prioridad semaférica.

Los vehiculos se tuvieron que adaptar a las singularidades orograficas de la isla, lo que llevé que todos
sus bogies®* estuvieran motorizados al cien por cien.

Cada unidad tiene una capacidad total de 200 viajeros (60 sentados), una longitud de 32 metros
divididos en cinco modulos, y puede alcanzar una velocidad maxima de 70 kilémetros por hora (con
una media de 20 kildmetros por hora). En la flota de tranvias de Metrotenerife se ha implantado el
sistema de monitorizacién de velocidad embarcada (Simove). Los convoyes disponen de espacios
reservados para personas con movilidad reducida y son totalmente accesibles.

Cada tranvia presenta ocho puertas dobles para facilitar el acceso a personas con movilidad reducida,
aparte de otras cuatro puertas simples, en los médulos de cabina.

Durante las horas punta, se ofrece una frecuencia de cinco minutos, en cada sentido, con diecinueve
tranvias en servicio en la linea 1y dos en la linea 2.

24 Estructura del tren donde se fijan las ruedas.

29 IESE Business School - Metro ligero de Tenerife. Linia 1. (Espafia) / ST-601



Una de las grandes dificultades técnicas de la infraestructura fue que, en algunos tramos del recorrido,
el servicio de tranvia debe superar una pendiente maxima del 8,5 % (500 metros entre Santa Cruz de
Tenerife y La Laguna)

La infraestructura dispone de 22 paradas a una distancia media entre ellas de 560 metros.

En octubre del 2013 se puso en marcha un sistema de billetaje electrdnico, Via-Movil
(www.via-movil.es). Se trata de una aplicacion desarrollada por Metrotenerife, que permite comprar
los billetes del tranvia y validarlos al viajar utilizando el teléfono mévil inteligente del usuario. Este
puede comprar-recargar a cualquier hora y en cualquier lugar. El sistema de cobro online estd integrado
con el resto de medios de transporte publico.

6.12. Gobernanza

En este contrato, como en cualquier otro de largo plazo en el que participan diferentes actores con
prioridades que, en ocasiones, pueden resultar diferentes, la gobernanza del proyecto es uno de los
elementos clave para su éxito. A lo largo de la vida del proyecto, pueden surgir situaciones inesperadas
que fuercen a las partes a llegar a acuerdos en asuntos que no fueron considerados inicialmente. Por
esta razon, los contratos se consideran incompletos, mds cuanto mas larga es su duracion (Grossman

y Hart, 1986; Hart y Moore, 1990). En este sentido, disponer de mecanismos de buena gobernanza
permitird asegurar que el proyecto avance correctamente a lo largo del tiempo.

El CIT decidid recurrir a una estructura institucional de APPI con una sociedad de economia mixta.
Esta APPI permitid alinear intereses entre el sector publico y el sector privado, ambos accionistas de
Metrotenerife. La participacién de ambos en el Consejo de Administracidon permitio establecer un
adecuado sistema de gobernanza.

Esta estructura combinaria el control directo de una infraestructura estratégica por parte del sector
publico con el aporte de valor, conocimiento y experiencia del sector privado, que debia permitir
generar ganancias de eficiencia en la operacién de la infraestructura.

Los grupos de interés implicados en el proyecto fueron:
e Autoridad regional: Gobierno de Canarias.

e Entidades publicas: CIT y Viviendas, Proyectos y Obras Municipales de Santa Cruz de Tenerife.

Entidad estatal: Ministerio de Fomento.
 Organo independiente de economfa mixta: Metrotenerife.
¢ Entidades privadas: Tenemetro (Transdev, Somague e Ineco), BEI, BBVA y CajaCanarias.

Al tratarse de un proyecto de dmbito urbano en una zona con elevadas tasas de densidad, implica
importantes dificultades para gestionar a las muchas partes afectadas por el mismo. Por ello, una
adecuada gobernanza resultaba indispensable para el buen funcionamiento del proyecto.

Segln consta en el contrato?, en caso de conflicto, las empresas tienen que dilucidarlo ante los
tribunales de la jurisdiccidn contencioso-administrativa de Santa Cruz de Tenerife, renunciando
expresamente a cualquier otro fuero.

»Titulo XXIX del contrato.
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7. Caracteristicas externas del proyecto

En cuanto a los principales rasgos externos del proyecto de Metrotenerife, se describen a continuacion
en diferentes apartados: condiciones econdmico-financieras; contexto legislativo, regulaciones y apoyo
técnico; y condiciones politicas.

7.1. Condiciones economico—financieras

El proyecto se adjudicd en marzo del afio 2003, cuando la economia de la comunidad auténoma de
Canarias llevaba unos afios creciendo a un ritmo superior al 2%. En un contexto econdmico favorable
como el que vivia no solo la comunidad auténoma, sino también la peninsula ibérica, se iniciaron los
tramites de financiacion y construccion de la infraestructura.

Figura 9. Evolucion del PIB de Canarias (%)
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Fuente: ISTAC (s. f.).

Sin embargo, en el 2008 estalld la crisis econdmica, resultado de un gran endeudamiento, tanto de
familias como de empresas, que llevo a fuertes caidas de los precios de los activos inmobiliarios, tras
afios de subidas de dos digitos, y a la crisis financiera internacional.

La paralizacion de la actividad econémica y crediticia llevé a la provincia de Tenerife a alcanzar una tasa
de paro del 33,19% (primer trimestre del 2014), muy superior a la media espafiola (25%) (Ministerio de
Empleo y Seguridad Social, s. f.).
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Figura 10. Tasa de paro (%)
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En el segundo trimestre del 2018, la tasa de desempleo se situaba en el 20,40%, colocando a Tenerife
como una de las provincias espafiolas con mas paro del conjunto del pais, cuya media se situaba, en el
mismo periodo, en el 15,28% (INE, s. f.).

Figura 11. IPC. Tasa de variacion anual
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Fuente: ISTAC (15 de junio del 2020).

La tasa de variacion de la inflacion se vio muy influenciada por la crisis econdmica que se inicié en el
afio 2008.

Esa crisis econdmica tuvo, como era de esperar, una incidencia importante en el nimero de pasajeros
del aeropuerto de Tenerife, que le llevd a perder mas de 700.000 pasajeros entre el 2008 y el 2013. La
recuperacion econémica, sin embargo, permitio elevar la cifra en mds de 460.000 respecto al periodo
inicial (2008).
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Figura 12. Pasajeros del aeropuerto de Tenerife
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7.2. Condiciones legislativas y regulatorias
El contrato se rige por las leyes, los reglamentos y las disposiciones administrativas espafiolas.

La competencia en materia de ferrocarriles fue transferida por el Estado a la comunidad auténoma

de Canarias a través del Estatuto de Autonomia de Canarias. Esta Ultima Administracion, a su vez,

la transfirié al CIT por la Ley 14/1990, del 26 de julio, de Régimen Juridico de las Administraciones
Publicas de Canarias, modificada por la Ley 8/2001, de 3 de diciembre, que establece, en su disposicion
adicional primera: “Quedan transferidas a las islas, en su dmbito territorial respectivo, las competencias
administrativas sobre las siguientes materias: 14. Transporte por carretera o por cable. Ferrocarriles en
el marco de los que disponga la normativa sectorial autonémica”.

El proyecto se regula por el contrato de prestacion de servicios y, en lo no regulado, por las siguientes
disposiciones:

e Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres (en adelante, LOTT).

 Real Decreto 121/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento que la
desarrolla.

» Real Decreto legislativo 2/200, de 16 de junio, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley
de Contratos de las Administraciones publicas.

¢ Real Decreto 1098/2001, de 12 de octubre, por el que se aprueba su Reglamento
e Ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases de Régimen Local.

¢ Real Decreto legislativo 781/1986, de 18 de abril, por el que se aprueba el texto refundido de las
disposiciones vigentes en materia de Régimen Local.

e Reglamento del Servicio Publico de Transporte Colectivo de Viajeros de Metro Ligero (aprobado
por acuerdo del pleno del CIT el 27 de septiembre del 2002).
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7.3. Condiciones politicas

El presidente del CIT —drgano de Gobierno de la isla de Tenerife— que inicié el proyecto fue Ricardo
Melchior Navarro, del partido Coalicién Canaria, de dmbito regional. Melchior goberné del 9 de julio
de 1999 al 16 de septiembre del 2013, cubriendo su mandato la licitacion y puesta en marcha del
proyecto. A este le sucedio Carlos Enrique Alonso Rodriguez, del mismo partido, que se mantuvo en el
cargo hasta el 24 de julio del 2019, cuando le sucedié Pedro Martin, del PSOE.

La comunidad auténoma de Canarias, ente regional de ambito superior al CIT, ha estado también,
desde 1999, presidida por integrantes de Coalicion Canaria, el mismo partido que ha gobernado en el
CIT.

En cuanto al Ayuntamiento de Tenerife, Administracion Local, desde 1995 ha estado gobernado
también por Coalicion Canaria.

La presencia del mismos partido politico en diferentes niveles administrativos (comunidad autéonoma,
cabildo y ayuntamiento) pudo favorecer el alcance de los acuerdos politicos necesarios para desarrollar
una infraestructura de esta envergadura.
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8. Impactos del proyecto

El servicio de transporte publico tiene por objetivo facilitar la movilidad de la poblacién y que ello
permita un acceso mas agil a universidades, centros de atencidn sanitaria o mercados de trabajo,
incrementando las posibilidades de encontrar un empleo. Ademas, una reduccién del transporte
privado en favor del publico permite reducir las externalidades negativas provocadas por los vehiculos
privados (congestion, contaminacion, accidentalidad, etc.). Todos estos elementos tienen importantes
efectos en los diferentes agentes —residentes, Administracién y medioambiente—, tal como se

describe en los siguientes apartados.

8.1. Residentes

La implementacién de politicas de fomento del transporte, ademas de mejorar el acceso a centros de
salud o de educacion superior, tiene efectos positivos sobre la cohesidn social, al facilitar, a un coste
razonable, el acceso a mercados de trabajo v, con ello, a oportunidades laborales.

Ello tiene especial incidencia en personas con rentas bajas, jovenes y estudiantes, que se benefician no
solo de tarifas subvencionadas (como el resto de usuarios), sino también reducidas.

En el caso objeto de estudio en el presente trabajo, la demanda de uso inicialmente estimada era de
11 millones de pasajeros el primer afio y, después del periodo de ramp-up inicial, llegar a los 15
millones de pasajeros en un periodo de 10 afios.

Figura 13. Planificacion inicial y demanda real de niimero de pasajeros
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la demanda de transporte identificada para el caso base en el PTEO de Infraestructuras y Dotaciones del
Sistema Tranviario Area Metropolitana de Tenerife (2003).

A pesar de que la demanda real desde el afio 2008 hasta el 2012 estuvo por encima de la prevista, a
partir del afio 2012 aquella no ha llegado a las previsiones. Ello puede deberse al fuerte impacto de la
crisis econémica en el mercado laboral espafiol y, por tanto, a las menores necesidades de movilidad
de la poblacién.

En cuanto al uso de la infraestructura, la informacion obtenida a partir de las encuestas realizadas a los
usuarios desde el afio 2007 permiten extraer los siguientes datos (Metrotenerife, 2017):

¢ Alrededor del 90% de los pasajeros residen en el area metropolitana.

e Las mujeres son las principales usuarias del metro ligero, con una media del 60% del total de
viajeros transportados.
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e Elservicio de metro ligero reduce, aproximadamente, 2 millones de desplazamientos en coche al
afio (el 50% de las personas que eligen el metro ligero para ir a trabajar tienen vehiculo propio).

e Alrededor del 66% de los viajeros utilizan el metro ligero entre 4 y 5 dias a la semana.
e Alrededor del 70% de los usuarios tiene menos de 45 afios y el 30% restante es mayor de 45 afios.
e Un 35% de los usuarios son estudiantes, y un 30%, trabajadores por cuenta ajena.

Un estudio de calidad de servicio llevado a cabo en el afio 2016 puso de manifiesto que los clientes
estaban muy satisfechos con el conjunto del servicio del tranvia, obteniendo una puntuacion de 8,02
sobre 10 en la valoracién general del servicio (8,21 en el 2015).

La Figura 14 recoge los aspectos del servicio mas valorados por parte de los ciudadanos.

Figura 14. Aspectos mas valorados del servicio por parte de los usuarios
wl Valoracion del servicio 2016-2015
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Fuente: Metrotenerife (2016).

Metrotenerife tiene previsto aumentar, en un futuro, el recorrido de la linea 1 haciendo una ampliacién
con cuatro paradas mas, incluida una ultima en el aeropuerto de Tenerife Norte-Ciudad de La Laguna
(anteriormente, Los Rodeos), con lo que al recorrido actual se le afiadirian las paradas de San Antonio,
San Lazaro, Park and Ride y Aeropuerto de Tenerife Norte-Ciudad de La Laguna (fase 3)%. El proyecto,
sin embargo, se encuentra parado por desavenencias entre dos de las Administraciones implicadas,

el CIT, entidad gubernamental regional que impulsa el proyecto, y el Ayuntamiento de Santa Cruz de
Tenerife?’.

2 Metrotenerife (s. f.b).
27 “La ampliacion del tranvia, parada por las contradicciones politicas” (13 de mayo del 2017).
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8.2. Administracion

Con Metrotenerife, la Administracién dispone de una nueva infraestructura para ofrecer servicios de
transporte publico a la poblacién y mejorar la movilidad en la ciudad sin tener que asumir todos los
riesgos derivados de una infraestructura compleja como un tren ligero.

A su vez, con la aportacién del consorcio privado, el cabildo obtiene conocimiento de empresas lideres
en su sector.

El funcionamiento de la infraestructura no es comercialmente viable sin las aportaciones de diferentes
organismos publicos.

8.3. Medioambiente

El transporte publico tiene unas externalidades negativas inferiores al transporte privado, al suponer
una menor emision de gases por persona, reduciendo la contaminacién ambiental, y una menor
utilizacion de espacio que, a su vez, disminuye las congestiones. Asimismo, la contaminacién ambiental
es causante de enfermedades respiratorias y cardiovasculares, asi como de muertes prematuras. Por
ello, la reduccion de las emisiones es prioritaria para las autoridades publicas europeas.

Entre las principales causas de contaminacién del aire se encuentra el sector de transporte por
carretera (no incluye aviones, trenes, barcos cargueros, etc.), siendo el principal contribuidor a la
emision de oxidos de nitrégeno (NOx) (39% de la UE-28) y el segundo mayor emisor de carbono negro
(BC) (29% de la UE a-28) en el 2015 (EEA, 2017).

Figura 15. Evolucion de las emisiones en la UE-28, 2000-2015
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Tal como se observa en la figura anterior, es destacable la reducciéon de las emisiones en el sector del
transporte por carretera. En concreto, mas del 25% desde el afio 2000, especialmente para el caso de
oxidos de azufre (SOx), plomo (Pb) y compuestos orgénicos volatiles distintos del metano (NMVOC).

A la luz de los riesgos sobre el medioambiente y la salud de las personas, se decidio organizar el
transporte publico de tal manera que se limitara al minimo el acceso de los vehiculos al centro de

la ciudad, reduciendo con ello las congestiones y los niveles de contaminacion. De este modo, el
transporte dentro de la ciudad se organizaria a partir del metro ligero, que es menos contaminante que
los vehiculos privados o los autobuses.

Transdev calcula que el metro ligero retird de la circulacion a cerca de 10.000 vehiculos el primer afio,
con las consecuentes reducciones de emisiones contaminantes que ello conllevé?.

2 Transdev (2017). Light rail. Portfolio expertise. 2017/9, https://cdn.transdev.com/wp-content/uploads/2017/09/46858bb-3328-POE-Light-Rail-GB-
WEB-09-2017.pdf
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9. Evaluacion

Respecto de la estructuracion de Metrotenerife como APPI, en este apartado se consideran sus
caracteristicas mas ventajosas y aquellas en las que existen posibles dreas de mejora. Asimismo, se
analiza el impacto del proyecto en los objetivos de desarrollo sostenible (ODS) de las Naciones Unidas.

9.1. Metodologia de 1a APP

El proyecto del metro ligero de Tenerife se relaciona con la creciente preocupacién por reducir las
externalidades negativas (contaminacién, congestidn, etc.) derivadas del uso del coche. En este
sentido, como paso previo a la puesta en marcha de la obra, hubiera sido aconsejable un andlisis
coste-beneficio que comparara de forma sistematica el proyecto del tren ligero con la alternativa
mas cercana. Dicha alternativa es el llamado bus rapid transit (BRT), que implica la implementacién
de un esquema de buses rapidos con carriles especificos y de alta capacidad. Para dar servicio a un
mismo numero de pasajeros, el BRT es mucho menos costoso que los tranvias, mucho mas flexible y
no necesariamente inferior desde el punto de vista contaminante. Si bien las emisiones por pasajero-
kilbmetro en el servicio son un poco mas elevadas en el BRT que en el tranvia, la contaminacion que
genera la construccion de este Ultimo implica que se necesiten muchos afios para compensar las
menores emisiones en el servicio que en la alternativa del BRT.

Por otra parte, cabe destacar que el nivel de uso del tranvia esta por encima del de otros proyectos
similares implementados en Espafia. Ademas, se debe sefialar que si bien no se cumplieron las
previsiones de demanda y de costes, el desvio fue relativamente modesto. Teniendo en cuenta que es
habitual en proyectos de infraestructuras de transporte la existencia de un sesgo optimista por parte
tanto de la Administracién Publica como de los agentes privados implicados en el proyecto, en este
caso los niveles de demanda alcanzados (que determinan, junto a los costes, la rentabilidad social del
proyecto) son bastante elevados, en un contexto en el que la crisis econdmica afecté de forma muy
profunda a Tenerife.

Por otro lado, la contribucién del sector privado en el proyecto parece positiva. Para su implicacion,
se escogié como instrumento la constitucion de una empresa mixta con una participacién limitada

y temporal en su capital por parte de las empresas privadas, con el propdsito principal de que
contribuyera aportando sus conocimientos, tanto en la construccién como en la posterior gestion del
servicio del tranvia.

Las empresas mixtas representan una alternativa a la produccion publica pura y a la produccién publica
privada. En este sentido, se trata de una formula hibrida entre ambas alternativas.

Es posible mencionar algunas ventajas y desventajas respecto de las dos formas de produccion.

Frente a la produccion publica pura, tienen la ventaja de que permiten que el sector privado aporte
conocimientos técnicos e incentivos a reducir costes para un nivel de calidad preestablecido. Como
desventaja, en las empresas mixtas puede complicarse el proceso de toma de decisiones cuando la
participacion accionarial de sector publico y sector privado es similar, que no es el caso en el proyecto
aqui analizado, pues la participacion del sector privado es limitada y las decisiones siguen estando bajo
el control del sector publico.

Frente a la produccion privada pura, esta puede articularse mediante el control mayoritario (o total)
del accionariado por parte del sector privado o mediante el establecimiento de un contrato entre

la Administracion Pdblica promotora del proyecto y las empresas privadas que ejecuten el contrato.
Respecto a la produccién privada pura basada en el control mayoritario (o total) de la empresa por
parte del sector privado, las empresas mixtas tienen la ventaja de que pueden llevar a una combinacion
Optima entre incentivos a reducir costes que le son propios al sector privado y mantener como objetivo
alcanzar los fines sociales que le son propios al sector publico. Como desventaja, los incentivos para
reducir costes pueden ser mas débiles en una empresa mixta que en una privada.
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Respecto a la produccion privada basada en el establecimiento de un contrato entre Administracion
Publica y agentes privados, la empresa mixta facilita la reduccion de costes de transaccion y facilita

el reparto de riesgos entre la Administracion y los agentes privados. Ademas, permite que el sector
publico pueda intervenir en el proceso de decisiones, no solo a través de la regulaciéon y la imposicion
de condiciones en el contrato, sino también mediante sus derechos de propiedad en la empresa. Como
desventaja, la aportacién de recursos financieros por parte del sector privado es inferior y este puede
tener menos incentivos para reducir costes.

En el proyecto aqui analizado, parece razonable el uso de la empresa mixta como instrumento
para implicar al sector privado, en la medida en que el principal motivo de dicha implicacion es
la transferencia de conocimiento técnico por parte de las empresas privadas que participan en el
accionariado al sector publico.

En este sentido, los objetivos del proyecto tienen una orientacién claramente social, ya que con el
tranvia se pretende reducir el peso del coche en la movilidad, con sus consecuentes efectos positivos
para el medioambiente. Por otro lado, el interés en implicar al sector privado no parece basarse en la
aportacién de recursos financieros ni pone el foco en la reduccién de costes en la implementacién del
proyecto. Por tanto, parece preferible utilizar una empresa mixta como instrumento de implicacién del
sector privado respecto a los instrumentos que llevan a la produccién privada pura.

El foco en la orientacion social del proyecto y en fundamentar la implicacién del sector privado en su
conocimiento técnico conlleva que no sean criticables algunos elementos del proyecto que ponen en
cuestion la contribucién del sector privado en la reduccién de costes. En este caso, en primer lugar,
no hubo competencia en el concurso para adjudicar la entrada del sector privado en el capital de

la empresa mixta, aunque dicha falta de competencia no parece estar ligada al procedimiento del
concurso, pues se realiza de forma transparente y abierta. Y, en segundo lugar, el papel del sector
privado en el empaquetamiento de tareas tampoco resulta claro, aunque en proyectos de esta
naturaleza la reduccién de costes con base en tal empaquetamiento es cuestionable.

Por otro lado, el reparto de riesgos entre la empresa mixta y el promotor publico parece bastante
razonable. En particular, es ldgico que el riesgo de demanda lo asuma principalmente el promotor
publico, pues la evolucion de dicha demanda es, en gran parte, exégena al desempefio de la empresa
mixta, y, a su vez, resulta logico que el riesgo de construccidn lo asuma esta empresa, que es la que
esta directamente implicada en la ejecucion de dicha construccion.

Asimismo, resulta también razonable que el método de pago escogido sea el de pagos por
disponibilidad, pues la responsabilidad principal de la empresa mixta es que el servicio se preste en
condiciones doptimas. En este sentido, el elevado nivel de satisfaccién de los usuarios sugiere que este
se estd prestando, efectivamente, en condiciones éptimas.

Finalmente, es también oportuno sefialar que el esquema de la empresa mixta reduce de forma
considerable la necesidad de articular mecanismos explicitos de gobernanza, en la medida en que

el ejercicio de los derechos de propiedad de todos los agentes implicados en el accionariado de la
empresa mixta deberia ser suficiente para lidiar con conflictos o imprevistos que puedan surgir durante
el desarrollo del proyecto.
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Tabla 8. Descripcidon del proyecto de APPI Metrotenerife

Metodologia APP

1. Metodologia de licitacion

1ldl,

1.2

1.8

1.4

Andlisis coste-beneficio
Value for money

Competencia real por el contrato

Comité de evaluacién de propuestas

2. Condiciones contractuales e incentivos

2.1

2.2

2.3

2.4

Empaquetamiento (bundling)
Calidad de servicio verificable
Externalidades

Duracién

3. Riesgo, financiacion y pagos

3.1

3.2

33

34

BI5)

Construccidn y riesgo operacional
Riesgo de demanda
Riesgo politico y macroeconémico
Mecanismo de pago

Special purpose vehicle (SPV)

4. Gobernanza

4.1

4.2

4.3

4.4

4.5

Transparencia

Proceso de toma de decisiones
participativo

Monitoreo interno / externo
Marco legal especifico de las APP

Distribucion de tareas

5. Proceso de construccion

5.1

5.2

Sobrecostes

Alargamiento del periodo de
construccion

6. Beneficios potenciales

6.1

6.2

6.3

6.4

6.5

6.6

Certeza en el precio

Transferencia de responsabilidad al
sector privado

Incentivos para la innovacién
Ahorro en los pagos publicos

Ciclo total de la vida de la
infraestructura

Incentivos para el respeto del timing

Fuente: Elaboracion propia.

Existente

Si
No
No

Si

Si
Si

Si

Transferido
Parcialmente transferido

Transferido

Si

Si

No observado

Si

Autoridad contratante
Monitorizacion
Renegociacion

Regulacién
Operacidn y calidad

Si

Si

Si

Si

Si

Si

Detalles

Un solo licitante

Interno

BFOT
Frecuencia y puntualidad
Positivas sobre el medioambiente

50 afios

Metrotenerife

Disponibilidad + tique

Metrotenerife

Accionistas

No cuantificados

Penalizaciones por retrasos

40 IESE Business School - Metro ligero de Tenerife. Linia 1. (Espafia) / ST-601



9.2. Objetivos de desarrollo sostenible de las Naciones Unidas
En esta seccion se analiza el impacto que Metrotenerife ha tenido en los ODS de las Naciones Unidas y
los beneficios derivados de la construccion de la infraestructura, tanto directa como indirectamente.
Tabla 9. ODS de las Naciones Unidas
oDS Impacto elevado Impacto moderado

1. Finde la pobreza

2. Hambre cero

3.  Saludy bienestar

4.  Educacién de calidad

5. lgualdad de género

6. Agua limpia y saneamiento

7.  Energia asequible y no contaminante 4

8.  Trabajo decente y crecimiento econémico

9. Industria, innovacion e infraestructura v
10.  Reduccion de desigualdades v
11.  Ciudades y comunidades sostenibles v

12.  Produccién y consumo responsables

13.  Accién para el clima v
14.  Vida submarina

15.  Vida de ecosistemas terrestres

16.  Paz, justicia e instituciones sdlidas

17.  Alianzas para lograr los objetivos v

Fuente: Elaboracién propia.

El proyecto de Metrotenerife permite alcanzar algunos de los ODS de las Naciones Unidas (ODSNU).
En concreto, y como se puede observar en la Tabla 9, los objetivos en los que existe un impacto mas
directosonlos 7,9, 11,13y 17.

El sistema de transporte publico Metrotenerife utiliza energia eléctrica (no fésil), que permite la
reduccién de emisiones (objetivo 7), lo cual hace las ciudades y comunidades mas sostenibles
(objetivo 11) ambientalmente. En cuanto al cumplimiento de este Ultimo objetivo, es importante
remarcar que el proyecto, cumpliendo con el PTEO de Infraestructuras y Dotaciones del Sistema
Tranviario Area Metropolitana de Tenerife (2003), perseguia eliminar el trafico de paso por el centro
urbano a través de la creacion de vias de circunvalacion en la ciudad de Tenerife. Ello se llevd a cabo
dotando al centro de la ciudad de lineas de guaguas y tranvia que daban permeabilidad a la urbe
facilitando la movilidad de las personas (véase el apartado 3 del presente documento, “Integracion
proyecto en el entorno urbano”). En cuanto al impacto sobre el clima, el 11% de la energia utilizada
por el tranvia es de origen solar (“El 11% de la energia”, 29 de septiembre del 2008). Todo ello permite
contribuir directamente a la mitigacion del cambio climatico (objetivo 13).

Asi, cuanto mayor sea el niUmero de pasajeros que utilizan este tipo de transporte limpio, mayor serd el
avance en los tres ODS mencionados.
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Otro objetivo sobre el que Metrotenerife tiene una importante contribucion es el 9 (Industria,
innovacion e infraestructura), ya que la implantacién de un modo de transporte tranviario, tras
haber sido abandonado largas décadas atras, permitio generar una nueva industria local auxiliar de
mantenimiento de material rodante e infraestructuras. Todo ello requirié una transferencia de know-
how desde empresas lideres en sus respectivos segmentos a compafiias locales.

Sin embargo, la sostenibilidad de Metrotenerife se puede considerar también desde un punto de vista
social, pues la infraestructura ofrece a la poblacién un medio alternativo de transporte mas econémico
que el vehiculo privado, que permite a las personas con bajos ingresos el acceso a un mayor nimero
de puestos de trabajo a un coste de transporte mas bajo que antes de la existencia de la nueva
infraestructura.

Asimismo, el proyecto es también un claro ejemplo de la exitosa cooperacion entre diferentes actores
publicos y privados (objetivo 17).

Finalmente, Metrotenerife tiene impacto, aunque menor, en el objetivo 10, asociado a la reduccién
de desigualdades, resultado de la consecucion del objetivo 11 (Ciudades y comunidades sostenibles).
A mayor disponibilidad de opciones de transporte publico, mayor beneficio obtendran aquellos
ciudadanos con rentas bajas, contribuyendo, por tanto a la reduccién de las desigualdades.

9.3. Estrategia de ciudad

La tabla inferior lista las cinco maneras en que los proyectos de APP pueden contribuir a hacer de las
ciudades lugares mas hospitalarios, funcionales y sostenibles para vivir y trabajar (Berrone et al., 2017):

Tabla 10. Cinco elementos clave para el desarrollo de APP en ciudades
Identificar las necesidades de los ciudadanos a través de la consulta de con los mismos v
Aprovechar los beneficios de la utilizacidn de big data

Capturar sinergias y ganancias colectivas implicando a diferentes actores en el proceso de decision v

Compartir el know-how y la innovacién. Las empresas privadas estan especializadas en dreas particulares, en v
las que poseen la Ultima tecnologia disponible y experiencia

Movilizar recursos financieros. Los presupuestos publicos se enfrentan, cada vez mds, a mas limitaciones
presupuestarias, particularmente a nivel municipal. Invitar a empresas privadas a participar en la financiacion v
puede permitir financiar proyectos que, de otro modo, no se podrian realizar

Fuente: Elaboracion propia.
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Los elementos que cabria destacar de Metrotenerife en el contexto de ciudades serian los siguientes:

El desarrollo de la infraestructura esta claramente justificado en el plan estratégico. El metro ligero
se integra (por disefio) en el sistema multimodal de movilidad, cuya configuracién se adapta, dada
la nueva vertebracién del mismo que aporta esas dos lineas. Ademas, también forma parte de la
integracion tarifaria.

En referencia a las necesidades de los ciudadanos el desarrollo de esta infraestructura tiene claros
objetivos de impacto en la ciudad, reduciendo tanto la congestién como la contaminacion. Todo
ello indica que los diversos estudios elaborados antes del lanzamiento del proyecto tienen en
cuenta los trade-offs entre las distintas dimensiones (o sistemas) de la urbe.

Obviamente, el mismo uso de una APPI para llevar a cabo esta infraestructura es ya una decisién
smart, al encontrar formas novedosas de transferir conocimientos, y dotar a la infraestructura
de una gestion adecuada e innovadora con sistemas de gestion que los organismos municipales
desconocen. Esto se produce tanto en la construccion como en la operacién, incorporando el
expertise del sector privado sin perder el control publico. El sector publico recupera la propiedad
una vez transcurrido el periodo de puesta en marcha.

La férmula de propiedad minoritaria por parte del sector privado junto con un contrato de
prestacion de servicios parece una buena férmula de gobernanza, clara y sencilla a la vez. El
sector privado, al ser socio minoritario, logra ser parte del Consejo de Administracion y, por tanto,
compartir la supervision. Dicho Consejo sirve de drgano para la gobernanza.
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10. Conclusiones

El proyecto de Metrotenerife es un caso de especial interés por el esquema de APPI que sigue. Dicha
APPI permite que, en el accionariado de la sociedad vehiculo, participen el sector publico (80%) y

el sector privado (Tenemetro con el 14% y CajaCanarias con el 6%). El objetivo de esta estructura es
transferir el conocimiento del sector privado al sector publico, actualmente propietario del 100% de la
sociedad operadora.

Ademads, se enmarca en un plan estratégico para limitar el acceso de vehiculos particulares al centro
de la ciudad y distribuir el trafico a través de un anillo perimetral, evitando de este modo el paso de los
mismos por el centro urbano.

El proyecto se encuentra en un nivel de uso por encima de las estimaciones iniciales, transportando, en
el afio 2019, a un total de 15’5 millones de pasajeros, dato que lo sitla por encima de la media entre
los proyectos de metro ligero en Espafia con mas éxito, medido segun el volumen de inversién por
pasajero.

Son de destacar los datos provenientes de la encuesta anual de usuarios, que muestran que el tranvia
de Tenerife impulsa la accesibilidad, la sostenibilidad y la equidad en el area. Dichos datos indican que
el porcentaje de usuarios que sustituyen el coche por el tranvia fluctué desde su puesta en marcha
entre el 17% y el 28%, en funcién del periodo econdmico en el que nos fijemos.

Finalmente, cabe subrayar que el proyecto alivia la congestién del trafico satisfaciendo la demanda de
movilidad de los residentes y visitantes, y mitigando la contaminacién derivada de la alta congestion y
su impacto ambiental. Todo ello permite afirmar que se trata de un proyecto alineado con los objetivos
de desarrollo sostenible de las Naciones Unidas.
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