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Introduccion

Como un esfuerzo por combatir el cambio climatico, durante 1992 la comunidad
internacional creo la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico,
el cual tiene por objetivo definir el entorno que permita lograr estabilizar las emisiones de
gases de efecto invernadero y con esto se elimine el efecto antropogénico en el medio
ambiente, por su parte México firmaria dicho acuerdo y asumid los compromisos

internacionales inherentes.

Como resultado de lo anterior y comprometido con el combate al cambio climatico,
México asumiria el compromiso de reduccion del 5% de las emisiones para el periodo 2008-
2012 establecidas durante el Protocolo de Kioto en 1997 y continuando su participacién en

las Conferencias de Partes que se celebraron durante los siguientes afos.

La participacién de México en estas conferencias y protocolos internacionales tubo
el impacto en la creacion de la Ley General de Cambio Climatico (LGCC) en el afio 2012,
dentro de la cual, se encuentra el Articulo 34 donde se plantea que la administracion publica
disefiara y proveerd de politicas y acciones que tengan como resultado la reduccion de
emisiones. Profundizando en lo anterior, en la Fraccion II inciso B del mismo Articulo,
menciona lo siguiente: “Disefiar € implementar sistemas de transporte publico integrales, y
programas de movilidad sustentable en las zonas urbanas o conurbadas para disminuir los
tiempos de traslado, el uso de automoviles particulares, los costos de transporte, el consumo
energético, la incidencia de enfermedades respiratorias y aumentar la competitividad de la

economia regional.” (LGCC, 2023, p. 25)

Dando seguimiento a lo anterior, en la Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM) habitan 19.38 millones de personas y se realizan alrededor de 34.56 millones de

traslados diarios en un dia habil entre semana, estos viajes tienen una duracion de alrededor



de media a dos horas por traslado, segun la Encuesta Origen-Destino de Hogares realizada

por INEGI en el afio 2017,

Como consecuencia de lo anterior, en la presente investigacion se pretende formular
y evaluar un proyecto de inversion con 6ptica socioecondmica; la propuesta es la
construccion de una ciclovia dentro de la zona sur de la Ciudad de México, con la intencion
de conectar el sur con el centro de la ciudad. El tramo que comprende la ciclovia estaria
ubicado sobre Calzada de Tlalpan, a partir del Estadio Azteca hasta la calle de Izazaga,

teniendo un recorrido de aproximadamente 14 kilometros en un solo sentido.

Este proyecto tiene el objetivo de crear una alternativa de movilidad sostenible, que
permita que los habitantes de esta zona tengan alternativas de movilidad que reduzcan sus
tiempos de traslados, asi como un incremento en la calidad de vida y la reduccion de

emisiones.

El trabajo se divide en 6 capitulos: En el primero se mencionan las diferencias entre
la evaluacion privada y socioecondémica de proyectos, durante el segundo, se realiza el
estudio de mercados, el cual incluye el tamafio de la demanda del proyecto, el valor de cuota
de mercado y el pronostico de usuarios. En el capitulo 3, se explora la factibilidad técnica del
proyecto, el recuento y cronograma de la inversion y la capacidad instalada del proyecto,
Mientras que en el capitulo 4 verifican los aspectos administrativos de este. Por ultimo, en
los capitulos 5 y 6 se realiza la evaluacién privada y socioecondmica, el andlisis de
sensibilidad y las conclusiones de estas, donde se puede verificar la factibilidad o rechazo

para cada uno de los tipos de evaluaciones.

YINEGI (2017). Encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de
Meéxico (EOD) 2017. Recuperado el 20/10/2020 de:
https://www.inegi.org.mx/programas/eod/2017/
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Capitulo 1. Contraste entre evaluacion
socioeconomica y privada de proyectos

Este apartado tiene por objetivo, explicar los métodos de evaluacion de proyectos
tanto privados como sociales, con el fin de conocer las diferencias entre ellos y exponer la

razon por la cual esta tesis estara dirigida a evaluar un proyecto de forma socioecondmica.

1.1 Proceso para la evaluacion de un proyecto

En este apartado se desarrollaran los conceptos proyecto, evaluacion, etapas de evaluacion
de un proyecto y momentos de la evaluacion los cuales son necesarios para tener una mayor
claridad de los conceptos que envuelven el tema pertinente a esta investigacion.

De acuerdo con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), un proyecto es “[...]
un conjunto de actividades interrelacionadas y coordinadas que buscan alcanzar un objetivo
dentro de los limites de un presupuesto y periodo determinados” (2014, p. 3). Por otro lado,
en Baca (2010) se encuentra que “Un proyecto es la busqueda de una solucion inteligente al
planteamiento de un problema, la cual tiende a resolver una necesidad humana. En este
sentido puede haber diferentes ideas, inversiones de monto distinto, tecnologia y
metodologias con diverso enfoque, pero todas ellas destinadas a satisfacer las necesidades
del ser humano en todas sus facetas, como pueden ser: educacion, alimentacion, salud,

ambiente, cultura, etcétera.” (Baca, 2010, p. 2).

Por ultimo, el Centro Nacional de Artes (CENART) define un proyecto como “[...] una
planificacion, que consiste en un conjunto de actividades a realizar de manera articulada entre
si, con el fin de producir determinados bienes o servicios capaces de satisfacer necesidades
o resolver problemas, dentro de los limites de un presupuesto y de un periodo de tiempo
dados” (2014, p. 1).

Con base en las definiciones anteriores se puede entender un proyecto como la
creacion de un bien o servicio con el fin de dar solucidn a un problema sea social o individual.
Estos a través de un conjunto de actividades alineadas al cumplimiento de los objetivos con

un presupuesto limitado.



Por otro lado, para el Centro de Estudios para la Preparaciéon y Evaluacién
Socioecondémica de Proyectos (CEPEP) el concepto evaluacion dentro del desarrollo de
proyectos es definido de la siguiente manera, “La evaluacion de un proyecto consiste en
identificar, cuantificar y valorar los beneficios y los costos atribuibles a su ejecucion
operacion, a lo largo de toda su vida. Normalmente, esos beneficios y costos no ocurren en
un solo momento, sino a lo largo del tiempo, lo cual implica que constituyen un flujo. La
diferencia entre el valor de los beneficios y los costos que ocurre en cada momento de la vida
del proyecto constituye el beneficio neto correspondiente a ese momento. El conjunto de
beneficios netos distribuidos en el tiempo conforma el flujo a partir del cual se calculan la
mayoria de los indicadores de rentabilidad que, a su vez, ayudan a decidir si conviene o no

ejecutar el proyecto” (CEPEP, 2017, p. 23)

La Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) define la evaluacion de
proyectos como “[...] comparar los costos (de inversion y operacion) del proyecto con los
beneficios que este genera, con el objeto de decidir sobre la conveniencia de su realizacion.
Para poder llegar a comparar los costos con los beneficios, previamente es necesario
identificarlos, medirlos y valorarlos” (2009, p. 9)

Por consiguiente, la evaluacion de un proyecto consiste en identificar los flujos
positivos y negativos de éste. Estos deben incluir desde el momento que se genera la inversion
inicial para realizar el proyecto, hasta los gastos operativos que se tendran al momento de
ponerlo en marcha. Con lo anterior, se busca medir la rentabilidad econémica del proyecto, a
través de diferentes indicadores.

Una vez definidos los conceptos de evaluacion y proyectos, se procedera a revisar
las etapas que se siguen dentro de la evaluacion. De acuerdo con el CEPEP (2008) existen
cinco elementos para la preparacion del proyecto:

1. Estudio de mercado: Durante esta primera etapa se busca tener claridad del estatus de la
oferta y la demanda, asi como de los precios de los bienes y servicios intrinsecos al proyecto.
Esto se realiza con el fin de tener una proyeccion realista de la demanda potencial futura y
generar una comparacion con la oferta durante la temporalidad en la que se esta evaluando el

proyecto.



2. Estudio de factibilidad técnica: Para esta etapa es necesario considerar y registrar todos
los costos de inversion, mantenimiento y operacion del proyecto, ademas de verificar su

factibilidad tecnologica.

3. Estudio de factibilidad ambiental: Consiste en realizar una revision de los impactos en
el medio ambiente y, de ser negativos, generar acciones que permitan mitigarlos. Como
resultado de lo anterior se determinara si el proyecto se debe realizar a pesar de los efectos

negativos.

4. Estudio de factibilidad legal: Se lleva a cabo una revision del marco juridico para verificar

la viabilidad de la ejecucion del proyecto, con respecto a este.

5. Estudio econdomico: Se busca conocer la viabilidad de obtener un rendimiento al llevar a

cabo el proyecto, tomando en cuenta los riesgos que éste conlleva.

Por otra parte, existen dos momentos en los cuales se realiza la evaluacion: ex-ante y ex-post,

los cuales se explicaran en el Cuadro 1 con base en el BID (2014).

Tabla 1.1 Analisis ex ante y ex post de un proyecto

Se realiza antes de emprender un proyecto con el objetivo de conocer su

Ex-ante | adecuacion a las necesidades observadas y su grado posible de éxito.

Se puede aplicar durante o al final del periodo de ejecucion; proporciona un

Ex-post | panorama general sobre los éxitos o fracasos.

Cuadro 1: Elaboracion propia con base en el Banco Interamericano de Desarrollo (2014 p. 14)
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Mientras que para el Fondo Internacional de Desarrollo Agricola (FIDA) define al primer
momento ex-ante como “Evaluacion, con base en criterios establecidos para la adopcion de
decisiones, de la viabilidad y aceptabilidad de un proyecto o de un programa antes de contraer
el compromiso de financiarlo. Entre los criterios suelen incluirse la pertinencia y la
sostenibilidad.” (FIDA, 2004, p. 53). En cuanto al segundo, lo define como: “Evaluacion que
se realiza algunos afios después de terminado el proyecto, cuando se prevé que sus actividades
habran producido todo su impacto. Las finalidades son: a) valorar el logro de los resultados
generales del proyecto, en términos de eficiencia, productos, efectos e impacto, y b) obtener
ensefanzas aplicables en la planificacion futura, es decir, para el disefio o formulacion, la
evaluacion ex ante, la ejecucion y el seguimiento y evaluacion de las actividades de desarrollo

por realizarse en el futuro.” (ONU, 1984, p. 19-20; en Ibidem, 2004, p.54).

De acuerdo con las definiciones anteriores es posible sefialar a la evaluacion ex-ante como
aquella que se realiza antes de la ejecucion de un proyecto. La intencion es, por tanto, conocer
la viabilidad, pertinencia y sostenibilidad de éste, asi como el grado de éxito esperado. En
contraste, la evaluacion ex-post es realizada generalmente una vez que el proyecto se ha
concluido; su fin es verificar que las metas y objetivos establecidos se hayan alcanzado, asi
como obtener conocimiento que pueda ser aplicado a proximos proyectos.

Para realizar la evaluacién de un proyecto y tomar la decision de ejecutarlo existen
distintos indicadores, tales como: El valor actual neto, la tasa interna de retorno, la razon
costo beneficio, el costo anual equivalente, entre otros los cuales se realizan durante la etapa
de estudio econdmico, lo que permite que a partir de los resultados obtenidos se tome una
decision racional de ejecutar o no el proyecto.

Con respecto a lo anterior, estos indicadores pueden ser realizados a partir de dos
perspectivas, la de inversion privada y la socioecondmico. En los dos siguientes apartados se
explicaran ambas formas de evaluacion y sus respectivos parametros y criterios para la toma
de decisiones. Lo anterior, con la finalidad de poder generar un marco que permita tener

argumentos para seleccionar el tipo de evaluacion a utilizarse en la presente tesis.
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1.2 Definicion de evaluacion de proyectos de inversion privada y
componentes del estudio economico

En este apartado se revisaran las definiciones de distintos autores respecto del proyecto de
inversion privada. Asimismo, se describiran las herramientas utilizadas al realizar un estudio
econdmico que permitan reconocer la viabilidad econdmica de un proyecto.

Antes de comenzar a describir los indicadores de rentabilidad es necesario considerar
ciertos conceptos para una mayor claridad en su calculo. Entre los elementos a conocer se
encuentra la tasa de descuento, la cual “[s]e define como el costo de oportunidad del dinero
a través del tiempo. Esta tasa se utiliza para el calculo de los indicadores de rentabilidad,
como el valor presente neto” (CEPEP, 2008, p.18). Ademas de ello, se encuentra el concepto
del valor del dinero en el tiempo, el cual trata de reflejar la tasa a la cual disminuye el valor

real del dinero con el paso del tiempo, esta tasa suele ser la inflacién (Baca, 2010

1.2.1 Definicion de evaluacion y formulacion de proyectos socioecondmicos y sus
variables.

La evaluacion social se define como “[...Jcomparar los beneficios con los costos que dichos
proyectos implican para el pais; es decir, consiste en determinar el efecto que la ejecucion
del proyecto tendra sobre el bienestar de la sociedad (bienestar social de la comunidad).”
(Fontaine, 2008, p. 349-350). Mientras que el CEPEP tiene las siguientes consideraciones
sobre la evaluacion social de proyectos: “En este tipo de evaluacion se consideran todos los
efectos que tenga el proyecto sobre la sociedad. Cuando el proyecto involucra mercado sin
distorsiones, la evaluacion social y econdmica tienen los mismos resultados. Sin embargo,
cuando existen distorsiones como impuestos, aranceles, subsidios, derechos de propiedad
mal definidos o mercados donde no existe competencia perfecta como monopolios y
oligopolios, la evaluacion se debe realizar con precios sociales para la valoracion de los

efectos del proyecto” (2008, p. 2).

Conviene dar profundidad al concepto de precio social y el calculo de éste, por lo que “[p]ara
estimar los precios sociales de los distintos bienes, servicios e insumos, a los precios de

mercado se les descuenta, principalmente el impuesto del valor agregado (IVA) [...]”
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(CEPEP, 2008, p. 6). De la misma manera, se realizan otras correcciones para eliminar las
distorsiones generadas por el mercado.

Con base en los autores la evaluacion social es la comparacion de los flujos de
ingresos y los costos de un proyecto a precios sociales con el fin de evitar distorsiones de
mercado. Cabe mencionar que esta estimacion tiene el objetivo de medir los beneficios que
existen al llevar a cabo la planificacion en una comunidad.

Por otro lado, una de las particularidades que tiene la evaluacion social es la forma
que esté estructurado el flujo de efectivo ya que, ademas de considerar los ingresos y egresos,
“[...] también debe incluir las externalidades medibles y valorables que éste genera, es decir,
costos y beneficios que recaen sobre terceros [...]” (Fontaine, 2008, p. 352). De acuerdo con
la CEPEP, se deben tener presente los distintos costos y beneficios posibles durante la

evaluacion: los efectos directos, los efectos indirectos y las externalidades (2008, pp. 5-7).

Esquema 1.1 Efectos considerados en la evaluacion socioeconomica

. Ingresos obtenidos a partir del consumo del bien o servicio generado por el
Beneficios -, proyecto

directos . .
Son valoradas conforme a su precio social
EFECTOS DIRECTOS —=
Costos Se miden por la cantidad de insumos que utiliza el proyecto
directos

" Son valoradas a partir del costo de oportunidad del proyecto.

—

Pueden ser positivos o negativos

Las consecuencias se reflejan en los mercados de bienes complementarios o sustitutos al
proyecto.

EFECTOS INDIRECTOS —=
Se presentan en el momento en que existe un cambio en la demanda de los bienes
relacionados al proyecto:

Existiria beneficio indirecto al aumentar el consumo de un producto debido a la
realizacién del proyecto, en contraste, este aumento en la demanda también
generaria un aumento indirecto de los costos.

Son los efectos que el proyecto causard en el medio ambiente, ya sean positivos o negativos.

EXTERNALIDADES —=
Existen distintas formas de medirlo: excedentes econémicos, precios hedonicos, valoracion
contingente, costos de viaje y costos inducidos o evitados.

Fuente: Elaboracion propia con base en Centro de Estudios para la Preparacion y

Evaluacion Socioecondmica de Proyectos (2008).
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Para Hirshman (2002), existen dos tipos de efectos secundarios, en ambos casos pueden ser
tanto positivos como negativos:

e Efectos secundarios “puros”: Se les llama de esta manera cuando generan un aumento
en la calidad de vida de las personas, permitiendo que la poblacion pueda reproducirse
con menores dificultades. Estos no se encuentran comunmente al realizar una
evaluacion de proyectos sea social o privada.

e Efectos secundarios “mixtos”: Son llamados asi los encadenamientos hacia adelante
y hacia atrds que llegan a generarse al implementar un proyecto, estos
encadenamientos pueden ser representados por, insumos esenciales o por productos
intangibles. A pesar de que estos no son indispensables, pueden ayudar al desarrollo,
supervivencia y crecimiento del proyecto.

Profundizando en los encadenamientos que generan los efectos secundarios al momento de
realizar un proyecto, en cuanto a los encadenamientos hacia adelante Hirshman menciona
que estos pueden generar un incremento en la demanda del producto, lo cual generaria un
mayor crecimiento en el proyecto. Mientras que, los efectos hacia atras podran provocar una
reduccion de las importaciones necesarias para el funcionamiento de este. Ambos tipos de
encadenamientos pueden generar que el proyecto tenga un mayor crecimiento.

Por otro lado, el contabilizar estos efectos anadido al analisis de la tasa de retorno de
un proyecto puede generar resultados totalmente distintos en la evaluacion, provocando
cambios en la decision de realizar o no un proyecto, independientemente que estos no sean
efectos puramente econémicos.

A pesar de que hay una amplia diversidad de efectos secundarios, dependiendo de
cada proyecto y pais existen dos herramientas para poder detectarlos:

e  Utilizar criterios tanto del anélisis tradicional de evaluacion de proyectos, como de
otras técnicas que puedan ser Utiles para detectar efectos significativos al realizar el
proyecto.

e Identificar problemas u obstaculos que puedan presentarse al momento de realizar el

proyecto.

Hirshman afade que, el principal argumento para contabilizar los efectos secundarios al

realizar la evaluacion de un proyecto es que, en una sociedad sin pleno empleo el llevar a
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cabo un proyecto tomando en cuenta tanto los efectos directos e indirectos tiene un efecto
multiplicador de inversion que caracteriza a los paises con una economia deprimida. Mientras
que, el argumento en contra de contabilizar estos efectos es que en un pais con pleno empleo
no se generara ningun incremento en la calidad de vida de la sociedad, ya que los beneficios
directos a precios de mercado son los tnicos que reflejarian el aumento de los beneficios
sociales, debido a que los recursos solo estarian cambiando de lugar basado en el supuesto
de estabilidad y crecimiento constante.

Para utilizar los argumentos mencionados con anterioridad a favor o en contra de
alguna forma de evaluacion es imprescindible tener en cuenta la region y el pais donde se
esta realizando la evaluacion, ya que en paises en vias de desarrollo no existe la perfecta
movilidad de capitales ni de personas, no hay pleno empleo ni crecimiento constante. El
objetivo de realizar proyectos en estos paises y utilizar estos criterios de evaluacion es

generar que las problematicas mencionadas se reduzcan.

Por otro lado, es importante comprender algunos de los elementos que se utilizaran durante
la evaluacion socioecondmica de un proyecto, en los siguientes parrafos se explicaran estos
elementos y se comenzara con el flujo de efectivo. Para realizar este se deben de estimar
todos los efectos mencionados en el cuadro 2. Esto es, “[u]na vez estimados todos los efectos
(directos, indirectos y externalidades) provocados por el proyecto, debe calcularse el flujo de
efectivo neto (FE), con el cual se estimaran los indicadores de rentabilidad adecuados, para
determinar la conveniencia de llevarse a cabo el proyecto” (CEPEP, 2008, p. 7). De modo
que, para realizar el flujo de efectivo destinado a un proyecto social se realiza el mismo
procedimiento planteado al de inversion privada. La diferencia recae en que, ademas de los
flujos directos en la evaluacion privada se utilizan los efectos indirectos y las externalidades
para su realizacion. Como consecuencia, los resultados de los indicadores pueden ser
totalmente diferentes entre una evaluacion privada y una social.

En cuanto al segundo elemento a revisar, se explicara el Valor Actual Neto Social
(VANS), éste tiene por objetivo indicar si el proyecto evaluado generard un incremento del
bienestar de la poblacion. Este se calcula a partir de, descontar los flujos de efectivo totales
del proyecto, restar los egresos de los ingresos y descontar la inversion inicial. Conviene

subrayar que, los flujos totales para obtener el VANS incluyen tanto los efectos directos, los
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efectos indirectos y las externalidades. Para finalizar, el resultado de este indicador se
interpreta de la siguiente manera: Si VANS>= 0 se acepta el proyecto, si VANS< 0 se rechaza

el proyecto.

La formula para calcularlo es la siguiente, la cual se obtuvo de CEPEP (2017):

VANS = I,+t = In[(B; — C;)) + (B, — CI) + E)](I + d")n  (L.1)

Donde:
Iy = Inversion

B;= Beneficios directos

C; = Costos directos
BI; = Beneficios indirectos

CI; = Costos indirectos

E = Externalidades
d* = Tasa social de descuento

n = Afios

Mientras que, en relacion con la tasa interna de retorno social, esta al igual que la TIR de un
proyecto privado es la tasa maxima de descuento que un proyecto podria tener para que el
VAN sea positivo. Asimismo, “[c]ualquier tasa de descuento inferior a la TIR garantizara
una rentabilidad positiva para el proyecto, por lo tanto, serd conveniente realizarlo.” (CEPEP,
2017, p.3). Mientras que, cualquier tasa de descuento mayor a la TIR generara pérdidas para
el proyecto, por lo que se optara por destinar los recursos a otro proyecto.

Otro elemento a destacar para realizar la evaluacion socioecondmica es el costo anual
equivalente social, de acuerdo con CEPEP (2017) éste compara los costos de dos o mas
proyectos con vidas utiles diferentes, dicho de otra manera, los proyectos a comparar tienen
flujos de efectivo diferentes. Este indicador generalmente es utilizado cuando “[...] los
beneficios son de dificil cuantificacion y valoracion, o bien, si los beneficios de ambas

alternativas son iguales [...]” (CEPEP, 2017, p.6). Por lo tanto, el CAE tiene por “[...] objetivo
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es seleccionar el proyecto de menor costo, de manera que si los tres proyectos tienen distinta
vida util el criterio de seleccion debe ser el CAE.” (Ibidem, p. 7).

En cuanto a la formula para calcular el CAE, se presenta a continuacion:

CAE = VACxd(I+d)n(I+d)yn—1 (1.2) CEPEP (2017)
Donde:
VAC = Valor actual de los costos
d = Tasas social de descuento

n = Nuamero de afios

1.3 Diferencias entre metodologias

Precios de mercado y precios sociales

En lo que corresponde al tipo de precios usados durante una evaluacion de proyectos, en una
de corte privado se utilizan los precios de mercado, mientras que para uno social se utilizan
precios sociales. La diferencia entre estos, son las distorsiones intrinsecas en los precios de
mercado, entre las que se encuentran segin Bonifaz (2000): Impuestos, subsidios, cuotas,
monopolios, monopsonios y externalidades.

Por otro lado, un precio social consiste en “[...] valores que reflejan los efectos de un
proyecto sobre la economia en su conjunto, es decir, precios que expresan lo que le cuesta

verdaderamente a la sociedad la utilizacion de los mismos.” (CEPEP, 2017, p.40).

1.3.1 Beneficios y costos tomados en cuenta para el flujo de efectivo

Por otra parte, una de las diferencias fundamentales entre los dos tipos de evaluaciones
analizadas son los ingresos y egresos que se toman en cuenta. Como se reviso en los apartados

anteriores, para una planificacion privada al momento de generar los flujos de efectivo solo
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se utilizan los efectos directos, mientras que para una social se utilizan los efectos directos,
los efectos indirectos y las externalidades. Esto tiene consecuencias relevantes al momento
de realizar los célculos de los indicadores de rentabilidad, ya que los flujos de efectivo para
un mismo proyecto pueden cambiar rotundamente dependiendo del tipo de evaluacion que

se realizara.

1.3.2 Tasa de descuento

En cuanto a la tasa de descuento utilizada para calcular los indicadores de factibilidad del
proyecto, existen diferencias entre las evaluaciones revisadas en este capitulo. Por un lado,
la evaluacion privada utiliza la tasa minima de rentabilidad (TMAR) como porcentaje para
calcular los indicadores de rentabilidad. Por otro lado, los proyectos sociales utilizan la Tasa
Social de Descuento (TSD).

Profundizando en las tasas de descuento utilizadas para cada tipo, la TMAR de
acuerdo con Baca (2010) esta compuesta por dos elementos, el primero es el efecto
inflacionario, donde el inversionista espera mantener el valor adquisitivo de su dinero a través
del tiempo y el segundo es una recompensa al riesgo que corre al generar dicha inversion,
¢éste se encuentra alrededor del 10 al 15%, el cual puede llegar a variar dependiendo de la
etapa en la que se encuentre el proyecto y el riesgo de la inversion. Lo que corresponde a la
TSD, esta “[...] es el costo de oportunidad del capital, es decir, cual es el sacrificio que el pais
debe hacer por cada peso requerido para financiar un nuevo proyecto de inversion.” (SHCP,
2014, p. 1). Esta se calcula “[...] como el promedio ponderado entre las tasas de retorno de
estas tres fuentes: Tasa de retorno bruta del capital privado, tasa de retorno neta del ahorro
interno y el costo marginal del endeudamiento externo.” (/bidem, p.1). Asi pues, la TSD para

México segun la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (2022) se encuentra en 10%.
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Capitulo 2. Estudio de Mercado

El objetivo de este capitulo es desarrollar un estudio de mercado con la intencion de medir la
demanda existente para el proyecto. El estudio se llevara a cabo a nivel prefactibilidad con
ayuda de las metodologias recopiladas por Valencia (2023). En el capitulo se describe la
definicion del servicio, de la ventaja competitiva, del analisis de la demanda, la segmentacion
del mercado, el andlisis mesoecondmico, el modelo de proyecciones de usuarios y de la

promocion de la infraestructura de movilidad.

2.1 Definicion del servicio y ventaja competitiva

La propuesta presentada tiene el proposito de evaluar una ciclovia en la Ciudad de México,
la cual se aspira a construir sobre Calzada de Tlalpan. En esta avenida, se consideran el
Estadio Azteca y la Avenida Izazaga como puntos de referencia, cuya distancia aproximada
es de 14 kilometros de ruta. Estas coordenadas se eligieron con el fin de conectar el sur y el
centro de la ciudad. De acuerdo con las caracteristicas de movilidad de la poblacion, la ruta
planteada podré conectarse con distintos transportes masivos, tales como las estaciones de la
Linea Dos del Sistema de Transporte Colectivo Metro -desde Tasquefia hasta Pino Suarez-,
asi como las del Tren Ligero -Estadio Azteca hasta Tasquefia- y la Central de Camiones del
Sur.

En cuanto a las problematicas que motivaron a realizar la presente evaluacion se
encuentra, por un lado, el alto nivel de congestion vehicular que existe dentro de la ciudad
debido al elevado grado de motorizacion?. Es por ello, que se ha elegido la bicicleta como
medio de transporte que puede ayudar a mitigar dichas condiciones, pues se caracteriza por
ser rapida, econdmica, viable y practica en una distancia de hasta 7.5 kilometros para realizar

traslados dentro de las ciudades de acuerdo con Ramos (2017).

2 Para el afio 2019 el indice Tomtom mencionaba que Ciudad de México tenia retrasos de
hasta 25 minutos durante las horas pico. Por otro lado, segtin la Comisiéon Nacional del Uso
Eficiente de la Energia (CONUEE), el 70% de la contaminacion generada es provocada por
los medios de transporte motorizados, generando que la Ciudad de México tenga una baja
calidad del aire.
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Existen diversas ventajas competitivas: una de ellas es la elevacion de la calidad de los
traslados de la poblacion, otro es la incentivacion del uso de medios de transporte cero
emisiones con alta eficiencia energética, produccién de una alternativa de movilidad que
permita evitar la congestion vehicular y la saturacion de los medios de transporte publicos.

Cabe mencionar que se ofrece una infraestructura segura para traslados en bicicleta.

2.2 Definicion de mercado objetivo y segmentacion de
mercado

De acuerdo con Kotler (2007) la segmentacion de mercado consiste en crear distintos perfiles
de posibles usuarios del servicio y agruparlos segun caracteristicas, necesidades y gustos
similares; posteriormente seleccionar el grupo objetivo y con ello delimitar la poblacién a la
cual estard destinado el proyecto. Aunado a lo anterior, la segmentacion de esta propuesta
sera realizada de la siguiente manera: en primer lugar, se llevara a cabo la identificacion de
la poblacion objetivo desde el punto de vista geografico, lo cual “implica dividir el mercado
en distintas unidades geograficas como paises, regiones, estados, municipios, ciudades o
incluso vecindarios” (Kotler, 2007, p.199). En segundo lugar, se realizara una segmentacion
de tipo demogréfico en la cual se realiza una division del mercado a partir de las variables
edad, sexo, género, si tiene hijos o no, ingreso, ocupacion, entre otras. Por ultimo, se
encuentra la clasificacion psicografica, la cual implica dividir al mercado a partir de
cuestiones como el estilo de vida, clase social o caracteristicas de personalidad.

Para este proyecto, la segmentacion demografica se realizd con base en las
estadisticas encontradas en Pérez (2014), donde a partir de una encuesta dirigida a los
usuarios de EcoBici se pudieron determinar las caracteristicas del publico objetivo para este
proyecto. Se recopilaron datos como la edad -entre 25 a 34 afios-, con una distribucién de
62% hombre y 38% mujeres, con estudios a partir del nivel medio superior y que se
encuentran trabajando. Con respecto a la segmentacion geografica, se tomaron en cuenta las
Areas Geoestadisticas Basicas (AGEB)? aledaiias a la ciclovia. Una vez definida la poblacion

objetivo del proyecto, se realizo el calculo que permita tener un aproximado de la cantidad

3Seguin INEGI (2010), un AGEB es una subdivision territorial del Area Geoestadistica Municipal (AGEM), la
cual es clasificada como la unidad basica de Macro Geoestadistica Nacional y puede ser dividida en 2 tipos:
Rural o urbana.
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de personas que cumplen con las caracteristicas. Se utilizaron las metodologias recuperadas
por Valencia (2023), las cuales se describen a continuacion.

En un inicio, se utiliz6 el Sistema para la Consulta de Informacion Censal
proporcionado por el Instituto Nacional de Geografia y Estadistica (INEGI), para determinar
el nimero de AGEBs que colindan a lo largo de la ruta. Como resultado se determind que
existen 51 AGEBs dentro de 4 alcaldias -Benito Judrez, Coyoacan, Cuauhtémoc e Iztacalco-
que colindan con la ciclovia. El tramo que recorrera y las AGEB’s aledanas que seran
beneficiadas por el proyecto se pueden observar en el Mapa 2.1.

Mapa 2.1. Las 51 AGEB’s beneficiadas por la ciclovia

Simbologia
=== AGEB's beneficiadas
mmmm  Ciclovia
Benito Judrez
Coyoacan

Cuauhtémoc

||

Iztacalco

Fuente: Elaboracion propia con base en Sistema para la Consulta de Informacion Censal
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A partir de lo anterior y utilizando la base de datos Principales Resultados por AGEB y
Manzana Urbana, se obtuvo el nimero aproximado de personas que se encuentran dentro de

la poblacion objetivo del proyecto. Los resultados son los siguientes:

Tabla 2.1 Embudo de mercado

Poblacién con minimo
Poblacién total de Benito Poblacién 13 afios de escolaridad

Juarez, Coyoacan, Poblacién Total Poblacidn 25 Ocupada de mas todos los criterios
Cuauhtemoc e Iztacalco AGEB'S a 34 afios 25 a 34 afios anteriores
Total 1,922,012 182,170 29,773 13,796
Porcentaje 100% 9.48% 1.55% 0.72% 0.23%

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI, 2013

En la Tabla 2.1, se observa que la cantidad de personas que cumplen con las caracteristicas
mencionadas son 4,422 personas, lo cual representa el 2.42% del total de la poblacion dentro
de las 51 AGEBs. No obstante, podrian existir usuarios que no estén contemplados dentro
del mercado objetivo.

Por otro lado, la segmentacion psicografica de este proyecto va enfocada en personas
que utilicen la bicicleta como medio para realizar traslados por lo menos 4 veces a la semana.
De esta manera disminuiran las problemadticas de movilidad cotidianas de la ciudad, ademas
de que los habitantes tomaran consciencia de las consecuencias sanitarias generadas por
habitos sedentarios, cuyo efecto en ellos sera la busqueda de un estilo de vida adecuado y

adaptado a su tiempo disponible.

2.3 Aplicacion de una encuesta

Con el fin de entender de manera mas precisa a la poblacion objetivo del proyecto, asi como
tener los elementos que permitan realizar el prondstico de usuarios del proyecto, se decidié
realizar una encuesta con la técnica de muestreo aleatorio simple, el proceso de elaboracién
y resultados se exponen a continuacion.

En cuanto a la muestra poblacional para las encuestas a realizar para el estudio, se

obtuvo a partir de la siguiente ecuacion, obtenida de Valencia (2023):
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(k%pgN)

n= (e2x(N-1)+K?pq) @

Donde:
K :Nivel del 95% de confianza con un valor de 1.96
p: Probabilidad de éxito con un valor de 0.50
q: Probabilidad de fracaso con un valor de 0.50
N: Poblacion total de las AGEB's por las que pasara el proyecto, 4422 personas.

e: Error muestral con valor de 0.05

Una vez realizados los calculos, se obtuvo un resultado de 384 encuestas a realizar para que
la muestra del estudio fuera representativa. Se prosiguid con la elaboracion del cuestionario,
el cual se muestra en el Anexo 1.

La encuesta fue elaborada en un formulario de Google Forms y distribuida via internet
del 2 de febrero del 2021 al 24 de febrero del 2021. En las siguientes graficas se muestran

los resultados obtenidos a partir de la encuesta.

Grifica 2.1 Edad de la muestra encuestada Grafica 2.2 Escolaridad de la muestra encuestada
® De 26 a 35 afnos. ® Licenciatura
® De 15 a 25 afios. terminada
De 36 a 45 afios. ® Posgrado
e De 46 a 55 afios Licenciatura
- trunca

® Preparatoria
® Secundaria

La edad y el nivel de escolaridad de las personas encuestadas se encuentra dentro del perfil
esperado en la segmentacion tanto demografica como psicografica. La mayoria de la muestra

se ubica entre los 26 a 35 afios con un minimo de 13 anos de estudio.
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Grifica 2.3 Actividad que desempeiia Grifica 2.4 Usas Bicicleta para hacer traslados

e Si

® Desempleado ® No

® Estudiantes
Oficinista

® Trabajo por
cuenta propia

® Otro

De acuerdo con la Grafica 2.3 la mayoria de los encuestados realizan trabajos por cuenta
propia o son oficinistas, ademas en la Grafica 2.4 se observa que el 90.6% utiliza la bicicleta

para realizar algun tipo de traslado.

Grifica 2.5 Qué medio alternativo de transporte utilizas

@ Bicicleta

@ Bicicleta eléctrica
Otro

® Scooter eléctrico

Mientras que en la Grafica 2.5 se observa que el 94.3% de los encuestados utiliza la bicicleta.

24



Grifica 2.6 Utilizan alguna ciclovia Grifica 2.7 Utilizarias la ciclovia “Estadio Azteca-

Izazaga”
e Si o Si
® No ® No

La Gréfica 2.6, indica que el 70.8% de los encuestados utilizan alguna ciclovia para realizar
sus traslados, mientras que el otro 30.5% no lo hace por falta de estructura. Por otro lado, en
la Gréfica 2.7 el 94% de los encuestados que utilizan bicicleta para realizar algun traslado
contesto que si utilizarian la ciclovia propuesta. Por otra parte, la razén por la cual no
utilizarian la ciclovia propuesta es debido a que no se encuentra en su ruta habitual.

A continuacion, se presenta la Grafica 2.8 correspondiente al motivo por el cual
usarian la ciclovia. La encuesta arrojé que en primer lugar (con 42.1% del total) la utilizarian
para ir a su trabajo.

Grafica 2.8 Tipo de traslado por el cual utilizarias la ciclovia

® Hacer ejercicio
® Ir a la escuela

Hacer traslados
en general

e Ir al trabajo
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En las siguientes 3 graficas, se muestra el motivo por el cual los usuarios harian uso de dicha
infraestructura para realizar sus traslados, entre los mas destacados se encuentra el ahorro de

tiempo y de dinero.

Grifica 2.9 Motivo para usar la ciclovia para ir a trabajar Grafica 2.10 Motivo para usar la ciclovia parairala
escuela

® Como opcidn

@ Ahorro de dinero ; .
para evitar trafico

@ Realizar ® Avud
actividad fisica yuaar a
disminuir la
Todas las contaminacién
anteriores

. Ahorro de dinero
® Ahorro de tiempo .
® Ayudar a P

disminuir la

contaminacion

® Realizar
actividad fisica

Grafica 2.11 Motivo para usar la ciclovia como forma de ejercicio

® Medio alternativo
para realizar
gjercicio

® Forma de
realizar un
gjercicio
Seguridad de
rodar sobre una
via segura

® Soy ciclista
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Grafica 2.12 Tiempo que la utilizarias Gréfica 2.13 Kilometros que la utilizarias

e De 21 a 30 mins. ® De 5a 10 km.
e De 31 mins. en ® De 10 km. en
adelante adelante.
De 11 a 20 mins. De1abkm.
eDeOa1km.

® De 1 a 10 mins.

En las graficas anteriores, se observa que la mayoria de los encuestados realizaran traslados

mayores a 30 minutos y recorreran una distancia mayor a 10 kilémetros.

2.4 Analisis mesoeconomico

De acuerdo con Valencia (2023), el analisis mesoecondmico es un estudio de la industria en
la que se pretende ubicar el proyecto y su comportamiento. En este caso al ser una obra de
infraestructura de movilidad publica, el analisis se basara en la evolucion de la construccion,
entendimiento y estatus de este tipo de vias dentro de la Ciudad de México evaluados desde
el punto de vista socioeconémico.

Por lo que se refiere a las ciclovias dentro de la ciudad, actualmente existen 290 rutas
ciclistas, 12 se encuentran fuera de servicio y para 2020 se han terminado de construir
alrededor de 47, lo que da un total de 332.78 kildmetros disponibles para circular, segin
datos de la Secretaria de Movilidad (2020).

A continuacion, se presentaran algunos datos que ayudaran a entender la evolucion
histérica de la creacion de este tipo de proyectos, asi como, de los usuarios de la
infraestructura disponible.

En la siguiente grafica, se presenta la variacion en la construccion de ciclovias, donde

se puede observar una tendencia creciente, aunque no constante a partir del 2011.
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Grafica 2.14 Kilometros de ciclovia construidos en CDMX de 2004 a 2020
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De igual manera, en la grafica 2.14 se muestra la evolucion de la construccion de ciclovias
en funcion de los kilometros por afio, en donde se muestra que la tendencia de construccion
se ha incrementado desde 201 1. El crecimiento més grande en cuanto a kilometros de ciclovia
disponibles dentro de la ciudad es a partir de 2019 y 2020, donde se construyeron 167.16
kilometros, mientras que de 2004 a 2018 se construyeron 165.72 kilémetros. A partir de esto,
se puede concluir que en los ultimos afios el gobierno de la ciudad ha buscado resolver

algunos de los problemas de movilidad con la implementacion de este tipo de vialidades.
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Grafica 2.15 Construccion de kilometros de ciclovia acumulado
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Con respecto a la demanda de las ciclo pistas, a continuacion se presentaran las cifras de los
contadores ciclistas que se encuentran en Reforma, Patriotismo y Revolucion, con la
intencion de generar una idea de la demanda que tienen y como han evolucionado a través
de los afios. La gréafica 2.15 abarca desde el 2014, afio en el que fueron instalados los
contadores.

Grafica 2.16 Traslados acumulados ciclovias Reforma, Revolucion y Patriotismo

2014-2020
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Un punto por destacar de la grafica anterior es que, a pesar de solo contar el nimero de
traslados en 3 de las 290 ciclovias, existe una clara tendencia de aumento en el uso de este
tipo de infraestructura de movilidad. Afiadiendo a lo anterior, del 2014 al 2020 ha existido
una variacion en los traslados del 907%, mientras que el crecimiento promedio durante el

periodo fue de 525%.

Grafica 2.17 Viajes acumulados en bicicleta Reforma, Revolucién y Patriotismo 2014-2020
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En la Gréfica 2.17 se presenta el crecimiento individual de las ciclovias que cuentan con un
contador, en esta se puede observar como el mayor crecimiento de traslados se encuentra en
el contador localizado en Reforma, con el 68% de estos, mientras que, en las dos restantes el
crecimiento es menor durante el periodo, llegando a poco mas de 2 millones de traslados
acumulados. Probablemente, el fenomeno anterior se deba a que en un gran tramo de
Reforma existen opciones de bicicletas y otros medios de transporte sin anclaje que pueden
circular dentro de la ciclovia y conexiones con medios de transporte masivos, ademas de ser
una avenida con una gran concurrencia debido a los centros de trabajo, turismo y

entretenimiento que se encuentran a lo largo de ésta y en sus alrededores.
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Al mismo tiempo, el servicio de préstamo de bicicletas EcoBici ha experimentado un
aumento en los usuarios registrados, asi como, en los traslados realizados por los usuarios,
esto de acuerdo con cifras que ofrece en su sitio web. En cuanto al aumento de usuarios,
desde que el servicio inicid operaciones en 2010 hasta el 13 de febrero del 2020 alcanzo
326,266 registros. Mientras que para el numero de traslados realizados EcoBici ha
contabilizado hasta el 9 de febrero del afio en curso 66,207,000.

A partir de lo anterior, se puede observar un crecimiento en la tendencia de la
poblacioén a buscar alternativas de movilidad que permitan llegar de manera rapida a su lugar
de destino y evitar las problematicas diarias de los traslados en la ciudad. Como complemento
a lo anterior, el gobierno ha impulsado la creacion de infraestructura para realizar viajes en

bicicleta y otros medios de transporte de manera segura y agil.

2.5 Pronostico de demanda para el proyecto

Para realizar la proyeccion de los usuarios de la ciclovia, se utilizard un Vector Error
Correction Model (VECM), este tipo de modelos se caracterizan por ser una continuacion
del Modelo de Vectores Autorregresivos (VAR) y puede ayudar a construir una serie de

indicadores que permitan estimar la evolucion en el tiempo de una variable dependiente.
El modelo que utilizaremos viene dado por la siguiente expresion:
TM = (By* TPC) + (P2 *xPG) (2.2)

Donde TM es el pronostico de la demanda para el proyecto; TPC es la tasa media de habitante

de la CDMX por kilometros de ciclovia; PG es el precio de la gasolina.

Las variables que se utilizaron para realizar el modelo fueron las siguientes:

e E] precio de la gasolina, el cual se obtuvo desde la pagina web de Petroleos
Mexicanos (PEMEX)

e [a tasa media de habitantes en la CDMX por kilometros de ciclovia. La cual fue
creada dividiendo la tasa de crecimiento de la poblacién mensual y el numero de

kilometros de ciclovia construidos por afio
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La base de datos con la que se elaborara el modelo abarca de enero de 2014 hasta diciembre
del 2020 con un total de 84 observaciones por variable, cada una fue transformada a
logaritmo.

Afadiendo a lo anterior, se realizaron las pruebas de Augmented Dickey-Fuller
(ADF), Phillips-Perron (PP) y Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS) con el fin de
comprobar la no estacionariedad de las variables, donde para las dos primeras pruebas:

Ho > 0.05: Serie no estacionaria
H1<0.05: Serie estacionaria
Mientras que para Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS):
Ho > 0.463 Serie estacionaria

H1 < 0.463 Serie no estacionaria

Tabla 2.2 Raices unitarias pruebas ADF, PP y KPSS

Variable | Dickey-Fuller Aumentada Phillips-Perron (PP) Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-
(ADF) Shin (KPSS)
C Trend None C Trend | None C Trend

™ 0.2197 0.609624
0.4005 | 0.7665 0.0068 0.0035 [ 0.9238 0.167527

TPC 0.2864 0.300418
1.000 0.450 02840 1.0000 [ 0.4918 0.240514

0.349721
PG 0.150214

0.4617 0.5736 0.5154 [ 0.5991
0.9295 0.9213

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de PEMEX y Tasa Media de Habitantes en CDMX.
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En la Tabla 2.2, tomando en cuenta la constante (C ) y la tendencia (Trend) se da comprueba
que bajo los criterios tanto de la prueba ADF, como la KPSS, las tres variables no presentan
estacionareidad, mientras que en la prueba PP, las series TPC y PG son no estacionarias, al
contrario de la variable TM que muestra estacionareidad. En suma podemos afirmar que las

series cuentan con raiz unitaria, por lo que usar un VEC es correcto.

Una vez realizado el modelo se obtuvieron los siguientes resultados:

TM = (—0.38% TPC)+ (1.22* PG) (2.3)

Donde:
e TM: Logaritmo de traslados mensuales.
e TPC: Logaritmo de tasa media de habitantes por kilometro de ciclovia.

e PG: Logaritmo de precio de la gasolina.

En cuanto al resultado del VEC, la ecuacion anterior indica que por cada punto porcentual
que aumente el precio de la gasolina, los traslados mensuales aumentaran en un 1.22%,
mientras que por cada uno por ciento que aumente la tasa de ciclovias, los traslados
mensuales disminuyen en 0.38%. De esta manera, resalta el hecho de que tiene mayor
influencia en el aumento del precio de la gasolina, que el aumento del nimero de kilometros
de ciclovia por habitante, es decir, parece que el aumento del costo de realizar traslados en
un automovil es el principal motivante del uso de una ciclovia como alternativa de movilidad.

A continuacion, se presentan las pruebas de normalidad, autocorrelacion y
heteroscedasticidad que se realizaron para validar la robustez del modelo, los resultados se
resumen en la Tabla 2.3. En primer lugar, se comprueba que los errores tienen una
distribucion normal, para esto se realizo la prueba Doornik-Hansen, y se encontré que los
errores se distribuyen de forma normal con un nivel de confianza del 95%. En segundo lugar,
en la prueba de autocorrelacion donde se utilizaron 5 rezagos, se negd la existencia de
autocorrelacion con un 95% de confianza. Por ultimo, se presenta la prueba de

heteroscedasticidad sin términos cruzados, donde se puede observar que el modelo tiene
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errores con varianza constante a un nivel de confianza del 90%, por lo que no presenta

problemas de heteroscedasticidad.

Tabla 2.3 Pruebas de normalidad, autocorrelacion y heteroscedasticidad

Prueba Resultado Decision
Normalidad 0.1401 [ El modelo se distribuye normalmente
Autocorrelacion 0.0712 No existe autocorrelacion
Heteroscedasticidad | 0.0126 No existe heteroscedasticidad

Fuente: Elaboracion propia con base en Modelo VEC.

2.6 Precio de renta de bicicletas

En lo correspondiente al precio de renta de las bicicletas, se determinard a partir del costo de
suscripcion que tiene actualmente el sistema Eco bici, se utilizard como referencia la
membresia anual, con traslados ilimitados no mayores a 45 minutos y con un precio de $521
MXN. Conviene subrayar, que se ha seleccionado este plan debido a que, segun la encuesta
realizada, la mayoria de los posibles usuarios de la ciclovia propuesta no usaran la ciclovia
mas de 45 minutos y un poco mas del 50% de los encuestados no utilizan la ciclovia mas de
10 kilémetros, por lo que a una velocidad promedio de 12 km/h (velocidad promedio de un

ciclista), completaran el traslado programado antes de los 45 minutos.

2.7 Valor de cuota de mercado

Una vez que se comprobd la robustez del modelo y el precio de venta se encuentra
determinado, se generara una proyeccion de las ventas del proyecto. Lo anterior, se debe
iniciar a partir de determinar el valor de la demanda o valor de la cuota de mercado, la cual

se obtiene de la siguiente ecuacion:

VCM = (EM = TIC x P) (2.4)
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Donde:
VCM: Valor de cuota de mercado
EM: Embudo de mercado
TIC: Tasa de posibles usuarios a partir de la encuesta

P: Precio de renta de bicicletas

En cuanto al embudo de mercado este se encuentra en la Tabla 2.1, esta tiene un valor de
4,422 personas que encajan dentro del perfil definido como poblacion objetivo, mientras la
TIC se puede obtener de la respuesta plasmada en la Grafica 2.7, en la cual se observa que el
94% de los encuestados demostro interés en usar la ciclovia; finalmente, el precio de la renta
de bicicletas se especifica en el apartado 2.6.

Sustituyendo en la ecuacion, se obtiene lo siguiente:

VCM = 4422 % 0.94 x 496

Lo anterior da como resultado un valor de cuota de mercado de $2,061,713, mientras que al
multiplicar el resultado del embudo de mercado (4,422) por el porcentaje de poblacion
interesada en el proyecto (94%), se encontrd que existen 4,156 usuarios. Esto representa la
demanda limitada a un traslado por afio por usuario, sin embargo, esto no es del todo acertado,
ya que habra usuarios que usaran mas de una vez por ano la ciclovia.

Como consecuencia de lo anterior, se realizara un ajuste de la demanda que permita obtener
un valor de cuota de mercado (VCM) mads puntual a partir de los datos obtenidos en la
encuesta. En esta, se pregunto a los posibles usuarios cuantos dias usarian la ciclovia para
trasladarse durante la semana, esta informacion estd plasmada en la tabla 2.4, donde se refleja

el nimero de dias que cada usuario utilizard la ciclovia:

35



Tabla 2.4 Frecuencia de uso de la ciclovia por semana

Dias de uso a la semana | Numero de usuarios| Porcentaje
1 43 13.19%
2 38 11.66%
3 57 17 48%
4 50 15.34%
5 93 28.53%
6 14 4 29%
7 31 9.51%
Total 326 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en Encuesta ciclovia "Estadio Azteca-Izazaga"

A partir de la Tabla 2.4, se construye un dato mas preciso del VCM, esto a partir de
multiplicar el embudo de mercado (4,422), por la tasa de posibles usuarios (94%) y al
resultado multiplicarlo por la frecuencia de uso por dia de la semana representado en la Tabla
2.4. Para ejemplificar lo anterior, se realizard el calculo del VCM para los usuarios que
utilizarian la ciclovia los 7 dias de la semana:

Primero se toma el dato de posibles usuarios obtenido segin el embudo de mercado
(4,422) y se multiplica por el porcentaje de personas que mostraron interés por usar la
ciclovia propuesta (94%) al momento de aplicar la encuesta:

4422 % 0.94 = 4156.68

A continuacion, se multiplica el resultado anterior por el de porcentaje de usuarios que
utilizarian la ciclovia 7 veces a la semana (véase tabla 2.20):

4156.68 * 0.0951 = 395

El siguiente procedimiento se realiza para cada una de las frecuencias de uso, en la Tabla 2.5

se observan los resultados obtenidos.
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Tabla 2.5 VCM a partir de frecuencia de usuarios

Dias de la
semanalFrecuencia de uso

7

i

Total

Lunes

395

182

1187

726

484

55

Martes

395

182

1187

726

484

miércoles

395

132

1187

726

jueves

395

182

1187

viernes

395

182

1187

sabado

395

182

domingo

395

Total

2765

1082

5935

2548

2178

963

55

15544

Fuente: Elaboracion propia con base en Encuesta ciclovia "Estadio Azteca-Izazaga" y Tabla 2.20

En el primer renglon se observa el nimero de dias que los usuarios utilizarian la ciclovia
durante la semana, este va desde 7 a 1 dia, mientras que en la primera columna se colocan
los dias de la semana, exponiendo el numero de usuarios por dia de la semana segun el tipo
de usuario (Frecuencia de uso de la ciclovia por usuario). Esto resulta en que, de los 4,422
usuarios de la ciclovia para el primer ano, se generarian un total de 15,544 viajes semanales,

multiplicado el total por 52 semanas da un total de 808,288 traslados anuales.

2.8 Pronostico de usuarios e ingresos

Retomando la ecuacion 2.3, es posible realizar una proyeccion de usuarios e ingresos para
los proximos 10 afios del proyecto, para esto, se utilizaron los datos de proyecciones del
precio del petrdleo mexicano con el fin de obtener una tendencia del precio de la gasolina y
una tasa de crecimiento de esta y de igual forma para el crecimiento de la poblacion, los
datos se obtuvieron del Sistema Nacional de Informacion e Indicadores de Vivienda (SNIIV)
para la CDMX, con el fin de generar una proyeccion de la tasa de poblacion por kilometro
de ciclovia.

A partir de lo anterior, se construyd la Tabla 2.6, donde se presentan las tasas de

crecimiento de las variables mencionadas para los siguientes 10 afios.
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Tabla 2.6 Proyecciones de tasas de crecimiento para las variables TPC y PG

Tasa de Tasade
crecimiento  crecimiento
TPC PG

2021 0.0329% 32.4373%
2022 0.0448% 13.3333%
2023 0.0702% 11.1765%
2024 0.0929% 2.0282%
2025 0.1146% 1.9879%
2026 0.1349% 1.9452%
2027 0.1551% 2.0781%
2028 0.1745% 1.5544%
2029 0.1937% 1.9968%
2030 0.2127% 2.0360%
2031 0.2313% 1.9954%

Nota: Como un indicador proxy del precio de la gasolina se usé el precio del barril de petréleo Maya, ya que

se sabe que el precio de la gasolina puede ser influido por el Estado via subsidios al IEPS.

Fuente: Elaboracidn propia a partir de Deloitte (2020)* y Consejo Nacional de Poblacién (2018).

Con base en los célculos e informacion previa, se realizo la proyeccion del nimero

de usuarios e ingresos para el proyecto, a partir de la siguiente forma;

Proyeccion de usuarios 2021 = (— 0.38 *.00032888) + (/.22 * .324375) =39.56%
de crecimiento anual de usuarios

2.5)

A partir de la ecuacion 2.3, se obtiene la tasa de crecimiento de usuarios para 2021, se
retoman los elementos de la tabla 2.6, se sustituyen en la ecuacion 2.5 y se multiplica por el
nimero de usuarios del embudo de mercado (4,422), el resultado del célculo da el nimero de

usuarios anuales.

* Deleitte (2020). Price forecast: Oil, gas & chemicals. Recuperado el 05/03/2021 de:
https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/ca/Documents/REA/ca-en-e&r-oil-gas-
price-forecast-Q4-Dec2020-aoda.pdf
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Siguiendo el mismo procedimiento, se obtiene la proyeccion de usuarios para los proximos
10 afios, los cuales se pueden observar en la Tabla 2.7, en la cual se encuentra en la primera
columna el afio, en la segunda el nlimero de usuarios que se tienen como tendran al inicio
de afio, en la siguiente columna se encuentra la tasa de crecimiento y en la tltima se

observa el nimero de usuarios finales para cada afio en la proyeccion.

Tabla 2.7 Proyeccion de usuarios de ciclovias

Tasa de

Escenarioc crecimiento Proyeccion

inicial de usuario  de usuarios
2021 4422 39.56% 6171
2022 6171 16.25% 7174
2023 7174 13.61% 8151
2024 2151 2.44% 2349
2025 #2349 2.38% 2548
2026 25458 2.33% 8747
2027 8747 2.48% 2904
2028 2904 2.32% 9171
2029 9171 2.36% 9388
2030 9388 2.40% 9614
2031 9614 2.35% 9839

Fuente: Elaboracion propia con base en la Tabla 2.22.

A partir de la tabla 2.7, se realizo el calculo de los ingresos por concepto de suscripcion anual
al sistema de renta de bicicletas, este se realizo de la siguiente manera: Se tomo el total de
personas que realizan traslados realizados en bicicleta para la Ciudad de México, segun la
Encuesta Origen Destino (EOD) de INEGI del 2017 como referente para le total de viajes
realizados, después se obtuvo el numero de usuarios acumulados de Eco bici, esto con la
finalidad de obtener un porcentaje de usuarios de Eco bici con respecto al total de usuarios
de bicicleta y con esto, conocer el nimero de usuarios de la ciclovia que van a utilizar el

sistema de renta de bicicletas.
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Retomando lo anterior, el total habitantes de la Ciudad de México que usa bicicleta
para trasladarse es de 240,000 segtin la EOD®, mientras que el total de usuarios acumulados
de Eco bici es de 84,6808, por lo que se puede concluir que un 35.28% de
personas en la Ciudad de México que realizan traslados en bicicleta utilizan Eco bici.

Finalmente, con este porcentaje de usuarios que utilizan Eco bici con respecto a los
que se trasladan en bicicleta y la proyeccion de usuarios de la Tabla 2.7, se puede determinar
el namero de usuarios que utilizaran el sistema de renta de bicicletas para el proyecto y los

ingresos que se obtendran a partir de estos.

Tabla 2.8 Proyeccion de usuarios e ingresos por renta de bicicletas

Usuarios de renta

Usuarios totales  de bicicletas  Ingresos por renta

2020 4422 1548 g 806,351.70
2021 6171 2160 §  1,125,354.53
2022 7174 2511 $  1,308,220.62
2023 8151 2853 $  1,486,251.21
2024 8349 2922 $  1,522,502.65
2025 8543 2992 $  1,558,764.06
2026 8747 3061 $  1,595,031.66
2027 2964 3137 $  1,634,530.99
2028 9171 3210 $  1,672,420.43
2029 9383 3286 $  1,711,931.06
2030 9614 3365 $  1,753,070.91
2031 9839 3444 $  1,794,206.33

Fuente: Elaboracion propia con base en Tabla 2.23, EOD y Eco bici.

En la Tabla 2.8, se puede observar en la tercera columna el nimero de usuario que se proyecta
que obtendran una suscripcion anual para la renta de bicicletas en los siguientes 10 afios, este
dato se obtuvo multiplicando el nimero de usuarios totales por el porcentaje de personas que
utilizan Eco bici con respecto a los viajes totales en bicicleta para personas que viven en la

CDMX. Ademas, en la tltima columna se encuentran los ingresos que generara el proyecto

*Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (2017). Encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona
Metropolitana del Valle de México (EOD) 2017. Recuperado el 20/10/2020 de:
https://www.inegi.org.mx/contenidos/programas/eod/2017/doc/resultados eod 2017.pdf

6 Eco bici (2023). Estadisticas. Recuperado el 24/05/2023 de: https://ecobici.cdmx.gob.mx/estadisticas/
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por concepto de la venta de suscripciones, el cual se obtuvo multiplicando la 3 columna de

la Tabla 2.8 por el costo de una suscripcion anual, la cual es de $521.

2.8 Analisis de la competencia

Antes de iniciar con el andlisis de la competencia, es importante definir algunos conceptos
que ayudaran a realizar el estudio correspondiente a este apartado. A partir de lo anterior,
uno de los conceptos a revisar sera el de bienes sustitutos, los cuales son bienes que buscan
satisfacer una necesidad especifica y en el momento de que uno de ellos tenga una subida de
precio, los consumidores tendran preferencia por el otro. De manera contraria se encuentran
los bienes complementarios, los cuales se caracterizan por ser mercancias que al momento
de que una tenga una subida de precios la otra tendrd una reduccién en la demanda.
Anadiendo a las definiciones anteriores, se encuentran los conceptos de competencia directa
e indirecta. En cuanto a la primera, esta se refiere a los productos que compiten en un mismo
nicho de mercado y que son productos que buscan satisfacer la misma necesidad. Con lo que
respecta al segundo, éste se refiere a los articulos que son sustitutos, pero atienden distintos
nichos de mercado, los conceptos anteriores se recuperaron de Pindyck (2019).

Como resultado de lo anterior y de acuerdo con la encuesta realizada, donde la
mayoria de los posibles usuarios harian uso de la ciclovia para ir a trabajar o a la escuela, es
posible realizar el andlisis de competencia correspondiente al proyecto, entre los
competidores indirectos que encontramos dentro del tramo vial que pretende abarcar la
ciclovia se encuentran: El Sistema de Transporte Colectivo Metro, el Tren Ligero, los
automoviles, taxis tradicionales, taxis con servicio de aplicacion y distintas rutas de camiones
que circulan por este tramo. Complementando lo anterior, los tipos de transportes

mencionados anteriormente son bienes sustitutos de la ciclovia evaluada en este proyecto.

2.9 Promocion

En cuanto a la promocion que se realizard para difusion del proyecto, tendra por objetivo
generar conocimiento al publico de la apertura, las caracteristicas y los beneficios de la
ciclovia en el tramo de que se ha mencionado anteriormente, para lograr esto se han elegido

dos medios, el primero se trata de anuncios tradicionales de tipo indirecto, utilizando algunos
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de los espacios publicitarios disponibles en las estaciones de la Linea 2 del Metro que se
encuentran a lo largo de la ruta propuesta. Como segundo medio de difusion, se seleccion6
un medio On-line directo a través de las redes sociales de Instagram y Facebook.

Profundizando en el primer medio de publicidad que se utilizara, el objetivo de este
tipo de anuncios es generar posicionamiento de producto o servicio en la gente, en este caso
se buscara que las personas que transitan diariamente por estas zonas tengan conocimiento
de la nueva ciclovia y generar en ellos la idea de que existen diferentes formas de moverse
de manera rapida y segura dentro de la ciudad. En lo correspondiente a Instagram y Facebook,
estos medios permiten generar anuncios dirigidos al publico objetivo del proyecto, por lo que
la publicidad que se realice en estas redes sociales sera enviada a las personas que seran los
futuros usuarios de la ciclovia de acuerdo con la segmentacion realizada anteriormente, ya
que se supondrd que la mayoria de la poblacion objetivo se encuentra en dichas redes
sociales.

Por otro lado, el presupuesto utilizado para la publicidad en redes sociales sera de 3
000 MXN, con el fin de realizar una campafa de alcance con una duracién de 30 dias que
dard inicio un mes antes de la apertura de la ciclovia. Esta campana fue creada en el centro
de anuncios de Facebook y tiene las siguientes caracteristicas, estara restringida a las
delegaciones por las que atravesara el proyecto, con esto solo podra verse el anuncio en estas
zonas de la ciudad, mientras que el publico al que estara dirigido son personas interesadas en
ciclismo y en movilidad sostenible. Como resultado de lo anterior, se generara un alcance
aproximado diario de 1 745 usuarios, con un total mensual de 52 365.

La campaiia mencionada anteriormente, se continuara realizando durante el primer afio de

vida de la ciclovia, con el fin de seguir teniendo un medio para difundir el proyecto.
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Capitulo 3. Propuesta técnica del Proyecto

3.1 Aspectos técnicos

A lo largo del siguiente apartado se revisan las cuestiones técnico-operativas del proyecto, lo
que para Baca (2010) es el realizar un analisis que esclarezca los siguientes puntos: Primero,
se debe determinar la viabilidad técnica de fabricacion del producto, para después tomar la
decision de “... el tamafio, la localizacion, los equipos, las instalaciones y la organizacion
optimos requeridos para realizar la produccion.” (Baca, 2010. P. 74). A partir de generar la
informacion planteada anteriormente, se podra calcular el costo unitario de produccion y la
inversion que se debera realizar para la creacion del proyecto.

En lo que corresponde a este proyecto, durante el presente apartado se debera
determinar la viabilidad de crear una ciclovia en el tramo planteado en el capitulo anterior,
para después generar la informacion que responda a las interrogantes sobre: El tamaio de la
ciclovia, el equipo y material para crear la infraestructura, las sefializaciones y los bici
estacionamientos que deberan instalarse a lo largo de la ruta y el personal necesario para la
instalacién de estos, asi como el costo de cada uno de los elementos, con el objetivo de

determinar el costo de la creacion de la ciclovia y el monto a invertir para la creacion de esta.

3.2 Ficha técnica

Para iniciar con el analisis técnico del proyecto es necesario definir de forma clara y concisa
el producto final que se obtendra al finalizar el proyecto. Esto se puede lograr a partir de la
creacion de una ficha técnica, la cual no es mas que un documento donde se resumen las
funciones y caracteristicas especificas del producto o servicio. A continuacion, se presenta la

ficha técnica de la ciclovia:
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Cuadro 3.1: Ficha Técnica Ciclovia Calzada de Tlalpan

Nombre del Caracteristicas

Proyecto

Carriles confinados en extrema derecha de Calzada de Tlalpan de 1.90
metros de ancho, que cuentan con los elementos de confinamiento y criterios
de interseccion segura a lo largo de 14 kilémetros de la ciclovia, la cual
pasara por las alcaldias Coyoacan, Benito Juarez, Iztacalco y Cuauhtémoc.
La ciclovia incluye pintura termoplastica con reflejante de microesfera para
delimitacion de carriles, sentido de circulacion y paso peatonal, pintura

Ciclovia verde base agua con reflejante para cruces ciclistas con microesferas de

Estado vidrio cristal, placa de lamina galvanizada calibre 16” para sehalamientos
Azteca - vertical con reflejante de alta densidad, altura de 2.5 metros y tablero
Izazaga pictografico de 86 por 86 centimetros y colocacion de bici estacionamientos

a las afueras de cada estacion de metro o tren ligero.

Fuente: Elaboracion propia con base en Direccidon General de Regulacion Ambiental (2015). Respuesta a
solicitud de opinion para la aplicacién de estudio de impacto ambiental para el desarrollo de proyectos de
instalacion de equipamiento ciclista en la Ciudad de México. Recuperado el 25/02/2021 de

http://www.cms.sedema.cdmx.gob.mx/storage/app/uploads/public/59a/f29/2ea/59af292ea0fdd03847827

7.pdf

3.3 Localizacion

Este apartado tiene por objetivo, determinar la localizacion geografica de la ciclovia, para
realizar esto, se seguird la estructura que plantea Valencia (2023). En primer lugar, se debe
determinar la macro localizacion del proyecto, es decir, el area geografica sobre la cual se
pretende realizarlo. Una vez determinada la macro localizacion, se procedera a determinar la
ubicacion especifica donde se llevard a cabo el proyecto, esta direccion es conocida también

como micro localizacion.

3.3.1 Macro localizacion
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Para este proyecto, se ha elegido una macro localizacion dentro de la Ciudad de México que
permita realizar traslados directos del sur al centro de la urbe, a partir de una ruta ciclista,
especificamente para las zonas de Coyoacan, Tlalpan, Benito Juarez, hasta llegar a la alcaldia
Cuauhtémoc y a la inversa. Esto fue pensado a partir, de la poca infraestructura existente para
medios alternativos de movilidad dentro de la ciudad en la zona delimitada, que le permitan

a la poblacion realizar traslados seguros dentro del tramo ya establecido.

3.3.2 Micro localizacion

En cuanto a la localizacion especifica, para este proyecto se ha elegido el tramo que
comprende desde la central de camiones Huipulco en la interseccion de Avenida Acoxpa 'y
Calzada de Tlalpan, hasta la estacion de metro Pino Suarez en la interseccion de Avenida 20
de noviembre y José Maria Izazaga, con un recorrido de 14 kilometros sobre la Calzada de
Tlalpan en un sentido sur a norte. Mientras que, en sentido opuesto, el inicio de la ruta seria
en el metro Pino Suarez, la interseccion de José Maria Izazaga y Calle Pino Suarez, con un
recorrido sobre la mayor parte de Calzada de Tlalpan finalizando frente a las inmediaciones
del Estadio Azteca.

A continuacion, se muestran dos iméagenes de Calzada de Tlalpan con y sin proyecto,
una desde la perspectiva de plano y de corte, con el fin de generar una idea mas precisa del
antes y el después del proyecto. En la Figura 3.1, se observa la calle donde se pretende realizar
el proyecto actualmente, Calzada de Tlalpan estd compuesta de una calle de 5 carriles
destinados a la circulacion de vehiculos motorizados de 3.03 metros de ancho cada uno y
lineas divisorias de 10 centimetros de ancho entre cada uno de ellos, en el area central de la
calle transita la Linea dos del Metro desde el tramo de José Maria Izazaga, hasta la Avenida
Miguel Angel de Quevedo, mientras que en la misma area pero del tramo de Estado Azteca,
hasta la Avenida Miguel Angel de Quevedo circula el Tren Ligero. Después, en la Figura 3.2
se presenta la misma calzada con la incorporacion de la ciclovia, se plantea una
reconfiguracion de la calle, la cual tiene una reduccion de 5 a 4 carriles para transporte
motorizado con un ancho de de 3.24 metros cada uno, mas el carril de ciclovia de 1.90 metros
de ancho, los elementos de confinamiento y las lineas que indican la division de los carriles,

con 24 y 10 centimetros de ancho respectivamente.
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Figura 3.1 Plano de Calzada de Tlalpan sin proyecto

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.2 Plano de Calzada de Tlalpan con proyecto

W

Fuente: Elaboracion propia.
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En las siguientes figuras, se puede apreciar una perspectiva de corte de Calzada de Tlalpan,
donde al igual que las dos figuras anteriores, la primera muestra la calle donde se pretende
realizar el proyecto en su estado actual, en esta también se incluyen las medidas y
caracteristicas ya comentadas. Mientras que en la Figura 3.4, se puede observar el corte de

Calzada de Tlalpan con la ciclovia incorporada.

Figura 3.3 Corte Calzada de Tlalpan sin proyecto
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Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3.4: Corte Calzada de Tlalpan con proyecto

2 et

_323m _323m , 323m_ 323m _ J9m

. e i .
s il il Fal i e

1516m

&
T

' 4

Fuente: Elaboracion propia.
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3.4 Definicion de procesos

El siguiente apartado tiene por objetivo, definir los procesos necesarios para la operacion y
mantenimiento del proyecto, con el fin de su estandarizacion. Por tanto, sera necesario definir
el camino de conservacion que permitan mantener en dptimas condiciones la infraestructura.
De esta manera se generaran las condiciones que permitan que el mayor nimero de usuarios
se sientan seguros y motivados a utilizarla. En cuanto a los procesos de operacion, para este
proyecto en particular es necesario contemplar las actividades relacionadas a la limpieza de
la ciclovia y la distribucion de las bicicletas que se pondran a disposicion a lo largo de esta.

A continuacion, se definirdn los procesos de mantenimiento de la ciclovia, los cuales
se encuentran descritos en el Manual de Construccion de Tuneles de Carretera emitido por
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT). Estos son englobados en dos tipos de
funciones principales, la primera es el mantenimiento preventivo, que tiene como principales
actividades la supervision, inspeccion, monitorizacion, ensayos de conformidad,
verificacion, revision, regulacion, ajuste, puesta a punto y sustitucion sistematica de
equipamiento, consumibles y componentes, realizandolas de manera periddica con el fin
de prever cualquier inconveniente y mantener a punto la infraestructura. El segundo tipo de
funcién es el correctivo, este comprende actividades programadas o no de substitucion o
reparacion de equipos averiados, elementos o componentes de la via, que por algun evento
fortuito hayan sido dafiadas o destruidas y es necesario generar acciones para el
mantenimiento a punto de la infraestructura ciclista.

Segun el Manual de Construccion de Tuneles de Carretera el proceso de

mantenimiento de instalaciones debe contener las siguientes actuaciones:
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Cuadro 3.2 Actividades para proceso de mantenimiento de infraestructura

Elaboracion de inventarios

e De instalaciones a mantener

e De recursos disponibles, tanto humanos como materiales

Elaboracion de catalogos de operaciones a realizar

e Identificacion de necesidades de mantenimiento preventivo de instalaciones, segun
las recomendaciones especificadas por el fabricante
e Las actuaciones de mantenimiento correctivo se realizaran a partir de las

supervisiones donde se detecten y se notifiquen de los desperfectos existentes

Programacion de actividades y emision de ordenes de trabajo

e De mantenimiento preventivo

e De mantenimiento correctivo

Fuente: Elaboracion propia con base en la Secretaria de comunicaciones y transportes. (2016). Manual de

Construccion de Tuneles de Carretera. México.

Una vez que se han enlistado todas las actividades a realizar, es posible realizar un diagrama
de flujo simplificado de mantenimiento del proyecto, estos deben ser complementados y
mejorados al momento de encontrarse en operacion el proyecto por el responsable de

mantenimiento de la ciclovia.
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Figura 3.5 Diagrama de flujo del mantenimiento de la infraestructura del proyecto
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Fuente: Elaboracion propia con base en la Secretaria de comunicaciones y transportes. (2016). Manual de Construccion de

Tuneles de Carretera. México.

3.5 Recuento de inversion, costos y gastos

En el presente apartado, se realizara una primera aproximacion a la inversion, costos y gastos
que se incurrira para llevar a cabo el proyecto. En los siguientes cuadros, se presentaran todos
los requerimientos en cuanto a materiales y maquinaria necesaria para crear la infraestructura

vial planteada, més adelante se revisaran los costos y gastos.
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Tabla 3.1 Inversion inicial

Cantidad | Unidades Descripcidn Tipo de Activo Precio Unitario Sub total VA Importe

Pintura termopléstica

2 Tambores blanca Gastos preoperativos | & 4383362 | & 87,667.24 | & 1402676 | & 101,694.00

308.00 Costal Micro esfera Gastos precperativos | & 94647 | & 28151366 | 5 46642 18 | 5 338,155.84
Pintura verde base

200 Cubeta agua con reflejante | Gastos preoperativos | 5 461379 |5 369103448 |5 590,565.52 | 5 4,281 600.00

28 Unidades | Senalamiento vertical | Gastos preoperativos | $ 186034 | & 52,08966 | & 833434 | 5 80,424.00

12174 Unidades | Delineador de carril | Gastos preoperativos | S 30172 |5 3673,18966 |5 58771034 | 5 4,260,500.00

74400 Unidades| Ancla para Asfalto Gastos preoperativos | & 0.20|% 1488000 | 5 2,38080 | % 17,260.80

10 Unidades| Taladro GMB 15-2 RE | Maquinaria y Equipo | 5 433621 |5 4336207 | 5 6,93793 | 5 50,300.00
Broca 505 Max-7 1-

10 Unidades 1/4"x16™'x21™" Magquinaria y Equipo | § 2,042.24 | 5 2042241 [ § 3,267.59 | § 23,690.00

4 Unidades | Graco Linelazer V 3900 | Maquinaria y Equipo | & 31406000 |5 1,256,24000 | 5 20099840 | 5 1,457,238.40

100 Unidades | Bicicleta tipo Ecobici Activo Circulante S 1,20680 | & 12068966 | & 19,31034 | 5 140,000.00

38 Unidades | Bici Estacionamientos Activo Circulante 5 7089310 |5 265953793 | 5 4312607 | & 312 664.00

4 Unidades Chevrolet Express Transporte £ 59370680 (% 237482759 |5 37997241 | 5 2,754,800.00
Permiso para tala de

4 Unidades arboles Gastos preoperativos | § 344828 | & 1379310 | § 2,20680 | & 16,000.00
Perito en desarrollo

1 Unidades urhano Gastos preoperatives | §  2586,20680 | 5 2,586,206.90 | 5 413793.10 | 5 3,000,000.00

Total S 1449545434 | § 231927270 | 5 16,814 727.04

Fuente: Elaboracion propia, con datos de diversas fuentes.”

En cuanto a la Tabla 3.1, se observa que la inversion inicial necesaria para el proyecto es de

$20.211 millones de pesos9iu, en donde se incluye los materiales y la maquinaria necesaria

para crear la ciclovia, asi como, las bicicletas que se encontraran disponibles a lo largo de la

ruta, las camionetas que serviran para la logistica de estas y los permisos y estudios previos

para llevar a cabo el proyecto.

A partir de la inversion inicial, se ha creado la tabla de depreciacion seguido los

lineamientos de la Ley del Impuesto Sobre la Renta en el articulo 34 y 35, los tipos de activos

depreciados son los correspondientes a la cuenta de maquinaria y equipo, vehiculos y otros

activos.

7 Los datos de los proveedores y comercios en donde se obtuvieron los precios estaran en el Anexo Cy D del
presente documento.
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Tabla 3.2 Depreciacion y amortizacion del proyecto

Meonto original de Depreciacion Anos de
Tipo de activo inversion (MQ1) | Tasa de depreciacion anual depreciacion
Maquinaria y Equipa| §  1,320,024.48 10% % 132,002.45 10
Tansporte 5  2,374827.59 25% 5 593,706.90 4
Activo Circulante ) 390,227 59 10% 5 3902276 10
Total 5 4085079.66 N/A NJA N/A

Fuente: Elaboracion propia con base en la Ley de Impuestos Sobre la Renta

Una vez teniendo la depreciacion del proyecto, se calculd el monto anual correspondiente a
cada una de las cuentas.

Tabla 3.3 Depreciacion y amortizacion anual del proyecto

Monto original de Depreciacion | Depreciacion afio | Depreciacion afio | Depreciacion afio | Depreciacion afio | Depreciacion afio | Depreciacion afio | Depreciacion afio | Depreciacion afio|  Valor de

Tipo de activo inversion (MOI) | Depreciacion afio 1 afio 2 3 [ 5 (] 7 8 9 10 recuperacion
Maquinaria yEquipo| 5 132002448 | § 13200245 | § 13200245 [ § 132002456 13200245 |5 13200245 |5 132002455 13200245 |5 13200245|5 13200045 |5 132002455
Vehiculos 5 137482759 5 593,706.90 | § 59370690 | § 59370690 | § 59370690 - - - - - - 5
OtosActivos |3 39022759 [ § 3902276 [ § 390m76| S 390m76| S 3900276| 3 3900763 30002765 39002765 3900276 |5 390076 | S 3900765
Total § 408507965 | § 76473210 | § 76473210 | § 7earizin|$ veamszin|s wzpomsn|s ampmsz|s womai|s wiesat|s wmimsa| s 70ma|s

Fuente: Elaboracion propia con base en la Ley de Impuestos Sobre la Renta

En cuanto a los gastos correspondientes al mantenimiento de la ciclovia, se detect6 como
primer gasto, el de limpieza, el cual debe de ser realizada segun el Reglamento de limpia del
Distrito Federal cada segundo dia por el Departamento de Limpia de la Ciudad de México,
en un horario de 22:00 a 14:00 horas como parte de las tareas de limpieza de la via ptblica
realizadas por el gobierno de la ciudad, aunado a lo anterior, se encuentran los gastos de pago
de nomina de empleados generales, los cuales se encargaran de la logistica de las bicicletas,

la gasolina utilizada por las camionetas y el pago de la pension donde se guardaran éstas.
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Cuadro 3.4 Gastos del proyecto

Cantidad Unidades Descripcion Peridiocidad | Precio Unitario Subtotal VA Importe
18 Personal Trabajadores de Limpia Mensual $5,411.48 $97,406.69 50.00 5112,991.76
8 Personal Trabajador general Mensual $5,411.48 $43,291.86 $0.00 $50,218.56

4 Estacionamientos Pensidn Mensual $1,465.52 $5,862.07 $937.93 $6,800.00
936 Litros Gasolina Mensual 518.10 $16,944.83 $2,711.17 $19,656.00
TOTAL $163,505.45 | $3,649.10 | 5189,666.32

Fuente: Elaboracion propia recopilados de:

Trabajador de limpia: Anexo B

Trabajador general: Se tomaron las mismas condiciones del trabajador de limpia para estos.

Estacionamientos: http://proteccioncivil.gob.mx/en/MiSEGOB/Estacionamientos

Gasolina: https://www.gob.mx/cre/articulos/precios-vigentes-de-gasolinas-y-diesel

Con respecto a los costos variables, en la Figura 3.5 quedan plasmados los procesos a realizar

para mantener en 6ptimas condiciones el proyecto, se cred la Tabla 3.5, la cual contiene el

costo semestral de mantenimiento de los elementos que intervienen directamente en la

ciclovia. En la siguiente tabla, se enlistan los costos de mantenimiento tanto de las bicicletas

que estaran disponibles a lo largo de la ruta como el de las camionetas que se utilizaran para

realizar la logistica del proyecto.

Tabla 3.5 Costos del proyecto

Cantidad| Unidades Descripcidn Peridiocidad Costo semestral Sub total IVA Importe
Mantenimieto
100 Bicicleta Bicicletas Semestral S 431.03 | § 43,103.45 | § 6,896.55 | $ 50,000.00
Mantenimiento
4 Automoviles automoviles Semestral 5 2,539.66 | S 10,158.62 | 1,625.38 | § 11,784.00
Total S 53,262.07 | 5 8,521.93 | S 61,784.00

Fuente: Elaboracion propia recuperados de:

Mantenimiento de bicicletas: https://www.lacasadelciclista.com.mx/taller-de-bicicletas/

Mantenimiento de automoviles: https:// www.chevrolet.com.mx/vans-camiones/camioneta-express-

van/servicio-de-mantenimiento

En cuanto al capital de trabajo, por la naturaleza del proyecto no es necesario tener una

reserva para realizar frente a los gastos de éste.
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3.6 Capacidad instalada

Para el célculo de la capacidad instalada del proyecto del lado de la oferta se utilizaran las
siguientes variables, tamafio de bicicleta, espacio necesario para su circulacion, velocidad
promedio del ciclistay largo de la ruta, con lo que se obtendra el nimero maximo de
bicicletas que podran utilizar la ciclovia al mismo tiempo, con el fin de obtener el maximo
de oferta que puede proveer la ciclovia propuesta.

En cuanto al tamafio de la bicicleta, se asumira que todas miden 1.60 metros de largo,
basando este supuesto en las medidas de una bicicleta rodada 26 siendo la medida que es
mas comun entre adultos, también se debe considerar el espacio de 1.40 metros entre cada
bicicleta en circulacion. En cuanto al ancho de la bicicleta, aunque se ha disefado la ciclovia
con el ancho suficiente para que existan rebases por el lado izquierdo, para este ejercicio se
supondra que la méxima capacidad que tiene la ciclovia se limita a solo una fila de ciclistas,
mientras que la velocidad promedio de los ciclistas se establecerd en 12 km/h y el largo de la
ruta es de 14 kilémetros. Por consiguiente, la capacidad maxima de bicicletas que pueden
circular al mismo tiempo, considerando el espacio necesario de circulacion, velocidad
promedio y distancia del recorrido, es de 6,142 en cada una de las direcciones
aproximadamente, con un total de 12,285 ciclistas cada 65.45 minutos.

Una vez calculado la capacidad maxima de la ciclovia por parte de la oferta, se
contrastara el resultado obtenido con el de la demanda esperada del capitulo anterior, Por
parte de la demanda, se proyectd que existiera un total de 763 464 anuales para el 2020,
mientras que por el lado de la oferta existiria una capacidad maxima anual de
aproximadamente 35.686 millones de usuarios en un afio, limitando el funcionamiento de la
ciclovia a solo 8 horas diarias. En conclusion, la demanda esperada es menor a la capacidad
instalada de la ciclovia, por lo que el escenario proyectado por parte de la demanda es

factible.
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3.7 Cronograma de inversion

Como ultimo apartado para el presente capitulo, se dara a conocer el cronograma de inversion
del proyecto, el cual consiste en una tabla donde se presenta el tiempo en el que se realizara

cada una de las inversiones necesarias para realizar el proyecto.

Tabla 3.6 Cronograma de Inversion

Concepto/Mes 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Suma
Perito en desarrollo urbano | 100% 100%
Permisos de tala de arboles 100% 100%

Gastos de instalacion 68.50% | 31.50% 100%
Contratacion de personal

de construccién 25% 25% 25% 25% 100%

Infraestructura para renta
de bicicletas 100% 100%
Automoviles de logistica 100% | 100%

Contratacion de personal
de servicio de renta 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia
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Capitulo 4. Aspectos legales,
administrativos y evaluacion economica

Aspectos legales

En el siguiente apartado, se revisaran de manera superficial los temas correspondientes a los
permisos necesarios para la ejecucion del proyecto, asi como ciertas cuestiones
administrativas y costos de nomina.

En cuanto a los permisos necesarios para la ejecucion del proyecto, en primera
instancia se debe realizar un estudio urbano-ambiental por medio de un perito en desarrollo
urbano, una vez que se ha llevado a cabo se puede dar inicio a los tramites para obtener los
permisos, a continuacion, se enlistan las posibles instancias gubernamentales y civiles que
deberan ser informadas acerca del proyecto, dar su visto bueno y emitir el permiso
correspondiente de ser necesario:

e Permiso de poda y derribo por parte de las alcaldias correspondientes

e Visto bueno por parte de las alcaldias correspondientes

e Publicitacion vecinal de acuerdo con la Ley de Participacion Ciudadana

e Autorizacion por parte de Secretaria de Obras por afectaciones a la validad

e Autorizacion por parte de proteccion civil para obra, trabajadores y personas

e Seguir la Norma de Equipamiento

e Autorizacion por parte de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes por
afectaciones de vialidad

e Pago de derechos de via

Con relacion a los costos de los tramites, el permiso de poda y derribo en la Ciudad de
México, afectaciones de vialidad de SCT es gratuito. Mientras que el pago de derechos de
via tiene un costo de 1 132 pesos y el perito en desarrollo urbano es de aproximadamente 3

000 000 de pesos, los cuales seran considerados como precios sombra.

4.1 Aspectos administrativos
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En el presente apartado, se describiran el catdlogo de puestos, el organigrama, el costo de
némina y los impuestos tanto del lado del empleador como del empleado, del area que se
dedicara a la implementacion de la ciclovia y las cuestiones correspondientes al manejo del
servicio de renta de bicicleta. Comenzando con lo referente a la construccion de la ciclovia,
la cual unicamente se tomara en cuenta para la etapa de inversion del proyecto. En la siguiente

tabla se especificaran los tipos de puestos y sus funciones.

Tabla 4.1 Catalogo de puestos para construccion de la ciclovia

Puesto Requisitos Actividades a desarrollar

Ingeniero de costos y obra civil |Licenciatura en ingenieria civil |Elaboracion de catalogos del proyecto
Sexo indistinto Seguimiento a programa de obras
Experiencia 5 afios Revision de estimaciones
Edad: 30-50 Generacion y revision de precios unitarios
Licenciatura en ingenieria civil

Supervisor de obra 0 arquitectura Seguimiento de construccidn
Edad: 25-30 Generacion de reportes semanales
Sexo indistinto Conciliacion de costos

Armado de expedientes y entrega de
Experiencia 1 afio facturas

Trabajadores viales Secundaria concluida Pintar sefialamientos de ciclovia

Experiencia de 6 meses en abra |Instlacion de delimitadores de ciclovia
Edad: 20-40
Sexo indistinto

Fuente: Elaboracién propia con base en bolsa de trabajo OCCmundial

En la Tabla 4.2 se presenta el costo de ndmina y el nimero de vacantes para cada uno de los
puestos del organigrama.

Tabla 4.2 Costo de nomina para la construccion de la ciclovia

Vacantes Puesto Salario mensual Total
1 Ingeniero de costos y obra civil | $ 26,000.00 | 5  26,000.00
2 Supervisor de obra 5 11,000.00 | §  22,000.00
10 Trabajadores viales 5 7,500.00 | $  75,000.00
Total S 44500.00 | § 123,000.00

Fuente: Elaboracion propia con base en OCCMundial

A partir de la Tabla 4.2, se debe determinar el monto retenido tanto del Impuesto Sobre la
Renta (ISR) como las cuotas del Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS) para cada uno

de los trabajadores necesarios de la obra.
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Tabla 4.3 Salario neto para trabajadores de construccion de ciclovia

Sueldo mensual ISR unitario a| ISR totala | Sueldo neto | Sueldo neto

Vacante Puesto bruto Total retener retener unitario total
1| Ingeniero de costos y obra civil | § 26,000.00 | § 26,000.00 | S 4,834.29 | S 4,834.29 | $21,165.71 | S 21,165.71
2 Supervisor de obra S 11,000.00 | § 22,000.00 | $ 1,280.53 | $ 2,561.06 | § 9,719.47 | $ 19,438.94
10 Trabajadores viales S 7,500.00 | § 75,000.00 | § 728.20 | $ 7,282.00 | $ 6,771.80 | $ 67,718.00
Total S 44,500.00 | $123,000.00 | § 6,843.02 | $14,677.35 | $37,656.98 | $108,322.65

Fuente: Elaboracion propia con base en https://runahr.com/calcular-salario-neto-o-bruto/ consultado el 19/04/2021

Ademas de las aportaciones realizadas por el trabajador, es relevante para la evaluacion del
proyecto contemplar y contabilizar las contribuciones que debe realizar el patron
correspondiente a las cuotas del IMSS e Infonavit. Para realizar este calculo es necesario
determinar el salario diario para cada trabajador, el nimero de salarios minimos que recibe y
la prima de riesgo correspondiente al articulo 73 de la Ley de Seguridad Social (LSS). En el
caso de la prima de riesgo, es necesario determinar la clasificacion del tipo de trabajo, segiin

la LSS se cataloga en el siguiente, division 4, grupo 41, fraccion 412:

Construcciones de obras de infraestructura y edificaciones en obra ptblica. Comprende a las empresas
que se dedican a la construccion, reparacion, reformas, reconstruccion y supervision de obras de
urbanizacion y saneamiento, de electrificacion, de comunicaciones y transporte, hidraulicas y
maritimas, de excavacion, nivelacion de terrenos, topografia, cimentacion, perforacion de pozos,
alumbrado, andamiaje, demolicion, montaje de estructuras prefabricadas (metalicas o de concreto) y

similares.

Como resultado de la clasificacion, la prima de riesgo determinada por la LSS es del
7.58875% ya que es un empleo de clase V. Por consiguiente, en la tabla que se presenta a
continuacion se desglosa los montos aportados por el patron por concepto de ISR por cada

trabajador.
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4.4 Costo social constructores de ciclovia

Cuota Cuota
Sueldo mensual | Sueldo bruto patronal Costo carga patronal
Vacante Puesto bruto diario unitaro social (%) total
1 Ingeniero de costos y obra civil | § 26,000.00 | 5 866.67 | 5 5,412.96 21% S 5412.96
2 Supervisor de obra ) 11,000.00 | S 366.67 | 5 2,559.57 23% S 5,119.14
10 Trabajadores viales S 7,500.00 | 250.00 | $ 1,893.94 25% 5 18,939.40
Total 5 44500.00 | $ 1,483.33 | 5 9,866.47 $29,471.50

Fuente: Elaboracion propia con base en Calculador de IMSS?

Afiadiendo a lo anterior, es necesario realizar el célculo del impuesto sobre nomina del al
costo de la mano de obra para la construccion de la ciclovia, este impuesto se encuentra
fundamentado en el Art. 156 del codigo fiscal de la Ciudad de México.

A continuacion, se realizara el calculo de este impuesto, en la siguiente ecuacion se

plasmaré la forma en la que se calcula:

ISN del proyecto = Valor mensual de la nomina * Tasa de ISN (4.1)
A partir de la ecuacion anterior, se aplicara el calculo correspondiente para dar el valor de
ISN del proyecto, retomando el valor mensual de la nomina el cual se encuentra en la Tabla
4.2 y la tasa de ISN que para la Ciudad de México es del 3%.

ISN del proyecto = 123,000 * 0.03 = 3,690

El impuesto sobre la nomina para le proyecto es de $3,690.00 el cual se sumara al costo

total de la ndmina, el cual se encuentra desglosado en la siguiente tabla.

8 Se toma como referencia la cuota cobrada por el IMSS, aunque al ser una empresa del gobierno de la
Ciudad de México, los trabajadores cotizarian en el ISSSTE.
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Tabla 4.5 Costo de la nomina

Impuesto
sobre la
Sueldo Costo social |Costo social némina Impuesto sobre
Vacante Puesto mensual bruto Total unitaro total unitaric |la ndmina total | Costo total
1| Ingeniero de costos yobracivil | § 2600000 | S 2600000 |% 541296 |% 54129635  78000(% 78000 | % 32,19296
2 Supervisor de obra $ 11,00000|S 22,00000|% 255957 |§ 511914 |5 33000(S 66000 | &  27,779.14
10 Trabajadores viales $ 7,50000|% 7500000|% 189394 |5 1893940 |5 22500|S  225000(|S 96,189.40
Total 5 4450000 | $123,000.00 | & 9,866.47 |5 2947150 |5 1335005 3,600.00 [ 5 156,161.50

Fuente: Elaboracion propia.

Para concluir con el costo de la nomina del proyecto de construccién de la ciclovia, este

seria de $156,161.50.

Una vez definidos tanto el catalogo de puestos y el organigrama para la construccion

de la ciclovia, se realizara para el servicio de renta de bicicletas. A continuacion, se presenta

el catdlogo de puestos.

Tabla 4.6 Catalogo de puestos servicio de renta de bicicletas

Puesto

Requisitos

Actividades a desarrollar

Gerente General

Licenciatura en Ciencias

econémicas o afines

Analisis de informacién financiera

Edad: 30-50

Creacion de estategias comerciales

Experiencia: 5 afios

Sexo Indistinto

Supervisor

Titulo tecnico en
administracion

Coordinacién y apoyo de empleados
generales

Experiencia 2 afios

Cuidado de bicicletas y vehiculos

Licencia de Manejo

Control de inventario

Sexo Indistinto

Edad: 25 en adelante

Empleado General

Preparatoria trunca

Recoleccion, distribucian y
guardado de disponibles para rentar
en la ciclovia

Licencia de Manejo

Sexo Indistinto

Edad: 18-35

Empleado de limpia

Certificado de secundaria

Realizar aseo de la vialidad para
permitir la correcta circulacién de
los usuarios

Edad: 25-50

Fuente: Elaboracion propia con base en Indeed.

Ya que se ha definido el catdlogo de puestos, se elaborara el organigrama para el

funcionamiento.
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Figura 4.1 Organigrama de servicio de renta de bicicletas

Gerente general

Supervisor

Empleado Empleado
de limpia general

Fuente: Elaboracion propia

El siguiente paso a realizar es, determinar el nimero de vacantes y el costo de ndémina

generado a partir de la Figura 4.2, lo cual se representa en la siguiente tabla.

Tabla 4.7 Costo de nomina para empleados de servicio de renta de bicicletas

Vacantes Puesto Salario mensual Total
1 Gerente general | S 25,000.00 | 5 25,000.00
1 Supervisor 5 12,000.00 | § 12,000.00
8 Empleado general | 5 6,277.32 | § 50,218.56
18 Empleado de limpia| 5 §,277.32 | 5112,991.76
Total 5 49,554.64 | 5200,210.32

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la alcaldia Coyoacén para el salario de empleados de limpia e Indeed

para el puesto de gerente general, supervisor y empleado general.

En la Tabla 4.3 se observa que para la operacion diaria del servicio de renta de bicicletas son
necesarios 26 empleados, a los cuales es necesario calcular el monto de ISR y la cuota
correspondiente del Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS) que se les retendra a partir

del salario que se planted, esto se desglosa en la Tabla 4.4.
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Tabla 4.8 Salario neto para empleados de servicio de renta de bicicletas

Vacante Puesto Sueldo mensual bruto Total R unitario a reterBR total a retenebueldo neto unitario [Sueldo neto total
1 Gerente general | 5 25,000,005 25.000,00 | 5 455168 |5 459168 |5 20408,32 | 5 20.408,32

1 Supervisor 5 1200000 | S 12.000,00 | 5 1485355 1.48535|5 10514,65 | §  10.514,65

i Empleado general | S 0.277,32 | 5 37.663,92 | 5 04,835 338898 |5 3,712,459 | 5 34.274,%4

18 Empleado de limpia| § 6.27732 |5 1125851,76 | § 564,835 10166584 | S 5712459 | 5 102.824,82
TOTAL 5 4955464 [ S 187.655,68 | § 7.206,69 [ 5 15.632595|5 4234755 | 5 188.022,73

Fuente: Elaboracion propia con base en https://runahr.com/calcular-salario-neto-o-bruto/ consultado el 19/04/2021

Una vez determinados los impuestos a pagar por el lado del trabajador, es momento de
establecer el monto correspondiente al empleador, lo cual comprende las cuotas a pagar del
IMSS, INFONAVIT, entre otras aportaciones. Para realizar lo anterior, es necesario
determinar el salario diario para cada trabajador, determinar el nimero de salarios minimos
que gana cada puesto al dia y la prima de riesgo con base en el Articulo 73 de la Ley de
Seguridad Social (LSS). Profundizando en la prima de riesgo, se encontrd la siguiente

clasificacion para el tipo de actividad desempefiada:

Comprende a las empresas que se dedican a prestar servicios de transporte urbano, suburbano y foraneo
de pasajeros en autobuses, vehiculos de ruleteo, escolares, turisticos y otros especializados. Excepto

ambulancias, clasificadas en la fraccion 942.

A partir de lo anterior, la LSS clasifica a esta actividad en la clase IV, la cual tiene una prima
de riesgo de 4.65325%. En la tabla que se presenta a continuacion, se reporta la aportacion

patronal por concepto de ISR por cada tipo de trabajador.

Tabla 4.9 Costo social para servicio de renta de bicicletas

Sueldo mensual | Sueldo bruto Costo social Costo carga social
Vacante Puesto bruto diario unitaro (95) Costo social total
1 Gerente general | & 25,000.00 | & 833.33 | § 4,465.02 17.86% s 4,465.02
1 Supervisor 5 12,000.00 | & 400.00 | & 2,382.28 19.85% 5 2,382.28
8 Empleado general | § 6,277.32 | 5 209.24 | § 1,481.99 23.61% 5 11,855.92
18 Empleado de limpia| & 6,277.32 | S 209.24 | § 1,481.99 23.61% s 26,675.82
Total 5 49,554.64 | & 1,651.82 | & 9,811.28 5 45,379.04

Fuente: Elaboracion propia con base en Calculadora de IMSS?

% Se toma como referencia la cuota cobrada por el IMSS, aunque al ser una empresa del gobierno de la
Ciudad de México, los trabajadores cotizarian en el ISSSTE.
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Una vez que se tienen el salario neto y el costo social para el pago de la ndmina, solo falta

afadir el impuesto sobre la ndmina, la cual se calcula de la misma manera que para los

trabajadores del proyecto de construccion de la ciclovia, este lo podremos ver en la siguiente

tabla, donde se presentara el costo total de la nomina para el servicio de renta de bicicletas:

Tabla 4.10 Costo de 1a nomina

Impuesto sobre
Sueldo Sueldo bruto | Costo social | Costo social landmina  |Impuesto sobre la

Vacante Puesto mensual bruto | mensual total unitaro total unitario ndmina total Costo total
1 Gerente general § 25,000.00 | § 25,000.00 | S 4,465.02 | § 4,465.02 | § 750.00 | S 750.00 | § 30,215.02

1 Supervisor § 12,000.00 | § 12,000.00 | § 2,382.28 | § 2,382.28 | § 360.00 | S 360.00 | § 14,742.28

2 Empleado general | $ 6,277.32 | S 50,218.56 | S 1,481.99 | § 11,855.92 | § 188.32 | § 1,506.56 | § 63,581.04
18 Empleado de limpia | §  6,277.32 | §112,991.76 | § 1,481.99 | § 26,675.82 | § 188.32 | § 3,389.75 | §143,057.33
TOTAL S 49,554.64 | 5200,210.32 | S 9,811.28 | § 45,379.04 |5  1,486.64 |6 6,006.31 | § 251,595.67

Fuente: Elaboracion propia.

Figura mercantil del proyecto

Al ser una manejada y financiada por el gobierno de la Ciudad de México, dependiente de la

Secretaria de Movilidad a través de la Direccion General de Seguridad Vial y Sistemas de

Movilidad Urbana Sostenible no tiene una figura mercantil ya que es una empresa propiedad

del estado.
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Capitulo 5. Evaluacion Privada

A partir de este momento termina la formulacién del proyecto y se inicia la evaluacion
econdmica, lo que implica que debera iniciarse el proceso de toma de decisiones sobre la
factibilidad, a partir de los indicadores correspondientes. Debido a que, este tipo de proyectos
son realizados a partir de licitaciones del Gobierno de la Ciudad de México y la Secretaria
de Movilidad, se supondra que se cuenta con los recursos necesarios para llevar a cabo el
proyecto, por lo que se realizard una evaluacion sin financiamiento.

Comenzaremos indicando cuales son los supuestos utilizados en la evaluacién

econdmica, los cuales se tomaran de capitulos anteriores y se resumen en la siguiente tabla.

Tabla 5.1 Supuestos de modelo

Supuestos
Inversion Inicial 516,814 727.04
Demanda Incial [Ciclistas) 1,548
Precio de venta 5 521.00
Costo variable unitario [Sin IVA) 5 11.08
Costo variable unitario (% sobrepre 2%
Propencion autonoma de las ventas o
Elasticidad THC -0.3818
Elasticidad PG 1.2265
Error estandar 18.68%
Gastos de operaciones anuales 5 2,266,779.84
Tasa de descuento 20%
Porcentaje a financiar o
Monto de credito -
Costo de credito -
Tasa de PTU 10%
Punto de equilibrio en piezas 4445
Punto de equilibrio en dinero 5 2,316,366.00
Valor de rescate 5 6,881,497 88

Fuente: Elaboracion propia.

Para la tasa de descuento utilizada en esta evaluacion se utilizé como referencia el Art 58 del
Codigo Fiscal de la Federacion (2016). Este nos sugiere una tasa de utilidad esperada del

20% para las actividades que no se encuentren especificadas en el mismo (Pag. 58).
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Una vez que se tienen los supuestos necesarios, a continuacion, presentamos los

componentes que se utilizaron para el pronostico de ventas:

Tabla 5.2 Componentes de prondstico de ventas

Afio 01 2 3 [ 5 b 7 8 9 10

Constante - - - - - - - - - -
Crecimiento de THC 0.03% 0.04% 0.07% 0.0%% 0.11% 0.13% 0.16% 0.17% 0.19%
Crecimiento de PG 32.44% | 13.33% | 1118% 2.03% 1.9%% 1.95% 2,08% 1.95% 2,00%
Crecimiento Anual demanda 39.56% | 16.25% | 13.61% 2.44% 2.38% 2.33% 2.48% 2.32% 2.36%

Fuente: Elaboracion propia.

En la Tabla 5.2, el renglon de Constante se obtuvo del modelo realizado en el Capitulo 11,
mientras que los datos de crecimiento tanto de THC y PG se obtuvieron de la Tabla 2.6 del
mismo capitulo. El crecimiento anual de la demanda se obtuvo mediante la siguiente

férmula para cada afio:

CADtn = (C + (Elasticidad THC = Crecimiento THC) + (Elasticidad PG * CrecimientoPG))/100
(5.1)

Una vez que se tienen las tasas anuales de crecimiento esperada de la demanda, se
construyeron los indicadores de rentabilidad del proyecto, entre los que se encuentra: valor
actual neto, tasa interna de retorno, indice de rentabilidad, razon costo beneficio y periodo de

recuperacion de inversion.

5.1 Criterios de evaluacion

A continuacién, se dard una breve descripcion de cada uno de los indicadores que se

utilizaran para evaluar el proyecto:

5.1.1 Valor actual neto

Entre las herramientas principales que se utilizan para realizar el estudio econémico es el
Valor Actual Neto (VAN) o Valor Presente Neto, el cual, segiin el CEPEP es “[...] la suma

de los beneficios netos futuros esperados del proyecto y actualizados a un afio comin a una
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tasa de descuento relevante. En el caso de una evaluacion privada serd considerada la tasa de

mercado.” (2017, p. 50).

La formula para calcular el VAN es:

VAN = =] +Bn—Cn/(I+d)n (5.2)
Donde:
I=Inversion inicial
BN= Beneficios Totales
CN= Costos Totales
d= Tasa de descuento

n=Numero de anos

El resultado del VAN otorga un criterio para la aceptacion o rechazo del proyecto la cual es
posible generalizarse (Ross, 2012, p.136):

Aceptar el proyecto si el VPN es mayor que cero.

Rechazar el proyecto si el VPN es inferior a cero.

Los resultados del VAN se podrian interpretar de la siguiente manera: si es mayor a 0 la
riqueza de los inversionistas aumentara; si es menor a cero no generara los rendimientos
deseados dada la tasa de descuento exigida; si el resultado es 0, el inversionista obtendria la

tasa de descuento utilizada.

5.1.2 Tasa interna de retorno

En cuanto a la tasa interna de retorno (TIR), segiin el CEPEP (2017) es la tasa con la que el
VAN es apenas positivo. También sefiala que ésta “[...] es la tasa méxima que soportaria el
proyecto para ser rentable, cualquier tasa de descuento mayor que la TIR ocasionaria que el
VPN del proyecto sea negativo, por lo tanto, el proyecto debera ser rechazado.” (CEPEP,

2017, p.48). Con base en lo anterior, se interpreta la TIR como el punto donde existe el

66



rendimiento minimo esperado por el inversionista del proyecto y la tasa de descuento genera

que el VAN sea positivo.

5.1.3 Razodn costo beneficio

Como se observo anteriormente con el VAN, la razon costo beneficio también es un indicador
que permitird tomar decisiones sobre la realizacion de un proyecto. Segun Fontaine “La regla
dice que debe hacerse la inversion sdlo si la razon de beneficios a costos es mayor que la
unidad; o sea, solo si los beneficios son mayores que los costos.” (2008, p.109). A lo anterior

el autor anade lo siguiente:

[...] decir que (VAB/VAC) > 1 es exactamente igual que decir VAB > VAC, relacion que se obtiene
de multiplicar ambos lados de la desigualdad por VAC; restando VAC de ambos lados de la nueva
desigualdad, se obtiene (VAB-VAC) > 0, que es idéntico a decir que VABN > 0 y que, por lo tanto, el

proyecto es “bueno” debido a que aumenta la riqueza de su duefio (2008, p.109).

Es decir, la razon costo beneficio es posible definirla como un calculo que, en un inicio exige
descontar los flujos de costos y beneficios del proyecto a la tasa de descuento considerada.
Posteriormente habra que dividirlos. El resultado se interpreta de la siguiente manera: si es
mayor a uno se llevara a cabo el proyecto debido a que la riqueza del inversionista aumentara,
mientras que, si es menor a uno se rechazara.

La formula para realzar el célculo de la razon costo beneficio se presenta a continuacion:

B/C = VAB/VAC (5.3)
Donde:

VAB = Los ingresos generados del proyecto descontados a valor presente.

VAC = Los gastos y costos en los que incurre el proyecto descontado a valor presente.
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Si B/C > 1 Se acepta el proyecto.

Si B/C < 1 Se rechaza el proyecto.

5.1.4 Indice de rentabilidad

Este indicador segiin Valencia (2023) permite conocer a valor presente neto el monto de
ganancia o pérdida que existira luego de invertir una unidad monetaria en el proyecto. Para
la interpretacion del indice de rentabilidad se debe seguir el siguiente criterio:
e Si es mayor a uno: Se debe realizar, ya que generara un aumento en la riqueza del
inversionista.
e Si es igual o menor a uno: Debe rechazarse el proyecto, ya que no generara un
crecimiento en el patrimonio del inversionista.

El indice de rentabilidad se calcula a partir de la siguiente formula:

IR=E2,_] (54
Io
Donde:
Io= Inversion inicial

FDN= Flujos netos descontados del proyecto

5.1.5 Periodo de recuperacion

Con este indicador, se puede conocer el tiempo que debe pasar en meses y afios, seglin los

flujos netos descontados para recuperar la inversion inicial.

5.2 Resultados de la evaluacion

A partir de los indicadores descritos anteriormente, se realizd la evaluacion privada del

proyecto. En las siguientes tablas se resumen los resultados obtenidos.
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Tabla 5.3 Flujos de Efectivo

Afio ] 1 2 3 4 5 3 7 ] g 10
Rentas Anuales 1548 2,160 2511 2,853 2,923 2,992 3,062 3,138 3,211 3,286
Ventas [Pesos) T 807 |5 L1265 1308 |5 1487 |5 1525 |5 1550 |5 1,595 | 516355 1673 |5 1,712
Costos Variables Totales 5 17[% 415 I8|§ 32|5 3I[% 335 345 35(5 365 36
Utlhdad Bruta 5 789 |5 1,102 |5 1,081 |5 1455 |5 1490 |5 1506 |5 1,561 |5 16005 1637 |5 1676
Gastos de operacon T 3367 |5 2267 |G 2,067 | § 2067 |5 2367 |5 2,067 |5 2,967 |5 3.067 |5 L2367 | § 2,67
Depy amort T1455|5 1,455 |5 1,453 |5 1,455 |5 ©B59|5 B50|5 ®50|5 B58|5 5859 |5 559
Pago de Intereses

Utilidad Antes Impuestos -5 2930 [-5 2618 (-5 2439 (-5 2,265 [-5 1636 [-5 1600 (-5 1565 (-5 1526 (-5 14835 1450
ISR

PTU

Utilidad Neta % 2,030 |-G 2,618 |G 2,439 |G 2,065 |-G 1636 |5 1,600 |-G 1,565 |G 1,506 |5 1,489 |5 1,450
Depy amort 5 7575 7575 77 |% 7575 1635 1635 1635 163 [5 1635 163
Valor de rescate % b,881
Inversion inicial 516815 [5 -

Flujo de Efectivo 516,815 |G 2,174 |G 1,861 |G 1,682 |5 1,508 |G L1473 |5 1,437 |G 1,402 |6 1,363 |5 1,506 5,594

Fuente: Elaboracion propia, datos en miles de pesos.

En la Tabla 5.3 se encuentran los flujos de efectivo del proyecto, estos presentan un flujo
negativo en 9 de los 10 afios proyectados. Solamente en el Gltimo afio se genera un flujo

positivo consecuencia del valor de rescate del proyecto.

A partir de lo anterior, se podra realizar el calculo de los indicadores que se revisaron

previamente y determinar si este es economicamente viable o no.

Tabla 5.4 Indicadores Econémicos

VAN Ingresos 5 3,707.38
Van Egresos 523,642.15
Valor Actual Neto -5 22 754 60
TIR -23%
I3 3 035
B/C 016
PRI -

Fuente: Elaboracion propia.

Una vez realizados los calculos necesarios, se obtuvo el Valor Presente Neto, el cual tiene
como resultado un nimero menor a cero, por lo que, de acuerdo con los criterios previos, el
proyecto debe ser rechazado. De igual manera, la Tasa Interna de Retorno del proyecto es
negativa, algo que confirma nuestra decision. Los demas indicadores aportan informacion en

el mismo sentido.
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En conclusion, todos los indicadores muestran que no deberia realizarse el proyecto evaluado
desde la perspectiva privada, ya que el resultado de llevarlo a cabo seria la reduccion de la

riqueza de los inversionistas del proyecto.
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Capitulo 6. Evaluacion socioeconomica y
analisis de sensibilidad

A lo largo de este capitulo se realizard la evaluacion socioecondomica del proyecto. Se
contrastara con la evaluacién econdmica realizada en el capitulo anterior y se llevara a cabo
un analisis de sensibilidad para tener en cuenta los puntos extremos del proyecto, tales como
el precio minimo del servicio y la inversion maxima.

Partiendo de la evaluacion privada, se realizaran ciertos cambios para que este pase a
ser una evaluacion socioecondmica, entre los principales puntos de diferencia es la tasa de
descuento, ya que para esta se utilizard una tasa del 10%. Ademas, se realizaran ciertas
modificaciones al flujo de efectivo, agregando algunos parametros mencionados en el
Capitulo I, los cuales en la evaluacion privada no se toman en cuenta y para la

socioecondmica son indispensables, ya que marcan una de las diferencias mas notables.

6.1 Evaluacion socioeconomica

Iniciando con la evaluacidon socioecondmica, se presenta a continuacion una tabla con el

resumen de los supuestos que se utilizaran para realizarla.
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Tabla 6.1 Supuestos de Evaluacion socioeconémica

Supuestos
Inversion Inicial 5 16,814,727.04
Demanda Incial [Ciclistas) 1,548
Precio de venta 5 521.00
Costo variable unitario (Sin IVA) 5 11.08
Costo variable unitario (% sobreprg 2%
Propencion autonoma de las vents 0
Elasticidad THC -0.3818
Elasticidad PG 1.2265
Error estandar 18.68%
Gastos de operaciones anuales S 2,266,779.24
Tasa de descuento 10%
Porcentaje a financiar 0
Monto de credito
Costo de credito -
Tasa de PTU 10%
Punto de equilibrio en piezas 4446
Punto de equilibrio en dinero S 2,316,366.00
Valor de rescate S 6,881,497.88

Fuente: Elaboracion propia

Para esta evaluacion se tomo la tasa de descuento del 10% siguiendo los criterios de la

Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (2014), donde a partir del 16 de enero del 2014 se
decidi6 que la tasa de descuento para este tipo de proyectos pasara del 12 al 10%.
Una vez aclarados los supuestos, se estableceran los componentes para el prondstico

de ventas y flujos del proyecto.

Tabla 6.2 Componentes para el prondstico de ventas y flujos del proyecto

Fuente: Elaboracion propia.

Aligual que en el capitulo anterior, el renglon de la Constante se obtuvo del modelo realizado
en el capitulo II, mientras que los datos de crecimiento tanto de THC y PG se obtuvieron de
la Tabla 2.6 del mismo capitulo. En cuanto al calculo de crecimiento anual de la demanda,

se realizé a partir de la siguiente formula para cada afio:
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Ao 0] 1 2 3 i 5 ] 7 § 9 10

Constante - - - - - - - - - -
Crecimiento de THC 0.03% 0.04% 0.07% 0.0%% 0.11% 0.13% 0.16% 0.17% 0.19%
Crecimiento de PG J32.44% | 13.33% | 1L18% 2.03% 1.9%% 1.95% 2.08% 1.95% 2.00%
Crecimiento Anual demanda 39.596% | 16.29% | 13.61% 2.44% 2.38% 2.33% 2.48% 2.32% 2.36%




CADtn = (C + (Elasticidad LnTHC * Crecimiento LnTHC) + (Elasticidad LnPG *
CrecimientoLnPG))/100 (6.1)

Ya que se tiene la tasa de crecimiento anual de la demanda, se construyeron los indicadores
que permitiran evaluar el proyecto, los cuales fueron definidos en el capitulo 1, asi como los
flujos adicionales que se utilizan en una evaluacioén socioeconémica.

Profundizando en los flujos adicionales, cabe mencionar que para realizar €stos se
tomaron en cuenta distintos elementos que benefician o perjudican a la sociedad y que en la
evaluacion econdmica no son considerados. En la siguiente lista se detalla la composicion de

cada uno de los flujos:

6.1.1 Beneficios directos

Ingreso por membresia anual del servicio de renta de bicicletas.

6.1.2 Costos y gastos directos

Inversion inicial del proyecto para la creacion de la infraestructura, gastos y costos de la

operacion del servicio de renta de bicicletas.

6.1.3 Beneficios indirectos

Salarios de los trabajadores que realizan la creacién de la infraestructura del proyecto y

salario de los trabajadores del servicio de renta de bicicletas.

6.1.4 Externalidades

El aumento en el nimero de accidentes y defunciones por incidentes viales provocados por la
creacion de la ciclovia. Este se cred a partir de los datos de INEGI sobre accidentes viales. Se realizo
un calculo de costo de la atencion médica segun los precios del 2021 del Instituto Mexicano del
Seguro Social y los precios de la misma institucion para realizar todos los procesos correspondientes
al momento de la defuncién de una persona.

Reduccion de emisiones de carbono por uso de bicicletas, consecuencia de la
reduccion de cada litro consumido de gasolina por el nimero de posibles usuarios y el nimero
de kilometros promedio que estos recorreran. Este calculo se realizo a partir del impuesto

creado en la Reforma Fiscal elaborada en 2013 por el Congreso, el cual consiste en un
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impuesto sobre el precio de 0.108 pesos por litro de gasolina regular y de 0.131 pesos por

litro de diésel vendido para 2015, el promedio de rendimiento de un automovil y de los

autobuses de la ciudad de kilometros por litro, asi como la distribucion del tipo de transportes

utilizados en las delegaciones donde el proyecto generara impacto segiin la encuesta de

Origen Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México elaborada por

INEGI y la frecuencia de uso de la ciclovia segin la encuesta que se realizo para este trabajo.

A partir de lo anterior, se cred la Tabla 6.3 donde se obtiene la proyeccion de los flujos de

efectivo.

Tabla 6.3 Flujos de efectivo
Afo 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Rentas Anuales 1548 2160 2511 2853 2923 2992 3062 3138 3211 3286
Ventas (Pesos) § 807]5 1126|5 13085 14875 1,523|5 1,559 (5 1,595 (5 1635]5 1673 (5 1,712
Beneficios Indirectos S 4925 2,071[5 2891533605 38175 3911[5 400485 4,654[5 47705 4,880 S 4,995
Externalidades Positivas S 214105 29895 3474539475 4,043|5 4,140[S 4,812 ]S 49325 50465 5165
Costos Variables Totales 5 17]s 4[]S 288  32[Ss  32|5 33[S 395 39S 408 11
Costos Indirectos S 1677]5 23405 2,721 |5 30918 31665 32425 3,768 [S 3,862 [5 3,951 (5 4,044
Externalidades Negativas S -
Utilidad Bruta S 292[53325[5 4641[55395[5 61295 6,278 5 6,428 S 7,255 (5 7,435(S 7,607 S 7,787
Gastos de operacidn S 22675 2267 (S 22678 2267 (S 22675 22675 2267 (S 2267 |S 2267 [S 2,267
Dep v amort §1453]5 1,453[51,453[5 14535 859|5 859[5 859(5 8595 859[S 859
|Pago de Intereses
Utilidad Antes de Impuestos[ § 492 é 3955 921[S$1,675[%5 24095 3152[$3302(5 41295 4309544815 4661
1SR -
PTU S -
Utilidad Neta S 4925 395[S 829[S51508[5 2168528375 2972537165 3.878 |5 4033 (5 4,195
Dep v amort S J57|S 757[S 757 7575 1635 163|S 163|S 163 |S 163 ]S 163
Valor de rescate 5 65,881
Inversion inicial 5 16,815
Fluio de Ffectivo -5 163238 362 [5 1,585(8 2,264 (8 2,925[5 3,000 $3,135(5 3,879 |5 4,041 [5 4196 |5 11,239

Fuente: Elaboracion propia.

En la Tabla 6.3 se observa que los flujos de efectivo elaborados con una metodologia

socioecondmica son positivos desde el afio 1. A partir de estos resultados se crearon los

indicadores para la evaluacion socioecondmica.

Tabla 6.4 Indicadores socioeconomicos

WANS Ingresos 555,103.32
WANS Egresos 530,931.10
Valor Actual Neto Social 5 2,636.20
TIRS 13%
IRS 5 1.13
B/CS 1.78
PRI5 SAIIM

Fuente: Elaboracion propia.
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Como se puede observar en la Tabla 6.4, el proyecto evaluado desde una perspectiva social
genera un Valor Actual Neto Social de $ 2,636,198.82, ademas se obtuvo una Tasa Interna de
Retorno Social del 13%, un Indice de Rentabilidad Social de $1.13, un Costo/Beneficio
Social de 1.78 y un Periodo de Retorno de Inversion de 9 afios y 11 meses. Con estos
resultados, el proyecto planteado es viable, pues generaria un incremento en el beneficio de
la sociedad segun los indicadores utilizados.

Dado que este mismo proyecto evaluado desde una perspectiva privada, generaria una
reduccion de la riqueza de los inversionistas del proyecto, éste debera ser ejecutado por el
Estado.

6.2 Analisis de sensibilidad

Para complementar la evaluacion realizada en el apartado anterior, se realizara un analisis de
sensibilidad, el cual tiene por objetivo mostrar distintos escenarios que ilustren las posibles
situaciones por las que pueda atravesar el proyecto, esto debido a que los proyectos en su
mayoria no se compartan como el escenario Optimo, de suerte que debe considerarse las
distintas variantes que pueden existir.

Comenzaremos con un analisis de sensibilidad estatico. Siguiendo el método de
Valencia (2023) se partird de crear cambios en la demanda esperada. Este cambio se
determin6 tomando como referencia el error estandar obtenido en el modelo del Capitulo II
y el valor de Z al 95%.

De lo anterior se desprenden un escenario pesimista y uno optimista. En la siguiente tabla se
presentan los valores necesarios para realizar el anélisis de sensibilidad, asi como los valores

de la demanda en un escenario pesimista y uno optimista.

Tabla 6.5 Elementos del analisis de sensibilidad

Demanda inicial 1548
Error estandar de modelo 18.68%
Error estandar en cantidad 289
Valor de Z al 95% de confianza 1.96
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Error en el pronostico 566

Escenario pesimista 982

Escenario optimista 2114

Fuente: Elaboracion propia.

Para obtener el Error estandar en cantidad, se multiplicé el Error Estandar del modelo por la
Demanda inicial, mientras que, para el Error en el prondstico, se realizé la multiplicacion de
el Error Estandar en cantidad por el Valor de Z. A partir de lo anterior, se sumo6 el Error en
el prondstico para obtener el Escenario optimista y viceversa para el pesimista.

Una vez teniendo los escenarios, se procedera a obtener los mismos indicadores de la

evaluacidn para cada uno de estos.

Tabla 6.6 Analisis de sensibilidad

Indicador/Escenario | Pesimista Base Optimista
Demanda inicial 982 1548 2114

VANS -$104,963.67 $2,636,198.82 $5,377,361.30
TIRS 10% 13% 15%

IR $0.96 $1.13 $1.29

B/C 1.69 1.78 1.88

PRI - 9 afios 11 meses | 8 afios 6 meses

Fuente: Elaboracion propia.

Conforme a los resultados de la Tabla 6.6, se observa que la demanda inicial podria oscilar
entre 982 y 2114 usuarios. Por otro lado, en el escenario pesimista, se observé que el proyecto
dejaria de ser viable, pues arroja un VANS negativo, mientras que se tuviera una demanda

inicial de 1004 usuarios se tendria un VANS de cero.
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Continuando con el analisis de sensibilidad, se busco llevar a la inversion inicial al
valor méximo para generar un VANS igual a cero, a partir de esto se obtuvo que el dato es
de $19,450,925.86, es decir, esta es la inversion maxima que podria tolerar el proyecto. Por
otro lado, el costo variable unitario maximo que soportaria el proyecto es de $182.14.
Complementariamente, el precio minimo que resistiria el proyecto es de $341.88 por

suscripcion al servicio de renta.

6.3 Conclusiones

En primer lugar, una vez realizado el andlisis pertinente del proyecto, se detecté que desde
una perspectiva privada no es conveniente realizarlo, ya que no generaria un aumento de la
riqueza para la empresa que decidiera llevarlo a cabo.

En segundo lugar, desde el punto de vista socioeconomico, la ciclovia y el servicio
de renta de bicicletas deberia llevarse a cabo, ya que genera un impacto positivo en la
sociedad, teniendo una mejora en el aspecto socioecondémico. Agregando a lo anterior, aun
que no se consideran o cuantifican cada uno de los posibles beneficios indirectos o
externalidades positivas en la evaluacion de este, de igual manera se genera un efecto positivo
en la sociedad si decidiera realizarse.

Por ultimo, al realizar el analisis de sensibilidad se obtuvo que existe cierto riesgo al
realizar el proyecto, pues en el escenario pesimista disminuiria el bienestar de la sociedad.
De igual manera, se encontrd que a partir de 1004 usuarios del servicio de bicicletas se es
rentable, por lo que este seria el punto minimo que el proyecto soportaria. También ser realizo
el analisis de sensibilidad para la inversion maxima del proyecto, quedando en

$19,450,925.86. El costo maximo seria de $182.14 y el ingreso minimo de $341.88.

Con este andlisis se concluye en que el proyecto tiene un margen que permitiria que
algunas variables del mismo se muevan a un terreno no deseado, sin embargo, seguiria siendo
rentable. Desde luego no debe dejarse de lado la posibilidad de que se alcance el escenario

pesimista, pues solo bajo esas circunstancias no seria recomendable ejecutar el proyecto.
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Anexo A

En el siguiente anexo se muestran los resultados de la encuesta “Encuesta Ciclovia Estadio
Azteca-1zazaga” realizada en febrero del 2021 a partir de Google Forms, en el siguiente Link
se podra consultar la informacion en formato Hoja de calculé de Google Docs:
https://docs.google.com/spreadsheets/d/INYVYnFeTKkhR9iFB8at9jQoNBbemISf6Ehu3T
Y CrFfc/edit#gid=1647395481
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Anexo B

Numero y salario pagado a trabajadores de limpia para realizar su servicio en Calzada de

Tlalpan segun la alcaldia Coyoacén.

= ALCALIIA s COYOABAR . S A—
'07’ comiernc e s | DIRECGION GENERAL DE BERVICIOS URBANOS AR
e/a b penbaco | GIRECCIGN UE SERVICIOS URBANGS sl
A ;
{b

w “(éz-" CIUDAD DE MEXICO | 1

Ciudad dé México a, oz de matze d 2021

Oficio. DGSUIDSU/ogbf021

Ciudad de México, a 11 de marzo de 2021 Sl
Oficio Num. DGSU/237/2021 ASUNTO: en atenci

Asunte: INFOMEX

LIC. JUAN MANUEL MION GARCLA, sae g m
DIRECTOR GENERAL DE SERVICIOS URBANOS B
LIC. CARLOS GARCIA ANAYA PRESENTE
SUBDIRECTOR DE TRANSPARENCTA
PRESENTE

. En atencién a sv ofiie DGSUjoa8zfzoss donde nos informan que ingreso la scliditud con nimera de fallo

Hago referencia 2 Ia solicitud de informacin piblica ingresada a través de la Plataforma Nacional de INFOMEX esronecagoBza por el C. Amilcar Taddei Gomez en el al saliclts:

Transparencia (PNT), por el €. Amilcar Taddei Gémez, solicitud con nimero de folio 0420000030621,
s 4 “Buenas tardes Solicito informacién sebra el nimera de trabajadores y el tiempo necesario para
realizar la impieza y barrido manual por parte de ko mpleades dalimpia, barrids y recoteccion de
basura de |a via publica para Calzada de Tlalpan en e trama comespandiente a cada Aleatdia.
Adamis quisiera saber el saiatio que perciben cada uno de los trabajadores necesaos para
realizar dicha actividad de limpiszs. Da antemano muchas gradias y disculpe |as molestias.” (sic)

| Descripcion de la solicitud 2]

[T8usnas tardes solicito la informacion sobre e numera de trabajadores y el tempo necesario para realizar 12
limpiezs ¢ barrido manual par parte de los empleados de limpia, barrido y recoleccidn de basura de la via publica
para Calzacia de Tialpan en el trama correspondiente 3 cada alcaldia. Ademds quisiera saber el salaria que perciben
cada uno de los trabajadores necesarios para realizar dicha actividad de limpieza. De antemano muchas gracias
disculpen las molestias?. *{Sic)

Por lo antericr me permito 2nviar copia del uficlo DESU/DSU/SSULURLR03(2021, por medio del cuai nog
, 5
informan el tlempo necesario y 2l salario que perciben. .

En aras de la politica de transparencia de esta Direccidn General sobre apertura y la maxima publicidad de 5in otra particular, aprovecha 13 oportunidad para enviarle un cordial selude.
la informacién con la que en las 4reas contamos, al respects, me permito adjuntar a este oficio oopias .

simples de los Oficios Nim. DGSU/DSU/096/2024, suscrito por el Arg. Gerardo Torres Barriga, Directar

de Servicios Urbanos v el Oficio Num. DGSU/DSU/SSU/IUDLR/103/2021, suscrito por @l C. Daniel ATENTAMENTE

Herndndez Vargas, Jefe de la Unidad Departamental de Limpia y Recoleccidn, oficios que contienen l= A DIRECTOR SERV|CIOS URBANOS
informacién que da respuesta  dicha solicitud. | WA

Sin otro particular, aprovecha la oportunidad para enviarle un cordial saludo

%

ATENTAMENTE }
g o
rd

LIC. d(:IJ(AN'MANUEL MINON GARCIA

DIREETOR GENERAL DE SERVICIOS URBANOS
GTB/mear
ALCALDIA DE GOYOACAN
iz . Gh e San Urbanos ¥ M
£ SWABMGRICRY CIUDAD INNOVADORA " o, Ajueca Husyamilpas G2, 14360 Tol.» 65541577
24 Calzads ce Tispan s, Dirsccion Noris Pusnie Taxquors, ¥ DEDERECHOS CIUDAD INNOVADORA
JFI! ot Campestee Ghuribuszo G P sesermoy DEDERECHOS
dia Cojeacan Te sl
S ALGA DA 25 EOVOACAN
bathun e DEECEUSE DSOS s
" S
JEFATURA DE LA Uil DAD DET ARTA SHTAL BE VINPLL Y il

bectection

Alosldia Goyoacan, COMX 08 de Warzn de 2021
OFICIO No. DESUDSUISSULUDLRM 032021
SUNTO; RESPUESTA A iNFOMEX

ARQ. GERARDO TORRES BARRIGA

DIRECTOR DESERVISIOS URBANOS

PRESENTE *

Por medio de la presente, v eh atencién al OFIGIO: DGEUDSWO7E2021. Asi mismo 2l OFICIS!

g?ﬁwﬂ‘gl{iu{l Miediante los cuales salicta s la de dtencion a la solictud da| G Arilcar Taddei
sz Lillen por megio via Plateforma Naclonal de Transparencia (PNT) con némer e L

0420000030621, solicitala siguiene iformacion. i Erua“( R ‘Lwn umars: Bl

1. EL NUMERO DE TRABAJADORES Y EL TIEMPO QUE SE NECESITA PARA REALIZAR
LA LIMPIEZA ¥ BARRIDO MANUAL POR PARTE DE LOS EMPLEADOS BE LINPIA,
BARRIDO ¥ RECOLECCION DE BASURA DE LA VIA PUBLICA FARA CALZADA DE
TLALPAN EN EL TRAMO CORRESPONDIENTE A ESTA ALGALDIA,

Re HAY 18 TRABAJADORES CON UN HORARIO DE 08 A 14 HRS. ¥ DE 14 A 22 HRS,

2. FL SALARIQ QUE PERCIBEN CADA UND DE LOS TRABAJADORES NECES
:ARA R‘E’QUZAR DICHA ACTIVIDAD BE LIPIEZA, AHes
E ZN UN SALARIC DE § 6,433.00 & § 5,510.04 MENSUAL EMDE
e .$ 810,06 MENSUAL, DEPENDIENDO DEL
Sin ofra parso Apravecio ls oportunidad para envisrle un codial saludo.
2 -
ATENTAMENTE i
npapRil o | £ i
Iy 8|

LIMPIA \ECOLECC}ON

i)

JEFE DE CAUNIDAD DE#ARTAI\}]
|
|
!

N B s

79



Anexo C

En la siguiente tabla se enlistan las paginas de los proveedores consultados para realizar el

presupuesto del proyecto:

Micoresfera: https://imperquimia.mx/archivos/FT-Guardquim-Microesfera-Reflejante.pdf
Delimitador de carril: https://bit.ly/31srrOX

Tronilleria: https:/bit.ly/3AMKxUHS

Taladros: https://bit.ly/43awtYh

Brocas: https:/bit.ly/3pVwrW6é

Graco LineLazer: https://bit.ly/3MGYelR

Bicicletas: https://bit.ly/3MHRwwQ

Bici Estacionamiento: https://bit.ly/3pUC4DS

Permiso de poda:
https://paot.org.mx/micrositios/sabias que/PODA/pdf/PODAS diptico 15jul2019.pdf

Sefialamientos viales: https://tienda.semex.com.mx/products/quote-ninja-custom-productsposte-
perfil-galv-cal-14-2-x-2-3-0-m-p-1-se-s-pint?variant=37089904492694

https://tienda.semex.com.mx/collections/senalamientos/products/senal-de-circulacion-de-
bicicletas-sp-39?variant=37067058020502

https://tienda.semex.com.mx/products/senalamientosjuego-de-tornillos
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Anexo D

CLIENTE:

: SOTELO (25)

IMAGEN Y RECUBRIMIENTOS PERDURABLES, SA DE CV

BENJAMIN FRANKLIN 16 LOC UNICO COL. ESCANDON

DEL. MIGUEL HIDALGO MEXICO, CIUDAD DE MEXICO CP 11800

025

Av. Ingenieros Militares

Argentina Poniente
Ciudad de Mexico, Tel. 5576-7638, 11230

REPRESENTANTE:
VENDEDOR 3 (CH)

RFC: IRP 970902 U99

COTIZACION
07/06/2023

TIFNDA

COMEX PLAZA SOTELO

TEL. LOCAL:(55) 55-76-76-38
WHATSSAP:55-43-50-14-88
CORREQ: sotelo@irp.mx

Por medio de la presente le mostramos a usted los siguientes precios para su aprobacion:

CANT. UM. CODIGO  DESCRIPCION DESC. PRECIO U.

1.00 0106820  VIA COLOR BLANCA HIGH TECH 0.00 50,847.00

25.00 AM19739F MIC.ESFERA D.VIDRIO M-35 (KILO) 0.00 44.00

1.00 0206827 VIA COLOR SENALAMIENTO HIGH TECH V... 0.00 5,352.00

)
OBSERVACIONES:
Esperamos contar con su preferencia reciba un cordial saludo.
Precios sujelos a cambio sin previo aviso SUB TOTAL
DESC 0.00%
LV.A.
ESTE DOCUMENTO NO AMPARA NINGUNA VENTA SU UNICO

PROPOSITO ES PARA EFECTOS DE COTIZACION TOTAL

IMPORTE
50,847.00
1,100.00
5,352.00

49,395.69
0.00
7,903.31

57,299.00

Scanned with CamScanner
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