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INTRODUCCION.

El presente trabajo de tesus nace de Ia neces;dad de complementar la metodologla

tradicional de evaluacuon de proyectos de mversnon pubhca en el sentldo de mcorporar

contexto econom:co en que se aphcara esa tanfa



De igual manera, el proyectista no considera que el proyecto que esté evaluando

“compite" directae |nd|rectamente con otros proyectos, no, sol mente desde el punto

de vista fmancnero smo polmco y socnal y que esa competencna h‘ace que el proyecto

tenga una mayor o menor pOSlbllld d de exnto.

deducc:ones‘e base a datos estadlstlcos sm toma

demanda es afectada por actores con mtereses mdmduales 0: grupales(por ejemplo,

defunc:onanospubhcos lmportantes partldospoﬂtl os inversionistas 'rupossomales‘

inconformes, etc) cuyas accuones pueden afectar sag ficat _fa ente asﬂtendencuas

de la demanda durante lapsos ;mportantes

Generalmente"ée sume que la realidad del proyecto es susceptible de ser divididav en

dos partes: una parte técnica:y.otra polmca ue: cada una d ellas se puede abordar

llmnta

en forma separad p,oyectos se

exclusvvamente a:

exclusivo de Ios politicos o e !os funcronanos que toman decnsnones a pesar de que
en la reahdad e S dos partes son md:vnsubles. )
Esta InlelSlbllldad:de la eahdau nace que sea recomendable reahzar la evaluacnon

politica de cada proyecto, vy se intagre a la evaluacion economlca ‘a fm de que las



conclusiones y recomendaciones del estudio, surjan de esta evaluacion integral del
proyecto y no de una evaluacrén parcial, como puede ser la economlca ola polmca,

exclusnvamente i

El presente trabajo de tesvs se. desarrolla tlustrando dos metodos de evaluacnon N

procedlmlentos son émpllamente conomdos que no sucede con e I BIP y el BFC

cuyos procednmlentos de calculo si' son detaliados e‘n la exphcacaén del metodo



CASO: ESTUDIO ECONOMICO DE LA AMPLIACION DEL TRAMO
CARRETERO HERMOSILLO-NOGALES, EN EL ESTADO DE SONORA.

1. INTRODUCCION

La necesidad de satisfacer la creciente demanda de transportaciéninterurbana, plantea
el nmperatnvo de reforzar los. enlaces carreteros entre las ciudades que mayormente
experlmentan incrernentos-en ‘su mtercamblo comercnal asl como en aquellas que
actualmente 0 potencnalmente pueden generar un alto desarroHo thlStICO, okque por:
su ubxcacnén geogré}ﬂca y/o caractensucas econémnca ueden servir ae‘elémento

y adecuacxénvde
alos benefrcnos :

adecuacnon de 1a nfraestructura vial, temendo en cuanta dc ble ob;eiuvo de
. sansfacer las necesndades de comunicacién carretera "y de lmpu a esarrollo de :
reglones y cnudades estratéglcas dentro del marco de las polmcas de reforzamlento
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de los intercambios comerciales, integraciénregional, facilidad para el desplazamiento
de bienes y de personas, reordenacién‘econo’mico-demogréfica, etc..

En tal sentldo se ha consuderado como pnorltarlo eI reforzamtento del tramo carretero

pasajeros y
desarrollo d ’

Sinaloa.

En virtud de lo anten ise.e . ¢
proyecto a cuatro (4) carnles del tramo carretero Hermos:llo Nogales,

Aqugfﬁéne
actualmente dos (2) carrlles. : ‘



" OBJETIVO Y ESQUEMA METODOLOGICO DEL ESTUDIO

De conformidad con lo antes expuesto y en, companbmdad con los proposntos de ia
Secretana de Comumcamones y Trasportes,

Direccién de Carreteras Federales de 1é
los ob]etlvos del presente estudno son los sngu ntes:

cornparacxén econémlca d ambas

De conformldad con este enfoque metodolég:co el presente estudlo se desarrolla en
cuatro (4) etapas bésncas que corresponde acada uno delos puntos antes expuestos.
A contmuacnon se descrlbe Ia forma en que se desarrolla cada una de estas epatas de

trabajo.



II.L17  DIAGNOSTICO Y PRONOSTICO DE LA PROBLEMATICA VIAL

Esta pnmera etapa comprende la caractenzacuon Y anélls;s de !os prmcupales aspectos

3. Pronostlco delntrénsno c:uretero en el tramo Hermossllo Nogales, 'para”el

horlzonte de Estudxo'

4, Situacion futura de Ja proviematica vial.



A partir de las caracteristicas fisicas de la viabilidad carretera en el tramo estudiado,
y de los transitos pronostlcados, se efectua un anahsns comparatnvo entre la capacrdad
vial y los volumenes de transnto prevustos para el futuro :

Con base en las relacmnes anuales entre la capacudad carretera actual y los transntos
pronostlcados se descrlbe Ia evoluc;on probable de la problematlca en el futuro De :
esa manera, se éstlma el ano en que podra ocurnr la saturacnon de la via en el,tramo‘

considerad

en que el tran hlcular es lgual ala capac;dad de la vna
b) Tlempo de ‘ecorndo el cual se estima en funcién de la tasa de saturacton
c) Velocndad de operacuon, la cual depende del tiempo de. recomdo afectado por'

la tasa de saturacuon
d) Costo unltano de operacnon dependiente de la velocudad de operacuon

.2 ESPECIFICACION DEL PROYECTO PROPUESTO PARA SUPERAR LA'
PROBLEMATICA .

Esta etapa cpmpfendé as siguientes actividades: -

1. La localvzacnon de Ia vnahdad carretera proyectada para el tramo baJo estudlo
2, Et perfil Iongntudmal de la carretera proyectada. k . :
3. Especnﬂcacnon de 1as caracteristicas del proyecto, que inclu"y s seccuon tlpo,

curvatura® y pend:ente, velocidad de proyecto Iongltud y el calcu(o de"la

capac:ldad veh:cu)ar
4, Estnmacnon del costo de construccion de la ‘obra propuesta



1.3 ESTIMACION DE LOS IMPACTOS DE AMPLIACION

En esta fase. de dlsena:y aphca un metodo pracllco para estnmar los_ principales
5 encnadela amphac:én deltramocarretero

impactos probqblesg' 0
Hermosillo-ngales,_ luy endo una estlmacmn del tréflco futuro asocnado a dichos

impactos.

Los impactos evaluados consisten en

vo terrestre en las ciudades de Guaymas/San

b}

tramo, ¢

1.4  EVALUACION ECONOMICA DE LA AMPLIACIOMN DEL TRAMO CARRERERO

Esta etapa comprende:

1) La especmca On y estumacnén delos parémetros necesarios para la evaluacién
econémlca e

Estos parémét‘i’os"s‘or’\:‘ :

a) El T.P.HD.A; (Vtréhs'ito‘promédio diario ‘anuall



b) Tiempo promedic de recorrido del tramo carretero.
c) Velocidad-de operacion.”:

d) Indice de saturacién.

e) Costo_unitar

f) Costo de ma

g) Dinero'r ‘;_clor]‘ayl y divisas a captarse.

h) Cost'o;‘de’flnversmn

Determmac:on de- Ia relacxon beneficio/costo: el beneﬂcno con5|ste en ‘los
ahorros que se obtlenen ‘por los-conceptos antes senalados R el costo es el
monto de la |nvers:on de la obra propuesta (punto "h") T

La evaluacnén,multncnteno dela opcnon propuesta ‘con respecto a Ia opcnon dex
hacer nada a partlr de una estructura basnca de crltenos de prlondad para la:
mstancna de dectsnon ’ L . '

Conclusiones'y reCoir'nenda‘ciAbnes.



. DIAGNOSTICO Y PRONOSTICO DE LA SITUACION VIAL EN CASO DE NO
AMPLIACION

El desarrollo del presente estudxo se mlcaa con el dnagnéstzco y el pronéstxco de la

carretera en Ias
a cuatro (4)_qar

operacuén. :

1.1 DESCRIPCION DE LAS CARACTERISTICAS FlSlCAS DE LA VIABILIDAD:"‘
ACTUAL ‘ -

Esta descripciéh’seﬂ realiza a través dei

a) La ‘loc‘:ailiyzaiq(ob

mo Hermosillo-Nogales; la cual
__se presenta. e

b). La sect:iérr),t‘tpo de’'la arrete(a, Ié'_cyu'éa'l se presenta enel Plano I11:2 . -

c) La capacxdad veh ular en
presenta a commuacnén

f- xramo Hermos, o- Nog es cuya etermmacxén se
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En virtud de que enel tramo, Hermosnlo Nogales existen dos importantes subtramos
{Hermosillo- Sant Ana Y. Santa Ana Nogales) ‘que.presentan diferentes composiciones
vehiculares, aun cuando Ia seccxon t|po es umforme se tendran diferentes capacidades
vehiculares para ambos subtramos -‘razén por la cual se estima conveniente determinar

sus capacudades o separado, v seleccnonar la menor de ellas para efectos de los
anélisis suceswos ‘

Capacidad veh|cular

La esimacién d_ e' Ia :cﬂpadda_dv ’seie’fve\'ctﬂa a través de la siguiente férmula:
C = 2000 X N NV/c X W, X T,

donde: R G

O
[l

Capacndad (trénsnto muxto, expresado en numero de vehlculos por hora, en

ambos sentldob)

laterales
T.= Factor de ajuste a Ia capamdad popr vehfculos pesados. L =

Datos del Sthramd Héf‘mo's‘illn-fSantaﬁ Ana

Carretera de 2 carrlles en 2 sentldos. ,v.' :
Ancho de los carnl: = 7. 0 mts. 7

Ancho de. Ia corona 8 O mts. :

Ancho de Ios acotamlentos O 5:mts./lado.

11



Tipo de terreno: plano.
Composicion vehncular estlmada:
Automoévil ‘= 70%

Autobuses = 3 %

Camiones = 27% :

Pendiente’ promedto 2; 5%

Calculo de la cqp'aéiqa‘d

N =1(en urjfséknt‘i"do)’fj

v/c

1

1 (valcif.llfhite) »

W, = 0.82 (para 3 5 m de carrnl nlvel de capacndad tabla 6 L) con acotamaentos de

a:6-H con27°/o de "c‘;'ér‘ﬁiories')f;

0.97 (tabla 6-H con 3% de autobuses). |

pendiente promedlok =2 ‘5 % :

12



Tipo de terreno: plano
Compos’c»on veh(cular estnmada:
Automévnles = 81% v
Autobuses © = 3.
Camiones: =1

diarios en 1985 destacéndose 'en este ummo ano un’ elevado mvel de 20 223'
vehiculos a la altura de Nogales : i

13



Este comportarmento dei tréns«to ha 5|do diferente en los subtramos Hermosnllo Santa
Ana y Santa Ana Nogales razén por la cual se ha efectuado un andhsns separado par
ambos subtramos en los que se reflere al comportamlento hnstonco del transuto

Postenormente se m" estra sficas ¢ TPDAmM o lstrados entre 1973

n.3 PRONO

Al consuderarl" r ',!os':tnjé‘ns'itos
méximos enlos subtr mos | observa qt
en ambos casos se presen
suaves que pueden ajustarse-

Conforme a lo anterlor, y.con. base en las gréflcas representatlvas del comportamlento
histérico del trénsnto se procede a efectuar extrapolamones tendencnales por ajustes B
a lineas rectas, Vdeﬁm'anera de’ esumar Ios volumenes futuros del trénsno méxumo en

cada subtramo,

En virtud de Ia con‘vemenma’ e umformar el anéhsus para todo el tramo Hermosnlo-
‘ha reallzado con base en los valores méxlmos del

Nogales, y dado ‘q'qe el 'pkoYectd
trdsnsito hlsténco"se rocedeatoma promedlo no con ano delos "ans:tos futuros

.3 y 11.4), y postenormenre se presenta el pronéstlco correspo‘n'dnente a todo el

tramo (Cuadro Hl. 1)
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CUADRO 1l11.7
PRONOSTICO DEL TRANSITO -MAXIMO EL TRAMO HERMOSILLO 4'NOGALES

ARO . -~ TP.D.A._PROMEDIO HERMOSILLO-

1986
1987
1988
1989 15,850
@0 © 18500
1991 ¢ © 17,300
19920 18,000 -
©..1993: ©1.18,850 .
o994 19,800
1995 ' . ..20,300
1986 21,000
1987 21,700
1998 22,450 -
1999 23150 ¢
2000 23,900 .
2001 24,550
12002 ‘ 25,300
2003 26,050 ..
2004 28,750 -
- 2005 | 27,500
2006 . 28,271
T2007° 20,064
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.4 SITUACION FUTURA DE LA PROBLEMATICA VIAL

De acuerdo con l0s datos A resultados sobre e| comportamuento en el uempo del
transito vehlcular en el tramo anahzado sel observa que: a partlr de 1986 se. reglstra

un estado de’ saturacnon en algunos segmentos de Ia carretera partlcularmente ala
altura de Hermosﬂl y»“de‘sde el kllémetro 97 del 'subtramo Santa Ana-NogaIes

’peramon, todo ello bajo la h|p6te5|s

Por cuanto a la velocidad promedio de operacnén se tendria‘en consecuencna
una problematnca similar, toda vez que, de 64 5 km/hr en'198 desc:ende 3.
61.2 km/hr en 1990, en el afio 2000 d:smmuma a 53 5 km/hr y en 2007 serla '
de 50.1 km/hr.

En virtud de la problematica observada, se hace necesario ampliar la carretera actual,
tal como ha sido previsto por la Direccién General de Carreteraé Federales.

20



1987
1988
1889
1990
1991
1892
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007

CUADROHLZ,

TASA DE SATURACION TIEMPO DE RECORRIDO
Y VELOCIDAD PROMEDIO DE OPERACION {*)

T.P.D.A.

14,350
15,000

15,850
16,500
17, 3oo"£

18 O
18, 550

19,600 -
20,300

27, 500»_;7_, 2.2
28,271 .

29,064

TASA DE * TIEMPO DE

SATURAOON RECORNDO(HR& E

j jf.j a2
1 = ;4.33:;: ‘-
1.2 446

1. 4.51
13 . 4.60
1 468
R : -4.78
?'ﬂk ;4,85

1, 491

495
5.01
5.07
510
- 56
 .5 21,'
"5.26
5.31
536
BN A
5.46
5.51

VELOCIDAD
DE OPERACION (KM/HR)

(*) En la préxima pagina se describe el metoso’y tos datos necesarios para calcular estos parametros.
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Método empleado en la determmacuén de las tasas de saturacnén tiempo de recorrido

y velocidad de operacnon

1. Tasade 4Sat0récién'

Su determmacxon se ace a. través de la leISIOﬂ s:mple entre el volumen del transito
promedio dlano anual y la capamdad vehicular'de la carretera, esto es:

1 X =TPDAii)Ci :

donde:

X;= tasa de s:atr.’l{raéié'rj‘bakjvoilg s'itu:g:cién "i'f en el afo- "]"

i= s;tuac.:lén dé trarﬁb “Varire;tero,’ que en es't.e bcaso corresponde ala
sntuacnén actual (carretera con doé"carrnles) et

TPDA, = tré:nysii%b'promedio‘diario anu'alyr bajo,la‘sit'uaéfén'" ,eri"e{;;a‘ﬁyqv"j"'.

i

en el ano ]

T,= tiempo de recorrido bajo la situacion "

22,



L’l

£, = tiempo de‘proyecgo = -
L, = longitud de la carretera.

v, = velocidad de proyecto.

v, = velocidad demar'éyha,’ L

tn‘os 2 Ias caracterlstlcas geometrlcas de la carretera

"o

X, = tasa de saturacué bajo Ia sutuaCIén en'el ano ]

3. Velocid,a"d "de oper"%a,cion’

Se refiere a Ia velocndad con que avanzan los vehiculos en eI tramo en funcuén del
tiempo de recorrldo que depende de la.tasa de saturacién..

En férmula: "~

Lj- :

DG R

Donde: ’ e L
v, = vglort’:ki‘dgbdrg‘i_‘e‘ operacién bajgVla‘gijtuac;iOn’_j'ij'fen;el afio "j".
L, = longffuq‘jd?eflltfj‘a".rno:b%jo’ Ia sntuacnon --|‘
Ty = va‘rigple"{%{a};de':s!ér‘i’té.?' S

Datos y célcuiyos.‘,

Para la fdrmula’ ('1‘)'se toma TPDA pronosticado (cuadro (1.1} y la capacidad menor
en el tramo (C, = 12,410 vehiculos diarios), y se efectus la divisién afio con afio
para obtener la tasa de saturacién {los resultados se obtienen en el cuadro !il.2).
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Para la férmula (2), los datos son los siguientes:

= LV, 276 Km/80Krn/hr 3 45 hrs

= 80 km/hr.‘tf}- =

=71 km/hr._f;f
a = 0.80"'
R =1.17

X; = variable cuyos valores:se indiCan en' la te_rcera columna del cuadro III;2

En virtud de que Ia fdrmula (2) solo es aphcable para tasas de saturacndn no superlores
ala umdad (1) ‘

Xi1085 =

1 17 O 80 x1 016
£

I

W
2 O

=

Tiress =
1 17- 1 016

T, 1085 = 3.932ﬁrs

Xi.1985

Donde:
[]

" T, = tiempo de recorrido bajo la situacion " en e‘I‘ aﬁo "i" (posterior.a 1985).
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X; = tasa de saturacion bajo la situacion " 1" en el ano "j" (posterior a 1985},

Ti198s = tiempo.de recorridoie‘n 1985, =

= tasa de saturaci héh 1985 '

el T; correspondlente ‘para- obtener Ios resultados que se muestran en la qumta
columna del cuadro lll 2 L, : :
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v, ESPECIFICACION DEL PROYECTO DE AMPLIACION

De conformldad con el dlagnéstlco y pronostlco de la s:tuacnén 'Vlal en:el: tramo

Velocidaatde,,prOYeCth-,f‘

Ancho de corona.

Ancho de carpeta.
Curvatura maxima.

Pendiente g‘obern‘adora.
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b) Estimacién de |la capacidad vehicular de-la carretera para |a ampliacién. :

En virtud de que la menor capacudad vehncular de la carretera se nene en eI subtramo
Hermosillo-Santa Ana (capltulo III) se ha adoptado Ia composlcaon vehlcular promedlo
correspondiente a este 5ubtramo para efecto., de calcular Ia capamdad de Ia carretera
proyectada. s : i :

 DATOS DEL PROYECTO ~

TRAMO: HERMOSILLO - NOGALES

CONCEPTOS

Tipo de terreno

Velocidad de proyec

Ancho de coro'n'a‘f:"“.

Ancho de cafpétzi

Espesor de sub-base mis bz

Curvatura maxim

Pendiente mavama gobern:

28



Capacidad vehicular
La estimacién de la capacidad se efectda a través de.la siguiente férmula:
C = 2,000 XN X vicXW;XT,

donde:

(@]
]

Capacnda

] (transnto mlxto, expresado en namero de vehnculos por hora en
ambos sentldos ) : : o

N = Numero de camles (en este caso N = 1, debndo a que la capacndad ba;o
condncnones |deales es de 2 OOO vph en ambos sentldos) o

v/c = Relabidn volum'en‘-capacidad (para esteicaso v/c
W, = Factor de ajuste la“capacidad, por ancho.de érrilﬁy;di’sté};;:iai;c"s c;bsfécﬁlos
Iaterales B D e e
T. = Factor de ajustre a Ia capacndad por vehlculos pesados. o '
T. BL X Bc . = : |
Datos:

Carretera de 2,c‘arrvileksven’do‘s‘ sentidos.

Ancho de los carriles = 7.0 mts. -

Ancho dél;-:;ori‘)na 9.0m."

Ancho de los acotamientos = 1 .00 mt/lado.

Tipo de terreno: plano
Composicién vehicular estimada:
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Automodviles = 70%
Autobuses = 3%

Camiones = 27%

Pendiente promedio. = 25%

Calculo de la ‘Zc‘:abrarc':idad_" v
N = 1(enun Se'ntidq)”:"“

vic = 1 (valor limite)

m
-
1

8 (tabla 6-H* con 23 % defc_a‘}ﬁiéne.s). :

Es = 2 (tabla 6:M) y B, = 0.97 (tabla 6-H

Substituyendo valores: .~ - -

(9]
i

2000 X 1:X 1X 0.91 X 0.78 X 0.97"

(@]
[}

1.377 vph- o
Considerando 10 horas de servicio diario, se tiene:

C’ = 13,770 vehiculos diarios.

* Manual de Proyectos Geométricos de Carreteras.
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IV.3 ESTIMACION DEL COSTO DE CONSTRUCCION

En virtud de Ié inexist‘e‘nbié' de una evaluacion de los costos de construccién de la obra
bajo andlisis, su determmamon se hard a continuacién, con base en los costos
unitarios por km.y: Ios montos de fa mano de obra en construccion por km. Los datos
referidos son del "Estudlo Econdmico de la Construccion de la Carretera Caborca-
Puerto la Libertad en el-Estado de Sonora", para la Secretaria de Comunicaciones y
transportes.: e

A este respecto.se tiene:
1. Costo Uhitério de Construccion. E£stos costos se muestran en el cuadro 1V.1
donde se detallan por tipo de carretera, lipo de terreno y por los conceptos de

obra (terraCeriés, pavimentos y puentes). Los costos mostrados se encuentran
expresados a precios de 1985

CUADRO IV.1 MONTOS POR CONSTRUCCION

COSTO UNITARIO EN LA CONSTRUCCION DE ‘
 INFRAESTRUCTURA CARRETERA (1)
(MILES DE PESOS POR KM. ACTUALIZADOS A 198:)

CONCEPTOS DE OBRA

TIPO DE TERRENO TERRACERIAS DRENAJE PAVIMENTOS TOTAL
CARRETERA
ClA PLANO 33,032 50 2.061.70 28.760.00 §5,764.50
LOMERIO Sins 10 392350 +7.760.00 105,747.50
MONTANOSO HR.05.50 8.885.20 248.760.50 125.730.70

(1) Estimados con base en los costos utilizados para formulacién del Esquema
Director de 1880, actualizados segun el indice de Costos de Carreteras
elaborado por la Camara Nacicnal de la Industria de ta Construccion en lo que
respecta a terracerias, pavimsan:ios y estructuras.
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2. Costos de Mano de Obra. La determinacién de estos costos se encuentra
detallada en el cuadro v.2, donde tamb:en se encuentran desglosados por tipo
de carretera, tlpO de terreno y: por Ios conceptos de obra (terracerias, drenaje,
pavimentos y puentes)i Los” |n1portes ;mostrados corresponden a precios de

1985.

CUADRO IV.2 MONTOS POR MANO DE OBRA

COSTO UNITARIO EN LA CONSTRUCCION DE
INFRAESTRUCTURA CARRETERA

(MILES DE PESOS POR KM. ACTUALIZADOS A 1985)
=S e R ———————

CONCEPTOS DE OBRA

TIPO DE TERRENO TERRACERIAS DRENAJE PAVIMENTOS TOTAL
CARRETERA
cra PLANO 1,293.63 94.78 3.949.567]- 775.337.97"
LOMERIO 1.940.44 189.55 " 3.949.56 | - 6.079.55:
MONTANOSO |, > o . 2,587.25 284337 L 3.949.56% | 818201

Una vez especuflcados los costos unitarios .se. procede a evaluar los' montos .
totales de |nver516n y de mano de obra, de acuerdo con la Iong:tud del -
proyecto. : }

1. MbntoﬁsTQt;ﬁl@s de lnversuén e

La estlmacnén de estos montos se efectua con base en los lmportes unltanos,

correspondlent po de' caf etera"C2A en terreno plano

Estos montos son actt hzados a d|c1embre de 1986 a través de la aphcacrdn
del indice’ de mflacton correspondlente aese ano (105%)

Los resultados sobre mdh[os'tdtalés'de"in'v_ersién,_'se:rhué"strah en cuadro V.3,
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CUADRO

|v3 MONTOS TOTALES DE INVERSION

MILLONES DF PESOS DE DICIE M,BRE;;}]’)E;1_193,6;’}; G

CONCEPTO |7

COSTO UNITARIO
MILL. $/LONG.

IOVGII‘UI i

CARRETERA . [-PLANO - 175.82/KM.
PUENTES PLANO . | 7.28/M.
2, Montbs_’pbf’Ma'n'd"de Ob'r'ar.‘. L

Para determmar la cuantla de mgresos que Ia ‘socaedad recube por-
concepto de Ios “mpleos dlreCtOS que se generen 3

benefncxo/costo

Estos montés se e‘k'pr:es'an a p\re&i‘os/r(‘ife“di'mém‘b"r'e de 1‘986.

Ia' construccnén del.
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CUADRO V.4 NMONTOS POR MANO DE OBRA

MILLONES DE PESOS DE DICIEMBRE DE 1986

CONCEPTO ' | TIPO DE | COSTO UNITARIO LONGITUD - | - ;;{,}co"sfo DE
TERRENO | AMILL. S/LONG. | CONSTRUCCION (5)
CARRETERA PLANO 10.94/KM, 24‘5.0 K.\f.’ ‘ 2,724.06
PUENTES PLANO 27T 24155001 | 6.690.94
TOTAL $0.415.00
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V. ESTIMACION DE LOS IMPACTQS

V.1 ALCANCES

Para la evaluacnén econémlca de ia convemencna de amphar el tramo carretero
comprendldo entre Hermosmo y Nogales es necesano efectuar la esumac:én de los
probables lmpact s a ser denvados de'la amphacnon. L ‘ : N

Los impaétos’ evaluados consisten en

a)

2. Especnﬂcacnén

-estimacion: de datos necesarios para.aplica
formulada.. 5 e

la m‘etc‘zddl‘rog‘ra

3. Aplicacién dé !é:"metpdp‘ gi’a‘,yffpregjaferj‘taé“i:dnj_de,res’Ul;ado‘s. "
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V.2 DESCRIPCION DE LA METODOLOGIA

La metodologia para estimar los nmpactos de la amphacnon se basa en los sngunentes
criterios: : )

1. La ampltac:dn deltram 'carretero Hermosmo Nogales contnbunraa Iaygeneracuén
ad:cmnal deturls‘ re eptlvo terrestre provenlentet nto delSurde‘ '4 ,
Umdos de Aménc ; ymo de ‘los Estados de Ch:huahua Baja Cahforma» y
Smaloa hacna el Estado de Sonora. : :

2. Esta generacnén aducnonal de turismo receptlvo es co
han sndo fuadas por el Gobierno del Estado de Sono

adlcnonal de turusmo estriba-enel hecho de q'
en la zona, facilitando asi el acceso a los’ centros t rlStICOS de: Guaymas/San
Carlos; Bahla Kmo y Puerto Penasco bésncamente. :

4, El mejoramlento de’ la accesablhda‘d v;al‘puede.exp arse en térmlnos de:‘l
reduccién del tiempo de recorrldo en e tramo carretero la ‘cual se determma_‘
a través de la diferencia entr'é los: tuempos de: recorrndo correspondnentes a la :
situacion actual (carretera de: 2 camles) y. a'la situacién. futura (carretera de 4

carrlles) La reduccnén del uempo de recorrido consmuye un

5. Con base en lo anterlor, la determinacion de los |mpactos de Ia amplnacnén se -
realiza bajo el cnteno de estimar la incidencia que tlene Ia reduc én del tuempo
de recomdo sobre la: generacuén adicional de tunsmo'terrestre y sobre el ~.
mcremento ,del transno en el tramo Hermosﬂlo Nogales L '

De acuerdo con ldscriterios antes establecidbs Ia metodologla para estlmar Ios
impactos de amphacnén comprende las ‘dos etapas que se descnben a contmuacnén
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a) Prondstico de Ia reuccr0n del tlempo de ‘recorrido como -consecuencia de la
amphacron .

El punto de partlda para estlmar Ios |mpactos COﬂSISte en efectuar el pronostlco de la
reduccién del tlempo de recomdo del tramo, conS|derand0 que Ia carretera sea amplladar

El prondstico de referencna se realiza aplicando la formula gene a del t|empo de recorndo
que varia con la tasa de saturacion, esto es:

Ye _

¥ -a X
S R LA (LR
1.2 B -X,
Donde:
T, = tiempo de recorrido dg' ramo bajo la situacion de proyecto ejecutado "p"
(carretera ampliada a <~ ‘arniles) en el ano "j".
t = tiempo de recorrido ¢ * .- ocidad de proyecto.
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Vv, = velocidad de proyecto.

v, = velomdad de marcha

x, § = .parametros estandares dependlentes de las caractertsucas geometncas
de la carretera ' e R S

X = -tasa de saturacnon de Ia sntuacmn ""f,’(quré’ktefra ampliada) en el afio "j".

A su vez se tiene que::

L
7, = -2
Vp
_ IPD4,
I/
CP
Siendo:

L, = fongitud.del tramo bajo la situacion "p*.
TPDA; .= trénsito promedio diario anual tendencial (1) en el afio * "J"
c, = ca‘pa‘vc,fivdaq y;;hicular del ramo bajoT la 'situ‘aciyén:"p'f.

De esta manera, el pronéstlco de Ia reducmon del tlempo de- recorndo s€ reallza
tomando la duferencna, ano con ano entre los . respectivos. tiempos’ de recorrldo
calculados para Ias sntuacnones de no ampliacién'y de amplracmn de la’ carretera esto

es, si se denotaipor' _T,-j' al uempo de recorrido del tramo bajo la- situacion de

carretera con dd . rnles en el afio "i", se tiene que la reduccxon del 'tlempo de
recorrido en cada ano "j" como consecuencna de Ia amphacnon de 4 carrlles Vse calcula
de la snguuente manera ' : T ‘

i.‘"RT/ = T,/- T

donde "j" varia desde 1 ‘(qL‘J»e_repr‘es‘éhta al':aﬁ6i1 9'87)‘1'haétaf'2(‘),((qu‘e representa el afio
2007). : o , ST i r

38



e

RT, = magnitud de la reduccién del tiempo de recorrido en el afio "j", como
consecuencia de la ampliacion de la carretera.

b) Estimacién de l_b’s‘:impébtds.‘:f’ ‘

A partir del’ pro' dstico de
correspondlen*

red‘uccnon del tlempo de recorrldo y de los valores
"t‘unstas recepttvos terrestres y "del dinero
se efectuan Ias sngunentes estumacuones

b-1) Impacto en la . generacién adi ional de:vturism‘o récemiyb ter‘r‘e’s,t'ré.

numero de turnstas a generarse adlcmnalmente en eI ano

NT,; "% ~como
consecuencna de la ampllacnon de la carretera

NTie86 = numero de turlsta‘s receptnvos terrestres durante 1986 en Guaymas/San
Carlos y’B‘ hia Kino:- I KESy

b-2)

receptlvo terrestre ;

Dy = (pn . dn‘ +pc+de)xNTm

D, = ‘cantldad de dmero nacxonal y extran;ero probable de ser. captada en:
Guaymas/San Carlos vz Bah!a Klno en el ano . por. el turlsmo receptlvo
terrestrea generarse adlmonalmente como consecuencua de la amphacnén
de la carretera : "
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P, = porcentaje promedio de turistas nacionales que visitan a Guaymas/San
Carlos.y Bahl'a Kino.

d, = derrama de dmero de;ada en promed|o por cada tunsta nacuonal en‘las
c1udades antes mencuonadas : : o :

P, = porcentaje promedxo de tunstas extranjeros que vusnan Ias cnudades
mencnonadas g TR T R
d, = derrama de dnnero dejada en promedlo por cada turnsta extran;ero en las

cnudades antes menc:onadas

b-3) Impacto en el incremento délttlréh‘s,;td_vehlc':ular.

ITPDA, = TPDA, X Promedio (RT ./T RT,, /T,,,) X 1oo

Siendo:

ITPDA; = !ncrerﬁento del btrénsnch ’prorvned)lo (’ilan‘oﬁanual eng elr.aﬁo "j"f',co’mo
consecuencna devla ampllacuon de Ia carretera. T

TPDA; = trén;itq;p'rq‘nqjéid’ic");:qi’é;r‘ic‘,:';arivga:l,fter\»deﬁvc':iéljlb enj'erl a‘ﬁ'o' “]‘".

ATy, = - vt ya desoi,
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V.3 ESPECIFICACION Y ESTIMACION DE DATOS NECESARIOS

Los datos necesarios para aplicar la‘metodologia formulada son fos sigUientes: »

a) Namero - de s receptivo

ima Turistico a-

DESTINOS VACIONALES:* “EXT

PRINCIPALES

Guaymas/San Carlos 448,063 5]
Bahia Kino 197,414,

Pucrto Peiasco AR 69,553

TURISTAS - | PORCENTAJE | DERRAMA DE DINERO | -
NACIONALES 0.6682 | $ 8,540/turista(1985) | .
EXTRANJEROS 0.3318 | DIis. 27.52/tu‘ris:a(1”éé5‘)j;

C) Los datos que se derivan del proyecto, Y que son necesarlos para pronostlcar

el tiempo de recorrido, considerando realizada la amphacnén de la carretera
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Estos datos son.

c-1} Tiempo de recorrido, considerando la‘:velocidad de proyecto, cuyo valor es:

c-2} Velocidad‘dekpkdyéét

c-3)

c-4)

c-5)

c-6)

c-7)  Pronéstico de la reducc ¢~ del tiempo de recorrido' como  consecuencia de la
ampliacién. .- - ‘ T e B B T R S S e .
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V.4 APLICACION,DE LA MEVTOD,OL‘OGIA Y PBESENTACION DE LOS RESULTADOS

Al aplicar la metodologla formulada para Ia esnmamon de Io
los resultados que se presentana contlnuacnén

‘impactos; se obtienen -

{afo base del prondstico).
en el Estado de Sonora, que es.un. promed:o‘ e

en 1986 se recibieron 524, 910x1 01‘

ir C|den0|a dé la
perrodos

De cada uno de estos cmco perlodos ‘sei; mé el'promedlo de Ias reducc:ones
porcentuales para conformar a5| el factor de |mpacto correspondlente al horlzonle de
Estudio G :
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De esa manera, se tiene:

PERIODO : PROMEDIO % DE:LA REDUCCION
DEL TIEMPO DE RECORRIDO

1987-1988
1989-1991
1992-1995
1996-2000
2001-2007

V42lMPACTO EN -LA" :GENERACION  ADICIONAL : DE: DINERO NACIONAL'Y
EXTRANJERO

A partirde la mformacnén estad:stlca sobre el gasto medlo de cada tunsta en eI Estado»
de Sonora, v el numero adncuonal de 1uristas’a generarse se estnma el dlnero nacuonal
y extranjero probable de captarse ad:cnonalmeme como consecuenc:a dela amphac:én
de la carretera. o :
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= (p,.d, + p,.de ) X NT,

donde:
p, = 0.6682 -
p, =0.3318

d, =d, = 8540 $/turistas (a precios de 1985),

En efecto, se toma ‘el _-promedno de. Ias reduccnones porcentuales del tuempo de
recorrido en cada’ penodo y este promedlo se prorratea geométrlcamente entre cada
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at -

uno de los anos del respectlvo pernodo, para obtener asi las tasas anuales de
incremento del transuto COMmo. consecuenc»a de la amphacuon.'f

De esta manera se obtienje.

DEL NCREMENTO
DEL TRANSITO

PERIODO

1987-1988
1989-1991
1992-1995
1996-2000
2001-2007

Con base en los nuevos \ olumenes del trénsxto vehlcular lmpactado por ta amphacnén
de la carreters, se obtlenen nuevas tasas de saturacnén pamr de Ias cuales se puede”
prever el momento el momemo 3 pamr del cual se saturaré la carretera amphada
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uno de los afos del respectivo periodo, para obtener asi las tasas anuales de
incremento del transito como consecuencia de la ampliacion.

De esta manera se obtiene: .. .

PERIODO ~ TASA ANUAL DEL INCREMENTO
DEL TRANSITO

1987-1988
1989-1991
1992-1995
1996-2000 -
2001-2007" .

Con base en Ios nuevos volumenes del trénsito vehicular lmpactado por la amplnacnén
de la carretera se obtlenen nuevas tasas de saturacnén partir de. las cuales se puede
prever el momento el momento a’partir del cual se saturaré fa carretera ampliada.
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: CUADRO V.1

TASA DE SATURACION CONSIDERANDO EL TRANSITO IMPACTADO POR LA
o AMPLIACION ‘

CAPACIDAD TOTAL 26 180 vehlculos dlanos

ARO TP D. A o TASA DE SATURACION
1987 o ‘ ,14,563. . 0586
1988 - : 15,480 S 0.591
1989 16,285 10622
1990 - 17,132 : - 0.654
1991 18,023 , 0.688 -
1992 : 18,942 0.723 "
1993 f ' 19,908 . 0.760
1994 20,924 , 0.799
1995 - 21,991 0.840
1996 22,937 +-0.876
1997 23,923 - 0.914
1998 . 24,952 0.953
1999 26,025 0.994
2000 127,144 1037 (%)
2001 27,741 -1.060
2002 28,351 1.083
2003 : 28,975 1.107
2004 29,613 1.131
2005 .- - et e 30,264 - 71.156
2006 ' 30,930 1.181
1

2007 31,610 207

(*) Se prevé que la carretera a—opiada comfenzaréa saturarse a partir del:afio 2000.
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Vi, VALUAClON ECONOMICA DE LA AMPLIACION DEL TRAMO CARRETERO

De conformxdad con el esquema metodologlco planteado para el. presente EStUle la
evaluacion economlca del proyecto.se reahza con base en la relaciéon benefnclo costo

En tal sentldo, es necesano especmc‘ar y/o c lcular:prevnamente Ios parémetros del o
antla de benefucnos y

construccnén de Ia obra

4.  Dinero (nacnonal y.extranjero) a ser captado adicionalmente por la generacién
de tunsmo receptlv terrestre . T S R

Como parémetro de:costos.d consnderaré,al monto de Ia mversnén a reahzar en Ia i
construcc:én de" a.ob = e :

En virtud de 'que,flos’

enefucuos se: expresan en: térmmos de dlnero y.e costo dte_
dinero varia a‘lo fargo ¢ parac

: |empo' en funcnén de una tasa de lnter

entre el costo de mversnén que esté dado a valor actual (a pesos de'ldl. ', )
1986), aun cuando la mversnon se reallzaré en 1987 -0 1988 s
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En este sentido, y. dado que no se dispone de una tasa preestablecida, se han
adoptado los niveles'de 16% y 24 % para tas- tasas de: actuahzacu’)n Y con base en.
ello se evallan los -beneficios esperados en un penodo de ’20 anos el cual es
considerado como" eI prom' dxo de vud ut e carreteras ‘ ’

VI.1.1 AHORRO"'S"PORiREDUC'CldNﬁDE,TIEMPO:DE?RECORRIDO

Este parémetro se

pasajeros por ve ic
valor promedno de :

evaluarse comparatlvamente con la situacién tendencial’en caso de no:
esto es, la comparacidén se realiza a igualdad de volumenes de vehlculos"

De acuerdo con el cuadro Ill.1, los T.P.D.A. totales entre ,198‘
455,385 vehiculos diarios, lo que significa que por:el: tram _Hermosulo Nogales :
circularén 455,385 x 365 = 166,215,525 VehICUIOS en el honzonte del Estud:o de
los cuales:
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166,215,525 x 0.755 = 125,492,721 serén automéviles y
166,215,525'xf0.03 j= ‘14,9:86,‘{165‘iserér1'autqbuses;

e ocupamén por ye,hic'ulo a 2.6

io para todas -
que la remuneraci6n

la siguiente relacué

(484,272 x 0,476" /1,513,731

Con base en lo antenor eI valor del tlempo de 1 persona (como promedlo conjunto
entre las personas empleadas y no empleadas) durante 1985 era de
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0.152 x 1,821 = 277.42/hr./persona

Para 1986 este indice se s‘itﬁualén:f 2:77. 42*>:< 2.05-= 569 $/hr/persona

d) Ahorros totalespbf redu:céfc'm"del

e‘m'po'*rde"fec’t_j'rridq.,;,'—

Al consnderar los alores: antes especmcados se tlene eI 5|g ente ahorro en elv
recorrido: 444'469 x1 :1 x 569 = 381,875, ooo pl

Al expresa ste. mohto & Valor Presente, apllcandol
actuallzacmn (O 2844) correspondiente a Ia tasa de
obtiene:

381,875‘,840,0'00 x 0.2844 = 108,605,438{960

Con la tasa anual del'24% y el factor prome io de, acruahzacnon e O 1962 se
obtiene: " : R

381 ,8'7'5;8‘40,7’6,'06 019 '( precios dei 1986]

\A R 2 AHORROS ENCOSTOS.DE: PERACION VEHICULAR

Para cuantlflcar e” o, Ia Secretarza de Comunicaciones y Transportes tiene
estudios sobre cos s operamon de vehiculos, en donde se especifica el costo-
unitario de operacmn en carretera pavimentada por tipo de vehiculo, segun’la
velocidad de;operamon, que varia a lo largo del tiempo. En este sentido, el
procedimiento c';;i‘msﬁisté en determinar las velocidades anuales de operacion con y sin
ampliacion, 'pa‘r'élf'identificar el respectivo costo unitario de operacién para cﬂa"da'"”
situacion (opcién base y de proyecto), determinar la diferencia de ambos costbosk M
unitarios (por tipo.de vehiculo), v multiplicar esta diferencia por los respectlvos'
volimenes del T.P.D.A. tendencial. ‘

En el cuadro VI.1 se presentan los resultados sobre los ahorros umtanos que se"
obtienen por costo de operacién de automoviles en diversos anos del futuro, y.se’
observa que los ahorros efectivos comienzan a obtenerse a partir de 1995,
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Para estimar el ahorro total, se ha tomado el ahorro unitario promedio anual entre los
afios 1994 y 2007, el cual se multlphca por el.nimero total de vehtculos que circulard
por el tramo durante todo el honzome del Estudlo con5|derando el T.P. D A., tendencnal
bajo la hmétesns de no ampllamon ' e Ia carretera aun cuando e tiempo de ecorndo )

105% respectwaymente), se nene un ahorro promedlo de 162 5 $/autom6v1| :
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ARO

1987

1980 .

1983

1994 "

©1995
72000

122007

TIEMPO DE RECORRIDO (HRS.)T

./ VEHICULO®
T, T, v, v, C,
4.28 3.172 64.5 87.00 - 3,300
451 . 3.193 161:2 .86.44° 3,295"
4.78 73.225 57.7 85.60 ;3,360
485 32387 56.9 " 85.24 ©3,321
4.91 -+ 3.251 56.2 68.40 13,327
516 3.373 " 53.5 .71.60 3,350 -
5.51 5.008 50.1 55.11°

AHORROS EN COSTOS DE OPERACION DE:AUTOMOVILES

';(Lo’ngitud del tramo =

GUADRO Vi.1

VELOCIDAD DE OPERACION(KMIHR)

2}7”6! Km.)

, COSTOS Y AHORROS DE OPERACION POR

3,380

N

oy

]

-Nomenclatura:

tiempo de recorrido en el tramo en caso de no ampl:ac:én

tiempo de recorrido del xramo en caso de ampl:ac:dn

velocidad de operacién vehlcular en caso de no amphacnén

velocidad de operacién vehicular en caso de amphacxén

costo unitario de operac:én de un au(omdvul en caso de no ampliacién.
costo unitario de operacién de un automévnl en caso de amphacndn

3,476

+ 3,468
23,457 .-

3,452
3,304
3,318
3,336

AHORROS UNIT.

Negativo”

23

32
a4



Por lo que se refiere a autobuses y camiones, se aplican las relaciones entre costo
unitario promedio de operacién de autobuses y camiones con respecto al costo de
operacién de automéviles de:los mencionados estudios.que S.C.T..dispone. .

Costo de operacnén de autobuses 2:6 costo de operacuén de automévnles

Costo de operacné de a

De donde se Obﬁ ne
operacién:

En autobuses: 2.6
En camiones: ;2.

y considerando los factores
24%, se obtiene

a) Ahorros en costos d
. Con tasa de actualizacié

125,492,721 x 162.5 x 0.2844 = 5,799,646,101 % actualizados a 1986.

. Con tasa de afti:tpahzag;én‘d -24%

126,492,721 x 162.5 x 0,1962 = 4,001,021,677 § actualizados a 1386,

b) Ahorros en cosfps e‘qbéracnénﬁ'dye;éutquses: ;

. Con tasa de actualizacién del-16%:

4,986,465 X 430.63 X 0.2844 = 610,698,213 § actualizados a 1986.

. Con tasa de aé‘iualvizacié «d'él-24'%:"5f

4,986,465 x 430, 63 X O 1962 421 304 463°$ actuallzados a 1986.
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¢} Ahorros en costos de operacién de camiones.

. Con tasa de actualizacion del 16%: - .

35,736,338 x 369 x 0.2844 = 3,740,299,961 $ actualizados a 1986.

. Con tésé’de actualizacién del 24 %

35,736,338 x 369 x 0.1962 = 2,587,232,251 § actualizados a 1986.

VI.1.3 INGRE

CION DE EMPLEOS
DIRECTOS T

El dinero total probabl , ,
13,987,217, OOO OO a: precuos .de 1986 pero en vurtud de que este dmero se |réb
captando anualm n se hacpr{ecesano expresarlo‘a Valo Prese e. ' )

A tal efecto al aphcar: ias; thc 2sis de tasas de actualnzacuén del 16% y 24% anual,
respectlvamente, se tlene ) . : :
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. $3,977,964,515.00 actualizados a 1986 con tasa del 16% anual.

. § 2,744,291,975.00 actualizados a 1986 coﬁvt‘asa‘d‘e‘l 24% anual.

VI.1.5 cosTO'iDE}fc:’o’NsTﬁuécfle:.

en 1987 y/oi1§,8 ‘ po’r lo que no amenta ser actuahzado
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VI.2 RELACION BENEFICIO/COSTO

Los parametros | eétimados en la etapa anterior constituyen los beneficios y.los costos
a ser derivados de la ampliacion de la carretera actual, con respecto a Ia opcuén "hacer
nada". : Coons

Con base en los valores de estos pardmetros, se realiza la nmera'etapa de 1o
evaluacion econdémica del proyecto, la cual consiste en determinar la reIaCIén d»IVISIOnaI
entre el total de |los beneficios esperados del proyecto {en‘términos de 110 PO
reduccién del tiempo de recomdo y:en costos de operacidn.vehicular, ngresos para
la colectividad por la generacuon de los empleos necesarios para efectuarla m‘pllacnén
de la carretera Rz eI monto total de dmero pro}bable,de ser; captado po unsmo debndo
ala amplnacnén de la vna) y los costos e ncurnrse e A ‘

En virtud de haberse con5|derado dos (2) tasas di > a u | C =
tendran dos relacnones de beneﬂcuo/costo las cuales se muestran n el cu dro VI 2
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 CUADRO VI:2

RELACION BENEFICIO/COSTO

TASA
DE : BENEFICIOS - -
INTERES
ANUAL
AHORROS EN AHORROS INGRESOS DINERO A
REDUCCION EN COSTOS POR CAFTARSE :
DEL TIEMPO DE EMPLEOS roR “TOTAL
DE RECORRIDO OPERACION TURISMO
16% 108,605,489 | 10,160.634 | 9.415.000 3.977.954 | 132,159,098 1 161,364.020°
24% 74.924.030 | 7,009,558 | 9.415,000 2,744.291 |1 94,092,889
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V1.3 EVALUACION MULTICRITERIO

La evaluacién multlcrlteno consnste .en_un proceso a. través del- cual se rrealiza la
evaluacién econom|ca del proyecto propuesto con base en d|ferentes cntenos sobre
el qrden de Ias prlondades que se aS|gnen acada uno de’ los atributos benefnc:os y

denes'd prioridad de o’s"a‘t'i'ibu osfdel}"proykécto.

EstableCei varios

2) Determlnar los: actores de: ponderamén de esos’ atrlbutos para cada orden de
prlorldad .

3) Determinarf la h’iatriz p'o'rcehmal‘de at'rib'uto’s (béneficioé y;cyosﬁtbs)‘.,

4) Multlplncar la matnz'de factores,de ponderacxén por: la matnz porcentual de
atributos; Y efectuar las sumatorlas para cada orden de pnorldad obtenlendo

’

asf la matriz de evaluacién ponderada.

Estos se desarrollan a“continuacion:”

PASO 1

Para la evaluacnén mumcmeno del proyecto, se han establemdo tres (3) érdenes de
prioridad de los atributos, tal como se especmca a contnnuacu’m
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Atributo ‘Orden'es de Prioridad

Tiempo de recorrido. , I' . 1 - 2 3
Costo de opera‘ci:ciﬁ‘r‘y e 1 4 4
Ingresos por emplé}'os’” | , | 1 VV'S, 5
Dinero a captar‘se"’,‘v ) | T 2
Costo de construqtciéni : 1 . 3 - :'1
PASO 2

Los factares de ponderacuén de los atr!butos se determlnan a contunuacnén para cada
uno de los érdenes de orndad antes establemdo Para tal efecto se ha adoptado la
siguiente nomenclatura . : .

Atributo Ponderador
Tiempo de recorbr:i:dc; o : : ‘ Py

Costo de orperradiiévn.;‘,},, e Py
Ingresos por émpleoé , Ps

Dinero a captarse Py

Costo de conéfruccién B Ps
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a) Para orden de prioridad 1
Todos los atributos consid‘erados con iguql pribridad, Adé manera. que -los factbres de
ponderacion de los atributos son todos iguales, y se calculan de la siguiente forma:

Py =P2=Pa‘v?"fP47=P5

Py + P+ Py+ P+ Py =1

5P, = 1
P, =1/5
Por tanto:

P, = 0.20
P, = 0.20
Ps = 0.20
P, = 0.20
Ps = 0.20

b Para el orden de érior:ida‘t:i'llrtf. .

Matematicamente esyvtjé orden »diépri}ondiard‘puede expre‘sairse de Ié siguiente forma:
P, > P, > Ps;:>; P2 >P3 |
Py + Ps + #2 + P3>P4 > a - sz + Py

P, > P, + P,
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Ps > P,
P,> P,
Py>0
Resolviendo:
P, +:P, + F?*, P+ Pg =1 ‘
P, =VP5;-+>- fl?‘zr {Paf' + R
Ps =Py AR
Ps = P, 7+' R
P, = P;{ R
P; =R
De donde:
Pa=R
P, = 2R .
Ps = 2R + R=3R

P, = 2R +R+R - 4R

P, =38R+ 2R +R+R =7R
4R+ 2R+ R+ 7R + 3R = 1
7R =1

R=1/17



Finalmente, los ponderadores asignados son:

P, = 4(1/17) = 0.2353

P, = 7(1,/.7117‘)%

= 3(1/17) = 0.

Py + P1 +P2+P3 >P5 > Prl 4 PZ”’+ Pa
Ps >‘ Pr’é“"" fPa : |
P, > P,

P, > P,
Gy

Reéol&iendo;

P, + P, +’Pa,+,'P4‘ + Pg=1
P =P + F;2 +P3 + R

P4=P2+P3,+R
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P

P, + R

P, = P;+ R

P, =R
De donde:

P, =R

W
N
I

R+R=2R

3
1

2R +R= 3R_

R
IS
I

3R + R‘+ R =

U
@
]

3R+ c 2R+ R+ R, = 7R
3R+ 2R +R+5R+ 7R =1
18R =

SETAL

Finalmente, los ponde}adpres”asignados son:

L
i

R
~
)

2(118) = 0.11

118

o
w
[l

5(1/18) .

0
o
[}

; 7‘(1' /'1“8)" 1

-
o
1]

En el cuadro. Vl 3 se muestra el resumen de los factores de ponderac:én asignados a
los atributos; segun cada orden de prlondad

64



CUADRO VLI.3

FACTORES DE PONDERACION SEGUN PRIORIDADES

PONDERADORES

ORDEN DE

onow oz P, Ps
I o200 0.2000
it L )
1 | o2msl| 1 0388
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PASO 3

En el cuadro VI.4:se presenta la-matriz porcentual de beneficios y costos, la cuél es la
expresién porcentual de la matriz de beneficio y costos totales; obtenidos segln cada tasa
de interés, que se muestra en el cuadro VI.3: ' ’

PASO 4

En los cuadros VI. 5 Y VI 6 se presentan las matnces de evaluacuon ponderada para cada
orden de prioridad’ y para cada tasa de mteres Estas matrlces son el resultado de la
evaluacion del proyecto‘ y- se obtlenen de la multuphcacnon de la matrlz de factores de
ponderacién por la matrrz porcentual de beneflcuos y costos
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CUADRO VL4

MATRIZ PORCENTUAL DE BENEFICIOS Y COSTOS

TASA DE
INTERES
ANUAL

BENEFICIOS

COSTOS

B, | B

B,

c~

16%

56.12

_nn|

24%

2,05
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CUADRO VI.5

MATRIZ DE EVALUACION PONDERADA
PARA TASA DE INTERES DEL 16% ANUAL

ORDEN DE BENEFICIQS Y COSTOS PONDERADOS - :
ANUAL | BixPy | BaP. | ByxPy | BixP, | -CxP | SUMATORIA
- =
o 9.36
m
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MATRIZ DE EVALUACION PONDERADA
PARA TASA DE INTERES DEL 24% ANUAL

CUADRO V0.6

ORDEN DE BENEFICIOS Y COSTOS PONDERADOS
PRIORIDAD =
ANUAL B,xP, B.xP, | B.xP; | BxP, RIAT| -
1 9.64| 0907 1.21| 0.35
0 | 1134 053 036] 0.74] -6.96
803 050 034 049! -15:35| "




VL4 ANALISIS DE sENsiBILiDAb Y LSIN‘TES‘_IS'TDE;RESULTADOS -

Con base en los resultados obtemdos de Ias evaluacmnes reahzadas (beneflmo costo:y
multicriterio), se anallza Ia sen5|b|lldad del proyecto ante dos tasas’ de mteres aphcadas y
los tres drdenes de prlorldad establectdo ; :

En este sentido, segmdameme se presema la. smte3|s ‘de Ios resultados de Ias evaluamones‘
realizadas: ;

SINTESIS DE RESULTADOS

TASA DE EVALUACION MULTICRITERIO (SUMATORIAS)
INTERES RELACION ORDENES DE PRIORIDAD
ANUAL BENEFICIO/COSTO

—
o
N
o
-
T
~
w
o
w
N
'

-
77

a

OCIOECOF\OFT\ICO toda vez-que; atn baj i
desfavorable en cuanto a la tasa de interés para su fmancnamuento (del 24%) "produc1ra en
20 afios (entre 1987 'y 2007), beneficios equivalentes a 1.53° veces el cAosuyo de su
construccion, y bajo la s:tuacnon mas favorable (tasa de interés de| 16%) dicho- benefucno :
socioeconémico. sera de 2,15 veces :a:nversion a realizar. :

Ademas, se concluye que la fact't: nad socioecondémica: de dlChO ‘royyecto queda
adecuadamente e_s‘claremda al adoc-urs= el criterio de a5|gnar mayor umpo}t ;n0|a alos
beneficios relativos va"lya captacién :- nnerc por turismo: receptlvo terrestrey a los
ahorros para ios Usuarios dé la carr-ra. al reducirse el tlempo de” recorrldo ‘debidg-a
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la ampliacion. Lo anterior significa que la justificacion socioecondmica del proyecto
queda méds sélidamente sustentada cuando se adopta el orden de prioridad Il en la
evaluacién multncnteno,y sde gs\te%_pun‘; ;de vnsta la- evaluac»én resultante es
independiente de la tasa de rés ea »unque obvnamente ba;o la tasa de
interés (en este cado del 167 %), la ]UStlflca non del proyecto resulta més clara.

— e
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VIl. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

De los analisis reallzados Y de Ios resultados obtemdos enel presente Estudio, se derivan
las conclusiones y recomendacmnes que se presentan a contmuamon

VIl.1 CONCLUSIONES

a) En el tramo carreté" Hermoys:llo Nogales se observa un comportamlento del transno

cuando la velomdad de’ proy.ecto de:ese: tramo es de 80 km/hr' ;

Para 1987, la sob € saturacnon maana es del orden d I ;6'°:_/c_>y*el tlempo promedlo de ) ‘
recorrido es de 4; 28 horas y 1a velocudad de operacxén ha baj do a 64 5 km/hr

b) A futuro, esta. problematlca vial reglstrarla mveles crmcos ‘en. caso:de no
lmplementarse algun proyecto de construcmon d : ’una via -complementaria- o
ampliacion dela carretera actual, al punto de que en el afo 1990 la sobresaturacnon‘
liega a 33%, el tiempo de recorrido es de’ 4, 51 horas y la velocidad de operaC|on"
desciende a 61.2:km/hr.. Para el afio 2000 se tendrd una sobresaturacién del 92%, 9
el tiempo derecorrido aumentarda 5.16 horas y la velocidad de operacidn disminuira
a 53.5 km/hr., y en el afio 2007 se alcanzaréd una sobresaturacion del 134%, un.
tiempo de recorrido de §.51 hrs. y una velocidad de operacién de 50 km/hr.
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c)

d}

e)

En virtud de la problematlca antes planteada, se hace necesario proceder a una
ampliacion de’la carretera‘actual, lo cual es tecmcamente factnble ya que el cuerpo o
actual se desarroHa mayormemente en: terreno plano y admlte Ia construccmn de

una c:arretera con trazo paralelo al actual i -

a ueva carretera'
a comparacnon'
'pa‘mdad de
&elochad -

Se concluye ademas que el proyecto de ampllamon a cuatro 4) carrile fAdel tramo
Hermosillo- Nogales es factible desde el punto de vusta ec omi ,todav vez que,, :
aun bajo la sntuacnon mas favorable en cuanto a la tasa de" nteres supuesta para su

fmancuamnento (del 24% anual}, dicha carretera produ0|raren":2 anos:; una cuantla,
de beneficios que equivale a 1.53 veces el costo de construcmo dela obra y ba;o

una tasa de interés razonable del (15% anual), d|ch0 bene cso sena,de 2. 15 veces'
la inversidn-a reallzar o

En efecto, - el costo estimado del-
$61,364'020,000.00, a- precios de 1986"
consecuencia de su construccuon son, (a vald

° Para un’a"‘tas’a'de actualizacion:del:16%

$ 108, 605 489; OOO OOf porahorros de- recorrldo' R
$ 10,169'644,000. .00 por ahorros’en costo de operacuon
$  9,415'000,000.00 por empleos.dfrectos

$ 3,977 964,,500».00‘ - por turismo; generarse

$ 132,159'098,000.00 como beneficio total.
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f)

gl.

. Para una,tasa de at:tura'lizacic')n del'24% anual.

74,924'040,000.00  por ahorros de_recorrido.
7,009'558,000.00. por ahorros en ca

$ 94,092'890,000.00 como beneficio total.

Asimismo, con Ia construccxon de la nueva carretera:se Iogra ur\a generac:on de :
turismo receptnvo terrestre de un orden cercano a ochocuentos -mil tunstas
ad:monales hacra Ios centros de Guaymas/San Carlos Bahyla Klno y Puerto Penasco,

del Suroeste de Ios Estados Unidos de Amenca te.vo
sobrepasa: Ia cufra de 1/300,000 turistas hacia los centros ‘
el acceso a otros destinos turisticos del Estado'~d I

Por cuanto ala evaluacmn del proyecto con base en cmerlos multlples sobre Ias
prioridades gue se asignen a los beneficios y costos, se obtiene que la convemencna
econdmica del proyecto queda adecuadamente esclareciday sustentada al adoptarse
el criterio de Prioridad Il, conforme al cual se asigna mayor nmportancna a Ioslahorros
por tiempo de recorrido y-al dinero a ser generado por el turismo recepttvo adlmonal
como consecuencia de'la ampliacién, factores .que constituyen los pnnC|paIes
elementos de argumentacidn para justificar.la construccion.de la.nueva.carretera. -
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VIl.2 RECOMENDACIONES

De conformidad con Ias conclus:ones antes- presentadas, las recomendacioﬁes que se
derivan del presente Estudlo son las siguientes: . " :

a)

b}

La construccnon en 1987 de Ia nueva carretera de dos (2) carrlles en el tramo
Hermosillo- Nogales de manera de ampliar la capacidad vehlcular en: ese tramo y aS|
evitar la evolumon de Ia problemauca diagnosticada. ; . ;

Analizar la posnbl‘lidad de realizar. « sartir del afio 2000, una'nueva ampllacmn de ese
tramo carretero ‘toda vez que s= preve para esos ano N’ nijevo estado de‘
saturacion’ de la'via, si se toma 2n cuenta que la amphacmn que ha de ejecutarse
actualmente, producura un incremanto del trdnsito superlor a la tasa de crecimiento
tendencial en ese tramo.
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Vil. METODO PROPUESTO PARA INCORPORAR VARIABLES DE TIPO
POLITICO EN LA EVALUACION DE PROYECTOS PUBLICOS

VIIl.1 NECESIDAD DE PLANIFICAR ESTRATEGICAMENTE CON EL ENFOQUE
POLITICO B

Como vya se ihdicé ‘en la introduccion de este trabajo, la necesndad de que los

proyectos de mversnon pubhca sean eflcaces en el sentldo de cumplan su cometado

y se manejen los confhctos de mtereses que emergen de los dlversos actores afectadost

por los proyectos y.en todo caso dicha eficacia suele no ser homogenea, nel semldo'

de que el proyecto podra beneficiar a unos actores mas que a.otros; y a algunos los .

podra mcluso per;udlcar

eguivale a suponer qu nila: ‘rea'lldad nohav confhcto de lntereses nly'actores

oponentes, de manera que sea posnble planmcarla asngnar recursos fuar precnos etc.,.

bajo un supuesto de consenso umdad e lgualdad para‘ ‘odos.‘f
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En el caso de un proyecto de carreteras, equivale a suponer que los usuarios la usaran
a pesar de que la tarnfa sea alta siempre habra consenso en cuanto a la tarifa), y que
ningdn partldo polltlco se opondra al proyecto (srempre habra umdad y sohdandad) ‘Por

lo antenormente expuesto, la planeacron aplicadaa la evaluacnon e un proyecto tendm

una eficacia Ilmltada cuando es ejercida ba]o el supuesto e que en'la reahdad no hay

y Privado, : Ies‘ co resp

intereses economlcos, socnales,

proyectos.

Este nuevo enfoque de planeacron esta comenzando ' fw ', " 3 nncuplos de. la

década de los 90 en algunos paises de Amerlca Latlna tales como Chlle Venezuela

Colombia y Brasil. En Mexwo en los ultlmos tlempos comlenza a sentsrse Ia necesudad
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de aplicar este nuevo enfoque de planeacidn, lo cual se evidencia por diversas
situaciones tales como: °

Las fuertes tendenmas democratlzadoras del pals, que hacen necesano

consnderar en cualq lier proyecto toma de decnstones las’ fuerzaspolmcas que:

vii.2
POLITICO 7

¢Por qué es lnmlnente mtegrar Ia evaluacnon economlca y flnancvera con la evaluacmn

politico-social de un proyecto 7 : S :
Porque es necesa o que cada proyecto sea productlvo rentable socralmente
benefu:loso y polmcamente factible, y el d:seno de un proyecto esta su;eto a

estos factores condlcmnantes
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Por ejemplo: un. proyecto de obra civil implica una inversidn que debe ser
altamente rentable (segun eI crlterlo que prlva en la’ actuahdad) y- esto

condlc:lona el dlseno tecnlco del proyecto

pUb|lCO o prlvado) persngue un fin‘'econémico,

En general todo p;‘oyecto crvnl

fmancrero socra y/o polmco cuando'ese'fln ehac o] da vez més"e’xiéenfe,

VIIL.3:METOD
PROYECTOS

El método se d rrolla en ;2;éta’pas:

En la primera. etapa se-evalta el proyecto bajo estudio en comparacién con otros

proyectos .con-los ‘que compite en forma directa, a fin de determinar el grado de

vo ESTA TESS W M
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factibilidad. econémica, social, financiera y politica del proyecto y de sus principales

competidores.

Aqui los proyectos son consnderados a mvel conceptual con datos aproxlmados sin

entrar en el detalle de sus opcoones

Si la factlballdad del proyecto resulta baja, en comparacnon a sus prmcnpales

competldores es

onvemente intervenir en la reahdad pa ka,crear cond;cnones que

aumenten su,_factlbllldad o0 bien alterar el dlseno conceptual del proyecto 0 sus

condiciones de wnplementacnon (tanfas, momento de e;ecucnon etc

Por el contrarlo s: Ia factibilidad resulta alta, se puede recome dar pasar dlrectamente'

a la Etapa. 2, donde se.-plantean vy se evalGan comp -l s opmones del’

proyecto ba;o estudlo, a fin de seleccionar la de’ mayor factlblhdad

VIIL3.1 TIPOS DE FACTIBILIDADES A EVALUAB :—

Tanto en la EtaApa"zi como en la 2 seevaluan los ,si"igu:iént'es'tipos de factibilidades:

1. Politico Estréteglca

2. Econdmico- Socnal Financuera

La factibilidad- Polmco Es’ftiréit'égiéa'siéy'év'alg

a través de determinar 2 tipos de
Balances Estrateglcos R T '

Balance de Intereses

Balance de Factdre de Contex(o (BFC) e e

El Balance de Intere ’eSVPOHderd(ll)b es el valor resultante de |a lelSlOﬂ ﬁntre la suma

de los intereses de los actores aue apoyan el proyecto o] la opcnon consvderada yla
suma de los mtereses de los n .rores. en contra de Ios proyectos u opcvones,‘

multiplicando prevuamente Cad.d ntarés posmvo o negatlvo por un' factor que
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corresponde al peso que cada actor tiene para afectar al proyecto u opcién que se esté

considerando.

El Balance de Factores de Contexto es. el valor resul‘tante de la dxv:snon entre la suma

de los factores d el de los’ factores del

entorno que es N3 d prevnamente
a cada factor por un'‘peso querepresentala fuerza que uede e;ercer ese factor para
hacer que la balanza se:incline-a,;favor.o en“contra del:éxito del‘proyecto u opcnon
consnderada !
La Factibilidad Econémica, Social y

mdlcadores

lndlcador Econdémico Socnal Relacnon Benefncno : Costo (B/C)

V3.2 EJEMPLO

Veamos un ejemplo h(potenco sobre un proyecto de amphacuon del tramo carretero

entre dos ctudades

Sean las Cludades Ay ales se observa un crecnmlento del traflco

vehicular, que plantea la necesndad de amphar la carretera actual ~gue es de dos

carriles en ambos sentldos
ViIL3.3 PthEb’leENTQ“

1. Diseno conceptual del proyecto de ampluacaon de la carretera, hacnendo una
descnpc:on general de Io que serfa el proyecto consuderando una tarifa esttmada
con base en un crlteno general de alta rentabnhdad y una fecha aproxlmada de

puesta en operacnon
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Etapa 1 de Evaluacidn: Se compara la factibilidad del proyecto con otros con los
que compite dlrectamente Esta factibilidad es tanto politico- estrateglca como

economica, somal?y fmancuera Con el resultado de esta evaluacnon podemos

ente COn

decidir ‘si convnﬂ ne: l‘evar a cabo el proyecto de mmed|ato, o srmpl'

una version’ aflnada de su Disefio Conceptual o si por el contrarlo ‘en 'caso de

2 de Evaluacnon del Proyecto.

Vill.4 ETAPA1

Se considera que para su aprobacion, el proyecto de ampliacion de la carretera entraré

en competencia con otros proyectos. Supéngase, por s:mphcndad que el proyecto es

P, v que la competencia mas cercana es con otros dos proyectos (P2 y P;,)
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PROYECTOS CONSIDERADOS:
P, : Ampliacién de la Carretera
P, : Ampliacién de Aeropuerto en el Estado.

P, : Construccion de nueva Carretera en el Estado.

IDENTIFICACION 'DE_ACTOV‘RE'S:'":'

A,: Gobierno del Estado

Ay lnversnomstas -
A;: Transportistas de carga.

A,: Usuarios Automovilisticos. -

DESARROLLO DE LA‘: TAPA' 1:

La Etapa 1 se mncna consultando a Ios actores de mayor relevancua (A,, Az, A,,, y A )

sobre el interés que tendnan en Ia mplementacuon de Ios ‘proy‘ectos (P,, 2 y F‘a) Este'

{positivas y negatlvas) ‘al queesta someudofel

xito de cada uno de los tres proyectos

considerados.

De las fuerzas resultanteskv(mterese':jponderados posmvosﬂ” negatlvos) que actuan
sobre cada proyecto 'se obtlene el BALANCE DE |NTERESES PONDERADOS por

proyecto, dlwdlendo el total de fuerzas posmvas (a favor del proyecto) entre el totall
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de fuerzas negativas (en contra del proyecto). Este Balance es un Indicador del grado

de Factibilidad Socio-Politica de cada proyecto.

EXPLICACION DE LOS VALORES'ASIGNADOS A LOS INTERESES Y PESOS DE LOS
ACTORES : ST e e

De la consulta realizada”'s

consideran que Ios flulosk ehlcu(ares seran altos ya que estiman:que el Tratado de'

Libre Comercno actlvara eI mtercamblo comercnal entre Mex:co,y Estados Umdos k

Asimismo, se observ que A, ‘tiene mediano lnteres (6) en‘ !a construccnon “del

aeropuerto (Pz), y e,ello promovera nuevas mversmnes y poco mteres (4) en la

construccion de la nueva carretera (P3).

Los transportlstas de carga (A;,) estan de’ acuerdo en que se construya la carretera

pero estan en: total oposvcnon (-10) ‘a:la probable tarlfa, que segun ellos, seria

prohibitiva. Con pecto al aeropuerto (Pz), este no:compite con los otros dos

proyectos en cuanto al modo de transporte pero. suponen los transportistas que la

inversion en el aeropuerto restara recursos necesarlos para fmanCIar DFOYGCtOS de, :

construcciéon y mantemmlento de carreteras ( 2) En Io que se reflere a Ia construccnon

» ra (Pa) se oponen igualmente a pagar una tarlfa que 3 su ]u:mo,

seria muy alta (-6).

Los usuarios automovilisticos {A,) se oponen igualmente (-4) al pago def’uné alta tarifa

tanto en el pfoyéCto P, como P,. Con respecto-al proyectox Pz, el'actor A, tiene un
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cierto interés {7) en la construccion del aeropuerto, ya que éste le va a dar atraccion

y promocidn a la ciudad.

Contodaesta mformacnon procedemos a e!aborar Ias I\/latrlces de lntereses de Pesos

de Intereses Ponderados ara evaluar !osl Balances Estrateglcos de Intereses,

Ponderados de’

EXPLICACION DE LO \ LOS FACTORES DE comEXTO :

De la misma co

uno de }sohcuando a cada actor

ECtOS,

los tis

proyecto en co‘ tencta como el grado de mfluencua /

cada uno de Ios‘ actores de contexto sobre cada uno e:los tr, S’ proyectos bajo :

estudio. El promedlo‘de estos datos nos da tanto el peso promedlo de‘ cada" ctor en‘

relacién a cada unow e los- tres proyectos conS|derados

La escala convenlda para aS|gnar el peso que no es otra cosa que.el'estado’ actual del

ultado de los valores:

factor al momento de ejecucmn del proyecto es de 10 8 O El re

la Posublhdad de Flnancnamuemo va que conmderan que

influencia el exnto d 'I proyecm Siquido de'la Polmca de Goblerno con un valor de 9

En tercer lugar est an Ias conn anes economlcas a favo ’o en contr _'del proyecto

con 8. Y por; ultlmo eI Clima P«: =+ i1avorable o desfavorable aI proyecto con un valor
de 7. ' :

85



Con respecto al valor del factor, los actores le asignaron un valorde - 2a P, ala

Posibilidad de Fmancuamlento ya que consuderan que estas contmuaran s;endo

desfavorables. A Pz le estlmaron un valo f de 1 por consnderar a este proyecto con

relauvamente rnenos problemas de flnanmamlento que P, A P le: estlmaron un valor

de 3 ya que requ' ’re ui erogacu on meno que los otros do

fa“vofable a los tres-

respectlvamente debldo a que son

consvderados prlontaknos dentro del Programa‘de Gobierno del: Estado

Por el contrario, los otros dos fa"ct'ores‘de"cohtexto[(ChmaAPorlrl_ttco Y Clima;E_thomiCo)

Con toda esta lnform

Contexto, para de alh Evaluar Ios respectlvos Balances de Factores de Contexto para

cada uno de Ios tres proyectos
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EVALUACION DE BALANCES ESTRATEGICOS DE LOS PROYECTOS

TABLA 1. BALANCE DE INTERESES PONDERADOS (8IP).
MATRIZ DE INTERESES ("DELf 10 AL 10)

PROYECfdsé
ACTOR w

TABLA 2. MATRIZ DE PESOS [DEL 1

ACTOR e
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TABLA 3. MATRIZ DE INTERESES PONDERADOS (SIN. ESCALA) (MULTIPLICA
IVIATRIZ DE INTERESES X MATRIZ DE PESOS) o

PROYECTOS.

TABLA 4. BALANCE

FACTORES DE
CONTEXTO

1. Posibilidad de
financiamiento

2. Polftica de gobieyrh_o"_ '
favorable a la amp‘li'at‘;i'én

3. Clima politico favor_ablé;’ i
o desfavorable al proye'cto

4. Condiciones
econdmicas a favor o en

contra del proyecto.

TOTAL A FAVORY EN CONTRA

BALANCE DE FACTORES DE CONTEXTO (BFC) = ( +/-).




EVALUACION DE BALANCES ECONOMICO-SOCIAL Y FINANCIERO DE LOS PROYECTOS

TABLA 5. BALANCE ECONOMICO SOCIAL = RELACION BENEFICIO - COSTO (- BIC )
BALANCE FINANCIERO: TIR/TREMA = TASA INTERNA DE RETORNO ENTRE
TASA DE RECUPERACION lVllleVlA ATRACTIVA (SUPONIENDO NA TREMA
DE 40% ANUAL). ~ ‘

INDICADOR
PROYECTO

TOTAL

TABLA 6. EVALUACION POLITICO - ESTR

INDICADOR .
PROYECTO
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TABLA 7. EVALVUACITONAPOND‘ERADA

'EVALUACION  PONDERADA - .~ = =i

ECONOMICO - SOCIAL:

INDICADOR | {
PROYECTO

Py

Pa

Py

TABLA 8.

INDICADOR':
PROYECTO -

ANALISIS DE LOS RESU ‘ET“APA,‘;‘??

Vemos que eI proyecto ‘b EStUdIO (P ) tiene’ una factlblhdad economlca socnal financiera

relatlvamente aceptable (10 80 frente a 5.80 del proyecto F‘2 v 13 40 del Pg) pero una

o factlbnlldad polmco ‘estrateglca relauvamente muy baja {13, 60 frente a '23.40 de P,y 33.00

de P 2l ‘lo cual nos lndlca que el disefio de las opciones o alternatlvas del proyecto P, debera

realizarse consud‘erando fundamentalmente aquella(s) variables de las que depende su éxito.
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En este caso, examinando los valores contenidos en |a matriz de intereses ponderados, nos

damos cuenta que la baJa facnbllldad de P1 se debe prlmordlalmente aI rechazo de Ios

las condiciones de

salven estos obstaculos de la mejor manera p05|ble, ya que de no ha‘ rse estaremos

arriesgando fuertemente el éxito de las mversnones a reahzarse en este proyecto

OPCIONES PROPUESTAS:

Ampliar a 4 carriles en 1999, elevando la tarifa aproximadamente al doble de Ia

actual.

. Adecuar en 1999 Ia terracena para 4 carnles e |r mon uo ndo la’ evolucmn del'

TPDA, de manera de complexar las obras de amphacmn y eleva Ia;tarlfa aI doble en

el momento que se requxera :
. Adecuar en 1999 la terraceria para 4 carriles en los subtramos co ma or tensndad
del tréfico, .y completar las obras con antelacion necesana aI requerlmrlento de
ampIIaC|on elevando la tarifa en proporcién directa a Ia Iongltud de loss bt,

se amplien:

V. No prefuar fecha de ampliacion y establecer en 1998 un’ cu1dadoso s:stema de'
monitoreo del - TPDA y de las variables relevantes del proyecto de modo de poder
deudlr la amphacnon para elmomentoy en los subtramos que se requ1era (supongase
que sea en 2000). elevando la tarifa en forma consecuente al momento y longltud de

las obras de ampliacién.
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VHLL5 ETAPA 2

EVALUACION DE BALANCES 'ESTRATEGICOS DE LAS CUATRO OPCIONES DEL
PROYECTO P, e . e T
TABLA 9. BALANCE DE INTERES

=S PONDERADOS (BIP).

OPCIONES ¥
ACTOR

Aq

A,

Aq

A

TABLA 10.

OPCIONES
ACTOR

0
N



TABLA 11. MATRIZ DE INTERESES PONDERADOS (SIN ESCALA)

OPCIONES
ACTOR

A,

TOTAL A FAVOR
Y EN CONTRA °

BALANCE DE
INTERESES
PONDERADOS
BIP = (+/-}

FACTORES DE PESO DEL’

CONTEXTO FACTOR
{1 AL 10)
1. Posibilidad de 10 |-

financiamiento.

2. Politica de gobierno 4
favorable o no a la
opcidn

3. Clima politico 8+
favorable o no ala
apcion.

4. Condiciones 9
econdmicas a favor y en

contra de la opcidn.

TOTAL A FAVOR Y EN CONTRA S0 47 e | a6 a8 l,.17 :

BALANCE DE FACTORES DE CONTEXTO BFC - cl0a7 ol ea7 2237 |0662.
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TABLA 13. EVALUACION ECONOMICA - SOCIAL - FINANCIERA

EVALUACION ECONOMICA - SOCIAL - FINANCIERA

RELATIVA. =

~/TREMIA. | EVALUACION

INDICADOR il [
PARCIAL |

OPCION b

INDICADOR | BIF
OPCION

TOTAL
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TABLA 15, EVALUACION PONDERADA

EVALUACION PONDERADA = =
CIERA

|EVALUACION

INDICADOR RC

OPCION

INDICADOR |- ECO
OPCION -
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VHI.6 CONCLUSIONES

De las evaluaciones realizadas y resumldas en la Tabla-16;'se concluye que

1.

Integralmente, la Opcién IV-es la-mas - factlble (55 25) m_lentras que las

opciones | y Il son de menor factlbmdad (11 O ) y (1

flnancneros, economlcos sociales y politicos mherentes a:la:re
proyecto de modo que la decision se tome después de haberse sopesado Ios

pros y contras de-todos estos aspectos.
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