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4.1

CAPITULO IV
EVALUACION SOCIOECONOMICA DEL TRAMO 1

Situacion sin proyecto

El tramo 1 presenta caracteristicas semiurbanas. Es uno de los tramos que
presenta mayores problemas de bajas velocidades de circulacion en las
horas de maximo flujo vehicular, sobre todo en las proximidades con la
interseccidon con la Avenida Cuauhtémoc en Chalco, donde existe un control
vehicular basado en semaforizacién y dos paraderos de combis y uno de
taxis. En este lugar asciende y desciende el pasaje de algunas unidades,
provocando la paralizacion de los vehiculos. Al parecer de este equipo
evaluador, los cinco topes del tramo provocan muchas detenciones y
provocan mas molestias que beneficios. La vialidad no tiene acotamientos,
sin embargo si cuenta con espacio suficiente a los lados de la carretera
para ello. Carece de sefalizacion horizontal y vertical.

Antes de evaluar cualquier proyecto que busque generar ahorros en los
costos de viaje de este tramo, es conveniente aplicar algunas medidas de
minimo monto de inversion que evidentemente optimicen las condiciones
actuales de circulacion. De esta forma, se evitara atribuirle beneficios que
no le correspondan al proyecto propuesto.

En el tramo 1 se pueden implementar las siguientes medidas de
optimizacion:
a) Reubicar los paraderos.

b) Eliminar tres de los cinco topes, en su lugar colocar seialamiento o
vibradores.

c) Colocar senalamiento vertical que indique la velocidad maxima
permitida y la existencia de topes.

d) Realizar un bacheo ligero.

La situacién con las medidas anteriores se puede considerar la situacion
optimizada o la situacién sin proyecto.
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4.2  Situacién con proyecto

Con la reubicacién de los paraderos, se resolveria practicamente el
problema de circulacion actual. Sin embargo, con el propdsito de generar
ahorros en los CGV de los vehiculos que actualmente circulan por ahi, el
equipo evaluador calculé el momento 6ptimo en que al pais le conviene
invertir en mejoramiento del pavimento a través de las siguientes medidas:
o Renivelacion
o Bacheo
o Riego de Sello
Con las acciones anteriores el |IIR pasaria de 4 a 2.5, mejorando la
velocidad de circulacion y disminuyendo los CGV.
4.2.1 Beneficios y costos del proyecto

a) Beneficios

Los beneficios de la renivelacién, el bacheo y el riego de sello en

el tramo 1, se traduciran en:

e La reduccién de los CGV en que incurren los vehiculos. La
circulacion por un pavimento mejor implica menor desgaste del
vehiculo, ahorros de combustible y tiempo de viaje.

e Ahorro por la diferencia de los costos de mantenimiento de la
via en la situacion con proyecto el primer afio de operacidén con
respecto a la situacion optimizada.

Es conveniente aclarar que en este tipo de proyectos, se debe

considerar que debido al crecimiento normal del flujo vehicular (4%

en esta zona), las vias empezaran a saturarse y a generar costos

adicionales por la congestiéng. A partir de ese afno, los beneficios
del proyecto iniciarian a decrecer, en este caso, este suceso no
afectd a los resultados, pues la congestion en hora pico iniciara
aproximadamente dentro de 20 afnos.

9 La capacidad de la via se calculé de acuerdo al Manual de Proyecto Geométrico

de Carreteras de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, edicion 1995.
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b) Costos
Los costos sociales del proyecto son los siguientes:

¢ Inversion. Corresponden a los costos de rehabilitar el actual
cuerpo. Estos ascienden a $ 1,637,035. Esta cifra es el
resultado de ajustar la inversién privada a valores sociales'®.

e Costos por molestias al ejecutar las obras, obligaran a los
vehiculos a alternarse para utilizar por tramos el mismo carril o
salir de la carretera y librar los metros de obra en los espacios
de terreno aledanos a la carretera. En este estudio no se
cuantifico este costo.

4.2.2 Momento 6ptimo de inversién del proyecto

Sobre la base de los beneficios y costos valorados, considerando
una tasa de descuento social para 1997 de 18%, y una tasa de
crecimiento vehicular anual (de 1996 a 1997) del 4 %, el momento
socialmente optimo de realizar la inversién fue el afo 1996, para
obtener los beneficios en 1997, como primer afio de operacion del
proyecto. Ver Cuadro 4.1.

Cuadro 4.1 Momento 6ptimo de inversion en renivelacién, riego de
sello y bacheo.

Ahorro Ahorro Mtto. Beneficio  Anualidad TRI
CcCGvV Neto de inversion
1997 1,281,918 5,000 1,286,918 294,666 78.6%

Fuente: Elaboracion propia, detalle en Anexo A-8.
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Los factores sociales de ajuste son proporcionados por Banobras y se aplican con
el propdsito de ajustar las cifras para que reflejen el costo efectivo que para el pais
tiene utilizar los recursos. Para el caso de la mano de obra no calificada se tomo el
70% de su valor privado, la semicalificada el 80%. Para los bienes comerciables se
considera un arancel promedio de 7.587 y el factor de ajuste al tipo de cambio es
de .99.
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Situacién con proyecto ampliacién a cuatro carriles

El proyecto consiste en la ampliacion de la vialidad actual, de 2 carriles de
circulacion, a cuatro carriles, permitiendo mas capacidad vehicular y
seguridad al usuario. En el cuadro siguiente se ven las condiciones fisicas
que tendra la carretera en la situacion con ampliacion en este tramo de 2.5

Km.

Cuadro 4.2 Proyecto de ampliacién de la vialidad Chalco - Tlahuac.

Situacion con proyecto.

Concepto

Situacién con Ampliacion

Secciodn

Indice de rugosidad

Perfil del terreno

Pendiente ascendente (grados/Km.)
Pendiente descendente (grados/Km.)
Curvatura horizontal

Tipo de superficie

Altitud (msnm)

21.0 m. de corona, ancho de calzada
de 14.0 m. con cuatro carriles (dos
por sentido) de 3.5 m. cada uno.
Banquetas y guarniciones
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Plano

1.6

1.6

1.25

Pavimento Asfaltico

2,200

Fuente: Elaboracion propia.

4.3.1 Beneficios y costos de la ampliacion

Los beneficios de la ampliacion, al igual que en el proyecto previo,

consistiran en:

e Ahorros de costos de viaje de los vehiculos que circulan por ahi.
Estos resultan de comparar los CGV de la situaciéon con bacheo,
riego de sello y renivelacion con los CGV de la situacién con la

ampliacion.

Los costos seran los correspondientes a:

¢ Inversion social de la construccion de los dos cuerpos adicionales

de $16.7 millones.

No habra costos por congestion durante la construccién, pues se
pueden mantener dos carriles libres para la circulacion.
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4.3.2 Momento 6ptimo de inversidn en la ampliacion
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Tomando en cuenta los mismos parametros que en el inciso 4.2.2 se
calculé el momento 6ptimo de inversion en la ampliacion a cuatro
carriles. Al pais le conviene que se postergue la inversion hasta el
ano 2001, pues es hasta entonces que los beneficios sociales de
ampliar la vialidad superan a los costos de oportunidad que su

inversion representa. Ver Cuadro 4.3.

Cuadro 4.3 Ampliacion a cuatro carriles,

momento Optimo de
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inversion.
Afo  Ahorro CGV Ahorro Mtto. Beneficio  Anualidad de TRI
Neto Inversion
1997 2,465,170 5,000 2,470,170 3,005,963 14.8%
1998 2,563,776 5,000 2,568,776 3,005,963 15.4%
1999 2,666,327 5,000 2,671,327 3,005,963 16.0%
2000 2,772,981 5,000 2,777,981 3,005,963 16.6%
2001 2,883,900 5,000 2,888,900 2,671,967 17.3%

Fuente: Elaboracion propia, detalle en Anexo B-8.



