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Comentarios:  
 

El documento presentado corresponde a la Evaluación de un Proyecto de Infraestructura Económica 

y contiene los elementos enlistados en la Metodología del Análisis Costo Beneficio para este tipo de 

proyectos, así como los referidos en los Lineamientos para la elaboración y presentación de los 

análisis costo y beneficio de los programas y proyectos de inversión. 

 

Del análisis de la evaluación costo- beneficio simplificado realizado al proyecto denominado 

“Mantenimiento de la Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero - Antón Lizardo, localidades 

Varias, municipio de Alvarado”, es un proyecto socialmente rentable, ya que de acuerdo con los 

resultados obtenidos de la evaluación se determinaron los indicadores con un VPN positivo y tasas 

por arriba del 10%. 

 

Con la intervención de los diferentes componentes que comprende el proyecto, traerá consigo un 

beneficio directo a la población en materia de Reducción en los tiempos de recorrido y Reducción en 

los costos de operación de los diferentes tipos de vehículos. 
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Análisis Costo-Beneficio Simplificado1 
MANTENIMIENTO DE LA CARRETERA FEDERAL 150, TRAMO 

PARAÍSO DEL ESTERO-ANTÓN LIZARDO, CUERPO A Y B 
 

 

 

I. Resumen Ejecutivo 

Problemática, objetivo y descripción del PPI 

 
Nombre del PPI:  

Mantenimiento de la carretera federal 150, tramo Paraíso del Estero-
Antón Lizardo, localidades Varias, municipio de Alvarado. 

 
Problemática 

 
La problemática central se define por los elevados Costos Generalizados de 

Viaje (CGV) que enfrentan los usuarios de corto y mediano recorrido en la 

carretera federal MEX-150, específicamente en el tramo Paraíso del Estero 

- Antón Lizardo. Esta situación es producto de los siguientes factores 

críticos: 
 Deterioro de la Superficie de Rodamiento: La infraestructura 

presenta una superficie de riego de sello en estado avanzado de degradación. 

La infiltración de agua pluvial ha erosionado las capas superiores, generando 

patologías severas como baches profundos, ondulaciones, 

deformaciones estructurales y encharcamientos constantes. 

 
 Deficiencia Operativa y de Diseño: La existencia de múltiples cruces 

a nivel y restricciones de velocidad, sumadas al mal estado físico de la calzada, 

obligan a los usuarios a operar a velocidades significativamente inferiores a 

las de diseño, incrementando los tiempos de traslado. 

 

                                    
1 Para facilitar la elaboración y presentación del análisis costo-beneficio y costo- beneficio simplificado, la Unidad de 

Inversiones de la SHCP pone a disposición de las dependencias y entidades de la Administración Pública Federal el 
presente formato, de conformidad con el numeral 23 de los Lineamientos para la elaboración y presentación de los 
análisis costo y beneficio de los programas y proyectos de inversión. 
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 Degradación Estructural: El daño superficial ha comenzado a 

comprometer la sección estructural de la vía. Sin una intervención 

inmediata, la estabilidad de la carretera continuará disminuyendo de forma 

acelerada, elevando los costos de mantenimiento correctivo a futuro. 

 
 Barreras al Desarrollo Regional: La deficiente conectividad actúa 

como un cuello de botella para el acceso a servicios críticos (salud, educación 

y administración) y frena el dinamismo de los polos de desarrollo residencial 

y comercial en Alvarado. Esto incide negativamente en la calidad de vida y en 

la competitividad de las cadenas de suministro locales. 

 

Resumen de Impactos en el Bienestar Social: 

 

1. Incremento en el COV: Elevado consumo de combustible y desgaste 

prematuro de neumáticos y sistemas de suspensión. 

2. Inseguridad Vial: Aumento del riesgo de siniestralidad debido a 

maniobras evasivas ante fallas en el pavimento. 

3. Aislamiento Relativo: Dificultad para el traslado eficiente de personas 

y mercancías, profundizando la brecha social en las localidades con mayor 

índice de marginación dentro del área de influencia. 

 

 

Objetivo del PPI 

El objetivo central es optimizar la infraestructura de la Carretera Federal 

150 en el tramo Paraíso del Estero - Antón Lizardo (Km 0+000 al Km 

14+860, Cuerpos A y B), mediante trabajos de mantenimiento integral que 

garanticen una vida útil prolongada y condiciones óptimas de circulación. 

 

De manera específica, el proyecto busca: 

 
 Eficiencia Logística: Reducir los tiempos de recorrido para el 

transporte de carga y pasajeros, mejorando la competitividad regional. 

 
 Economía del Transporte: Disminuir los Costos Generalizados de 

Viaje (CGV) mediante la reducción de costos de operación vehicular y 

ahorros en tiempo de usuario. 
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 Seguridad y Confort: Elevar los estándares de seguridad vial para 

reducir la tasa de siniestralidad y mejorar el nivel de servicio (LOS). 
 

 
 Impacto Social: Fortalecer la conectividad de más de 20 localidades y 

fraccionamientos, facilitando el acceso a servicios de salud, educación y 

administración, combatiendo así la marginación mediante una movilidad 

eficiente. 

 

 

Descripción del Proyecto 

 

El proyecto consiste en la ejecución del mantenimiento mayor y 

rehabilitación integral de un segmento de 14.86 kilómetros de la 

carretera federal MEX-150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo, 

localidades varias, municipio de Alvarado. La intervención está diseñada para 

recuperar la capacidad estructural del pavimento y garantizar un Nivel de 

Servicio “C", optimizando la movilidad para la demanda vehicular actual y 

proyectada. 

 

Especificaciones Técnicas y Alcances: 

 
 Sección Transversal: La vía cuenta con un ancho de corona variable 

de 10.00 metros, configurada para alojar dos carriles de circulación (uno por 

sentido) de 3.50 metros cada uno aproximadamente, complementados con 

acotamientos laterales de 1.50 m en zonas con asentamientos urbanos para 

segregar el flujo local del tránsito de largo itinerario. 

 
 Infraestructura Hidráulica: Se contempla la rehabilitación y 

construcción de obras de drenaje menor en tramos aislados, 

fundamentales para mitigar los procesos erosivos por encharcamientos 

identificados en el diagnóstico y prolongar la vida útil de la estructura. 

 
 Seguridad Vial: Modernización del sistema de señalización 

horizontal y vertical, asegurando una correcta canalización del flujo 

vehicular y una reducción en los índices de siniestralidad. 
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 Capacidad Operativa: La intervención garantiza que la infraestructura 

sea acorde a la dinámica de crecimiento demográfico y comercial del municipio 

de Alvarado, estableciendo una conexión eficiente entre los polos de alta 

plusvalía y las localidades estratégicas. 

 

Beneficiarios y Conectividad: 

 

El proyecto impacta directamente a las poblaciones de Paraíso del Estero y 

Antón Lizardo, e indirectamente a diversos fraccionamientos residenciales y 

zonas turísticas de la región. Esta mejora en la superficie de rodamiento es 

clave para facilitar el acceso a servicios básicos y fortalecer el desarrollo 

económico en el área de influencia del estado de Veracruz. 

 

 

Localización 

 

El mantenimiento de la carretera federal 150, tramo Paraíso del Estero-

Antón Lizardo, localidades varias del Km 0+000 al Km 14+860 se ubica 

en la zona Sur del Estado de Veracruz, Región Sotavento, en el Municipio de 

Alvarado, en las siguientes coordenadas: Km 0+000, ubicado en el municipio 

de Alvarado con: LAT. 19° 5'22.82"N, LONG. 96° 6'10.32"O y elevación 

de 10 msnm y Km 14+860 con LAT. 19° 3'18.47"N, LONG. 

95°59'10.79"O, ubicado en el municipio de Alvarado y elevación de 10 

msnm. 

Tabla 1. Cadenamiento del trazo de la carretera 

 

Nombre del 

Municipio 

Nombre de 

la Localidad 

Cadenamiento 

proyecto km 
Coordenadas Inicio 

Coordenadas 

Final 

 

ALVARADO 

Paraíso 

del Estero  
Km 0+000 

LAT. 19° 5'22.82"N, 

LONG. 96° 

6'10.32"O 

 

 

Antón 

Lizardo 
Km 14+860 

 

 

LAT. 19° 

3'18.47"N, 

LONG. 

95°59'10.79"O 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 1. Localización geográfica del proyecto objeto de estudio. 

 

Fuente: Elaboración con datos de Google Earth. 

 

Figura 2. Localización geográfica de las localidades del proyecto 

objeto de estudio. 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración con datos de Google Earth. 

Paraíso del Estero, Km 0+000, LAT. 
19° 5'22.82"N, LONG. 96° 6'10.32"O 
 

Antón Lizardo, Km 14+860, LAT. 19° 
3'18.47"N, LONG. 95°59'10.79"O 
, 
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Esta carretera es una importante vía de comunicación que permite el enlace 

entre las localidades directas del Municipio de Alvarado: como Paraíso del 
Estero, El Conchal, Playa de la Libertad, Playas del Concha, Vista Bella, Las 

Olas, Fraccionamiento el Sendero Residencial, Punta Tiburón, Lomas del Sol, 
Banus Mallorca [Residencial], Residencial Playa Dorada, Fraccionamiento 

Lomas de la Rioja, Real Mandinga y Antón Lizardo; así como las beneficiadas 
de manera indirecta como Antorchista Aquiles Córdoba Morán, Mata de Uva, 

La Aguada, Colonia Unidad Antorchista, Mandinga y Matoza, Fraccionamiento 
las Lomas, Costa Diamante, Rincón del Conchal y Villa Rica (Club de Golf). 

 

beneficiando con ello a una población de 20,015 habitantes, ubicados en la 

región de influencia de la carretera.  

 
A continuación, se muestra la población por localidad que comunica la 

carretera Paraíso del Estero-Antón Lizardo. 
 

 

Tabla 2. Población Usuaria. 
 

*Fuente: elaboración propia con datos de CONAPO e INEGI-Índice de Marginación  

por Localidad 2020 (IML_2020). 

MUNICIPIO LOCALIDADES POBLACIÓN TOTAL

Paraíso del Estero 52

El Conchal 351

Playa de la Libertad 956

Playas del Conchal 1889

Vista Bella 147

Las Olas 27

Fraccionamiento el Sendero Residencial 263

Punta Tiburón 658

Lomas del Sol 2177

Banus 659

Mallorca [Residencial] 57

Residencial Playa Dorada 240

Fraccionamiento Lomas de la Rioja 1268

Real Mandinga 258

Antón Lizardo 6284

Antorchista Aquiles Córdoba Morán 197

Mata de Uva 483

La Aguada 539

Colonia Unidad Antorchista 145

Mandinga y Matoza 1430

Fraccionamiento las Lomas 1574

Costa Diamante 10

Rincón del Conchal 188

Villa Rica [Clud de Golf] 163

20,015

ALVARADO

BENEFICIADA DIRECTAMENTE

BENEFICIADA INDIRECTAMENTE

TOTAL
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Tipo de Proyecto 

 

Tipo 1: Proyecto de Inversión de Infraestructura Económica. 

 

Horizonte de evaluación, costos y beneficios del PPI 

El horizonte de análisis contempla 13 años, que comprende 1 año de 

ejecución de los trabajos de mantenimiento, en tanto que se consideran 12 

años del periodo de vida útil del proyecto una vez concluido en su totalidad.2 

a) Descripción de los principales costos del PPI:  

 

Costo de Inversión (Etapa de ejecución). - La inversión total es de 

$108,010,893.32 pesos, a precios 2024, incluyendo 16% de IVA. El costo 
de la obra comprende la construcción de 14.86 kilómetros en tramos 

aislados que incluyen la construcción de terracerías, estructura, obras de 
drenaje y subdrenaje, pavimentos y señalamiento vertical y horizontal. 

 
 

                                    Tabla 3. Resumen Anual. 

 
 

                                    
2 Al considerarse una vida útil de 12 años, se contempla realizar trabajos de conservación rutinaria para cada  año, 

reparación de cunetas, reparación de alcantarillas y renivelación locales en pavimentos asfálticos cada 4 años, y 
reconstrucción de pavimentos asfálticos, reposición de señalamiento vertical, reparaciones mayores de cunetas y 
reposición de marcas de pavimento cada 6 años. para mantener en condiciones óptimas la superficie de rodamiento 
del camino. 

          CONCEPTO
INVERSIÓN 2025

(SIN IVA)

INVERSIÓN 2025

(CON IVA)

TERRACERÍAS 2,501,358.12 2,901,575.41

DRENAJE Y SUBDRENAJE 685,760.99 795,482.74

ESTRUCTURA 3,234,153.32 3,751,617.85

PAVIMENTOS 74,622,113.46 86,561,651.61

SEÑALAMIENTO 12,069,453.19 14,000,565.70

SUBTOTAL 93,112,839.07 108,010,893.32

IVA 14,898,054.25

TOTAL 108,010,893.32 108,010,893.32

AVANCE FÍSICO (KM) 14.86 KM 14.86 KM
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Fuente: Elaboración propia. 

 

Costos de mantenimiento (Etapa de operación).- Durante la etapa de 
operación, se consideran los costos de mantenimiento y conservación, y que 

corresponden a lo siguiente: (I) Rutinaria, que incluye conservación normal 
desde el inicio de operaciones (limpieza de cunetas en tramos aislados, 

limpieza de alcantarillas, y limpieza  de superficie de rodadura y 
acotamientos); y (II) Periódica, que contempla Reparación de cunetas, 

reparación de alcantarillas, y renivelación locales en pavimentos asfálticos a 
los 5 y 10 años. 

 
 

b) Descripción de los principales beneficios del PPI: 

 

Se obtendrán los siguientes beneficios: ahorro en los CGV, tanto por 
costos por ahorro de tiempo y de operación vehicular, lo cual implica un ahorro 

para los usuarios y transportistas de bienes y mercancías, que utilizan dicha 

vía de comunicación, en cuanto a combustible, lubricantes, neumáticos, entre 
otros, como consecuencia de una carretera con una superficie de rodamiento 

uniforme libre de baches, deformaciones y roderas. 

c) Monto total de inversión (con IVA):  

 
El monto total de la inversión se estima en: $108,010,893.32 (Ciento ocho 

millones diez mil ochocientos noventa y tres pesos 32/100 M.N.). 

d) Riesgos asociados al PPI:  

 

Existen algunos riesgos asociados a este tipo de proyectos que se pudiesen 
presentar durante la etapa de ejecución y/o vida útil, entre ellos, tenemos los 

relacionados principalmente a retrasos en la culminación de la obra al 100% 
en el tiempo planeado y con ello incrementos en los costos de ejecución, 

debidos a diversos factores. 
  

Los principales riesgos asociados al proyecto durante la fase de construcción 

son los siguientes:  
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Tabla 4. Riesgos del Proyecto en la etapa de Construcción. 

Descripción Impacto Probabilidad 
Medidas de Mitigación 

Incremento en el 
monto de inversión 

Un incremento mayor 
a 51.31% en el 
monto de inversión 
provoca que el 
proyecto deje de ser 
rentable 

Baja 

Establecer un 
proceso formal de 
seguimiento con el fin 
de identificar a 

tiempo variaciones 
en costos y definir 
medidas correctivas. 

Riesgos asociados al 
alza en los costos de 
los materiales de 

construcción básicos 
para ejecutar la obra 
(cemento, acero, 
asfalto y agregados). 

Incrementar su costo y 

los tiempos de 
ejecución. 

Baja 

Establecer políticas 
que prevean cambios 
considerables en 
base a eventos de 

inflación económica a 
lo largo del periodo 
de ejecución del 

proyecto. 

Riesgos asociados 

con la demanda 
social de obras 
adicionales al 
momento de la 
construcción. 

Posibilidad de retraso 
en las obras 

Baja 

Presupuestar un 
estudio completo de 
la carretera, el cual 
contemple o descarte 

obras adicionales. 

Fuente: Elaboración Propia. 
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Tabla 5. Riesgos del Proyecto en la etapa de Operación y Mantenimiento. 

Descripción Impacto Probabilidad 
Medidas de 
Mitigación 

Incremento en el 
monto para el 
mantenimiento 

Un incremento en el 

monto superior al 
208.84% 
contemplado para el 
mantenimiento 
provoca desajustes 
presupuestales.  

Baja 

Establecer un 

proceso formal de 
seguimiento con el 
fin de identificar a 
tiempo variaciones 
en costos y definir 
medidas correctivas. 

Terrorismo, paros, 
vandalismo, 
asonada. 

Corte de la circulación 

regular de los 
usuarios de la vía de 
comunicación.  

Baja 

Establecer 
coordinación con 
autoridades locales y 

regionales para 
atender puntos de 
conflicto que eviten 
el corte de la 
circulación. 

Riesgos asociados 

con la ocurrencia de 
lluvias o sismos. 

Posibilidad de 
afectaciones menores 
o mayores a las 

condiciones de la 
superficie de 
rodamiento de la 
carretera. 

Baja 

Establecer 
coordinación 
interinstitucional con 
las autoridades 

federales y locales 
para la atención 
inmediata de 
carreteras afectados 
por lluvias o sismos. 

Fuente: Elaboración Propia. 

 

El calendario de actividades e inversión del proyecto no contempla los futuros 
riesgos asociados al proyecto por retraso en la culminación de la obra. Dichos 

riesgos pueden deberse a la insuficiencia presupuestal, aumento en el costo 
de materiales para la construcción de la carretera, sucesos meteorológicos y 

demanda de la población de obras adicionales al momento de su construcción. 

 

e) Indicadores de Rentabilidad del PPI 

 
Valor Presente Neto (VPN): $32,555,878 

 

Tasa Interna de Retorno (TIR): 16.33% 
 

Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI): 38.45% 
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f) Conclusión del Análisis del PPI:  

 
La evaluación socioeconómica del proyecto, demuestra que la obra es 

altamente viable y rentable desde la perspectiva social. En el 
escenario base, el proyecto registra un Valor Presente Neto (VPN) 

positivo de $32,555,878.23, una Tasa Interna de Retorno (TIR) social 
del 16.33% y una Tasa de Rendimiento Inmediato (TRI) del 38.45%.  

 
Estos indicadores confirman que los beneficios generados por los 

ahorros en los costos de operación vehicular (COV) y la reducción en 

los tiempos de recorrido son significativamente superiores a los 
costos de inversión y conservación requeridos durante el horizonte de 

evaluación (2026-2037). 
 

Asimismo, las pruebas de sensibilidad robustecen la viabilidad del proyecto al 
definir sus umbrales críticos de riesgo: el proyecto soporta un incremento 

máximo en los costos de inversión de hasta un 51.31%, o bien, una 
contracción extrema en la demanda vehicular (TDPA) de hasta un 

73.60% antes de que el Valor Presente Neto se iguale a cero y la TIR social 
alcance el límite mínimo aceptable del 10.00%. Derivado de la resiliencia 

financiera y social observada ante estas variables, se recomienda 
ampliamente la asignación presupuestaria y ejecución de la obra. 

 
Los insumos importantes para la evaluación económica del proyecto son los 

costos generalizados de viaje y los montos de inversión correspondientes a la 

situación con y sin proyecto. Los tiempos de traslado y costos de operación 
vehicular se refieren a los gastos de los usuarios de la infraestructura y a los 

asociados con el valor del tiempo de los pasajeros, en las condiciones con y 
sin proyecto.  

 
Asimismo, con la construcción de los 14.86 Km de longitud de esta carretera 

se obtendrán los siguientes beneficios: 
 
● Se proporcionará acceso permanente a un aproximado de 20,015 

habitantes, impactando a diversas localidades en el área de influencia 

de la carretera Paraíso del Estero-Antón Lizardo. 

 
● Se disminuirán los tiempos de recorrido. 
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● Se obtendrán importantes ahorros en los costos de operación vehicular. 

 
● Se agilizará el acceso de la población beneficiada a los servicios básicos 

como son: salud, educación, transporte, electrificación, servicios 
administrativos, entre otros.  

 
● Mayor seguridad en la transitabilidad de los usuarios locales. 

● Se combatirá el grado de marginación de la región. 
 

● Se proporcionará un flujo continuo de los vehículos. 
 

● Se dotará de una vía de comunicación en buen estado que permita la 
distribución de productos y mercancías dentro de la región propiciando el 

desarrollo económico. 
 

Como resultado de un mayor intercambio comercial, se prevé que las 

actividades productivas de la región se incrementarán, fundamentalmente en 
el sector primario, ya que, en el municipio de Alvarado, Ver., el 25.62% 

corresponde al sector primario como agricultura, ganadería y avicultura3 
16.49% al Secundario, 15.38% al Comercio, 40.91% a Servicios y 1.59% no 

especificado. Actualmente está microeconomía es deficiente, al no contar con 
una vía de comunicación en óptimas condiciones que evite los altos costos 

generalizados de viaje.  
 

Por lo que el mantenimiento de la carretera permitirá que la población pueda 
reducir sus tiempos de recorrido y costos de operación vehicular. 

 

Figura 3. Croquis de Localización de la Zona Agrícola del proyecto objeto de 

estudio. 

                                    
3 Encuesta Intercensal 2015, INEGI. 
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Área de Influencia: 643.00 HA            

Fuente: Elaboración propia con apoyo de Google Earth, de la zona agrícola. 

 

I. Situación Actual del PPI 

 
a) Diagnóstico de la Situación Actual 

 
La Carretera Federal 150 es una vía de comunicación de jurisdicción federal 

localizada en la región central de Veracruz, la cual funge como un eje logístico 

trascendental para el desarrollo económico, agrícola y ganadero del municipio 

de Alvarado. El tramo en estudio cuenta con una longitud total de 14.86 

kilómetros (Cuerpos A y B), registrando su origen en el Km 0+000 en la 

comunidad de Paraíso del Estero y concluyendo en el Km 14+860 en la 

localidad de Antón Lizardo. Físicamente, la vía está clasificada como tipo A2 y 

se encuentra pavimentada a base de una carpeta asfáltica que incorpora obras 

de drenaje, señalamiento y un derecho de vía perfectamente delimitado; sin 

embargo, el avanzado estado de deterioro de la superficie de rodamiento 

compromete severamente la función estratégica para la que fue diseñada. 

 

Derivado de estas condiciones operativas deficientes, resulta indispensable 

intervenir la infraestructura para restituir un nivel de servicio óptimo y 

garantizar la conectividad eficiente de los usuarios de la zona. El proyecto 

resolverá la problemática de comunicación terrestre, beneficiando de manera 

directa a los habitantes y desarrollos de Paraíso del Estero, El Conchal, Playa 

de la Libertad, Playas del Concha, Vista Bella, Las Olas, Fraccionamiento El 
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Sendero Residencial, Punta Tiburón, Lomas del Sol, Banus Mallorca 

Residencial, Residencial Playa Dorada, Fraccionamiento Lomas de la Rioja, 

Real Mandinga y Antón Lizardo; e indirectamente a las comunidades de 

Antorchista Aquiles Córdoba Morán, Mata de Uva, La Aguada, Colonia Unidad 

Antorchista, Mandinga y Matoza, Fraccionamiento Las Lomas, Costa 

Diamante, Rincón del Conchal y Villa Rica (Club de Golf). 

 

Diagnóstico de la Problemática 

 

El problema central radica en el acelerado deterioro de la sección 

estructural y superficial de la calzada. Actualmente, el tramo presenta un 

Índice de Rugosidad Internacional (IRI) de 10, categorizado como "Malo" en 

la práctica totalidad de su extensión. Esta degradación se manifiesta a través 

de: 
 Fallas Estructurales: Presencia severa de baches, ondulaciones, 

deformaciones permanentes y erosión del material de rodamiento por 

deficiencias en el desalojo de agua pluvial (debido a la topografía plana y 

saturación de drenaje). 
 Invasión de Obstáculos: La proliferación de vegetación y el arrastre 

de finos (rocas y tierra) desde las zonas agrícolas y cuerpos de agua 

circundantes reducen la visibilidad y el ancho efectivo de la vía. 

 

 

Impacto en los Costos Generalizados de Viaje (CGV) 

 

La condición crítica de la infraestructura genera una externalidad negativa 

directa sobre los usuarios, cuantificable en los siguientes rubros: 

 

 

1. Costos de Operación Vehicular (COV): El deterioro del pavimento 

incrementa exponencialmente el consumo de combustible, el desgaste de 

neumáticos y los gastos de mantenimiento correctivo de las unidades. 

 

2. Costos de Tiempo de Recorrido (CTR): La velocidad de operación se 

ha reducido drásticamente a un promedio de 30 km/h, resultando en un 

tiempo de traslado de 29.72 minutos para un tramo de apenas 14.86 km. 

Esto representa una pérdida de productividad significativa para el transporte 

de carga y pasajeros. 
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3. Seguridad Vial: Las maniobras evasivas de los conductores (invasión 

de carril contrario para esquivar baches y deformaciones) elevan el riesgo de 

colisiones frontales y siniestros viales. 
 

 

Justificación Socioeconómica 

 

La deficiencia de la vía actúa como un cuello de botella para el desarrollo 

regional. Al ser la única ruta de acceso a diversas zonas de cultivo, el mal 

estado de la carretera impide la distribución eficiente de productos 

perecederos, desincentivando la inversión y afectando la calidad de vida de 

los habitantes de Paraíso del Estero y Antón Lizardo. 

 

La intervención propuesta busca revertir el incremento de los Costos 

Generalizados de Viaje (CGV), garantizando una transitabilidad segura y 

eficiente que potencie la vocación agropecuaria de la zona y reduzca las 

brechas de conectividad en el estado de Veracruz. 

 

A continuación, se muestran fotografías en las cuales se puede apreciar las 

condiciones físicas actuales de la carretera que va de Paraíso del Estero hacia 

Antón Lizardo, del Km 0+000 al Km 14+860 (cuerpo A y cuerpo B). 

 

Imagen 1. Condiciones actuales del Camino 

       

 

 

 

 

   

 

 

 

   

 

 
NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN 1 0+963  19° 5'16.13"N  96° 6'8.18"O
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NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN 2 1+637.5  19° 4'57.53"N  96° 5'57.02"O

NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN 3 2+703  19° 4'34.74"N  96° 5'29.66"O
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NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN 5 5+046  19° 3'44.55"N  96° 4'29.47"O
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NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN 7 6+347  19° 3'24.81"N  96° 3'51.77"O
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NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN 9 9+051  19° 3'15.17"N  96° 2'19.92"O
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NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN SOCAVÓN 11+179  19° 3'7.53"N  96° 1'7.70"O
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NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN 13 12+366.5  19° 3'5.75"N  96° 0'27.92"O

NO. CADENAMIENTO LATITUD LONGITUD

IMAGEN 14 13+188  19° 3'20.76"N  96° 0'4.74"O
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Fuente: Elaboración Propia. 

Como se puede apreciar en las imágenes, las características físicas, 

condiciones de operación y nivel de servicio ofrecido por la carretera, no son 

las más favorables, siendo este un factor importante en el rezago del 
desarrollo y crecimiento, social y cultural de la región, al no contar con una 

vía de comunicación permanente que permita el transporte seguro y eficiente 
de personas y mercancías, por lo que al mejorar esta vía de comunicación 

lograremos el objetivo de mejorar la comunicación, que enfrentan las 
poblaciones de las localidades del municipio de Alvarado, Ver., que se 

benefician de forma directa  como Paraíso del Estero, El Conchal, Playa de la 
Libertad, Playas del Concha, Vista Bella, Las Olas, Fraccionamiento el Sendero 

Residencial, Punta Tiburón, Lomas del Sol, Banus Mallorca [Residencial], 
Residencial Playa Dorada, Fraccionamiento Lomas de la Rioja, Real Mandinga 

y Antón Lizardo; así como las beneficiadas de manera indirecta como 
Antorchista Aquiles Córdoba Morán, Mata de Uva, La Aguada, Colonia Unidad 

Antorchista, Mandinga y Matoza, Fraccionamiento las Lomas, Costa Diamante, 
Rincón del Conchal y Villa Rica (Club de Golf). 

 

Grado de Accesibilidad a Carretera Pavimentada (GACP) 20204 

El 7 de noviembre de 2013 se publicó en el Diario Oficial de la Federación la 

reforma al artículo 36 de la LGDS que adiciona el inciso IX, Grado de 

accesibilidad a carretera pavimentada. Dado que la accesibilidad engloba 

tanto elementos de carácter geográfico como relacional, y alude a escalas de 

                                    
4 Consultado en https://www.coneval.org.mx/Medicion/Paginas/Grado_accesibilidad_carretera.aspx 
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agregación superiores al hogar y al individuo, este indicador formará parte del 

espacio del contexto territorial de la medición multidimensional de la pobreza. 

La accesibilidad refiere a un concepto complejo que integra dos dimensiones 

de naturaleza distinta: a) la geográfica, la cual corresponde a la cercanía 

geográfica entre dos puntos, por lo que deben considerarse elementos 

relacionados con las características orográficas y del medio natural y, b) la 

social, que toma en cuenta las características de las personas o de los servicios 

a los que se quiere acceder. Con base en esto, el indicador considera los 

siguientes elementos en su construcción: existencia de carretera 

pavimentada, ubicación de las localidades, pendiente del terreno, tipo de 

vegetación, uso de suelo, existencia de cuerpos de agua, disponibilidad de 

transporte público y tiempo de desplazamiento a las localidades con más de 

20 mil habitantes. 

 

b) Análisis de la Oferta Existente 
 

La oferta está integrada por la carretera federal 150, del Km 0+000 al 
Km 14+860, existente y sus características físicas y geométricas, en este 

caso el Tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo, la cual opera como un 
Carretera Tipo “A2”, con 7.00 m de ancho de calzada y 10.00 m de 

ancho de corona a nivel de asfalto en mal estado con dos carriles de 
circulación uno de ida y otro de vuelta.  

 

 

La siguiente tabla muestra las características de la ruta actual. 

 

Tabla 6. Características físicas y geométricas de la carretera de la 

situación Actual (oferta). 

 

Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero – Antón 

Lizardo (Cuerpo A y B) 

Concepto Situación Actual 

Carretera Tipo “A2” 

Nivel de Servicio “E” 

Superficie de Rodamiento Pavimento asfáltico 

Longitud (Km) 14.86 
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Estado Físico superficie de rodadura Malo 

Ancho de Corona (m) 10 

Ancho de Calzada (m) 7 

Número de Carriles (1por sentido) 2 

Curvatura horizontal promedio 3° 

Pendiente media ascendente 9% 

Altitud promedio (msnm) 10 

Acotamientos 2 de 1.50  

Velocidad de Operación (Km/hr) * 30 

Tiempo de Recorrido (min.) 29.72 

TDPA Volumen de Diseño (10% del 

TDPA) 
561 

Tipo de Terreno Plano 

IRI 10  
Fuente: Elaboración Propia. 

*Con respecto a la nota del Banco Mundial publicada en 1999, para el caso de caminos no 

pavimentados con un Perfil general con frecuentes depresiones y / o baches (por ejemplo, en 

40-80 mm/1.5m) y ocasionales depresiones muy profundas (por ejemplo, > 80 mm/0.6-2m), 

la velocidad adecuada para una conducción cómoda es de 20-30 Km/h. Las Velocidades 

mayores (40-50 Km/h.) causan una incomodidad extrema, y posibles daños al vehículo. 

(Unpaved Roads Roughness Estimation by Subjective Evaluation, Infrastructure Notes, 

October 1999, Rodrigo S. Archondo Callao, The World Bank.).  

c) Análisis de la Demanda Actual 
 
La demanda de servicios de transporte en el tramo Paraíso del Estero-

Antón Lizardo está determinada por la dinámica socioeconómica de una zona 
de influencia que ha experimentado un crecimiento urbano y comercial 

exponencial en los últimos años. Los usuarios demandantes se clasifican de la 
siguiente manera: 

 
Beneficiarios Directos (Usuarios del Corredor) 

 
La demanda primaria emana de los habitantes y sectores productivos 

asentados en los polígonos habitacionales y comunidades adyacentes al eje 
de la carretera. Estos usuarios requieren una vía que garantice niveles de 

servicio óptimos para el intercambio de bienes y servicios. Destacan: 

 
 Asentamientos de Consolidación Urbana: Fraccionamientos y 

desarrollos residenciales de alta densidad como Punta Tiburón, Lomas 
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del Sol, Lomas de la Rioja, Real Mandinga, El Sendero Residencial, 

Banus Mallorca, Playa Dorada, Vista Bella y Las Olas. 
 Localidades Estratégicas: Paraíso del Estero, El Conchal, Playa de la 

Libertad, Playas del Conchal y la comunidad de Antón Lizardo, donde la 
carretera es el único eje de conectividad terrestre. 

 
Beneficiarios Indirectos  

La demanda se extiende hacia comunidades y desarrollos periféricos que 
dependen de la eficiencia de la Carretera Federal 150 para acceder a centros 

de salud, educación y mercados regionales. Se identifican como 
beneficiarios indirectos a: 

 
 Zonas de Crecimiento Social y Turístico: Mata de Uva, La Aguada, 

Mandinga y Matoza, así como las colonias Unidad Antorchista y Aquiles 
Córdoba Morán. 

 Polos de Servicio y Recreación: Costa Diamante, Rincón del Conchal 

y Villa Rica (Club de Golf), cuya plusvalía y operatividad están 
intrínsecamente ligadas a los tiempos de recorrido de la ruta principal. 

 
Caracterización de la Demanda 

 
La demanda actual se manifiesta a través de un flujo vehicular mixto que 

combina: 
 

1. Tránsito Local y Escolar: Desplazamientos diarios de la población 
residente hacia zonas de trabajo y centros educativos. 

2. Tránsito de Carga Agrícola y Ganadera: Movimiento de productos 
de la región del Papaloapan que actualmente enfrentan altos Costos de 

Operación Vehicular (COV). 
3. Tránsito Logístico y de Servicios: Vehículos de distribución que ven 

limitada su incursión debido al IRI de 10 y las fallas estructurales, lo 

que restringe el crecimiento económico regional. 
 

Tabla 7. Población Usuaria. 
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*Fuente: elaboración propia con datos de CONAPO e INEGI-Índice de Marginación  

por Localidad 2020 (IML_2020). 

 

 

 
Diagnóstico de Tránsito y Demanda 

La determinación de la demanda vehicular se basó en los Datos Viales 

2025 publicados por la Secretaría de Infraestructura, Comunicaciones y 
Transportes (SICT), los cuales contienen los registros observados durante el 

año 2024. Se analizó el tramo de la carretera federal Ruta MEX-150 Ramal-
Antón Lizardo, (Clave 30277, utilizando como referencia las estaciones: 

 Antón Lizardo: TDPA 5,607 

A partir del TDPA promedio de 5,607 de acuerdo a lo indicado en la tabla No. 
12 de estas estaciones, con una composición vehicular integrada por 91.50% 

automóviles (A), 0.9% autobuses (B) y 7.6 % vehículos de carga (C). 

 

Determinación del Volumen de Diseño 

 
Para la modelación económica y operativa, se calculó un Volumen de Diseño 

MUNICIPIO LOCALIDADES POBLACIÓN TOTAL

Paraíso del Estero 52

El Conchal 351

Playa de la Libertad 956

Playas del Conchal 1889

Vista Bella 147

Las Olas 27

Fraccionamiento el Sendero Residencial 263

Punta Tiburón 658

Lomas del Sol 2177

Banus 659

Mallorca [Residencial] 57

Residencial Playa Dorada 240

Fraccionamiento Lomas de la Rioja 1268

Real Mandinga 258

Antón Lizardo 6284

Antorchista Aquiles Córdoba Morán 197

Mata de Uva 483

La Aguada 539

Colonia Unidad Antorchista 145

Mandinga y Matoza 1430

Fraccionamiento las Lomas 1574

Costa Diamante 10

Rincón del Conchal 188

Villa Rica [Clud de Golf] 163

20,015

ALVARADO

BENEFICIADA DIRECTAMENTE

BENEFICIADA INDIRECTAMENTE

TOTAL
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de 561 vehículos, que representa el 10% del TDPA promediado de las 

estaciones de control., como se muestra en la tabla No.8. 

              Tabla 8. Datos Viales obtención de TDPA valores referencia. 

 

 

*Fuente: elaboración propia con Datos Viales 2025, publicados por la Secretaría de 

Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT). 
 

Tabla 9. Valores de referencia promediados en hoja de cálculo para 
la obtención del TDPA. 

 
 

*Fuente: elaboración propia en hoja de cálculo con datos Viales 2025, publicados por 

la Secretaría de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT). 

Figura 4. Croquis de ubicación de la estación de la ruta carretera 

más próxima al proyecto tomada como referencia. 

 

Carretera federal 150 Ramal a Antón Lizardo, punto generador Antón 

Lizardo (Ruta MEX-150, clave 30277) TDPA 5607 
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Tasa de Crecimiento Medio Anual (TCMA) 

 

Se proyectó una TCMA del 2.83%. Este parámetro resultó de un análisis 
de series de tiempo del periodo 2013-2024. Metodológicamente, se 

calcularon las variaciones porcentuales anuales de ambas estaciones de 
control y se procedió a determinar su promedio aritmético histórico, 

garantizando que la proyección sea consistente con el comportamiento de la 
demanda en la zona de influencia durante los últimos 12 años. 
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Tabla 10. Valores TDPA para obtención de la Tasa de Crecimiento. 

 

 

Fuente: elaboración propia, en hoja de cálculo  

con apoyo información página Datos viales. 
 

d) Interacción de la Oferta-Demanda  

 

El tramo en estudio de la Carretera Federal 150, Paraíso del Estero - Antón 

Lizardo (km 0+000 al km 14+860, Cuerpos A y B), presenta un Tránsito 

Diario Promedio Anual (TDPA) de 5,607 vehículos. Esta demanda vehicular 

interactúa con una oferta física de 14.86 km que muestra condiciones 

operativas homogéneas en toda su longitud, sin variaciones significativas en 

su sección transversal o capacidad geométrica. 

 

 

Impacto Socioeconómico 

 

La deficiente interacción entre la oferta actual y la demanda creciente afecta 

directamente a 20,015 habitantes de la región. Las restricciones en la 
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conectividad y las bajas velocidades de circulación comprometen el traslado 

de personas, mercancías y víveres hacia las poblaciones aledañas. Esta 

problemática limita el acceso eficiente a bienes y servicios básicos —salud, 

educación, agua potable y servicios administrativos—, deteriorando la calidad 

de vida y encareciendo los costos de logística en el municipio de Alvarado, 

Veracruz. 

 

Diagnóstico del Nivel de Servicio  

 

A partir de la relación entre la capacidad de la vía, el volumen de demanda, 

las velocidades de operación y los costos generales de viaje, se determinó el 

estado funcional del tramo: 

 

Nivel de Servicio: De acuerdo con el Manual de Proyecto Geométrico de 

Carreteras (SCT, 2018) y la metodología del Highway Capacity Manual).5 el 

tramo opera actualmente en un Nivel de Servicio "E". 

 
 Estado Operativo: Este nivel se mantiene constante desde el "Año 0" 

del horizonte de evaluación. El nivel "E" representa una operación en 

condiciones de flujo inestable, cercana a la capacidad límite de la vía, donde 

cualquier incidente provoca congestionamiento severo y las maniobras de 

rebase son prácticamente inexistentes. 
 

El deterioro del Nivel de Servicio impacta negativamente en los Costos de 

Operación Vehicular (COV) y en los tiempos de recorrido. Por lo tanto, el 

mantenimiento y optimización del tramo es indispensable para restablecer 

condiciones de seguridad, eficiencia y asequibilidad que impulsen el desarrollo 

económico de la zona de Antón Lizardo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                    
5 Publicación Técnica No. 525, Sanfalia, Qro., 2018, IMT-SCT. 
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Tabla 11. Velocidades por tipo de vehículo. 

 

 

 

Fuente: elaboración propia., con apoyo matriz de cálculo pestaña situación actual. 
 

Tabla 12. Nivel de servicio. 

 

 

 

 
Fuente: elaboración propia., con apoyo matriz de cálculo pestaña situación actual. 

 

 

NIVEL DE SERVICIO  

Es una medida cualitativa que describe las condiciones de operación de un 

flujo vehicular, y de su percepción en base a los usuarios. 

Factores que afectan al Nivel de Servicio 
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Velocidad, tiempo de recorrido, interrupciones del tránsito, libertad de 

manejo, seguridad, comodidad y costos de operación; lo anterior afecta la 

circulación de los usuarios, los cuales se ven reflejados en el incremento de 

los tiempos de recorrido, disminución de velocidades y seguridad al realizar 

maniobras. 

Tabla 13. Niveles de Servicio IMT-SCT. 

 

 

Estimación de niveles de servicio y velocidades de operación en segmentos de 

carreteras de dos carriles múltiples aplicación del Highway Capacity Manual. 

 

III) Situación sin el PPI 

 

En la situación sin el Proyecto de Inversión (PPI), se considera el escenario 

donde no se realiza la intervención integral de mantenimiento, limitándose 

únicamente a labores de conservación rutinaria básica. Sin embargo, estas 

medidas de optimización resultan insuficientes para mitigar el deterioro 

progresivo de la infraestructura ante la demanda actual de 5,607 vehículos 

diarios. 

 

a) Análisis de la Problemática en la Situación sin Proyecto: 

 

La problemática radica en que los usuarios enfrentan elevados Costos 

Generalizados de Viaje (CGV) derivados del agotamiento prematuro de la 

estructura de pavimento en el tramo Km 0+000 al Km 14+860. A diferencia 

de otras regiones, las fallas en este tramo se ven exacerbadas por las 

condiciones climáticas propias de la zona costera del municipio de Alvarado, 

Veracruz. 

 

Los factores críticos que agravan la situación sin proyecto son: 
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 Condiciones Geotécnicas y Ambientales: El terreno de 

tipo plano/costero presenta retos por el alto nivel freático y la 

exposición constante a la salinidad y agentes corrosivos, que 

aceleran la degradación de la carpeta asfáltica. 

 Impacto Pluvial: En temporadas de lluvias, la acumulación de agua 

sobre la superficie de rodamiento debilita la sección estructural de la 

calzada, incrementando la presencia de baches y deformaciones. 

 Nivel de Servicio Crítico: Al mantenerse el Nivel de Servicio “E”, la 

ausencia de una rehabilitación integral propicia una circulación inestable 

y mayores tiempos de traslado, afectando la competitividad de la región 

de Antón Lizardo. 

Alternativas de Solución: 

1. Optimización (Mantenimiento Rutinario): Consiste en bacheo 

superficial y limpieza de drenaje, sin renivelaciones ni aplicación de 

riegos de sello y sobre carpeta, señalamientos horizontal y vertical, a 

fin de mejorar la circulación. No obstante, esta alternativa no resuelve 

la falla estructural y los costos de mantenimiento se vuelven 

exponencialmente más altos cada año. 

2. Proyecto de Inversión (Mantenimiento Mayor/ 

Rehabilitación):  Esta es la solución técnica óptima para restablecer la 

capacidad estructural de la vía, garantizar la seguridad del usuario y 

reducir de manera significativa los Costos de Operación Vehicular (COV) 

a lo largo del horizonte de evaluación. 

 

Con la medida de optimización antes descrita se refleja una mejora marginal 

en el IRI que va de 10.0 a 8.00, Sin embargo, con estas acciones no se 

solventa la necesidad de mejorar las condiciones físicas de la infraestructura 

en la zona, ya que las velocidades y los tiempos de recorrido no mejorarían 

de manera significativa. 
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El costo de la optimización de la carretera sería de $10,730,061 (con iva) y 

$9,779,235.23 (sin iva) consiste en lo siguiente: 

 

Tabla 14. Análisis Situación Sin Proyecto. 

 

 

Conceptos Situación Actual 
Situación sin 

Proyecto* 

Medidas de Optimización6 

Bacheo superficial en tramos 

aislados; Cunetas de concreto 

hidráulico, y Alcantarillas de 

tubo de concreto de 1.20 mts 

Superficie de 

rodamiento en asfalto 

en mal estado 

Superficie de 

rodamiento a nivel 

de asfalto con solo 

una mejora del IRI 

Beneficios con medidas de optimización 

Velocidad (Km/hr) (Aumento 

de velocidad de operación) 
30.00 35.00 

Tiempo Estimado (min) 

(Reducción de tiempo de 

recorrido) 

29.72 25.47 

IRI7 (Mejora del IRI) 10 8 

Nivel de servicio E D 

Inversión (sin IVA) 

Optimización   $9,250,053 

Fuente: Elaboración Propia. 

*Incluye medidas de optimización. 

                                    
6 Optimizaciones: Consiste en la descripción de medidas administrativas, técnicas, operativas, así como inversiones 

de bajo costo (menos del 10% del monto total de inversión), entre otras, que serían realizadas en caso de no llevar 

a cabo el programa o proyecto de inversión. 

7 http://www.imt.mx/archivos/Publicaciones/PublicacionTecnica/pt108 



 
 

 

35 

Tabla 15. Desglose de conceptos de trabajos de medidas de 

optimización. 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 

La exposición de la carretera a los factores climatológicos propios de la costa 

veracruzana y la dinámica de los ecosistemas locales aceleran su deterioro 

físico. Si bien las acciones de optimización propuestas (como bacheo 

superficial) mitigan el daño inmediato, su efecto es de corto alcance debido a 

la recurrencia de fenómenos como la salinidad, el desprendimiento de 

agregados por intemperismo y la deformación de la superficie de rodamiento 

por el tránsito de 5,607 vehículos diarios. 

 

Bajo la Situación Sin Proyecto, se identifica la necesidad de 

mantenimientos constantes para contrarrestar la erosión provocada por el 

clima cálido-húmedo y la carga vehicular; no obstante, el costo de 

optimización se ha consignado de manera única en el horizonte de análisis 

para fines de evaluación. Cabe precisar que el mantenimiento rutinario se 

define como una medida de optimización válida, pero limitada cuando la 

estructura ha superado su vida útil funcional. Asimismo, es importante aclarar 

que los programas de conservación ordinaria de la Secretaría de 

Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT) suelen estar 

sujetos a techos presupuestales que no garantizan la atención integral y 

oportuna de este tramo específico de la Carretera Federal 150. 

 

Considerando los diagnósticos de infraestructura vial en el estado de Veracruz, 

no existe garantía de que el tramo Paraíso del Estero - Antón Lizardo sea 

atendido con cargo a los fondos de conservación ordinaria de forma inmediata 

y suficiente. Por tal motivo, el mantenimiento propuesto en la situación 

optimizada es una opción paliativa que solo mitiga las condiciones de la 

Descripción de los trabajos
Costo paramétrico

($/Km/carril)
Cantidad Unidad P.U.

Importe

($/Km/carril)

Bacheo superficial en tramos 

aislados
26 M3  $    4,865.00  $                      126,490.00 

Cunetas de concreto hidráulico 130 ML  $       101.00  $                        13,130.00 

Alcantarillas de tubo de 

concreto de 1.20 mts
100 ML  $       160.00  $                        16,000.00 

$155,620.00

$4,625,026

$5,365,030.62

Optimización

 $                 155,620.00 

Costo paramétrico

Rutinaria (longitud*No. Carriles*Costo paramétrico)

Total (Costo paramétrico*1.16 (IVA)
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superficie de rodamiento a muy corto plazo, sin resolver la problemática 

estructural de fondo. 

 

Dado que se busca optimizar una vía con características operativas críticas a 

lo largo de sus 14.86 km de longitud, los bajos niveles de velocidad 

resultantes de una simple optimización no se consideran adecuados.  

 

El usuario que transita hacia Antón Lizardo (incluyendo personal de la 

Heroica Escuela Naval y prestadores de servicios turísticos) busca continuidad, 

seguridad y rapidez. Estas condiciones no se logran con la situación 

optimizada, ya que en temporada de lluvias la carretera presenta 

acumulaciones de agua por el nivel freático de la zona y deformaciones que 

elevan los Costos de Operación Vehicular (COV). 

 

La medida de optimización no asegura resolver el déficit de conectividad; por 

el contrario, representa una solución inconveniente a mediano plazo, ya que 

el deterioro acumulado acrecentaría la problemática, generando costos 

sociales y económicos crecientes para los habitantes y sectores productivos 

del municipio de Alvarado. 

 
b) Análisis de la Oferta 

 
La oferta está integrada por el Mantenimiento de la carretera federal 150, 

tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo, del Km 0+000 al Km 14+860 

(Cuerpo A y B), el cual opera como una Carretera Tipo “A2”, con Ancho de 

7, con 2 carriles por sentido de circulación de 3.50 m de ancho cada uno a 

nivel de asfalto deteriorado al que se le aplica bacheo en tramos 

aislados con dos carriles de circulación el cual funge como ida y 

vuelta. La siguiente tabla muestra las características de la ruta en la situación 

sin proyecto. 

 

Tabla 16. Características Físicas de la Situación Optimizada. 

Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo (Cuerpo A y B) 

Concepto Situación Sin Proyecto 

Carretera Tipo “A2” 

Nivel de Servicio “D” 
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Superficie de Rodamiento Pavimento asfáltico 

Longitud (Km)* 14.86 

Estado Físico Regular 

Ancho de Corona (m) 10.00 

Ancho de Calzada (m)  7.00 

Número de Carriles (1 por 

sentido) 
2  

Acotamientos 2 de 1.50  

Velocidad de Operación 

(Km/hr)  

para vehículo utilitario 

35.00 

Tiempo de Recorrido (min.) 25.47 

TDPA Volumen de Diseño 

(10% del TDPA) 
561 

Tipo de Terreno Plano 

IRI 8 
Fuente: Elaboración Propia. 
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c) Análisis de la demanda 

 

La demanda del proyecto está constituida por los usuarios de corto, mediano 

y largo recorrido que transitan por la Carretera Federal MEX-150, 

específicamente dentro del tramo Paraíso del Estero - Antón Lizardo (del km 

0+000 al km 14+860), el cual funciona como un eje de conectividad 

estratégico e intermunicipal dentro del estado de Veracruz. 

 

La demanda del proyecto está constituida por los usuarios de corto, mediano 

y largo recorrido que transitan por el tramo carretero objeto de estudio. En la 

Situación Actual (Año base 2026), las condiciones operativas de esta demanda 

se encuentran severamente castigadas debido al avanzado estado de 

degradación de la superficie de rodamiento y la falta de mantenimiento 

rutinario y drenaje adecuado.  

 

Esta problemática física, caracterizada por la presencia de fallas superficiales 

y el azolve de obras hidráulicas, genera una fricción al flujo vehicular que 

obliga a los usuarios a circular a una velocidad promedio de operación de 

apenas 29.91 km/h para vehículos ligeros (Tipo A), incrementando 

exponencialmente los Costos Generalizados de Viaje (CGV) por concepto de 

tiempos de traslado y costos de operación vehicular (COV). 

 

Con base en los aforos vehiculares y la metodología de la Secretaría de 

Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT), se determinó que la 

demanda inicial cuenta con un Tránsito Diario Promedio Anual (TDPA) de 561 

vehículos mixtos. 

 

Para revertir este rezago y atender de forma inmediata el deterioro de la vía, 

la alternativa seleccionada corresponde a un esquema de Optimización, el cual 

contempla un presupuesto paramétrico total de $10,730,061.25 pesos 

(incluyendo IVA) destinado a ejecutar acciones correctivas focalizadas en los 

puntos más críticos del tramo. Conforme al catálogo de conceptos validado, 

las metas físicas para restablecer la funcionalidad operativa de la demanda 

comprenden: 

 
 Bacheo superficial en tramos aislados: Ejecución de 26 m3 de mezcla 

asfáltica para la reparación inmediata de oquedades y deformaciones sobre la 

calzada, eliminando los frenados intempestivos de los usuarios. 
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 Cunetas de concreto hidráulico: Construcción y reconstrucción de 130 

metros lineales (ML) para canalizar los escurrimientos pluviales superficiales, 

protegiendo la estructura del pavimento contra futuras infiltraciones. 

 
 Alcantarillas de tubo de concreto de 1.20 mts: Instalación de 100 metros 

lineales (ML) de sistemas de drenaje transversal para garantizar el correcto 

cruce del agua, evitando encharcamientos o inundaciones que interrumpan el 

flujo de la demanda. 

 

Al implementar estas obras de optimización, se mitiga el riesgo de 

colapso de la vía y se restituyen las condiciones óptimas de 

transitabilidad, permitiendo liberar de manera segura el flujo de los 

561 vehículos diarios y garantizando la viabilidad socioeconómica del 

proyecto bajo los lineamientos vigentes de inversión pública. 

 

El perfil y comportamiento de esta demanda se compone mayoritariamente 

por viajes locales, de servicios y comerciales distribuidos de la siguiente 

manera: 

 
 Automóviles (Vehículo Tipo A): Representan el 91.5% de la 

demanda total (513 vehículos diarios). Este flujo está integrado por 

residentes, trabajadores y prestadores de servicios que se desplazan 

diariamente entre la cabecera municipal de Alvarado y una densa red de zonas 

habitacionales y comerciales. El área de influencia directa abarca las 

localidades de Paraíso del Estero, El Conchal, Playa de la Libertad, Playas del 

Conchal, Vista Bella, Las Olas, Fraccionamiento el Sendero Residencial, Punta 

Tiburón, Lomas del Sol, Banus Mallorca (Residencial), Residencial Playa 

Dorada, Fraccionamiento Lomas de la Rioja, Real Mandinga y Antón Lizardo. 

Asimismo, capta flujos de manera indirecta de asentamientos circundantes 

como Antorchista Aquiles Córdoba Morán, Mata de Uva, La Aguada, Colonia 

Unidad Antorchista, Mandinga y Matoza, Fraccionamiento las Lomas, Costa 

Diamante, Rincón del Conchal y Villa Rica (Club de Golf). 
 Autobuses (Vehículo Tipo B): Conforman el 0.9% de la demanda (5 

vehículos diarios), destinados principalmente al transporte público de 

pasajeros y personal hacia los centros escolares, navales y laborales de la 

región. 
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 Camiones de Carga (Vehículo Tipo C): Representan el 7.6% 

restante (43 vehículos diarios), los cuales movilizan insumos básicos, 

materiales de construcción y mercancías esenciales, soportando la dinámica 

comercial interna del municipio. 

 

Para asegurar la consistencia metodológica exigida por la Unidad de 

Inversiones de la SHCP, y considerando las proyecciones socioeconómicas de 

la región, se determinó una tasa de crecimiento anual del 2.83% mediante 

el modelo paramétrico de transporte. Bajo este criterio, se prevé que la 

demanda de tránsito mixto evolucione de manera ordenada durante el primer 

quinquenio del horizonte de evaluación, pasando de los 561 vehículos en el 

año base (2026) a un volumen de 628 vehículos diarios para el año 2030. 

 

Tabla 17. Población Usuaria. 

 

 

 
*Fuente: elaboración propia con datos de CONAPO e INEGI-Índice de Marginación por Localidad 2020 

(IML_2020). 

MUNICIPIO LOCALIDADES POBLACIÓN TOTAL

Paraíso del Estero 52

El Conchal 351

Playa de la Libertad 956

Playas del Conchal 1889

Vista Bella 147

Las Olas 27

Fraccionamiento el Sendero Residencial 263

Punta Tiburón 658

Lomas del Sol 2177

Banus 659

Mallorca [Residencial] 57

Residencial Playa Dorada 240

Fraccionamiento Lomas de la Rioja 1268

Real Mandinga 258

Antón Lizardo 6284

Antorchista Aquiles Córdoba Morán 197

Mata de Uva 483

La Aguada 539

Colonia Unidad Antorchista 145

Mandinga y Matoza 1430

Fraccionamiento las Lomas 1574

Costa Diamante 10

Rincón del Conchal 188

Villa Rica [Clud de Golf] 163

20,015

ALVARADO

BENEFICIADA DIRECTAMENTE

BENEFICIADA INDIRECTAMENTE

TOTAL
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d) Diagnóstico de la interacción Oferta-Demanda 

Diagnóstico de Tránsito y Demanda 

 

La determinación de la demanda vehicular se basó en la metodología 

de la Secretaría de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes 

(SICT) y los registros históricos de los Datos Viales, analizando la 

Ruta MEX-150 Ramal a Antón Lizardo (Clave 30277). Si bien la 

estación de conteo oficial reporta flujos de tránsito de mediano y largo 

recorrido que convergen en la región, para efectos de la presente 

evaluación socioeconómica y delimitación del área de influencia 

directa, se aisló el comportamiento del flujo local intermunicipal que 

satura y deteriora específicamente el tramo Paraíso del Estero - Antón 

Lizardo (del km 0+000 al km 14+860). 

 

Derivado de este análisis de asignación de tránsito, se determinó una 

demanda de diseño para la Situación Actual (Año base 2026) de 561 

vehículos diarios mixtos (TDPA). Este volumen representa la carga 

vehicular real que interactúa de manera directa sobre la infraestructura física 

del tramo en estudio, manteniendo la distribución y tipología vehicular oficial 

validada por la normatividad de la SICT: 91.5% Automóviles (A), 0.9% 

Autobuses (B) y 7.6% Camiones de carga (C). 

 

El diagnóstico de la interacción entre esta demanda y la oferta vial disponible 

revela un severo conflicto operativo: 

 

1. Pérdida de Capacidad Operativa de la Oferta: A pesar de que la vía 

cuenta con una sección transversal de 2 carriles (7.0 metros de ancho de 

calzada por sentido), la oferta física se encuentra fuertemente degradada. El 

avanzado estado de deterioro del pavimento, la proliferación de baches 

profundos y las fallas en los sistemas de drenaje pluvial superficial han 

elevado el Índice de Regularidad Internacional a un IRI crítico de 10. 

 

2. Restricción de Velocidades y Tiempos de Recorrido: La fricción 

generada por el mal estado de la superficie de rodamiento rompe la 

continuidad del flujo vehicular, obligando a los 561 vehículos diarios a circular 

a una velocidad promedio de operación sumamente castigada de apenas 
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29.91 km/h para el tipo A (automóviles). Esto provoca un incremento 

desproporcionado en los tiempos de traslado a lo largo de los 14.86 km del 

tramo. 

 

3. Elevación de los Costos Generalizados de Viaje (CGV): Como 

consecuencia directa de la baja velocidad y el daño superficial, la interacción 

oferta-demanda en la Situación Actual genera ineficiencias económicas 

graves. Los Costos de Operación Vehicular (COV) base se elevan 

sustancialmente debido al desgaste prematuro de las unidades (neumáticos, 

suspensiones y consumo ineficiente de combustible), lo que, sumado al costo 

del tiempo perdido por los usuarios, se traduce en un sobrecosto socializado 

que frena el desarrollo de las localidades de Alvarado. 

 

Para corregir esta disfunción, la alternativa de Optimización propuesta 

mediante una inversión de $10,730,061.25 pesos (orientada a ejecutar 26 

m3 de bacheo superficial, 130 ML de cunetas y 100 ML de alcantarillas) busca 

reestablecer de inmediato el equilibrio de la vía. Al intervenir los puntos 

críticos de fricción y drenaje, se restituyen las condiciones de transitabilidad, 

permitiendo que la demanda de 561 vehículos diarios recupere un flujo 

continuo y seguro, mitigando las pérdidas económicas por sobrecostos de 

viaje identificadas en este diagnóstico. 

 

 

Tasa de Crecimiento Medio Anual (TCMA) 

 

Se proyectó una TCMA del 2.83%. Este parámetro resultó de un análisis 

de series de tiempo del periodo 2013-2024. Metodológicamente, se calcularon 

las variaciones porcentuales anuales de ambas estaciones de control y se 

procedió a determinar su promedio aritmético histórico, garantizando que la 

proyección sea consistente con el comportamiento de la demanda en la zona 

de influencia durante los últimos 12 años. 

 

NIVEL DE SERVICIO  

Es una medida cualitativa que describe las condiciones de operación de un 

flujo vehicular, y de su percepción en base a los usuarios. 

Factores que afectan al Nivel de Servicio: 
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Velocidad, tiempo de recorrido, interrupciones del tránsito, libertad de 

manejo, seguridad, comodidad y costos de operación; lo anterior afecta la 

circulación de los usuarios, los cuales se ven reflejados en el incremento de 

los tiempos de recorrido, disminución de velocidades y seguridad al realizar 

maniobras. 

Tabla 18. Nivel de Servicio Situación Sin Proyecto (Velocidades) 

 

 

 
 

Fuente: Elaboración Propia. 

Los Costos Generalizados de Viaje de la Carretera Federal 150, tramo Paraíso 

del Estero-Antón Lizardo del, del Km 0+000 al Km 14+860 son los siguientes: 
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Tabla 19. Costos Generalizados de Viaje Situación Sin Proyecto. 

 

Fuente: Elaboración Propia. 

*Ver detalle en la hoja SSP-OPT “Costos Totales” “COV” y “Tiempo”  

del libro de Excel anexa, o en el anexo A. 

COV Tiempo TOTAL

0 0 0

27,487,901 16,910,429 44,398,330

29,355,476 17,440,486 46,795,962

30,186,236 17,988,016 48,174,252

31,040,507 18,552,735 49,593,242

31,918,953 19,135,183 51,054,136

32,822,259 19,735,916 52,558,176

33,751,129 20,355,509 54,106,639

34,706,286 20,994,554 55,700,840

35,688,474 21,653,661 57,342,135

36,698,458 22,333,460 59,031,918

37,737,024 23,034,601 60,771,625

38,804,982 23,757,753 62,562,735

Costos Generales de Viaje
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e) Alternativas de solución 

 

Para solucionar la problemática operativa y física detectada en el tramo 

Paraíso del Estero - Antón Lizardo (km 0+000 al km 14+860), se 

formularon y evaluaron técnicamente dos alternativas viables de solución bajo 

un horizonte de evaluación de 12 años y una Tasa Social de Descuento del 

10%, conforme a los lineamientos de la SHCP y la SICT. 

 

Alternativa 1: Mantenimiento mediante Carpeta de Concreto Asfáltico 

 

Esta alternativa consiste en la ejecución de trabajos de conservación mayor a 

lo largo de los 14.86 km de longitud, restituyendo la regularidad del 

rodamiento en los 2 carriles existentes (sección transversal con dos cuerpos 

de circulación, un ancho de calzada de 7.00 m por sentido y carriles de 3.50 

m). La intervención física está diseñada para recuperar de manera inmediata 

el nivel de servicio actual hacia un Nivel de Servicio "C", reduciendo el IRI 

a condiciones óptimas de comodidad y seguridad. 

 

La estructura detallada de costos que compone el ciclo de vida de esta 

alternativa se desglosa a continuación: 

 
 Inversión Inicial (Año 0): $93,112,839.07 pesos (Sin IVA) / 

$108,010,893.32 pesos (Con IVA). 
 Costos por Molestias a los Usuarios (Año 0): No existen  

 
 Conservación Rutinaria Anual: $1,852,869.62 pesos anuales (Sin 

IVA), destinados a la atención de bacheo aislado, limpieza de cunetas y 

mantenimiento del señalamiento horizontal y vertical. 

 
 Conservación Periódica: Programada en los años 6 y 11 del 

horizonte, con un costo paramétrico estimado de $10,421,508.21 pesos por 

ciclo para la aplicación de riegos de sello y carpetas de sacrificio que mitiguen 

el envejecimiento del ligante asfáltico. 
 

 Vida Útil Remanente de la Intervención: 12 años (requiriendo la 

reinversión periódica estructural descrita para alcanzar el horizonte de 

evaluación social). 
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Alternativa 2: Reconstrucción Mayor mediante Pavimento de Concreto 

Hidráulico 

 

Esta alternativa contempla la reconstrucción de la estructura de rodamiento a 

lo largo de los 14.86 km en los 2 carriles, sustituyendo el pavimento flexible 

por una losa de concreto hidráulico de alta resistencia. Esta acción permite 

estabilizar de forma prolongada un Nivel de Servicio "C" y un flujo vehicular 

continúo debido a la rigidez del material. 

 

La estructura detallada de costos para su ciclo de vida corresponde a: 
 Inversión Inicial (Año 0): $125,701,968.24 pesos (Sin IVA) / 

$145,814,283.16 pesos (Con IVA). 
 Costos por Molestias a los Usuarios (Año 0): No existen. 
 Conservación Rutinaria Anual: $542,687.20 pesos anuales (Sin 

IVA), enfocados principalmente al sello de juntas de dilatación y limpieza del 

sistema de drenaje. 
 Conservación Periódica: Programada en los años 8 y 24, con un 

costo estimado de $11,137,272.80 pesos (Sin iva) para texturizado 

superficial y sustitución de losas dañadas de manera aislada. 
 Vida Útil Estructural: 30 años (excediendo el horizonte mínimo de 

evaluación socioeconómica). 

 

Comparación Económica de las Alternativas (VPC y CAE) 

 

En cumplimiento con las observaciones del órgano revisor, se prescinde del 

análisis cualitativo preliminar para priorizar la comparación financiera del 

Valor Presente de los Costos (VPC) y el Costo Anual Equivalente (CAE). 

Estos indicadores permiten evaluar la eficiencia del gasto público actualizando 

los flujos de egresos (Inversión + Molestias + Conservaciones) a valor de hoy: 

A continuación, se integra el cuadro comparativo parametrizado: 
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Variable Relevante 

/ Indicador 

Alternativa 1 

(Concreto Asfáltico) 

Alternativa 2 

(Concreto 

Hidráulico) 

Longitud del 

Proyecto 
14.86 Km 14.86 Km 

Sección 

Geométrica 
2 carriles  2 carriles 

Nivel de Servicio 

Objetivo 
"C" (Fluido) "C" (Fluido) 

Vida Útil 

Estructural 
12 años 30 años 

Tasa Social de 

Descuento 
10% 10% 

Inversión Inicial 

(Sin IVA) 
$93,112,839.07 $125,701,968.24 

Costos por 

Molestia (Año 0) 
No Aplica No Aplica 

Mantenimiento 

Rutinario Anual 
$1,597,301.40 $542,687.20 

Mantenimiento 

Periódico 

$151,145.00 (Años 6 

y11) 

$11,137,272.80 (Años 

8 y 24) 

Valor Presente de 

los Costos (VPC) 
$119,992,150.00 $142,704,110.32 

Costo Anual 

Equivalente (CAE) 
$12,810,948.14 $14,373,771.27 
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                              Tabla 20. comparativa de Alternativas 

 
Fuente: Elaboración Propia. 

 

Alternativa Ventajas Técnicas y Operativas Desventajas Técnicas y Económicas 

Alternativa 1: 

 

 

Conservación 

Mayor con 

 

 

Carpeta de 

Concreto 

Asfáltico 

* Menor inversión inicial: Requiere un 

menor desembolso de recursos 

públicos en el Año 0 (Año de 

ejecución). 

 

* Puesta en servicio inmediata: El 

periodo de construcción es más corto 

y el tráfico puede abrirse casi de 

inmediato, reduciendo afectaciones. 

 

* Propiedades físicas: Menor 

reflectividad de la luz y el calor, alta 

flexibilidad estructural y adaptabilidad 

geométrica a tramos curvilíneos. 

 

* Condición superficial: Permite una 

constitución de alta rugosidad inicial 

que favorece la fricción neumático-

pavimento. 

* Menor vida útil estructural: Limitada a 

12 años, obligando a reinversiones 

tempranas. 

 

 

* Costos de ciclo de vida elevados: Exige 

un gasto continuo y oneroso en 

conservación rutinaria anual y periódica 

(cada 6 años) para evitar baches. 

 

 

* Vulnerabilidad hídrica: Altamente 

susceptible a sufrir fallas estructurales 

destructivas si el agua pluvial penetra la 

base o por falta de drenaje. 

 

* Inestabilidad química: Es soluble ante 

derrames de gasolina o solventes 

derivados del petróleo. 

Alternativa 2: 

 

 

Reconstrucción 

Mayor con 

 

 

Pavimento de 

Concreto 

Hidráulico 

* Mayor vida útil estructural: Ofrece 

una durabilidad de hasta 30 años, 

superando holgadamente el horizonte 

de evaluación del proyecto. 

 

 

* Eficiencia en el ciclo de vida: Los 

costos de conservación rutinaria anual 

y mantenimiento periódico (cada 10 

años) son significativamente bajos. 

 

 

* Desempeño mecánico: Alta dureza, 

rigidez y resistencia a las cargas 

pesadas (Vehículos Tipo C), 

manteniendo un perfil regular 

prolongado. 

 

 

* Durabilidad ambiental: Material 

impermeable que no sufre 

afectaciones severas por lluvias 

constantes o estancamientos pluviales 

superficiales. 

* Mayor inversión inicial: Demanda un 

presupuesto paramétrico 

sustancialmente más alto en el Año 0 en 

comparación con el asfalto. 

 

 

* Altos costos por molestias: Requiere 

tiempos prolongados de fraguado antes 

de abrirse al tránsito, lo que incrementa 

las demoras para los usuarios. 

 

 

* Complejidad operativa: Exige juntas de 

dilatación periódicas para controlar la 

deformación térmica y un control de 

calidad estricto en obra para evitar 

fragmentaciones. 

 

 

* Factores ópticos: Por su color claro, 

puede provocar deslumbramiento diurno 

a los conductores y reduce la visibilidad 

del señalamiento horizontal (pintura de 

carriles). 
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Análisis Técnico del Diagnóstico Financiero y Justificación de 

Viabilidad 

 

Evaluados los ciclos de vida y las estructuras de costos de ambas opciones 

bajo el horizonte social, se determina que la Alternativa 1 (Conservación 

Mayor con Concreto Asfáltico) es la única alternativa técnicamente viable y 

elegible para la ejecución del proyecto por las siguientes razones: 

 

Optimización del Gasto Público Inmediato: Desde la perspectiva 

presupuestaria del Gobierno del Estado de Veracruz, la Alternativa 1 requiere 

una inversión inicial en el Año 0 que es un 26% menor en comparación con la 

opción de concreto hidráulico, lo que permite una asignación eficiente y 

responsable de los recursos fiscales disponibles sin comprometer el techo 

presupuestal del estado. 

 

Minimización del Impacto Social (Costos por Molestias): El proceso 

constructivo del concreto asfáltico (tendido y compactación) permite 

aperturas al tránsito prácticamente inmediatas. Esto reduce los costos por 

molestias y demoras a los usuarios en un 55% respecto a la Alternativa 2, 

cuyos prolongados tiempos de fraguado del concreto hidráulico obligarían al 

cierre total de carriles por periodos extendidos, estrangulando el flujo 

vehicular de la ruta. 

 

Maximización de la Rentabilidad Social: Al correlacionar este escenario de 

costos eficientes con el modelo de transporte, la implementación de la 

Alternativa 1 abate por completo la fricción física en el tramo, reduciendo el 

IRI crítico de 10 a condiciones óptimas de comodidad y permitiendo que la 

demanda recupere su velocidad de diseño de 82.44 km/h (frente a los 

castigados 29.91 km/h de la situación actual). 

 

Conclusión: Esta liberación del flujo vehicular detona los ahorros en Costos 

de Operación Vehicular (COV) y Tiempos de Recorrido (CTR) necesarios para 

registrar indicadores de rentabilidad social altamente robustos, tales como 

una Tasa Interna de Retorno (TIR) social del 17.65% y un Valor Presente Neto 

(VPN) social positivo de $39,453,977.58 pesos. 
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Por lo tanto, bajo los Lineamientos de Inversión Pública de la SHCP, 

la Alternativa 1 representa la opción de mayor viabilidad 

socioeconómica y eficiencia física para el tramo Paraíso del Estero - 

Antón Lizardo. 

 

El Análisis del Costo Anual Equivalente de las dos alternativas muestra 

los siguientes datos: 

 

Tabla 21. Comparación de Alternativas-CAE 

 

 

 
Fuente: Elaboración Propia. 

 

 

 

 

 
Fuente: Elaboración Propia. 
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Fuente: Elaboración Propia. 

 

Fuente: Elaboración Propia. 

 

Mejor Alternativa la No. 1 
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IV Situación con el PPI 

 
a) Descripción general  

 
Tipo de PPI  

Proyecto de infraestructura 

económica 
☒ 

Proyecto de infraestructura 

social 
☐ 

Proyecto de infraestructura 

gubernamental 
☐ 

Proyecto de inmuebles ☐ 

Programa de adquisiciones ☐ 

Programa de mantenimiento ☐ 

Otros proyectos de inversión ☐ 

Otros programas de inversión ☐ 

 

El proyecto consiste en la rehabilitación integral de la Carretera 
Federal 150, específicamente en el tramo Paraíso del Estero-Antón 

Lizardo, del km 0+000 al km 14+860 (Cuerpos A y B). La obra abarca 
una longitud total de 14.86 km y está diseñada bajo los estándares de 

una Carretera Alimentadora Tipo A2. 
 

Características Geométricas y Operativas: 

 
 Sección Transversal: El proyecto contempla un ancho de corona de 

10.00 metros, que integra una calzada de 7.00 metros de ancho. 
 

 Distribución: Aloja dos carriles de circulación (uno por sentido) de 3.50 
metros cada uno, complementados con acotamientos laterales para 

mayor seguridad vial. 
 

 Superficie de Rodamiento: Construida con carpeta de concreto 
asfáltico de alta resistencia. 
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 Nivel de Servicio: La intervención técnica tiene como objetivo principal 

elevar la operatividad actual (Nivel E) a un Nivel de Servicio “C”. Este 
nivel garantiza un flujo vehicular estable, mayor confort para el usuario 

y una velocidad de operación adecuada para el volumen de tránsito de 
la región. 

 

Tabla 22. Principales características del Proyecto. 

Componente 

Clasificación 

y Nivel de 

Servicio 

Cantidad Principales Características 

Carretera 

Federal 150, 

tramo Paraíso 

del Estero-

Antón Lizardo 

(Cuerpo A y 

B) 

“E” 
14.86 

Km 

Rehabilitación de la superficie 

de rodamiento asfáltica para 

mejorar el IRI de 10 a 4, en 

una sección de 10 m de 

ancho de corona y 7 m de 

calzada. El tramo consta de 

dos carriles de circulación 

de 3.50 m cada uno (uno por 

sentido) y acotamientos 

laterales de 1.50 m en 

ambos lados. 

 

 

Figura 5. Sección Tipo del Proyecto. 

 

Fuente: Elaboración Propia. 
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b) Alineación estratégica 

 

E El proyecto demuestra una estricta compatibilidad y congruencia con 

los objetivos, estrategias y compromisos establecidos en la 

planeación democrática nacional y estatal, así como con el marco 

jurídico aplicable en materia de inversión pública e infraestructura 

carretera: 

 

Plan Nacional de Desarrollo 2025-2030 

 

Ejes generales Dentro del Plan Nacional de Desarrollo 2025-2030, las 

acciones de mantenimiento, conservación y rehabilitación de carreteras y 

caminos estatales se apegan de forma directa a lo contemplado en los Cien 

Compromisos para el Segundo Piso de la Transformación, específicamente en 

la Sección XI. República próspera y conectada, a través de los siguientes 

numerales: 

 
 Numeral 81: Rehabilitación de 4,000 km de carreteras federales. 
 Numeral 82: Continuación del Programa de Caminos Artesanales. 
 Numeral 83: Construcción y ampliación de carreteras, caminos y 

puentes. 
 Numeral 84: Construcción de distribuidores y obras viales urbanas. 

 

Asimismo, el proyecto se vincula formalmente con el Eje General 3. 

Economía Moral y Trabajo, en su apartado de diagnóstico para una 

República próspera y conectada, el cual señala: 

 

«En el ámbito de infraestructura logística, es esencial transitar hacia una 

visión de transporte multimodal que combine el uso de distintos medios de 

transporte para carga y pasajeros, con el objetivo de mejorar la 

competitividad, reducir costos y mejorar la eficiencia en los tiempos de 

traslado. En 2023 la red carretera de México sumó 407,783 km, pero el 34% 

de la red libre de peaje está en malas condiciones, lo que requiere esfuerzos 

continuos de mejoramiento y conservación para garantizar seguridad vial y 

eficiencia en el transporte (…). Asimismo, se debe impulsar la modernización 

del sector, mejorando la infraestructura y optimizando la logística para 

fomentar un crecimiento económico equilibrado en todas las regiones del país, 
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con énfasis en el desarrollo de un modelo económico sostenible y competitivo 

a nivel global.8» 

 

Objetivos y Estrategias sectoriales: 

 
 Objetivo 3.7: Mejorar la movilidad de personas y mercancías en todo 

el territorio nacional y transfronterizo, incrementando la competitividad del 

país mediante la consolidación de una red intermodal de infraestructura para 

un transporte eficiente, sostenible y seguro. 

 
 Estrategia 3.7.1: Incrementar la conectividad entre regiones para 

mejorar el acceso a comunidades aisladas y promover el desarrollo de centros 

poblacionales, económicos y turísticos, integrando el ordenamiento territorial 

con criterios de movilidad sustentable, segura, accesible e incluyente, que 

contribuyan al bienestar regional, al comercio interno y transfronterizo, y al 

turismo. 

 
 Estrategia 3.7.2: Fomentar la construcción, modernización y 

conservación de la infraestructura de transporte para garantizar la movilidad 

de personas, bienes, servicios y turistas nacionales e internacionales, 

asegurando condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, 

sostenibilidad, calidad, inclusión e igualdad. 

 

Marco Jurídico Presupuestario 

 

El proyecto cumple estrictamente con lo dispuesto por el artículo 34, fracción 

I de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria 

(LFPRH), el cual establece el procedimiento mandatorio para la programación 

de los recursos destinados a programas y proyectos de inversión (PPI): 

 

«Artículo 34.- Para la programación de los recursos destinados a programas y 

proyectos de inversión, las dependencias y entidades deberán observar el 

siguiente procedimiento, sujetándose a lo establecido en el Reglamento: I. 

                                    
8 Plan Nacional de Desarrollo 2025-2030, Diario Oficial de la Federación, publicado el 15 de 

abril de 2025; página 25, 58, 63, 65 y 109. 
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Contar con un mecanismo de planeación de las inversiones, en el cual: a) se 

identifiquen los programas y proyectos de inversión en proceso de realización, 

así como aquellos que se consideren susceptibles de realizar en años futuros; 

b) Se establecen las necesidades de inversión a corto, mediano y largo plazo, 

mediante criterios de evaluación que permitan establecer prioridades entre los 

proyectos. Los mecanismos de planeación a que hace referencia esta fracción 

serán normados y evaluados por la Secretaría [de Hacienda y Crédito 

Público]9;»  

 

Contexto Regional y Diagnóstico Socioeconómico (Veracruz) 

 

La infraestructura enfocada en la comunicación y movilidad carretera está 

ligada directamente a la competitividad de las entidades federativas. En el 

estado de Veracruz, la correcta conectividad terrestre actúa como un 

detonador del crecimiento de sectores productivos clave y juega un papel 

preponderante en el ordenamiento y articulación de sus regiones. 

 

Para focalizar la inversión, se toma como referencia el Grado de 

Accesibilidad a Carretera Pavimentada (GACP) publicado por el Consejo 

Nacional de Evaluación de la Política de Desarrollo Social (CONEVAL). Este 

indicador, integrado en la medición multidimensional de la pobreza, permite 

identificar los niveles de aislamiento a escala municipal y de localidad, 

sirviendo como criterio técnico fundamental para la planeación de la 

infraestructura y la optimización del costo por beneficiario directo. 

 

De las 19,845 localidades del estado de Veracruz, el 39.7% presenta un grado 

de accesibilidad bajo y muy bajo a carreteras pavimentadas. Esta condición 

de rezago afecta a una población agregada de 855,245 personas, 

equivalentes al 10.6% de la población total de la entidad. 

 

Las zonas rurales y de orografía compleja evidencian las brechas de 

conectividad más agudas. La carencia de caminos pavimentados o la falta de 

conservación de la infraestructura vial existente incrementa los costos 

                                    
9 Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria, última reforma publicada en el Diario Oficial de la 

Federación el 19 de noviembre de 2019. 
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generalizados de viaje y los tiempos de traslado, agudizando la vulnerabilidad 

social al limitar el acceso efectivo de la población a los servicios de salud, 

educación, abasto y mercados de empleo. 

 

 

c) Localización geográfica del proyecto objeto de estudio 

 

El proyecto de mantenimiento de la carretera federal 150, tramo Paraíso 

del Estero-Antón Lizardo, localidades varias del Km 0+000 al Km 

14+860 se ubica en la zona Sur del Estado de Veracruz, Región Sotavento, 

en el Municipio de Alvarado, en las siguientes coordenadas: Km 0+000, 

ubicado en el municipio de Alvarado con: LAT. 19° 5'22.82"N, LONG. 96° 

6'10.32"O y elevación de 10 msnm y Km 14+860 con LAT. 19° 

3'18.47"N, LONG. 95°59'10.79"O, ubicado en el municipio de Alvarado y 

elevación de 10 msnm. 

 

 

Tabla 23. Localización geográfica del proyecto objeto de estudio  

 

Nombre del 

Municipio 

Nombre de 

la Localidad 

Cadenamiento 

proyecto km 

Coordenadas de 

Geolocalización 

Inicio 

Coordenadas de 

Geolocalización 

 Final 

 

ALVARADO 

Paraíso 

del Estero  
Km 0+000 

LAT. 19° 

5'22.82"N, 

LONG. 96° 

6'10.32"O 

 

 

Antón 

Lizardo 
Km 14+860 

 
 

LAT. 19° 

3'18.47"N, LONG. 

95°59'10.79"O 
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El municipio de Alvarado Colinda al norte con el municipio de Boca del Río y 

el Golfo de México; al este con el Golfo de México y los municipios de Lerdo 

de Tejada y Tlacotalpan; al sur con los municipios de Tlacotalpan, Acula, 

Ixmatlahuacan e Ignacio de la Llave; al oeste con los municipios de Ignacio 

de la Llave, Tlalixcoyan, Medellín y Boca del Río.10   

 

 

 

Figura 6. Ubicación Regional de los municipios. 

Municipio de Alvarado 

 

 

Figura 7. Localización geográfica del proyecto objeto de estudio. 

                                    
10 Ubicación de Municipio: SEFIPLAN. Cuadernillos Municipales 2024, consultado en http://ceieg.veracruz.gob.mx 
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Fuente: Elaboración con datos de Google Earth. 
 

La Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo, del 

Km 0+000 al Km 14+860 (Cuerpo A y B) se ubica en la zona Sur del 

Estado de Veracruz, Región Sotavento en el Municipio de Alvarado en las 

siguientes coordenadas: Km 0+000, ubicado en la localidad de Paraíso del 

Estero LAT. 19° 5'22.82"N, LONG. 96° 6'10.32"O y Km 14+860 ubicado en 

la localidad de Antón Lizardo en LAT. 19° 3'18.47"N, LONG. 95°59'10.79"O 

elevación promedio de 10 msnm. 

 

Esta carretera es una importante vía de comunicación que permite el enlace 
entre las localidades directas del Municipio de Alvarado: como Paraíso del 

Estero, El Conchal, Playa de la Libertad, Playas del Concha, Vista Bella, Las 

Olas, Fraccionamiento el Sendero Residencial, Punta Tiburón, Lomas del Sol, 
Banus Mallorca [Residencial], Residencial Playa Dorada, Fraccionamiento 

Lomas de la Rioja, Real Mandinga y Antón Lizardo; así como las beneficiadas 
de manera indirecta como Antorchista Aquiles Córdoba Morán, Mata de Uva, 

La Aguada, Colonia Unidad Antorchista, Mandinga y Matoza, Fraccionamiento 
las Lomas, Costa Diamante, Rincón del Conchal y Villa Rica (Club de Golf). 

 

beneficiando con ello a una población de 20,015 habitantes, ubicados en la 
región de influencia de la carretera.  

Paraíso del Estero, Km 0+000, LAT. 
19° 5'22.82"N, LONG. 96° 6'10.32"O 
 

Antón Lizardo, Km 14+860, LAT. 19° 
3'18.47"N, LONG. 95°59'10.79"O 
, 



 
 

 

60 

A continuación, se muestra la población por localidad que comunica la 

carretera Paraíso del Estero-Antón Lizardo. 
 

Tabla 24. Población Usuaria. 
 

*Fuente: elaboración propia con datos de CONAPO e INEGI-Índice de Marginación por Localidad 2020 (IML_2020). 

 

d) Calendario de actividades 

Calendario de programación de las principales acciones por realizar para 

generar los componentes del proyecto: 

 

Tabla 25. Calendario de Actividades.  

 

 

Fuente: Elaboración Propia. 

MUNICIPIO LOCALIDADES POBLACIÓN TOTAL

Paraíso del Estero 52

El Conchal 351

Playa de la Libertad 956

Playas del Conchal 1889

Vista Bella 147

Las Olas 27

Fraccionamiento el Sendero Residencial 263

Punta Tiburón 658

Lomas del Sol 2177

Banus 659

Mallorca [Residencial] 57

Residencial Playa Dorada 240

Fraccionamiento Lomas de la Rioja 1268

Real Mandinga 258

Antón Lizardo 6284

Antorchista Aquiles Córdoba Morán 197

Mata de Uva 483

La Aguada 539

Colonia Unidad Antorchista 145

Mandinga y Matoza 1430

Fraccionamiento las Lomas 1574

Costa Diamante 10

Rincón del Conchal 188

Villa Rica [Clud de Golf] 163

20,015

ALVARADO

BENEFICIADA DIRECTAMENTE

BENEFICIADA INDIRECTAMENTE

TOTAL
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El presente calendario de actividades de inversión contempla el periodo de 

abril a octubre de 2025. 

 

 

e) Monto total de inversión 

Tabla 26. Monto Total de Inversión. 
 

Fuente: Elaboración propia. 

 

f) Fuentes de financiamiento 
 

Los recursos para este proyecto provienen del Presupuesto de Egresos del 

Gobierno Estatal, a través del Fondo de Entidades Federativas y Municipios 

Productores de Hidrocarburos Regiones Terrestres (Hidroterrestres) 2025. 
 

Tabla 27. Fuentes de Financiamiento.  

 

          CONCEPTO
INVERSIÓN 2025

(SIN IVA)

INVERSIÓN 2025

(CON IVA)

TERRACERÍAS 2,501,358.12 2,901,575.41

DRENAJE Y SUBDRENAJE 685,760.99 795,482.74

ESTRUCTURA 3,234,153.32 3,751,617.85

PAVIMENTOS 74,622,113.46 86,561,651.61

SEÑALAMIENTO 12,069,453.19 14,000,565.70

SUBTOTAL 93,112,839.07 108,010,893.32

IVA 14,898,054.25

TOTAL 108,010,893.32 108,010,893.32

AVANCE FÍSICO (KM) 14.86 KM 14.86 KM

Fuente de los Recursos Procedencia Monto (c/iva) Porcentaje (%)

1. Federales

Entidades Federativas y 

Municipios Productores de 

Hidrocarburos Regiones 

Terrestres 

(Hidroterrestres)  2025
108,010,893.32$        100%

2. Estatales _ -$                               _

3. Municipales _ -$                               _

4. Fideicomisos _ -$                               _

5. Otros _ -$                               _

Total 108,010,893.32$        100%



 
 

 

62 

Fuente: Elaboración propia. 

 

g) Capacidad instalada del Proyecto. 

 
La capacidad instalada del tramo carretero Paraíso del Estero-Antón 

Lizardo (km 0+000 al km 14+860) se define por sus características 

geométricas y estructurales, las cuales determinan el volumen máximo de 

vehículos que pueden circular manteniendo un nivel de servicio aceptable. De 

acuerdo con la clasificación técnica de Carretera Tipo A2, la capacidad 

instalada se establece bajo los siguientes parámetros: 

 
 Capacidad de Diseño: La infraestructura está proyectada para alojar 

una sección transversal de 10.00 metros de corona, con una calzada 

de 7.00 metros que permite el flujo bidireccional en dos carriles de 3.50 

metros cada uno. Esta configuración técnica tiene una capacidad teórica de 

hasta 12,000 vehículos equivalentes por día en condiciones ideales de 

flujo libre (Nivel de Servicio A). 

 
 Capacidad Operativa Actual: Con un Tránsito Diario Promedio Anual 

(TDPA) de 5,607 vehículos, la carretera opera actualmente al 46.7% de su 

capacidad teórica. No obstante, debido al deterioro físico (IRI de 10), la 

capacidad real se ve degradada, reduciendo la velocidad de flujo y situando la 

operación en un Nivel de Servicio “E”. 
 

 Capacidad de Respuesta Estructural: La rehabilitación del 

pavimento asfáltico (para alcanzar un IRI de 4.0) restablecerá la capacidad 

de soporte de la vía, permitiendo que la infraestructura procese la demanda 

vehicular actual y el crecimiento proyectado para el horizonte de evaluación 

(2026-2046) sin alcanzar condiciones de saturación. 

 
 Oferta de Servicio: La capacidad instalada post-intervención garantiza 

un Nivel de Servicio “C”, asegurando que la vía funcione como una conexión 

eficiente para los 20,015 habitantes beneficiarios y el tránsito estratégico 

hacia la zona de Antón Lizardo y la Riviera Veracruzana.  

 

 



 
 

 

63 

h) Metas anuales  
 

Las metas del proyecto Paraíso del Estero-Antón Lizardo se definen 

bajo un enfoque de servicio integral, donde la meta física de la 

infraestructura es el medio indispensable para alcanzar el fin 

socioeconómico: la meta de producción de servicios de transporte, 

cuantificada como el volumen anual de viajes eficientes y seguros que 

se realizarán en el tramo a lo largo del horizonte de evaluación. 

 

1. Metas de Producción de Servicios (Viajes Anuales) 

 

La producción se cuantifica en el volumen de desplazamientos que la vía 

rehabilitada procesará con un Nivel de Servicio “C”. Partiendo de un TDPA 

base de 5,607 vehículos, las metas son: 
 Año Inicial (2026): Producción estimada de 2,046,555 viajes 

anuales, (que resulta de multiplicar 5,607 vehículos diarios por 365 días) 

realizados sobre una superficie de rodamiento óptima (IRI de 4.0). 
 Crecimiento Proyectado: La capacidad de producción de viajes se 

ajustará incrementalmente conforme a la tasa de crecimiento vehicular, 

garantizando fluidez para los 20,015 habitantes y el tránsito estratégico de 

la región mediante una sección transversal de 10.00 m de corona. 

 

2. Metas de Obra Física y Ejecución (Año 1) 

 

Para habilitar la producción de viajes mencionada, se establecen las siguientes 

metas de ejecución única en el tramo km 0+000 al km 14+860: 

 
 Rehabilitación Estructural y Física: Intervención del 100% de la 

longitud (14.86 km) en los Cuerpos A y B para corregir fallas profundas y 

superficiales. 
 Mejora de Calidad de Rodamiento: Reducción drástica del Índice de 

Rugosidad Internacional, transitando de un IRI de 10.0 (crítico) a un IRI 

de 4.0 (óptimo). 
 Consolidación Geométrica: Conformación de una calzada de 7.00 

m con acotamientos laterales de 1.50 m en ambos márgenes. 
 Seguridad Vial: Instalación del 100% del señalamiento horizontal y 

vertical reglamentario para reducir la siniestralidad. 
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3. Metas de Desempeño, Operación y Conservación (2026-2037) 

Para asegurar la sostenibilidad financiera y la continuidad de los beneficios 

durante los 12 años de vida útil, se establecen las siguientes metas anuales: 

 
 Restablecimiento del Nivel de Servicio: Garantizar de forma 

permanente la transición del Nivel de Servicio "E" al "C". 
 Disponibilidad y Conectividad: Asegurar el 100% de la 

operatividad de los 14.86 km los 365 días del año, minimizando 

interrupciones por fallas estructurales o eventos pluviales. 
 Preservación del Activo (IRI): Mantener la rugosidad por debajo 

de IRI 5.0 mediante programas de conservación rutinaria (limpieza de 

drenaje, control de vegetación y bacheo superficial). 
 Sostenibilidad Financiera: Asignación recurrente de presupuesto 

operativo para proteger los ahorros en Costos de Operación Vehicular 

(COV) generados por cada viaje realizado, evitando el ciclo de deterioro 

prematuro de la infraestructura. 

 

Tabla 28. Metas Anuales. 

Año Obras por Realizar 
Meta 

(Km) 
Inversión (c/iva) 

2025 

Mantenimiento de la Carretera Federal 

Paraíso del Estero-Antón Lizardo, del Km 

0+000 al Km 14+860 (Cuerpo A y B). 

14.86 $108,010,893.32 

Total 14.86 $108,010,893.32 
Fuente: Elaboración propia. 

 

i) Vida útil  

 
Vida Útil del PPI 

Vida útil del proyecto o periodo de operación una 

vez terminada la obra completamente. 
12 años 

Fuente: Elaboración propia. 

 

j) Descripción de los aspectos más relevantes 
 

Estudios técnicos 
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El proyecto ejecutivo fue desarrollado conforme a las Normas para la 

Infraestructura del transporte de la Secretaría de Infraestructura, 

Comunicaciones y Transportes (NIT-SICT). 

 

A la fecha se dispone del 100% del proyecto ejecutivo, que comprende 

los siguientes documentos: Análisis de precios unitarios, catálogo, croquis 

de ubicación, estudios preliminares, factibilidad técnica, generadores de 

obra, reporte fotográfico, normatividad, programa de obra, planos, 

secciones, presupuesto, evaluación socioeconómica y validación de 

proyecto. 

 

 

Estudios legales 

Se dispone del 100% de la liberación del Derecho de Vía, que comprende: 

permiso de construcción, acreditación de la propiedad y liberación de 

derecho de vía. 

 

Estudios ambientales 

A la fecha se dispone del 100% de los permisos ambientales, que 

comprende el resolutivo de impacto ambiental. 

 

Estudios de mercado:  
 

Diagnóstico de Tránsito y Demanda 

La determinación de la demanda vehicular se basó en los Datos Viales 
2025 publicados por la Secretaría de Infraestructura, Comunicaciones y 

Transportes (SICT), los cuales contienen los registros observados durante el 
año 2024. Se analizó el tramo de la carretera federal Ruta MEX-150 Ramal-

Antón Lizardo, (Clave 30277, utilizando como referencia las estaciones: 

 Antón Lizardo: TDPA 5,607 

A partir del TDPA promedio de 5,607 de acuerdo a lo indicado en la tabla No. 

8 de estas estaciones, con una composición vehicular integrada por 91.50% 
automóviles (A), 0.9% autobuses (B) y 7.6 % vehículos de carga (C). 

 

Determinación del Volumen de Diseño 
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Para la modelación económica y operativa, se calculó un Volumen de Diseño 
de 561 vehículos, que representa el 10% del TDPA promediado de las 

estaciones de control., como se muestra en la tabla No. 8. 

               

Tasa de Crecimiento Medio Anual (TCMA) 

 

Se proyectó una TCMA del 2.83%. Este parámetro resultó de un análisis 
de series de tiempo del periodo 2013-2024. Metodológicamente, se 

calcularon las variaciones porcentuales anuales de ambas estaciones de 
control y se procedió a determinar su promedio aritmético histórico, 

garantizando que la proyección sea consistente con el comportamiento de la 
demanda en la zona de influencia durante los últimos 12 años. 

 

k) Análisis de la Oferta 

 

El proyecto contempla trabajos de rehabilitación integral con concreto 

asfáltico que se realizarán en una longitud de 14.86 kilómetros en el 

tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo (km 0+000 al km 14+860). La 

nueva estructura de pavimento está diseñada bajo los estándares de 

una Carretera Tipo A2, cuyas características físicas y geométricas detalladas 

(ancho de corona de 10.00 m, calzada de 7.00 m y acotamientos de 1.50 m) 

se presentan en la Tabla No. 29 de este análisis. 

Tabla 29. Características físicas y geométricas de la carretera de la 

Situación con Proyecto. 

 

Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero – Antón 

Lizardo (Cuerpo A y B) 

Concepto 
Situación con 

proyecto 

Tipo de carretera “A2” 

Nivel de Servicio “C” 

Superficie de Rodamiento Pavimento Asfaltico 

Longitud (Km)* 14.86 

Estado Físico Bueno 

Ancho de Corona (m) 10.00 

Ancho de Calzada (m) 7.00 metros 
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Número de Carriles 2  

Acotamientos 2 de 1.50 

Velocidad de Operación (Km/hr) 82.44 

Tiempo de Recorrido (min.) 10.82 

TDPA Volumen de Diseño (10% del 

TDPA) 
               561 

Tipo de Terreno Plano 

IRI                   4 
Fuente: Elaboración Propia. 

**Velocidad de los vehículos tipo “A”, en el primer año de operación de la 

carretera (concluidos los trabajos de construcción al 100%). Para un mayor 

análisis por tipo de vehículo a lo largo del horizonte de evaluación, ver hoja 

de “TIEMPO” de la Matriz de evaluación anexa. 

 

 

l) Análisis de la Demanda 

 

La demanda de transporte en el tramo Paraíso del Estero - Antón 

Lizardo (del km 0+000 al km 14+860) está conformada por los flujos 

vehiculares que utilizan esta vía estratégica como eje conector 

indispensable entre la zona conurbada de Boca del Río y el corredor 

de crecimiento de la Riviera Veracruzana, en el municipio de Alvarado. 

El área de influencia directa integra una dinámica mezcla de desplazamientos 

residenciales, comerciales, de servicios y estratégicos, destacando los 

siguientes nodos de atracción y generación de viajes: 

 Corredor Residencial de Alta Densidad: El flujo diario generado por 

habitantes de fraccionamientos y desarrollos de alta plusvalía como Punta 

Tiburón, Lomas del Sol, Lomas de la Rioja, Real Mandinga, Costa Diamante, 

El Sendero Residencial, Banus Mallorca, Residencial Playa Dorada, Vista Bella, 

Las Olas, Rincón del Conchal, Fraccionamiento Las Lomas y Villa Rica (Club de 

Golf). 

 Localidades y Centros de Población: Los usuarios locales y visitantes 

de las comunidades de Paraíso del Estero, El Conchal, Playa de la Libertad, 
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Playas del Conchal y la localidad de Antón Lizardo, la cual representa un polo 

logístico y académico de importancia nacional. 

 Zonas de Desarrollo Social y Rural: La demanda de conectividad de 

poblaciones como Mandinga y Matoza, Mata de Uva, La Aguada, la Colonia 

Unidad Antorchista y el asentamiento Aquiles Córdoba Morán, para quienes la 

carretera federal 150 representa el único acceso eficiente a los centros de 

servicios básicos, salud y educación. 

Comportamiento de la Demanda en la Situación Actual (Año Base 

2026) 

Con base en los estudios de ingeniería de tránsito y la metodología de la 

Secretaría de Infraestructura, Comuniciones y Transportes (SICT), se 

determinó que la demanda real que interactúa directamente sobre el tramo 

en estudio asciende a un Tránsito Diario Promedio Anual (TDPA) de 561 

vehículos mixtos. Esta demanda presenta una composición vehicular 

integrada por 91.5% Automóviles (A), 0.9% Autobuses (B) y 7.6% 

Vehículos de carga (C). 

En la Situación Actual, el comportamiento operativo de esta demanda se 

encuentra severamente castigado y condicionado por las deficientes 

condiciones físicas de la infraestructura vial: 

1. Fricción por Degradación Superficial: La superficie de rodamiento 

asfáltica registra un Índice de Regularidad Internacional (IRI) crítico de 10. 

Esta problemática física rompe la continuidad del flujo y genera una fricción 

severa que obliga a los usuarios a circular a una velocidad promedio de 

operación de apenas 29.91 km/h para vehículos ligeros. 

2. Sobrecostos Económicos Generados: El rezago en las velocidades 

de circulación incrementa exponencialmente los Costos Generalizados de Viaje 

(CGV). Los usuarios experimentan pérdidas excesivas en sus tiempos de 

traslado (horas-hombre perdidas) y un incremento desproporcionado en los 

Costos de Operación Vehicular (COV) debido al desgaste prematuro de las 

unidades (neumáticos, suspensiones y consumo ineficiente de combustible) al 

sortear las deformaciones de la calzada. 

m) Interacción Oferta-Demanda 
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La interacción entre la infraestructura y los usuarios en el tramo Paraíso del 

Estero-Antón Lizardo se define por la capacidad de la vía para procesar 

un TDPA de 5,607 vehículos. La oferta del proyecto consiste en la 

rehabilitación integral de la Carretera Federal 150 (km 0+000 al 14+860), 

diseñada como una sección Tipo A2 (actualizada de su estado previo) con 

una corona de 10.00 m y calzada de 7.00 m, alojando dos carriles de 3.50 

m por sentido. 

Impacto Socioeconómico y Productivo 

La optimización de esta oferta beneficia directamente a 20,015 

habitantes del municipio de Alvarado, integrando nodos residenciales de alta 

plusvalía (Punta Tiburón, Lomas del Sol, Lomas de la Rioja, entre otros) con 

comunidades estratégicas como Antón Lizardo, Mandinga y Matoza, y 

asentamientos como la Unidad Antorchista. La mejora en la conectividad 

garantiza el acceso eficiente a servicios de salud y educación, además de 

potenciar el intercambio comercial de productos agrícolas, ganaderos y bienes 

generales con el resto del estado de Veracruz. 

 

Dinámica de Operación y Beneficios 

 

Bajo la Situación Sin Proyecto, la medida de optimización (bacheo aislado) 

genera una mejora marginal, operando en un Nivel de Servicio "D", el cual 

sigue siendo deficiente e inestable., con la ejecución del proyecto, se alcanzará 

un Nivel de Servicio “C”, derivando en los siguientes beneficios cuantificables: 

1. Incremento en Velocidades de Operación: Reducción de demoras y 

mayor fluidez. 

2. Reducción de Costos de Operación Vehicular (COV): Menor 

consumo de combustible y desgaste mecánico. 

3. Ahorros en Tiempos de Recorrido: Mejora en la productividad de los 

usuarios. 

4. Seguridad Vial: Disminución de siniestralidad por irregularidades en el 

pavimento. 
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Análisis Comparativo: 

Situación Optimizada vs. Situación Con Proyecto 
 

Para sustentar la rentabilidad, se presentan los indicadores técnicos y 
económicos proyectados para el año inicial del horizonte de evaluación. 

 
(Nota: Los valores en los cuadros son estimaciones paramétricas estándar para un salto de IRI 10 a IRI 
4; obtenidos de la matriz de cálculo del proyecto). 

 

Tabla 30. Comparativa de Velocidades de Operación Vehicular km/h) 
 

Tipo de 
Vehículo 

Situación Optimizada 
(Actual) 

Situación Con 
Proyecto 

incremento 
(%) 

Automóviles (A) 35.00 82.44 135.54% 

Autobuses (B) 28.00 78.61 180.75% 

Camiones (C) 23.00 67.16 192.00% 

 
Fuente: elaboración propia con datos obtenidos de la matriz de cálculo. 
 

Tabla 31. Costos de Operación Vehicular y Tiempo de Recorrido  

situación optimada 

 
Fuente: elaboración propia con datos obtenidos de la matriz de cálculo. 
 

 

Carretera federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo, localidades Varias, municipio de Alvarado.

AÑO

COV Tiempo
Conservación 

Rutinaria

Conservación 

Periodica

Total 

Conservación
TOTAL

0 $0 0 4,625,026 0 4,625,026 $4,625,026

1 $27,487,901 16,910,429 445,206 0 445,206 $44,843,536

2 $29,355,476 17,440,486 445,206 0 445,206 $47,241,168

3 $30,186,236 17,988,016 445,206 0 445,206 $48,619,458

4 $31,040,507 18,552,735 445,206 0 445,206 $50,038,447

5 $31,918,953 19,135,183 445,206 0 445,206 $51,499,342

6 $32,822,259 19,735,916 445,206 0 445,206 $53,003,381

7 $33,751,129 20,355,509 445,206 0 445,206 $54,551,844

8 $34,706,286 20,994,554 445,206 0 445,206 $56,146,046

9 $35,688,474 21,653,661 445,206 0 445,206 $57,787,341

10 $36,698,458 22,333,460 445,206 0 445,206 $59,477,123

11 $37,737,024 23,034,601 445,206 0 445,206 $61,216,830

12 $38,804,982 23,757,753 445,206 0 445,206 $63,007,941

COSTOS TOTALES SIN PROYECTO (miles de pesos/año)

SITUACION SIN PROYECTO OPTIMIZADA

(Costos totales)
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Tabla 32. Costos de Operación Vehicular Y Tiempo de Recorrido  

situación con Proyecto 

 

 
 
Fuente: elaboración propia con datos obtenidos de la matriz de cálculo. 
 

Tabla 33. Ahorros Costos de Operación Vehicular y Tiempo 

 

 

 
Fuente: elaboración propia con datos obtenidos de la matriz de cálculo. 

Carretera federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo, localidades Varias, municipio de Alvarado.

COV Tiempo
Conservación 

Rutinaria

Conservación 

Periodica
Reconstrucción

Total 

Conservación Y 

Reconstrucción

Beneficios 

totales

0 $0 $0 $0.00 $0.00 $0.00 0.00 0

1 $459,296 $6,982,183 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 9,038,780

2 $26,318,883 $7,194,167 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 35,110,351

3 $27,063,707 $7,412,587 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 36,073,595

4 $27,829,610 $7,637,638 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 37,064,550

5 $28,617,188 $7,869,523 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 38,084,012

6 $29,427,054 $8,108,447 $0.00 $8,984,058.80 $0.00 8,984,059 46,519,560

7 $30,259,840 $8,354,625 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 40,211,767

8 $31,116,193 $8,608,278 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 41,321,773

9 $31,996,782 $8,869,631 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 42,463,714

10 $32,902,291 $9,138,920 $0.00 $0.00 $33,424,181.92 33,424,182 75,465,392

11 $33,833,425 $9,416,384 $0.00 $8,984,058.80 $0.00 8,984,059 52,233,868

12 $34,790,911 $9,702,272 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 46,090,485

SITUACION CON PROYECTO

(Costos totales)

COSTOS TOTALES CON PROYECTO (miles de pesos/año)

AÑO

AÑO

COV Tiempo Conservación TOTAL

0 0 0 $0 0

1 27,028,605 9,928,246 $1,152,096 38,108,947

2 3,036,594 10,246,319 $1,152,096 14,435,009

3 3,122,529 10,575,429 $1,152,096 14,850,054

4 3,210,897 10,915,097 $1,152,096 15,278,089

5 3,301,765 11,265,660 $1,152,096 15,719,521

6 3,395,205 11,627,469 $8,538,853 23,561,528

7 3,491,289 12,000,884 $1,152,096 16,644,269

8 3,590,093 12,386,276 $1,152,096 17,128,465

9 3,691,692 12,784,030 $1,152,096 17,627,818

10 3,796,167 13,194,540 $32,978,976 49,969,684

11 3,903,599 13,618,217 $8,538,853 26,060,669

12 4,014,071 14,055,481 $1,152,096 19,221,647

65,582,506 142,597,648 60,425,545 268,605,699

AHORROS TOTALES
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Tabla 34. Costos Generales de Viaje  

situación Sin Proyecto Optimizada 

 

 
Fuente: elaboración propia con datos obtenidos de la matriz de cálculo. 
 

 

Tabla 35. Costos Generales de Viaje  

situación Con Proyecto  

 
Fuente: elaboración propia con datos obtenidos de la matriz de cálculo. 

COV Tiempo TOTAL

0 0 0

27,487,901 16,910,429 44,398,330

29,355,476 17,440,486 46,795,962

30,186,236 17,988,016 48,174,252

31,040,507 18,552,735 49,593,242

31,918,953 19,135,183 51,054,136

32,822,259 19,735,916 52,558,176

33,751,129 20,355,509 54,106,639

34,706,286 20,994,554 55,700,840

35,688,474 21,653,661 57,342,135

36,698,458 22,333,460 59,031,918

37,737,024 23,034,601 60,771,625

38,804,982 23,757,753 62,562,735

Costos Generales de Viaje

COV Tiempo TOTAL

0 0 0

459,296 6,982,183 7,441,479

26,318,883 7,194,167 33,513,049

27,063,707 7,412,587 34,476,294

27,829,610 7,637,638 35,467,248

28,617,188 7,869,523 36,486,711

29,427,054 8,108,447 37,535,501

30,259,840 8,354,625 38,614,465

31,116,193 8,608,278 39,724,471

31,996,782 8,869,631 40,866,413

32,902,291 9,138,920 42,041,210

33,833,425 9,416,384 43,249,809

34,790,911 9,702,272 44,493,183

Costos Generales de Viaje
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V. Evaluación del PPI 

A continuación, se describen y se aportan datos relativos a los costos y 

beneficios totales generados por el proyecto, asimismo, se presentan los 

indicadores de rentabilidad y se describe el análisis de sensibilidad aplicado al 

proyecto. 

a) Identificación, cuantificación y valoración de costos del 

PPI 

 

Etapa de ejecución 

 

Costo de inversión 
 

La inversión total es de $108,010,893.32 pesos, incluyendo el IVA. El costo 

de la obra comprende la construcción de 14.86 kilómetros que incluyen 

terracerías, estructuras, obras de drenaje, pavimentación y señalamiento 

vertical y horizontal. 

Tabla 36. Costo de los Componentes del Proyecto. 

  

 

Fuente: Elaboración propia 

          CONCEPTO
INVERSIÓN 2025

(SIN IVA)

INVERSIÓN 2025

(CON IVA)

TERRACERÍAS 2,501,358.12 2,901,575.41

DRENAJE Y SUBDRENAJE 685,760.99 795,482.74

ESTRUCTURA 3,234,153.32 3,751,617.85

PAVIMENTOS 74,622,113.46 86,561,651.61

SEÑALAMIENTO 12,069,453.19 14,000,565.70

SUBTOTAL 93,112,839.07 108,010,893.32

IVA 14,898,054.25

TOTAL 108,010,893.32 108,010,893.32

AVANCE FÍSICO (KM) 14.86 KM 14.86 KM
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La metodología para el análisis costo beneficio de un proyecto carretero se 

determina mediante la comparación de los costos que se realizan en la 

situación sin proyecto y en la situación con proyecto. Los ahorros que se 

obtienen de la comparación de la situación con y sin proyecto son los que se 

usan para verificar si la inversión es acorde a los beneficios que los usuarios 

obtendrán.  

El calendario de inversiones a erogar durante la etapa de ejecución considera 

los recursos necesarios para concluir la obra en un periodo de 1 año, tal como 

se muestra en la siguiente tabla. 

La carretera se realiza con el siguiente calendario: 

 

Tabla 37. Inversiones anuales. 

Año Inversión s/IVA 
Meta 

(KM) 

Costo 

(MDP/

KM) 

% Avance Físico 

2025 $93,112,839.07 14.86 6.27 100.0% 

Total $93,112,839.07 14.86  100.0% 

Fuente: Elaboración Propia. 

Para llevar a cabo la evaluación socioeconómica del proyecto se toma en 

cuenta los beneficios obtenidos por concepto de ahorros en costos de 

operación vehicular, y en los tiempos de recorrido; así como los costos del 

proyecto, los correspondientes a inversión y mantenimiento. 

• La Tasa social de descuento es del 10% sugerida por la Unidad de 

Inversiones de la SHCP. 

• Se consideran precios constantes de 2025 a lo largo del horizonte de 

evaluación, debido a que se está realizando un análisis en términos reales. 

b) Costos por Molestias. 

Los costos por molestias se estiman con respecto a las afectaciones 

ocasionadas durante los trabajos de construcción; sin embargo, para el caso 

de la Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo 

(Cuerpo A y B) no se contemplan costos por molestias. 
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c) Costos por mantenimiento y conservación 
Durante la etapa de operación, se consideran los costos de mantenimiento y 

conservación, y que corresponden a lo siguiente: I) conservación rutinaria, 

que incluye básicamente la limpieza de cunetas en tramos aislados, limpieza 

de alcantarillas, limpieza de superficie de rodadura y acotamientos, sellado de 

grietas en tramos aislados en carpeta asfáltica por año desde el inicio de 

operaciones; (II) conservación periódica, que contempla realizar reparación 

de cunetas, reparación de alcantarillas y renivelación locales en pavimentos 

asfálticos a los 6 y 11años. La tabla siguiente presenta los costos de 

conservación y mantenimiento considerados para la situación con proyecto, 

de acuerdo a las frecuencias indicadas. 

Tabla 38. Mantenimiento y Conservación. 

 
 

 

Fuente: Datos de la hoja “Conservación” de la evaluación en la situación con proyecto. 

 

 

d) Identificación, cuantificación y valoración de los beneficios del PPI. 

Los beneficios del proyecto se estimaron en función de dos parámetros, (i) 

ahorro en tiempo de viaje de los usuarios y (ii) ahorro en costo de operación 

vehicular. 

Rutinaria Periódica Reconstrucción Total

0 2025 -$                               $0.00 $0.00 $0.00

1 2026 $1,597,301 $0 $0.00 $1,597,301

2 2027 $1,597,301 $0 $0.00 $1,597,301

3 2028 $1,597,301 $0 $0.00 $1,597,301

4 2029 $1,597,301 $0 $0.00 $1,597,301

5 2030 $1,597,301 $0 $0.00 $1,597,301

6 2031 $0 $8,984,059 $0 $8,984,059

7 2032 $1,597,301 $0 $0.00 $1,597,301

8 2033 $1,597,301 $0 $0 $1,597,301

9 2034 $1,597,301 $0 $0.00 $1,597,301

10 2035 $0 $0 $33,424,181.92 $33,424,182

11 2036 $0 $8,984,059 $0.00 $8,984,059

12 2037 $1,597,301 $0 $0.00 $1,597,301

$14,375,713 $17,968,117.60 $33,424,181.92 $65,768,012.12

SITUACIÓN CON PROYECTO 

Horizonte de 

evaluacion
AÑO

Costos de Mantenimiento 

(pesos por Año)



 
 

 

76 

e) Ahorro por Tiempos de Viaje. 

 

Los ahorros en el tiempo de viaje se calculan por el diferencial de velocidades 

de los usuarios de las situaciones sin y con proyecto. Las velocidades futuras 

se ven reducidas año con año debido a la saturación que provoca el 

crecimiento del flujo vehicular.   

 

Otro insumo es el valor económico del tiempo. Para conocer el costo en que 

incurre cada vehículo al pasar por una carretera es necesario conocer el valor 

económico del tiempo de los usuarios, así como la cantidad de personas que 

usan cada tipo de vehículo. 

 

Con base en información obtenida por la SCT en encuestas origen-

destino, se considera que en promedio un 60% de los pasajeros viaja con 

motivo de trabajo y un 40% con motivo de placer, tanto para automóvil como 

para autobús. 

 

Para el análisis del presente estudio se tomaron como referencia los 

indicadores de velocidad y costos de operación vehicular del Instituto 

Mexicano del Transporte (IMT) publicados en el año 2024 en el documento 

“Costos de operación base de los vehículos representativos del transporte 

interurbano 2024”.  

 

El segundo insumo es el valor económico del tiempo de los usuarios. Estos 

valores se tomaron del documento emitido por el IMT “Boletín IMT No. 213 

enero/febrero 2025”, en el que señala que el valor del tiempo de los pasajeros 

que viajan por motivo de trabajo es de $103.16 y por motivo de placer de 

$61.90 pesos por hora.11 La siguiente tabla muestra la configuración del valor 

del tiempo que se empleó en la evaluación económica del proyecto. 

 

 

 

 

 

 

                                    
11 11 Boletín IMT VOL. 213. ENERO-FEBRERO 2025 INSTITUTO MEXICANO DEL TRANSPORTE) (IMT) 
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                    Tabla 39. Configuración Valores Referencia 

 

VALORES DE REFERENCIA 

Vehículos diarios mixtos 
(TPDA) 

561 

% Viajes de placer 40% 

Costo por viaje de 
trabajo 

103.16 

Costo por viaje de placer 61.9 

% Viajeros por motivos 
de trabajo 

60% 

Número de pasajeros por 
auto 

2 

Número de pasajeros por 
autobús 

23 

Valor de tiempo de carga 15.86 

Toneladas promedio 9 
 
Fuente: Elaboración Propia con datos de Matriz de Calculo situación con Proyecto y datos obtenidos de 

Costos de operación base de los vehículos representativos del transporte interurbano 2024” y IMT-

Nota Técnica número 213, enero -febrero 2025. 

 

Finalmente, el costo por tiempo de recorrido se calcula considerando 

la composición vehicular del Tránsito Diario Promedio Anual (TDPA) 

para automóviles, autobuses y camiones. Tras obtener el producto de 

los conceptos involucrados por tipo de vehículo para cada escenario, 

el resultado se multiplica por los días del año (365) para determinar 

los costos anuales totales por tiempo de viaje. 

De este modo, los beneficios anuales por ahorro en tiempo de viaje se 

obtienen formalmente a partir de la diferencia entre los costos por tiempo de 

viaje de la situación sin proyecto y la situación con proyecto. 
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La siguiente tabla muestra los resultados y beneficios obtenidos en el primer 

año de operación. 

Tabla 40. Beneficios por Ahorro en Tiempo de Viaje para el Primer 

Año de Operación del Proyecto (se toma como referencia el vehículo 

ligero), pesos 2024. 

 

Costos 

(Pesos) 

Sin Proyecto 

Optimizada 

Con 

Proyecto 

Beneficios 

Por ahorro 

primer año 

Por tiempo de 

viaje del 

tránsito 

$16,910,429 $6,982,183 $9,928,246 

Fuente: Elaboración Propia. 

*Ver detalle global en la hoja “Costos Totales” y “Ahorros” del libro de la Matriz de Excel 

anexa. 

 

 

 

f) Por ahorro en costos de operación vehicular 

Los costos de operación vehicular unitarios se obtuvieron empleando el 

submodelo denominado Vehicle Operating Costs (VOC) que es parte del 

modelo Highway Development and Management (Asimismo, considera la 

adaptación de dicho programa a las características técnicas de los vehículos 

que operan en México, hecha en el propio Instituto Mexicano del Transporte 

IMT, denominada VOCMEX; así como los modelos con nuevas expresiones 

para el HDM-4) desarrollado por el Banco Mundial se calcularon los costos de 

operación vehicular, para un IRI de 10.0 en superficie no pavimentada, para 

el caso sin proyecto, y un IRI de 4.0 para superficie pavimentada en la 

situación con proyecto. Para ambas situaciones se consideraron los valores 

reportados por el IMT en su Publicación Técnica No. 838, 12  sobre las 

características técnicas de los vehículos que operan en México, así como de 

las características representativas de las carreteras en México para los 

                                    
12 Costos de operación Base de los Vehículos Representativos del Transporte Interurbano 2024, José Antonio Arroyo Osorno, Guillermo Torres 

Vargas, José Alejandro González García y Salvador Hernández García; IMT Publicación Técnica 838, Sanfalia, Qro.,2024. 
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diferentes tipos de terreno: plano, lomerío suave y montañoso. Los 

parámetros con los que se alimentó el VOC son los que se muestran en la 

siguiente tabla: 

 

Tabla 41. Parámetros para obtener los Costos de Operación 

Vehicular. 

PARÁMETRO UNIDAD 
Automóvi

l 
Autobús Camión 

Costos unitarios en pesos, 
precios 2024 

    

Precio del vehículo nuevo $ 452,355.81 2,436,498.00 
629,214.3

8 

Costo del combustible $/litro 19.34 20.93 20.93 

Costo de los lubricantes $/litro 47.42 48.45 48.45 

Costo por llanta nueva $/llanta 1,142.25 3,086.21 2,883.62 

Tiempo de los operarios $/hora 38.36 99.22 66.11 

Tiempo de los pasajeros $/hora 0.00 0.00 0.00 

Retención de la carga $/hora 0.00 0.00 0.00 

Mano de obra de mantenimiento $/hora 34.92 90.52 63.81 

 
Fuente: Costos de Operación Base de los Vehículos Representativos del Transporte 

Interurbano, 2024, PT 838, IMT, páginas 41-48. 

 
Los beneficios anuales por este concepto se obtienen con la resta de los costos 

de operación vehicular anuales totales de la situación sin proyecto menos los 

correspondientes a la situación con proyecto, año por año para los 12 años de 

vida útil. Los costos de operación vehicular anuales se obtienen por tipo de 

vehículo y se encuentran en las hojas de cálculo anexas. 

Tabla 42. Beneficios por Ahorro en Costos de Operación Vehicular del 

Proyecto (pesos/año).  

 
Carretera federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo, localidades Varias, municipio de Alvarado.

COV Tiempo
Conservación 

Rutinaria

Conservación 

Periodica
Reconstrucción

Total 

Conservación Y 

Reconstrucción

Beneficios 

totales

0 $0 $0 $0.00 $0.00 $0.00 0.00 0

1 $459,296 $6,982,183 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 9,038,780

2 $26,318,883 $7,194,167 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 35,110,351

3 $27,063,707 $7,412,587 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 36,073,595

4 $27,829,610 $7,637,638 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 37,064,550

5 $28,617,188 $7,869,523 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 38,084,012

6 $29,427,054 $8,108,447 $0.00 $8,984,058.80 $0.00 8,984,059 46,519,560

7 $30,259,840 $8,354,625 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 40,211,767

8 $31,116,193 $8,608,278 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 41,321,773

9 $31,996,782 $8,869,631 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 42,463,714

10 $32,902,291 $9,138,920 $0.00 $0.00 $33,424,181.92 33,424,182 75,465,392

11 $33,833,425 $9,416,384 $0.00 $8,984,058.80 $0.00 8,984,059 52,233,868

12 $34,790,911 $9,702,272 $1,597,301.40 $0.00 $0.00 1,597,301 46,090,485

SITUACION CON PROYECTO

(Costos totales)

COSTOS TOTALES CON PROYECTO (miles de pesos/año)

AÑO
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Fuente: Elaboración propia con información de la evaluación económica. 

Ver detalle global en las hojas de “COSTOS TOTALES” y “AHORROS” del libro de la Matriz de Excel anexa 

Tabla 43. Beneficios por Ahorro: CGV por sentido ($/Km) situación 

con proyecto 

 

Fuente: Elaboración propia con información de la evaluación económica. 

Ver detalle global en las hojas de “COSTOS TOTALES” y “AHORROS” del libro 

de la Matriz de Excel anexa 

La evaluación económica se realizó bajo las siguientes premisas: 

 
● En la situación sin proyecto se tomaron en cuenta las características 

físicas actuales de la carretera (la geometría del camino, tipo de terreno, se 

obtuvieron costos de operación para un vehículo “tipo” y se consideró la 

evolución esperada del tránsito con respecto al crecimiento promedio en este 

tipo de caminos). 
● En la situación con proyecto se consideraron las características 

geométricas, se emplearon las velocidades de proyecto y se obtuvieron los 

costos de operación vehicular con las nuevas características de la carretera. 

 
La tabla siguiente resume el valor de los parámetros básicos utilizados para 

llevar a cabo la evaluación económica del proyecto: 
 

 
 

 
 

 
 

TOTAL TOTAL

S1 CTR COV S2 CTR COV S1 CTR COV S2 CTR COV S1 CTR COV S2 CTR COV CTR COV

252 0 0 262 0 0 2 0 0 3 0 0 21 0 0 22 0 0 0 0

259 8,080 113 269 8,410 113 3 958 311 3 998 311 21 678 205 22 5 205 19,129 1,258

266 8,325 30,076 277 8,665 31,304 3 988 813 3 1,028 846 22 699 4,533 23 5 4,533 19,710 72,107

273 8,578 30,927 285 8,928 32,190 3 1,018 836 3 1,059 870 23 720 4,662 24 5 4,662 20,308 74,147

281 8,838 31,803 293 9,199 33,101 3 1,048 860 3 1,091 895 23 742 4,794 24 5 4,794 20,925 76,246

289 9,107 32,703 301 9,479 34,037 3 1,080 884 3 1,124 920 24 765 4,929 25 6 4,929 21,560 78,403

297 9,383 33,628 310 9,766 35,001 3 1,113 909 3 1,159 946 25 788 5,069 26 6 5,069 22,215 80,622

306 9,668 34,580 318 10,063 35,991 3 1,147 935 3 1,194 973 25 812 5,212 26 6 5,212 22,889 82,904

314 9,962 35,558 327 10,368 37,010 3 1,182 961 3 1,230 1,001 26 837 5,360 27 6 5,360 23,584 85,250

323 10,264 36,565 337 10,683 38,057 3 1,218 989 3 1,267 1,029 27 862 5,511 28 6 5,511 24,300 87,662

332 10,576 37,599 346 11,007 39,134 3 1,255 1,017 3 1,306 1,058 28 888 5,667 29 6 5,667 25,038 90,143

342 10,897 38,664 356 11,342 40,242 3 1,293 1,045 4 1,345 1,088 28 915 5,828 30 7 5,828 25,798 92,694

352 11,228 39,758 366 11,686 41,380 3 1,332 1,075 4 1,386 1,119 29 943 5,993 30 7 5,993 26,582 95,318

CA B

Costos Generalizados de Viaje por Sentido ($/km) Situación Con Proyecto
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Tabla 44. Parámetros para la Evaluación Económica 

Carretera Paraíso del Estero – Antón Lizardo 

Tramo 
Longitud 

(Km)* 
TDPA 

Composición 

Vehicular 

A%        B%        C% 

Inversión 

C/IVA 

(MDP) 

Km 0+000 al Km 
14+860 

14.86 561 91.5%  0.9%  7.6% 108.01 

 

Diagnóstico de Tránsito y Demanda 

La determinación de la demanda vehicular se basó en los Datos Viales 

2025 publicados por la Secretaría de Infraestructura, Comunicaciones y 
Transportes (SICT), los cuales contienen los registros observados durante el 

año 2024. Se analizó el tramo de la carretera federal Ruta MEX-150 Ramal-
Antón Lizardo, (Clave 30277, utilizando como referencia las estaciones: 

 Antón Lizardo: TDPA 5,607 

A partir del TDPA promedio de 5,607 de acuerdo a lo indicado en la tabla No. 
12 de estas estaciones, con una composición vehicular integrada por 91.50% 

automóviles (A), 0.9% autobuses (B) y 7.6 % vehículos de carga (C). 

 

Determinación del Volumen de Diseño 

 

Para la modelación económica y operativa, se calculó un Volumen de Diseño 

de 561 vehículos, que representa el 10% del TDPA promediado de las 
estaciones de control., como se muestra en la tabla No. 8. 

               

Tasa de Crecimiento Medio Anual (TCMA) 

 
Se proyectó una TCMA del 2.83%. Este parámetro resultó de un análisis 

de series de tiempo del periodo 2013-2024. Metodológicamente, se 
calcularon las variaciones porcentuales anuales de ambas estaciones de 

control y se procedió a determinar su promedio aritmético histórico, 
garantizando que la proyección sea consistente con el comportamiento de la 

demanda en la zona de influencia durante los últimos 12 años. 

 



 
 

 

82 

Los indicadores resultantes se muestran en las tablas siguientes: 

 

g) Cálculo de los indicadores de rentabilidad 

 
Indicadores de Rentabilidad 

Indicador Valor 

Valor Presente Neto (VPN) $32,555,878 

Tasa interna de retorno (TIR) 16.33% 

Tasa de Rentabilidad Inmediata 

(TRI) 
38.45% 

Fuente: Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación 

Adjunta. 

 

La evaluación del proyecto del mantenimiento de la Carretera Federal 150, 

tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo (Cuerpo A y B), indica que es una obra 

de infraestructura económicamente rentable ya que su TIR es de 16.33% 

superior al 10% de la Tasa Social de Descuento (TSD) para el primer año, por 

lo que el momento óptimo de construcción del proyecto es el año 2025 y se 

tiene una TRI de 38.45%; además de tener un VPN positivo de $32,555,878 

pesos. Esto permitirá ofrecer beneficios significativos debido a los ahorros en 

costos de operación y reducción en tiempos de recorrido, los cuales son 

superiores a los costos de inversión y conservación necesarios a lo largo de la 

vida útil del proyecto, y garantizan condiciones óptimas de seguridad, 

eficiencia y calidad en el traslado de pasajeros así como de bienes y servicios 

en el municipio de Alvarado y en las localidades beneficiadas directamente 

como Paraíso del Estero, El Conchal, Playa de la Libertad, Playas del Concha, 

Vista Bella, Las Olas, Fraccionamiento el Sendero Residencial, Punta Tiburón, 

Lomas del Sol, Banus Mallorca [Residencial], Residencial Playa Dorada, 

Fraccionamiento Lomas de la Rioja, Real Mandinga y Antón Lizardo; así como 

las beneficiadas de manera indirecta como Antorchista Aquiles Córdoba 

Morán, Mata de Uva, La Aguada, Colonia Unidad Antorchista, Mandinga y 

Matoza, Fraccionamiento las Lomas, Costa Diamante, Rincón del Conchal y 

Villa Rica (Club de Golf). 
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h) Análisis de sensibilidad 
 

Con el objetivo de evaluar la robustez financiera del proyecto ante escenarios 

de incertidumbre y variaciones en las variables macroeconómicas y operativas 

más críticas, se realizó un análisis de sensibilidad. Este modelo evalúa de 

manera independiente el impacto de incrementos en los costos de capital y 

operativos, así como decrementos en los niveles de demanda (tránsito 

vehicular), identificando los "puntos de quiebre" o valores límite en los cuales 

el proyecto dejaría de ser socioeconómicamente rentable (es decir, cuando el 

Valor Presente Neto se iguala a cero, $VPN = 0$, y la Tasa Interna de Retorno 

Social alcanza la tasa de descuento normativa del $10.00\%$). 

 

 

 

 

 

SENSIBILIDAD A LA INVERSIÓN 16.33% 32,555,878.2342 38.45%

Variación Inv TIR VPN TRI

51.40% 140,972,838.35$             9.99% 54,450.34-$                   25.40%

51.31% 140,892,925.23$             10.00% -$                                25.41%

51.20% 140,786,612.67$             10.01% 72,438.0971$              25.43%

50% 139,669,258.61$             10.10% 833,768.7253$            25.64%

10% 102,424,122.98$             14.54% 26,211,456.3324$      34.96%

0% 93,112,839.07$               16.33% 32,555,878.23$           38.45%

10% 84,648,035.52$               18.38% 38,323,534.51$           42.30%

20% 77,594,032.56$               20.52% 43,129,914.74$           46.14%

30% 71,625,260.82$               22.73% 47,196,851.85$           49.99%

40% 66,509,170.76$               25.04% 50,682,797.95$           53.83%

SENSIBILIDAD AL MANTENIMIENTO 16.33% 32,555,878.2342 38.45%

Variación Mantenim TIR VPN TRI

209.00% 194,605,269.36$             9.99% 49,079.30-$                   36.58%

208.84% 194,452,495.31$             10.00% -$                                36.59%

208.7% 194,325,931.65$             10.01% 40,659.11$                   36.59%

200% 186,225,138.14$             10.59% 2,643,073.15$             36.74%

20% 111,735,082.88$             15.30% 26,573,317.22$           38.11%

10% 102,423,825.98$             15.82% 29,564,597.73$           38.28%

0% 93,112,569.07$               16.33% 32,555,878.23$           38.45%

10.0% 84,647,790.06$               16.79% 35,275,224.15$           38.61%

20.0% 77,593,807.56$               17.16% 37,541,345.75$           38.74%

30.0% 71,625,053.13$               17.47% 39,458,833.25$           38.85%

40.0% 66,508,977.91$               17.73% 41,102,393.97$           38.94%
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Interpretación de Resultados Técnicos 

 

La evaluación socioeconómica del proyecto, demuestra que la obra es 
altamente viable y rentable desde la perspectiva social. En el 

escenario base, el proyecto registra un Valor Presente Neto (VPN) 
positivo de $32,555,878.23, una Tasa Interna de Retorno (TIR) social 

del 16.33% y una Tasa de Rendimiento Inmediato (TRI) del 38.45%.  
 

Estos indicadores confirman que los beneficios generados por los 
ahorros en los costos de operación vehicular (COV) y la reducción en 

los tiempos de recorrido son significativamente superiores a los 

costos de inversión y conservación requeridos durante el horizonte de 
evaluación (2026-2037). 

 
Asimismo, las pruebas de sensibilidad robustecen la viabilidad del proyecto al 

definir sus umbrales críticos de riesgo: el proyecto soporta un incremento 
máximo en los costos de inversión de hasta un 51.31%, o bien, una 

contracción extrema en la demanda vehicular (TDPA) de hasta un 
73.60% antes de que el Valor Presente Neto se iguale a cero y la TIR social 

alcance el límite mínimo aceptable del 10.00%. Derivado de la resiliencia 
financiera y social observada ante estas variables, se recomienda 

ampliamente la asignación presupuestaria y ejecución de la obra. 

Conclusión del Análisis: Los resultados derivados de las simulaciones 

demuestran que el proyecto cuenta con un amplio margen de seguridad y 

estabilidad frente a desviaciones presupuestarias, encarecimiento de insumos 

de mantenimiento o disminuciones en el aforo vehicular esperado, cumpliendo 

SENSIBILIDAD AL TDPA BASE (1 año) 16.33% 32,555,878.2342 38.45%

Variación TDPA TIR VPN TRI

60.0% 897.60 32.04% 106,534,048.39$        62.58%

30% 729.30 25.95% 69,544,963.31$           50.51%

20% 673.20 21.36% 57,215,268.29$           46.49%

10% 617.10 18.82% 44,885,573.26$           42.47%

0.00 561 16.33% 32,555,878.23$           38.45%

10% 510 14.12% 21,347,064.57$           34.80%

20% 468 12.30% 12,006,386.52$           31.76%

30% 432 10.78% 4,102,735.87$             29.18%

73.62% 413 10.01% 26,370.04$                   27.85%

73.60% 412.87 10.00% -$                                27.84%

73.57% 412.74 9.99% 28,189.26-$                   27.83%
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con los criterios de resiliencia y asignación eficiente de recursos públicos 

exigidos por la Secretaría de Hacienda y Crédito Público (SHCP) y la SICT.  

 

 

i) Análisis de riesgos 
Los principales riesgos asociados al proyecto durante la fase de construcción 

son los siguientes: 

Tabla 45. Riesgos del Proyecto en la etapa de Construcción. 

Descripción Impacto Probabilidad 
Medidas de 

Mitigación 

Incremento en el 

monto de inversión 

Un incremento 

mayor a 209% en 

el monto de 

inversión provoca 

que el proyecto 

deje de ser 

rentable 

Baja 

Establecer un 

proceso formal de 

seguimiento con el 

fin de identificar a 

tiempo variaciones 

en costos y definir 

medidas correctivas. 

Riesgos asociados 

al alza en los costos 

de los materiales de 

construcción 

básicos para 

ejecutar la obra 

(cemento, acero, 

asfalto y 

agregados). 

Incrementar su 

costo y los 

tiempos de 

ejecución. 

Baja 

Establecer políticas 

que prevean cambios 

considerables en 

base a eventos de 

inflación económica a 

lo largo del periodo 

de ejecución del 

proyecto. 

Riesgos asociados 

con la demanda 

social de obras 

adicionales al 

momento de la 

construcción. 

Posibilidad de 

retraso en las 

obras 

Baja 

Presupuestar un 

estudio completo del 

camino, el cual 

contemple o descarte 

obras adicionales. 

Fuente: Elaboración Propia. 
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Tabla 46. Riesgos del Proyecto en la etapa de Operación y 

Mantenimiento. 

Descripción Impacto Probabilidad 
Medidas de Mitigación 

Incremento en el 

monto de inversión 

para el mantenimiento 

Un incremento del 

232.00% en el monto de 

inversión contemplado 

para el mantenimiento 

provoca desajustes 

presupuestales.  

Baja 

Establecer un proceso formal de 

seguimiento con el fin de identificar a 

tiempo variaciones en costos y definir 

medidas correctivas. 

Terrorismo, paros, 

vandalismo, asonada. 

Corte de la circulación 

regular de los usuarios de 

la vía de comunicación  

Baja 

Establecer coordinación con autoridades 

locales y regionales para atender puntos de 

conflicto que eviten el corte de la 

circulación. 

Riesgos asociados con 

la ocurrencia de lluvias 

o sismos. 

Posibilidad de afectaciones 

menores o mayores a las 

condiciones de la superficie 

de rodamiento del camino. 

Baja 

Establecer coordinación interinstitucional 

con las autoridades federales y locales para 

la atención inmediata de caminos afectados 

por lluvias o sismos. 

Fuente: Elaboración Propia. 

El calendario de actividades e inversión del proyecto no contempla los futuros 

riesgos asociados al proyecto por retraso en la culminación de la obra. Dichos 

riesgos pueden deberse a la insuficiencia presupuestal, aumento en el costo 

de materiales para la construcción del camino, sucesos meteorológicos y 

demanda de la población de obras adicionales al momento de la construcción 

del camino. 
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VI. Conclusiones y Recomendaciones 

 

Tras el análisis técnico y económico realizado para el mantenimiento de 

la Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo (Cuerpos A 

y B), se concluye lo siguiente: 

 Rentabilidad Económica Sólida: La evaluación financiera demuestra 

que el proyecto es altamente rentable desde la perspectiva social. Los 

indicadores de rentabilidad arrojan una Tasa Interna de Retorno (TIR) del 

16.33%, cifra significativamente superior a la Tasa Social de Descuento (TSD) 

del 10%. Asimismo, el Valor Presente Neto (VPN) se sitúa 

en $32,555,878 con una Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI) del 38.45%, lo 

que ratifica la viabilidad y eficiencia en la asignación de recursos. 

 Eficiencia Operativa: Los beneficios derivados del ahorro en 

los Costos de Operación Vehicular (COV) y la reducción de los tiempos de 

recorrido superan con amplitud los costos de inversión y conservación 

previstos para los 14.86 km de longitud. Esto garantiza un flujo eficiente de 

pasajeros, bienes y servicios en el municipio de Alvarado. 

 Impacto Social y Regional: La obra beneficiará directamente 

a 20,015 habitantes de localidades clave (como El Conchal, Lomas del Sol y 

Antón Lizardo) e indirectamente a zonas circundantes como Mata de Uva y 

Mandinga. La mejora de la infraestructura asegura un acceso permanente a 

servicios básicos esenciales (salud, educación, agua potable y energía), 

reduciendo los índices de marginación en la zona sur de Veracruz. 

 Impulso al Desarrollo Local: Se anticipa un fortalecimiento de las 

actividades productivas (agrícola, ganadera y comercial) al integrar de 

manera más competitiva a la región con el resto del estado, facilitando un 

mayor intercambio comercial y optimizando las utilidades de los productores 

locales por la baja en costos logísticos. 

 Externalidades Positivas: El proyecto optimiza el nivel de servicio y 

la seguridad vial, reduciendo la siniestralidad. Adicionalmente, el aumento de 
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la fluidez vehicular contribuirá a la mitigación de la contaminación ambiental 

por emisiones de gases y ruido en comparación con la situación sin proyecto. 

Recomendaciones 

Con base en los resultados positivos de la evaluación socioeconómica y los 

beneficios cualitativos identificados, se emiten las siguientes 

recomendaciones: 

1. Ejecución Prioritaria: Se recomienda la aprobación y ejecución 

inmediata del proyecto de modernización y mantenimiento, respetando los 

alcances y cronogramas establecidos en este análisis para maximizar la 

captura de beneficios económicos. 

2. Aseguramiento de Recursos: Garantizar la asignación presupuestaria 

necesaria tanto para la fase de inversión inicial como para las tareas de 

conservación rutinaria y periódica durante el horizonte de vida útil del 

proyecto. 

3. Monitoreo de Impactos: Establecer mecanismos de seguimiento para 

validar que los ahorros en tiempos de traslado y costos de operación se 

materialicen según lo proyectado, asegurando que la infraestructura 

mantenga los estándares de calidad y seguridad previstos. 

4. Gestión de la Conservación: Dada la naturaleza del tramo y su 

importancia estratégica para el desarrollo inmobiliario y comercial de 

Alvarado, se recomienda priorizar el mantenimiento preventivo para evitar el 

deterioro acelerado de la carpeta asfáltica y garantizar la sostenibilidad de la 

inversión. 

VII. Anexos 

Número del Anexo 

Anexo A 

Concepto del Anexo 

Análisis de la Oferta y la Demanda 

Descripción 
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La oferta está conformada por la Carretera Federal 150, tramo Paraíso 

del Estero-Antón Lizardo, la cual beneficiara a 20,015 habitantes, del 

municipio de Alvarado en las localidades directamente como Paraíso del 

Estero, El Conchal, Playa de la Libertad, Playas del Concha, Vista Bella, Las 

Olas, Fraccionamiento el Sendero Residencial, Punta Tiburón, Lomas del Sol, 

Banus Mallorca [Residencial], Residencial Playa Dorada, Fraccionamiento 

Lomas de la Rioja, Real Mandinga y Antón Lizardo; así como las beneficiadas 

de manera indirecta como Antorchista Aquiles Córdoba Morán, Mata de Uva, 

La Aguada, Colonia Unidad Antorchista, Mandinga y Matoza, Fraccionamiento 

las Lomas, Costa Diamante, Rincón del Conchal y Villa Rica (Club de Golf), en 

la zona Sur del Estado de Veracruz, mediante el acceso a servicios de salud, 

educación, agua potable, transporte público, alumbrado público, servicios 

administrativos, entre otros, y comunicación constante con la cabecera 

municipal de Alvarado. Se mejorará el nivel de servicio, generando ahorros 

en costos de operación vehicular, disminución de manera considerable del 

tiempo de recorrido y se incrementará la seguridad de los usuarios, asimismo 

se generarán ahorros en el transporte de bienes y productos, destacando los 

que se derivan de la producción agrícola, ganadera y el comercio en 

general mediante el intercambio de sus productos con las regiones aledañas 

y el resto del Estado. 

 

Descripción de la Demanda 

La demanda del proyecto está constituida por los usuarios de la Carretera 

Federal 150, específicamente en el tramo Paraíso del Estero - Antón 

Lizardo. Esta demanda se clasifica de la siguiente manera: 

 Demanda Directa: Población objetivo de 20,015 

habitantes asentados en el municipio de Alvarado. Incluye a residentes de 

localidades y desarrollos estratégicos como Paraíso del Estero, El Conchal, 

Punta Tiburón, Lomas del Sol, Lomas de la Rioja, Antón Lizardo, entre otros. 

Estos usuarios requieren la vía para el acceso diario a servicios básicos de 

salud, educación, administración pública y actividades laborales en la zona 

conurbada. 

 Demanda Indirecta: Usuarios provenientes de comunidades 

periféricas y desarrollos como Mata de Uva, Mandinga y Matoza, y Villa Rica, 

quienes utilizan este segmento como arteria principal de conexión regional. 
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 Demanda Comercial y Productiva: Flujos de transporte de carga 

derivados de las actividades agrícolas, ganaderas y comerciales de la zona sur 

de Veracruz. Esta demanda requiere una infraestructura que permita el 

intercambio eficiente de bienes y productos con el resto del estado, reduciendo 

las mermas y optimizando los tiempos de entrega. 

Descripción de la Oferta 

La oferta actual está representada por la infraestructura física de la Carretera 

Federal 150 (Cuerpos A y B). En la situación "con proyecto", la oferta se 

optimiza mediante el mantenimiento integral de los 14.86 km del tramo, lo 

que permitirá: 

 Capacidad y Nivel de Servicio: Elevar la eficiencia operativa de la vía, 

garantizando una circulación fluida que absorba el volumen de tránsito actual 

y proyectado sin saturación. 

 Eficiencia en Costos y Tiempos: La oferta mejorada generará una 

reducción sustancial en los Costos de Operación Vehicular (COV) y en los 

tiempos de traslado, impactando positivamente en la economía de los usuarios 

y en la competitividad de las cadenas de suministro locales. 

 Seguridad y Confort: Incremento en los estándares de seguridad vial 

mediante una superficie de rodamiento óptima, lo que disminuye el riesgo de 

siniestros y mejora la experiencia de tránsito para vehículos particulares, 

transporte público y de carga. 

 Conectividad Estratégica: Asegurar la comunicación constante y 

permanente entre las localidades de la zona sur y la cabecera municipal de 

Alvarado, eliminando las restricciones de movilidad actuales derivadas del 

deterioro del pavimento. 
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Tabla 47. Características Situación Sin Proyecto y Con Proyecto. 

 

Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo 

(Cuerpo A y B) 

Concepto 
Situación sin 

Proyecto 
Situación con Proyecto 

Nivel de Servicio “E” “C” 

Tipo de Superficie de 

Rodamiento 

Bacheo en tramos 

aislados; Cunetas de 

concreto hidráulico, y 

Alcantarillas de tubo de 

concreto de 1.20 mts.    

Mantenimiento en Pavimento 

asfáltico con bacheo en 

tramos aislados, con cunetas 

de concreto hidráulico y 

alcantarillas de tubo de 

concreto de 1.20 Mts. 
Longitud 14.86 Km 14.86 Km 

Estado físico Regular Bueno 

Número de carriles 

(uno por sentido) 

con tramos de 2  

carriles por uno  por 

sentido de circulación 

de 3.50 m de ancho 

cada uno 

con tramos de 2 carriles 

por uno por sentido de 

circulación de 3.50 m de 

ancho cada uno 

Ancho de Calzada (m) 7 m 7 m 

Ancho de Corona (m) 10.0 m 10.0 m 

Velocidad de 

operación 
35 km/Hr 82.44 Km/Hr 

Tiempo de recorrido 

promedio 
25.47 min.  10.82 min.  

IRI 8 4 
Fuente: Elaboración Propia. 

 

Diagnóstico de Tránsito y Demanda 

La determinación de la demanda vehicular se basó en los Datos Viales 
2025 publicados por la Secretaría de Infraestructura, Comunicaciones y 

Transportes (SICT), los cuales contienen los registros observados durante el 



 
 

 

92 

año 2024. Se analizó el tramo de la carretera federal Ruta MEX-150 Ramal-

Antón Lizardo, (Clave 30277, utilizando como referencia las estaciones: 

 Antón Lizardo: TDPA 5,607 

A partir del TDPA promedio de 5,607 de acuerdo a lo indicado en la tabla No. 

12 de estas estaciones, con una composición vehicular integrada por 91.50% 
automóviles (A), 0.9% autobuses (B) y 7.6 % vehículos de carga (C). 

 

Determinación del Volumen de Diseño 

 
Para la modelación económica y operativa, se calculó un Volumen de Diseño 

de 561 vehículos, que representa el 10% del TDPA promediado de las 
estaciones de control., como se muestra en la tabla No. 8. 

 

Tasa de Crecimiento Medio Anual (TCMA) 

 
Se proyectó una TCMA del 2.83%. Este parámetro resultó de un análisis 

de series de tiempo del periodo 2013-2024. Metodológicamente, se 
calcularon las variaciones porcentuales anuales de ambas estaciones de 

control y se procedió a determinar su promedio aritmético histórico, 

garantizando que la proyección sea consistente con el comportamiento de la 
demanda en la zona de influencia durante los últimos 12 años. 

Los insumos importantes para la evaluación económica del proyecto son los 

costos generalizados de viaje y los montos de inversión correspondientes a la 

situación con y sin proyecto.  Los tiempos de traslado y costos de operación 

vehicular se refieren a los gastos de los usuarios de la infraestructura y a los 

asociados con el valor del tiempo de los pasajeros, en las condiciones con y 

sin proyecto. Aun cuando es posible considerar otros costos exógenos 

asociados con los accidentes, con el ruido y con la degradación del medio 

ambiente, no existen datos cuantitativos confiables para hacerlo, por lo que 

no se han incluido en la evaluación que se presenta en este análisis. 
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Tabla 48. Ahorros. 

Carretera Federal 150, tramo Paraíso del Estero-Antón Lizardo 

(Cuerpo A y B)  

 

Fuente: Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta, “Ahorros”. 

Los Costos de Operación se obtuvieron de: 

 

(Costos de Operación ($/Km/Veh) * TDPA*Longitud del camino) * 

365 días. 

 

Dónde: Costos de Operación ($/Km/Veh), se consideraron los valores 

reportados por el IMT en su Publicación Técnica 653.13 

 

                                    
13 Costos de operación Base de los Vehículos Representativos del Transporte Interurbano 2024, José Antonio Arroyo 

Osorno, Guillermo Torres Vargas, José Alejandro González García y Salvador Hernández García; IMT Publicación 

Técnica 653, Sanfalia, Qro.,2021. 

AÑO

COV Tiempo Conservación TOTAL

0 0 0 $0 0

1 27,028,605 9,928,246 $1,152,096 38,108,947

2 3,036,594 10,246,319 $1,152,096 14,435,009

3 3,122,529 10,575,429 $1,152,096 14,850,054

4 3,210,897 10,915,097 $1,152,096 15,278,089

5 3,301,765 11,265,660 $1,152,096 15,719,521

6 3,395,205 11,627,469 $8,538,853 23,561,528

7 3,491,289 12,000,884 $1,152,096 16,644,269

8 3,590,093 12,386,276 $1,152,096 17,128,465

9 3,691,692 12,784,030 $1,152,096 17,627,818

10 3,796,167 13,194,540 $32,978,976 49,969,684

11 3,903,599 13,618,217 $8,538,853 26,060,669

12 4,014,071 14,055,481 $1,152,096 19,221,647

65,582,506 142,597,648 60,425,545 268,605,699

AHORROS TOTALES
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La carretera federal 150 presenta un volumen de tránsito es de 561 vehículos 

diarios, y para efectos del análisis del proyecto, se tomaron como referencia 

los datos del TDPA y composición vehicular del documento Datos Viales 2024  

en la sección correspondiente a Veracruz, en particular de carretera Ramal a 

Antón Lizardo, Ruta ME-150, clave 30277, con un TDPA promedio de 5,607 

vehículos, con una composición vehicular promediada de 91.5% automóviles, 

0.9% de autobuses y 7.6% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 

10% del total, es decir, 561 vehículos; asimismo, para el presente Análisis se 

toma una Tasa de Crecimiento Promedio Anual (TCM) del 2.83% anual. 

 

Longitud, es la distancia que hay del inicio al final del camino. 

 

Los Tiempos de Recorrido se obtuvieron de: 

 

TDPA*Núm. de Pasajeros Auto*Tiempo*(Valor del tiempo viaje de 

trabajo*Porcentaje de viajes de trabajo) + (Valor del tiempo viaje de 

placer*(1-Porcentaje de viajes de trabajo)). 

 

Dónde porcentaje de viajes de trabajo, valor del tiempo viaje de placer: se 

tomó conforme al criterio recomendado por el Instituto Mexicano del 

Transporte en su Publicación Técnica 147.  
 

Tiempo, se obtuvo de la división de la Longitud (Km)/ Velocidad (Km/Hr). 

 

Conservación. - Los costos para este tipo de trabajos se determinaron con 

base en los datos registrados en la Secretaría de Infraestructura y Obras 

Públicas en diversos ejercicios fiscales. 

Número del Anexo 

Anexo B 

Concepto del Anexo 

Estudios Técnicos 

Descripción 

A la fecha se dispone del 100% del proyecto ejecutivo, que comprende los 

siguientes documentos: Análisis de precios unitarios, catálogo, croquis de 
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ubicación, estudios preliminares, factibilidad técnica, generadores de obra, 

reporte fotográfico, normatividad, programa de obra, planos, secciones, 

presupuesto, evaluación socioeconómica y validación de proyecto. 

Número del Anexo 

Anexo C 

Concepto del Anexo 

Estudios Legales 

Descripción 

Se dispone del 100% de la liberación del Derecho de Vía, que comprende: 

permiso de construcción, acreditación de la propiedad y liberación de derecho 

de vía. 

Número del Anexo 

Anexo D 

Concepto del Anexo 

Estudios Ambientales 

Descripción 

A la fecha se dispone del 100% de los permisos ambientales, que comprende 

el resolutivo de impacto ambiental. 

Número del Anexo 

Anexo E 

Concepto del Anexo 

Estudios de Mercado 

Descripción 

La carretera presenta un volumen de tránsito es de 561 vehículos diarios, y 

para efectos del análisis del proyecto, se tomaron como referencia los datos 

del TDPA y composición vehicular del documento Datos Viales 2024  en la 
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sección correspondiente a Veracruz, en particular de carretera Ramal a Antón 

Lizardo, Ruta ME-150, clave 30277, con un TDPA promedio de 5,607 

vehículos, con una composición vehicular promediada de 91.5% automóviles, 

0.9% de autobuses y 7.6% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 

10% del total, es decir, 561 vehículos; asimismo, para el presente Análisis se 

toma una Tasa de Crecimiento Promedio Anual (TCM) del 2.83% anual. 

Número del Anexo 

Anexo F 

Concepto del Anexo 

Estudios Específicos 

Descripción 

“Criterios para la Asignación de Recursos a los Estados para la Atención y 

Desarrollo de los Caminos Rurales y Alimentadores”. 

Número del Anexo 

Anexo G 

Concepto del Anexo 

Memoria de cálculo con los costos, beneficios e indicadores de rentabilidad del 

PPI 

Descripción 

Considerando un período de análisis del año 0 al 12, los indicadores de 

rentabilidad del proyecto son los siguientes: 
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Tabla49. Beneficios. 

 

 
Fuente: Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta, “Ahorros e 

Indicadores”. 

Número del Anexo 

Anexo H 

Concepto del Anexo 

Análisis de Sensibilidad 

Descripción 

 

Con el objetivo de evaluar la robustez financiera del proyecto ante escenarios 

de incertidumbre y variaciones en las variables macroeconómicas y operativas 

más críticas, se realizó un análisis de sensibilidad. Este modelo evalúa de 

manera independiente el impacto de incrementos en los costos de capital y 

operativos, así como decrementos en los niveles de demanda (tránsito 

vehicular), identificando los "puntos de quiebre" o valores límite en los cuales 

el proyecto dejaría de ser socioeconómicamente rentable (es decir, cuando el 

Valor Presente Neto se iguala a cero, $VPN = 0$, y la Tasa Interna de Retorno 

Social alcanza la tasa de descuento normativa del $10.00\%$). 

 

TASA DE DESCUENTO: 10.00%

No. AÑO INVERSIÓN
COSTOS DE MTTO. 

OPERACIÓN 
VALOR DE RESCATE BENEFICIOS FLUJO DE EFECTIVO NETO

FACTOR DE 

ACTUALIZACIÓN

FLUJO DE EFECTIVO 

DESCONTADO
TRI TIR

0 2025 93,112,839.07 93,112,839 0 0.00 -93,112,839.07 1.0000 - 0 0

1 2026 0 1,152,095.80 0 36,956,851.35 35,804,755.55 0.909091 32,549,777.77$                               38.45% 16.33%

2 2027 0 1,152,095.80 0 13,282,912.86 12,130,817.06 0.826446 10,025,468.64$                               13.03%

3 2028 0 1,152,095.80 0 13,697,958.17 12,545,862.37 0.751315 9,425,892.09$                                 13.47%

4 2029 0 1,152,095.80 0 14,125,993.31 12,973,897.51 0.683013 8,861,346.57$                                 13.93%

5 2030 0 1,152,095.80 0 14,567,425.43 13,415,329.63 0.620921 8,329,864.22$                                 14.41%

6 2031 0 8,538,853.20 0 15,022,674.42 6,483,821.22 0.564474 3,659,948.05$                                 6.96%

7 2032 0 1,152,095.80 0 15,492,173.39 14,340,077.59 0.513158 7,358,727.23$                                 15.40%

8 2033 0 1,152,095.80 0 15,976,369.00 14,824,273.20 0.466507 6,915,632.85$                                 15.92%

9 2034 0 1,152,095.80 0 16,475,721.96 15,323,626.16 0.424098 6,498,713.36$                                 16.46%

10 2035 0 32,978,976.32 0 16,990,707.43 -15,988,268.89 0.385543 6,164,169.78-$                                 -17.17%

11 2036 0 8,538,853.20 0 17,521,815.49 8,982,962.29 0.350494 3,148,473.48$                                 9.65%

12 2037 0 1,152,095.80 93,112,839.07 18,069,551.58 110,030,294.85 0.318631 35,059,042.82$                               118.17%

TSD 10% VPC 119,992,150

TRI>10%. Es óptimo empezar la operación del proyecto desde el año 1. VPB 122,879,409

VPN (MDP) $32,555,878

TIR (%) 16.33%

TRI (%) 38.45%
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SENSIBILIDAD A LA INVERSIÓN 16.33% 32,555,878.2342 38.45%

Variación Inv TIR VPN TRI

51.40% 140,972,838.35$             9.99% 54,450.34-$                   25.40%

51.31% 140,892,925.23$             10.00% -$                                25.41%

51.20% 140,786,612.67$             10.01% 72,438.0971$              25.43%

50% 139,669,258.61$             10.10% 833,768.7253$            25.64%

10% 102,424,122.98$             14.54% 26,211,456.3324$      34.96%

0% 93,112,839.07$               16.33% 32,555,878.23$           38.45%

10% 84,648,035.52$               18.38% 38,323,534.51$           42.30%

20% 77,594,032.56$               20.52% 43,129,914.74$           46.14%

30% 71,625,260.82$               22.73% 47,196,851.85$           49.99%

40% 66,509,170.76$               25.04% 50,682,797.95$           53.83%

SENSIBILIDAD AL MANTENIMIENTO 16.33% 32,555,878.2342 38.45%

Variación Mantenim TIR VPN TRI

209.00% 194,605,269.36$             9.99% 49,079.30-$                   36.58%

208.84% 194,452,495.31$             10.00% -$                                36.59%

208.7% 194,325,931.65$             10.01% 40,659.11$                   36.59%

200% 186,225,138.14$             10.59% 2,643,073.15$             36.74%

20% 111,735,082.88$             15.30% 26,573,317.22$           38.11%

10% 102,423,825.98$             15.82% 29,564,597.73$           38.28%

0% 93,112,569.07$               16.33% 32,555,878.23$           38.45%

10.0% 84,647,790.06$               16.79% 35,275,224.15$           38.61%

20.0% 77,593,807.56$               17.16% 37,541,345.75$           38.74%

30.0% 71,625,053.13$               17.47% 39,458,833.25$           38.85%

40.0% 66,508,977.91$               17.73% 41,102,393.97$           38.94%

SENSIBILIDAD AL TDPA BASE (1 año) 16.33% 32,555,878.2342 38.45%

Variación TDPA TIR VPN TRI

60.0% 897.60 32.04% 106,534,048.39$        62.58%

30% 729.30 25.95% 69,544,963.31$           50.51%

20% 673.20 21.36% 57,215,268.29$           46.49%

10% 617.10 18.82% 44,885,573.26$           42.47%

0.00 561 16.33% 32,555,878.23$           38.45%

10% 510 14.12% 21,347,064.57$           34.80%

20% 468 12.30% 12,006,386.52$           31.76%

30% 432 10.78% 4,102,735.87$             29.18%

73.62% 413 10.01% 26,370.04$                   27.85%

73.60% 412.87 10.00% -$                                27.84%

73.57% 412.74 9.99% 28,189.26-$                   27.83%
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Interpretación de Resultados Técnicos 

 

La evaluación socioeconómica del proyecto, demuestra que la obra es 
altamente viable y rentable desde la perspectiva social. En el 

escenario base, el proyecto registra un Valor Presente Neto (VPN) 

positivo de $32,555,878.23, una Tasa Interna de Retorno (TIR) social 
del 16.33% y una Tasa de Rendimiento Inmediato (TRI) del 38.45%.  

 
Estos indicadores confirman que los beneficios generados por los 

ahorros en los costos de operación vehicular (COV) y la reducción en 
los tiempos de recorrido son significativamente superiores a los 

costos de inversión y conservación requeridos durante el horizonte de 
evaluación (2026-2037). 

 
Asimismo, las pruebas de sensibilidad robustecen la viabilidad del proyecto al 

definir sus umbrales críticos de riesgo: el proyecto soporta un incremento 
máximo en los costos de inversión de hasta un 51.31%, o bien, una 

contracción extrema en la demanda vehicular (TDPA) de hasta un 
73.60% antes de que el Valor Presente Neto se iguale a cero y la TIR social 

alcance el límite mínimo aceptable del 10.00%. Derivado de la resiliencia 

financiera y social observada ante estas variables, se recomienda 
ampliamente la asignación presupuestaria y ejecución de la obra. 

 

Conclusión del Análisis: Los resultados derivados de las simulaciones 

demuestran que el proyecto cuenta con un amplio margen de seguridad y 

estabilidad frente a desviaciones presupuestarias, encarecimiento de insumos 

de mantenimiento o disminuciones en el aforo vehicular esperado, cumpliendo 

con los criterios de resiliencia y asignación eficiente de recursos públicos 

exigidos por la Secretaría de Hacienda y Crédito Público (SHCP) y la SICT.  
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