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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 

“Rehabilitación de la carretera Santiago Tuxtla-Isla del km 0+000 al km 60+ 160, localidades Varias, 

municipios Varios, del Estado de Veracruz de Ignacio de la Llave”, 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 
REHABILITACIÓN DE LA CARRETERA SANTIAGO TUXTLA-ISLA DEL KM 0+000 AL KM 

60+ 160, LOCALIDADES VARIAS, MUNICIPIOS VARIOS, DEL ESTADO DE VERACRUZ DE 

IGNACIO DE LA LLAVE. 

 

I. Resumen Ejecutivo 
 

Problemática, objetivo y descripción del PPI 

Objetivo del PPI: El proyecto tiene como principal objetivo rehabilitar la carretera Santiago Tuxtla-Isla 

es garantizar la seguridad, accesibilidad y conectividad de la población de la región, mediante la mejora 

estructural y funcional de 60.16 km de vialidad, para promover un desarrollo y crecimiento sostenible 

de los municipios de Santiago Tuxtla, San Andrés Tuxtla e Isla, facilitando el transporte rápido y seguro 

de personas y mercancías. 

El proyecto contribuye al desarrollo socioeconómico de la región de Los Tuxtlas al mejorar la 

conectividad y seguridad vial, lo que facilita y agiliza el transporte de productos agrícolas (como la piña, 

principal cultivo de la zona), impulsa el comercio local y el turismo, genera empleos durante y después 

de su construcción, y fortalece la integración de las comunidades rurales y urbanas de los municipios de 

Santiago Tuxtla, San Andrés Tuxtla e Isla. 

De manera específica, los objetivos que persigue el proyecto son: 

● Mejorar las condiciones estructurales del pavimento 

● Garantizar la seguridad vial de los usuarios  

                                                           

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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● Optimizar el sistema de drenaje pluvial 

● Minimizar el impacto ambiental durante la construcción 

● Adecuar la geometría y la capacidad de la carretera 

Esta obra de rehabilitación se apega al cumplimiento de la estrategia definida en el Plan Nacional de 

Desarrollo 2025-2030 en el Eje General 3: Economía moral y trabajo; 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. 

3.7.2 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.2 

 

Problemática identificada 

La carretera Santiago Tuxtla - Isla, del km 0+000 al Km 60+160, cuenta con una longitud total de 60.16 

km, señalando que se cataloga como un camino rural tipo “c” a nivel de carpeta asfáltica y concreto 

hidráulico en algunos tramos en mal estado, el deterioro avanzado y la insuficiencia de la infraestructura 

vial existente, que se manifiesta en una superficie de rodadura irregular e inestable (con baches, grietas 

y deformaciones), obras de drenaje obstruidas o incapaces de manejar el caudal, y una falta crítica de 

señalización, lo que genera inseguridad vial, dificulta la conectividad regional, encarece y ralentiza el 

transporte de mercancías (especialmente los productos agrícolas), y limita el desarrollo socio-económico 

de los municipios de Santiago Tuxtla, San Andrés Tuxtla e Isla. 

Este problema se deduce de las soluciones planteadas, como el fresado y demolición del pavimento, la 

limpieza de drenajes y la instalación de una señalización completa desde cero. 

                                                           

2 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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De igual forma a las condiciones de transitabilidad se le deben atribuir las condiciones climatológicas, 

ya que la zona clima cálido húmedo y subhúmedo, con lluvias predominantes en verano, temperaturas 

que oscilan entre 18°C y 28°C, y un rango de precipitación anual entre 1,100 mm y 4,600 mm, lo que 

implica riesgos de humedad, erosión y posibles retrasos en la ejecución de trabajos durante la temporada 

de lluvias, requiriendo planificación adecuada para el manejo de agua, compactación de materiales y 

protección de superficies expuestas. 

El área de influencia del enfrenta, además del clima húmedo y las lluvias intensas, problemas como la 

topografía variable (transición de terrenos montañosos escarpados a llanos), la presencia de suelos 

arcillosos y expansivos (susceptibles a cambios volumétricos por humedad), la cercanía a cuerpos de 

agua perennes (riesgo de socavación y erosión en estructuras de drenaje), y la vegetación circundante de 

selva y pastizales (que requiere manejo cuidadoso para evitar impacto ambiental y afectación a 

ecosistemas locales durante la ejecución de los trabajos). 

Estas condiciones enmarcan una de las principales problemáticas que ocasionan al usuario incremento 

en tiempos de recorrido y costos de operación vehicular, traduciéndose en altos costos generalizados de 

viaje. 

Aunado a las condiciones de transitabilidad y climatológicas antes descritas se suma la problemática 

radica en la interrupción temporal del tránsito vehicular la cual  generaría impactos económicos y 

sociales significativos, como el incremento en los tiempos de viaje y costos logísticos para el transporte 

de productos agrícolas, afectación al comercio local y turismo, desabasto temporal en comunidades 

rurales, y malestar social por las molestias derivadas de los desvíos y la congestión vial, aunque estos 

efectos se buscarían minimizar mediante una rigurosa planeación de etapas de construcción, señalización 

temporal y coordinación con los usuarios de la vía. 

Otro factor afectado es el ámbito social y comunitario la interrupción afectaría el acceso a servicios 

esenciales como salud y educación, especialmente en comunidades rurales dispersas que dependen de 

esta vía. El aislamiento temporal, sumado a los incrementos en tiempos de viaje y la congestión en rutas 

alternativas, generaría malestar social y frustración entre la población. La falta de comunicación clara 

sobre los avances y cronogramas podría intensificar estas tensiones. 

Localización 
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La carretera Santiago Tuxtla - Isla del km 0+000 al Km 60+160 se ubica en la zona Sur del Estado de 

Veracruz, en las siguientes coordenadas: Km 0+000, ubicado en el municipio de Santiago Tuxtla con: 

LAT. 18° 27' 33.15" N y LONG. 95° 18' 21.92" W y elevación de 10 msnm y km 60+160 con LAT. 18° 

2' 42.28" N y LONG. 95° 31' 51.49" W con una elevación de 800 msnm. 

Tabla 1. Cadenamiento del trazo del camino 

Nombre del 

Municipio 

Nombre de la 

Localidad 

Cadenamiento 

proyecto km 

Coordenadas 

Inicio 

Coordenadas 

Final 

 

Santiago Tuxtla Santiago Tuxtla 0+000 
LAT. 18° 27' 

33.15" N 

LONG. 95° 18' 

21.92" W 

Isla Isla 60+160 
LAT. 18° 2' 

42.28" N 

LONG. 95° 31' 

51.49" W 

 

 

 

Figura 1. Croquis de Localización. 
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Fuente: Elaboración con datos del Google Earth 

Breve descripción del PPI 
 

El proyecto consiste en la rehabilitación integral de 60.16 km de la carretera Santiago Tuxtla-Isla, que 

incluye la estabilización de la terracería, la reconstrucción de capas estructurales del pavimento (base 

hidráulica, carpeta asfáltica o de concreto), la modernización del sistema de drenaje con alcantarillas, 

cunetas, y la instalación completa de señalización vertical y horizontal, con el objetivo de restaurar la 

funcionalidad, seguridad y durabilidad de la vía para el tránsito mixto de carga y pasajeros. 

 

 

 

Tipo de Proyecto 
 

Tipo 1: Proyecto de Inversión de Infraestructura Económica. 
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Horizonte de evaluación, costos y beneficios del PPI 
 

El horizonte de evaluación contempla 365 días naturales en los trabajos de rehabilitación, en tanto que 

el periodo de operación o vida útil del proyecto concluido en su totalidad es de 30 años.3 

Principales Costos del PPI 

Etapa de ejecución. - La inversión total es de $398,000,000.00 pesos, a precios 2025, incluyendo 16% 

de IVA. El costo de la obra comprende la rehabilitación de 60.16 km de concreto hidráulico: 

Terracerías: Corte en caja de 17 cm, para alojar capas de pavimento, El material será aprovechado para 

la construcción del cuerpo de terraplén, se incluye maquinaria, mano de obra, acarreos y todo lo 

necesario para su correcta ejecución P.U.O.T., construcción de capa subrasante de 10 cm utilizando 

material de banco para un grado de compactación del 100 por ciento (100%), incluye acarreos de acuerdo 

a la Norma N.CTR-CAR-1- 01-013/00 P.U.O.T., construcción de capa subrasante de 20 cm utilizando 

material de recuperación, para un grado de compactación del 100 por ciento (100%) , incluye acarreos 

de acuerdo a la Norma N.CTR-CAR-1-01-013/00 P.U.O.T., despalme de 30 cm. De espesor de la capa 

superficial del terreno natural, colocando el material resultante fuera de los ceros para el posterior arrope 

de taludes de terraplenes, de los pisos, fondos de excavaciones o taludes de los bancos al terminar su 

explotación, incluye carga a unidades de transporte. PUOT., Construcción del cuerpo de terraplén, 

utilizando material producto del corte para un grado de compactación del noventa por ciento (90%), 

incluye acarreos de acuerdo a la Norma N.CTR-CAR-1-01-013/00 P.U.O.T. 

Drenaje y subdrenaje: Limpieza y desazolve de alcantarillas de tubo, losas o bóvedas de cualquier 

dimensión, retirando vegetación, basura, rocas o cualquier otro sedimento que obstruya el área 

hidráulica, incluye mano de obra, herramienta y todo lo necesario para su correcta ejecución P.U.O.T., 

Alcantarillas de tubo de concreto reforzado f'c= 280 kg/cm2 de 1.20 mts de diámetro. Incluye: 

excavación, plantilla, acostillado, relleno, junteado de tubería, caja de entrada y cabezote de salida de 

concreto ciclópeo de f'c=150kg/cm2 y todo lo necesario para su correcta ejecución P.U.O.T., doble cajón 

                                                           
3 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 
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de concreto Armado de 4.00 x 2.55 con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm2 y Concreto Hidráulico 

de F'c 250 kg/cm²,incluye excavación en material tipo B, concreto hidráulico armado en aleros de 

acuerdo a proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1: 5,zampeado en canales de entrada, drenes 

de tubo de 10cm Ø y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  P.U.O.T., doble cajón 

de concreto Armado de 3.00 x 3.00 ( km 3+648.050) con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm2 y 

Concreto Hidráulico de F'c 250 kg/cm²,incluye excavación en material tipo B, concreto hidráulico 

armado en aleros de acuerdo a proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1:5,zampeado en canales 

de entrada, drenes de tubo de 10cm Ø  y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  

P.U.O.T., cajón de concreto Armado de 3.00 x 2.50 con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm² y Concreto 

Hidráulico de F'c 250 kg/cm²,incluye excavación en material tipo B, de concreto hidráulico armado en 

aleros de acuerdo a proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1:5,zampeado en canales de entrada, 

drenes de tubo de 10cm Ø y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  P.U.O.T., cajón 

de concreto Armado de 3.00 x 2.00 con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm² y Concreto Hidráulico de 

F'c 250 kg/cm²,incluye excavación en material tipo B, concreto hidráulico armado en aleros de acuerdo 

a proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1:5,zampeado en canales de entrada, drenes de tubo de 

10cm Ø y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  P.U.O.T., cajón de concreto 

Armado de 3.00 x 1.50 con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm² y Concreto Hidráulico de F'c 250 

kg/cm²,incluye excavación en material tipo B, concreto hidráulico armado en aleros de acuerdo a 

proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1:5,zampeado en canales de entrada, drenes de tubo de 

10cm Ø y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  P.U.O.T., cajón de concreto 

Armado de 2.50 x 2.00 con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm² y Concreto Hidráulico de F'c 250 

kg/cm²,incluye excavación en material tipo B, concreto hidráulico armado en aleros de acuerdo a 

proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1:5,zampeado en canales de entrada, drenes de tubo de 

10cm Ø y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  P.U.O.T., cajón de concreto 

Armado de 2.00 x 2.00 con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm² y Concreto Hidráulico de F'c 250 

kg/cm²,incluye excavación en material tipo B, concreto hidráulico armado en aleros de acuerdo a 

proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1:5,zampeado en canales de entrada, drenes de tubo de 

10cm Ø y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  P.U.O.T., cajón de concreto 

Armado de 2.00 x 1.50 con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm² y Concreto Hidráulico de F'c 250 

kg/cm²,incluye excavación en material tipo B, concreto hidráulico armado en aleros de acuerdo a 

proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1:5,zampeado en canales de entrada, drenes de tubo de 

10cm Ø y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  P.U.O.T., cajón de concreto 

Armado de 1.50 x 1.50 con Acero de Refuerzo F'y = 4200 kg/cm² y Concreto Hidráulico de F'c 250 
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kg/cm²,incluye excavación en material tipo B,  concreto hidráulico armado en aleros de acuerdo a 

proyecto, junteada con mortero cemento: arena 1:5,zampeado en canales de entrada, drenes de tubo de 

10cm Ø y filtro de piedra triturada con espesor de 30 cm en estribos ,  P.U.O.T., cunetas de concreto 

hidráulico F'c= 150 Kg/cm² con agregado de tamaño máximo de 38 mm (1 1/2")de 1.20 M, de 8 cm de 

espesor, incluye excavación, material de relleno y su colocación, para desplante del elemento P.U.O.T., 

Bordillos de concreto hidráulico de f'c = 150 kg/cm², de 144 cm² de sección ( bordillos de 16 cm de base 

mayor, 8 cm de base menor y 12 cm de altura), con agregado de tamaño máximo de 38 mm (1 1/2") 

incluye todo lo necesario para su correcta ejecución p.u.o.t., lavadero Revestido con concreto hidráulico 

simple de f'c = 150 kg/cm2 con agregado de tamaño máximo de 38 mm (1 1/2"), p.u.o.t. 

Pavimentos: Fresado y recuperación de la superficie de rodadura de pavimento asfaltico, de 40 

centímetros, el material se recupera para utilizarse en la formación de base hidráulica y subrasante, 

incluye maquinaria, mano de obra, acarreos y todo lo necesario para su correcta ejecución P.U.O.T., 

corte, ruptura y demolición de losa de concreto hidráulico, incluye corte con disco hasta 18 cm, el 

material producto de los trabajos, se llevará al banco de desperdicio a 3 km, incluye: carga de material 

a unidades de transporte. P.U.O.T., colocación y suministro de geomalla interax NX 750 para refuerzo 

mecánico del suelo, en sentido transversal a la alineación de la carretera. Incluye traslapes longitudinales 

y transversales no mayores a lo indicado por el fabricante, incluye cortes y todo lo necesario para su 

correcta ejecución. P.U.O.T., construcción de base hidráulica compactada al cien por ciento ( 100% ) de 

5 cm de espesor con material de banco Incluye acarreos de acuerdo a la norma N-CTR-CAR-1-01-

013/00. P.U.O.T., base de recuperación estabilizada con cemento portland con espesor de 15 cm, 

compactada al 100% P.U.O.T., cemento Portland Puzolánico, para modificar base estabilizada de 20 cm; 

en una proporción aproximada de 5% con respecto al PVSM del material pétreo. (2050 x 5%=102.50 

kg/m3) P.U.O.T, riego de impregnación con emulsión catiónica de rompimiento lento ECI-60 con una 

dosificación de 1.00 lt/m2, incluye arena para protección del riego (poreo) P.U.O.T., riego de liga con 

emulsión catiónica ECR-60 de rompimiento rápido con una dosificación de 0.70 lt/m2,  P.U.O.T., 

Suministro y flete de cemento asfáltico PG 64-22 P.U.O.T. (rend 125 kg/m³), carpeta asfáltica de 

granulometría densa, de concreto asfáltico de 7 cm de espesor, grado PG 64-22 compactada a la Masa 

Volumétrica de la Mezcla (MVM) que indique el diseño Marshall y que cumpla con todas las 

características de calidad establecidas en las tablas 1 y 2 (para 1 millón <ESAL<10 millones) de la 

Norma N-CMT-4-05-003/16 Calidad de mezclas asfálticas para carreteras. Incluye: mano de obra, 

equipo, herramientas, y todo lo necesario para la correcta ejecución de los trabajos. (P.U.O.T)., fresado 

y recuperación de la superficie de rodadura de pavimento asfaltico, de 5 centímetros, el material se 

recupera para utilizarse en la formación de base hidráulica, incluye maquinaria, mano de obra, acarreos 
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y todo lo necesario para su correcta ejecución P.U.O.T., construcción de base hidráulica compactada al 

cien por ciento ( 100% ) de 5 cm de espesor con 11 material de banco, para aporte de la base hidráulica 

estabilizada de 25 cm Incluye acarreos de acuerdo a la norma N-CTR-CAR-1-01-013/00. P.U.O.T., 

cemento Portland Puzolanico, para modificar base estabilizada, en una proporción aproximada de 4% 

con respecto al PVSM del material pétreo.  (2050 x 4%=82.00 kg/m3) P.U.O.T, riego de impregnación 

con emulsión catiónica de rompimiento lento ECI-60 con una dosificación de 1.00 lt/m2, incluye arena 

para protección del riego (poreo) P.U.O.T., riego de liga con emulsión catiónica ECR-60 de rompimiento 

rápido con una dosificación de 0.70 lt/m2,  P.U.O.T., Suministro y flete de cemento asfáltico PG 64-22 

P.U.O.T. (rend 125 kg/m³), Carpeta asfáltica de granulometría densa, de concreto asfáltico de 7 cm de 

espesor, grado PG 64-22 compactada a la Masa Volumétrica de la Mezcla (MVM) que indique el diseño 

Marshall y que cumpla con todas las características de calidad establecidas en las tablas 1 y 2 (para 1 

millón <ESAL<10 millones) de la Norma N-CMT- 4-05-003/16 Calidad de mezclas asfálticas para 

carreteras. Incluye: mano de obra, equipo, herramientas, y todo lo necesario para la correcta ejecución 

de los trabajos. (P.U.O.T). 

Señalamiento: Pintura de raya continua separadora de carriles, continua sencilla tipo M-1.1 

termoplástica color amarilla reflejante de 10 cms de ancho P.U.O.T., pintura de raya discontinua 

separadora de carriles, tipo M-1.2 termoplástica color amarilla reflejante de 10 cms  de  ancho  P.U.O.T., 

pintura de raya continua separadora de carriles tipo M-2.3 termoplástica color blanco reflejante de 15 

cms  de  ancho  P.U.O.T., pintura de raya continua en orilla de calzada tipo M-3.1 termoplástica color 

blanca reflejante de 15 cms  de  ancho  P.U.O.T., pintura de raya continua en orilla de calzada izquierda 

tipo M-3.3 termoplástica color amarilla reflejante de 15 cms  de  ancho  P.U.O.T., pintura de raya de 

trayectorias en intersecciones tipo M-4 termoplástica color blanco reflejante de 15 cms  de  ancho  

P.U.O.T., pintura de raya canalizadora tipo M-5 termoplástica color blanco reflejante de 20 cms de  

ancho  P.U.O.T., pintura de raya peatonal tipo M-7 termoplástica color blanco reflejante de 40 cms de 

ancho y 2.00 mt de longitud  P.U.O.T., pintura de tipo M-9 raya logarítmica termoplástica color blanco 

reflejante de 60 cms de  ancho  P.U.O.T., pintura de flechas y leyendas en carriles tipo M-11-1 

termoplástica color blanco reflejante P.U.O.T., pintura para identificar reductores de velocidad tipo M-

20 termoplástica color amarillo/negro reflejante de 60 cms de ancho  P.U.O.T., suministro y colocación 

de botón retro reflejante BRM-A1 para M-1.1 y M-1.2 @ 15 Y 30 MTS color amarillo en ambas caras. 

P.U.O.T., suministro Y colocación de botón retro reflejante BRM-B1 para M-2.3 @ 30 mts. Color blanco 

en una cara. P.U.O.T. señal preventiva SP-6,(CURVA) de 86 x 86 cm. P.U.O.T., señal preventiva SP-

7,(CODO) de 86 x 86 cm. P.U.O.T., señal preventiva SP-8,(CURVA INVERSA) de 86 x 86 cm. 

P.U.O.T., señal preventiva SP-A, (DISTANCIA) de 30 x 122 cm. P.U.O.T., SIG- Señal de información 
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general, de 71 x 178 cm P.U.O.T., SID-8 Señal baja de un tablero, de 40 x 239 cm P.U.O.T., SID-9 

Señal baja de dos tableros, de 40 x 239 cm P.U.O.T., suministro y colocación de botón retro reflejante 

BRM-B1 para barrera metálica @ 10 mts. Color blanco en una cara. P.U.O.T., OD-5 indicador de 

obstáculos de 30 x 122 cm P.U.O.T., OD-5 indicador de obstáculos de 61 x 122 cm P.U.O.T., OD-12 

indicador de curva cerrada de 60 x 71 cm @ 24 mts. P.U.O.T., DD-1 Indicador de alineamiento fabricado 

en concreto hidráulico Fc= 150 kg / cm² con reflejante AI prismático de 7.5 cms. de 1.00 mts de alto x 

13 cms de diámetro. P.U.O.T. 

Tabla 2. Resumen Anual 

CONCEPTO INVERSIÓN 2025 (SIN IVA) INVERSIÓN 2025 (CON IVA) 

TERRACERÍAS $ 8,640.233.89 $ 10,022,671.31 

DRENAJE Y SUBDRENAJE $ 30,691,603.11 $ 35,602,259.61 

PAVIMENTOS $ 273,712,315.80 $ 317,506,286.33 

SEÑALAMIENTO $ 30,059,295.48 $ 34,868,782.76 

SUBTOTAL $ 343,103,448.28 $ 398,000,000.00 

IVA $ 54,896,551.72  

TOTAL $ 398,000,00.00 $ 398,000,000.00 

AVANCE FÍSICO (KM) 60.16 KM 60.16 KM 

Fuente: Elaboración propia. 

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 

pavimentada del tramo por año desde el inicio de operaciones; (II) Periódica, que contempla como 

sellado de grietas y reparación de baches en la carpeta asfáltica para prevenir infiltración de agua; 

limpieza continua de drenajes (alcantarillas, cunetas y lavaderos) para evitar obstrucciones por 

sedimentos o vegetación; reposición de señalización desgastada o dañada (pintura vial, botones 

reflectantes y señales verticales), y (III) Reconstrucción que consiste en reemplazar completamente la 
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estructura vial dañada, lo que incluye la demolición del pavimento existente, la construcción de nuevas 

bases estabilizadas y una carpeta asfáltica, la instalación de alcantarillas y sistemas de drenaje nuevos, 

la estabilización de terracerías, y la implementación de señalización vertical y horizontal completa para 

garantizar la seguridad y durabilidad de la carretera rehabilitada. 

Descripción de los principales beneficios del PPI: 

● Mayor Seguridad Vial 

● Desarrollo Económico Regional 

● Mejor Conectividad y Accesibilidad 

● Reducción de Costos de Operación Vehicular 

● Fortalecimiento de la Protección Civil y Respuesta a Emergencias 

 

Ahorro en costos por tiempo de viaje.- Los beneficios anuales, se obtienen con la diferencia de los costos 

por tiempo de viaje para cada situación, sin y con proyecto. El costo por tiempo de viaje toma en cuenta 

el volumen de vehículos diario (TDPA) para autos, autobuses y camiones (en estos, se toma como base 

la carga transportada y el valor), el número de pasajeros promedio por tipo de vehículo y el valor del 

tiempo de los usuarios, multiplicado al año (365 días) para cada situación (con y sin proyecto). Se 

calculan los beneficios por ahorro en tiempo de viaje año por año para los 30 años de vida útil. 

Ahorro en costos de operación vehicular.- 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 30 años de vida útil. 

 

Empleos directos e indirectos.- Los empleos calculados, son directamente proporcionales al ingreso per 

cápita que se obtiene de la rehabilitación carretera Santiago Tuxtla-Isla, el cual se encuentra en función 

de la inversión con IVA, así como el factor de mano de obra; (el cual se considera del 30%), entre el 

ingreso anual por habitante promedio, generando un total de 800 empleos directos y 1,200 empleos 

indirectos. 

 

Monto total de inversión (con IVA): El monto total de la inversión se estima en: $398,000,000.00 

(Trecientos noventa y ocho millones 00/100 M.N.). 

 

Riesgos asociados al PPI: Los principales riesgos asociados al proyecto durante la fase de construcción 

son los siguientes: 
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Tabla 3. Riesgos del Proyecto en la etapa de Construcción 

Descripción Impacto Probabilidad Medidas de Mitigación 

Lluvias intensas durante 

la construcción 

Retrasos en 
cronograma, erosión de 
terracerías, inundación 

de áreas de trabajo. 

Media-Alta 

Monitoreo meteorológico, 
programación de trabajos 

críticos en temporada seca, 
instalación de drenajes 

temporales. 

Derrumbe o 
inestabilidad de taludes 

en cortes 

Accidentes laborales, 

daños a maquinaria, 

interrupción de vías 

alternas. 

Media 

Estudio geotécnico previo, 
diseño adecuado de 

pendientes, uso de mallas de 
contención y monitoreo 

constante de taludes. 

Fuente: Elaboración propia. 

Tabla 4. Riesgos del Proyecto en la etapa de Operación y Mantenimiento. 

Descripción Impacto Probabilidad Medidas de Mitigación 

Obstrucción de 

alcantarillas y cunetas 

por sedimentos o basura 

Inundaciones, daños al 

pavimento, riesgo para 

usuarios. 

Alta 

Inspección y limpieza 

periódica (cada 6 

meses), instalación de 

rejillas, campañas de 

concientización en 

comunidades. 

Degradación prematura 

de la carpeta asfáltica por 

lluvias intensas 

Baches, grietas, 

incremento en costos de 

mantenimiento. 

Media-Alta 

Aplicación de selladores 

impermeables, reparación 

inmediata de grietas, 

monitoreo post-lluvias. 

Accidentes por falta de 

mantenimiento de 

señalización 

Colisiones, pérdida de 

visibilidad nocturna, 

multas por 

incumplimiento de 

normas. 

Media 

Reemplazo anual de 

pintura reflectante, 

limpieza de señales, 

inspecciones 

trimestrales. 
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Erosión o socavación en 

taludes adyacentes a la 

vía 

Deslizamientos, 

reducción de la 

capacidad vial, riesgo 

para vehículos. 

Media 

Refuerzo con vegetación 

nativa, gaviones o 

mallas, monitoreo en 

temporada de huracanes. 

Aumento de tráfico 

pesado no previsto 

Desgaste acelerado del 

pavimento, congestión, 

mayor contaminación 

acústica. 

Media 

Estudio de capacidad 

vial cada 2 años, 

implementación de 

desvíos para carga, 

reforzamiento de bases 

estructurales. 

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. 

 

Indicadores de Rentabilidad del PPI 

 
Valor Presente Neto  (VPN):  

 
Tasa Interna de Retorno (TIR): 

Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI): 

 
 

Conclusión del PPI 

$178,276,630.05 

15.00% 

12.99% 
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La evaluación del proyecto de la Rehabilitación de la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al 

Km 60+ 160, indica que es una obra de infraestructura económicamente rentable con un VPN positivo 

de $178,276,630.05 así como la TIR de 15.00% y una TRI de 12.99% pues permitirá ofrecer beneficios 

significativos debido a los ahorros en costos de operación vehicular 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. El proyecto es rentable, de manera que los beneficios del proyecto superan en gran medida los 

costos asociados a éste, aun aumentando los costos de inversión en un 16.00%, disminuyendo la 

demanda a un 13.00%, el proyecto sería rentable, por lo que se recomienda la ejecución del proyecto. 

Los insumos importantes para la evaluación económica del proyecto son los costos de operación 

vehicular y los montos de inversión correspondientes a la situación con y sin proyecto. Los 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. 

Asimismo, con la construcción de los 60.16 Km de longitud de este camino se obtendrán los siguientes 

beneficios: 

● Se proporcionará acceso permanente a un aproximado de 58,332 habitantes, impactando a 

diversas localidades en el área de influencia del camino Santiago Tuxtla- Isla. 

● Se disminuirán los tiempos de recorrido. 

● 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 vehículos. 
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● 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 terciario, ya que, en el municipio de Isla, se 

aprecia que del total de la población ocupada el 22.90% corresponde al sector primario como agricultura, 

ganadería, cítricos. 17.80% al Secundario, 58.40% al  sector terciario, como Comercio (tiendas, 

mercados), transportes, servicios educativos, gobierno municipal, servicios de salud, hospedaje y 

restaurantes. Y en  el municipio de Santiago Tuxtla, se aprecia que del total de la población ocupada el 

53.09% corresponde al sector primario como agricultura, ganadería, cítricos. 13.11% al Secundario, 

33.80 % al sector terciario, como Comercio (tiendas, mercados), transportes, servicios educativos, 

gobierno municipal, servicios de salud, hospedaje y restaurantes. Actualmente está economía es 

deficiente, al no contar con una vía de comunicación en óptimas condiciones que evite los altos costos 

generalizados de viaje. 

Por lo que la construcción del camino permitirá que la población pueda reducir sus tiempos de recorrido 

y costos generalizados de operación vehicular. 

Tabla 5. Principales Actividades Productivas de los municipios. Carretera Santiago Tuxtla - Isla 
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Tabla 6. Estimadores de la población ocupada según sector de actividad económica del 

municipio de Santiago Tuxtla e Isla 

 
Fuente: Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI). (2019). Censos Económicos 2019. Resultados 

definitivos. 

 

II. Situación Actual del PPI 

a) Diagnóstico de la Situación Actual 

El proyecto beneficia directamente a los municipios de Santiago Tuxtla- Isla así como a las localidades 

de, el Morillo, Tibernal, La Florida, Rincon De Zapatero, Cruz de Vidaña, el Chancarro, Salto de Agua 

de Pío, Camacho, Río Grande y algunas localidades de manera indirecta como: Yulae Chico y Franciso 

I. Madero 

Esta vía de comunicación se cataloga como una carretera federal libre “B” a nivel de pavimento asfáltico 

en estado regular, con un ancho de sección de 7.0 m, una pendiente máxima del 7.0% y un grado máximo 

de curvatura de 30°, en el cual la problemática está dada por los tiempos de recorrido y los costos de 

operación vehicular a consecuencia del mal estado y fallas en la estabilidad del camino; estas 

afectaciones se presentan a lo largo del camino, las cuales se han ido acrecentando año con año, derivado 

a que en las épocas de lluvias, el agua se queda almacenado en algunas zonas aisladas, generando baches 

y acrecentado los baches, haciéndolos más grandes cada vez. lo cual ocasiona que se vayan 
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desprendiendo los agregados. El clima Santiago Tuxtla posee un clima tropical con dos estaciones bien 

definidas. La temporada de lluvias, de mayo a octubre, es muy cálida y húmeda, con temperaturas 

máximas entre 32°C y 35°C y lluvias intensas que suelen ocurrir por las tardes o noches. Por el contrario, 

la temporada de secas, que va de noviembre a abril, es más agradable debido a un clima cálido y menos 

húmedo, con días mayormente soleados, temperaturas máximas entre 28°C y 32°C, y noches más frescas 

donde el termómetro puede descender hasta los 18°C, especialmente a final y principio de año.  

En el municipio de Isla se caracteriza por ser cálido-húmedo durante la mayor parte del año, con una 

temporada de lluvias bien definida que abarca desde mayo hasta octubre. En estos meses, las 

temperaturas son altas, rondando entre los 28°C y 35°C, y la humedad es elevada, con frecuentes 

chubascos y tormentas tropicales por la tarde o noche. La temporada de secas o "de nortes" se presenta 

de noviembre a abril, donde el clima es más fresco y agradable, con temperaturas máximas promedio de 

25°C y mínimas que pueden descender hasta los 15°C; durante este periodo son comunes los vientos 

intensos conocidos como "nortes" que pueden durar varios días. La precipitación anual promedio es 

abundante, superando los 1,200 mm, lo que favorece la vegetación exuberante y la actividad agrícola en 

la región. 

El mal estado del camino, con su asfalto muy deteriorado y la inestabilidad del terreno plano, genera 

problemas como baches, ondulaciones e inundaciones. Esto incrementa los tiempos de viaje y los costos 

operativos de los vehículos, elevando el costo generalizado del viaje y obligando a los conductores a 

maniobras peligrosas para esquivar los daños. 

Estas condiciones debilitan la sección estructural de la calzada, acelerando el daño superficial, 

provocando que al momento de transitar por el camino se generen vibraciones las cuales no permiten el 

avance del vehículo, obligando a bajar la velocidad. El camino presenta un tramo en malas condiciones 

por lo que se dificulta la incursión de vehículos que realicen la distribución de los productos que ahí se 

generan, impactando el desarrollo económico de la región y reflejándose en una deficiente calidad de 

vida de los habitantes. 

Por lo anterior y debido a la cercanía de las zonas de cultivo, así como los cuerpos de agua existentes a 

lo largo de la ruta, el camino se ve invadido por la vegetación y material propio de la región como rocas 

y tierra, lo que podría impedir el paso de los vehículos y generar poca visibilidad al momento de transitar. 

Las condiciones de transitabilidad que presenta el camino actual han ocasionado a los usuarios bajas 

velocidades y elevados tiempos de recorrido, provocando altos costos generalizados de operación 

vehicular. 
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La característica de operación actual del camino está determinada por el estado físico de la superficie de 

rodamiento, la cual presenta baches, ondulaciones y deformaciones importantes, permitiendo una 

velocidad promedio de los vehículos de 54.8 Km/h en el camino que comprende del municipio de 

Santiago Tuxtla a Isla, se lleva a cabo en promedio en un tiempo de 66 minutos (se toma como referencia 

para el cálculo de la velocidad el vehículo utilitario). A continuación, se muestran fotografías en las 

cuales se puede apreciar las condiciones físicas actuales de la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 

0+000 Al Km 60+ 160 

 

Imagen 1. Condiciones actuales del Camino 
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La falta de una vía de comunicación en buen estado que permita la circulación de los diferentes tipos de 

vehículos ha limitado a la población a desplazarse y por lo tanto se encuentra aislada dando como 

resultado factores de marginación importantes en la mayoría de las localidades. 
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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 

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, 

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 100 mil habitantes. 

 

b) Análisis de la Oferta Existente 

La oferta actual está integrada por la Rehabilitación de la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 

Al Km 60+ 160, el cual opera como un Camino Tipo “B”, con 7.0 m de ancho de calzada a nivel de 

asfalto en mal estado con dos carriles de circulación, uno por sentido para ida y vuelta. La siguiente tabla 

muestra las características de la ruta actual. 

 

Tabla 7. Características de la Ruta Actual (oferta). 

Carretera Federal Libre Santiago Tuxtla - Isla 

Concepto Situación Actual 

Camino Tipo “B” 

Nivel de Servicio “C” 

                                                           
4 Consultado en https://www.coneval.org.mx/Medicion/Paginas/Grado_accesibilidad_carretera.aspx 
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Superficie de Rodamiento 
Camino a nivel de 

asfalto en muy malas 

Longitud (Km) condiciones 

Estado Físico 60.16 

Ancho de Corona (m) Malo 

Ancho de Calzada (m) 7.0 

Número de Carriles (uno 

por sentido) 
7.0 

Curvatura horizontal promedio 2 

Pendiente media ascendente 30° 

Altitud promedio (msnm) 7% 

Acotamientos 260 

Velocidad de Operación 

(Km/hr)* 
No aplica 

Tiempo de Recorrido (min.) 54.8 

TDPA 66 

Tipo de Terreno 625 

IRI Lomerío 

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.). 

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” 
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para la situación con proyecto; sin embargo, para la situación actual y sin proyecto las velocidades se 

tomaron en campo y los datos de costos de operación vehicular se consultaron en los valores del IMT. 

 

c) Análisis de la Demanda Actual 

La demanda la constituyen los usuarios que utilizan esta vía de comunicación para trasladarse desde un 

origen a un destino como enlace directo entre Los municipios de Santiago Tuxtla e Isla y las localidades 

el Morillo, Tibernal, La Florida, Rincon De Zapatero, Cruz de Vidaña, el Chancarro, Salto de Agua de 

Pío, Camacho, Río Grande y algunas localidades de manera indirecta como: Yulae Chico y Franciso I. 

Madero. 

 

 

 

 

 

 

Tabla 8. Población Usuaria. 

 
*Fuente: elaboración propia con datos de CONAPO e INEGI-Índice de Marginación por Localidad 2020 (IML_2020). 
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El volumen de tránsito es de 3,971 vehículos diarios, y para efectos del análisis del proyecto, se tomaron como 

referencia los datos del TDPA y composición vehicular del documento Datos Viales 20247 en la sección 

correspondiente a Veracruz, en particular de carretera Santiago Tuxtla - Playa Vicente, punto Santiago Tuxtla, 

clave 30025, con una composición vehicular de 97.1% automóviles, 0.5% de autobuses y 2.4% de camiones de 

carga, de los cuales se tomó el 25% del total, es decir, 993 vehículos; asimismo, para el presente Análisis se toma 

una Tasa de Crecimiento Promedio Anual (TCM) del 2.0% anual. 

 

d) Análisis de la Oferta-Demanda 

Considerando un volumen de tránsito de 993 vehículos diarios, la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 

Al Km 60+ 160, beneficiará a 58,333 habitantes, a los cuales se les dificulta la conectividad, circulación y traslado 

de mercancías, víveres y personas con las poblaciones aledañas, así como el acceso a mejores bienes y servicios 

básicos (salud, educación, agua potable, transporte público, servicios administrativos, entre otros), viéndose 

afectada de manera importante la calidad de vida de los habitantes de la región. En los 60.16 Km de longitud de 

la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160 no se presentan variaciones con respecto a la 

oferta y demanda, ya que dicho tramo presenta situaciones similares de operación. 

 

Se calculó el tránsito futuro para el horizonte de evaluación y se realizó un análisis de capacidad con la interacción 

oferta y demanda, con una tasa de crecimiento en la demanda del 3.0%, para conocer la problemática que se 

presentaría en caso de no llevar a cabo el proyecto. De este análisis se observa que la Carretera Santiago Tuxtla-

Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160, cuenta con un nivel de servicio “C” a lo largo del horizonte de evaluación, 

por lo que el nivel de servicio se encuentra deteriorado desde el año “0” (El nivel de servicio del camino está 

basado del “Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras, Tercera edición, SCT, México, julio 2018”, 

considerando las condiciones establecidas por las características físicas del camino y la velocidad durante el 

recorrido como los factores principales para identificar el nivel de servicio); asimismo, se tomó como referencia 

la Estimación de niveles de servicio y velocidades de operación en segmentos de carreteras de dos carriles y 

carriles múltiples aplicación del Highway Capacity Manual).5 

                                                           
5 Publicación Técnica No. 525, Sanfalia, Qro., 2018, IMT-SCT. 
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Tabla 9. Velocidades por tipo de vehículo. 

Fuente: elaboración propia. 

Tabla 10. Nivel de servicio

 
Fuente: elaboración propia. 
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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 
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 11. Niveles de Servicio IMT-SCT 

 
Fuente: CAPACIDAD Y NIVELES DE SERVICIO EN LA RED DE CARRETERAS (2023), Secretaría de 

Comunicaciones y Transporte 

 

Estimación de niveles de servicio y velocidades de operación en segmentos de carreteras de dos carriles múltiples 

aplicación del Highway Capacity Manual. 
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III. Situación sin el PPI 
 

La Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160 se cataloga como una carretera federal 

libre el cual de acuerdo con sus características geométricas se clasifica como un camino tipo “B” a nivel 

de asfalto en muy mal estado, con un ancho de corona de 7.0 m, una pendiente máxima del 7% y un 

grado máximo de curvatura de 30°. 

 

Las condiciones antes mencionadas favorecen a un deterioro avanzado, debido a diferentes factores , en 

primer lugar el clima cálido- húmedo, el factor de tránsito de vehículos pesados que en muchas ocasiones 

superan las cargas con las que transitan, además de las características geométricas del camino  como lo 

son pendientes máximas del 7 % y curvas cerradas en donde los vehículos realizan esfuerzos mayores 

ejerciendo cargas constantes, por lo que generan deformaciones. 

 

Las condiciones físicas del camino ocasionan a los usuarios recorridos con elevados tiempos de 

desplazamiento, lo cual se traduce en altos costos generalizados de viaje que afectan el flujo vehicular 

de las localidades rurales de la zona de influencia de la ruta del camino. 

 

El camino tipo “B” se caracteriza por tener un carril por sentido de circulación, control parcial de 

accesos, su denominación geométrica es de una carretera de dos carriles, su principal medida de 

efectividad es niveles de servicio en tramos específicos de la carretera, con sección transversal de un 

cuerpo, como puede apreciarse en la siguiente tabla. 

 

Tabla 12. Tipos de carreteras y sus principales características6 

                                                           
6 Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras 2018, Dirección General de Servicios Técnicos, México, 2018, 

página 80. 
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a) Optimización 
 

Para la optimización se considera la siguiente medida de bajo costo que mejore las condiciones actuales 

del camino, cuyo costo no exceda al 10% del costo total del proyecto. 

En caso de que el proyecto no se lleve a cabo, se plantea una alternativa de bajo costo la cual consiste 

en una intervención que incluye trabajos de bacheo superficial de forma aislada, así como el 

mantenimiento a obras de drenaje existentes y la consideración de construcción de alcantarillas en puntos 

claves, además de trabajos de construcción de cunetas con concreto hidráulico , esto para mejorar el 

drenaje pluvial y consigo la durabilidad de los trabajos ejecutados. 

Esta alternativa representa una ventaja inmediata al restaurar de manera rápida y de bajo costo la 

transitabilidad en puntos críticos específicos, eliminando baches profundos que son un peligro para los 

vehículos, conlleva limitaciones estructurales severas al no atender la problemática de forma integral y 

no considerar las causas subyacentes del deterioro, estos trabajos aunque solucionan de manera temporal 

la problemática representan mayores gastos acumulados al considerar el mantenimiento.  
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Esta alternativa optimizada podría implementarse como respuesta de emergencia ante restricciones 

presupuestarias, su alcance limitado la convierte en una solución parcial para garantizar la seguridad y 

durabilidad de la viabilidad a largo plazo, esta alternativa considera un costo paramétrico de 

$34,304,435.00 sin IVA la cual representa un 9.99% respecto a la propuesta de un proyecto integral 

mediante trabajos de reposición de carpeta asfáltica, es importante mencionar que los trabajos planteados 

optimizados consideran una intervención para mantenimiento de forma recurrente lo que genera mayores 

costos y molestias a los beneficiarios. 

Con tal medida se refleja una mejora marginal en el IRI que va de 10.0 a 6.0, la variación del IRI mejora 

con respecto al trabajo de optimización aplicado, el cual es mínimo y representa un costo considerable 

y limita las mejoras de mantenimiento de la longitud total de camino, haciendo además totalmente 

incosteable la inversión si se aplicará por única vez; debido a las malas condiciones en las que se volvería 

a encontrar la superficie de rodamiento, se incrementará el IRI en corto plazo (ejemplo de 8.0 a 8.3, 8.8, 

etc.). Aunado a lo anterior, con esta acción se esperaría incrementar de manera poco significativa la 

velocidad de operación. 

El costo de la optimización al camino sería de $34,304,435.00 (sin iva) y $39,793,144.60 (iva incluido) 

consiste en lo siguiente: 

 

Tabla 13. Análisis Situación Sin Proyecto 

Conceptos Situación Actual 

 

Situación sin Proyecto7 

Medidas de Optimización8 

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 

                                                           

7 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. 

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

 

http://www.imt.mx/archivos/Publicaciones/PublicacionTecnica/pt108
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Beneficios con medidas de optimización 

Velocidad (Km/hr) (Aumento de velocidad de operación) 54.80 54.80 

Tiempo Estimado (min) Reducción de tiempo de recorrido) 
66.00 64.12 

IRI11 (Mejora del IRI) 12 6 

Nivel de servicio C B 

Inversión (sin IVA) 

Optimización     $34,304,435.00 

Fuente: elaboración propia. 

Tabla 14. Desglose de conceptos de trabajos de medidas de optimización 

 
Fuente: elaboración propia. 

El mantenimiento se puede considerar como medida de optimización para un camino, toda vez que éste 

no haya presentado una previa modernización. Aunado a lo anterior es importante aclarar que el 

programa de Conservación y Reconstrucción de Caminos Rurales y Alimentadores que ejecuta la SCT, 

no tiene los alcances para atender al 100% el paquete de caminos rurales a nivel nacional. 

 

Complementariamente, el bacheo aislado genera una problemática operativa y de calidad heterogénea 

que limita aún más su utilidad. Dado que se realiza de forma puntual y, a menudo, de emergencia, la 

preparación de la superficie existente y la compactación del material nuevo suelen ser deficientes, lo que 

resulta en una adherencia pobre entre el parche y el pavimento original. Esta falta de homogeneidad en 
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la superficie de rodadura crea un viaje incómodo y ruidoso para los usuarios, y puede afectar la seguridad 

al generar cambios súbitos en la fricción neumático-pavimento, especialmente bajo condiciones de 

lluvia. Por tanto, lejos de ser una solución técnica robusta, el bacheo superficial aislado se convierte en 

una alternativa temporal que, si no está integrado dentro de un programa de mantenimiento sistemático, 

simplemente pospone y encarece la intervención integral inevitable. 

 

b) Análisis de la Oferta 
 

La oferta está integrada por la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160, el cual 

opera como un Camino Tipo “B”, con 7 m de ancho de corona 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 15. Características Físicas de la Situación Optimizada 

CARRETERA SANTIAGO TUXTLA - ISLA 

Concepto Situación Sin Proyecto 

Tipo de Camino “B” 

Nivel de Servicio “C” 

 

Superficie de Rodamiento 

Bacheo en tramos aislados; Cunetas de concreto hidráulico, 

y Alcantarillas de tubo de concreto de 1.20 mts. 

Longitud (Km)* 60.16 

Estado Físico Regular 

Ancho de Corona (m) 7.0 

Ancho de Calzada (m) 7.0 



 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

PÁGINA 35 DE 95 

Número de Carriles (uno por sentido) 2 

Acotamientos No aplica 

Velocidad de Operación (Km/hr) para 

vehículo utilitario 

54.8.00 

Tiempo de Recorrido (min.) 66  

TDPA 993 

Tipo de Terreno Lomerío 

IRI 10 

Fuente: elaboración propia. 

c) Análisis de la Demanda 
 

La demanda la constituyen los usuarios que utilizan este camino para trasladarse desde un origen a un 

destino como enlace directo entre municipios los de Santiago Tuxtla e Isla y las localidades el Morillo, 

Tibernal, La Florida, Rincon De Zapatero, Cruz de Vidaña, el Chancarro, Salto de Agua de Pío, 

Camacho, Río Grande y algunas localidades de manera indirecta como: Yulae Chico y Franciso I. 

Madero. 

 

 

Tabla 16. Población Usuaria. 
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*Fuente: elaboración propia con datos de CONAPO e INEGI-Índice de Marginación por Localidad 2020 

(IML_2020). 

El volumen de tránsito es de 3,971 vehículos diarios, y para efectos del análisis del proyecto, se tomaron 

como referencia los datos del TDPA y composición vehicular del documento Datos Viales 20249 en la 

sección correspondiente a Veracruz, en particular de carretera Santiago Tuxtla - Playa Vicente, punto 

Santiago Tuxtla, clave 30025, con una composición vehicular de 97.1% automóviles, 0.5% de autobuses 

y 2.4% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 25% del total, es decir, 993 vehículos; asimismo, 

para el presente Análisis se toma una Tasa de Crecimiento Promedio Anual (TCM) del 2.0% anual. 

 

 

d) Análisis de la interacción Oferta-Demanda 
 

                                                           
9 Datos Viales 2022, Secretaría de Comunicaciones y Transportes, 202 



 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

PÁGINA 37 DE 95 

Considerando un volumen de tránsito de 993 vehículos diarios y con las medidas de optimización a la 

capa de rodamiento con bacheo en tramos aislados; Cunetas de concreto hidráulico y Alcantarillas de 

tubo de concreto de 1.20 mts del camino rural, beneficiará a 58,332 habitantes. El mantenimiento hará 

que el estado físico del terreno mejore marginalmente y la velocidad aumente a 56.44 Km/hr. 

 

Se calculó el tránsito futuro para el horizonte de evaluación y se realizó un análisis de capacidad con la 

interacción oferta y demanda con la optimización aplicando una tasa de crecimiento en la demanda del 

2%, para conocer la problemática que se presentará al llevar a cabo la optimización año con año.  

 

De este análisis se observa que Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160 cuenta 

con un nivel de servicio “C” a lo largo del horizonte de evaluación debido a que solo se realizaron 

medidas de optimización, con un ancho de calzada de 7 m, con un carril de circulación por sentido (El 

nivel de servicio del camino está basado del “Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras, Tercera 

edición, SCT, México 2018”, considerando las condiciones establecidas por las características físicas 

del camino y la velocidad durante el recorrido como los factores principales para identificar el nivel de 

servicio). 

 

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: 
 

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 17. Nivel de Servicio Situación Sin Proyecto (Velocidades) 
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Fuente: elaboración propia. 

Los Costos Generalizados de Viaje de la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160 

son los siguientes: 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 18. Costos Generalizados de Viaje Situación Sin Proyecto. 
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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. 

e) Alternativas de solución 
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Para dar solución a la problemática planteada se consideraron 2 alternativas de solución. En 

consecuencia, se procedió a analizar las alternativas: 

 

Alternativa 1. Consiste en la construcción de un camino tipo “C” en un terreno en lomerío, con una 

longitud de 60.16 km con una sección de 7.00 m. en dos carriles, mediante un pavimento flexible de 7 

cm de espesor, mejoramiento de las condiciones de las terracerías mediante mejoramiento de la 

subrasante con material de banco, además de mejoramiento de terreno natural mediante el 5% de 

cemento. 

Costo Total (con iva): $398,000,000.00 

Costo Total (sin iva): $343,077,988.23 

 

Ventajas: 

● Flexibilidad y adaptabilidad 

● Rápida construcción y puesta en servicio 

● Superficie silenciosa y cómoda 

● Facilidad de reparación y mantenimiento 

● Resistencia al agua y drenaje eficiente 

● Reciclabilidad 

● Color oscuro 

● Menor costo inicial en comparación con el concreto hidráulico 

 

Desventajas: 

● Menor vida útil que el concreto 

● Vulnerabilidad a las altas temperaturas 

● Mayor sensibilidad al agua 

● Mantenimiento frecuente 

● Reflectividad baja 

● Dependencia del petróleo 

● Menor resistencia estructural en capas delgadas 

● Daños por combustibles y aceites 
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Alternativa 2. Construcción de 60.16 Km de un camino tipo “C”, con Nivel de Servicio “B”, con 7 m. 

de ancho de calzada, para alojar dos carriles de circulación de 3.5 m. de ancho cada uno en concreto 

hidráulico: 

 

Costo Total (con iva): $480,000,000.00 

Costo total (sin iva): $413,793,103.45 

 

Ventajas: 

● Mayor durabilidad y vida útil 

● Alta resistencia estructural 

● Excelente comportamiento ante altas temperaturas 

● Menor mantenimiento a lo largo de su vida 

● Resistencia al agua y a la humedad 

● Reflectividad solar superior 

● Menor afectación por combustibles y aceites 

 

Desventajas: 

● Costo inicial significativamente mayor 

● Tiempo de construcción más prolongado 

● Reparaciones complejas y costosas 

● Superficie más ruidosa 

● Menor adherencia en climas húmedos 

● Reflectividad excesiva: 

● Menor flexibilidad 

● Mayor impacto ambiental inicial 

● Dificultad para instalaciones subterráneas futuras 

 

En el siguiente cuadro se integra la comparación de las alternativas y las variables relevantes utilizadas: 

 

Tabla 19. Comparación de Alternativas. 
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CARRETERA SANTIAGO TUXTLA - ISLA 

Variable Alternativa 1 (Asfalto) 
Alternativa 2 (Concreto 

hidráulico) 

Tipo de Camino “B” “B” 

Nivel de Servicio “C” “C” 

Longitud 60.16 Km 60.16 Km 

Velocidad 54.8 Km/hr 54.8 Km/hr 

Ancho de Corona 7.0 m. 7.0 m. 

Ancho de Calzada 7.0 m. 7.0 m. 

Vida útil 15 años 30 años 

Pendientes 9% 9% 

Curvaturas 30º 30º 

Número de Carriles (uno por 

sentido) 

2 (3.5 m., cada uno) 2 (3.5 m., cada uno) 

Acotamientos No aplica No aplica 

TDPA 993 993 

IRI 4 4 

Fuente: Elaboración Propia. 

 

El Análisis del Costo Anual Equivalente de las dos alternativas muestra los siguientes datos: 
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Tabla 20. Comparación de Alternativas-CAE 
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La vida útil de la alternativa 1 y 2 se analizó a 30 años, para el caso de la alternativa 1, se contemplan 

trabajos de limpieza de cunetas en tramos aislados, limpieza de alcantarillas, limpieza de superficie de 

rodadura y reparaciones de cunetas y bacheo profundo en tramos aislados cada 8 años, excepto en el año 

16 ya que en el año 15 se realiza la renivelación, carpeta asfáltica y fresado de superficie en tramos 

aislados, reparaciones mayores en cunetas y repintado de líneas en pavimento.  

 

Para el caso de la alternativa 2 se considera una construcción integral considerando una pavimentación 

con concreto hidráulico de 20 cm. MR-45 Kg/cm2 de concreto a 7 días, en 60.16 Km. con un ancho de 

7 metros, considerando además trabajos de alcantarillado, zampeado, así como obras de señalamiento 

horizontal y vertical en todo el tramo  

 

Con la construcción de este camino rural se mejorarán las condiciones de circulación del tránsito local, 

por lo que se ofrecerán varias ventajas para el usuario que consisten en: 

 

● Mejora significativa en seguridad vial 

● Conectividad y desarrollo económico 

● Beneficios sociales directos 

● Sostenibilidad ambiental 

● Durabilidad y bajo mantenimiento inmediato 

● Resistencia ante condiciones climáticas 

● Generación de empleos directos e indirectos 

 

Impulsar la actividad económica y productiva de la población de los municipios de Santiago Tuxtla e 

Isla y las localidades el Morillo, Tibernal, La Florida, Rincon De Zapatero, Cruz de Vidaña, el 



 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

PÁGINA 46 DE 95 

Chancarro, Salto de Agua de Pío, Camacho, Río Grande y algunas localidades de manera indirecta como: 

Yulae Chico y Franciso I. Madero. 

 

Las condiciones de transitabilidad con el proyecto, permitirán favorecer el flujo continuo vehicular 

forjando un mayor desarrollo de las actividades productivas de la zona tales como la agricultura, 

ganadería, y el comercio. 

 

IV. Situación con el PPI 
a) Descripción general 

 

El proyecto consiste en la construcción de la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 

160 con una longitud de 60.16 Km como un camino alimentador Tipo B con nivel de servicio “C” de 7 

metros de ancho de calzada, para alojar 2 carriles de circulación (un carril de circulación por sentido) de 

3.50 m de ancho en concreto hidráulico. 

 

Tabla 21. Principales características del Proyecto. 

 

☐ 

☐ 

☐ 

☐ 

☐ 

☐ 

☒ 

☐ 

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 

Tipo de PPI 



 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

PÁGINA 47 DE 95 

 

Componente 

Nivel de 

Servicio 

 

Cantidad 

 

Principales Características 

Santiago Tuxtla-Isla 

Del Km 0+000 Al 

Km 60+ 160 

“C” 60.16 Km 

Rehabilitación de una carretera federal libre Tipo 

“B” con 7.0 m de ancho de calzada, para alojar 

dos carriles de circulación de 3.5 metros de 

ancho cada uno (un carril por sentido). 

 

 

Figura 3. Sección Tipo del Proyecto. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración Propia. 

b) Alineación estratégica 
 

El proyecto es compatible con los objetivos establecidos en el Plan Nacional de Desarrollo en materia 

de infraestructura carretera: 

 

Plan Nacional de Desarrollo 2025-2030  
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Ejes generales 

 

Dentro del Plan Nacional de Desarrollo 2025-2030, el mantenimiento de las carreteras y caminos 

estatales se apega a lo contemplado en los Cien Compromisos para el Segundo Piso de la 

Transformación, Sección XI. República próspera y conectada, numeral 81. Rehabilitación de 4,000 km 

de carreteras federales; 82. Continuará el Programa de Caminos Artesanales; 83. Construcción y 

ampliación de carreteras, caminos y puentes; 84. Construcción de distribuidores y obras viales urbanas. 

Asimismo, se tiene el Eje General 3. Economía Moral y Trabajo, Diagnóstico, República próspera y 

conectada: “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 alcanzó los 407,783 km. Sin embargo, el 34% de la red libre de peaje se 

encuentra en mal estado, lo que demanda esfuerzos constantes de mejora y conservación para asegurar 

la seguridad vial y la eficiencia del transporte. Modernizar el sector es crucial, requiriéndose mejoras en 

la infraestructura y una optimización logística que promueva un crecimiento económico equilibrado en 

todas las regiones del país, dentro de un modelo sostenible y competitivo a nivel global.”10 

 

Eje General 3: Economía moral y trabajo. 

 

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 3.7.2 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. 

 

                                                           

10 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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Además, cumple con lo dispuesto en el artículo 34 fracción I de la Ley de Presupuesto y Responsabilidad 

Hacendaria (LFPRH), que a la letra establece: “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. 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;”11 

 

Plan Veracruzano de Desarrollo 2025-2030 

 

Problemática Identificada: 

 

De acuerdo con el INEGI, en el Estado de Veracruz el 38% de la población se concentra en localidades 

de menos de 2,500 habitantes, éstas se encuentran alejadas de los principales centros de desarrollo, lo 

que dificulta el acceso a servicios básicos y mantener en buen estado las vialidades que permiten a las 

comunidades el acceso a servicios clave como son la salud, la educación y la seguridad; así como generar 

las condiciones para la realización de actividades económicas. 

 

El Estado de Veracruz presenta una infraestructura pública integral deteriorada e insuficiente que limita 

la conectividad, la movilidad y el desarrollo social y económico de la población. 

 

El escenario actual de la comunicación y movilidad carretera parte de una caracterización del territorio 

desde el ámbito social, competitivo y sustentable mediante los diferentes sistemas de ciudades ligados a 

la ordenación del territorio. En este sentido, el escenario de la movilidad se sustenta en dos ejes: la 

movilidad de las personas y la movilidad de las mercancías. 

 

La red carretera está integrada por poco más de 25,356 km, que comprenden: 3,507 km de carreteras 

troncales; 8,138 km de carreteras alimentadoras; 4,367 km de caminos rurales y 9,344 km son aún 

brechas. El estado físico de las carreteras y caminos estatales ha sufrido un deterioro constante derivado 

                                                           
11 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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del paso del tiempo, así como la presencia de fenómenos naturales, la propia oxidación de los asfaltos 

y, sumado a esto, los recursos insuficientes para atender oportunamente la conservación y mantenimiento 

de los caminos. 

 

En los últimos seis años se realizaron obras y acciones de construcción, pavimentación, rehabilitación, 

conservación y mantenimiento de la red de carreteras estatales, atendiendo 2,149.6 km del total que 

conforman la red carretera estatal, lo que representó el 8.5%. 

 

Tabla 22. Obras y acciones en la red carretera estatal 

Concepto (Km) 2019 2020 2021 2022 2023 20241/ Total 

Construcción 35.2 28.6 33.9 9.0 0.5 23.4 130.6 

Pavimentación 46.0 105.0 131.9 83.0 144.0 92.2 602.1 

Mantenimiento/Conservación 2/ 368.4 119.9 107.1 63.7 73.3 113.6 846.0 

Rehabilitación 3/ 125.9 22.2 9.8 1.6 0.0 0.0 159.5 

Reconstrucción 4/ 6.0 0.0 112.3 0.0 68.2 12.5 199.0 

Revestimiento 5/ 0.0 4.9 192.3 0.0 15.3 0.0 212.5 

Total 581.5 280.6 587.3 157.3 301.3 241.7 2,149.7 

Notas: 1/ Cifras preliminares al 12 de diciembre del 2024 

2/ Es el conjunto de actividades que se ejecutan para mantener las condiciones de transitabilidad de la red rural y alimentadora y prevenir 

el deterioro ocasionado por el uso y por los agentes climatológicos. 

3/ Con esta actividad se rehabilita parcialmente la estructura de los pavimentos, comprenden las acciones de recuperación de una parte de 

la estructura, tratamiento de la capa descubierta, restitución y reparación de obras menores de drenaje dañadas y restitución de 

señalamientos horizontal y vertical. 

4/ Es el conjunto de actividades que deben realizarse para alcanzar las condiciones originales de circulación, operación y seguridad de un 

camino después de haber sido severamente deteriorado. Implica la ejecución de trabajos mayores como la rehabilitación de los tramos y 

de la superficie de rodamiento (revestimiento o pavimento). 

5/ Es una capa de materiales seleccionados, con una composición granulométrica determinada, que se coloca sobre las terracerías con el 

objeto de servir como superficie de rodamiento. 
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Fecha de corte: 12 de diciembre de 2924. 

Fuente: Registro administrativo de la Dirección General de Construcción de Caminos y Carreteras Estatales de 2024. 

 

 

Es innegable que la infraestructura enfocada en la comunicación y movilidad carretera está ligada 

directamente a la competitividad de las entidades y por tanto del país, favoreciendo el crecimiento de 

otros sectores productivos, por lo que juega un papel importante en la configuración de las regiones del 

Estado. 

 

El CONEVAL publicó el indicador grado de accesibilidad a carretera pavimentada (GACP) en 2020, el 

cual forma parte de la medición multidimensional de la pobreza y permite identificar las zonas más 

aisladas a escala municipal o regional, factor relevante para incrementar la conectividad territorial y la 

aplicación de programas sociales. 

 

De las 19,845 localidades con las que cuenta el Estado de Veracruz, el 39.7% de ellas presentan un bajo 

y muy bajo grado de accesibilidad a carretera pavimentada con una población en suma de 855,245 

personas, la cual representa el 10.6% de la población total de la entidad. 

 

Es evidente que las zonas más alejadas y con una orografía de difícil accesibilidad son las que presentan 

los rezagos más marcados, por lo que su falta de caminos pavimentados o la nula existencia de 

infraestructura que facilite sus traslados, los hace más vulnerables para ejercer sus derechos de acceso a 

la salud, educación o empleo. 

 

EJE RECTOR 3. 

VERACRUZ CON INFRAESTRUCTURA Y MOVILIDAD 

 

OBJETIVO: Optimizar la movilidad y la comunicación de las personas en el territorio estatal. 

 

COMUNICACIÓN Y MOVILIDAD CARRETERA 

 

La buena condición de los caminos y carreteras estatales es de gran importancia para el Gobierno estatal. 

Por ello, ampliar, reconstruir y rehabilitar la red carretera son actividades prioritarias para que las y los 

veracruzanos transiten de manera segura. 
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El contar con una infraestructura carretera amplia, moderna y eficaz es la meta que se pretende lograr; 

para ello, se han de reorientar las inversiones públicas hacia proyectos de gran impacto social y 

económico, proyectos que, a su vez, tendrán como fin optimizar la infraestructura carretera actual y 

subsanar sus deficiencias. 

 

Estrategia 3.1 Fortalecer la infraestructura carretera facilitando el tránsito adecuado y seguro de personas 

y bienes. 

 

Líneas de acción: 

3.1.1 Atender las necesidades de traslado en el Estado, a través del diseño de un programa integral de 

infraestructura carretera. 

3.1.2 Ampliar y mejorar las condiciones de la red de carreteras y caminos rurales estatales mediante la 

priorización de obras de construcción, reconstrucción, rehabilitación, conservación y mantenimiento. 

 

EJE RECTOR 3. 

VERACRUZ CON INFRAESTRUCTURA Y MOVILIDAD 

 

OBJETIVO: Optimizar la movilidad y la comunicación de las personas en el territorio estatal. 

3.1.3 Conectar las localidades incomunicadas por medio de la apertura o mejoramiento de caminos de 

acceso. 

3.1.4 Propiciar el mejoramiento de la conectividad en la entidad mediante la construcción de obras como 

puentes, gasas de acceso, cruces, pasos a desnivel, entre otros. 

 

 

 

 

c) Localización geográfica 
 

El proyecto se ubica en la zona Sur, dichos municipios comparten la misma región (Los Tuxtlas), pero 

Santiago Tuxtla está en la zona montañosa, mientras que Isla está en la llanura costera. 
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El municipio de Santiago Tuxtla se localiza en la zona sur de la región de Los Tuxtlas en el Estado de 

Veracruz, en las coordenadas 18° 28' latitud norte y 95° 18' longitud oeste, a una altura de 280 metros 

sobre el nivel del mar. Santiago Tuxtla está situado en las estribaciones de la Sierra de Los Tuxtlas. El 

municipio de Isla, por su parte, se encuentra en la misma región, en las coordenadas 18° 03' latitud norte 

y 95° 32' longitud oeste, a una altura de 10 metros sobre el nivel del mar, en la llanura costera del Golfo 

de México. Además de colindar entre ellos, los municipios limitan al norte con San Andrés Tuxtla, al 

sur con Hueyapan de Ocampo y al este con el Golfo de México. La distancia aproximada por carretera 

de esta zona a la capital del estado, Xalapa, es de 250 km. 

 

Figura 4. Ubicación Regional del municipio. 
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Municipio de Santiago Tuxtla-Isla 

Figura 5. Ubicación en la Red Carretera 
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Fuente: Elaboración propia con Google Earth. 

La Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160 con una longitud de 60.16 Km en la zona sur 

de la región de Los Tuxtlas en el Estado de Veracruz, en las coordenadas 18° 28' latitud norte y 95° 18' longitud 

oeste, a una altura de 280 metros sobre el nivel del mar. Santiago Tuxtla está situado en las estribaciones de la 

Sierra de Los Tuxtlas. El municipio de Isla, por su parte, se encuentra en la misma región, en las coordenadas 18° 

03' latitud norte y 95° 32' longitud oeste, a una altura de 10 metros sobre el nivel del mar, en la llanura costera del 

Golfo de México. Además de colindar entre ellos, los municipios limitan al norte con San Andrés Tuxtla, al sur 

con Hueyapan de Ocampo y al este con el Golfo de México. La distancia aproximada por carretera de esta zona a 

la capital del estado, Xalapa, es de 250 km. 

Los municipios de Santiago Tuxtla e Isla y las localidades el Morillo, Tibernal, La Florida, Rincon De Zapatero, 

Cruz de Vidaña, el Chancarro, Salto de Agua de Pío, Camacho, Río Grande y algunas localidades de manera 

indirecta como: Yulae Chico y Franciso I. Madero. beneficiando con ello a una población de 58,332 habitantes. 

 

A continuación, se muestra la población que comunica la Carretera Santiago Tuxtla-Isla. 

Tabla 23. Población por Localidad.  

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

(IML_2020). 

d) Calendario de actividades 
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Calendario de programación de las principales acciones por realizar para generar los componentes del 

proyecto: 

Tabla 24. Calendario de Actividades. 

 
 

El presente calendario de actividades e inversión contempla el periodo de junio de 2025 a agosto de 

2026. 

 

e) Monto total de inversión 
 

Tabla 25. Monto Total de Inversión. 

CONCEPTO INVERSIÓN 2025 (SIN IVA) INVERSIÓN 2025 (CON IVA) 

TERRACERÍAS $ 8,640.233.89 $ 10,022,671.31 

DRENAJE Y SUBDRENAJE $ 30,691,603.11 $ 35,602,259.61 

PAVIMENTOS $273,712,315.80 $317,506,286.33 

SEÑALAMIENTO $ 30,059,295.48 $ 34,868,782.76 

SUBTOTAL  $343,103,448.28  $ 398,000,000.00 

IVA  $54,896,551.72   

TOTAL $ 398,000,000.00 $ 398,000,000.00 

AVANCE FÍSICO (KM) 60.16 KM 60.16 KM 

 

Fuente: Elaboración propia 
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f) Fuentes de financiamiento 
 

Los recursos para este proyecto provienen del Presupuesto de Egresos del Gobierno Estatal, a través del 

Fondo para las entidades Federativas y Municipios Productores de Hidrocarburos Regiones Terrestres 

2025. 

 

Tabla 26. Fuentes de Financiamiento. 

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

 

1. Federales 

Fondo para las entidades  

Federativas y Municipios 

Productores de 

Hidrocarburos Regiones 

Terrestres 2025 

 

$ 398,000,000.00 

 

100% 

2. Estatales _ $ - _ 

3. Municipales _ $ - _ 

4. Fideicomisos _ $ - _ 

5. Otros _ $ - _ 

Total  $ 398,000,000.00 100% 

Fuente: Elaboración propia 

 

g) Capacidad instalada 

 
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. 
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El nivel de servicio tipo “C” representa circulación a flujo libre (libertad para seleccionar sus velocidades 

y maniobrar dentro del tránsito), y a partir de este nivel de servicio se derivan los demás niveles, como 

se puede observar en la tabla correspondiente. 

 

Factores que afectan al Nivel de Servicio; 

 

Velocidad, tiempo de recorrido, interrupciones del tránsito, libertad de manejo, seguridad, comodidad y 

costos de operación. 

 

Afectan 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 27. Niveles de Servicio IMT-SCT. 

 

 

De acuerdo con la interacción oferta y demanda para el proyecto, se estudió su comportamiento a través 

del horizonte de evaluación, de donde se estima que el nivel de servicio de acuerdo con las condiciones 

existentes de variación de velocidad y volúmenes de tránsito se garantiza una mejor operación en un 

Nivel de Servicio “C” del año 2025 al año 2055 como se puede observar en la siguiente tabla. Lo anterior, 

conforme al Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras emitido por la SCT. 

 

h) Metas anuales 
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Las metas físicas esperadas con la ejecución del proyecto son las siguientes: 

 

Tabla 28. Metas Anuales. 

Año Obras por Realizar 
Meta (Km) 

Inversión (c/iva) 

2025 Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 

60+ 160 

60.16 $ 398,000,000.00 

Total 60.16 $ 398,000,000.00 

Fuente: Elaboración propia 

 

i) Vida útil 

Vida Útil del PPI 

Vida útil del proyecto o periodo de operación una vez 

terminada la obra completamente. 
30 años 

Fuente: Elaboración propia 

 

j) Descripción de los aspectos más relevantes 
 

Estudios técnicos:  

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:  
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A la fecha se dispone del 100% de los permisos ambientales, que comprende el resolutivo de impacto 

ambiental. 

 

Estudios de mercado:  

El volumen de tránsito es de 3,971 vehículos diarios, y para efectos del análisis del proyecto, se tomaron 

como referencia los datos del TDPA y composición vehicular del documento Datos Viales 20247 en la 

sección correspondiente a Veracruz, en particular de carretera Santiago Tuxtla - Playa Vicente, punto 

Santiago Tuxtla, clave 30025, con una composición vehicular de 97.1% automóviles, 0.5% de autobuses 

y 2.4% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 25% del total, es decir, 993 vehículos; asimismo, 

para el presente Análisis se toma una Tasa de Crecimiento Promedio Anual (TCM) del 2.0% anual. 

 

k) Análisis de la Oferta 

 

Para mejorar el nivel de servicio de operación vehicular en la carretera Santiago Tuxtla - Isla, se propone 

la construcción de un camino de 7.00 metros de ancho de calzada, para alojar dos carriles de circulación 

de 3.50 metros de ancho cada uno, con una pendiente máxima del 7.00% y un grado máximo de curvatura 

de 30°. 

 

La estructura del pavimento se construirá mediante un proceso que inicia con el fresado de la carpeta 

asfáltica existente (25 cm) y la demolición de losas de concreto donde sea necesario. Sobre la subrasante 

compactada al 95%, se colocará una base hidráulica de 25 cm compactada al 100%, seguida de una base 

estabilizada de 15 cm con cemento Portland al 7% y una segunda capa de base hidráulica de 5 cm. Se 

aplicarán riegos de impregnación y liga con emulsiones asfálticas para garantizar la adherencia, y 

finalmente se colocará una carpeta de rodadura de 9 cm de mezcla asfáltica PG 64-22 o de 20 cm de 

concreto hidráulico, compactada al 95%, asegurando una superficie durable y segura. 

La construcción del camino se cataloga como un camino alimentador que de acuerdo a sus características 

geométricas se clasifica como un camino tipo “B” con nivel de servicio "C" con pavimento asfáltico en 

condiciones regulares. 

 

Tabla 29. Características Situación con Proyecto. 

CARRETERA ISLA-SANTIAGO TUXTLA 
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Concepto Situación con Proyecto 

Tipo de camino “B” 

Nivel de Servicio “B” 

Superficie de Rodamiento Carpeta Asfáltica 

Longitud (Km)* 60.16 km 

Estado Físico Bueno 

Ancho de Corona (m) 7 

Ancho de Calzada (m) 7 

Número de Carriles 2 

Acotamientos No 

Velocidad de Operación (Km/hr) 
56.44 

Tiempo de Recorrido (min.) 64.12 

TDPA 993 

Tipo de Terreno Lomerío 

IRI 4 

Fuente: Elaboración propia 

 

**Velocidad de los vehículos tipo “A”, en el primer año de operación del camino (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 la constituyen los vehículos que utilizan esta vía de comunicación para trasladarse de un 

origen a un destino de la población de los municipios de Santiago Tuxtla e Isla y las localidades el 
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Morillo, Tibernal, La Florida, Rincon De Zapatero, Cruz de Vidaña, el Chancarro, Salto de Agua de Pío, 

Camacho, Río Grande y algunas localidades de manera indirecta como: Yulae Chico y Franciso I. 

Madero. beneficiando con ello a una población de 58,332 habitantes. 

 

Tabla 30. Población Usuaria. 

 
Fuente: elaboración propia con datos de INEGI por Localidad 2020. 

El volumen de tránsito es de 3,971 vehículos diarios, y para efectos del análisis del proyecto, se tomaron 

como referencia los datos del TDPA y composición vehicular del documento Datos Viales 20247 en la 

sección correspondiente a Veracruz, en particular de carretera Santiago Tuxtla - Playa Vicente, punto 

Santiago Tuxtla, clave 30025, con una composición vehicular de 97.1% automóviles, 0.5% de autobuses 

y 2.4% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 25% del total, es decir, 993 vehículos; asimismo, 

para el presente Análisis se toma una Tasa de Crecimiento Promedio Anual (TCM) del 2.0% anual. 

 

m) Interacción Oferta-Demanda 
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La oferta está conformada por la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160 con una 

longitud de 60.16 Km, camino Tipo “B” con un ancho de calzada de 7 m, para alojar 2 carriles de 

circulación de 3.50 m de ancho cada uno. Se beneficiará a 58,332 habitantes en los municipios de 

Santiago Tuxtla e Isla, y en las localidades el Morillo, Tibernal, La Florida, Rincon De Zapatero, Cruz 

de Vidaña, el Chancarro, Salto de Agua de Pío, Camacho, Río Grande y algunas localidades de manera 

indirecta como: Yulae Chico y Franciso I. Madero zona Sur del Estado de Veracruz, mediante el acceso 

a servicios de salud, educación y comunicación constante entre ambos municipios, se mejorará el nivel 

de servicio, se generarán ahorros en costos de operación vehicular, se disminuirá de manera considerable 

el tiempo de recorrido y se incrementará la seguridad de los usuarios, además, 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. así con la conexión con la autopista de cuota La Tinaja - Cosoleacaque (145 D ). 

 

Tabla 31. Características Situación Sin Proyecto y Con Proyecto. 

 

Carretera Santiago Tuxtla-Isla 

Concepto Situación sin Proyecto 
Situación con 

Proyecto 

Nivel de Servicio “C” “B” 

Tipo de Superficie 

Bacheo con carpeta asfáltica en tramos 

aislados, con cunetas de concreto 

hidráulico y alcantarillas de tubo de 

concreto de 1.20 mts. 

Pavimentación con Carpeta 

Asfáltica 

Longitud* 60.16 Km 60.16 Km 

Estado físico Regular Bueno 

Número de carriles (uno 

por sentido) 2 2 

Ancho de Calzada (m) 7.0 7.0 
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Ancho de Corona (m) 7.0 7.0 

Velocidad de 

operación 54.80 Km/Hr 56.44 Km/Hr 

Tiempo de recorrido 

promedio 1 hora con 5 min. 1 hora con 3 min. 

IRI 10 4 

 

Para efectos del presente proyecto, se pronosticó la demanda al horizonte de evaluación con una tasa de 

crecimiento en la demanda del 2% anual y se realizó un análisis de capacidad del proyecto, el cual indica 

que permitirá atender la demanda en el horizonte de planeación con un nivel de servicio óptimo hasta el 

año 30 (El nivel de servicio del camino está basado del “Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras, 

Cuarta Reimpresión, SCT, México 1991”, considerando las condiciones establecidas por las 

características físicas del camino y la velocidad durante el recorrido como los factores principales para 

identificar el nivel de servicio). El proyecto permitirá mejorar la operación del camino en un nivel de 

servicio “B” del año 2025 al año 2055 como se puede observar en la siguiente tabla. 

 

Tabla 32. Nivel de Servicio Situación Con Proyecto. 

 
Fuente: elaboración propia 
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Los Costos Generalizados de Viaje de la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160 

son los siguientes: 

Tabla 33. Costos Generalizados de Viaje Situación Con Proyecto. 

 
Fuente: Elaboración Propia. 

*Ver mayor detalle en la hoja “Costos Totales”, “COV” y “Tiempo” del libro de Excel anexa. 
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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 $397,970,466.35 pesos, incluyendo el IVA. El costo de la obra comprende la 

construcción de 60.16 kilómetros que incluye terracerías, estructuras, obras de drenaje, pavimentación 

y señalamiento vertical y horizontal. 

 

Tabla 34. Costo de los Componentes del Proyecto. 

CONCEPTO INVERSIÓN 2025 (SIN IVA) INVERSIÓN 2025 (CON IVA) 

TERRACERÍAS $ 8,640.233.89 $ 10,022,671.31 

DRENAJE Y SUBDRENAJE $ 30,691,603.11 $ 35,602,259.61 

PAVIMENTOS $ 273,686,855.75 $ 317,476,752.67 

SEÑALAMIENTO $ 30,059,295.48 $ 34,868,782.76 

SUBTOTAL $ 343,077,988.23 $ 397,970,466.35 

IVA $ 54,892,478.12  

TOTAL $ 397,970,466.35 $ 397,970,466.35 

AVANCE FÍSICO (KM) 60.16 KM 60.16 KM 

Fuente: Elaboración Propia. 
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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. 

 

El camino se realiza con el siguiente calendario: 

 

Tabla 35. Inversiones anuales. 

 

Año 

 

Inversión s/IVA 

Meta 

(KM) 

Costo 

(MDP/ 

KM) 

 

% Avance Físico 

2025 $343,077,988.23 60.16 6.61 100.0% 

Total $343,077,988.23 60.16  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. 

 

a) La Tasa social de descuento es del 10% sugerida por la Unidad de Inversiones de la SHCP. 

b) Se consideran precios constantes de 2025 a lo largo del horizonte de evaluación, debido a que se 

está realizando un análisis en términos reales. 

 

c) 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 Santiago Tuxtla - Isla no se contemplan costos por 

molestias. 
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d) 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) Rutinaria, que incluye conservación normal pavimentada del tramo por año desde el inicio de 

operaciones; (II) Periódica, que contempla como sellado de grietas y reparación de baches en la carpeta asfáltica 

para prevenir infiltración de agua; limpieza continua de drenajes (alcantarillas, cunetas y lavaderos) para evitar 

obstrucciones por sedimentos o vegetación; reposición de señalización desgastada o dañada (pintura vial, botones 

reflectantes y señales verticales), y (III) Reconstrucción que consiste en reemplazar completamente la estructura 

vial dañada, lo que incluye la demolición del pavimento existente, la construcción de nuevas bases estabilizadas 

y una carpeta asfáltica, la instalación de alcantarillas y sistemas de drenaje nuevos, la estabilización de terracerías, 

y la implementación de señalización vertical y horizontal completa para garantizar la seguridad y durabilidad de 

la carretera rehabilitada. 

Tabla 36. Mantenimiento y Conservación. 

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

 

a) 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 “Costos de operación base de los vehículos representativos del transporte 

interurbano 2024”, 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.12 La siguiente tabla muestra la 

configuración del valor del tiempo que se empleó en la evaluación económica del proyecto. 

                                                           

12 Boletín Notas 201, ENERO-FEBRERO 2023, artículo 1. Instituto Mexicano del Transporte (IMT) 
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Tabla 37. Configuración Valor Tiempo 

 
Fuente: Elaboración Propia con datos 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 considera la composición vehicular del TDPA (autos, 

autobuses y camiones). Después del producto de los conceptos involucrados por tipo de vehículo y en 

cada situación, solo resta multiplicar el resultado por el número de días al año (365). De la diferencia de 

los costos conseguidos en las situaciones sin proyecto y con proyecto, se obtiene el beneficio atribuible 

al mismo. 
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La siguiente tabla muestra los resultados y beneficios obtenidos en el primer año de operación. 

 

Tabla 38. Beneficios por Ahorro en Tiempo de Viaje para el Primer Año de Operación del 

Proyecto (se toma como referencia el vehículo ligero), pesos 2023. 

Costos 

(Pesos) 
Sin Proyecto 

Con 

Proyecto 

Beneficios 

(Anualizado) 

Por tiempo de 

viaje del tránsito 
$144,304,855 $70,737,216 $79,567,640 

Fuente: Elaboración Propia. 

*Ver detalle global en la hoja “Costos Totales” y “Ahorros” del libro de la Matriz de 

Excel anexa. 

 

b) 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. 653,13 sobre 

las características técnicas de los vehículos que operan en México, así como de las características 

representativas de las carreteras en México para los 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: 

 

                                                           

13 Costos de operación Base de los Vehículos Representativos del Transporte Interurbano 2023, José Antonio 

Arroyo Osorno, Guillermo Torres Vargas, José Alejandro González García y Salvador Hernández García; IMT 
Publicación Técnica 653, Sanfalia, Qro.,2021. 
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Tabla 39. Parámetros para obtener los Costos de Operación Vehicular. 

PARÁMETRO UNIDAD Automóvil Autobús Camión 

Costos unitarios en pesos, 

precios 2024 

 

 

$ 

 

 

452,355.81 

 

 

2,436,498.00 

 

 

629,214.38 Precio del vehículo nuevo 

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: SCT. Costos de Operación Base de los Vehículos Representativos del Transporte Interurbano, 2024, PT 838, IMT, páginas 41-

48. 

 

Para la situación actual optimizada sin proyecto se consideró una calidad de la superficie de rodamiento 

correspondiente a nivel de asfalto con bacheo en tramos aislados, con cunetas y alcantarillas. 

 

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 30 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. 

 

En la tabla siguiente se muestran los costos de operación vehicular para las situaciones sin y con proyecto 

de operación del proyecto. 
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Tabla 40. Beneficios por Ahorro en Costos de Operación Vehicular del Proyecto y tiempos de 

recorrido (pesos/año). 

 
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 
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La evaluación económica se realizó bajo las siguientes premisas: 

 

● En la situación sin proyecto se tomaron en cuenta las características físicas actuales del camino 

(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 del camino alimentador. 

 

La tabla siguiente resume el valor de los parámetros básicos utilizados para llevar a cabo la evaluación 

económica del proyecto: 

 

Tabla 41. Parámetros para la Evaluación Económica 

Rehabilitación de Carretera Santiago Tuxtla-Isla 

 

Tramo 

Longitud 

(Km) 

 

TDPA 

Composición Vehicular 

A% B% C% 

Inversión 

s/IVA 

(MDP) 

Carretera Santiago 

Tuxtla-Isla Del Km 

0+000 Al Km 60+ 160 

60.16 993 97.1   0.5   2.4 343.07 

 

La composición vehicular de 97.1% automóviles, 0.5% de autobuses y 2.4% de camiones de carga, de 

los cuales se tomó el 25% del total, es decir, 993 vehículos se compone de vehículos de carga que 

dependen de la actividad de la zona rural evaluada, en este caso en el municipio de Tezonapa que se 

dedica a la producción agrícola, ganadera y al comercio, 3,971 vehículos diarios, y para efectos del 

análisis del proyecto, se tomaron como referencia los datos del TDPA y composición vehicular del 

documento Datos Viales 20247 en la sección correspondiente a Veracruz, en particular de carretera 

Santiago Tuxtla - Playa Vicente, punto Santiago Tuxtla, clave 30025, con una composición vehicular de 

97.1% automóviles, 0.5% de autobuses y 2.4% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 25% del 

total, es decir, 993. 
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e) Cálculo de los indicadores de rentabilidad 

Indicadores de Rentabilidad 

Indicador Valor 

Valor Presente Neto (VPN) $178,276,630.05 

Tasa interna de retorno (TIR) 15.00% 

Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI) 
12.99% 

Fuente: Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta. 

 

La evaluación del proyecto de la construcción de la Carretera Santiago Tuxtla - Isla , indica que es una 

obra de infraestructura económicamente rentable ya que su TIR es de 15.00% 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 12.99%; además de tener un VPN positivo de 

$178,276,630.05 millones de 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 Santiago Tuxtla e Isla. 

f) Análisis de sensibilidad 

 

Con el propósito de identificar los efectos que ocasionarían la modificación de las variables relevantes 

sobre los indicadores de rentabilidad del proyecto, se efectuaron análisis de sensibilidad con respecto al 

monto de la inversión, al monto de conservación y mantenimiento, y a la demanda de tránsito, 

modificándolas cifras del 15.00% al 40.00% respecto del valor programado. Los resultados se muestran 

enseguida: 
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Variable 

Variación 

respecto a su 

valor 

original 

 

Impacto 

sobre TIR 

 

Impacto sobre el 

VPN (MDP 

 

Impacto 

sobre TRI 

 

Monto de 

inversión 

15.00% 

más 

13.12% -$51,398,515.39 9.74% 

13.31% 

más 

13.31% $0.00 9.98% 

Costos de 

mantenimiento 
16.00% más 13.01% -$77,078,985.88 9.32% 

13.31% 

más 

13.31% $0.00 9.98% 

Demanda 
13.67% 

menos 

9.57% -$15,031,372.77 8.27% 

15.00% 10.00% $0.00 8.64% 

 

● Este análisis de sensibilidad muestra que aumentando la inversión en un 15.00% o más el 

proyecto deja de ser rentable económicamente, con un VPN -$51,398,515.39, la TRI con 13.12%, 

y la TIR de 9.74%. Por otra parte, se observa que al aumentar a 13.31% la TIR llega al 13.31% 

y el VPN se iguala a $0.00. 

 

● Al aumentar el costo de mantenimiento a 16.00% o más el proyecto deja de ser rentable con VPN 

de -$77,078,985.88, una TRI de 13.01% y la TIR de 9.32%. Por otra parte, se observa que al 

aumentar a 13.31% la TIR llega a 13.31% y el VPN se iguala a $0.00. 

 

● Este análisis muestra que al disminuir la demanda en 13.67%, el proyecto deja de ser rentable, 

con un VPN de -$15,031,372.77, la TRI de 8.27% y la TIR de 9.57%. Por otra parte, se observa 
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que al aumentar a 15.00% la TIR llega a 10.00% y el VPN se iguala a $0.00 (para más detalle 

Ver Anexo del Análisis de Sensibilidad). 

 

g) Análisis de riesgos 
 

Los principales riesgos asociados al proyecto durante la fase de construcción son los siguientes: 

Tabla 42. Riesgos del Proyecto en la etapa de Construcción. 

Descripción Impacto Probabilidad Medidas de Mitigación 

Lluvias intensas 

durante la construcción 

Retrasos en el 

cronograma, erosión 

de terracerías, 

inundación de áreas 

de trabajo. 

Media-Alta 

Monitoreo meteorológico, 

programación de trabajos 

críticos en temporada seca, 

instalación de drenajes 

temporales. 

Derrumbe o 

inestabilidad de taludes 

en cortes 

Accidentes laborales, 

daños a maquinaria, 

interrupción de vías 

alternas. 

Media 

Estudio geotécnico previo, 

diseño adecuado de 

pendientes, uso de mallas de 

contención y monitoreo 

constante de taludes. 

Obstrucción de cauces 

naturales por sedimentos 

Inundaciones aguas 

abajo, conflictos con 

comunidades, multas 

ambientales. 

Media 

Construcción de presas de 

sedimentación, limpieza 

constante de cunetas, evitar 

trabajar en épocas de lluvia 

intensa. 

Fuente: Elaboración Propia. 

 

Tabla 43. Riesgos del Proyecto en la etapa de Operación y Mantenimiento. 

Descripción Impacto Probabilidad Medidas de Mitigación 

Obstrucción de 

alcantarillas y 

Inundaciones, 
daños al 

pavimento, riesgo 
para usuarios. 

Alta 

Inspección y limpieza 

periódica (cada 6 

meses), instalación de 

rejillas, campañas de 
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cunetas por 

sedimentos o basura 

concientización en 

comunidades. 

Degradación 

prematura de la 

carpeta asfáltica por 

lluvias intensas 

Baches, grietas, 

incremento en 

costos de 

mantenimiento. 

Media-Alta 

Aplicación de selladores 
impermeables, reparación 

inmediata de grietas, 
monitoreo post-lluvias. 

Accidentes por falta de 

mantenimiento de 

señalización 

Colisiones, pérdida de 

visibilidad nocturna, 

multas por 

incumplimiento de 

normas. 

Media 

Reemplazo anual de 

pintura reflectante, 

limpieza de señales, 

inspecciones 

trimestrales. 

Erosión o socavación en 

taludes adyacentes a la 

vía 

Deslizamientos, 

reducción de la 

capacidad vial, riesgo 

para vehículos. 

Media 

Refuerzo con 

vegetación nativa, 

gaviones o mallas, 

monitoreo en 

temporada de 

huracanes. 

Aumento de tráfico 

pesado no previsto 

Desgaste acelerado del 

pavimento, congestión, 

mayor contaminación 

acústica. 

Media 

Estudio de capacidad 

vial cada 2 años, 

implementación de 

desvíos para carga, 

reforzamiento de bases 

estructurales. 

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 
 

Con la Rehabilitación de la Carretera Santiago Tuxtla-Isla Del Km 0+000 Al Km 60+ 160, se beneficiará 

a 58,332 habitantes de la zona Sur del Estado de Veracruz, ubicado en los municipios de Santiago Tuxtla 

e Isla, así como sus áreas de influencia, impulsando el desarrollo social y económico dentro de la región. 

 

La evaluación del proyecto de la Rehabilitación de la Carretera Santiago Tuxtla-Isla, indica que es una 

obra de infraestructura económicamente rentable ya que su TIR es de 15.00% superior al 10% de la Tasa 

Social de Descuento (TSD) con un VPN de $178,276,630.05 y una TRI de 12.99% y permitirá ofrecer 

beneficios significativos debido a los ahorros en costos de operación vehicular 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 del los municipios de Santiago Tuxtla e Isla, así 

como las localidades de el Morillo, Tibernal, La Florida, Rincon De Zapatero, Cruz de Vidaña, el 

Chancarro, Salto de Agua de Pío, Camacho, Río Grande y algunas localidades de manera indirecta como: 

Yulae Chico y Franciso I. Madero 

 

Los resultados de la evaluación económica indican que la Rehabilitación de la Carretera Santiago Tuxtla-

Isla permitirá ofrecer beneficios significativos debido a los ahorros en costos de operación vehicular 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. 

 

De acuerdo con los indicadores de rentabilidad obtenidos muestran que es un proyecto rentable desde el 

punto de vista económico y social y se recomienda la ejecución del proyecto en los tiempos y con los 

alcances previstos, de tal manera que los resultados de rentabilidad de este documento y a los elementos 

cualitativos atribuibles al proyecto, se recomienda la modernización del proyecto propuesto. 

 

Los insumos importantes para la evaluación económica del proyecto son los costos de operación 

vehicular y los montos de inversión correspondientes a la situación con y sin proyecto. Los costos de 

operación vehicular se refieren a los costos 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 
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medio ambiente, no existen datos cuantitativos confiables para hacerlo, por lo que no se han incluido en 

la evaluación que se presenta en este documento. 

 

Aunado a lo anterior, con el mantenimiento de los 60.16 Km de esta obra se obtendrían los siguientes 

beneficios: 

 

Se proporcionará acceso permanente a 58,332  habitantes, impactando de manera positiva a diversas 

localidades en el área de influencia de la Carretera Santiago Tuxtla - Isla 

 

Se dotará de manera permanente el acceso de la población beneficiada a los servicios básicos, como son: 

● Salud 

● Educación 

● Agua potable 

● Energía eléctrica. 

● Drenaje. 

 

Además, se obtendrán beneficios de transitabilidad para los usuarios locales como son: 

 

● Comunicación constante entre las localidades de la zona. 

● Aumento en las velocidades. 

● Reducción de tiempos de recorrido. 

● Disminución de los costos de operación de los diferentes tipos de vehículos. 

● Ofrecer comodidad y seguridad para los usuarios. 

● Disminuir la posibilidad de accidentes. 

● Optimizar el nivel de servicio. 

● Aminorar la contaminación ambiental por gases y por ruido. 

● Combatir el grado de marginación que presenta esta región antes de que ésta se agrave. 

 

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

región se incrementarán, fundamentalmente en producción agrícola, ganadera y el comercio, con el resto 

del Estado, ya que se permitirá que la población pueda reducir sus costos de operación y ahorro en 

tiempos de traslado para obtener mayores utilidades en la venta de sus productos. 

 



 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

PÁGINA 81 DE 95 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

VII. Anexos 
 

Número del Anexo  

Anexo A 

Concepto del Anexo 

Análisis de la Oferta y la Demanda  

 

Descripción 

 

La oferta está conformada por la Carretera Santiago Tuxtla - Isla, la cual beneficiará a 58,332 habitantes 

en los municipios de Santiago Tuxtla e Isla, y en las localidades el Morillo, Tibernal, La Florida, Rincon 

De Zapatero, Cruz de Vidaña, el Chancarro, Salto de Agua de Pío, Camacho, Río Grande y algunas 

localidades de manera indirecta como: Yulae Chico y Franciso I. Madero zona Sur del Estado de 

Veracruz, mediante el acceso a servicios de salud, educación y comunicación constante entre ambos 

municipios, se mejorará el nivel de servicio, se generarán ahorros en costos de operación vehicular, se 

disminuirá de manera considerable el tiempo de recorrido y se incrementará la seguridad de los usuarios, 
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además, 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. así con la conexión con la autopista de cuota La Tinaja - 

Cosoleacaque (145 D ). 

 

Tabla 1. Características Situación Sin Proyecto y Con Proyecto. 

Carretera Santiago Tuxtla - Isla 

Concepto Situación sin Proyecto Situación con Proyecto 

Nivel de Servicio “D” “C” 

Tipo de Superficie 

Pavimento asfáltico con bacheo en tramos 

aislados, con cunetas de concreto hidráulico 

y alcantarillas de tubo de concreto de 1.20 

Mts. 

Pavimentado en concreto 

hidráulico 

Longitud 4.45 Km 4.45 Km 

Estado físico Regular Bueno 

Número de carriles (uno por 

sentido) 
2 2 

Ancho de Calzada (m) 7.0 m 7.0 m 

Ancho de Corona (m) 7.0 m 7.0 m 

Velocidad de operación 28 Km/Hr 51.46 Km/Hr 

Tiempo de recorrido promedio 9.54 min. 5.19 min. 

IRI 10 4 

Fuente: Elaboración Propia 

. 

El camino presenta un volumen de tránsito diario de 3,971 vehículos. Como referencia para la zona, se 

utilizaron los datos del Tránsito Diario Promedio Anual (TDPA) y la composición vehicular reportados 

en el documento Datos Viales 2024 para la carretera Santiago Tuxtla - Playa Vicente en Veracruz, la 
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cual registra un TDPA 3,971 vehículos con la siguiente distribución: 97.1% automóviles, 0.5% de 

autobuses y 2.4% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 25% del total, es decir, 993. 

 

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. 

 

 

 

Tabla 2. Ahorros. Carretera Santiago Tuxtla - Isla  
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Fuente: Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta, “Ahorros”. 

 

 

 

 

Los Costos de Operación se obtuvieron de: 
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(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 653.14 

 

El análisis del proyecto considera un volumen de tránsito diario de 3,971 vehículos. Como referencia 

para la zona, se utilizaron los datos del Tránsito Diario Promedio Anual (TDPA) y la composición 

vehicular reportados en el documento Datos Viales 2024 para la carretera Santiago Tuxtla - Playa 

Vicente en Veracruz, la cual registra un TDPA 3,971 vehículos con la siguiente distribución: 97.1% 

automóviles, 0.5% de autobuses y 2.4% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 25% del total, es 

decir, 993. 

 

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: TDPA 625 Veh/día, se tomó conforme al criterio recomendado por el Instituto Mexicano del 

Transporte en su Publicación Técnica 147. Núm. de Pasajeros Auto, Valor del tiempo viaje de trabajo, 

Porcentaje de viajes de trabajo, Valor del tiempo viaje de placer: se obtuvieron del Boletín Notas 653, 

Artículo 1, ENERO-FEBRERO de 2024, de los Boletines emitidos por el Instituto Mexicano del 

Transporte (IMT). 

Tiempo, se obtuvo de la división de la Longitud (Km)/ Velocidad (Km/Hrs). 

 

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. 

                                                           
14 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. 

 



 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

PÁGINA 86 DE 95 

 

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 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. 
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Número del Anexo  

Anexo E 

Concepto del Anexo 

Estudios de Mercado 

 

Descripción 

 

El camino presenta un volumen de tránsito diario de 3,971 vehículos. Como referencia para la zona, se 

utilizaron los datos del Tránsito Diario Promedio Anual (TDPA) y la composición vehicular reportados 

en el documento Datos Viales 2024 para la carretera Santiago Tuxtla - Playa Vicente en Veracruz, la 

cual registra un TDPA 3,971 vehículos con la siguiente distribución: 97.1% automóviles, 0.5% de 

autobuses y 2.4% de camiones de carga, de los cuales se tomó el 25% del total, es decir, 993. 

 

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 
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Descripción 

Considerando un período de análisis del año 0 al 12, los indicadores de rentabilidad del proyecto son los 

siguientes: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 3. Beneficios 
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Fuente: Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta, “Ahorros e 

Indicadores”. 

Tabla 4. Cálculo de indicadores de rentabilidad 
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Fuente: Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta, “Ahorros e 

Indicadores”. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Número del Anexo  

Anexo H 
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Concepto del Anexo 

Análisis de Sensibilidad 

 

Descripción 

 

Con el propósito de identificar los efectos que ocasionaría la modificación de las variables relevantes 

sobre los indicadores de rentabilidad del proyecto, se efectuaron análisis de sensibilidad con respecto al 

monto de la inversión, al monto de conservación y Mantenimiento, y a la demanda de tránsito, 

modificando las cifras del 28.30% al 221% respecto del valor programado. Los resultados se muestran 

en las tablas siguientes: 

 

Tabla 5. Análisis de Sensibilidad al Monto de la Inversión 

 
Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta, “Sensibilidad”. 

 

 

Este análisis de sensibilidad muestra que aumentando la inversión en un 15.00% o más el proyecto deja 

de ser rentable económicamente, con un VPN -$-51,398,515.39, la TRI con 9.74%, y la TIR de 13.12%. 

Por otra parte, se observa que al aumentar a 13.31% la TIR llega al 13.31% y el VPN se iguala a $0.00. 
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Tabla 6. Análisis de Sensibilidad a los Costos de Mantenimiento. 

 
Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta, “Sensibilidad”. 

 

Al aumentar el costo de mantenimiento a 16.00% o más el proyecto deja de ser rentable con VPN de -

$77,078,985.88, una TRI de 9.32% y la TIR de 13.01%. Por otra parte, se observa que al aumentar a 

13.31% la TIR llega a 13.31% y el VPN se iguala a $0.00. 

 

 

 

 

Tabla 7. Análisis de Sensibilidad a la Demanda. 
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Elaboración Propia con datos obtenidos de la Hoja de Evaluación Adjunta, “Sensibilidad”. 

 

Este análisis muestra que al disminuir la demanda en 50.00%, el proyecto deja de ser rentable, con un 

VPN de -$17,009,431.85, la TRI de 4.01% y la TIR de 8.74%. Por otra parte, se observa que al aumentar 

a 40.637% la TIR llega a 10.00% y el VPN se iguala a $0.00 (para más detalle Ver Anexo del Análisis 

de Sensibilidad). 
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