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INTRODUCCION

Actua mente,en la mayo"

los medioa de transporte experim»n

rrollo,

la preparacion de,

di8 como resultado la terminacion del monopolio del

los ferrocarriles mexicanos durante 3/4 de siglo,
né el postergamiento de los cambios tecnongicos qu. Jera nedesa—

rio implantar para modernizar el transporte. por ferrocarril tra-

yendo como consecuencia un-deterioro: cada vez mayor a este.; -

Con el objeto de colocar al‘féifbcg:rilféﬁ'ﬁnaamejor po-
sicidn para competir en el mercado dé1 tfansporté, éétﬁ necesa--
rio hacer importantes cambios en las instaiacionés fiﬂas y en --
las prdcticas de operacifn, lo cual mejqéaria definitivumen;e su

efectividad y eficiencia.




En México, debido a la creciente demanda del transporte
de carga por ferrocaftil el gobierno ha decidido dar impulso a
este medio de transporte atraves de la modernizacidn de sus ter
minales ya' que estas” constituyen un factor de capital importan-
cia debido a ‘que. su eficacia es parte vital de la eficiencia to
tal del mismo, .- L

Una términal‘férroyiéfia de cafga es unyéonjunto;de ins-
talaciones localizadas genéralmepte enrpuntoﬁ'npdalgs de la red

férrea a efectos de facilitar el intercambio ‘de trenes de'y: haQ

cia las difereptes lineas o rutas. que se. desprenden del nodo,

cuyas principalea operaciones son'i'

14~ Recibirvlos trenet

do estos aegﬁ

guientes instalacione8°

i:?jEstacion de pasajero&
2;- Entac1on de carga (vIa
3.- Patio .de recibo

47<"patioTde clasificacion
S.- Patjo de’ despncho'
6.~ Phpio de eataciohnmiento

7.-1Tn11eree de mantenimiento.y reparﬁciﬁh ﬁg;gqﬁipom




8§.- Patio de servicio para contenedores y piggy-bnck

9.~ Instalaciones administrativas.‘,,

nales, sometido

, terminales ferro-;
viarias hoy en dIa, es de tal magnitu ‘que provoca la constante

saturaciény b10queo de aus ins(alaciones., Ast; cada dia que -
se pierde innecesariamente en ellas,'representa para los ferro—
carriles una perdida considerable por concepto de renta y falta .

de aprovechamiento del equipo,. .y para los usuarios, a.su vez,-

una perdida por ‘la paralizacion ‘de sus’ existencias."'*

Dichas perdidas alcanzan ptoporciones tales que facilmen

te pueden justificarse importantea 1nversionee, ya aea encamina

das a la modificecion o ampliacio
les, o0 a 1a ‘construceidn: misma d
las demandas de~trafico‘que'safdaran en’ e

gﬁfﬁo;{medianp y a -

largo plazos.

Por. la importancia “qu e las4terminalea ferroviariaa de‘

carga puede apreciarse,}a1>presente docUmento, que pretende set

una contribucidn: al estudio quea ntvel aiatemal debe efectuar-

«e de ellas, propone 1a construcciSn de una nueva telminal cer—



ca de la Ciudad de Monterrey, Nuevo Ledn, participando asi en -
la politica de reordenamiento territorial que ge baga fundamen-
talmente en la descentralizacién de las actividades de'lasg re-—f
giones prioritarias, orientandolas hacia’ zonas susceptiblea de" .
aprovechar racionalmente cus recursos v lograr un desarroll

bano-regional equilibrado,




I .- OBJETIVO




II .- ANTECEDENTES

Para .evitariestas: tendencias indeseables,‘las erminales

de carga han recibidd ultimamente la atencion que au: imbortan
cia merece a traQes de diversos estudios que tienen pof objeto
planear'y proyectar en tiempo, cudles deben ser mejorados me-
diante la ampliacion o modificacidn de sus instalaciones

bien, cudles nuevas terminales de clasificacién deben construir
se,

En el presente estudio se determind la necesidad de contar
a corto plazo‘con una,nueQa terminal de gran capacidad para la a
Ciudad .de Monterrey, N.,L., 'y en el.mismo se resumen los principa
les conceptos y elementos manejados en una terminal ferroviaria,'
propone, :como punto de partida concreto,un anteproyecto - de -
”las 1nstnlaciones para.la-nueva terminal que una vez analizado
por. las areaa de Operacion, vias y Estructuraa, Fuerza Motriz y

s .Telecomunicaciones permita formulur un proyecto definitivo.;l




TI.1 .-INSTALACIONES GENERALES DE "LAS TERMINALES

tinadb=

rutas,v

Asimism ,en:el ydebe realizarse la inspeccion de ‘todos -

los carr 8 con el objeto de que ‘sean ‘detectadog’ y senaladoa -
los que se encuentran en: mal estado, de donde ‘posteriormente - -

son enviados para su reparucion.,

PATIO,:O SECCION DE CLASIFICACION - Comprende varias

vias, conectadas en forma de’ peine o peines, a una o vatiaar

vias de trabajo, las cualea se. destinen a-la Eormacion de gru--"
pos de carros (lotes), con destino a la’ industtia local y aie-
otras terminales o aubterminales, en donde segiin sea: el caso se
reclasificaran en base-a -su destino final.‘ En ‘este patio{,dg—-
ben destinarse laa vIas auficientes para ‘1a formacion dé’ibtéa
de reclasificacién local -es decir, para agrupamiento'éiidéfdfF

lle de los di[erentes carros, de acuerdo con las vias d};gébgyf,

to 1ndustrial que ge tenga y tambien para cada una de las. rutas
a servir por 108 trenea locales.“r ;t,,f S




PATIO O SECCION'DE DESPACHU. ~ ste'patio comprende el -
grupo de vias cuya funcion principal consiste en: estacionar losr“

trenes de salida' dicho de otra forma, -es’ en estas‘vias én’ don-f~

de sc agrega a, la formacion de carros correspondi

za tractiva o locomotoras necesarias y el cabus.,

ma rapida por las tripulaciones, ya que de otra{

necesario. Estas vias de salida pueden agr:pars
ciones, dependiendo del. tamano de la ' : ‘
cidn de las‘dife;entes rutas,qpeﬁcon

sucesivo de 105 carr, E

tas de trenes.:tambien‘éﬁ‘és

vacios), locomotoras y cabuse

reparacidn, descarga

carga

rros clasificados o reclasificad

_a la indu_tria local

este grupo de vias se alimenta a las 1ndustrias con los carros
que requieran,: los cuales regresaran cargados [ vacios (segun -;l
sea el caso) .’ En esta instalacidn se -deberd ‘preveer ‘un adecua-b
do nimero de vias para el estacionamiento de carros que momentaf*
neamente no pueden ser recthidoa por la induatria, debido prin—ﬁf

¢ .salmente a sus horarios de trabajo.



Cabe mencionar que,adicionalmente, todos los. patios o -~
secclones de vias se encuentran debidamente conectadas por vias
de operacidn.y - de:circulacidn, con acceso a todas las dreas-en

forma convenieﬁte; las. cuales nunca’ deberan ser ocupadas con e-

quipo estacionado,ni transitorio ni permanentemente, unicamen

te serviran para:: ‘el traslado de una seccion a otrn

ceso a lns vIas:de trabajo correspondiente‘

VV‘ ficinas administrativa
. Bodegas y almacenes
—,:_Abastecimiento de locomotora
—,;fTalleres de viask;

- 'Lavado de~carros

- 'iPuesto de socorros

multimodal (conte

ﬁServigiq
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11.2 .- LA ACTUAL TERMINAL DE MONTERREY

1022 y 1027 d

se 1ocalizi

distribuir los carros con’ origen

:metropolitana de: Monterrey.,

'ergen en Hontertey, para su despacho a o-

‘puntos de la” Republica.';
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IIT. .- ESTUDIO DEL TRAFICO ACTUAL Y FUTURO DE LA TERMINAL
: DE MONTERREY N;L

neladas anuales' estos va

lores, fueron utilizados para aonyertir los tonelajes netosj‘e#

anuales a numero de carros’ a menejat por las principales

nales.

Cabe citar -que, de acuetdo a las series estadistﬁcas pro,: -

porcionadas por Ferrocarriles Nacionales de Mexico

que la cargadura media -ha crecido a-razén del 1% anua

Ultimos 26 afios (1958~ 1984) ‘,Asimismo, que.la cargadura media

-

en promedio por carro para el ‘afio de ‘1981, fﬁgj
das, ‘ ‘ i



c.M. = No. de toneladas netas movidas por artIculo en un afio

“...Nov ~de carros movidos en un afio

Con~éatés*Basés§ se estimi que 1a cargadura media
de crecer el:1%° ‘anual a partir del. afio. de 1981 hasta e
2000, con algunasblimitaciones, 1as cuales se et

cldn:

: para los industriales derivados de éstos Vcargadurar—
media crecio hasta un limite de 70 toneladas, :lo ante-- -
‘rior; e’ cumplio con excepcién: de dos” art{culos, el azﬁ—'
fre ¥ el mineral de fierro. En donde el primero estd so

'bre el limite de las 70 toneladas por carros, y el segun
do,- anda alrededor de-las 73" toneladas, por lo que para
estos dos productos, sus valores se mantuvieron constan-
tes haeta el ano 2000.

Esta'limitante‘fes Jen virtud de que la Subgerencia -
de Via yEstructuraa ‘ha’"dado ‘un limite miximo de carpa, -
el cual es “de-105 toneladas ‘de peso por carro; de aumen=-

tarse: este tonelaje a mds de los 105 toneladas permiti--

,fse tendrian que cambiar y modificar la mayor parte

de: la infraeattuctura de 1os ferrocarriles.

- Para los demas productos; la limitante fué fijada en
65 toneladas por . carro como midximo, basado esto princi-
pnlmente en e1 peso especifico de estos productos, el -~
cual es mucho menor peso que los productos mencionados’ -

anteriormente.'

En el cuadro numero l se: observa -la cargadura media

pfoductos‘qué'sobresalierou en la matriz de

trEficp.
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CARGADURA MEDIA PROMEDIO DE LOS PRINCIPALES ARTICULOS QUE SOBRESALIERON
EN LA MATRIZ DE TRAFICO DE LOS FERROCARRILES. (EN TON/CARRO).

ANO DE 1984 | ANO DE i985. | ANO DE 1990 ANO DE 1995 ANo 2000
ARTICULOS
’ (TON/CARRO} (TON/CARRO), (TON/CARRO), (TON/CARRO). (TON/CARRO),
Otros productos minerales. 59,38 61.79 64.94 68.25 70.00
Asfalto. 43,26 45.01 47 .31 49,72 52.26
Diesel. 50.92 52,98 55.69 58.53 61.51
Gasolina. 46.47 48.35 50.82 53.41 . 56.14
Gas. P, Combustible. 25.48 26.51 27.86 29,28 30.78
pPetrbleo crudo. 47.70 49,63 52.16 54,820 57.62
Petrdleo refinado. 45.11 46.94 49,33 .- 5 : 54.49
Otros derivados petrdleo 49,19 51,18 g 59.42
Arena y grava. : 56,74 59.04 68,54
Arena silica. 66,18 68.86 70.00
Azufre. 70.00 70.00 70.00
Cal. 52.25 54,37 63.12
Caolin, 50,71 52.76 61.26
Piedra caliza. 754,43 56,64 65.75
Piedra de yeso. 61.12 63.60 70.00
Sal. . : 51.50 53.59 62.21
varios productos inorganicos, i 55.30 57.54 66.80
Az{icar. T 59.12 61.52 65.00 65.00
Botellas VUN, 30.55 31.79 35,11 36,90
Carbonato sodio. 62.84 65.39 70.00 70.00
Celulosa. 55.73 57.99 64.06 65.00
Cemento, 162,93 65.48 70.00 70.00
Cerveza, 48.09 50.04 55,27 58,09
Desperdicio papel cartén. 29,37 30.56 33.76 35.48
Ferreteria. - 47.53 49,45 54,63 57.42
Fertilizante fosforico. 60,36 62.81 69.38 ~70.00
Fertilizante sulfurico. 68,09 70.00 70,00 70.00

CUADRO NO, L3
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CARGADURA MEDIA PROMEDIO DE LOS PRINCIPALES ARTICULOS QUE SOBRESALIERON
EN LA MATRIZ DE TRAFICO DE LOS FERROCARRILES, (EN TON/CARRO).

ANO DE 1984 | ANO DE 1985, | ANO DE 1990 ANO DE 1995 ARO 2000
ARTICULOS
T o {TON/CARRO), { (TON/CARRO), (TON/CARRO), (TON/CARROQ). (TON/CARRO),
Madera pulpa. ‘ 32.51 33.83 35,55 37.36 39.27
Otros productos forescales._';' 38.35 39,90 41,94 44.08 46.33
Arroz. i 55.47 57.72 60,66 ., 63.76 65.00
Cafia de azucar. 38.45 40.Q) 42.05. - 44.19 46.45
Cartamo 51.73. .83 59.46 62.49
Cebada _ 1,02 65.00 65.00
F. Pastas semillas. : 62,37 65.00
Forrajes no espec;ficados 142,42 44,59
Frijol, el 64.07 65.00
Frijol soya. 65.00 65.00
Maiz, 65.00 65.00
Pulque, 16.38 “17.2%
Semilla de algoddn. 48,61 51.09
Semilla de Sorgo. 65,00 65.00
Semilla oleaginosas. 50,23 52.79
Trigo. '65.00 65.00
Otros productos agricolas. 44,7 46.99
Otros productos animales 45.96 48.31
CarbSn mineral 64,04 67.31
Coke. 43,12 45.32
Espato flour, 70.00 70.0¢
Mineral barita. 6 62.68 65.87
Mincral fierro. H 73,00 73.00
Mineral plomo. .98 .13 63.19 66,42
Mineral zine, 61.75 164.25 67,53 70.00 70.00

CUADRO NO, _2/3



- 15 -

CARGADURA MEDIA PROMEDIO DE LOS PRINCIPALES ARTICULOS QUE SOBRESALIERON
EN LA MATRIZ DE TRAFICO DE LOS FERROCARRILES. {EN TON/CARRO) .

ARTICULOS ANO DE 1984 ANO DE 1985. ANO DE (990 ANO DE 1995 » AﬁO 2000
(TON/CARRO), {TON/CARRO), {TON/CARRO), (TON/CARRO), {TON/CARRO),
Fertilizante Amoniaco. ; 31.00 32,58
Fertilizante roca fosfonca.; G 67.88 70.00
Fertilizantes. : . -63.54 66.78
Fierro en barras. T 70.00 70.00
Fierro para construccién. : 64.39 67.67
Hojalata. : ... 63.48 66.72
Lamina de fierro. 164427 67.55
Mascabado. 65.00 65.00
Material E, vehiculos. 27.95 29.38
Miel de cana. 48.19 50.65
Papel para peridédico. 58.48 61.46
Plomo en barras, 64.95 68.27
Productos lacteos. . 56.47 59.35
Productos quimicos industriales;‘ 60.92 64,02
Tuberia de fierro. : 41.72 43.85
Zinc en barras. e T 64.32 67.60 .
varios productos industriales, . 39.16 M6

CUADRO NO, 313



B} .~Para laobtencidn del niimero de carros por. dIa, se uti

1128 la siguiente expresion"f»*’”

movidas en_.un aiio
}iC.M,_‘ 300 dias,f

No. de toneladas’ neto

No.'dé‘cdifds;/‘dia=

Con esta expresion ‘se fijo el numero de carros cargados

a manejar po; dia pox las principales terminales o subtermina-
les ferroviarias.

0.~ La asignacidn de trdfico para las principales termi
nales del sistema férreo nacional, se realizd en forma préctica
{considerando los origenes~destino), permitiendo esta distribu--
cidn detectar los flujos por direcciones (norte-sur), de los to
nelajes movidos en las difetentesllinéas délisistema ferrovia--

rio, asi como el niimero de carros a manejar por las principales
terminales, TR :

Todo 10 mencionado se procesa en- forma. zonal mendiante -
un programa de computadora realizado por los Ferrocarriles Na——
cionales de México.

norte comq al sur de Monterrey que pasa necesariaméntefpot'este

lugar.

Pafa fijar el niimero de carros vacios maneiédbs;durante
1984, se recurrid a los informes SSC-6-A y SSC~l7lelabbtnd63 por
los Ferrocarriles Nacionales de México. Del andlisls de dicha
informacién, se determind la relacidn de carros vnbtdéfa'édrga~
dos en ambos sentidos y por tramo de»lIn¢a7c9nyetggqteva:Mohte-
rrey. ‘ : e L

Adicionalmente se realizaron  andlisis pata-la defint- ~



cifn del rango de-carros‘recibidos por dia y para 'la estimacidn

de los factores de agfquﬁién 6‘y‘degbicos“en,el':ecibo de: tre-

nes.

cargados 'y vac
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Croquis No. 1

'DISTRIBUCION DE CARROS CARGADOS Y VACIOS POR DIA
EN LA TERMINAL DE MONTERREY.

Nuevo Laredo

Afio de 1984 ( Promedio)

30/62

— — — — —— a—

Simbologla
— ———=—"_ Carros de paso
- Carros con destino y origen en Monty.

~ermse——.~ Carros en trenes unitarios hacla y de Monty,
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ITI.2 .- ANALISIS DEL TRAFiCO FUTURO

"Pronostico de- trafico of“hftiéﬁlb de"—

Con._base: enel:

1984-2000, preparado por“los Ferrocarriles Naciéhales de Mcxic0y

proporcionado por esta emplesa para la reulizacion del prenen-

te trabajo,. ‘se’ anali/o el” volumen futuro de trafico a manejar.

El ddﬁumento citado, éonsidera un marco eccondmico y demg
grédfico que reiilne los aspectos esenciales de los principales -
planes de desarrollo del paIs,como son, el de desarrollo indus- -~
trial, el de‘desarrollo urbano y los estimativos del consejo na
¢ional de poblacidn, que basicamente resultaron obras de consul

ta necesarla en la elaboracidn del trabajo citado.

En virtud de lo éntéfior, se considerd que el marco eco-
ndmico demogrdfico fuera adoptado para el estudio citado ante-
riormente en lo que ‘a la determinacidn del trdfico se refiere,

este marco econGmiqo-demogréfico, se muestra a continuaci&n.

MARCO ECONOMICO.- La tasa de incremento anual media del’
producto bruto interno estimado por los Ferrocarriles Naciona--
les de México, durante el periodo de 1979-1982, considero un 7%
para 1979, 8% para 1980, 8.8% para 1981 y 9% para 1982. .Para .-
elrperi6d071983-1990, la tasa de crecimiento de la econdmia sge
estimd del 10% anual medio y corresponde a la indicada por el
"plan.nacional de desarrollo industrial de 1979-1990"; a partir
de 19é1 y hasta el afio 2000, se considero un ritmo constante de

crecimiento anual medio del 8%,

MARCO DEMOGRAFICO.- En relacidn a la poblacién (éu dis--
tribuciSﬁ y crecimienfo) se consideraron dos proyeccionea desa
rrolladas por el consejo nacional de poblacion' la primera, su-
pone que el pdis contard ed el afio 2000, con. algo miAs.de 100 mi
llones de'hahitantés,wlorque representa.una tasa-medila-anual de

crecimiento de la mnghitud de '3.5% para 1980, deécendicndo‘a -
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2.5% en 1982 y despues progresivamente hasta alcanzar alrededor
del 1% en el:{iltimo afio de este siglo .. La_segunda, mds conser
vadora, considera que la tasa de. crédimiénto7descender5 tan so-

lo al 2% en-al aiio 2000, calculandose para el}pnis en ‘ese: ano,3

algo mds de 118 millones de habitantes.‘

to a corto, como a median

mercado’ de los 1 portea, el cual sirva de punto de partida -

para la’ hipotesis de’ trabajo y estimacion de 1os volumenes de -

trifico que e ferrocarril tendrd que mover en el futuro.

Para la estimacion de los volumenes de,transporte de car:

ga eSperados, desagregados por articulo vprincipales,;el primeffj'

paso consistio en: agruparlos de acuerdo a: sulnaturaleza y sim1“i>f
conel objeto' de facili

litud por ‘ramas de actividad economica'

tar su analisis y prOYECCiO“-Fi 

El procedimiento consistio en primer lugar, en un anali
sis de las estadisticus del trnnaporte ferroviario y de laipro—

duccidn ¥y consumo nacional de bieneq,para determinar. 1a impor

tancia relativa del ferrocarril en el mercado-del’ tranSporte
rrestre), asi,como la realizacidn de encuestas con.los usuarioa

e investigacifn de documentos de planeacidn sectorial disponi—

bles, esta circunstancia obligd a 1ia investigacidn directa en



- 21 -

los diversos organismos, instituciones y empresas tanto pdblicas
como privadas, de sus planes y proyectos de expansidn; apoyando
los datos asi logrados en los diferentes planes nacionaies de de
sarrollo publicados por el gobierno. Especificamente, fueron: ob
jeto de andlisis para efectos de la determinacidn futura del trd
fico, el plan nacional de desarrollo industrial, el plan nacio-
nal de desarrollo urbano, el plan nacional de energéticos y los
diversos planes de desarrollo de cada una de las empresas que in
tegran el aparato productivo del gobierno, cbmo son lo casos de
Fertilizantes Mexicanos, PetrSleos Mexicanos,. Siderurgia Mexica-
na, Unidn Nacional de Productores de Azlicar, etc., asI como de -
las empresas privadas, caso ésPecifico de Hyléa'de Monterrey, Ce
mento Apaéco, Cemenﬁos Andhuac y en general toda la industria ce
mentera .y otf&siﬁmpprﬁantes,usuatiosidel,tranSporte ferroviario.
Posteriormente se. paso -a la seleccion dé los métodos de -

proyeccion, losfcuales fueron distintos para ‘cada tipo-de: produc

to, habiendose utilizado preferentemente los, datos que en forma

directa ptoporcionaron los usuarios del. ferrocarril los cualea

en casi todos\los casos ee‘ 'étringieron a “la informacion a cor-
to plazo y s6lo en contadas ocagiones facilitaron material con--
fiable a mediano plazo,jobligando a 1oakfetrocarriles a emplegr
otros instrumentos de prev1si6n;?qhé”vén desde simples extrapola
clones de datos histoficbs del movimiento ferroviario, en los --
que la dnica variable ekpiicativé fqé el tiempo, hasta el uso de
modelps econdmetricos simples;‘é base de cdlculos de funciones -
de regresidon por el métodordg mihimoa cuadrados, en los que las
variables explicativas fueron de orden econdmico o demogriéfico,
habi&ndose medido la bohdad dé los ajustes a traviés de pruebas -
hipéteticas de existencia de una correlacidn entre los fenomenos
estud iados. Los._ modélosiﬁﬁs frecuentemente utilizados fuéron -
los lineales, -curvas. exponencinles,,logaritmicas, hiperbolicas ¥

polincmicas _ *fi

Para proyectar las matrices origen-destino, fué necesario



tomar para cada articulo la informacidn.mds significativa, para
la cual se seleccionaron unicamente los movimientos que en el .~
afio base significaron embarques entre un origen y un destino de
mds de 2500 toneladas del producto analizado; lo anterior permi
tié formar matrices, las cuales fueron ajustadas para facilitar
el manejo de ia totalidad del trdfico, pudiendose demostrar con
ésto, que manejando unicamente los movimientos mas significati-
vos, era posible retener cerca del 85% del trafico, disminuyen-
do en forma notable el tamafio de las matrices. Sin embargo, pa
ra manejar la totalidad del trdfico, fu€ necesario distribuir -
proporcionalmente el restante 15%, lo que supone aceptar la hi-
potesis de que dicho t;éfiqq,tiene la misma ésﬁfuqtura origen-

destino de los movimieﬁtog m5§ :élg§an£eg; incrementandose .es-~

tosg ﬁltimoa,propdrciqnaiﬁenté asu iﬁportancidvrelaina.‘5 “

También; se llevo a- cabo una zonificacion de las estacio

nes del sistema’ ferroviario nacional 'con el fin ‘de restringir—

el nimero de origenes—destinos aanalizdt 'el cual ee realizo --

con el objeto de no perderse al tratar de manejar un gran nume—

ro de datos, facilitandose: la pro

los que-dada su’ complejidad solo ae menciona o“

ral en paginas anteriores.
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En la actualidad, debido a la problematica que vive el =~
pais y a la recesidn que existe a nivel mundial, los .diferentes
planes del gobierno utilizados en ia‘éiabdféciéh dé lé;matrii;
de tr&fico origen-destino de los Ferrocarriles Nacionales dé'ME
xico, resultan demasiado optimistas.  En virtud de 1o anterior, -
los ferrocarriles estan ajustande los valores obtenidoyén:iasg~
matrices de trdfico, por lo que, los nuevos valores en tonela-=-
das, que.se cree moveran los ferrocarriles hacia finales dé es-
te siglo, estardn entre 140 a 180 millones. Como los' Indices =
de crecimicnto no se tienen actualmente y por lo tanto no se ha
elaborado ninguna matriz de trafico, ni obtenido ningun listado
de computadora, sino que se espera que la ﬁatriz'ésté téfmina—
da hasta finales del afio de 1985, para fines del preéente traba
jo, se opt3 por adecuar los valores obtenidos en la matriz ini-
cial. proporcionada. por los ferrocarriles, 1lo éual viene a reprgl
sentar que a finales de este siglo, se muevan alrededor de - -
165,113 millones de toneladas anuales por este medio de trang--—
porte;‘ciffa que representa un valor medio de lo considerado a
manejar por este modo de transporte hacia finales de este siglo.

Lo anterior quiere decir que segiin el prondstico, el’tfé;
fico de carga a' manejar por lo ferrocarriles, crecera de 57.96~
milloneé'de,tongladas'en11984 8--104606 - millones de tpheiadaéféi
en 1990, ﬁor lo cual elvcfécimignto medio anual esﬁefado[éﬁiés_
tos 6 afios, serd de 6.8%.  Para el dltimo afio de este‘éigld se
movilizaran 165/113. millones de toneladas, por lo cual’el creci
miento serd del 4.7% anual en promedio, en la Gltima década del
siglo, Por lo antea’mencionado, se puede decir que el trifico
de carga espefado,pof los ferrocarriles en los prdximos 20 afios
crecerd de 55.1 milloneside toneladas manejadas en 1983 a - -
: 165.113 milldnesﬂdthbné;adas en el afio 2000, con. lo cual la ta
 §5 scrﬁ_dé 5.6 Z de'¢tec1m1ento medio anual, svperior a 1a“re¥?
'?gist;ada en”losﬂﬁitimos 20 .afios; ya que, entre 1960'y'1980f‘éi*}7

trdfico crecid de-23.9 millones de toneladas movidas en el pric



mer afio a 53.1 millones de toneladas en el ﬁltimo afio, lo que -

representa ‘una tasa de crecimiento medio anual del A 37 como -

anteriormente fuera citado.jffﬂ-

Se espera que para el -afiod ‘i 1a participacion del

terrestre sea aproximada--

adecuar sus metodos e instalaciones a; las necesidade ‘fptutas -

del trafiCOr,
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Con. base en el prondstico de trdfico preparado por la -
Subgerencia de Planeacidn y Organizacidn de los Ferrocarriles -~
Nacionales de México, el cual abarca el perfodo comprendido en-
tre los afios de 1984y 2000 en quinquenios, fué bosible estabig
cer los vol@menes globales de carros cargados a manejar en la -
zona de influencia de Monterrey tanto originados y recibidos por

ésta, como los que’ seran de paso durante dicho petIodo.{yk

2015,

lativas a: los cambios en la cargadura media pd ‘car

se adjunta elrcroquis No. 2 con los resultados obtenidos

Una vez deﬁerminado con mayor precisidn éltnﬁmétﬁ'total
diario de carros (cargados y vacios), a clasificar porrMonté;yf’
rrey y de acuerdo con las consideraciones planteadae, se obtuvo
el vollimen de carros de paso con el objeto de esteblecér estié-
tegias operativas, tendientes a reducir la carga de trabajo dé
la terminal estudiada, Para esto, fué@ necesario analizar el
flete de acuerdo a su origen-destino para situar el volumen de
trdafico interzoual norte-sur y viceversa, con.objeto-de definir-

las probables terminales de apoyo y-la posiblidad de movér“mé;?
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Croquis No. 2

DISTRIBUCION DE CARROS CARGADOS Y VACIOS POR DIA
EN LA TERMINAL DE MONTERREY, «

‘Nuevo Laredo : ;
.+~ Ao 2000(Promedio)

r—1

6EE/8S
EGI/GE

I
!
|
!
|
|
|

- 66/185

B
Matamoros
F
T %Z%:;‘ - 3674
——78/0 2420
Saltillo
S 4 (T
166717
_a51ae
Simbologia

~~~~~~~ Carros de paso.
Carros con destino y origen en Monty.

————————— Corros en trenes unitarios hacla y de Monty.
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yor nfimero de trenes unitarios.

REVACIO ENTRE OTRAS TERMINALES?DEL SISTEMA

y-proyectaree mejoras fIsicas o 1a construc

cion d erminales, ‘st operacion no- debe coneiderarse en

forma aislada' une forman parte de un sistema.y po:Vtanto de
la politica que'sé‘édobte para el movimiento de trenes y de-la

forma y tipo de ttnbajo que 1leven a cabo..las restantes termina

les del sistema. Con esta idea, es necesario entonces analizar

la relacion debe'existir entre otras terminales de la red -

ferrea nacio a. con la de Monterrey,

para- procesar el crafico originado en estos lugares {

a la zona centro del paIa-'este trafico seréd manejndo

los carros vacios con.. destino a: Nuevo Laredo y

tamoros, para su: movimiento en ‘trenes. ditectos

Los resultados del analiais practicado par

se muestran en los cuadros 2 3 974 de los cualea se déspren——



- 28 =

den las siguientea obqervaciongs,;,g}

- EL 46. 87.’. der
como punto ‘ ’
la capital_

dades perimetrales y sureste,'con deatino a Nuevo Laredo

moros, este ‘podrd combinarse con el equipo vac{o para’

tos, con’ el objeto de que las terminalea del VallefdeJM

Coyotepec formen trenes. directosde’ paso por Monterre

~ Referente al-tréfico que se genera en Monterrey

mehcionar que el 39.7% tiene como deatino la Ciudad: de He‘ico v

ciudades perimetrales, poxr lo cual dicho flete podrIa, as
ficado sin detalle, en forma gruesa, con el Iin de movet répida

mente en trenes directos a las terminales de Coyotepa

de MExica, en donde deberd realizarse la claaific'cion

lle, evitando con ello permanencias prolongadas dea: Loa carroa*e
en Monterrey, :




Dentro del flete restante-se. ha considerado,kpor una par
te, que los unitarios de mineral ds hjerrokyic0ke céntinuen TEoe

tuandose en vias. de despacho para s

dustria correspondiente, Y,PQV .
granos. (sorgo, mafz y trigo), sea

despacho para su posterior.i

rar su movimientn en trenes directoq a otra§

cual deberd ser: procesado en esta terminal
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CUADRO No' 2 : . s ;
ANALISIS DEL FLETE-RECIBIDO Y'REMITIDO‘POR MONTERREYiEN

Nuevo Lafédo
heynosa-Matamoros
téxico: L
Saltillo-Ahor.
Cclaya-lrépuat
Torregn-Cd. Judrez
Guadalajara-Ma

Tampico .
FCP-SBC
Paredén-Piedra
Sureste Cort

Sureste Larg

éLsT; RECIBIDO DE

Nuevo Latedo"
Matamoros~Reynosa
México e
Ahorcado-Saltillo.
Celaya—Irapuéto 

Torredn-Cd. Judrez

Manzanillo- Guadaléjara
Tampico i
FCP—SBC
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CUADRO No. 3
ANALISIS DEL FLETE

Monterrey

MéxicofTo;ugq
Saltillo-Ahorcado:

Celaya~Irabuétbg

TorreSn—Cd.,JuEng
' Guadalajara-ﬁéﬁéﬁ
Tampico >

Sureste Corté

Sureste Lgﬁgé

Monterrey "I
México-Toluca '
Ahorcado—Saltilloi
Matamoros—Reynosa‘
Irapuato—Celayé 7&
Chihuahua-Torredn -

Manzanillo—cuada;ajé

Tampico

Sureste Corto

Sureste Largo.
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CUADRO No. 4 S
ANALISISDEL FLETE REMITI

Montefréyﬁ
Nuevo Lared
México
Saitillo;Aﬁ

Sureste Cort

Suresteﬁbatgo;

FLETE RECIBIDC

Monterrey e
Ahorcado~ Saltillo
Pledras Negras Paredan
Irapuato- Celaya
cd. Juérez4Torr§6h“
CH.P. Y F.C.P.
Tampilco =

Sureste Largo.
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LINEAS POR CONSTRUIR

‘Iﬁeﬁ'férfeas'Magoéal'Caf—
v p R Castillo-Encarnacion yo la -
_rectificacion del tramo Hontérrey-Saltillo (Distrito de
Rinconada) tendran gran influencia en el mnvimiento de-

trafico que habra de generarse en el fUCuro.

El pronostico de trdfico nos inddca que de acuerdo"

localizacidn de las nuevas lineas, estas seran decisivas

en el voldmen a manejar al permitir ‘una mayor fluidez‘en

las lineas actuales que cienen grun densided de carga, -
al desahogar pa;to del crafico que manejan estas por las

'nuevas rutas.

kDe las nuevas 1ineas antes e tadas, 18 de;Magusal—Cardel

;que constituira la costera del GolEo, ser de gran influ

encia en el trafico que manejarE la” terminal d‘ Monte-—-

"Trtey; ya que par:e d }lps carros originados ‘en: el norte

: de la repﬁblica hacia el sureste y viceversa,rquehactualr

 ’mente no'p an‘por esta terminal tendrén que ha"’ 
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IV .~ ANALISIS DE LA CAPACIDAD FISICA Y'VIDA UTIL: DE_‘
: LAS INSTALACIONES ACTUALES

pos _de pe;maneqcia
co de tt&fico;'ACon
patios citados y en”

glas que: se deberan

cidn; donde se indica

de jorobax




PATIO DE:

TASA ANUAL Df CHICHMENTO CONLLEP'DA T 24,9

TERMINAL DE: _MONTERREY . RECTHO
CAPACIDAD FISICA NECESARIA
(NUMERO DE CARRQS)

AR CARROS ) . TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL. PATIO (HORAS)

0 —r—

PORDIAICTD) | 2.5 | 3.0 |35 (40 {45 |50 |55 (60 |65]|70])75 |80
I -
1984 1070 27551330 386 441 496 551 606 661 716 | 171 826 an1
1985 1122 |- 289 | 346 404 462 520 577 635 693 751 808 866 924
1990 1425 368 - | 440 513 587 660 733 207 880 953 1027 ] 1100 1174
1995 1810 466 560 652 745 838 931 1025 1 1112 11211 1 1304 | 1392 1440
2000 2299 592 710 828 947 1065 | 1183 | 1302 | 1420 | 1538 [ 1657 {1775 1893
2005 2797 720 864 1008 11521 1296 | 1440 { 1583 | 1727 ] 1871 | 2015 | 21589 2303
2010 3403 876 1051 | 1226 1401 | 1576 | 1751 | 1927 | 2102 | 2277 ] 2452 | 2627 26802
2015 4140 1065 | 1278 11492 | 1705 1018 | 2131 | 2144 | 2857 | 2770 | 2083 {3196 1409
2019 4843 1246 | 14261745 1954 | 2243 | 2493 { 2742 | 2991 | 3240 | 3490 |13739 3982
~ _CTD FAM TPM FV
P 5T (T-H 7100 ]

ICAPACIDAD FISICA o
FACTOR DE AGHUPAMIENTO tAM ] . 75 VIBA HYIL CON CAPACIOAD ACTUAL 7_66
FACTOR DE PICOS v 21,20
TILMFO DL PEHMANEWCIA ToMa
HOLBUHA DEL PATIO n =215%
CARMOL WECIBIDOS PR DIA CThs

TABLA N?




TERMINAL DE:___MONTERREY _ PATIO DOE:__ CLASIFICACION
CAPACIDAD FISICA NECESARIA
(NUMERQO DOE CARROQS)

Afio CARROS TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO (HORAS)

PORDIAICTD) | 25 | 3.0 /35 |40 |4:5]50!55 |60 |65{70 |75 |80
1984 891 218 334 390 146 501 557 613 £6R 224 780 835 A91
1985 933 2791‘ 349 108 466 525 583 641 790 158 816 875 933
1990 1177 363 441 515 588 662 736 809 883 956 1030 {1103 ! 1177
1995 1484 464 [ 556 | 640 | 742 | mas le27 11020 {1113 | 1206 | 120n 1391 1484
2000} 1872 50585522702 819 936 1053 | 1170 | 1287 | 1404 1521 | 1638 | 1755 1872
2005 2277 711 .| 854 996 1138 | 1281 | 1423 | 1565 | 1708 1850 | 1992 | 2135 22717
2010 2771 866 1039 [ 1212 | 1385 | 1559 [ 1732 }.1905 |} 2078 2251 | 2425 | 2598 2771
2015 3371 5105371 -1264 | 1475 | 1685 | 1896 | 2107 | 2317 ] 2528 2739 | 2950 | 3160 33N
2019 3943 ‘12321479 | 17257 | 1971 | 2218 | 2464 7| 2711 | 2057 | 3204 | 3450 | 3696 | 2943

o re__CTD FAM TPM FV
'—‘CF 24 (1-H /100 )
CAPACIDAD FISICA cF
FACTOR DE AQRUPAMIENTO FAMs ], 75 VIDA UTIL CON CAPACIDAD ACTUAL 517
FACTOR DE PICOS Fv 1,20
TIEMFD DF PERMANENCIA TP
HOLBUHA DEL PATIO n -30
LARHUS HECIBIDOS POR DIA
TASA ANUAL Df CRECIMIENTO CONCIDERADA 7 -4.75
TABLA NP




TERMINAL DE:

MONTERREY

PATIO OE'_Dpeseacio

CAPACIDAD FISICA NECESARIA
' (NUMERO DE CARROS)
- CARROS TIEMPQ DE PERMANENCIA EN EL PATIO (HORAS)

ANO — ;

PORDIA(CTD) | 2.5 | 3.035 |40 |4-5 |5 055 |60 |65]|70 |75 |80
1984 891 236 (283 | 330 377 425 472 519 566 613 660 708 755
1985 913 247|296 | M6 395 | 444 | 494 | 543 | 593 | 642 | 691 741 790
1980 177 31179 374 486 498 5C1 623 685 748 810 872 915 997
1995 1484 393 471 550 628 707 786 864 943 1021 ] 1099 ) 1178 1257
2000 1872 == 1-495 ~-|. 595 | 694 793 | 892 991 1090 | 1189 | 1288 | 1387 | 1486 1586
2005 2277 603 723 844 964 1085 | 1205 | 1226 | 1446 | 1567 | 1688 1808 1929
2010 21 753 880 1027 1179 | 1320 | 1467 | 1614 | 1760 | 1907 | 2054 {2200 2347
2015 kkya! 892 1071171249 |- 1428 | 1606 | 1785 | 1963 | 2141 | 2320 | 2498 |2677 2855
2019 3943 1044 | 1252 {1461 1670 | 1879 | 2087 | 2296 | 2505 | 2714 | 2922 3134 3340

T CTD FAM TPM.FV
CF g (T-R 7700 1
CAPACIDAD FISICA cF .
FACTOR DE AGRUPANIENTO FAM:] . 8 VIDA UTIL CON CAPACIOAD ACTUAL _ 162
VACTOR DE PICOS LARRD ]
TIFtb8 O PLRMANENCIA TP s
HOLBIHA DEL PAYTIQ H o 316y
cAHnUG HECIMIDOS FOR DIA 1D =
TALA ANLAL NF CHECIMENTO CONCIDERANA T :4.7")"-
TABLA N? 3
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A0 CARROS RECIBIDOS . CAPACIDAD NECESARIA  FRECUENCIA NECESARIA
s POR -DIA - DE CLASIFICACION ~ - DE CLASTIFICACION -~

- CARROS / DIA CARROS / MIN.
1984 - 1342 S 1.55
1985 1407 Sl el
1990 - '

1787

FACTOR DE UTILIZ:

Como se puede a

ingtalarse con

para patio planos una’ frecuencia de’ clasificaci6n de 0,75

;porélocomotora para este caso X 50 carros/minuto traba~—

NOTA: Se consid:

carros/minu

jnndo dos locomotoras ‘en. 1a clasificaci6n de los cartos.,""
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IV.1 .- OBSERVACIONES DESPRENDIDAS DE -LOS ANALISIS
EFECTUADOS

Sin embargo, au ca

saturacion de 1os otros natios ob]iga a utilizar nar—

‘te de 1as 'nstalaciones del“de despacho-como recibo

y claaificacion.' En resumen, de lo’antes expueeto Be

deduce que. las instalaciones actuales de la terminal



son ya insuficientes en los patios de recibo y clasi-
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V.- DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL Y FUTURO DE LA TFRMINAL DE MON-;
TERREY, N.L. : ; E

tanto

te en

- Segin
nales

nuara -

dad, conaiderandb 1 accua tiempo..d ,petmanengié;

rros que se maneja.

b) Patio de ClésificéciBﬁ., Este patio no cuenta con 1a4capacidad sufi-{ .

ciente de loteo, ya que su- sistema de clasifieacio ‘es por medio de’ em—f

puje con 1ocomotora en patio a nivel, de tal maner» que‘el numero de carhn
rros a manejar por dia resulta-alto'y por ello puede deducirse que se —”}i

encuentra practicamente saturudo.

¢) Patio de-Despacho.- Este patio, alin cnnndo‘pédiié ébﬁoftaf;bl

mento de tradfico por un perfodo no mayor de:5 anos,‘su capacidad

rd reducida a corto plazo dado que la saturacion de los :otros, patio :
obliga a utilizar parte de sus instalaciones para operacionea de recibo :
y clasificacién.



- 43 -

la prepercion del numero de carros vacios respecto de los cargados es -

actualmente por la Terminal de Monterrey, un
llos deberfan ser loceados en sus lugares de

drd una influencia deciaiva al desviar por ella y capta

el trafico mencionado.f




Vi, -
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PROPUESTAS - PARA INCREMENTAR LA CAPACIDAD DE SERVICIO EN LA _TERMINAL
DE MONTERREY N Ly

Coh bage en lo expuesto en el capiﬁhié antéri ‘se. puede determinar

la inminente saturacién de la actual Terminal de }mnterrey

anterior se analizardén dos opciones que mejoren y manejen eficien-'v

temente el trifico pronosticado a largo plazo. En laf

rimerg; se -
propone la ampliacién y modernizacibn de las instalaciones existen-:

tes, utllizando para ello el derecho de via con que,pudierg~conc§r7::;

se en las insgtalaciones actuales,

En la segunda, se propone la comstruccifn de una ﬁﬁéQértEfminal‘de

gran capacidad, quedando la actual como auxiliar de Lé nuevays

~~ AMPLIACIONES

Se‘habiﬁ considerado llevar a cabo la ampliacién -y nodernizacién de
las instalaciones actuales pero esta oﬁciGn resulta irrealizable ya
que la terminal se ubica brﬁcticamente en el centro de la Ciudad, --
caugande ya ahora problemas viales por las constantes saturacionés

que se presentan, Ademfis, si se ampliara, algunos predios reéulﬁéf
rian afectados a travEs de la EXproﬁiacisn, lo cual réeuiharaifi;-
cil y demasiado caro, i o

NUEVA TERMINAL

Ante la situaciGn de que la‘vida Gtil de la actual tetminal ha lle—
gado a su lImite de operaci&n y que las ampliaciones no se pueden -
efectuar, los Ferrocarriles Nacionales de México han decidido con~-
tar con una nueva terminal, la que inicialmente auxiliarfa a los --
existentes, y que paulatinamente manejarfa la mayor parte del trdfi
co pronosticado a largo plazo, quedando la actual como patio indus-
trial basicamente,

Para tal efecto se ha estimado que la nuevas instalaciones-maneja--
rfan 4850 carros/dfa, previendo: su vida Gtil en abroximadamente 35
afios, . pensando que hacia: el -afio de 1989: pudieran utilizarse ya algu
nas instalaciones, T B
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VII,- NUEVA TERMINAL (ANTEPROYECTO)

VIir,l.- RESUMEN “DE “LA" METODOLOGIA Y ALGUNOS CONCEPTOS PARA
EL DIMENSIONAMIENTO DE UNA TERMINAL. : »

Cuando se trata de proyectar una terminul de ferrocarril
nueva, ‘es necesario establecer primero las caractellsticus gene
rales de funcilonamiento.de ‘la misma, fijandose los tiempos yomo

vimientos de proyecto, asi ‘como los afios que debe servir sin ne
cesidad de modificaciones.

La primera nos llevé a la-tradiciohal- contar con ﬁﬁrﬁé;
tio de recibo, un patio de clasifiaciSn secciones de patio de
reclasificacidn y despacho como - se requiera, las vIas necesa-—:
rias de operaci5n y circulacion que establezcan los enlaces nece
sarios . en la. terminal ‘para hacerla funcionsal, y las instalacio-
nes administrativas y ‘de servicio conexas que tales terminales.
implican. ™ En otra fase, debemos asignar secuencias, operacio--
nes y tiempos de permanencia por etapa, que tendrdn como resul-
tado un dimensionamiento adecuadc de las instalaclones para una
capacidad futura dada que debe satisfacerse, como consecuencia
de los aﬁos énique'debe permadecer en servicio la terminal, La
etapa finél*épmprehdeté la determinacién de las Hereas de terre
nos necéaa:idé, incluyendo posibles aumentos futuros de las-ins
calacionéé‘y,uénafuncién de las areas que pudieran requerirse,
la localizacion convenilente respecto de drea o-linea- servidas,
as? como la evaluacion y justificacidn del proyecto al quedar

definidad todos los conceptos que intervienen.

a).-chRVAs DE CRECIMIENTO °

Conocidas las Aareas 1nduatria1es y lineas ferreaa que de
ben ser servidas como meta fundamental del proyecto, debe proce‘
derse a una evaluacifn actual del trdfico que pudiera resultar,
con la determinacidn de la tasa de crecimiento fundamentada en .
los datos historicos estadfsticos de registro de la empresn,.la
cual una vez definida, se aplicard para el trazado de la” curva™

de prondstico de crecimiento, a partir de la cual se situardn -
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los volimenes de trafico futuros. Para el caso de terminales

la unidad. comunmente ueada es el carro, pues estoa se

minarse'o'proyectarse

dran. Estos factorea de’ agrupamiento deben acusar la forma de
distribucion;d

arros'durante el dfa, ya que tanto su reci
bo como BU> deSpacho esta’. sujeto a determinadOS horarios de la -

irdustria‘y de efpgtsonal de la prOpia empresa : 5— 

por lo que sicmpre se ptesentatan concenttaciones del trafico a
horas detetminadaa,

mismas que es necesario LVﬂlUEY respecto deﬂ
la distribucidn® uniformé’al multiplicar este por un faetor de—-

terminado, llamado aqut de agrupamiento.— Tal factor tambien : :
puede determinarse de manera prdctica en instalaciones en fun--“

cionamiento quevan a ser estudiadas, ampliadas, auxiliadas por



otras o sustitufdas, muestreando directamente los periodos de -
concentracidn y el niimero de carros por dfa, . Los factores de:

agrupamiento no necesariamente indican:que: 1as concentraciones

sucedan simultaneamente en recibo yen despacho siempre en’

los mismos periodes; pero 81 acusan.las. concent acio e

rros que suceden y que es necesario considerar e royectos.,

¢).= TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO

) El tiempo ptomedio de permanencin de carro- en un :
determinado debe ser proyectado. Tal tiempo debe.ser suficien-
te para que'se practiquen las labores del personal adecuadamente,
como inspecciones, registros, movimientos y acomodos, y para é#
permitir cierta acumulacidn que pudiera resultar de demoras que
suceden en pasos posteriores, que obliguen a una permanencia ma
yor del cﬁrrdHen el patio de que: se ttate; Por ejemplo; si la
joroba no se encuentra en condiciones de seguir un goteo con a=-
pego a8 lo que se tenga programado por cualquier causa, serd ne-
cesario soportar en recibo la acumulacidn causada, sin demérito
de la facilidad de recepcidn de otros carros entrantes,: Esto.~
en realidad sélo se traducird en un tiempo de petmanendia héybr
para.el carro en el patio en cuestidn, generdndose démord’ res-—“
pecto de lo proyecﬁado y limitdndose la facilidad.de operacion
por elevaciﬁp:delrgrqdq de ocupacién del patiq.r:

Cuando se trata de proyectos de mejora. de-operacidn, de
ampliaciones o de instalaciones de ayuda, los datos correspon--
dientes podrdn obtenerse directamente de muestreos; pero éstos
deben clasificarse en funcifn de las dificultades de opera- -
cidn que bien pudiera ya presentar el patio, las cuales muchas

veces pueden ser vresueltas agilizando el proceso por cualquier

medio.

La fijacifn de los tlempos medios de permanencia en los
patios debe realizarae con base en una buena programacién de --
las lahores que deben efectuarse en cada patlo, asignando tiem-

pos y protecclones suficientes que aseguren su buen disefio, ~-
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pues no debe olvidarse que la capacidad de estacionamiento del
patio, al final de cuentas, ser8 directamente proporcional al

tiempo de permanencia media del carro.

d) .- CAPACIDAD DE ESTACIONAMIENTO REQUERIDA

La éapacidad de estacionamigqtoifeqﬁeridé’sé;réfié:é'éi
niimero medio- de carros. que pueden ocupar-el patio.en forma con=
tinva, y de los cuales-se van obteniendo los - grupos ﬁafa loteo -
con el fin deque tenga capacidad de nueva recepcifn. La capa—
cidad de estacionamiento del patio es directamente proporéiohal
al niimero total medio- de carros recibidos diariamente, al. tiempo

medio de. permanencia del carro, al. mayor factor de agrupamiento_

dere,

absorbidog~b
pada, para"di

estacionamien

CTD= numer
FAM= facto
TMP= tiemp

:Lathdigﬁtasjdé;iés;pdtiqs;debehéseiﬁfﬁ@ﬁiéﬁgpréyéﬁtédaa
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para tener las facilidades adecuadas de opérhcién en -los mismos.,

En este estudio entendemos por holgura la diferencia

“entre la —...-

to mdximo. E1 pico presumiblemente

promedio para ese ano,fmultiplicado,i'

cidad de clasificncion debe ser. superior a. 1a de rccibo para un
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mismo perfodo de tiempo cqﬁéiderado.  

Con base enlo anterior introducimos dos nuevos conceptos
al método'f : 010 d u i sifica

cién,

y se. refiere al numero

cualquier tip- y ] clasificados po

‘;CCT §! ;gn:lg ng; g

CCT= cidn, en carros totales por d{a
FCH= clasificacion en carros por hora
FUT=
'24-

carros Claﬁ
tal pico!f
diente a e

despachados“,



FG= Factor de carros goteados 0" proporcion de carro,goteados

jrefiere a’ insta-f"

capacidud fIsica;7

eatacionamiento~{'

En un pac %
conocido el perIodo de mayo

fers y la 1ongiLud de unoa




trenes. ~El nﬁmero de vIas puede ser determinado a partir de --

las expresione

CPT=
CTD=
TTD=

FAT= -
24=
FT=

TTD=

CE=

LMIV=
FR=
CPT=
LMC=

" NMIV=
FR x CTM



culard

CMEV= Capacida
CF=

Capacldad flsica calculnda para. el patio
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‘distribuéion'd

terminard como sigue:’ - -
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LP=
FF=
AV=
tga=

total:

CPV=
CFa
NVP=
NVIR=
Lv=
LPC=

Longitud media por carr

FF= Factor de forma del patio ™



AT=
FD=

FS=

AR
i=m

Y al drea-total del patio serd de:
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vVir.2 .- DIMENSTONAMIENTO

v11;2.1;-7pAT10 DE RECIBO =

. Cnpacidad de diseno 4@50‘55:

Constantes considerndas' :

CTD= ‘asso catros/dia v
FV= +1,20 (ptoteccion de picow. 0%
FAM= 1.50 (diattibucion del. tr&fic
TPM= 03, 00 horas, (tiempo de: perm
H= 15% (holgura m{nimaf

ANCﬂO'ﬁE‘RECIBO

Anchura. por.vias = (13+1) X 6
20% de protecci&n para ampliacione
Franja para paso-de- troncalcs (10 M.
Calzadas de circulacién (10 M x calzada)
Ancho total requerido '
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‘Loumub 'az"ifm':c'm'a '

Angulo de los peines‘d
Longitud de vIas a 1?0

Longitud por peines dedistribucidn
Anchura vIas/Tga = 85

Longitud total\xegqe;

Ares nege

Al =_An§h
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VII,2.2.-. PATIO DE CLASLFICACION

Constantes cqngidéféﬁdé'
CID= 4850 carros/dia

carros

Anéhbntoﬁal de}ﬂpqtio

" LONGITUD DE GLASLFICACION
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Angulo de los peines de.distribucign = a'=11.5%Tga =:0,2
Longitud de vfas ='52/x 18 . :

- 9360 m

Longitud pqr;
Anchura dg;vgé

Longitud total

Area necesari

A2 = Ancho




“ Bl -

VII,2.3 .- PATIO DE DESPACHO

PATIO DE DESPACHO AL SUR

Anchura: por. vias =

20% para ,:I.'nyc.‘r.jéiﬁg‘

Franja“ pa‘r‘ﬁr} calzada

Ancho total:-del pat
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LONGITUD DE DESPACHO AL SUR =

Angulo dg';osjﬁéiheéiL_
Longi;udfﬂe‘ :
Longitudfgo;

Area'teﬁﬁeridé

Ad=" An:
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VII.2.3.2 PATIO DE DESPACHO AL NORTE -~

Anchura po
20% para inc

Franja para

Angulo de lbé:peings.
Longitud*de‘i{éi»

Longitud pdt'pé{ﬁé;T
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Longitud total del pétib;" v 2465,0 M

Area reqﬁéfi
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VIL.2.4 PATIO DE TRENES EN TRANSITO

CTD= 1115 carfos/dl '50% Matamoros al sur)

20% para increuientcm'*= 0 2% ¢ 31
Franja de troncales= 1 X 10
I‘ranja para calzadas = 1 x710
Ancho total del patio

x Loucl‘rUn DEL PATIO PARA

Angulo de los peines = a =
Longitud de V‘Iaavl!‘: 1201,x_,,,18:
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Longitud por peines =31/0.2 . R 155.0 M
Longitud total del -patio. Lm0 2315.0

Area requerida




“ANCHO'DEL  PATIO PARA REMOLQUES

Anchura por vias = (4C4réﬁ'

20% para incrementoé~§:O{2

21000 M




Transvéré;}igsj,
Longitud total
Area n}ec‘,‘e,salria
Ab=" 250"
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AT=
A=
AT=
ATm
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VII.2.6  VIAS. DE ZONA DE EXTRACCION

Longj.tyud,' de iij:a‘s = 5
Longitud por peines
Longitud ‘total .




3.- LOCALIZACION DE LA NUEVA TERMINAL

1Ineas devacgg

les servifia

tuales 91

cuentra pract

La evalua

tas did lugar a‘una:
ticas topogrgficas,
sis efectuados‘pafé .
probables de. los terreno

to a las planteadas inic

- =
extremo sur, proxima:

1inea "B" a laaltur

Se anexa:croquis: con 1,
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cuado;-qﬁe?lm

tema fétrév;ﬁfibiéérfiaeciéiVa en eracioniqu

efectuaf ampiiécibﬁééfenglas;instalac ones:actuales:
te, se'hafdécididbrcbﬁhcrp1
N.L,~ '

a) Definir 1. fdimgnﬁioﬁgé exactas deliérgé,j“

requerid

eva terminéi:’ihicianao lqsvtrém#5 f

orrespondientes para la reser

¢) Iniciar la construccidn de la nueva terminal en eta-



pas, de acuerdo a las ne¢esidadeé del trédfico en el cor

to, medianc y largo plazoi

Adenfs
ner las siguie

ran el fhﬁéi
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