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INTRODUCCION 

./'>:-, ' 

Actualmente, en la mayoría de ¡()~"¡~í13es·.en ~é.sllrl:ono, -

los medios de transpor.te experimentan 'sét'ias'y .. profundás' deH- -

ciencias, debido princ i palmen te a· c:Li6~ri8t:~~~i'~5, hl~tór icas; 
:__,~·:,;_~·~i_:,_~ '. ;::''.'.~,<-~~-~<./,.::.. '--,,,~ ~:_-,::: __ -

Asimismo, .en los pahes quej·~¿~:~~ por salir del subdesa 

rrollo, la prepar-ación de ~rogratn~-~- :¡;-ai'azli'.ste .~ector. representa 

una indu;t.i1a rlac:l.enté.~ i¡ué''li¡".V~ÜTdo'~-f~ciend~ a un ritmo acel~ 
rado en los últimos años,, ya:i¡u~ ~~;11. eÍév-~i/el nivel .de vida en 

un país- en ·vfas de -desa;rollÓ, ~~ ned~~11~Í.o :comenzar a mejorar -

sus med:i.Oa de frllnsporte; 

En México, debido a la baja en la calidad de servicio o­

frecido por ei ferrocarril y al impulso dado a la red dé caminos, 

dió como resultado la terminación del monopolio del~~ue~ozaron 
los ferrocarriles mexicanos durante 3/4'de siglo,·_lo-~u~L:or.igi­
nó el postergamiento de los cambios tecnológicos que era necesa­

rio implantar para modernizar el transporte por ferrocarril tra­

yend~ como consecuencia un deterioro -cada vez. mayor.a'éste. 

Con el objeto de colocar al ferrocarril en una mejor po­

sición para competir en el mercado del transporte, será necesa-­

rio hacer importantes cambios en las instalaciones fijas y en 

las prácticas de operación, lo cual mejoraría definitivamente su 

efectividad y eficiencia. 
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En México, debido a la creciente demanda del transporte 

de carga por ferrocarril, el gobierno h• decidido dar impulso a 

este medio de transporte a través de la modernización de sus te!. 

minales ya que estas constituyen un fa~tor de capital importan­

cia debido a que su ~fica~i• es parte vital de la eficiencia to 

tal del mismo. 

Una terminal ferroviaria de carga es un conjunto de ins­

talaciones localizadas generalmente en puntos nodales de la red 

f~rrea a efectos de facilitar el intercambio de trenes de y. ha­

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

cuyas principales operacion_es _son: 

1.- Recibir los- trenes y.- clasificar los vagones·,: separ~_!l 

do estos según su-desi:i!I.º·<.:. <.-- ~~- ___ > -~;·- );:e -
e ~. -• •< ,:•.>":-' :/:-.:·~.<~:,:.::-.•~->: 

2 • ., FÓi:mar y ¿·spa~hllr lós grupos de 

a las vtas 

·-=-- - -

3.- Recibir y clasificll'rlos grupos de v{&c>nesf ~~p_6_ed~n­
tes de las vtas particula~es, .s~parandÓlÓs scgúrt ~u destino •• 

4.- Formar y 

a los itinerai:iós y 

Para __ llevar a cabo 
- -

guienies instalaciones: 

1.- Estación de 

2.- Est•clóri de carga 

3.- Patio de recibo 

4. - Patio de clasificación 

s.- Patio de despacho 

6.- Pn t io de 

7.- Talleres de mantenimiento y reparación de equipo 
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8.- Patio de servicio para contenedores y piggy-back 

9.- Instalaciones administrativas. 

Tomando en cuenta lo anterior podemos -hac_er la -compara-- -

e ión de la red ferroviaria con un oláoducto_. Considerando que 

las valvúlas .mezcladofas a distribuidora~ fuesen las te~mi~ÓÚ~ 
de carga, es Í>bvio que el flÚjo y la-~Ópa'c{dad-detodo/~i aist~ 
ma es el resultado del balance exi'sterit'e entre la ca1>ri2':1.d~d 'dé 

la Hnea o ~ub'erfas,yde.las valvúlas o termÚa1isi.:'. •\::•-
·>\:·-::· 
. ~ .: •, _,_ .. ·'. .···.·,. ·,,·. 

Es-_precisáme~te_en,_Tas. terminÓles ferroviarias_d_e~ .ha/~a 
donde se Pl'º~du~en las mayores conCentraciOnes de,·vagol!.es, debi­

do pr inc ipalmeríte a - su Ía~~r~-Úio de cariadura tic'lsi6i{~ifo>pór..:; 
que emplean un 80 6 90 %,de su tiempo•útÚ'~entr·ó',~~ l.a's.:é~r~i­
nales, sometidos a las principales· ope-r~~fone~ q~e dentro de -

ellas se reali_zan. . . -·· - --.-_· __ .:· :, ... -- ·- _: . ·:. - -

El triifieo. que manejan l~~ principal.es• terminales ferr_o-

viarias hoy en dta, es de tal magnitud -~~~ -~fovoca la constante 

saturación y bloqueo de sus- i~st~lacÍ~nes, Así, cada día que -

se pierde innecesariamente en ellas-, ~epresenta 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 paralización de SUB existencias.-

Dichas perdidas alcanzan proporciones __ tales que fácilm~.!!_ 

te pueden justificarse importantes ~nversiones, ya sea encamina 

das a la modificación o ampliación de lÓ~ iristlliaciones actua~~ 
les, o a la construcción misma de ótraÓ ~~d;r~as; adecuadas a -

las demandas de tráfico que se darári?en,~Í_sorto, mediano y 8 -

largo plazos. 

Por la importancia que,cÍ~ .las terminales ferroviarias .de 

e a rg n puede a preciar. a~, ··a.1_;-:p r-·~~~::~·n-_t e~·:;:·CJ 9C'u-mento, que -pr-e t e·nd e'·--se r 
una contribución al e~tudf~·q'u~'a ll:ivel sistcmsl debe efectuar­

'"' <ll' l'l las, proponé la c<l~sttoccióT\. de una nueva terminal cer-
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ca de la Ciudad de Monterrey, Nuevo León, participando así en -

la política de reordenamiento territorial que se basa fundamen­

talmente en la descentralización de las actividades de-las re-­

giones prioritarias, orientandolas hacia zonas susceptibles de 

aprovechar racionalmente ius recursos y lograr un desarro'f1'0 ur­

bano-regional equilibrado, 



- 5 



años, 

- 6 -

II - ANTECEDENTES 

Los Ferro~arrilesNaci.onale~ de Mexico,a través de .. los­

han mej~-;~d; r~gUf~~~~~t~'1~ fuerza t~actiy~ y la capaci-. 

dad de sus H~~as,)p'e~o<ha~?ig,norado granÚm~nte las t.~rminüeá, 
y los resultados;l111ri sido loa siguientes: 

1.- D~s~~o~orciOnadas inversiones de ,capital en fuerza -

tráétiva, equipo rodante y mejoramiento de i.ás lí- -

ne.as, para compensar la falla en el uso eficiente de 

las terminales. 

2 ,.:; lln~ contÍnua pérdida de loa ingresos 

manos.de otros'medios de 

3. - Un i-~C.r~~ent~ contÍÍ:iuci. en los 

opera~fó~ ./ 

Para .. e~:L~.~s·~~·a<~~ndencias indeseables, las</. 

de carga han re¿:Í.bfdo últimamé~te la atención que. su imptirt·~~-".' 
cia merece a t:rá'véa de diversos est.udioa que tienen por~bjeto 
planear y proyectar en tiempo, cuáles deben ser mejorados me~ -

diante la ampliación o modificación de sus instalaciones~ o 

bien, cuáles nuevas terminales de clasificacii5n debe~ cC>Ilstr~l!. 
se. 

En e~ presente estudio se determinó la necesidad de contar 

a corto plazo con una nueva terminal de gran capacidad para la 

Ciudad de Monterrey, N.L. y en el mismo se resumen loa princip~ 

lea conceptos y elementos manejados en una terminal ferroviaria~ 

y propone, como punto de partida concreto, un anteproyecto de -­

las instalaciones para la nueva terminal que una vez analizado 

por las ares~ de Operación, Vtaa y Estructuras, Fuerza Motriz y 

Telecomunicaciones permita formular un proyecto definitivo. 
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II.l .-INSTALACIONES GENERALES DE LAS TERMINALES 

Las terminales de ferrocarril cuentan ccin diferentes ti­

pos de instalacion.es, tales como, pat:i.o-s úe'c::Cb~·. 'élasÚicación, 

despacho, e't'é.{, talleres de mantenimiento /.:ill~i:~iac:l.~ries au­

xiliares; la~ c~ales tienen una función 'iiif~i:~~te:~re~lizar; y a 

continuación se definen algunas de las priri'c:i.pal~s •. 

. ··.··)·f' 

:::::: '''"'". . . ,. , ,.. • .,,,.,;~jt~r,,e:;,~ ... ~~~~<-••~. 
te del ta~~ñ~. de los mi.amos; ~~Úip;eTI.d~l\~.híi~:i.~~~~llfe:·i~~~·~rÚ:~pos 
de vías des_ti:~~d·ª-ª. o.· di?e'.r!?.~=s~_\i?~'s:~sÍa'~\~~~~-~~~~~~~z d.:tt~ll-:co-
mo s igire: · ', i< 'T _; .•• •. ,, ... ,t: • · ·"· }.~ /··~:".:~. 

p/\ii~ 2."i~ccioN ·of i~ciB:o,;;_ '~i~t-~.:srupp~dei'.tr~-~-•· está·. de§_ 

tinado a J~~:Félll:r~cl~ a;i~'stre~es ·~ro¿~c!ellte~ d;·•Í.ás distintas 

rutas, oper!llldo i!'eneralm~llte como vías de llegadas. 

As'imismo,•en él ·debe realizarse la inspección de todos -

los carros,• eón eT objeto d.e que sean detectados y señalados 

los que se encuentran en mal·estado, de donde posteriormente 

son enviad~s para su reparación. 

-PATtO~O-SECClON.DE~CLASlFlCACION,- Comprende varias 

vías, conectadas .en form~ de peine o peines, a una o varias 

vías de trabajo, las cuales se destinan a ls formación de gru-­

pos de car_ros (lotes), con destino' a la industria local y a 

otraa terminales o subterminales, en donde segGn sea el caso.se 

reclasificarán en base a su destino final. En este patio .de-­

ben destinarse las vías suficientes para la formación de lotes 

de reclasificación local, es decir, para agrupamiento al deta-­

lle de los diferentes carros, d~ acuerdo con las v!as d• repar~ 

to industrial que se tenga y también para cada una de las rutas 

a servir por los trenes .locales. 
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PATIO O SECCION DE DESPACHO.- Este patio comprende el 

grupo de vías cuya función principal consiste en estacionar .los 

trenes de salida; dicho de otra forma, es en estas ilas en don­

de se agrega a.la fo~ma~i5n de carros correspondien~es, i~ fuer 

za tractiva o,loc.omotoras necesarias y el cabús. Etl e's.tas vías· 

también se revisa la conformación y condiciones del tren e~ fo~ 

ma r~pida por las tripulaciones, ya que de otra mariera ~~nGme­

ro de vías requerido puede llegar a ser bastante ~ayor. q·ue el -

necesario. Estas vías de salida pueden -agrUpars'é .~n· v~ri~s' sli.i; 

ciones, dependiendo del tamaño de la termfll'á!' y dé la Ú~post:.'_ · 
ción de las diferentes rutas que convérgén al .lugar •. 

,-.__:-::-,:: __ _ -,; ·-:~ :_ ,-,- - -

::-:_::.:·:::'" - _·,; __ _ 

PATIO· DEREci.AsiF1cAcioN'C> ~Etd~-0~' nE RELbrEo\;.;· c~lll¡;~eil"'··.·. 
de las vfas. necesarias, ;,cOn~ct~d~~'~·n f~rma dé' peineo,pl!{nes ~ 
v las de t ra bajo, d és Ün~das··á' l~'C-i'e~·la_~if icac ion, u orden~mient~· 
sucesivo de los c~r~~s destiiíados~a: zonas industr1a1es o'·~· r~C~} 
tas de trenes; .. también en estas vi¡; ~e separan los grupo~ d~· 
carros que deben ser esí:acio~ad~s __ para su carga ,o descarga ~n.'. -

v!as de.lpúblico; 

PATIO 

:·,-·~<-,~·-:·.-S\,;-_ " -~ ----~-,.-:.~.>--_e 

o SECCION DE.~~T~~i'o~:AMIENTO;'- Cbmprende uno.o V! 

rios grupos de vlas, destiilados'o'estacionár·~arros (cargados ó 

vacios), locomotoras y ~abus'es ~oi üeá~os prolongados para su 

reparación, carga, descarga,~.~piovisionam1,ento, etc.··Estas se~~ 
ciones comprenden las vías del pGÜico~é;las de cabuses y las de 

talleres de mantenimiento. 
:·:·;,_:'::"-'.: 

, 1,, , , '. ::: 
0
:, 

1 
:::: r: :::::. ~ .!\!~'.:~~\:~,~~¡~;::::;: h: :\ ::~ i:: 

rros clasificados o reclasificados a la .industria local; 'desde' 

este grupo de v1as se alimenta a las industrias con los carros 

que requieran, 

sea el caso). 

los cuales regresarin cargados o vacios {scgú~.­
En esta instalación se deberi preveer un adecua-

do número de vías para el estacionamiento de carros que moment~ 

nea~ente no pueden ser r~clhido8 por la industria, de~idb prin­

c .~RlmPnte a sus horarios de trabajo. 
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Cabe mencionar que, adicionalmente, todos los patios o 

secciones de v!as se encuentran debidamente conectadas por v!as 

de operaci&n y de circulación, con acceso a todas las &reas en 

forma conveniente, las cuales nunca deberln ser ocupadas~con e­

quipo estacionado, ni transitorio ni permanentemente; .y unicame.!! 

te servir&ll para el traslado de una sección a otra o ,.j>~r~: .el ac 

ceso a las v!as de trabajo correspondiente~ 
·, .. ' 

INSTA¿éroN~s AÚxrÚAüs .. 
:;, -óy :· :?/.. .. ·~~'.-~'.- :.'.·~::·?·;._:-":. ,·:~~.,··:i~<t· :\:··.~- > . -·. ' 

Las Lin~l:~la~i~nes 'auxiliares sb~ ~ecesaria~ para un me­

jor funcionamÚiito .'de :1a!I t~~~:l.riiii~si .·~on .servicios de apoyd i.!! · 

terno. quesectÜ¿n kr,~sta~~~;rtiii~El-~!11!1c!ones_ <>ral equipo tra_s 

tivo o de arrastre; algunas d~. ias'J~st~laciones auxi.liares que 

pueden citar.se, .son las que 

Bodegas y almacenes 

A~astecimiento de 

Talleres de v!as 

Lavado de carros 

Pue&to de socorros· 

Servicio 
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II.2 .- LA ACTUAL TERMINAL DE MONTERREY 

Lá termin~l de>carga ·de Montcrreyi~e ubica entre lo.a kms. 

1022 y 1027. dela lfoe~ i:~o~cal M~~ico".'Nue~o.LÍlr~dcl (líríea B) y 

se local iza, ¡;ri;a ··unes d~·.•.C>perac}éin¡ l>~j ci;la. jurisJ{:ccÍ.G1i d.é la· 
Di vis ion Morite~~ey" 

tes 

-Mo~ ter rey~Ma tamclros··· "·~···eo"·"-·••'T 
Ta~pico 00 T~rr~Ó:n . 

Las ;funciones~;op~~a·t,ivas que desempeña la terminal son: 

- Recibir'¡' ciiisificilr y distribuir los carros con. origen 

y/o de~t:iU~ ~n l~zcln~ metropolitana de Monterrey. 
-:.· .: .~· "<<-..-"~ ,·:: ::: .. > . 

- . Recibir. Ju·i·~sHica r los carros procedentes de las·11-
', .. _\ .,_ .. ,, ·-

neas queaori~ergen en Monterrey, para su despacho a o-

'tros puntos de la República, 
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III .- ESTUDIO DEL TRAFICO ACTUAL Y FUTURO DE LA TERMINAL 

DE 

I Ú. L~ 'ANAi{~¡S DEL TRAFI co ACTUAL 

- _,· ., - ; 

Panf uj~r él volúmen de carga actual de l!l .. . .. . 

Monterrey, sé t~~o que estimar el número de ca~roi ~:manejar 
por las principales terminales del sistema férteo nac).:~n~l, to­

mando en cuenta las siguientes consideráciones.: : 

A). - La matriz de tráfico de los fe~Lc~rr:~e}, 0k~opor-~ 
ciono los valores en toneladas netas movidas por_ -~i'iojc~'· part_i_r· 

de 1984 y ~nf-rirl1la quinquenaLa parí::l.rcl~eC9ssih~~~~.{1:añ~ 
2000; en virí:úd. de• 

neladas 

rna: 

l. 

fu~ ~~·c~~~rio:.co~.}erti.r.ias .. to­

·. s~ 'r~aí'iz'i!;~é'2'1a ?~igu,ierit~ for-

ar~i~ulo~. elaborados --

por Ferrocarrifes Nacionales de México·, se obtuvo la cargadura 

media para cada uno de los 69 ar_tículos que sobresalieron con -

movimientos mayores a 2. 5. miles>de\ot\~lada.s anuales; estos 

lores, fueron utilizados para ~onvei{ir los tonelajes netos 

anuales a número de carros a menejar por las princip,al_es termi­

nales. 

Cabe citar que, de acuerdo a las series estadistícas pr~ 

porcionadas por Ferrocarriles Nacionales de México, se observa -

que la cargadura media ha crecido a raz&n del 1% anual eri los -

Últimos 26 años (1958-1984), Asimismo, que la cargadura media 

en promedio por carro para el-año de 1981, fué de· 45.'4'4 tonela­

das. 

La expresi&n empleada para la .. obt~nci~n ~e- la cargadura 

media por clase el~ artícGo C~M.),Jué lasigÜientÍÚ 



C,M, 

- 12 -

No, de toneladas netas movidas por artículo en un año 

No. de carros movidos en un año 

Con estas bases, se estimó que ln cnrgadura media .habrá 

de crecer el 1% anual a partir del año. de 1981 hasta. ~i aii~ 
2000' con algunas limitaciones, las cuales se citan :a ccint:in~a-
ción: 

' ''./:·:: ·,~. ;_:/ ,,: 

. •··.· ........ ·.<·>·r;;•·•·;;;·,·;··• 
Para lé>s productos minerales e· iriorganlcos·, as!·. como 

para los industriales derivados de ~stos l~· cargsdurs -

media creció hasta un 11'.mite de 70 toneladas; lo ante- -

ri~r~ se cumplió con excepción de doi'ir~!cilos, el azu­

fre y el mineral de fierro. En donde el primero está s~ 

bre el límite de las 70 toneladas por carros, y el seguE_ 

do, anda alrededor de las 73 toneladas, por lo que para 

estos dos productos, sus valores se mantuvieron constan­

tes hásta el año 2000. 

E~t~ limitante es.en virtud de que la Subéerencia -

de Vía y Estructuras ha. dado un limite máximo de carga, -

el cual es de 105 toneladas de peso por carro; de aumen­

tarse este tonelaje a más de los 105 toneladas permiti-­

das, .se tendrían que cambiar y modificar la mayor parte 

de la infraestructura de los ferrocarriles, 

Para los demás productos, la limitante fué fijada en 

65 toneladas por carro como máximo, basado esto princi­

palmente en el peso especifico de estos productos, el 

cual es mucho menor peso que los productos mencionados -

anteriormente, 

En el cuadro nGmero 1, s.e observa la cargadura. media 

de- los 69 p'roductos:'que 

tráfico'; 



- 13 -

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

ARTICULOS 
AÑO DE 1984 AÑO DE 1985. AÑO DE 1990 AÑO DE 1995 AÑO 2000 

(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 
Petr6leo crudo. 47.70 49,63 52.16 54,82 57.62 
Petróleo refinado. 45.11 46.94 49,33 51.85 54.49 
Otros derivados petróleo. 49.19 51.18 53.79 :56.54 59.42 
Arena y grava. 56.74 59.04 62.05 .'.· i> 65,22 68.54 
Arena silica. 66.18 68.86 -10;00 - -

.:~::_, 
; ~-10':00 . 70.00 

Azufre. 70.00 70.00 70.00 •;< > 70.00 70.00 
Cal. 52.25 54.37 57.14 .. 60.06 63.12 
Caolin. 50.71 52.76 55.46•· ' 58.28 61 .26 
Piedra caliza. 54.43 56.64 59.52 62.56 65.75 
Piedra de yeso. 61.12 63.60 66,84 70.00 70.00 
Sal. .. 51 .so 53.59 56.32 59.19 62.21 
Varios productos inorganicos. 55.30 57.54 60.48 53.56 66.80 
Azúcnr. 59.12 61.52 64.65 65.00 65.00 
Botnllas VVN. 30.55 31. 79 33,41 35.11 36.90 
C<1r!Jori,1to sodio. 62.84 65.39 68. 72 70.00 70.00 
Celulosa. 55.73 57.99 60.95 64.06 65.00 
Cemento, 62.93 65.48 68.82 70.00 70.00 
Cerveza. 48.09 50.04 52.59 55.27 58.09 
Desperdicio papel cartón. 29,37 30.56 32.12 33.76 35.48 
Ferreteria. 47.53 49.45 51-.98 . 54.63 57.42 
Fertilizante fosforico. 60.36 62.81 66.01 69.38 70.00 
Fertilizante sulfurico. 68.09 70.00 70.00 70.00 70.00 

CUADRO NO . ..lL3 
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CARGADURA MEDIA PROMEDIO DE LOS PRINCIPALES ARTICULO$ QUE SOBRESALIERON 
EN LA MATRIZ DE TRAFICO DE LOS FERROCARRILES. (EN TON/CARRO). 

ARTICULOS 
AÑO DE 1984 AÑO DE 198!5. 

(TON/CARRO), (TON/CARRO), 

AÑO DE 1990 

(TON/CARRO), 

Madera pulpa. 32,51 33,83 35,55 
Otros productos forestales. 38.35 39,90 41,94 

Arroz. 55.47 60,66 
Caña de azucar. 38.45 42.05 

Cartamo 51. 73 ,56.5_7 
Cebada 61.02 . 65,00 

F. Pa!ltas semillas. • 54:26 .- ·. ;{5
4
9
0
,- •• 3

3
4
6
•.·-.-

Forrajes no especificados~ • j6,91 .. 
Frijol. 
Frijol soya. 
Maiz. 
Pulque. 
Semilla de algodón. 
Semilla de Sorgo. 
Semilla oleaginosas. 
'l'rigo. 
Otros productos agricolas, 
Otros productos animales. 
Carbón mineral 
Coke. 
Espato flour. 
Mineral barita. 
Mineral fierro. 
Minerill plomo, 
Mincrill zinc. 

-,_-·-··--·--·--·-'d .... ,,,_·55¡74{. •·cc2.-x;-¡,::--:::~:-o.;·;¡·.-.-'i.•.·H;f.~if~~·~ --- ?5,~T66-:c·;· . -.. -· ··- . --
Gt; n .,Y_".:.·.•. 61.5 5: •. º5····0º•. --•·.·-. -.·.- -·-• .- f•r'.•25' 

/42;29( • ::46.25 ..... 

·::'/62/16 .-<·.-· ·v-65~oó;: 
--· ·43~70'.{ ; ,-~47.7,9' 
:;-t.'62::!3 -•• • s' · ··· ·· •·· 
.•• j9¡9ó' ';;J;;·.;:2~~4--. 

-·--~--··.:.• .. ·•.·?-3559:'. ••..•. -.79' 92-- ;; ·-·- - ~-·.z-_~3.'·iJ 
- 1 ;60;94'· 

z~~~~Ea~···· -~,.-'~M~;··· 
54.53 - •,. 59,63 
73,00 - 73;00 
54.98 60.13 
61. 75 67 .53 

AÑO DE 199!5 

(TON/CARRO). 

37.36 
44.08 

63.76 
44.19 
59.46 
65.00 
62.37 
42.42 
64.07 
65.00 
65,00 
16.38 
48.61 
.65,00 
50~23 

65,00 
44.71 
45.96 
64.04 
43.12 
70.00 
62.68 
73.00 
63.19 
70.00 

A~O 2000 

(TON/CARRO), 

39.27 
46.33 

65.00 
46.45 
62.49 
65.00 
65.00 
44.59 
65.00 
65:00 
65.00 
17 .21 
51.09 
65.00 
52.79 

65.00 
46.99 
48.31 
67.31 
45.32 
70.00 
65.87 
73.00 
66.42 
70.00 

CUADRO NO. .1J.3 
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CARGADURA MEDIA PROMEDIO DE LOS PRINCIPALES ARTICULOS QUE SOBRESALIERON 
EN LA MATRIZ DE TRAFICO DE LOS FERROCARRILES. (EN TON/CARRO). 

ARTICULOS 

Fertilizante Amoniaco. 
Fertilizante roca fosforica.· 
Fertilizantes. 
Fierro en barras. 
Fierro para construcción. 
Hojalata. 
Lamina de fierro. 
Mascabado. 
Material E. Vehi'.culos. 
Miel de caña. 
Papel para periódico. 
Plomo en barras. 
Productos lacteos. 
Productos químicos industriales. 
Tu be ria de fierro. 
Zinc en barras. 
varios productos industriales. 

AÑO DE 1984 AÑO DE 1985. 

(TON/CARRO), (TON/CARRO). 

26.97 28.06 
59.06 61.45 
55.28 57.52 
64.25 66.85 
5G.02 

.55. 23_ 
... 

·:\ ~~;4¿ < 
24~ 32 
41 :93 
50:00 
56~51 

49.13 
53:00 

AÑO DE 1990 

(TON/CARRO), 

29.49 
64.59 
60.45 
70.00 
6L26 
60.40 

.:6t1s ~ - - ~-.-··--::--

.·· <63.~93 
.. 

·. '~26:59 
··· 45.B5 
• -·. ::, !, o~ ,-

L'.55.64. 
61.80 

·> .. ' 

,· ~·.' 
53 • .73 

. 57 .96 
39,70 
61.20 
37.26 

AÑO DE 1995 

(TON/CARRO), 

31 .oo 
67.88 
63.54 
70.00 
64.39 
63.48 

64.27 
65.00 
27.95 
48.19 
58.48 
64.95 

56.47 
60.92 
41.72 
64.32 
39.16 

AÑO 2000 

(TON/CARRO). 

32.58 
70.00 
66.78 
70.00 
67,67 
66. 72 

67. 55 
65.00 
29.38 
50.65 
61 .46 
68.27 

59.35 
64.02 
43.85 
67.60 
41 .16 

CUADRO N0.1f.. 3 



- 16 -

B) .-Para la obtención del número de carros por día, se uti 

liza la •iguiente expresión: 

No. de carros ¡ día= No. de tonel.ad.ns netos mo•;idas en un año 
C,M, x 300 días 

Con esta expresión se fijo el número de carros cargados 

a manejar por día, por las principales terminales o subtermina­

les ferroviarias. 

C).- La asignación de trafico para las principales term! 

nales del sistema férreo nacional, se realizo en forma práctica 

(considerando los origr>nes-destino), permitiendo esta distribu-­

ci6n detectar los flujos por direcciones (norte-sur), de los t~ 

nelajes movidos en las diferentes l!neas del sistema ferrovia-­

rio, así como el número de carros a manejar por las principales 

terminales. 

Todo lo mencionado s~ p~ocesa en forma zonal mendiante -

un programa de c~mputadora realizado por los Ferrocarriles Na-­

cionales de México. 

D~ esta *aneri se pudo establecer tanto el número de ca­

rros cargados y el tonelaje neto con origen-destino tanto al 

norte como al sur de Monterrey que pasa necesariamente por este 

lugar. 

Para fijar el número de carros vacios manejados durante 

1984, se recurrió a los informes SSC-6-A y SSC-17 elaborados por 

los Ferrocarriles Nacionales de M&xico. Del análisis de dicha 

información, se determinó la relación de carros vacíos a carga­

dos en ambos sentidos y por tramo de línea convergentg a Monte­

rrey, 

Adicionalmente se realizaron análisis para la dcfini- -
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cien del rango de carros recibidos por día y para la estimación 

de los factores de agrupamiento y de. picos en el recibo de tre-

nes. 

Con elf in• d~: mos\fu~: i;o~ 
se anexa el cro.9úis. N.o; :i.,<~onde 
cargados 
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Croquis No. 

DISTRIBUCION DE CARROS CARGADOS Y VACIOS POR DIA 

EN LA TERMINAL DE MONTERREY. 

361214 
-- 27715--

49/0 -·-·-·-·-·-·.a 
Sol tillo 

B 
0/49 --·-·-·-·-·-·-42/0 
250/0 '""'-------

l 
1 

Nuevo Laredo 

1 (>I -

I~ i 
1 ::¡ 01 

1 
1 
1 

Corros con destino y origen en Monty. 

30/62 _______ .., 
....... 5133 

Matamoros 

35/3 
84/8 

-· -· -· - ·- Corros en trenes unitarios hacia y de Monty. 
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III.2 .- ANALISIS DEL TRAFICO FUTURO 

Con base ~n el· "proriS~tÍ~o. de tiáfic pcir artíCulo de 

1984-2000, preparado por los F~rtócar~lles .· ~cionales de México y 

proporcionado por .esta empresa para la realÚ.ación del preaen­

te trabajo, s·e ana.lizó el volúmen futuro· de tráfico a manejar. 

El documento citado, considera un marco económico y dem~ 

gráfico que reúne los aspectos esenciales de los principales 

planes de desarrollo del país, como son, el de desarrollo indus- -

tria!, el de desarrollo urbano y los estimativos del consejo n~ 

cional de población, que basicamente resultaron obras de consu! 

ta necesaria en la elaboración del trabajo citado. 

En virtud de lo anterior, se consideró que el marco eco­

nómico demográfico fuera adoptado para el estudio citado ante­

riormente en lo que a la determinación del tráfico se refiere, 

este marco económi~o-demográfico, se muestra a continuación. 

MARCO ECONOMICO.- La t&sa 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 -

el periodo 1983-1990, la tasa de crecimiento de la económia se 

estimó del 10% anual medio y corresponde a la indicada por el 

"plan nacional de desarrollo industrial de 1979-1990"; a partir 

de 1991 y hasta el año 2000, se consider¿ un ritmo constante de 

crecimiento anual medio del 8%. 

MARCO DEMOGRAFICO.- En relación a la población (su dis-­

tribución y crecimiento), se consideraron dos proyecciones des~ 

rrolladas por el consejo nacional de población: la primera, su­

pone que el páis contard en el año 2000, can algo más de 100 mi 

llones de habitantes, lo que representa una tasa media anual de 

crecimiento de la magnitud de 3.5% para 1980, descendiendo ~ 
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2,5% en 1982 y despucs progresivamente hasta alcanzar alrededor 

del 1% en el último afio de este siglo . La segunda, m&s conse~ 

vadora, considera que la tasa de crecimiento descender& tan so­

lo al 2% en al afio 2000, calculandosc pa~a el pa!s ~n·ese afio, 

algo m&s de 118 millones de habitantes. 

Por lo que hace al tipo ·de• pronóstico reáÚ.zado: -:por los 

Ferrocarriles Nacionales de. Me~ic~, estos' ha~ Ú~ctuado·estilna­
ciones globales del tr&fico fui:urC> p~~·/i~C>~d:'artí~~io'.~;.;°C:~;~_ • 

. -. . :' ·:-· ' ,. J . . '." . . . ,.. - 'r~··· ~ ·• ... . ,·::·< --"'. -' .. - -~ .. ,· 
resultado es el número de toneladas produCtiva~ a movili,zar";·.a .• 

partir de lo cual, se han est~d-J.ado 0e_)d~~tiÚc~io_p~~~;};cad"¡¡ ::_· 

producto las características qüe t'e'~d~~ 
estructura origen~deÚi~() d~ráifi"~-~:·· " 

"·-- --- . ._-_ .. , 

·-:>,:_· ;>_'., < .. :_: __ .\-: 
Para fundamen t ar .. unc prC>.nostÍ~o· de t~Úicti/d ~; carga•,·· tan.- · 

to a corto, como a íned:l.ano yia~g~ pla~~; es iÜ<li~p~n-s~ble lle-
: ... · ·. 

var a cabo un an&lisis reti::ospectivo de lo que ha sucedido en -

el pasado y efectuar .un· diagnostico de la situación actual del 

mercado de ios transportes, el cual sirva de p_unto de _partida -

para la hipótesis de trabajo y estimación de los volúmenes de -

tr&fico que el ferrocarril tendr& que mover en el futuro. 

Para la estimación de los volúmenes d_e _transporte de car 

ga esperados; .desagregados por art'l:cúios pr:l.ndpales, el pdmer 

paso· consistió en agruparlos de acuerdo a su nSturaleza y simi.;. 

litud por ramas de actividad económica, con el.objeto de facil.! 

tar su an&lisis y proyeccióri. 

El procedimiento consistió en primer lügar~ en un an&lij 

sis de las estadísticas del transporte 1errovinrio y de la~~ro­

ducción y consumo .nacional de bieneR, para determinar la impor~ 

tanela relativa del ferrocarril en el mercado del trarisporte~t~ 

rrestre, asi .como la realización de encuestas con los usuarios 

e investi~acf5n de documentos de planeación sectdrial diiponi~­

bles, eRta circunstancia oblig6 n la investigación directa en 
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los diversos organismos, instituciones y empresas tanto públicas 

como privadas, de sus planes y proyectos de expansión; apoyando 

los datos asi logrados en los diferentes planes nacionales de de 

sarrollo publicados por el gobierno. Específicamente, fueron ob 

jeto de análisis para efectos de la determinación futura del tr! 

fico, el plan nacional de desarrollo industrial, el plan nacio­

nal de desarrollo urbano, el plan nocional de energéticos y los 

diversos planes de desarrollo de cada una de las empresas que i~ 

tegran el aparato productivo del gobierno, como son lo casos de 

Fertilizantes Mexicanos, Petróleos Mexicanos, Siderurgia Mexica­

na, Uni6n Nacional de Productores de AzGcar, etc., as! como de -

las empresas privadas, caso especifico de Hylsa de Monterrey, Cu 

mento Apasco, Cementos An~huac y en general toda la industria ce 

mentera y ot_ros importantes usuarios del transporte ferroviario. 

Posteriormente se pasó a l~ selección de los m&todos de -

proyección, los;cuales_fueroll distintos para cada tipo de produc 

to, habiéndose utilizado preferentemente los datos que en forma 

directa proporci6naron l~~-~suarios ~el ferrocarril, los cuales 

en casi todol\._los casos se restringieron a -la -información a cor-­

to plazo y sólo en contadas oca¡:iones facilitaron material con-­

fiable a mediano plazo, obligando a los feirocarriles a emplear 

otros instrumentos de previsión-, qu·e -van desde simples extrapol!!_ 

ciones de datos historicos del movimiento ferroviario, en los 

que la única variable explicativa fue el tiempo, hasta el uso de 

modelos económetricos simples, a base de cllculos de funciones -

de regresión por el método de minimoa cuadrados, en los que las 

variables explicativas fueron de. orden económico o demográfico, 

habiéndose medido la bondad de los ajustes a través de pruebas -

hipóteticas de existencia de una correlación entre los fenomenos 

estudiados. Los modelos m~s frecuentemente utilizados fueron 

los lineales, curvas exponenciales, logarítmicas, hiperb5licas y 

polinomicas 

Para proyectnr las matrices orlgen-dustino, fu6 necesario 
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tomar para cada artículo la información más significativa, para 

la cual se seleccionaron unicamente los movimientos que en el -

año base significaron embarques entre un origen y un destino de 

m5s de 2500 toneladas del producto analizado; lo anterior perm1 

ti6 formar matrices, las cuales fueron ajustadas para facilitar 

el manejo de la totalidad del trlfico, pudiendose demostrar con 

ésto, que manejando unicamente los movimientos más significati­

vos, era posible retener cerca del 85% del trafico, disminuyen­

do en forma notable el tamaño de las matrices. Sin embargo, p~ 

ra manejar la totalidad del tráfico, fue necesario distribuir -

proporcionalmente el restante. 15%, lo que supone aceptar la hi­

pótesis de que dicho tráfico tiene la misma estructura origen­

destino de los movimientos más relevantes, incrementandose es-­

tos último:; proporcionalmente· a su importancia .relativa. 

También, se llevo a cabb ~na zonificación de las estaci~ 

nes del sistema ferroviário ,nacional, con el fin de re(ltringir­

el número de origenes...:destinos ~analiza;; _el cual se realizó -­

con el objeto de no perderse al ~ratar de •anejar un gran nGme­

ro de datos, facilitandose la proyeccióil y aníili9is de los pri_!! 

cipales movimientos orige-n-d~stillo, lograndose con ello, que el 

número total de orígenes-destinos artÚulos procesados ·disminu­

ya sustancialmente, mientras que e1:_~_o1Gm~n¿to_t_al co11_ser_vasu -

proporción real.-

Los pronósticos de trafico. mencionado~ anteriormente, 

fueron realizados a partir de varios programas de c,omp1.1tadora, 

los que dada su complejidad, sólo se mencionaron enJor~a ge11c­

ral en paginas anteriores. 
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En la actualidad, debido a la problematica que vive el -

país y a la recesión que existe a nivel mundial, los diferentes 

planes del gobierno utilizados en la elaboración de la matriz 

de tráfico origen-destino de los Ferrocarriles Nacionales de M!, 

xico, resultan demasiado optimistas. En virtud de lo anteriÓr, 

los ferrocarriles estan ajustando los valores obtenido en las -

matrices de tráfico, por lo que, los nuevos valores en tonela-­

das, que se cree moveran los ferrocarriles hacia finale~ de es­

te siglo, estarán entre 140 a 180 millones. Como los índices -

de crecimi~nto no se tienen actualmente y por lo tanto no se ha 
elaborado ninguna matriz de tráfico, ni obtenido ningun listado 

de computadora, sino que se espera que la matriz este termina­

da hasta finales del año de 1985, para fines del presente trab~ 

jo, se opt~ por adecuar los valores obtenidos en la matriz ini­

cial proporcionada por los ferrocarriles, lo cual viene a repr~ 

sentar que a finales de este siglo, se muevan alrededor de 

165,113 millones de toneladas anuales por este medio de trans-­

porte; cifra 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 según el pronóstico, el tr,! 

fico de carga a manejar por lo ferrocarriles,· ~~~c~rd de 57.96 

millones de toneladas en 1984 a 104.606 millones de ton¿ladas'~ 

en 1990, por lo cual el crecimiento medio anual esperado en es­

tos 6 años, será de 6,8%; Paru el Gltimo año de este siglo se 

movilizaran 1651113 millones de toneladas, por lo cual el cree! 

miento será del 4.7% anual en promedio, en la última década del 

siglo, Por lo antes mencionado, se puede decir que el tráfico 

de carga esperado por los ferrocarriles en los próximos 20 años 

crecerá de 55.1 millones de toneladas manejadas en 1983 a 

165.113 millones de toneladas en el año 2000, con lo cual la ta 

sa será de 5,6 % de crecimiento medio anual, scperior a la re-­

gistrada en los últimos 20 años; ya que, entre 1960 y 1980; el 

.-tráfico creció de 23.9 millones de toneladas movidas en el-pri- -
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mer año a 55.1 millones de toneladas en el último ario, lo que -

representa una tasa de crecimiento .m_edio _anual del 4 .3%, como -

anteriormente fuera citado. 

Se espera que para .el afio :de)990, la participación del 

del tráfico. 
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Con base en el pronóstico de trafico preparado por la 

Subgerencia de Planeación y Organización de los Ferrocarriles -

Nacionales de México, el cual abarca el período comprendido en­

tre los años de 1984 y 2000 en quinquenios, fue posible estable 

ccr los volúmenes ilobalcs de carros cargados a manejar en la -

zona de influencia de Monterrey tanto originados y recibidos por 

ésta, como los que serán de paso durante dicho período. 

Cabe mencionar ql\e apartir del año 2000 y_ hasta el añ.o -

2015, se utilizéi·üna:.tasa media anual de crecimientcíd~l 4'o'L·. 
- '" - :'~~· .. -::·\; <. -<:. ._<_ -_:::_·_· 

I II. 2. 2 .- ·NUHERO•:DE' CARROS '.A ci.As I FICAR' 

/---.-.?,·:;;<,:--'.:_y: 
De .los resultados globales obtenidos• d~l' aÍtaÚ~is del 

tráfico. se procedió a hace tina evaÍ~acistl d~ÜÚ~d~:d~l: niÍ~e·ro 
diario de carros a procesar por lacterminal ell:ést\ldÍÓ dura~fr 
el período considerado. 

Para efectuar lo anterior se hicieron consid:r·~~ioner •r~ 
lativas a: los cambios en la c'argadura media por·carr'o·raiuTiil.: 

zar en cada quinquenio; la variación en la proporción·-:}d.C''c~i~ 
rros vacíos a cargados en el largo plazo y la pos:lbiUaiif el~ \l..:. 
tilizar otras instalaciones que ayuden en la clasÍ.d.~~ción .de -

carros a la terminal tratada. Al igual que para:~i;.·~i'iÓfde 1984, 

se adjunta el croquis No. 2 con los resultados obtenicl·o~: 

Una vez determinado con mayor precisión el número total 

diario de carros (cargados y vacios), a clasificar por Monte- -

rrey y de acuerdo con las consideraciones planteadas, se obtuvo 

el volumen de carros de paso con el objeto de establecer estra­

tegias operativas, tendientes a reducir la carga de trabajo de 

la terminal estudiada. Para esto, fue necesario analizar .eL -,- . 

flete de acuerdo a su origen-destino para situar el volumen de 

trafico interzonal norte-sur y viceversa, con objeto de definir 

las probables terminales de apoyo y la posiblidad de mov~r ma~..:. 
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Croquis No. 2 

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

34/149 

76/0 
-·sattiriO·-·-· ... 

e 
0176 ---· - ·-· -·-·-166/17 

457/46 -------

Simbología 

"Nuevo Laredo 

1 g: C>I 

,;;; ~ 
'~ C>I 
1 
1 ai -

1 
1 

------- Carros de paso. 

Carros con destino y origen en Monty. 

6Éi/185 --------
1139 

Matamoros 

36/4 

204/20 -------

- · - ·- · -·- Carros en trenes unitarios hacia y de Monty. 
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yor nGmero de trenes unitarios. 

TERMINALES DEL SISTEMA 

Al plánearll~,y pro~ectarse mejoras físicas o la construs 

ciéin de' nuévas. terminales, su operación no debe considerarse en 

forma aislada,. ya ·i¡ue forman parte de un sistema y por tanto de 

la poHdca' q'ué se adopte para el movimiento de trenes y de la 

forma y tip_o -~e trabajo que lleven a cabo las restantes termin_!!. 

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

la relad6ri--qué' debe exisÍ:ii entre otras terminales de la red -

férrea n~cf.dri~l c:~n la de Monterrey. 

Po-riir:"i;ili:~ expuea'~~; -se hi~o un -~;;ii1i~is 
tráfico/ llcifuh y en 'fa' ma ~i:f.z de,úáifoo' i~t¿ro (' c6~él-~in' de 

nales y 

da Gtil 

¡iot- t~nto ~'ine"l:~IDéi-Íf~~ 9~·-c:~pac'idad:'ailéraí:iva'y;1a vi­

de _las irtstalacforie~: ~¿L.~~~~2~.~~-I~ -=_:_,_-_:_::,_:i:_":::.-=._~_::;_-~,~--=--·". 

La.··c it_ada e~s tr:t eg ia
0

co:~~~'Pi~ q~~-, a~~fdiiino ,p~a~o ~: 
contará con facilidades en Núevo L_aredo y la zdn~ de Ms~~m~ros 
para procesar el tráfico originado en estos lugares co11 destino 

a la zona centro del pah; este tráfico será manej~do 'en/tienes 

que solo serán de paso por Monterrey, as{ mism'o·, se plant_~&" la 

necesidad de continuar loteando adecuadamente eri la ~ei~i~~i: 
del Valle de México o en su caso la proyectada en 'co;b'~e';e{,. 
los carros vactos con destino a Nuevo Laredo'y a Ü'.ion~·-"<l~-M'a-
tamoros, para su movimiento en trenes directos: :- --,:;.)·_---~-, 

_:;__,. ~ -- ''"·"'--·--

Lo a -resultados del aníiliais practicad~ para el 'año 2000 

se muestran en los cuadros 2, 3 y 4, de 16s c~aÍes ae despren--
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den las siguientes ob~ervaciones.~ 

- El 46 .8% del flete procedente de Nuevo La edo,· tendrá 

como puntos de d~stino.la'Ciu:dad deMéXi~o; lugare cercanos a 

la ca~ital t:~{~~\'~0111() T¿l~~a ~cPuebla, y, el sur;~t~, pOr lo, 

cual se considera' que d idio flete podrá evitar ser pr~cesado ,en 

la terminal de .!-lonterrciy, dado que actualmente solo .en po17as 

ocasiones·. se ·evita· dicho proceso; tal evento solo s-erá -po~Hile 
1 . ": . . . ' . . . ' . '. : - : . 

siempre y, cuand,o _se cuente con las facilidades necesarias ·en 

Nuevo Laredo¡ para ,formar trenes di~ectos ,,con-.destino a lÍls -te!_ 

minales del .Valle, de México o de la proyectada en 'coyotep_ec, _ 

las que se encargarían de llevar clasifiéi{'ciSn _deta--
llada. '~ :L: 

,tramo Matáiiioros-M_onterrey -

con destino a los pUritos antes citados,° que const'ltuye el 51.0% 

del total, dent~o'c-del ¿~~i se Ínclüye~Í~~ productos agricolas 

:<sorgo, máÍz y tri~o), lle estableció que su movindento deberá -

realizarse en t~eries unitarios o directos. sPgGn sen ei caso. 

- Por lo que respecta al flete originado en México, - c'iu-
- -

dades perimetrales y sureste, con destino a Nuevo La.redo ·:i Mat~ 
moros, éste podrá combinarse con el equipo vacío para esos pun­

tos, con el objeto de que las terminales del Valle _de-Me~Ídcf y 

Coyotepec formen trenes directos de paso por Monterrei;:< 

- Referente al trgfico que se genera en Monterr~Y~ cabe 

meftcionar que el 39.7% tiene como destino la Ciudad ~e.~exico<y 
ciu'tiades perimetrales, por lo cual dicho flete podd'.a 1for- ·clás,! 

ficado sin detalle, en forma gruesa, con el .fin de moveJ:- rápid,!!_ 

mente en trenes directos a las terminales de Coyotepec .~ Valle 

de México, en donde deberff realizarse la clasificáci5n de.deta~ 

lle, evitando con ello permanencias prolongádas d~-io.s 
en Monterrey. 
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Dentro del flete r~stante se ha considerado, por una pa~ 

te, qut; los unitarios de mineral de hier.r~ y coke .continúen si­

tuandose en vi.as de despacho para .su inmedi.ato'fraslado a_ la _i~ 

dustria correspondiente, y por otra;qü'ei.168 tre~es dire~tós de 

granos (sorgo, maíz y trigo), sea~·~old~~cÍbs tambiil~ en vías de 

despacho para su posterior envío á: las __ ter_níinales de 
;>. _:_::.'._--~; :.-/,~:' -:. _:: -- - . -

' ~ • • H; - ·• 

El resto de flete que ierí• reclbido,.re;itido• 

por Monterrey no repres~nta un-volGmen 

rar su movimi.?nto· en .trenes. -direc'tos a 

cual deberl ser procesado ei esta terminal, 
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CUADRO No, 2 

ANALISIS DEL FLETE RECIBIDO 

Tampico 

Nuevo Laredo 

Matamoros-Reynosa 

México 

Ahorcado-Saltillo 

Celaya-Irapuato 

Torreón-Cd, Juárcz 

Tampico 

FCP-SBC 

POR.MONTERREY EN 

(10.2%) 

( 7. 3%) 
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CUADRO No, 2 



CUADRO No, 3 

t\NALISIS DEL 

Monterrey 

Tampico 

Sureste 

Sureste 

Monterrey 

Mexico-Toluca 

Ahorcado-Sal tillo 

Matamoros-Reynosa 

Irapuato-Celaya 

Chihuahua-Torre6n 

Tampico 

Sureste Corto 

Sureste Largo 
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%) 



Pa 

FLETE 

CUADRO No. 4 

ANALIS IS DEL 

Monterrey 

Ahorcado-Saltillo 

Irapuato-Celaya 

CH , P. Y F, C, P, 

Tampico 

Sureste 
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MATAMOROS Y 
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u1.2;3 - INFLllE~e:rx oENuEvAs LINEAS POR coN.sTRUIR 

del, Laguna Seca-Salinas, , El Cas t illo-Enca rnac ión y la -

rectifÚac'ión 'deT tr~Dio Monterrey-Saltillo (Distrito de 

Rinconada)¡ te~drá~ gran influencia en el movimiento de 

tráfico que habrá de generarse en el futuro. 

El pronóstico de tráfico nos ind.d.ca que de acuerdo· a la 

localización de las nuevas l!neas, latas serán.decisivas 

en el volúmen a manejar al permitir una mayor fluid.ez en 
-- -, ~. 

las l!neas actuales que tienen gran ditisidad de~carga, -

al desahogar parto del t~áf ico que manejan datas por las 

nuevas rutas. 

De las nuevas líneas antes citadas, la de }lngbsa1:..cardel . - - - . 

que constituirá }a costera del Golfo, será ·de gran<infl~ 

encia en el tráfico qu~ manejará la terminal de Monte--­

iiiy~ ~a ~ui~par~~d~ lps carros originados en. el norte 

de la repGblica hacia el sureste y viceversa, que ,act~a.! 

mente no pasan por esta terminal, tendrán que .haéerlo al 

contarse con una ruta alterna a la. línea 11 B". Tal hecho 

i~crementara .elnúmero de carros a Clasificar por Monte-
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IV - ANALISIS DE LA CAPACIDAD FISICA Y .VIDA UTIL DE 
LAS INSTALACIONES ACTUALES 

, ... __ , 

. .,. '"' 
iciencias de la actual t~rminal, es 

necesario 'r~vis~i ·1a:~ capaéidades Hsicas de los ~atios·;·de'R~-
cibo, Clasificación y Despacho , de acuerdo a difere.ll(fr",t:l~m..: 

pos de permanencia de los carros en los mismos•y aiJ~;~·nó~i:i­
co de tráfico, Con ésto se podrá estimar la vJda''i¡i{fS•éie'lcÍ'á 
patios citados y en consecuencia se podrán de~:fv~rl~~\st~~t.!:_ 
gias que se deberán seguir para incremenf~r sU''~~p~c:'ídÍÍd.'~tér~ 
ti va, 

Se anexan tablas (1 a .4), que capaci~adesúf~sl 
cas necesaffa·~ enlos patioá m~ncion~d~~ y ia corr~~-~ondt~ni:~ 
a los requerimientos de capacidad y frecuencia de 

ción; se inÚca. el año que será necesaria la u 

de joroba. 



TERMINAL DE: MONTERREY PATIO DE: RECIBO 

e A PA e 1 D A D FI s 1 e A N E e E s A R 1 A 
t NUMERO DE CAR ROS l 

AÑO 
CARROS TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO (HORAS) 

.. 

POR DIA (CTO) 2.5 3.0 3,5 4·0 4·5 5·0 5,5 6•0 6·5 7·0 7·5 8·0 

1984 1070 275 330 386 441 496 551 606 661 716 771 '"'" ílíll .... 

1985 1122 289 346 404 462 520 577 
1 
1 635 693 751 808 866 924 .. 

1990 1425 368 440 513 587 660 733 ·-7~m- 880 953 1027 1100 1174 

1995 1810 466 560 652 745 838 931 1n't:. 1112 1211 11n11 11U'J 1AOf\ 

2000 2299 592 710 828 947 1065 1183 1302 1420 1530 1657 1775 1093 

2005 2797 720 864 1008 1152 1296 1440 1583 1727 1871 2015 2159 2303 

2010 3403 876 1051 1226 1401 1576 1751 1927 2102 2277 2452 2627 2U02 

2015 41.,,n 1 '"'" 1?7íl 111q7 170<; l'lln ?111 ?11111 '>t;t;? ?770 '>0Q1 11<)(, Hnn 

2019 4843 1246 1426 1745 1954 2243 2493 2742 2991 3240 34')0 3739 1982 

CTO FAMTPM FV ·------
CF= 24 ( 1 -H / 100 l 

CAPACIDAD FISICA rJ 

FACTOR DE AGRUPUU(HTO 'AM • 1, 75 VIDA llllL CON t;/,PACIOAD AC1UAL. .JS!!i.... 
FACTOR Dl PICOS ,, '1 .20 
TllMf'O Dl P(ftMAHC...ClA tPM.1 
tl~HA O(L PATIO H '15\ 
(AAkO~ klC18100S ,IJR Ull CTO • 
IAO,A ANUAL Df CFILCIWl[NTO COtK L~1"'~DA T •4.9 

TABLA N9 



TERMINAL DE:~JIBJ:;L PATIO DE: CLASIFICACION 

CA PA e 1 D A D FI s 1 e A N E e E s A R 1 A 
(NUMERO DE CARROS! 

AÑO 
CARROS TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO (HORAS) 

POR OIA (CTO) 2.5 3.0 3,5 4·0 4·5 5·n e,. e, G·O 6·5 7·0 7·5 8·0 

1984 891 278 334 3qn 141'. t:nl <:<:7 "'" 
Nn .,.,. ..,nn 

'"" ª"1 

1985 933 291 349 108 466 525 583 f.41 ?nn 7<:u '"" º""' """ 
1990 1177 368 441 515 588 ""., 711; ª"" IHn nrr '"'" ""' "?1 

1995 1MUI ilf.A '""' " .. ª 74., ª'" Q')7 1n'>n 111 > ',,, , .. ,n 1391 1484 

2000 1872 ·. 585 ... 702 819 936 1053 1170 1287 1404 1521 1638 1755 1872 

2005 2277 711 854 996 1138 1281 1423 1565 1708 1850 1992 2135 2277 

2010 2771 866 1039 1212 1385 1559 1732 1905 2078 2251 2425 2598 2771 

2015 3371 1053 1264 1475 1685 1896 2107 2317 2528 2739 2950 3160 3371 

2019 3943 1232 1479 1725 1971 2218 2464 2711 2957 3204 3450 3696 2943 

1 

CF• 
CTD FAM TPM FV 
24 (i-H /100 l 

CAPACIDAD flSICA cr 
FACTOR DE AQRUPAMiEHTO , ... • 1. 75 VIDA UTll. CON CAP/,CIOAD ACTLIAL. 2.!.L 
FACTOR Dl PICOS fV • 1,20 
T 1EMS-O Of PERNAHEtfCIA tPM• 
t'O~HA OCL PATIO H ·30 
\.AR~01;, HlC19100S PO" 01.l CTO a 
TA':>A ANUAL Of. CAlCIMl[,.lO CONCIO(RAOA T •4.75 

TABLA N9 



TERMINAL DE: MONTERREY PATIO DE: DllSe!'ICIJQ 

CA PA e 1 D A D FI s 1 e A NE e E s A R 1 A 
(NUMERO DE CARROS) 

AÑO 
CARROS TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO (HORAS) 

POR OIA(CTO) 2.5 3.0 3,5 4·0 4·5 5 ·O 5.5 6·0 6·5 7·0 7·5 8·0 

1984 891 236 283 330 37.7 425 472 519 5b6 613 660 708 755 

1985 9'J3 247 2% 346 395 444 494 543 593 642 691 741 790 

1990 1177 311 374 486 498 5G1 673 685 748 810 872 935 997 

1995 1484 393 471 550 628 707 786 864 943 1021 1099 1178 1257 

2000 1872 -495 595 694 793 892 991 1090 1189 1288 1387 1486 1586 
t-

2005 2277 603 723 844 964 1085 1205 1326 1446 1567 1688 1808 1929 

2010 2771 753 880 1027 1179 1320 1467 1614 1760 1907 2054 2200 2347 

2015 3.171 892 1071 1249 1428 1606 1785 1 %3 2141 2320 2498 2677 2855 

2019 3943 1044 1252 1461 1670 Hl79 2087 2296 2505 2714 2922 3131 3340 

·. 
-CTO FAM TPM· FV 

CF• 24 ( 1~H/100 ) 

CAPAl:IDAD r!SICA Cf 
_lli.. FACTOR DE AQHUPAMlfNTO fAM •1.0 VIDA UTIL CON CAPACIDAD AClUAL 

tACfOR Dt PICOS rv • 1 . 2 
T 11 W•O Ol fil RMAN[NCIJ\ TPM1 
110lJJHl O[L. PAT lll H 1 15\ 
•. AkttU.,. H[(lfH[JO!. f'(jR OIA CTO ': 
'f1'd\ L'+llf>.I nf ClllClfJ!l~ITO C0~1:11•f.ijl\ílA t .~. 7'i'I. 

TABLA N9 1 



AP.O 

1984 

1985 

1990 

1995 

2000 

2005 

2010 

2015 

2019 

CARROS RECIBIDOS 
POR DIA 

- 39 -

CAPACIDAD NECESARIA 
DE CLASIFICACION -
CARROS / DIA 

1342 

1407 

FRECUENCIA NECESARIA 
DE CLAS!FICACION 
CARROS / MIN. 

1.55 

1.63 

FACTOR DE 

Como 

, - -

patiós planosuna frecuencia de clasificsC:ilÍnde 0.75 

csrros/minu_to porclo~omotora; para este caso .1.50 carros/minuto traba-­

jando dos locomotoras en la clasificación de los carros. 
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IV.l .- OBSERVACIONES DESPRENDIDAS DE LOS ANALISIS 

A)• -

C) • -

EFECTUADOS 

"''"·. 
Para: ··e1 

te. po·d~ta .~rin .soporta t el !~cremen to 

un periÓdo ap•ro,ximado de S años. Sin embargo, su ca­

pacidad se·verá reducida a corto plazo, dado que la - .. 

saturaci5n de los otros natios obliga a utilizar nar­

te de' las fostalacicines del de despacho corno recibo··:..• 

y clasificaci5n. En resumen, de lo antes expuesto se 

deduce que las instalaciones actuales de la terminal 



- 41 -

son y¡¡, insuf;l.cientes en lo,s ¡:ecibo y clasi-

de ,las stala-
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V • - DIAGNOSTICO DF. LA SITUACION ACTUAL Y FUTURO DE LA TERMINAL DE MON­

TERREY, N.L. 

Una vez realizados los estudios preÜminJ;~s· que· conducen a idcnt,! 

ficar la situación real de la termiriaré:le •~M~~te'rr'~y; N.1., tales comola•­

determinacion del volúmen actual y fÍl~~r'6 :a~1 6~r'ros a ~~nejllr} el anÚisis 

de la capacidad física de sus inst~lacÍ.o~-~~ 
detectando que: 

tanto en carros cargados é:om~ ~ábio~_s_é~ ha iiicremeni:ado. consid~rabfeme!!_ 
te en lo~ ciúirh~~ añco~~J º' • - • > · 

Según los pronósticos deºtraf:l.~~;:el~li~f'ado'i pJr~l.os-ferrocarrUes 
nales de México, e"¡ ;.;¡¡;~rÓ ·<le' carr~s a·~;~;·.i~r por ,esta terminal 

nuará creciendo a un ~:i.t~o ~ÍmiÍ~i al i-l!sl~trlldo h~sta ahorá. 

NaCiE., 

con ti-

•'.;_; __ .:·!·-::·:_>. .--,' ---=.~'· ~:·:··~:_.~/·-· . >. ' • 

- - ,· ,- _._ :~.,.~-; .- ,· .. ->/: ''.. . _' .' ··::: ·_, ) ·- -

La capacidad f {sic~ de l~ terminal'¡ misma q1Je' se define por la capac:f._;:.: 

dad individu~l 111 d~'s¿~ ~~~l~s/~~ e~á~~ritr~ d~ la siguiente manera 
_,,,;~T .. ~~ --.-=--.----

. ·.,.- .; ·_:/·:·:·-~ <.(.- ·. '. ' 

a) Patio de Recibo. · Este p¿t:l.6 se· enc~e~tra en ei !Imite de s~·capáci­
dad, considerando el actulll\i~mpo ile ~é~~a~ellcia y el volúmen di!' ca-.~ 

--. --.---~' ----;,-77----

rros que se mallej a: 

b) Patio de Clasificación. Este patio no cuenta con la·capacidad sufi­

ciente de loteo, ya que su sistema de clasificación·es por medio de em­

puje con locomotora en patio a nivel, de tal manera ·que el número de C.!!_ 

rros a manejar por día resulta alto y por ello pued.e deducirse que se -

encuentra practicamente saturado, 

e) Patio de Despacho. Este patio, aún c11nndo pcidria soportar el lncrE! . .: 

mento de tráfico por un periodo no mayor de 5 años,. su capacidad ·se· ve-. 

rá reducida a corto plazo dado que la saturación de los otros pa_t_ios --:e.· 

obliga a utilizar parte de sus instalaciones para operaciones de recibo 

y clasificación. 
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La proporción del número de carros vacfos- respecto de_- !Os_ cargados ,es -

muy alta, es decir, existe _subut:l.i:l.z~ción delequipo rodante' y; conse'-­

cuentemente, se prolonga su ciclo de-carg~duraL 

De acuerdo con los estudios de origen:-destinó de los cá~ros_~~n~j~clos '"' 

actualmente por la Terminal de Monterrey, una pá;t~ J;~~i<l'~;~~{e,de-e::­
llos deberfan ser loteados en sus ,lugares de origen y:'d'c:>íi~ecúe~t-i!rne~te, 
estar sale> de paso por ella ,es decir, no hacer 1,1s!l dt~u~--!J~é~l~cicme~. 

- --~{< :-..'..,;: "·:--·'.." ~ /;/~-

Con ello se deduce que la rel_ación operativa- 'entre- termináleá'_''es -defi-_-

ciente. 

La línea denominada "Costera del Golfo" que se ha proy~ctado ¿~n~~r~ir: 
y que significa una v!a alterna para el tráfico entre el -sureste y ef­

norte de la República, que actualm~nte ¡>asa por _el centro del 

dríi una influencia decisiva al desviar_ por- ella -y captar 

el tráfico mencionado. 



- 44 -

VI . - PROPUESTAS PARA INC!l,EMENTAR LA CAPACIDAD DE SERVICIO EN LA TERMINAL 

DE MONTERREY, N,L, 

.·' .,._., . ·. . 

Con base en lo expuesto en el capitulo anterior se pued_e,determinar 

la inmtnente saturación de la actual Terminal de Mont~rrey~/ Por lo 

anterior se analizarón dos opciones que mejoren y manejen eficien­

temente el tráfico pronosticado a largo plazo.· En la primera, se -

propone la ampliación y modernización de las ins-talaciones edsten.­

tes, utilizando para ello el derecho de vía con que pudiera contar­

se en las instalaciones actuales, 

En la segunda, se propone la construcción de una nueva terminal de 

gran capacidad, quedando la actual como auxiliar de la nueva, 

VI,1.- AMPLIACIONES 

Se habia considerado llevar a cabo la ampliación y modernización de 

las instalaciones actuales pero esta opción resulta irrealizable ya 

que la tenninal. se ubica prácticamente en el centro de la Ciudad 1 

causando ya ahora problemas viales por las constantes saturaciones 

que se presentan, Además, si se arnpliara, algunos predios resulta­

rían afectados a través de la expropiación, lo cual resulta difí-­

cil y demasiado caro, 

VI.2.- NUEVA TERMINAL 

Ante la situación de que la vida útil de la actual terminal ha lle­

gado a su límite de operación y que las ampliaciones no se pueden -

efectuar, los Ferrocarriles Nacionales de México han decidido con-­

tar con una nueva terminal, la que inicialmente auxiliar!a a los -­

existentes, y que paulatinamente manejaría la mayor parte del tráf.!_ 

co pronosticado a largo plazo, quedando la actual como pntio indus­

trial básicamente. 

Para tal efecto se ha estimado que la nuevas instalaciones maneja-­

rían 4850 carros/día, previendo su vida útil en aproximadamente 35 

años, pensando que hacia el año de 1989-pudieran utilizarse ya alg~ 

nas instalaciones. 
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NUEVA TERMINAL (ANTEPROYECTO) 

RESUMEN DE LA METODOLOGIA ~ ALGUNOS CONCEPTOS PARA 

EL DIMENSIONAMIENTO DE UNA TERMINAL. 

Cuando se trae~ de proydctar una terminal de, terrocarril 

nueva, es necesario establecer primero las caracter.ísticus gen~ 

rales de funcionamiento de la misma, fijandose los tiempos y mE_ 

vimientos de proyecto, as! como los afios que debe servir sin ne 

cesidad de modificaciones. 

La primera nos lleva a la tradicional; contar con un pa­

tio de recibo, un patio de clasifiación, secciones de patio de 

reclasificación y despacho como se requiera, las vias necesa-­

rias de operación_ y cfrculación que establezcan los enlaces nec.!: 

sarios en la terminal pa~a hacerla funcional, 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 tendrán como resul­

tado un dimensionamiento adecuado de las instalaciones para una 

capacidad futura dada que debe satisfacerse, como consecuencia 

de los afios en que debe permadecer en servicio la terminal. La 

etapa final comprenderá la determinación de las áereas de terr.!: 

nos necesarias, incluyendo posibles aumentos futuros de las·in~ 

talaciones y, en función de las áreas que pudieran requerirse, 

la localización conveniente respecto de área o linea servidas, 

as! como la evaluación y justificación del proyecto al quedar 

definj.dad todos los conceptos que intervienen. 

a).- CURVAS DE CRECIMIENTO 

Conocidas las ireas industriales y !!neas f~rreas que d~ 

ben ser servidas como meta fundamental del proyecto, debe proc~ 

derse a una evaluación actual del trafico que pudiera resultar, 

con la determinación de la tasa de crecimiento fundamentada en 

los datos historicos estadísticos de registro de la empresa, la 

cual una vez definida, se aplicaríi para el trazado de la curva 

de pronóstico de crecimiento, a partir de la cual se situar~n -
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los volGmenes de tr~fic6 fut~ras, Para el caso de termiriales -

la unidad comunmente usada es el ca.rro, pues éstos. se man~jan -

en cargados o vacio~ y generalmente son proP,orcionales ;eninume­

ro a los distintos. volGmenes de tonelaje manejado.· Los volúme­

nes de referencia' para ~1 análisis s~compuNripo~·dta','¡lrir:lo 
que las curvas de credmiento cronólogtc~ ~é,be~:acuiarcéÍ~rrpt 
promedio manejados por di'.a .. Deb.en iÍidi~~rse'}~¿ máxi~~~Úmi:_­
tes de varf~c·iori>~especto del prome'dto\ p~:a ser· ~~nsid~~~d~~2. 
mo parámetio cíe proyecto, sob~e;to:CÍ~.<~ri:to!l; itinites,positivos . .., 

que sitúan tcfs Valores, piCOS•p5eés~rff~C1·a.,c;~ :_< :.:r;: ,,. 

ÉL n6~·o' \e rminal e'~~t~~ii.~~~í!QX1~Jiriclo ~º. sert)~_~t~!J~i;c c'~aE_ 
do e 1 promedio ~.~.·· ,1..;'flica~i.o.~cié,ntrail~e·~: a:7f8•.·· t'erlni.1\af es~i'isuali'­
al promedi6 ·;;~los' carros sa'li.e~tefl.. y', ¡>6~ lo f aht~; ·; lfri,úlller6 ·~ 
de procesos a~. la, t~r~in;l'd~};d~ .e¡~~ :~i. car~¿:: se •recibE!'. hastax.:. 
que es despáchad~~:a;?§!tZ·5f{1{ea;o;a'.-.ia;Jlldust n-~·· f º~·res0

~~n<leá. 
solamente a ios,'carrcis?rec'i¡¡idos o a los cárros clespachados/y, de 

ninguna manera a• ii· ·~ti~~ d~ llrnb'ó~~:.niim'erKs·~c:c;.1no .es : co'stúm1're '~~~ . 
. siderar en algun'os. 'ca~cfa:\/ ··;;,. ~:' ;, "· :>,'i/,;!A .•. " '·' 'J !(\: :. ~ \ . ,·,, '.·:.;·;:·, :;c·;(~~t·· :,_!,~;':;,.Te:· :<·.·,··~<~{' 

b) . - FA~;ori ~~·· .¡~;~:~~~l~~NTO :~ (. 
;;¿e}/'/•> ········;"' e:.·/.••: 

Una vez que ~~ ha s,ituad; ei ;'.n~merode canos .por d!a 

que debe at~~cler~~ en el útti~o ... ~ño.(lélc·per{odó de servicios de 

la terminar;"•a;·¡,iii:ti; d:·.1~·~ cuivaá >df credmiento deben deter­

minarse o proy~Jtiir~~ los.Íactó~es d~ agrupamiento que se ten-­

drán. Estos fa~tore~ de'~grupamiento deben acusar la forma de 

distribuei&n de' loé ~'~r~s d~;ante él dla, ya que tanto su reci 

be como su des'pacllci ·~~ta _¿ujeto a determinados horarios de la -

i·1dustria y de. cierto.ttpCl<de personal de la propia empresa, 

por lo que sicmpre~e ~~ei~~tarán concentraciones del tráfico a 

horas determinadai: mismai qu~ es necesario evaluar respecto·d~ 
la distribución·uniforme al multiplicar éste por un factor de ... -

terminado, llamado aqut de agrupamiento. Tal factor t·ambién -­

puede determinarse de manera práctica cn instalaciones en fun-­

cionamiento quevan a ser estudiadas, ampliadas, auxiliadas por 
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otras o sust~tuídas, muestreando directamente los períodos de -

concentración y el número de carros por día, Los factores de -

agrupamiento no necesariamente indican que las conc~ntraciones 

sucedan simultaneamente en recibo y en despacho y s.iempre e~.-:-­

los mismos períodos; pero si acusan las concentraciones•.de 'ca-­
rros que suceden y que es necesario considerar en:los'proyectos. 

c) .- TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO 

El tiempo promedio de permanencia de carro en un ·.patio~ 

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 -­

permitir cierta acumulación que pudiera resultar de demoras que 

suceden en pasos posteriores, que obliguen a una permanencia m~ 

yor del carro en el patio de que se trate, Por ejemplo, si la 

joroba no se encuentra en condiciones de seguir un goteo con a­

pego a lo que se tenga programado por cualquier causa, será ne­

cesario soportar en recibo la acumulación causada, sin demérito 

de la facilidad de recepción de otros carros entrantes. Esto -

en realidad sólo se traducirá en un tiempo de permanencia mayor. 

para el carro en el patio en cuestión, generándose démótá·res~~· 

pecto de lo proyectado y limitándose la facilidad de operación 

por elevación del grado de ocupación del patio, 

Cuando se trata de proyectos de mejora de operación, de 

ampliaciones o de instalaciones de ayuda, los datos correspon-­

dientes podrán obtenerse directamente de muestreos; pero éstos 

deben clasificarse en tunción de las dificultades de opera- -

ción que bien pudiera ya presentar el patio, las cuales muchas 

veces pueden ser resueltas agilizando el proceso por cualquier 

medio, 

La fijación de los tiempos medios de permanencia en los 

patios debe realizarse con base en una buena programación de -­

las labores que deben efectuarse en cada patio, asignando tiem­

pos y protecciones 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, ser§ directamente proporcio~al al 

tiempo de permanencia media del carro. 

d) - CAPACIDAD DE ESTACIONAMIENTO REQUERIDA 

!.a capacidad de estacionamiento requerida se refiere al 

número m~dlo de carros que pueden ocupar el patio en forma con~ 

ttnt.n, y de los cuales se van obteniendo los grupos para loteo 

con el fin de que tenga capacidad de nueva recepción. La capa­

cidad de estacionamiento del patio es directamente proporcional 

al número total medio de carros recibidos diariamente, al tiempo 

medio de permanencia del carro, al mayof factor de agrupamierito 

que sucede durante elperfodo d~ más é-oncentración que-sé cona.! 

dcre. 

:: : : :b ::: : :H~~~~~!~t:1f ~~:ir?~?~t~~~t[f ¡~~f;hi:f li!;;;::g:::: 
estacionamiento ·¡~ -e~pt'~s~a~os:p°'i.:~á;tfü'·:::~;::\::ffi 'º, 

,-·: /:~:.: >' ;!..:,:. --· :~ ·;.- ··, -:,:,,~'::-- ~ :;J-:~:,.::·~· f>C > 

· ;i 3 \!~' 6' di~; .~;.'Fi~tx•:Ti>M \ ' .. 
CE":"-----=----

····•·-"·-"' -. 24.,.<'· 

que: . 

CE= capacidad ide• eatacion~'m'ient~; ;~qu~Hda·en 
~::: ::::::.•=t1¡b_fr;i:~::::t:~1-~f::1e;~-~~f-i:f:,~?! 
TMP= tiempo .m-~af¡i';~~· p~i'.~tn-~nÚ~ .d.el c'~.l:·~p ~n' 
24= número de ii&~·~r~el dfa _.· <>:· 

:·'· ,'·. '->: __ ·_.-:>·:.:_···:. ~--: ~ '. ~: :: 

_;·;• ____ ,_,,,._, .. :;_ 

e) •. - • HOLGURAS DE' LO-S 

Las holgÚras de los, 'patios deben ser. tambiíin proyectadas 
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para tener las facilidades adecuadas de operaci6n en los mismos. 

En este estudio entendemos por holgura l• diferencia entre la -

capacidad física del patio en carros y los ~equedmientos má~i...;­
mos de estacionamiento en carros, los cuaiés>dében'ccírresponder · 

al pico pronosticado en carros por d!a par~ Ji.'a1ci'~~ ~a:n~;¡~]:''L 

'c.;':'-

promedio para ese año, mu 1 t iplicado. por elf fac tor1:d'e;':{;'a'dáéi6n' 

Fv establecido en el proyecto o niuesl:réado;, ,Es'dec~f.'·~,s(~~en(ei 

primer año t.enemo.s un valor promedio A enscarros;por}dta/y);el?...; 

:~::e::r::::0·::_1~:::a:~:n: :ª~::: ~~~···cd;;{_i~J~~i~iJ~:~J·~}~;~~:~h 
to de variaci6nSdel pico respecto del promédio•cliari~'~;cl~\,,refe--
rencia. .-· ''.'~·l'. , '·' ,.:;, · .i' 

. , _. __ . ___ . . -. __ .. . .. ··j_~::.:~\j,:~\ 2t-~E :-_:~ ;-::;:Z? 

, 'º'º. , '. ': ~!:,}:'::fa~::: :: ':: 'i};Z i1t~f •;lWf f f f ~f }~:4;;~-
s e rá la que corresponda al último aiio\de~í'a ;icia' y'~~~ n~~ podrá 

ser menor del :15% Ú l.a capa~ i~aci' 'd~; ~~~a~T~ri'á~i~ri1~i;;~~é se .re­

quiera para el año coúespond ie~~\{A·-• ~{ '"'''· . •Y·'-~';,: 
-<':"' ~<:: .. ::::,"_·:~.~- \~l<.J (-.·~ ·" ·_.;.;·, 

, __ :_: -. ,_:'':'\;'; {· i-.~~-~(;:{~~: ':.·.·;\:~:~}:-:~~-<; ;::~ ~.:·: .·· ··i ''.-~· - . ·;;2,~\~ :' .. 
-:·~; :·,::~:1T-: f),- SECUENCIAS~ 

._,;·::; --·~ ·- ·º .. ~:.~;~·;·-··, -·c:~:·:·{f:r-:·, 

pa ti b 1es1:: r:ª.~:~~!~:·:Il¡~J:{.it:~f;~t: !~·~: :/: ~tt~::~:~f ~~ie:~·:.~:~.;: -
en la termin~l á'rial:ii~da;} prc)y~dt~da'. ;): ''.( ;FlT•• 

-'.·~~;:: : '. •"' ".,,, '' - . . ... - :·;;·::f.'; < < ~-'>,·:· 

El ·p~~~~!~ ·ih i'1W~g~ca:i6n por ··ejemplo; . d~b~.~-~-ne'r ·~~~·.·.: 
capacidad de·~cl •. te<lffJturo compatible éon, i~-c:· 11 pa'~Id~~¡,1~··;~~Fbo 
proyectad~ y ··~i;í~~ tó~;de carros gotead~ s ~n' eÍ·i•úi t':iill~;añtinie ·. -

la vida econó~ÚÍI de servic fo 1 incÍuyendcl i~s·~<ln~ir~\ii¿i¡/~~t­
de pico y á:grup&'~ierito que se tengan y las ¡ir~t~-c~i~ri~s 'r~zoh~­
bles que se asignen para cubrir deficiencias propf~ll in~Úy~~as 

• por -c~~lquier ~~usa. Lo mismo debe considerarse en las t~'~TI\'iri~ 
les c_lasificadoras por impulso de locomotora,,y siemp.re_la .•. cap!!_ 

_cidad de clasificación debe ser superior a la de recibo .para un 
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mismo periodo de tiempo considerado. 

Con base en lo .anterior Lntroducimos dos.nuevos conceptos 

al método; el pdmero lo defi~i~C>s com~· frecuencia de cl~sÚic!!_ 
ciÓn, y se refiere al nÚ~ero'de %anos ~UÉ!, p~ed~n Ser goteados 

º clasificados por hora y;·el.'.'.segúndo que c1efin1111os como ú~·tF 
de clasificación,. que. ~e·r:;{ie1r'.e,é_a·:·la p~rt~ del.total de tielll~'g 
que puede clasÚicarse, .. ya ~ueino)'es posible obtener la ,cla~ifi: 
cación continua p~ra>e1f~OO%del't:l.empÓ en eld!a. L~ ~~p'~c{~~ 
dad de clasifi~ai::l.ón:·¿~;"e1i~r'es~ po~ l~ ecuación siguiente 1>8,78,.. 
cualquier tipo>cle p~tio/?~ri" c~rrcis clasificados por .Jr~;.> ' .•. ' 

,- ,\'.~;-\:·-:.--o.:: _;;:_ : - ·-7.,,_,, ... ,. 

CCT,. 

FCH• 

FUT• 

carros 

CCT• )24 ,~·~ ~ ~FCH ,;~;~~"'F~T 
-~-:'.·~~:-::~- .-./ .·:: -. :::,~-. 

';.; :~ -; ' 

capacieiai;tá~· .~1~51'ficacÚiÍI, 

enla qu'e: 

FF .. a~ ec et. ·uº er' 11_~.cd'e:l..a·'·:u~dt•·é1,·.•1·~i)z:> •at'c~o1·0~·nº CÍ~ si fi ca Ció 11 en c s r ros 
. del tiempo para goteo o 

t_-f-'· 

ción.(0,'js:}omo:maxiínoparaelúltimo año del peri~do de· 

s erv 1cX0Jllr.~ye'd ~ªd·:deºl·.~.-.• ·.·.•d.;~ª ; •. ··. 
Númerll'cle':hcira~· .... 

. ·\ ::;" .. :' ·:c:··\1~L-:~·-:>"- - · 

Para' ~i'~{~::i~~ :~~1i··;~K /periodo considerado .• eL número de 

clas¡f'rh~'Jti{~~ia'1~·~· de~~rii ser mayo.r .. que>el .. -~n~;~:r())t~--:-. 
tal pico CJr.e.c.u_e~t:e·;··P;;.do:.er···· ;:·c·clao; r ..•. :.··rq··ºu·~-.se·.· .. ·.·.:,t.d.·ee' cb·.··.···e~ b.··i_dos :iiu~ '.°~e go t éa~ ,'):<l r res po~ 
diente a es~'aiio~;> . ' considersr'se un 'factd'r de' pro 
tección de go·i:~g:~ 'lr~r::. :<:;:f~.· .. · ....•.... , .· -

Así, la :¡:~adi.d~} ri~~ec~aria 
por dta queda.:~~t>te€8(i()l6C)~~;·{i8ír~: 

Fp= 

CTD• 

\~:':r> < .::'.>.~: , 
CCT.. rV,;;x iCTD, 

Factor d~ ¡>rcít~cc~~c~"·~e goteo, no menor de {ri%'': 
Carros totales dt~rios·que cofre~pohdén···~-- recibidos o -­

despachado's" 



- 51 .. 

FG= 

Fv• 

Factor de carros goteados o proporción. de .carro got~ados 

Factor de relaCión p:l.c? a prom~d}Ci de carros recibidos, 

La ex~r~sÍón• ~n t~rfo;, illdic'~ '. ij~e:;el d~ti~ <lasff1.cidor ·.·_ ·. 

será capaz· dEl dÓaalojar ~l p~ti~ d.e :illéiil1o .¡j{;t~i~iri6?;!~{dí~ 
Pueden pra'é t. 1ica:•as'.r~~ a~ális i~\~~f'~/ ~~~\'.,~d¿~ menores 'a.1'· del' :d!a,.,'": 

con base en ... ~i~maa ecuaÚÓnes:· 2:<:··· •;< .. ><> 
.\ ••• i•· .. , ·."··· •··.· •. g;, .~~:; ,.. • ... ··•·· .. · .. ·•····. >··.· .··'.< <·• 

Ln. cap~ciciad\dk:: g·~~~ó;fa!'.d'~;.a'i'f{¡·~~:¡iin. J~~·u: ~~~:;º tJe~e 

m
u siasmros ecdu airn. ,deco t.··,ªs;ne e.:•."t·.!rt·;·,··ªe··.·.·t•.: .•• arª.·~.'.•-.:d~ae··.· ... •·. ei_;,nfis,Pt.•.atº1····nª·:c~si:.:o~.n;ce/s'. •... · de\v:f.da ~e onólD i~a del.'. .-~ 

. 'e~:l.~l~n.tes ;, ai~ ~~b~~g'o.··.;· 
.=-:.';;; _ _;__·. ~-

un simple . :l.ncr~.~t!l{toi fe}~~;.~a·p~§i~ll_d~cie{go~·e'o'o' Úas':Üica'cio~'.'·'-" 

que pudieral.º.sr.ts~.·.~~~et.ª.j~lrúr>,1:11 v,ida.l!co?.ómi;~ s\ se dii 
pone de capacidad iiufféiente .. en:ló~·: patios·analiza'dos.~·. 

"-''' -· ,::':~:-f:-c -5''•'-o_~,.o-_c "··:~:.~~ ~~' . • ."i·' ~;i. ;.:;:= ·~·=:_--~-~·-~:·:-,, ·~~)~.~:~~~:>:~·' •:/·'~~~ ::';~:~-·.-. 
~·' <·:=c------~:;~ii:~-'::-~·,::-·---· ~;,- -{~~~;-.":·~ -:- : .~:~.; 

g) • - vlAs DE ESTACIONAMIENTO ,-:· · ... ' 

p od' ""e::, ::~f rt;~:fa:.:~.ff ~: ;:: : .::¿:: :}1;:~ik~~;~~~tr~tk 
t ios. en ca r~o~it-l~i~ ~~bargo tales capacidad~s ;deb¿n se~~·dis.t:~l;,· 
bu idas en un• tlii~~i~ ·de v!lls adecuado a la. longitud y nú~er·o~ de. 

trenes recibid~a'~<~espach~dos 1 o en el caso de paÚos.cÍe ~l~sJ 
fic:aci6n, e_llúJl\~Ji5n.al núme.ro,cde.predestinos,· destinos, sepa­

raciones y a la longitud d~ i~\¿s ~ grupos que pudieran genera!. 

se estángene'r~h~(); si ~l análisis· se refiere a insta­

existentes •· No delÍ~.olvidarse qu~ la capacidad Hsica 

determinada se refÍere;~.~l.11n1~'11te ·ª las .v!as de estaéionamiento 

se o que 

laciones 

requeridas y ,que, it~llto)Ú'iv!a~ de ,enlace y ,circulación, como 

las vtaa de trabaj·o;p~ra· efectuar eÜc:i.entemente los movimien-.;, 

tos del patio, no hán sido consideradas. 
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trenes, El nGmero de v!as puede ser determinado a partir de -­

las 

CPT= 

CTD= 

TTDa 

FAT= 

24= 

FTa 

TTD• 

FRa 

CF= 

CE10 

LMIV= 

LMlV= Longitud m!nima de 

FR.. Factor de relación 

CPT= NGmero promedio de 

LMC= 

proporciones de_ 

CF 
NMIV• 

FR x CTM 



NMIV= 

CF= 

FR= 

CTM= 

NVIR• 

NP• 

ND• 
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Número mínimo de_ vías de estacionamiento 

Capacid¡¡d f!sicá del pati~ en< carros 

Factor de'relación ;d~ capacidad física a 

Carros a~Gstrados p~r,el tr~n más rargo recibid'~\ o ..• des­

pachado, •, 

,~,':,. :'~'~(~':. ,"~)~:{:<_.-)~.· , .. _., 
- o'-.;';,:/j·,:'.~ 

NVIR•. iNp''. .¡;; ND' ·+·-··•-Nvun<•' 
·;:::.~.·;._:·.)~ ;-'.~ .~--~ f,:·- . :~.-?-- - :_ ~:~:>::·'.'"-~ ,. 

Número 'Ú 'Ji1~ rei¡u~r:l.da s 

Número .d~· prl?_desi:fnos diferentes 

Número d~ cle'sl:i~~s diÍ~rentes 

'.:_-,' _";, ·_ ·. .--)'. '.'. ->·- ", ':>:<_:'::·_ 

La capacidad de cada vía debe estar el~ ~cue'rdo con'~l 'nG - .-·, ·- _. .,·, ,.'" ... -.'. . .... ,. .- .·-
mero medio d~- éarros ·-po r·10 te~- pero·-· debe>-- ten~rse.i!n'.cuent.a_:los 
lotes mayores¡ lo,s cuales podrán alojar;e eri varia~ vías-de-~-~~ -
sificación o en vías de longitud mayor~ '.neb;;''teneis~'·;~uiciad~ _: 

con el diseño, pues sis~ prl>yec.t,an mu~has/vías larga~.par~ lo~ 
tes muy pequeños, l~ h6lgura .del patio·p'~eÚ-feb~sa{~i~ próy~c,. -

tada, por lo que deb~.-tomllr~e~úy e~,~~~~t~.la.sig\Íi~ritel~~ré,-
·--- _. _, :~;.. -- :., '.,_ .·· :.: ·_ :, 

s ión: ,-<\:/f::.,.-:···' 

·~ .• :: '~---· ... ·.-.. ' \:': . " ~~'>;~.:.::-\: _·jJ)~c':. ~~.·~'.~ 
;::,--;:~/.~t::./~ ,- _, -".". '" ::>::;, ",:·~:_.-, '.::-';,.·-::-::· 

Capacidad 11l~o~a•~6r ~Í~ ,en car;~x,.; ;';e 

Capacidad física calculada para el pa¿io 



NVIR-= 

dio 

ras 

NTV• 

NVIR• 

NVC• 

AV .. 

DEV• 

ATP• 

ATP• 

FRA• 

AFC .. 

NC• 

AFT= 

NT,. 
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LP= 

FF= 

AV= 

tga= 

je de 

total: 

CPV• 
CFa 

NVP= 

NV!Ra 

LV• 

LPC= 

FF• 

- 5 5 -

AV x FF tga en la que: 

Factor de forma del patio 



A Ta 

FDa 

FSa 

AR • 

i• 
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Y al área total del patio será de: 
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VII .2 DIMENSIONAMIENTO 

VII,2,1.- PATIO DE RECIBO 

Capacidad,de disefio: 

Constantes consideradas: 

CTD~ 4850 carros/día 

FV= l, 20 (protección de picos, 

FAM• 1.50 (distribuci6n del 

TPM• 3.00 horas, (tiempo de 

H• 15% (holgura m!nima) · 

CTD 

V!as de 

Número total 

Anchura por vías • 

20% de protección para ampliaciones 

Franja para paso de troncales (10, M.x. 

Calzadas de circulación (10 M x calzad~) 
Ancho total requerido 

s 



Longitud 

Longitud por peines 

Anchura v!as/Tga = ' 

A rea 

Al ,. 

- 58 -



CTD= 4850 carros/d3'.a 

FAM'= 1. 5 

TPM= 5.0 

FV = 1,2 

Fg"' 0.95 

H = 

CF• 

Franja 

franja 

LONGITUD DE 
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Angulo de los peines de distribución 

Longitud 

Longitud 

Ar>.!a nec 



CTD= 

FAM= 

FV= 

TPM= 

H= 

cr= 

NMV ., 

Sepa' 

Franja 

Franja 

Ancho 
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VII,2,3 .- PATIO DE DESPACHO 

VII .2. 3 .1 
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LONGITUD DE DESPACHO AL $UR 

Angulo de los peines 

Longitud de .v'Ias .= · 
.... ' . ; - ' , .~ 

Longitud por. peines 

A3= 



CTD= 18ll;. 

FAM= 

FV= 

CF= 

NMV 

CTD 

Separa e 

Anchura 

Angulo de los peines 

Longitud de~{ii • 

Longitud por peines 

- b3 -
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CTD= 

FAM= 

VII.2.4 PAT¡O DE TRENES EN TRANSITO 

(100% .str a ,~aredo ·•y 50% 

FV= 

TPM= 

H= 

Capacidad 

CTD 
CF= 

NMV= 

20% p·ars 

Franja de troncales .. 

Franja para ~alzadas • 

Ancho total del patio 

LONGITUD DEL PATIO 

Angulo de los ¡ieinl'!s .. 

Longitud de v{as • 120 x 



Longitud por peines = 31/0,2 

Longitud total del 

A rea 
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155,0 M 

2315.0 M 



VII. 2. 5 

CTD= ·360 

FAM= 

FV= 

TPM= 

H= 

Número 

Número 

20% para incrementos = 
Ancho total del patio 

- 6 7 -
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10% 

Por peines de 
15,0 M 



AT• 

AT• 

AT• 1 ,5 

AT• 
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3,- LOCALIZACION DE LA NUEVA TERMINAL 
. ·- ·,·- . "; ·"' 

A este respecto, cabe -~-eh~i~~~r queI p~:in~i~icis :-~el afio_ 
de 1979 se elab~rá el an'fri~i~ c(~-'.{i;e~f~~ljic~·¿i.o~es~Pt;~b~_b.les·~e 

~:e:~eva terminf\• ''apC>~~d~~-·;~;~--·e1· 1i,;}tª~:~fJ~'~.-;rt-Ff~);;~~~:Jl;nt.1-:.;~. _ 
":<-'·:·.'._>·-,.,_~,. />::·:~'-<'.; :-."~.·;_·:~_--.~;.. ,.";:; .'.-:·<"'- •'·,,f.::-:.:· ~<~;:·_\- :;:. 

:·1.::·.::'·_:_.·· ... -;;. -~~>; ·-':,,\¿~.~ ::~·-:-.~ ,;'/1 ,-- '._--~~-,'?-;;·:; "; ·,,-._· ., .. -- ~.:.< '"f~:;:~~~~ ·.t·. 

El 1 ibd~.ien~~-p~ni~-~;~ue~:lo_s-•t'r·e·:-~: :;t·re~~-C,ó~S,:;}i~~~WÍ>~~ilS --· 

::::·:::::~:~:~t~~t~kf ~!~t~~~~{~t~!1i~!f,}~{~;¡~f lj:~~~~i~ii; 
1 íneas de-' a cce~o·····norfe_·_ proc~clentésLde'La redo'.y'')of'reó_n;;rasf'cUa~ _ 

1 es servir ian •e! e; ~~ion\e~t: ie Ti as ··_nv __ ui __ ·a~v1·~_ªi,; __ d~é•a ____ ;} __ :_·_-_._-_ui tr•_.~b~at~n~:_·a~·-i.~ó __ • ___ n1.ªf7~-~-··q;;,u~;·e•_?_••.·_.•_9s/e~_t_.·ac-:>~ tuales sin' caúsa1?1>iolli:~~¡~,i1~:h, u . ~ri~: .• 
cuentra prá~~i~~~~nl:~· ~·e~uhi'a.··_· .. :·--- ',' _ ;)> ',é:. ,. }J> -. h'\( . __ . 

-;_.·~:',:."'} . .. ;·:>·::< ::;.'";~·. . '; .· 
.::~·-'"·'_'. ~- ;:~y:,···~: >: • , ·: •. _ ..... ~,~~'.-·~;·:~.:.····· 

La evaluac iS~• cie las' áú'erriai:ivas; de 'ici~;):l:ill¿i~~ÍÜ~~~~.! 
tas dio lugar ª una nue~~vu1>\¿i~i6~>1~·F111\'p~J: su&···~11fa~1:e~i!:•· 
ticas topográficas, por, los·~e~¿ÍUdos obtenido~de'/ro~··;nal:l~;;. 
sis efectuados para los re~orrid~s ciei t~'afi~o·;~p~r,_lps'i(o_B'tos 
probables de los terrenos, ofreció mejo~e'~: ventajas ¿~'nti'espec-

~:,: .:; : .; ; ~:: ;; ~ ;;: :; ;· ;~;:;~~~·t~r~~¡"~f :~;,:~~;i:~~;r l:l ;.:'.~·· 
línea "B'' a la- altura'.del'k~·;~~foJ9':·}''•~-~i·~ue'itt'~~k'rioft~•;:~.-

::d:: s~:: :: ~::::: ~f~~}¡¡~:~t~~~·~.~~f f~~'.tt~1~~~:~t.::'.~e~i~i·;t\:::~t~:: •.. 
lizado para recibir dfrect'iiÍnente)•los H:renes j1roced~nte~ de~ 
te. 

";,\./"­
.• :¿·'.'. • ': 

~- ~- . - . . .·. . -

Se anexa croqui;
0

,¡:on la lo~a,~'.,hac;ión~'nntes; descrita, 
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l'IGURA 1 

A NVO.LAREDO 

C)L08 ROBALOS 

__ ,· , ~ 
..s 1Me.oLQ..G1.A 

• TERMINAL ACTUAL 

~ T.E:RMl.NAL PROYECTO 

~ VIA ACTUA..L 

-· - ·- 'LIBRAtttlENTO 

U · N ·A · M· 
.EN E P- ARAGON 

. LO C AL 1ZA-C1 O N · DE L A 
.NUEVA TER-MINAL DE

11
FF.CC" 

.MONTERREY, N•L· 

DIB. ABEL MATUS SOSA MAYO 1986 
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III .- CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

~~-~< :; 

i. - c~.~~;jj?~~~~;·~:;~.};.:. ,,·~ '.fr'.L :. . L:<·.-... :;· 
De' acue~d·~:I iri~Pá11.~'.e!f'a_d~:, .1?1\:J~t~ ;(~~baj~ '~~e.de ~lkcÍui! 

se que la a:ct:ua1•·1:~rDiir1~1 cÍ~:í-i~tii:érreV es i~~uil~.i.e~i:'~.'.~~r·~ éi -

::: ·::;, ::,tt'::~~.irt~::~:t,:í'!~JW:t!:i~tf ~~~ \:i~¡~~¡f Jf ;,i,~~:1 
loteo de carros• realizado .. por l!sta y C>l:rás ter~~-ti~le's/~.es2inilde':'-

: ~:: 0 ~-e::::~: r ~:r~:;:c~:c ::i~i~'~§ti~~~i:;.~ª~~~~~t~~~e~~~-~-7.Í~~~·~Í:f !-
: : :c ::a :a a: :~··~::~:n ::n ::r~if .•• ~~1~¡~·~0~·i~::0:~;i·~~~.¿~J~j~~t~;~~f~n~ 

-: -· -- · --: .,. -·~,;~-~L~.:..~_:;·~;-~,,:;;,.7;~::;~_:i,!;~~~;- ,_ -~~.:;;:;:: .. ~. ;,~,-~~;·~:~.'.~ ·:c_·-_:,~¡~';o_,,-,, 
N,L, ; ·_':_ .. :, . . :·. -:-~:-, , /t·~·::{;, ~:~:,: ~- : ·<1~ \~--·:>, ,, .. -·, ·, ~:p·{;~-~::-· -- . 

· ·~-·e¿··~ ._;; h\/\;'_::x3 "-·--,~ ::~).i):_ \', .. 
.... ~·;>-.:-_ .. ~.-- -~!.~~~{~~:~,.~ -·-~::·, 

·--.• ".·.·. .· ;: \):·.::~- -.~:. -~~i ··,, .. _,·,:-'~'_:,'.'.·.-'_-,;~--.'_·.· ... ·::;_.~~··-·~\::' -~~: :~_-,~_?_ .. · __ :-;_, __ : 
,·~~.·;;:_?:.>.tt'. '~;·00 -· - .: -~"·í;:_\'---'- -- - " 

Con base en lo chn~Úi~;y¿,~:~s{;;~,~ih~c~n· 
las siguient~~~~r~comen.Jaciones:· ',,; __ ~S'.''';';~,:~.,,,"'-'' ,""" 

' ,_ ...• ·'• '',,_ .. ,,}•>} 

- Proc~der a la construcción,~t uíúi\hue,;a: l:~~miriai; dado 

qu ~Ja_~;a1terna ti va :d eilllddif:lcll§ióíl:.~;'i_is~~~a¿tuliYe's' :f.n~ -
talac iones no pueden •Ile\'a~s~'~'.'ic'abó''!l~r las considera­

cione~ pl.antead~s ª.ntúi.W~eii.f~.·•"¡;Jr~ lo, cual se propo­
ne el; s igu i~n t~ pro e ~d·i~i.e'~'i:'C:/: -: 

'·:O'_-_:·:,~--- c·.:··r'.~'- . ·~,:':/,· -. ·:(.:/'.·~"7!<>-~·- .. 

a) D~fi'ih~·1~(~l>i~~~ióil i dt~ensiones exactas del área 

requer1i!J',p;~I:\I~,'.ritieva t~~';:l.~ai, iniciando los trámi--

: : ·; m~Jl¡![~~lf .~ii;t!:m:: .. po od ioo t •• 

b) El·a'b~i:; .. Ü ·~~~~nier ~ª 

para. la reser 

t ' : \e "'" '" - ''./ __ ,.- •. ,-.<.>.-.··; -'-· ' - '-· ~ .. yec o.: _._,,:.>:'··!~'" - .. 
. -. :<' - < ' ,-. -, ··,·'· --· . : ... -

c) I~iciar la con~trucción de la nueva terminal en eta-



ner las 

riín 
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pas, de acuerdo a las necesidades del tráfico en el coE 

to, mediano y largo 
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