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INTRODUCCION

El Ferrocarril, inventado en el primer tercio del siglo pasado en Inglate-
rra, constituyé una evolucion de los medios de transporte terrestre; su T4
pido desarrollo tanto en Europa como en los Estados Unidos fue un factor

decisivo en la economia de esos palses,

Actualmente en la mayorfa de los pafses en desarrollo, los modos de trans
porte experimentan serias y profundas deficiencias, debido principalmente -
a circunstancias histéricas, Asimismo, en los pafses gque luchan por sa -
lir dellsubdesarrollo, la preparacién de programas para este sector repre
senta una industria naciente, que ha venido creciendo a un ritmo acelerado
en los dltimos aifios, ya que para elevar el nivel de vida de un pals en ~--
vias de desarrollo, con frecuencia es necesario comenzar a mejorar sus -

medios de transporte,

En México, debido a la creciente demanda del transporte carretero, auna-
do también a la baja en la calidad del servicio ofrecido por el ferrocarril
y al decidido impulso dado por cl Gobiemo al desarrollo de la red de ca-
minos, did como resultado la terminacion del monopolio del que gozaron -
los Ferrocarriles Mexicanos durante tres cuartos de siglo, lo cual originé
el postergamiento de los cambios tecnolégicos que era necesario implantar
para modernizar el transporte por ferrocarril, trayendo como consecuencia

un deterioro cada vez mayor de este modo,



-9 -

Con objeto de colocar al ferrocarril en una mejor posicién para competir
en el Mercado del Transporte, resulta necesario hacer importantes cam-
bios en las instalaciones fijas y en las pricticas de operacion, por lo -
tanto, si se prefende aumentar la eficiencia en los servicios de carga, -
es conveniente pensar en la ya urgenie necesidad de mejorar las lineas y
terminales de los Ferrocarriles Nacionales de México, Un paso determi
nante se ha dado en afios recientes, al planear y proyectar cuiles tramos
de via deben ser rectificados o qué nuevas lineas deben construirse; algu
nos de estos casos ya se encuentran a nivel de construccion y otros en -

etapa de proyecto para su ya prozima realizacion,

En lo que toca al punto de terminales, se han convertido en tema de po-
lémica, por ser las mismas el apoyo para la distribucion de la carga,

Hoy en dia sc cuenta con terminales y patios cuya actividad se ha visto -
incrementada por la creciente demanda del transporte ferroviario, y en -
algunos casos se han convertido en verdaderos cuellos de botella por fal-

ta de capacidad en las instalaciones de que disponen,

'

Con base en diversos anilisis, se ha determinado que es necesario con--
tar con terminales de clasificacién en varios puntos claves del sistema -
ferroviario, De estos andlisis ha resultado como de primera prioridad -
la construccion de una nueva terminal de carga en las cercanfas de la -

Ciudad de México.

El presente documento, tiene por objeto analizar en forma general los -
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problemas de tipo fisico y operacional que afectan a la actual Terminal
del Valle de México y con estas bases establecer de manera preliminar,
tanto el dimensionamiento de una nueva terminal, como la reubicacitn-

de la misma, acorde con la probleméitica del transporte ferroviario en-

la zona metropolitana de la Ciudad de México,



II.- ANTECEDENTES




II.

ANTECEDENTES

Con el fin de que puedan establecerse planes dc inversion a me--
diano y largo plazos en el rengl6n de Terminales Ferroviarias, -
Ferrocarriles Nacionales de México, ha realizado estudios para -
determinar la capacidad actual de servicio en ias principales ter-
minales del sistema, con objeto de conocer, mediante el anglisis
de los métodos de operacion seguidos, las mejoras que puedan lo

grarse tanto en las instalaciones, como en los procedimientos de

- trabajo, asimismo hasta cudndo serin eficientemente dtiles y cudn

do serd necesario pensar en su ampliacién o relocalizacion,

La relocalizacion de una Terminal Ferroviaria es de gran impor
tancia ya que tales instalaciones requieren de 4dreas de terreno -
considerables para su construccioén, las que ademds deben tener
ciertas caracteristicas particulares en relacién con su topogrifia,
tales como: que el terreno sea sensiblemente plano, no inundable

y poco comprensible, entre otras.

Por otra parte, resulta relevante la ubicacion de la terminal res
pecto a las zonas industriales que servird, la densidad de tréfico
de las lineas férreas que convergen a ella y los centros urbanos
cercanos; cuyo crecimiento provoca, como ocurre actualmente en
muchos casos, que las terminales se encuentran pricticamente -

cercadas.
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A fines del siglo pasado, las vias, talleres, patios y estaciones
de ferrocarril en la Ciudad de México, se encontraban distribui
dos en un anillo perimetral que constitufa el Hmile de la zona -
urbana. Al extenderse con los afios el drea metropolitana, las

instalaciones ferroviarias se vieron paulatinamente estranguladas,
origindndose un serio problema urbano y vial, que se agravo con
tinuamente a medida que se construian nuevas edificaciones en ~
las cercanfas de las vias, trayendo como consecuencia la inva—

sion de los Derechos de Via y una operacion ferroviaria confusa.

Durante el sexenio 1952 - 1958, se procedi6 a la construccion de
1a Terminal de Carga del Valle de México, misma que habia si~
do proyectada desde 1949, con el fin de abandonar todos los vie
jos patios que funcionaban aisladamente en la ciudad, tales co~--
mo Nonoalco, Aduana, Santiago, Peralvillo, Ex-Hidalgo, etc., y
concentrar sus servicios en un amplio conjunto de patios de car
ga localizado entre los Kilémetros 4 y 14 de las troncales "A"

y "B", a Ciudad Juirez y Nuevo Laredo respectivamente, ope-
rando de acuerdo a.los dltimos adelantos de aquella época,

A la fecha es la tGnica Terminal del pals que cuenta con facili-

dades para la clasificacién de earros por gravedad.

La Terminal del Vélle de México fue puesta en servicio en el ~

afio de 1956, hahiéndose construfdo en una superficie aproxima-
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da de 350 Has., la cual inclufa una reserva del 30% con objeto
de permitir ampliaciones posteriores a los patios, cuya capaci-
dad se consider6 atil en aquella época para 30 afios, con base -
en una lasa estimada de incremento de flete del 5% anual. No
obstante, la capacidad estimada se vié superada y-en el afio de
1974 hubo necesidad de iniciar algunas de las ampliaciones pre-

vistas,

Por otra parte, con el fin de mejorar la operacion de la termi-
nal, se han construido dos patios auxiliares, uno localizado en -
Lecherla sobre la troncal '""B" Kil6metro 22, con capacidad de -
500 carros, cuya funcién es evitar el paso del flete del Norte al
Sureste y viceversa por la Terminal del Valle de México. El -
otro patio, se encuentra sobre la troncal "A'" entre los Kilome-
tros Ty 8.4, con capacidad de 364 carros, siendo utilizado pa-
ra la formacion de los transfers (trenes que dan servicio a las-

industrias).

En virtud de lo anterior, la Administracién de los Ferrocarriles
Nacionales de México en colaboracion con la Secretarfa de Comu
nicaciones y Transportes, ha desarrollado algunos planes tentati
vos para la nueva terminal, De acuerdo a estos planes, se pro
puso y delimité un 4rea de terreno ubicada en las cercanfas de-

Coyotepec, Estado de México, aproximadamente a 37 Kms, al --
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Norte de la Ciudad de México, D. F,

La localizacion del drca mencionada fue determinada por estudios
llevados a cabo con anterioridad por Ferrocarriles Nacionales de
México, Sin embargo, se han tenido fuertes limitaciones para -
adquirir la citada 4rea y en consecuencia se presenta la necesi-
dad de proponer una ubicacién alterna que cumpla en forma sa--
tisfactoria con las caracteristicas topograficas requeridas que ha

gan factible la construccién de la nueva ferminal.



III, METODOLOGIA PARA LA DETERMINACION DE

LA CAPACIDAD DE SERVICIO EN TERMINALES
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METODO DE PROYECCION DE TERMINALES

Cuando sc trata de proyectar una Terminal de Ferrocarril, es nece-
sario establecer primero las caracterfsticas generales de funciona ~
miento de la misma, fijando los tiempos y movimientos de proyecto,

asl como los anos que debe servir sin necesidad de modificaciones.,

Lo primero nos lleva a lo tradicional: contar con un Patio de Re_
cibo, un Patio de Clasificacion, Secciones de Patio de Reclasifica~
cion y Despacho como se requiera, las vlas necesarias de opera-
cién y circulacion que establezcan los enlaces necesarios en la -~
terminal para hacerla funcional, y las instalaciones administrativas
y de servicio conexas que tales terminales implican, En otra fa
se, debemos asignar secuencias, operaciones, tiempos de perma-
nencia por etapa, etc., que tendrin como resultado un dimensio-
namiento adecuado de las instalaciones para uma capacidad futura -
dada que debe satisfacerse, como consecuencia de los afios en --
que debe permanecer en servicio la terminal., La etapa final --
comprenderi la determinacién de las 4reas de terreno necesarias,
incluyendo posibles ampliaciones futuras de las instalaciones y, -
en funcitn de las 4reas que pudieran requerirge, la localizacion
conveniente respecto del area‘o lineas servidas, asl como la eva
luacion y justificacion del proyecto al quedar definidos todos los-

conceptos que intervienen,
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A). TENDENCIA DE CRECIMIENTO

Conocidas las dreas indusiriales y lineas I¢rreas que deben ser

servidas como meta fundamental del proyccto, debe procederse-

a una evaluacién actual del trafico que pudiera resultar, con de

terminacion de la tasa de crecimiento fundamentad;m en los datos
de pronéstico desarrollados por la propia empresa, la cual una-
vez definida, se aplicard para cuantificar los volGmenes de trifi
co futuros.

Para el caso de terminales la unidad comGnmente usada es el --

carro, pues éstos se manejan en cargados y vaclos y generalmen
te son proporcionales en nimero a los distinios volamenes de to
nelaje manejado. Los voldmenes de referencia para el anilisis-
se computan por dla, ademis deben indicarse los méximos lmi-
tes de variacién respecto del promedio, para ser considerado co
mo parimetro de proyecto, sobre todo en los lmites positivos ~

que sitdan los valores pico presentados.

El nodo terminal estars equilibrado o seri estable, cuando el --

promedio de los carros entrantes a la terminal es igual al pro-
medio de log carros salientes, y por lo tanto el nGmero de pro-

cegos de la terminal desde que el carro se recibe hasta que es-

despachado a otra Ifnea o a la industria, cdrresponderﬁ solamen

te a los carros recibidos 0 a los carros despachados y, de nin_

guna manera a la suma de ambos nGmeros como es costumbre -



-12 -
considerar en algunos casos,
B). FACTOR DE AGRUPAMIENTO

Una vez que sc¢ ha situado el nimero de carros por dfa que debe
atenderse en el dltimo afo del perfodo de servicio de la termi--
nal, a partir del andlisis del punto "A'", deben determinarse o~
proyectarse los factores de agrupamiento que se tendran, Estos
factores de agrupamiento deben acusar la forma de distribucion -
de los carros durante el dfa, ya que fanto su recibo como su des
pacho est4 sujeto a determinados horarios de la industria y de -~
cierto tipo de personal de la propia empresa, por lo que siempre
se presentardin concentraciones del trafico a horas determinadas -
mismas que es necesario evaluar respecto de la distribuci6n uni-
forme al mulliplicar ésta por un factor determinado, llamado ---
aqui de agrupamiento, Tal facltor también puede determinarse de
manera prictica en instalaciones en funcionamiento que van a ser
estudiadas, ampliadas, auxiliadﬁs por otras o sustituldas, mues-
treando directamente los perfodos de concentracitn y el nGmero-
de carros por dia. Los factores de agrupamiento no necesaria-
mente indican que las concentraciones sucedan simult4neamente -
en recibo y en despacho y siempre en los mismos perfodos; pero
si acusan las concentfaciones de carros que suceden y que es ne

cesario considerar en los proyectos.
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C). TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO

El tiempo promedio de permanencia de carro en un patio deter--
minado debe scr proyectado. Tal tiempo debe ser suficiente pa-
ra que se practiquen las laborcs del personal adecuadamente, co-
mo inspecciones, registros, movimientos, acomod(;s, ete,, y pa-
ra permitir cierta acumulacién que pudiera resuliar de demoras-
gque suceden en pasos posteriores, que obliguen a una permanen--
cia mayor del carro en el patio de que se trate. Por ejemplo, -
si la joroba no se encuentra en condiciones de seguir un goteo -
con apego a lo que ‘se tenga programade por cualquier causa, se
T4 necesario soportar en recibo la acumulacion causada, sin de-
mérito de la facilidad de recepcién de otros carros entrantes,
Esto en realidad s6lo se traducird en un tiempo de permanencia-
mayor para el carro en el patio en cuestion, generdindose demo-
Ta respecto de lo proyectado y limitdndose la facilidad de opera
cién por elevacion del grado de ocupacion del patio. Cuando se
trata de proyectos de mejora de operacién, de ampliaciones o -
de instalaciones de ayuda, los datos correspondientes podrdn ob
tenerse directamente de muestreos; pero estos deben calificarse
en funcion de las dificultades de operacion que bien pudiera ya-
presentar el patio, las cuales muchas veces pueden ser resuel-
tas agilizando el proceso por cualquier medio,

La fijacion de los tiempos medios de permanencia en los patios
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debe realizarse con base en una buena programacion de las labores
que deben efectuarse en cada patio, asignando tiempos y protec-
ciones suficientes que aseguren su buen diseiio, pues no debe ol
vidarse que la capacidad de estacionamiento del patio, al final -
de cuentas, serd directamente proporcional al tiempo de perma-

nencia media del carro,
D). CAPACIDAD DE ESTACIONAMIENTO REQUERIDA

La capacidad de estacionamiento requerida se refiere al nGmero
medio de carros que pueden ocupar el patio en forma continug,
y de los cuales se van obteniendc los grupos para loteo con el -~
fin de que se tenga capacidad de nueva recepcion. La capaci--
dad de estacionamiento del patio es directamente proporcional -
al nimero total medio de carros recibidos diariamente, al tiem
po medio de permanencia del carro, al mayor factor de agrupa
miento que suceda durante el perlodo de més concentracion que
se considere. Los picos que se presenten durante el afio debe
rdn ser absorbidos por las holguras o parte que debe permane

cer desocupada, para disponer de facilidades de operacidn,
La capacidad de estacionamiento la expresamos por:

c _F T
CE = 1P ;‘2’[ PM en la que:




- 15 -

CE = Capacidad de eslacionamiento requerida en carros

CTD = Namero medio de carros diarios manejados en el patio
FAM = Factor mayor de agrupamiento detectado o proyectado
TPM =  Tiempo medio de permanencia del carro er; horas

24 = Namero de horas del dia

E). HOLGURAS DE LOS PATIOS

Las holguras de los patios deben ser también proyectadas para -
tener las facilidades adecuadas de operacion en los mismos, En
este estudio entendemos por holgura la diferencia entre la capaci
dad ffsica del patio en carros y los requerimientos miximos de -
estacionamiento en carros, los cuales deben corresponder al pi -
¢0 pronosticado en carros por dia para el dltimo afo del perfodo
de servicio proyectado y para el periodo de agrupamiento méaximo,
El pico presumiblemente serd igual al valor diario promedio pa-
ra ese afio, multiplicado por el factor de variacion FV establec_i
do en el proyecto o muestreado. Es decir, si en el primer aiio
tenemos un valor promedio "A" en carros por difa y el pico co—
rrespondiente fue de "'B" carros por dfa, el factor B/A se enten
B

der4 como de variacion, o bhien 100 ( ol 1> , seri el por

ciento de variacién del pico respecto del promedio diario de re-
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ferencia.

La holgura en porciento respecto de la capacidad total del patio

seri:
C -C_F

H = 100 v

De tal f6rmula se desprende que:

C_F
E V

C =
¥ 1-n/100

Y sustituyendo Cr de la formula del punto "D" se tendri:
Cc

¢ . ZrpfamTem Fy
F 24 (1 - H/100)

*ok

En las cuales:

CF = Capacidad ffsica del patio en carros

CE = Capacidad de estacionamiento requerida en carros

=
u

Factor de agrupamiento mayor, para el perfodo de mis

concentracion
FV = Factor de variaci6n al pico

TPM = Tiempo de permanencia media del carro en el patio en
horas

24 = NGmero de horas del dia

H = Holgura deseada en el patio en porciento de la capaci--
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dad f{Isica del patio CF

¥ Como se observa, pueden determinarse holguras diferentes
para varios perfodos de la vida econ6mica de la terminral; pero
la importante serd la que corresponde al Gltimo afio de tal vida
¥ que no podrd ser menor del 15% de la capacidad de estaciona
miento que se requiera para el afio correspondiente. De tales-

formulas se determinard la capacidad ffsica del patio en carros.
F). SECUENCIAS

Las capacidades de las funciones en cadena deben ser compati-
bles para mantener un flujo constante del proceso de manejo en
la terminal analizada o proyectada.

El f)atio de Clasificacién por ejemplo, debe tener una capacidad
de goteo futuro compatible con la capacidad de Recibo proyecta-
da y el factor de carros goteados en el Gltimo afio de la vida --
econémica de servicio, incluyendo las consideraciones de pico y
agrupamiento que se tengan y las protecciones razonables que -
se asignen para cubrir deficiencias propias motivadas por cual-
quier causa. Lo mismo debe considerarse en las terminales -~
clasificadoras por impulso de locomotora, y siempre la capaci-
dad de clasificacion debe ser superior a la de recibo para un -

mismo perfodo de tiempo considerado,
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Con base en lo anterior, introducimos dos nuevos conceptos al méto
do: El primero lo difinimos como frecuencia de clasificacion, y -~
se refiere al nimerc de carros que pueden ser goteados o clasi-
ficados por hora vy, el segundo, que definimos como factor de --
utilizacién, que se refiere a la parte del lotal de tiempo que pue
de clasificarse, ya que no es posible obtener la clasificacion con

tinua para el 100% del tiempo en el dia,

La capacidad de clasificacion se expresa por la ecuacion siguien-

te para cualquier tipo de patio, en carros clasificados por dfa:

C = 24 xF.., X F__enlaque:

CT CH uT
CCT = Capacidad de clasificacién en carros totales por dia
FCH = Frecuencia de goteo o clasificacién en carros por hora
FUT =  Factor de utilizacion del tiempo para goteo o clasifica-

cibn, (0.75 como miximo para el ditimo afio del perfo-
do de servicio proyectado)..

24 = Ndmero de horas del dra,

Para el dltimo aiio del perfodo proyectado, el nGmero de carros
clasificadosg totales deberi ser mayor que el ndmero total pico -
frecuente de carros rxecibidos que se gotean, correspondientes a
ese afio, por lo que debe considerarse un factor de proteccién -~

de goteo "F ',  Asl la capacidad necesaria de clasificacion en
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carros por dfa queda expresada como sigue:

CCT = FP CTD FG FV en la que:
Fp =  Faclor de proteccién de goteo, no menor de 1,10 para
el dltimo afo
CTD = Carros totales diarios que corresponden a recibidos o
despachados
FG = Factor de carros goteados ¢ proporcién de carros goteados
FV =  Factor de relacion pico a promedio de carros recibidos,

La expresién anterior indica que el patio clasificador serd capaz de
desalojar al patio de Recibo al término del dfa, Pueden practicar-
se analisis para perfodos menores al del dia con base en las mis~

mas ecuaciones,

La capacidad de goteo o clasificacion de un patio puede usarse di-
rectamente para el pronéstico de vida econfmica del mismo cuando
se trata de instalaciones existentes; sin embargo, un simple incre-
mento de la capacidad de goteo o clasificacién que pudiera lograr-
se puede aumentar la vida econOmica si se dispone de capacidad-

suficiente en los patios analizados,
G). VIAS DE ESTACIONAMIENTO

Con las ecuaciones ya anotadas en los puntos anteriores podrian -
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calcularse ficilmente las capacidades flsicas de los patios en ca-
rros; sin embargo, tales capacidades deben ser distribuidas en un-
ntmero de vias adecuado a la longitud y nimero de trenes recibi--
dos v despachados, o en el caso de patios de clasificaci6n, en rela-
cién al nimero de predestinos, destinos, separacionesy a la longi
tud de lotes o grupos que pudieran generarse o que se estin gene-

rando, si el andlisis se vefiere a instalaciones existentes.

No debe olvidarse que la capacidad ffsica determinada se refiere so
lamente a las vias de estacionamiento requeridas y que, tanto las -
vias de enlace y circulacién, como las vias de trabajo para efectuar

eficiente los movimientos del patio, no han sido consideradas,

En un patio de Recibo o de Despacho por ejemplo, debe ser conoei
do el periodo de mayor concentracion de trenes y transfers y la lon
gitud de unos y otros con objeto de que el nimero de vias que se ~-
proyecte corresponda a la mayor frecuencia de trenes. El nGme-

10 de vias puede ser determinado a partir de las expresiones siguien

tes: , c
C = --—-?-l—)—— en la que:
PT T
D
CPT =  Carros promedio por tren recibido o despachado
CTD = Carros totales diarios recibidos o despachados

Trenes totales diarios recibidos o despachados
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F
; 24 7
F = -——-?———I—‘—- en la que:
AT T
™D
Factor de agrupamiento de trenes recibidos o despa-
chados

Namero de horas del dia

Frecuencia de recepcién o despacho de trenes durante

el perfodo de mayor concentracitn en trenes por hora

Trenes totales diarios recibidos o despachados

en la que:
Factor de relacion capacidad ffsica a real

Capacidad ffsica del patio cn carros

Capacidad de estacionamiento del patio

L = C L .
MIV FR PT MG en la que:

Longitud minima de via de estacionamiento
Factor de relacion capacidad fisica a-real

NGmero promedio de carros por tren

Longitud media de carros manejados en metros,
dependiendo de las proporciones de carros gran-

des y chicos
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CF
NMIV = -—;—-5——- en la que:
R -TM
NNHV: Némero minimo de vias de estacionamiento
CF = QCapacidad fisica del patio en carros
FR = Factor de relacién de capacidad ffsica a real
CTM = Carros arrastrados por el tren mas largo recibido o

despachado

De acuerdo con lo anterior podrdn disefiarse los patios para una
configuraciéon de terreno determinada. No debe olvidarse que -
lag vias de trabajo deben ser por lo menos iguales a la mayor-

via de estacionamiento que se tenga.

En los patios de clasificacion el namero de vias se calculari -

a partir de otros conceptos, como sigue:

N = N N :
VIR - D+NVUDenlaque
NVIR = Namero de vias fequeridas
Ny = Nomero de predestinos diferentes
ND = Namero de destinos diferentes

NVUD= Namero de vias para usos diversos
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La capacidad de cada via debe estar de acuerdo con el nGmero
medio de carros por lote, pero deben tenerse en cuenta los lo
tes mayores, los cuales podran alojarse en varias vias de cla
sificacion o en vias de longitud mayor. Debe tenerse mucho -
cuidado con el disefio, pues si se proyectan muchas vias lar--
gas para lotes muy pequeiios, la holgura del patib puede reba-
sar la proyectada, por lo que debe tomarse muy en cuenta la-
siguiente expresion:
C
CMEV SR en la que:

Nyir

CMEV= Capacidad media por via en carros

CF = Capacidad ffsica calculada para el patio

N = Namero de vias requeridas en clasificacion

S
H

En estos casos siempre convendra tratar de hacer un estudio -
minucioso de los lotes manejados para que no resulten holguras

demasiado grandes.

Una vez determinado un ndmero de vias minimo que puedan ---
efectuar las funciones del patio, se determinara la anchura del-
patio, considerando las vias de circulacién y trabajo de la si---

guiente manera:
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NTV = NVIR + NVC en donde:
NTV = Nimero total de vias
NVIR= Ndmero de vias requeridas
NVC = Nlmero de vias de circulacién

Av = (NTV *1) DEV en donde: .
AV = Anchura de las vias del patio en metros

DEV = Distancia entre centros de vias sucesivas en metros
La anchura total del patio estari expresada por:
A = + F A + N
e = Ay RA vt Ape Ne o App T
En donde:

ATP =  Anchura total del patio

FRA = TFactor de reserva para ampliaciones

AFC = Anchura de franja de calzadas de acceso longitudina-
les

NC = Namero de calzadas proyectadas

AFT = Anchura de franja en troncales

Np = Nimero de troncales de paso
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La longitud del pcine de distribucién de las vlas -

se determinarid como sigue:

L = A tg a en l e:
p vip/'® niadu

Longitud requerida para peines de distribucion
Factor de forma del patio (rombos o trapecios)
Anchura entre vias extremas

Tangente del 4ngulo de la via de distribucion respecto

de las vias de estacionamiento

La longitud media fisica en carros entre puntos de libraje de las

vias de estacionamiento que se determine instalar, se calculari-

a partir de las expresiones:

Q

C _ F
RECIBO PV S R
VP
C
cC._ = ¥
CLASIFICACION
PV N
VP
Cyp
C -
DESPACHO =
PV N
VP
los tres casos L = C L .
Y para s ca Ly v Cpe

siendo la longitud total:
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LT = CPV LPC + AV FF / tg a enlaque:

CPV = Capacidad media en carros por via
CF = Capacidad fisica del patio de que se trate
va = Ndmero de vias proyectadas
VviR= Nimero de vias requeridas
LV = Longitud de vla

pC = Longitud media por carro
Fp = Factor de forma del patio

Y el 4rea total del patio seri de:

A = A, x L,, = Anchura total x Longitud total

R T T

El Area total de la terminal estars expresada por:

. N
A = FD X FS X igl Am en la que:

AT =  Area tofal requerida por la terminal

FD = TFactor de distribucion de terminal

Factor de proporcién de ireas requeridas por los ser~

o
u

vicios conexos

i

Area requerida en cada patio previsto

i =  Variable indicativa de ndmero de patios
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RESUMEN DE LA METODOLUWA

Determinar el nimero de carros actuales que se estdan ma-

nejando por dia, con definicién de los valores pico,

Determinacion de los factores de agrupamiento y variacion-

al pico actual,

Detexrminar, en base a los pronfsticos la demanda de trafi~

¢o a largo plazo,

Determinacion de las capacidades ffsicas que se requeririn-
en cada patio en el dltimo afio de la vida econ6mica, o en -
perfodos parciales definides para la ejecucion de ampliacio—

nes intermedias,

Determinacion del ndmero de vias para cada patio, de acuer

do con sus funciones,
Determinacion de las frecuencias de clasificacion

Determinacion de 4reas requeridas y formas convenientes de

acuerdo a los anteproyectos,
Localizacién adecuada respecto del drea o linea a servir,

Predisefio del patio para obtener el proceso fijado de tieme-~

pos y movimientos,
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10. En los casos de modificacion o aumento en las instalacio--

nes existentes, predisenar las modificaciones,

11, Anteproyecto, de las instalaciones de administracion y ser

vicios,

12, Proyecto definitivo de la terminal con apego a los terrenos

localizados de posible utilizaci6n,
13, Presupuestos totales de inversi6n,
14, Presupuestos de operacién, administracion y servicios.
15, Estudios econbmicos de justificacibn,
16, Conclusiones respecto del caso concreto de ampliacién,

El método que se intenta, afn cuando fundamentalmente se refie-
re al disefio de nuevas terminales o proyecto de ampliaciones, es
el propuesto para el anilisis de las terminales ya existentes y pa
ra la determinacion de deficiencias fisicas u operacionales,

En tales casos las cbnclusiones deben ademas comprender reco~

mendaciones respecto de modificaciones que se proponen a los -

procesos que se estdn siguiendo,

Es necesario notar también que especialmente para el disefio ope

rativo de patios de clasificacion, debe primero realizarse un es-
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tudio de loteos a nivel sistemal, ya que ésto asigna funciones
concretas a cada terminal y un ndmero definido de predestincs~
y destinos, Esto puede ayudar a visualizar posibles mejoras
que pueden introducirse para mejorar la operacién integral-
de los patios del sistema y, con ello, prolongar la vida econo-

micamente Gtil de los mismos,



IV. - ANALISIS DEL TRAFICO ACTUAL Y FUTURO EN

LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO
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ANTECEDENTES

Los pron6sticos de trifico consideran como punto de pértida el
anilisis de solo aquellos artfculos cuyns volimenes transporta--
dos han tenido histéricamente relevancia en relacién al total ma-
nejado por los Ferrocarriles Nacionales, de ac;ierdo a las ten—

dencias y a la perspectiva que puedantener en el futuro,

Este andlisis, se apoya en la muestra de un total de 34 artfculos
principales ordenados por grupos, que engloban productos de ca -
racterfsticas similares; adem4s se incluye un rengl6én de ''otros"
de cada grﬁpo, que comprende a todos aquellos productos cuya -
participacion en el volumen del trifico total mancjado tradicional
mente ha sido mecnor. En la Tabla No.l ancxa, se pueden Obser
var los artlculos seleccionados y los vollimenes de trafico proyec
tados afio por afio de 1984 a 1990 y quinquenalmente hasta el afio

2000,

Es oportuno aclarar, que la selecci6n de productos manejados en

el andlisis de trafico representa en relacion al total transportado

en 1984, el 85%, correspondiendo el restante 15% a los articulos

agrupados en el renglon de "otros" de cada grupo clasificado.

En la matriz de trafico se pueden observar los artfculos o produc
tos que no figuran en la seleccibén elaborada, encontridndose agru-

pados de acuerdo a sus caracteristicas particulares en cada ren--
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glon de "otros", sefialando que han sido incorporados a dicha ma
t-riz, con la idea de ser mds explicitos en el andlisis general, y
no excluir de la misma aquellos productos que en cl futuro pudie
ran ocupar un lugar de mayor relevancia en el trifico, segtn re

sultado de las investigaciones realizadas.

Esta consideraci6n, también permiti6 manejar un mayor ntmero-
de articulos representativos y el total del volumen de trafico a -

transportar,

La estimacion de los crecimientos de los voldmenes de trifico -
de estos artlculos corresponde a la aplicacion de los indicadores

de cada rvbro de ''otros'', segn el caso,

De manera particular cabe mencionar que para llevar a cabo los
estimativos de trifico se tomaron en cuenta, en orden de impor-

tancia, los siguientes criterios:

A, Informaci6n directa de los usuarios o derivada de los planes

de desarrollo sectoriales,

B. Calculo de funciones de regresion entre el consumo nacio--
nal aparente y/o la produccién nacional del articulo estudia-
do, con el prdducto bruto interno a precios constantes o por
habitante segin el caso; con esta base se extrapolaron a fu-

turo los valores de dichas variables, considerando el marco
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macro econGmico mencionade y posteriormente se hicieron
hip6tesis sobre la prouporeion de los volimoenes proyecta~-

dos que carresponderd transportar al ferrocarril,

Aplicacitn de las tasas de crecimiento de la produccién -
bruta por rama de actividad, de acuerdo a los planes del~

Gobierno Federal.

Anglisis de funciones de regresion y correlaciéon con el ~-
tiempo de los volimenes transportados para aquellos articu

los en que no se cont6é con la informacion del punto C,
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MARCO ECONOMICO Y DEMOGRAFICO ¢

Con €l prop6sito de lograr una mayor objetividad en la preparacion de
los Pron6sticos de Trafico de Carga, se consideran como base funda-
menta} de partida, los principales lineamientos consignados en los pla
nos y programas instrumentados por el Gobierno Federal, 1a situacion
de 1a realidad econémica actual v la congruencia de aquellos con ésta.
También se consideran como principales referencias la serie de me-
didas antiinflacionarias impuestas por ¢l Gobierno y sus electos en -~

las diversas ramas de la economia nacional,

Con objeto de complementar el marco de referencia logrado con la in-
formaci6n anterior, se procedié a efectuar una serie de visitas a los-
principales usuarios del transporie ferroviario, entre los que se inclu
yeron Dependencias oficiales del Gobierno, sobre todo del 4rea de Pla
neacion; organismos descentralizados, Paraestatales y a Empresas de

la iniciativa privada de mayor relevancia.

La informaci6n inicial y la obtenidé mediante las visitas adiciona-
das a la ya existente, permit6 fijar, en términos generales, los-
niveles mds altos de los pronésticos como referencia méaxima-
alcanzable y, particularmente esta dltima informacion, en algu-

nos casos, sirvid de base para formular las matrices ori

1) Fuente de Informacion: Subgerencia de Planeacion y Organi-

zacién de los Ferrocarriles Nacionales de México,
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gen~destino de algunos productos, dentro de! grupo de artfculos
de demandn directa que uliliza el programa de computadora de

asignacioén de trifico.

En relacion a la primera informacion, se ha tomado como hase

lo consignado en los diferentes Planes Nacionales, bara estimar
que, dada la situacién por la que atraviesa la economfa del pals,

el Producto Bruto Interno no crecerd durante 1985, por lo me-~
nos como sucedié en la primera mitad de 1983 y de 1984; sin -
embargo, si los cdlculos de los especialistas gubernamentales -
no fallan, es de esperarse gue en el tercero y cuarto trimes---
tres surjan gefiales inequivocas de recuperacion, estimindose du
rante 1985 su crecimiento del 2%, 3% para 1986, 4% para 1987-
y tal vez hasta un 5% para 1988, tasa que se mantendrfa hasta-

finales del afio 2000.

En el aspecto demogrifico, sirvieron de punto de partida las eg
timaciones del Consejo Nacional de Poblacién, el cual consigna-
cifras para 1990 como maximo, De la misma manera, se toma
ron las cifras estimadas del Programa Nacional de Alimentacion
para 1984 y 1988 en cuanto a una proyeccién programéitica de la
poblacion objetivo que habrd de atender. Con lo anterior, se -
considerd que la tasa de crecimiento descendia progresivamente

a un ritmo anual medio tal, que podrfa ser al afio 2000 del 1%-
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esperando que para finales del segundo milenjo el pals contars -

con poco mas de 100 millones de habilantes,

Dentro del aspecto del desarrollo econtmico general que en el fu
turo el pals puede lograr, se sefialan como principales proyectos

normativos del gobiemo federal, los siguientes:

De la Comision Nacional Coordinadora de Puertos, se informo6 -

que los trabajos referentes a la ampliacion de 800 mts, de mue-
lle en el puerto de Manzanillo, sefial ando el Director de Puertos
Comerciales, que no se ha determinado atin el uso que se le dard
al concluirse, y estima que se logrardn terminar 450 mts, hacia

finales del presente sexenio,

En el puerto de Lizaro Cardenas se construy6 una terminal de -
granos que serd utilizada por CONASUPO, Faltando que Conasu-

po determine los volimenes que serdn manejados,

Por lo que sc refiere al proyecto del Puerio de Altamira, indico

que se utilizar4d como puerto alterno al de Tampico,

En relacion al Puerto de Guaymas, Son; se mencionan una serie
de trabajos en combinacién con un proyecto de la Compaififa Ar-

madora Ford, desconociéndose atn los voldmenes a manejar,

Para el puerto de Progreso, se prevé una ampliacién, para la -
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cual se requerird un tramo adicional de via de ferrocarril,

De la Subsecretaria de Infraestructura Portuaria, se informo acerca de
diferentes trabajos que se estdn efectuando en diferentes puertos de los
Litorales Nacionales, entre los que destacan los gue se realizan en En-
senada, BC., con la construccidn de obras de proteccion del puerto, Se
estima que para 1987 y 1988, deberdn construirse una terminal para ma-
nejo de contenedores para atender la crecienie demanda a nivel mundial,
que hace a esta obra inminente; cn Guaymas, Son,, se iniciardn préxima-
mente 10g trabajos para la prolongacion de 30mts. del actual muelle y -~
la reubicacin de la vIa férrea de acceso al muelle., Estas obras en Guay
mas, estin soportadas en gran medida,por el proyecto Hermosillo de la
Ford, que sc servird de este puerto para el manejo de sus contenedores.

Con destino a 1a capital del estado,

En el Puerto de Topolobampo, se tiene pensado en el corto pla--
z0, probablemente en 1986, haecer un accesc de ferrocarril de -
aproximadamentc 6 km. y otro para autotransporte de 5 km, En -
el >mediano plazo, esto es alrededor de 1988, se proyecta prolongar-
85 mts, la terminal de usos mdltiples y construir una bodega de-~

1600 m2 aproximadamente,

Tanto en Mazatl4n como en Vallarta, se proyecta nuevos servicios

para pasajeros ya que se trata depuertos bédsicamente turisticos.
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En Manzanillo, Colima se eonstruirdn 600 m, de muclle para
carga general, estas obras se prevé queden conclufdas para~-
1986, Durante 1988 se terminardn un nuevo acceso al puerto y
una bodega de 15000 m?, En el plazo largo se proyecia cons
truir un patio de vi’a;s férreas cerca de Pefioles, al concluirse -

las obras de ampliacién del puerto,

Por Jo que a L4zaro C4rdenas respecta, se informé que es-
te puerto que presenta las mejores perspectivas de desarrollo -
industrial, contard prOximamenie con una terminal de granos pa
ra CONASUPO en construccion actualmente, Ia termiral dispon-
drd de 20 silos de almacenamiento y su torre de control, todo-

ello estard concluido en 1986,

A proposito de estas obras, se requerird de las instalaciones -

ferroviarias como son el acceso y patio ferroviario,

De acuerdo con ios informes, el puerto estard configurado con -
un patio ferroviario segin proyectos'ya existentes en la Secreta
rfa de Comunicaciones y Transportes, a menos que lag instala-
ciones ferroviarias que se citan como requerimientos, se refie-

ran a la nueva zona industrial al puerto,

En Salina Cruz, Oax., se tiene planeado construir y temer con-'

cluido, alrededor de 1988, un segundo muelle de contenedores -
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de carga general y un patio para contencdores,

En Tampico, Tamps., los trabajos que se llevan a cabo son los
relativos a la reconstruccion general de muelles. Para 1987 -

1988 se proyecta construir un nuevo patio ferroviario.

De esta Subsecretarfa indicaron que el puerto de Altamira, Tamps.
se encuéntra practicamente terminado en cuanto a infraestructura
portuaria se refiere, quedando pendiente la instalacion de las di-
versas industrias que tienen reservado terreno dentro del 4rea in
dustrial. Para el fuluro inmediato se tienen programadas obras~
de dragado y la habilitacién de una terminal de metales y minera
les, Para 1988 se ha proyectado prolongar en 350 mts. m4s el-

muelle.

El puerto deberi entrar en operacion regular, segin se infor --
mo6 en 1986. Adn cuando ya existe el acceso ferroviario al puer
to, se encuentra pendiente la construccién de un patio e instala-

ciones necesarias.

En el puerto de Veracruz se proyecta hacia 1988 llevar a ecabo -
los trabajos de reparacién de los muelles 4 y 6; la prolongacion
del muelle 1 y habilitar el muelle 7 para manejo de contenedo-
res, asimismo se prevé la construccién de un nuevo acceso pa

ra el fuerte de San Juan de Ulda que no interfiera con las opera
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ciones normales del puerto.

Para el puerto de Coatzacoalcos se sefialan como trabajos prio-
ritarios, llevar a cabo la rehabilitaci6én de las vias férreas de -
los muelles 1 y 2, También se pretende en el corto plazo, cons

truir un patio de conlenedores y el acceso ferroviaric necesario,

En el sureste de la repfiblica, concretamente en Puerto Progre-

50, Yuc., se planea desarrollarlo como un puerto de altura con

objeto de promover el desarrollo industrial de la zona, Con es

te motivo se han programado en los plazos corto y medio, la -~
construccién de un rompeolas de 580 mts, de léngimd; de un mue
le de 500 mis., y la construccién de una terminal de usos malti
ples.

Para tal efecto se hace necesaria la prolongacion de la via del -
ferrocarril, De acuerdo con los especialistas gubernamentales -
de los organismos visitados, dada la magnitud de algunas de las-
obras que se mencionan, no es posible cumplir programiticamen-
te con la realizacién' de ellas, por lo que las fechas indicadas co
mo inicio de construccién y/o conclusitn, deberdn tomarse con w

alguna reserva,

Continuando con el desarrollo de grandes proyectos, la Direccion
General de Programas Sectoriales, Inversiones y Proyectos de -

la Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial, proporciond in-
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formaci6n sobre los llamados principales proyeclos estratégicos -

para el cambio estructural, entrc los que destacan los siguientes:

-~ MICARE: MINERA CARBONIFERA RIQ ESCONDIDO
Produccion de carbOn mineral no coquizable, localizada en Pie--

dras Negras, Coah., con una escala productiva de 4,5 de T/A.

~—— FUNDIDORA MONTERREY, 5.A, HERCULES I
Produccion de Mineral concentrado de Fierro, en Sierra Mojada,

Coah., con una capacidad de 3 millones de T/A.

—— NUEVO PLAN DE SAN LUIS
Producci6n de azdear con una capacidad de 90,000 T/A, localiza

da en Cd. Valles, S.L.P.

— TUXTEPEC, S.A,
Ampliacién de las FABRICAS DE PAPEL TUXTEPEC en Tuxte--
pec, Oax. con una escala productiva de 100,000 T/A de papel pe

riédico.

- PEMEX
Ampliacion de la refinerfa de Salina Cruz, Oax,, segunda etapa,
con una escala productiva de 150 MBD de destilacién primaria y-

80 MBD de destilacién en vaclfo (refinacién de petréleo),
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-~ PEMEX
Ampliacion de la Refinerfa Tula, Hgo., segunda efapa, con una-
escala productiva de 150 MBD de destilaci6n primaria y 80 MBD-

de destilacion en vaclo (refinacion de petroleo).

~—— PRIMEX (PROMOCIONES INDUSTRIALES MEXICANAS)
Elaboracién de Anhidrico Ftaltico 30,000 T/A; plastificantes
30,000 T/A; vy Etil Hexanol 40,000 T/A, Proyecto localizado en -

Altamira, Tamps, (Petroguimica),

~—— MEXARO, S.A,GRUPO INDUSTRIAL SOMEX

Produccion de Caprolactam:;. (materia prima parzi producir nylon),
con capacidad de 100,000 T/A de Caprolactama y 432,000 T/A -
de Sulfato de Amonio, localizada en Tuzandepetl, Ver. (petroguimi

ca).

— FERTIMEX, S.A,
Planta de Acido Sulfdrico, con capacidad de 600,000 T/A, en Que

rétaro, Qro, (quimica B4sica).

~ AZUFRERA PANAMERICANA
Planta de Acido Sulfdrico, cuya escala productiva sers 600,000 ~
T/A bealizada en J4ltipan, Ver, (quimica Bésica).

— FERTIMEX, S.A.
Planta de Cloruro de Potasio, que producird 80,000 T/A ubicada

en Mexicali, B,C, {(quimica Béasica),
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——— DPRIMEX (PROMOCIONES INDUSTRIALES MEXICANAS)
Elaboraci6n de Anhidrido  Fidltico 30,000 T/A; plastificantes
30,000 T/A; y Etil Hexanol 40,000 T/A, Proyecto localizado en

Altamira, Tamps. (Petroquimica),

~—— MEXARO, S.A. GPO, INDUSTRIAL SOMEX

Produccion de Caprolactama (materia prima para producir nylon),
con capacidad de 100,000 T/A de Caprolactama y 432,000 T/A -
de Sulfato de Amonio, localizada en Tuzandepetl, Ver., (Petro--

quimica),

— FERTIMEX, S.A,
" Planta de Acido Sulfdrico, con capacidad de 600,000 T/A, en --

Querétaro, Qro. (quimica Bisica).

~— AZUFRERA PANAMERICANA
Planta de Acido Sulfarico, cuya escala productiva seri 600,000

T/A localizada en J4ltipan, Ver. (quimica Bisica),

—— FERTIMEX, S, A, )
Planta de Cloruro de Potasio, que producir4 80,000 T/A ubica-
da en Mexieali, B, C.' (quimica Bisica).

~—-— FERTIMEX, S.A,
Complejo Industirial de Fosforados I; Proyecto 50-Lac: comple~-

jos 525,000 T/A; Nitratos 27,000 T/A y Acido Sulfdrico 660,000
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- FERTIMEX, S.A.
Complejo Industrial de FosforadosI; Proyecto 50-Lac: complejos
525,000 T/A; Nitratos 27,000 T/A y Acido Sulfdrico 660,000 T/A

(Abonos y Fertilizantes),

—— FERTIMEX, 8§, A,

Proyecto 83-Istmo de Tehuantepec, planta de urea, con capaci;--
dad de 495,000 T/A localizada en Coat_zacpalcos, Ver, (Abono y -
Fertilizantes).

-—— FERTIMEX, S.4,
Proyecto T4-Istmo de Tehuantepec, Sistema  de manejo de s6lidos
con capacidad de 2,370,000 T/A en Amatlan, Ver, (Abonos y Fer

tilizantes),

. == VITRUM, S.A.

Laboratorio de formulaciones farmacedticas, cuya produccidn serd
de 904 millones de unidades medicinales y 25 mil toneladas de -~
polvos para soluciones inyectables (Productos Medicinales), locali

zada en Morelia, Mich,

— HYLSA
Proyecto de ampliacion de aceros planos; P-1600, Ampliacién de
la capacidad en 600,000 T/A cuya localizacion serd en Monterrey

N.L, (Industria Siderdrgica),
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- PRODUCTORA MEXICANA DE TUBERIA,S,A.de C, V.

Planta para producir tuberfa de acero de gran diametro PMT, ~
su produccion serd de 290,000 T/A en la primera etapa y has-
ta 400,000 en la segunda etapa, localizada en Lizaro C4irdenas,

Mich, (Industria Sidertirgica).

= ALTGS HORNOS DE MEXICO
Ampliacion de la capacidad instalada de 3.6 a 4,2 millones de -
T/A, para la produccion de acero lfquido, ubicada en Monclova,

Coah. (Industria Sidertdrgica).

e SIDERMEX
Proyecto SICARTSA 1II.- Para producir placa de acero, 1,5 mi-
llones de producto terminade, localizado en Lazaro Cidrdenas, -

Mich, (Industria Siderdrgica).

~— SIDERMEX -NAFINSA

Proyecto NKS, productos en fundicién, forja pesada de acero y=-
aceros especiales: Acerfa 90,000 T/A; Fundicion 20,000 T/A y -
forja 23,000 T/A, ubicada en LAzaro Cdrdenas, Mich, (Industria

Siderargica),

— TURALMEX, S,A, — NAFINSA
Fabricacién de alternadores generadores de alta potencia; con ca

pacidad de 750 MW/Afioc de equipo; localizada en Morelia, Mich,

(Maquinaria y Equipo Eléctrico).
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~ COMISION FEDERAL DE ELECTRICIDAD
Planta Hidroeléctrica, proyecto Carlos Ramirez Ulloa (El Cara-
col), escala productiva 600 MW, localizada en Apantla, Gro,

(eléctrico).

~— COMISION FEDERAL DE ELECTRICIDAD
Planta Termoeléctrica, Proyecto Libertad, escala productiva -

600 MW en Piquito, Son, (eléctrico),

= COMISION FEDERAL DE ELECTRICIDAD
Planta carboeléctrica, Carb6n II: con escala productiva de 700

MW, localizada en Nava, Coah.

~ COMISION FEDERAL DE ELECTRICIDAD
Planta Nucleoeléctrica. Laguna Verde: Con una escala producti

va de 1,308 MW, localizada en Alto Lucero,Ver,
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EVOLUCION DE LA POBLACION Y EL PRODUCTO BRUTO

INTERNO A PRECIOS DE 1970

- Producto 1) Poblaci6n 2) PBI/pob.
ANO B
1970 444,271 48,225 2 9,212
1971 ' 462, 804 50, 644 4) 9,138
1972 502, 086 53,062 %) 9,462
1973 544, 307 55,481 %) 9,811
1974 577,568 57,899 °) 9,975
1975 609, 976 59,021 ) 10,196
1976 635, 831 61,801 3 10,288
1977 657, 122 63,822 °) 10,306
1978 711,983 65,844 ) 10,813
1979 777,163 66,614 2) 11,661
1980 841, 855 67,383 2) 12,494
1981 910, 045 71,193 2 12,783
1962 903, 830 73,100 °) 12,364
1983 861, 769 74,900 ) 11,506

1) A precios de 1970

2) Fuente: Datos sobre la poblacién de México 1980-2000
SPP y SO, NA, PO, '
3) Estimacién de CONAPO, - Anuario estadistico de E, UM,

4) Crecimiento al 8.1% de acuerdo al informe del Banco de México
5) Programa Nacional de Alimentaci6n
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MARCO ECONOMICO DFMOGRAFICO

p.s.” Poblacien PBI/Pob.
932, 7196 73,100 12,761
932, 796 74, 836 12,465
951, 452 76, 800 12,389
970, 481 78,248 12,403
999, 595 19, 954 12,502

1'039, 579 81,673 12,729

1091, 558 83,300 13,104

1'146,136 85,042 13,41

1'203, 443 86, 906 13,848

1'535, 932 95, 052 16,159

1'960, 262 100, 954 19,418
1) Estimacién del Consejo Nacional de Poblacién 1981

2)

Estimacipn .de Nacionales de México de 1982 a 2000
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ANALISIS DEL TRAFICO ACTUAL

Para fijar el volumen de carga de la actual Terminal del va-
lle de México, se realiz6 un andlisis de trédfico, tomando como do
cumento bisico el informe "E -2 " de 1981, que edita la Oficina
de Estadistica de la Subgerencia de Planeacitn yA_Orga.nizaciOn de -
los Ferrocarriles Nacionales de México, procesado en forma zonal

mediante un programa de computadora,

‘El analisis de dicho documento permitié establecer el nGmero de -
carros cargados y el tonelaje neto con origen-destino en la zona -
del Valle de México, asf como de dquel con origen-destino tanto -
al norte como al sur del Valle de México que pasa necesariamen—

te por este lugar.

Para definir el namero de carros vacios manejados durante 1981 -
se recurrio a los informes ''SSC-6-A'' y ''SSC-17'' editados por -

la oficina de Estadfstica de los Ferrocarriles.

Del an4lisis de dicha informacion, se determiné la relacitn de ca-
rros vaclos a cargados en ambos sentidos, por tramo de linea -~

convergente al Valle de México,

Para proceder a la aplicacion de la metodologfa de andlisis, des-
crita en el capftulo anterior, en la Terminal del Valle de México,

se elabor6 el muestreo actual de los datos siguientes, los cuales-



-51 -
aparecen en las tablas que se adjuntan,

Con objeto de hacer m4s real dicho muesirco se tom6 como afio
base el de 1981, debido a la situaci6n econ6mica por la que atra
vieza el pals, hecho que ha afeclado el tréfico en toda la red fe

rroviaria nacional,

Se anexa mapa de la red ferroviaria existente en la Reptiblica --

Mexicana, donde también se incluye la zona en estudio.
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Con el fin de mostrr los valores de trifico obtenidos del infor-
me " E -2 " de 1981 se presentan a continuacion las tablas No.
1 y No.2 en las que se resume el ndmero de carros cargados, -
tanto recibidos como remitidos asf como su éorrespondiente tone
laje neto manejados en la Terminal del Valle de México por las-

diferentes lineas que convergen a ella.

Actualmente son siete las estaciones que forman la periferia de
la Terminal de Carga del Valle de México, indicando que para -
fines de estudio, se integrar4n como una sola instalacion atendi-

da por la Terminal,

La tabla No.3 se determin6 en base a las tablas Nos.ly 2, en-
1la que sc¢ muestra un resumen grafico del ilolumen total de ca-~

rros promedio por dia, incluyendo los carros vaclos,

La relacion carros vacfos a cargados se determiné en base a =-
los documentos SSC-6~A y SSC-17, cuyo valor es aproximadamen

te det 20%.
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TABLA No.3

Remite : Recibe

Remite Carros Vacios Recibe Carros Vacios
LINEA Carros Prom/Dfa Carros Prom/Dia Carros Promi/Dia Carros Prom/Dia Total
AN 35 128 136 27 326
B! 25 119 170 34 408
ngryy! 37 107 120 24 288
VK" 1 1 2 0 4
"e' 8 2 3 7 20
TN 7 1 3 5 16

TOTAL: 113 418 434 , 97 1,062
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De los resultados que se presentan en los Cuadros 1, 2 y 3, ==

se desprenden las siguientes observaciones:

+ El 69% de los carros promedio por dfa manejados por la -
Terminal del Valle de México son de origen-destino en la~
zona norte del pals, la cual est4 servida mediante las 1 -~-

neas "AII y HBII.

+ E1 27% del volumen total de carros que maneja la Terminal
es de origen-destino la zona sur del pais la cual se sirve -

a través de las lrneas sty e,

+ Como se puede observar el 96% del total de carros maneja-
dos por la Terminal del Valle de México son recibidos o re

mitidos por las lineas "A"y "B", "S"y "V"

+ El 4% restante, es manejado por las lineas "C", "N" y -—
"VK", las cuales tienen un movimiento reducido, debido a -

que sirven zonas con poco trdfico ferroviario.

Una vez determinado el nimero de carros que se manejaron en el
afio de 1981, se procedi6 a establecer los rangos de carros reci-
bidos por‘ dfa en la Terminal del Valle de México, asi como el -
pico frecuente y el pico ocasional que se present6 en dicho afio,
Obteniéndose estos datos de los registros diarios de movimiento

de trenes y carros, proporcionados por los Ferrocarriles Naciona



les de México,

La finalidad de la siguiente tabla, consiste en determinar el fac
tor de agrupamiento que se presenta en la terminal en estudioy

las concentraciones de trifico segin los rangos mostirados.
Las observaciones que se desprenden de la Tabla No.4 son:

—  El nmero de carros que se reciben en la Terminal del -~
Valle de México, es mayor a la capacidad ffsica actual de

1400 carros por dfa,

—  El pico frecuente obtenido para un miximo de 1800 carros

por difa es de 10 veces,

— El pico ocasional obtenido para un mé&ximo de 2000 carros
por dia es de 3 veces y de una vez para mis de 2000 ca-

rros por dia,



TABLA No,4

RANGOS DE CARROS RECIBIDOS POR DIA EN LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO
EN EL ANO DE 1981

RANGOS DE CARROS RECIBIDOS POR DIA

700 800 800 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 100 1900 2000
a a a a a a a a a a a a a a
MES 800 900 1000 1100 1200 1200 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2100

ENERO 1 6 2 6 6 2 5 2 1
FEBRERO 1 3 2 6 6 2 2 2 1 1

MARZO 1 101 5 2 a 5 3 2 2

ABRIL 1 2 3 2 2 2 6 5 2 1

MAYO 3 2 3 7 § 7 2

JUNIO 2 2 4 1 8 6 3 12 1

JULIO 1 1 2 1 4 3 8 4 2 2 1

AGOSTO 2 4 5 5 3 8 3 2

SEP TIEMBRE 1 4 8 1 1 8 3 2 11
OCTUBRE 11 2 2 1 705 5 5 1
NOVIEMBRE 1 5 1 3 1 2 7 4 5 1

DICIEMBRE 1 2 2 3 1 6 3 5 4 3 1
%EMK&%IAS 6 17 28 29 46 38 56 58 38 27  10% 3w 1

* Pico frecuente correspondiente a un mfiximo de 1800 carros
% Pico ocastonal corrvespondienle a un méiximo de 2000 carios

-sg-
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Continuando con la aplicacién de la Metodologia de AnAlisis, en
presentan algunas tablas en las que se muestiran datos estadfsti
cos de movimiento de trenes y carros en la Terminal del Valle

de México correspondientes al afio de 1981; siendo éstas:

-«  Carros Goteados (Tabla No,5 )
-  Rangos de Goteo (Tabla No.6)
~—  Trenes Recibidos en la Terminal (Tabla No, T )
—  Transfers Recibidos en la Terminal (Tabla No, 8 )
—  Carros Recibidos en Trenes y Transfers {Tabla No.9)

—  Datos para Determinar la Capacidad Ne - (Tabla No,10)
cesaria en vias. Patio de Recibo

~-  Datos para Determinar la Capacidad Nece (Tabla No, 11)
saria en vfas, Patio de Despacho

—  Resumen del Movimiento de Trenes y Ca-~- (Tabla No, 12)
rros Recibidos en la Terminal

—  Resumen del Movimiento de Trenes y Ca {Tabla No, 13)

rros Remitidos en la Terminal.
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TABLA No.5b

MES
ENERO
FEBRERO
MARZO
ABRIL

MAYO

JUNIO

JULIO
AGOSTO
SEPTIEMBRE
OCTUBRE
NOVIEMBRE
DICIEMBRE

PROMEDIO

TOTAL
MENSUAL

29928
28422
36081
30091
33498
32804
33858
34444
34550
366517
35108

36909

PROMEDIO
DIARIO

965
1053
1164
1157
1117
1093
1092
1111
1152
1219
1170
1101

1124



TABLA No,§

RANGOS DE GOTEO POR DIA PARA LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

EN EL ANO DE 1981

RANGOS DE GOTEO POR DIiA
500 600 700 800 000 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700

a a a a a a a a a a a a a

ME S 600 700, 80D 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800
ENERO 2 3 6 3 8 5 4 3
FEBRERO 1 1 4 3 8 5 2 1 1
MARZO 4 2 5 5 7 6 4 1
ABRIL . 1 1 1 2 5 9 1 1 3 1
MAYO 2 1 3 10 6 2 2 3 k 1 ;
JUNIO 1 4 6 8 6 3 1 ‘::
JULIO 2 3 i 11 4 1 2 1
AGOSTO 2 8 7 4 1 4
SEPTIEMBRE 1 ‘1 3 1 3 4 4 5 1 1 1
OCTUBRE 1 2 2. 3 3 5 ) 6 2 2 2
NOVIEMBRE 1 1 3 4 4 8 b 3 1 1
DICIEMBRE -2 2 6 5 8 5 4 2
TOTAL DIAS 2 6 15 21 49 64 89 53 32 24 6 2 1

POR ANO
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TABLA No. 1

TABLA DE VALORES PARA TRENES RECIBIDOS EN LA

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

ANO DE 19381

TRENES RECIBIDOS TRENES RECIBIDOS

MES POR MES POR DIA
ENERO 718 23
FEBRERO 612 . 24

' MARZO 806 26
ABRIL ' 750 25
MAYO | 5 | 25
JUNIO 120 24
JULIO 5 : 25
AGOSTO 837 21
SEPTIEMBRE 180 26
OCTUBRE 837 21
NOVIEMBRE 50 25

DICIEMBRE 115 A 25
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TABLA No.8

TABLA DE VALORES PARA TRANSFERS RECIBIDOS EN LA

FEBRERO
MARZO
ABRIL
MAYO
JUNIO
JULIO
AGOSTO
SEPTIEMBRE
OCTUBRE
NOVIEMBRE
DICIEMBRE

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

ANO DE 1981

TRANSFERS RECIBIDOS

TRANSFERS RECIBIDOS

POR MES POR DIA
434 14
504 18
558 18
480 16
403 13
480 16
558 18
589 19
630 21
744 24
660 22
682 22
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TABLA No.9

CARROS RECIBIDOS EN TRENES Y TRANSFERS EN LA

FEBRERO
MARZO
ABRIL
MAYO
JUNIO
JULIO
AGOSTO
SEPTIEMBRE
OCTUBRE
NOVIEMBRE
DICIEMBRE

PROMEDIO

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

ANO DE 1981

TOTAL
MENSUAL

34400
32669
41472
34587
38504
37706
38917
39501
39713
42020
40354
42424

PROMEDIO

DIARIO

1110
1209
1338
1323
1233
1257
1256
1277
1323
1402
1344
1370

1291
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TABLA No.10

DATOS PARA DETERMINACION DE CAPACIDAD NECESARIA EN

VIAS PARA PATIOS

CORRESPONDIENTES AL PATIO DE RECIBO DE LA

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

RESUMEN 1981

Perfodo Ntmero Namero Ndmero Perm. Perm,Media
de de Totalde Carros Factor de Total Por Tren
3 Hrs.‘ - Trenes Carros P'Tren  Agrupamiento _Hrs, Hrs.
0-3 5 134 26,80 0.975 34.25 6,85
3-6 4 126 31,50 0. 929 217,08 6.7
6-9 4 115 28,15 0, 846 28,32 7.08
9-12 3 89 29,67 0. 635 18,30 6.10
12-15 5 126 25,20 0,930 27.90 5.58
15-18 6 161 26.83 1,178 32.34 5.39
ig-21 8 173 21,63 1,265 53,52 6.69
21-24 7 160 22,86 1,179 45,15 6.45
T.N, 42 1084 25.81 7.9317 266, 86 6.35
PN, 525 135.5 25,81 0. 992 33.35 6.35

El Factor Maximo de Agrupamiento presentado en el

perfodo de muestreo fue 1,60
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TABLA No,11

DATOS PARA DETERMINACION DE CAPACIDAD NECESARIA EN

VIAS PARA PATIOS

CORRESPONDIENTES AL PATIO DE DESPACHO DE LA

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

RESUMEN 1981

Perfodo NGmero Nimero Namero Demora Dem,Media
de de Totalde Carros Factor de Total  Por Tren
3 Hrs. Trenes Carros P'Tren Agrupamiento Hrs, _  Hrs.
0-3 1 25 25,00 0,250 1.08 1,08
3-6 2 49 24.50 0,490 4,53 2,27
6-9 7 153 21,86 1,530 13,15 1,88
9-12 9 165 18,33 1,650 17.99 2.00
12-15 8 138 23.00 1,380 8.80 1,47
15j18 3 68 22,67 0.680 3,72 1,24
18-21 2 63 31,50 0,630 3,77 1,89
21-24 4 97 24.25 - 0,970 4,26 1.07
T.N,» 34 758 22.29 7.580 57,29 1.69
T.N:  4.25 04.75 22,29 0.948 7.16 1,69

El Factor Mdximo de Agrupamiento presentado en el
periodo de muestreo fue 1,75,

La muestra corresponde s6lo a trenes, Los carros despa-
chados en transfers pueden ser obtenidos restando el prome-~-
dio de carros recibidos con el promedio de carros despacha-
dos en trenes.



TABLA No, 12

MOVIEMIENTO DE TRENES Y CARNOS EN LA TERMINAL DE Y.DE MEXICO
CORRESPONDIENTES AL ANO DE t981

saare
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TABLA No, 13

MOVIMIENTO DE TRENES Y CARROS EM LA TERMINAL DE Y. DE MEXICO
CORRESPONDIENTES AL ANO DE 19.81__ .
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los resultados del andlisis practicado para el aio de 1381, -

desprenden las siguientes observaciones:

El promedio diario de carros que recibe la terminal del Va-

lle de México es de 1291,

El promedio de carros goteados por dia es igual a 1124, va-
lor que corresponde al 87% de los carros recibidos por la --

terminal,

El factor méximo de agrupamiento, correspondiente al patio -
de racibo, presentado en el perfodo de muestreo tiene un va-

lor de 1.60.

El valor del factor miximo de agrupamiento, correspondiente
al patio de despacho, que se presenté en el perfodo de mues-

treo es de 1.75.

El 67% del ntmero de carros que se manejan en la terminal,
corresponde a trenes y el 33% restante corresponde a trans—

fers.

El promedio total de carros remitidos por dia es casi un 10%
mayor al promedio total de carros gue se reciben por dia en
la terminal del Valle de México. Esta diferencia es origina-

da por la cantidad de carros que no puede atender la indus--
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tria para su descarga, originando permanencias en los dife--
reates patios en espera de ser atendidos, mismas que ocasio

nan problemas a la operacion normal de la terminal,
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ANALISIS DEL TRAFICO FUTURO

Con base en el pronodstico de trifico preparilo por la Subgerencia
de Planeaci6n y Organizacion, el cual abarca el perfodo compren-
dido entre los afios 1935 y 2025 on quinquenios, fue pnsible esta-
blecer los voltmenes globales de carros cargadas a manejar en la
zona de influencia del Valle de México tanto originados y recibidos

por ésta, como los que seraAn de paso durante dicho periedo,

‘ Cabe recordar que a partir del aiio 2000 y hasta el afio 2025 se -

‘utiliz6 una tasa media anual det 4%.
- NUMERO DE CARROS A CLASIFICAR

De los resultados globales obtenidos del anAlisis del trifico, se -
procedié a hacer una evaluacion detallada del nGmero diario de ca
rros a procesar por la ferminal en estudio durante el periodo con

siderado.

Para efectuar lo anterior se hicieron consideraciones relativas a:
Los cambios en la cargadura media por carro a ufilizar en cada-
quinquenio; la variacién en la proporcion de carros vacios a car-
gados en el largo plazo y la posibilidad de utilizar otras instala-
ciones que ayuden en la clasificacién de carros a la terminal tra

tada,
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Con el objeto de continuar nuestros andlisis, se procedi6 al mues
treo futuro de los datos siguientes, los cuales aparecen en las --
Tablas Nos. 14 - Ay 14 - B, 156 -A y 15-B, 16, 17y 18 que -

se adjuntan.



TADLA No.14 A

: 1085
A i 0:1985 cC 0O R T O L A R G O

LINEA "C" LINEA "VK" LINEA 'S" LINEA "N" “LINEA "A" LINEA "B" LINEA "S"

Eslaciones

_LINEA ”S"
Romitentes o ~n§_l_13n—17m carros prom/dia carros prom/dia CATTO8 pmm/dh CATIOS pmm?ﬂfn carros prom/dln mmvu prom iy I
Pantaco 18 - - - - 44 44 15
Coyotepee 1 - -



TABLA No,14 B

Afto: 1985 C (o] R T o) s L A R G O
Estaciones LINEA “'C" LINEA "VK" LINEA "s" LINEA "N" LINEA "A" LINEA "B" LINEA "s" LINEA "N"
Receptoras carros prom/dia carros prom/dfa carros prom/dfa carros prom/dla carros prom/dfa carros prom/dfa carros prom/dla carros prom/dfa

Pantaco 4 - - - 415 - 154 1

Coyotepec 1 - - - 84 - 1 3




_TANLA No.15 4

Afo: 2000 o] 0 R T O L A R 4 o

Estaciones “LINEA "C"_ “LINEA "VK" LINEA"S" LINEA'N" LINEA "A* LINEA "B" LINEA "§"  LINEA °N"

Remilentcs carrnq pmm/dla c'\rms prom/din cnrros prom/din carros pwmldl’n > carros prom-dia ear m-, m\\m dh v av w«  prom dm c.\nm pn\m dn

Pantaco 36 - - - - 4 13 13

Coyolepee 10 - - - - 81 41 8




TABLA No,15 B

Afie: 2000 o] O R T O L A R G O

Estaclones LINEA "C" LINEA "VK" LINEA "S" LINEA "N" LINEA "A" LINEA "B" LINEA "S" LINEA "N"
Receptorag carros prom/dia carrogprom/dia carros prom/dfa carrosprom/dia carros prom /dia earros prom/dfa carros prom/dfa carrosprom/dia

Pantaco T . - - 668 - 283 1

Coyotepec 1 - - - 113 - 07 5
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TABLA No.16

TRAFICO DE PASO POR EL VALLE DE MEXICO

CARROS PROMEDIO POR DIA

A N O
ORIGEN DESTINO 1985 . 2000

NORTE SUR : 348 525

SUR NORTE 294 516
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NORTE
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RESUMEN GRAFICO

TABLA No. T



- 80 -

TABLA No.1l7 A

Remite
Remite Carros Vaclos
SENTIDO Carros Prom/Dfa  Carros Prom/Dfa TOTAL
Norte a Sur 345 69 414
Sur a Norte 292 122 414
TOTAL: 6317 191 828



LINEA

n
-
-
—
wer
-

TOTAL:

TABLA No,17B

Remite Recibe
Remite Carros Vaclos Recibe Carros Vacios
Carros Prom/dia Carros Prom/dfa Carros Prom/dia Carros Prom/dfa Total

- - 499 100 599

97 502 - - 599

3 197 225 45 540

2 2 3 1 8

25 5 5 25 60

21 4 4 21 | 50

218 710 36 192 1,856



- 82 -
NORTE
TRAFIO0
DE
PASO
HERE
S ~
2 B
~4 E E s SUR
-d) m
el V. »iIs
sl I 4 I8
LINEAS "S' y"V°
T V.M.
ARO
2000 ¢
LINEA  “VK' 13 S
T§ o

RESUMEN GRAFICO TABLA No I8
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TABLA No.18 A

Remite
Remite Carros Vacfos
SENTIDO Carros Prom/Dfa Carros Prom/Dia TOTAL
Norte a Sur 520 104 624
Norte a Sur 512 112 624
TOTAL: 1,032 216 1,248



TABLA No.18 B

Remite Recibe
Remite ___Carros Vaclos Recibe Cu}‘ros Vaclos
LINEA Carros Prom/Dia Carros Prox_n/Dra Carros Prom/MDia Carros Prom/l?&q_ Total
AT - - 779 156 935
"B" 128 8a1 - - 935
"sSty'v! 92 304 330 66 792
"VK" 4 2 5 1 12
nen 46 9 8 417 110
"N 21 4 6 19 59
TOTAL: 291 1126 1128 289 2834
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De los resultados obtenidos para 1985 se observa que:

El 64% de los carros promedio por dia que se manejardn por
la terminal corresponde al trdfico tanto originado como remi
tido hacia la zona norte del pafs, la cual esti servida por -

las Lineas "A'" y ""B" .

El 29% de 1os carros promedio por dfa que se manejardn co-
rresponde a las Lineas "'§'"' y ""V'' sirve al sur y sureste -~

del pals.

En resumen, el 93% de los carros a manejar por la terminal
del Valle de México corresponde al servicio que prestan las~

Li’neas HAH', HBI' , VVSH y llvlv .

El servicio que prestan las lineas "N" , "'C"'y "VK'' seri -

el que corresponda al % del volumen restante.

El trafico de paso que se tendr4 hacia 1985, entre el norte y
el sur del pals, es de 836 carros promedio por dfa, Dicho-
volumen representa un 45% en relaci6n al ntmero de carros-

a manejar por la terminal,

De los resultados obtenidos para el afio 2000 se observa que:

El 66% del volumen de carros a manejar por la terminal co

rresponde a la zona norte a la que sirven las lineas A" y 'B' ,
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E1 28% de los carros promedio a manejar corresponde a la
zona sur, o sea el (rafico que circulari por la Linea '"S"y

"y'' hacia el Valle de México,

El trafico que manejarfn las Lineas "A", "B', "s"y "y
con origen o destino la terminal del Valle de México co-
rresponde al 94% del total,

Las Lineas "'C'' , "N'" y "VK'" conducirdn el 6% restante,

El trafico de paso de norte 3 sur y viceversa para el afo-
2000 es del 45% en relacion al nimero de carros a manejar

por la terminal,



V. VIDA UTIL DE LAS INSTALACIONES ACTUALES
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VIDA UTIL DE LAS INSTALACIONES ACTUALES

1. CAPACIDAD FISICA

Para conocer las deficiencias fisicas y operacionales de la actual
terminal, es necesario revisar las capacidades flsicas en los pa-
tios de Recibo, Clasificacion y Despacho, de acuerdo a diferentes
tiempos de permanencia de los carros en los mismos y al pronds
tico de trédfico; con ésto se podrd estimar la vida Gtil de los pa-
~ tios citados y en consecuencia se podrdn derivar las estrateglas-

que se deberin seguir para incrementar su capacidad operativa.

A continuacion, se presenta el resumen de datos correspendien--
tes a la terminal en estudio, se anexan también los siguientes =

cuadros:

= Resumen de datos correspondientes a la terminal en estudio
~— Capacidad ffsica de la terminal actual (Cuadro No. 19)
== Cuadro de crecimiento del ntmerc de

~carros a recibir en la Term. del Va

lle de México. (Cuadro No.20)
— (Capacidad ffsica necesaria en:

Patio de Recibo (Cuadro No.21)

Patio de Clasificacion {Cuadro No,22)

Patio de Despacho (Cuadro- No, 23)
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— Capacidad y frecuencia de goteo en la

Joroba (Cuadro No.24)
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RESUMEN DE DATOS CORRESPONDIENTES A LA TERMINAL EN ESTUDIO

10

11
12
13

14

15

Valores Afic  Valores Inic.

Concepto Unidad 1981 para_estudio
Afio de iniciaci6n 1921 1985
Pico ocasional de carros recibi-
dos (aprox.1% de los dfas del --
afio). carros/dia 2100 3435
Pico frecuente de carros recibi-
dos (aprox.10% de los dfas del -
aio), carros/dfa 1800 1800
Promedio carros recibidos carros/dfa 1291 2684
Tasa de crecimiento calculada % 4% 1%
Factor de relacion pico ocasio--
nal/promedio - 1,351 1,351
Factor de relacion pico frecuen-
te/promedio, - 1,220 1,220
Relacién pico ocasional/frecuente - 1,110 1,110
Promedio de carros goteados carros 1,124 2,335
Factor de relacion clasificados/
recibidos, - 0,870 0,870
Frecuencia de clasificacitn. carros/hr. 130 130
Factor de utilizaci6n de tiempo - 0,410 0,430
Tiempo promedio de permanen-
cia en patio de recibo. horas 6,44 6,44
Tiempo promedio de permanen-
cia en patio de clasificacion. horas 6,10 6,10
Tiempo promedio de permanen-
cia en patio de despacho horas 11,64 11,64



16

17

18
19
20
21
22
23

24

25

26

27
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Capacidad fisica actual del patio
de recibo (18 m, prom/carro).

Capacidad fisica actual del patio
de clasificacion (18 m,.prom,/ca
rTo),

Capacidad fisica actual del patio

de despacho (18 m, prom./carro),

Posibilidad de ampliaciones para
el patio de recibo

Pogibilidad de ampliaciones para
el patio de clasificacion

Posibilidad de ampliaciones para
el patio de despacho ,

Factor de agrupamiento patio de
recibo

Factor de agrupamiento patio de
despacho

Capacidad de estacionamiento re
querida en recibo,
Cp = 1291 x 1,60 x 6.44/24

Capacidad fisica requerida en re
cibo para 15% de holgura pico,
Cpg = 554 x 1,22/ (1-15/100),

Factor de utilizacion del tiempo-
requerido en clasificacion,
Fyy=1,1x0,87x 1291/24 x 130

Tiempo de permanencia necesa-—
rio en recibo para.no rebasarla
capacidad del patio,

TpM = 24x700x0, 85/1291x1, 6x1, 22

carros

carros
carros
carros
carros

carros

carros

carros

horas

700.

1,120

1,250

700

310

1,250

1,60

1,750

554

795

0,40

5,67

700

1,120
1,250
700
310
1,250
1,60

1,750

1,152

1,653

0,82

2,13




28

30

31

32

33
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Capacidad de estacionamiento re
querida en clasificacién,
CE = 1124 x 1,6 x 6,10/24

Capacidad ffsica requerida en re
cibo para 30% de holgura en el-
pico

CF = 457 x 1,22/(1 -30/100)

Tiempo de permanencia m4ximo
que soporta la dimensién actual
del patio de clasificacion,

Tpy = 24x1120x0. 7/1124x1, 6x1, 22

Capacidad de estacionamiento re
querida en despacho, carros go
teados,

Cg = 1124x2,51x11,64/24

Capacidad ffsica requerida en -
despacho para el 15% de holgu~
ra en el pico,

Cg =1368 x 1,22/0, 85

Tiempo de permanencia miximo
que soporta la dimensién actual
del patio,

TPM=24XIZ5OXO, 85/1124x2, 51x1, 22

Se supone que los carros no go
teados no hacen permanencia en

los patios de despacho,

carros

carros

horas

carros

carros

horas

451

796

8,58

1,368

1,963

7,41

950

1,656

4,13

2,843

4,081

3,57
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TABLA No,19

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

CAPACIDAD FISICA

CAPACIDADES FISICAS EN CARROS DE 18 M.

AMPLIACIONES
ACTUAL POSIBLES TOTAL
RECIBO 700 700 1400
CLASIFICACION 1120 310 1430
DESPACHO 1250 1250 2500
TOTAL: 3070 2260 5330

% De Ampliaciones 100(—@-3—0— - 1) - 3%

3070
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TABLA No,20

CUADRO DE CRECIMIENTO

NUMERO DE CARROS RECIBIDOS POR DIA EN TRENES Y TRANSFERS

AN O NUMERO DE CARROS

1081 1,201
1985 2,684
1990 3,086
1995 3, 550
2000 4, 082
2005 | 4,966
2010 6, 042
2015 7,351
2020 8,044
2025 10, 882

Se consideré crecimiento de:
De 1981 a 2000 por matriz de trafico
De 2000 en adelante el 4% anual



TENMINAL DE ! _VALLE DE MEXICO . PATIO DE: RECIBO . ___

TABLA No, 21
CAPACIDAD FISICA NECESARIA

(NUMERO DE CARROS)

niio |CARROS o TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO (HORAS)
PORDIA (CTDV| 2 .o 3.0 3.5 4.0 1.8 5.0 5.8 S rol st s
SN Uil . S artst SSRS I - U
{
1981 -85 1,201 1 309 AL} 432 494 | 55G__ | . 6a8 | G679 |___m41 803 B 92t - 988 -‘
1985-90 2,084 642 M0 | 890 | 1,027 [1,156 | 1,284 1413 | 1541 | 1,000 |17 | L 2,00 |
1990-95 3,086 38 886 | 1,034 | 1,18% {1,329 1,470 1,624“ 1,'17‘_.! 1,910 12,067 2,215 ; 2,82 !
1995200 3,550 p49 | 1,019 | 1,180 | 1,350 1,520 | 1,608 |1,868 | 2,038 |2.208 |2.37 | 25w 02,77 l
2000-05 4, 082 976 | 1,172 | 1,367 [ 1,562 [1,758 | 1,059 12,148 | 2,344 | 2,530 [2,734 | 2,920 La, 12 )
) . ]
2005-10 4,966 1,188 | 1,126 | 1,663 1,000 |2.138 |2,370 2,613 | 2,851 | 3,08 |3,926 | 3,564 ' 3,801 :
i |
2010-15 , 042 1,415 | 1,734 | 2,028 |2,313_|2,602 | 2,801 [3,179 | 8,460 | 3,758 14,047 l a0 | aes |
! ]
2015-20 7,351 1,158 2,110 ! 2,462 }2,814 8,165 3,517 3,860 4,220 | 4,572 ({4,004 ! 5,275 ’ 5,621
2020-25 i, 044 2.140 2,567 | 2,005 |3,423 |3,u51 4,279 | 4.7017 5,135 { 5,663 |5, 901 I 6, 410 : G, 847
2025-30 10, 842 2,003 8,124 | 3,044 [4,1G65 {4,686 5,200 | %, 727 6,248 | 6,768 (7,080 i T, 80 ! 3,380
T » CTD FAM TPM FV T T
S TS TRy T
CAUNIDADY i A < .
VAV TR Y ACUIPAMIENTO van 16O Capacidad Actud k(AN
At ol a1 e Y 1.22
e L i A AT Capacldad Fislen Anplinda 1400 |
CANKSS it [RINAIRY Lo ]
TACN AKUGE Gf O3 CIMENTE CODSIDERAD A } 1 L L i
i
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TERMINAL DE :___ VALLE DE MEXICO : PATIO DE :_ CLASIFICACION ___ __
TABLA No,22 ‘ .
CAPACIDAD FISICA NECESARIA .
{(NUMERO DE CARROS)
aio |CARROS TIEMPO DE PERMANENCIA EN EL PATIO (HORAS) o
PORDIA™ (CTDY| 2.5 3.0 3.5 4.0 4.3 5.0 5.8 6.0 6.5 T.0 7,5] 8.0
Agsy [ 1.200 | _ 327 391 [ 457 1 522 588 | 652 ) _ 718 | _ 783 849 | 919 979 [ 04
logs ;2,084 679 ) 614 | 950 | 1,086 | 1,220 |1,356 | 1,492 | 1,628 ;1,763 | 1,800 2.4055.' 2,170
1990 - 3,086 19 936 11,002 | 1,248 | 1,404 | 1,550 1,716 ) 1,87 |2.028 2,183 | 2,340 } 2,405
1995 3,550 897 | 1,077 | 1,356 | 1,435 | 1,615 | 1,795 | 1,973 | 2,163 |2,333 | 2,502 | 2,091 | 2,87
2000 4,082 1,032 | 1,287 [1,444 1,650 | 1,856 |2,083 2,270 } 2,476 2,682 2,889 | 3,095 3,302
2005 4,966 | 1,256 | 1,506 |1,757 | 2,008 | 2,260 | 2,510 | 2,761 | 3,013 {3,264 | 3,514 | 3,765 } 4,017
2010 6,042 1,526 | 1,882 (2,137 | 2,443 | 2,748 | 3,054 | 3,350 } 3,605 |3,969 | 4,275 | 4,580 4,880
2015 7,351 1,858 | 2,220 |2,601 | 2,97 | 3.344 |3,716 | 4,007 | 4,450 [4,830 | 5,202 | 5,573 | 5,045
2020 8,944 2,260 | 2,713 13,164 3,616 | 4,068 } 4,521 4,072 | 5,424 | 5,877 6,329 | 6,780 7,232
—— e S L T T e T T L — - ;
2025 10, 882 2,760 | 3,300 !3,850 4,400 | 4,961 |5,500 6,050 | 6,600 |17,150 | 7,700 } 8,250 8, 80O
1 1
cpe CTO_FAM TPM FV g
24(1-H/100)
] F = 0,87
.”'3:1“;" ':‘l"nu‘uw\ MILNTO ;;M 1,60 Capacidad Fisica Actua! 1120
FACT O vt PICOS Fv o+ 1,22
THOMIO U PLEMANTNGIA TRM Capncidad Fisica Amplinda 1430
HOLOUKA DEL PATIO M + a0k
CARKDS RECHUDOS PO DA STO ¢
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TABLA No, 24

)

R )

B

A

CAPACIDAD Y FRECUENCIA DE GOTEO

(NUMERO DE CARROS)

TASA ANUAL DE CRECIMIENTO CONSIDERADA 4%

Recibidos .
ANO Por Dia
1981 1,201
1985 2,684
1990 3,086
1995 3,550
2000 4,082
2005 4,966
2010 6,042
2015 7,351
2020 8,944
2025 10,882

Capacidad de Goteo

Factor de Picos

Factor de Goteo

Carros Recibidog

Frecuencia de Goteo

Factor de Utilizacion ‘

Capacidad,
Necesaria

Goteo/Dia

1,507
3,134
3,603
4,145
4,766
5,798
7,054
8,583

10, 442
12, 705

CcT

= Q

-

D

QA

CH

=

uT

Frecuencia
Necesaria

Goteo/Hora

105
218
250
288
331
403
490
596
725
882

1.1
Fy CTD FG

1,22
0,87

CT
24x F
UT

0.60
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2. OBSERVACIONES DESPRENDIDAS DE 1.OS MUESTREOS

Y CALCULOS,

Del andlisis de los Cuadros 19 a 24, se derivan las siguientes

observaciones:
a) PATIO DE RECIBO

El actual patio, se encuentra al lImite de saturacion para log -

tiempos de permanencia que se tienen, por lo que se hace nece-
Sario incrementar su capacidad de 700 a 1400 carros. Como se
puede apreciar en el Cuadro No.21 la capacidad propuesta no se
r4 suficiente para las necesidades actuales ya que se tienen tiem

pos promedio de permanencia de 6,44 hrs,

Si este tiempo de permanencia puede reducirse a 4 hrs. entonces

la vida Gtil del patio aumentars a 11 afios (hasta el afio 1996),
b) PATIO DE CLASIFICACION

. En base al tiempo promedio de permanencia de 6,10 hrs, el ac~
tual patio se encuentra saturado, haciéndose recesario el incre-

mento en su capacidad de 1120 a 1430 carros.

Como se puede observar en el Cuadro No.22 la capacidad ffsica
-ampliada no es suficiente para satisfacer el actual volumen de -

carros, debide a las permanencias que se tienen, sin embargo,
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si dicho tiempo se reduce a 5 hrs. la vida ftil del patio sers -

suficiente solo por 4 afios (hasta el afio 1989),
c) PATIO DE DESPACHO

En base al tiempo promedio de permanencia de 11.64 hrs, -
el actual patio de despacho se encuentra pricticamente saturado,
haciéndose necesario el incremento de su capacidad al méximo

permitido, de 1250 a 2500 carros,

Como se puede observar en el Cuadro No,23 el patio con capa~
cidad ampliada (2500 carros) podrfa tener una vida dtil de 16 -
afiog, hasta el afio 2001, si el tiempo de permanencia se redu-

ce a 6 hrs,
d) JOROBA

Actualmente la Joroba estd siendo utilizada en forma continua -
a su capacidad méixima, teniendo una frecuencia de goteo de-
150 carroé por hora, que es su li'm'ite. Debido a ésto, la Joro
ba se encuentra pricticamente saturada, pof lo que, se hace =~
necesario incrementar su capacidad de goteo al méximo permiti
do, 240 carros por hora, mediante la instalacion de dispositi--
vos autom4ticos de control, Con este incremento en su capaci-
dad, la Joroba podria cumplir a corto plazo con las necesida~--

des de la terminal, teniendo una vida dtil de 4 afios, hasta el --
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afio 1989, aclarando que no serfa recomendable dicha mejora,
como consecuencia del alto costo de los equipos que tendrfan

que instalarse,



Vi. DIMENSIONAMIENTO DE LAS AREAS REQUERIDAS PA-

RA UNA NUEVA TERMINAL
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DIMENSIONAMIENTO DE LAS AREAS REQUERIDAS PARA UNA

NUEVA TERMINAL

1. CONSIDERACIONES GENERALES

Coa base en los andlisis realizados anteriormente, se procederi
a determinar el 4rea requerida para la nueva terminal, haciendo

las siguientes consideraciones,

+ Se considera que la terminal proyectada deberd tener una vi-
da dtil con trafico creciente de 30 atios, a partir de su puesta en

operacion,

+ Para el dimensionamiento del 4rea necesaria para la nueva ~--

terminal se plantean dos alternativas:

ALTERNATIVA I

Mantener en operacion indefinidamente la actual Terminal del Va-
lle de México, manejando un volumen de trdfico constante de 2272
carros por dfa, derivando todo el trdfico excedente a 2272 carros
en una nueva terminal, que para el afio 2625 representaria 8,610

carros por dia.

ALTERNATIVA I

Suprimir las instalaciones en los patios de recibo, clasificacion y



- 104 -

despacho de la Terminal del Valle de México, manejando todo -
el volumen de trifico en la nueva terminal, el cual para el aifio

2025 serfa de 10,882 carros por dia,

Esta Alternativa no contempla la utilizacién de las actuales ins-
talaciones como patio industrial, 10 cual en un momento dado po
dxfa ocasionar problemas al movimiento de los transfers dentro
de la zona de influencia de dicha terminal, tales como la reco-

leccion y distribucion adecuada de los carros,

Se anexa Tabla No,25 que muestra la distribucién de carros en

cada terminal para cada una de las alternativas enunciadas.



TABLA No,25

DISTRIBUCION DE CARROS CORRESPONDIENTES A LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

Y LA NUEVA TERMINAL PROPUESTA PARA CONDICIONES FUTURAS

Factor de Carros

ALTERNATIVAI

ALTERNATIVA 11

Ados Afios de Incremento a TVM, Nva, Terminal TVM, Nva, Terminal

Transcurridos Referencia Tasa 4% Manejar Carros Carros Carros Carros
0 1981 1,000 1 201 1,201 - 1,291 -

4 1985 2,079 2 684 2,272 412 - 2, 634

9 1990 2,390 3 086 2,272 814 - 3, 035

14 1995 2,750 3 550 2,272 1,278 - 3,550

19 2000 3,162 4 082 2,272 1, 810 - 4,032

24 2005 3.8417 4 966 2,272 , 2,694 - 4,956

29 2010 4,680 6 042 2,272 3,770 - 5, 042

34 2015 5,694 7 351 2,272 5, 079 - 1,351

39 2020 6, 928 8. 944 2,272 6, 872 - 8, 944

44 2025 8,429 10 882  2,2M2 8, 610 - 10, 882
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DIMENSIONAMIENTO DE LAS AREAS REQUERIDAS PARA LOS
DIFERENTES PATIOS DE UNA NUEVA TERMINAL

a) PATIO DE RECIBO

Capacidad de diseiio 8,610 carros diarios

Constantes consideras:

CTD = 8,610 carros diariosg

Fy = 1,216 proteccitn picos 20%:

FAM = 1,50 distribucién de trafico

TPM = 3.0 Hrs.

H = 15% Minimo

CV = Longitud m4xima de trenes propuesta = 120 carros

Longitud de carros = 18 Mts.

Capacidad Fisica Total Requerida en el Patio de Recibo:

C..F. F T
c_ = _TD V AM "PM _ 8610x1.216x1.50 x 3. 0 -2 310 carros .
-~ F 24 (1-H/100) ' 24 x0,85

Nimero Minimo de Vias Requeridas en Recibo:;

C
N - F = 2’310 a 20 Vfas
MV C 120 -
\'
C'F = 20 x 120 = 2.400 carros

Vias de circulacién adicional: 2

Ndmero total de vias a considerar = 20 +2 = 22 vias
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]
(<]

Longitud de centro a centro de vias .1 Mts (20')

Anchura Recibo:

Anchura por vias (22+1)x6.1 a 140 Mts,

n

20% de protecci6bn para ampliaciones 140x 0,22 28 Mts,

"

Franja para paso de troncales (10 Mts,) = 1 x 10 = 10 Mts,
Calzada de acceso o circulacion (10 Mts.) = 2 x 10 = 20 Mis,

198 Mts.

i

Anchura total requerida

TLonagitud Recibo:

Angulo de los peines de distribucién a 11,30°; Tg = 0.2

120 x 18 = 2,160 Mts.

Por longitud de via

Por peines de distribucion

Anchura Vias/Tg 140/ 0,2 = 700

0.1 x 2160 = 216 Mts,

i

Protecci6n de puntas 10% s/longitud

i

Longitud total a considerar 3,076 Mts.

Area necesaria para Patio de Recibo:

2

A = Anchura x Longitud = 198 x 3076 = 609048 M“ a 61 Ha.
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b) PATIO DE CLASIFICACION

Requerimientos de Joroba:

CTD = 8610 carros por dia
Fp = 1,1 Factor proteccion goteo
FV = 1,216 Factor pico
Fg = 0,87 Factor de goteo
Fur = 0.60 Factor de utilizacion méximo de Joroba
CCT = ? Capacidad méxima diaria de goteo
FCH = ? Frecuencia de goteo requerida en Joroba
CCT = FP Fv FG CTD =1,1x1,216x0,87x8610= 10,020
carros/dfa.
C
Foy = CT = 10020 a 696 carros
24 x Fyp  24x0,6
Para NJ =
F'CH = 696/60 = 12 carros/. minuto
Para Nj =2
F'CH =  696/(60x2) 2 6 carros/minuto
Para Ny = 3:
Fly = 696/(60x3)2 4 carros/minuto

Donde Ny = Namero de Jorobas‘operando
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Actualmente se conocen dos rangos de frecuencia de Joroba
a).- 2 a 4 carros/minuto semiautomé4ticas

b). - 4 a 8 carros/minuto automatizacién total

Para nuestro caso se necesitarfan 2 de automatizaci6n total o

3 semiautomaticas.

Requerimientos de Area en Clasificacion:

8610 Carros por dia

Q
=]
v

h

= 1,50 Carros en recibo

o
2
{

TAM = 6.0 Horas

Fy = 1,216 Factor pico
Fe = 0.87 Factor de goteo
H = 30% Holgura minima

Capacidad Fisica Requerida:

CrpFam Tpm Fy Fg

Cp ° 24 (1-H/100)
81978,22 a
C.= 8610x1,50x6,0x1,216x0,87 = 4,880 carros
F 16,8 16,8
Ndmero de vias consideradas para clasificacion = 44

Longitud necesaria de la via _ 4880 -2 111 carros/via
44

En virtud de que se estiman dos Jorobas, conviene considerar-

también dos patios de clasificacion con vias medias de 111/2 -
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0 56 carros por via. Sin embargo, ésto no afectard el cilculo

del 4rea requerida, va que seri la mitad por cada patio,

Anchura para 44 vias con entrevia de 5,2 Mts. (17")

Vtas de circulacién para rodeo del patio = 2

Total de vias del patio =44+ 2 = 46
Anchura por vias = (46 +1 )x5.2  a 245 Mts,
20% para incrementos 02 x 245 a 49 Mts,
Franja para paso de troncales=1x10 = 10 Mts.
Franja para calzadas =2 x 10 = 20 Mts,
Anchura total del patio = 324

Longitud requerida en dos patios de Clasificacién:

Longitud de peines de distribucién paraa = 11,30° ; Tg= 0.2
Longitud de peines
Anchura de vias/Tg = 245/0,2 = 1225

M. (Romboidal)
Longitud de vias

Distribuci6tn en dos Patios:

(10% m4s para patios) = 1.1x 2x56x18 2a 2,218 Mts,
Longitud tofal del patio a considerar = 3443 Mts,

'Area requerida = Anchura x Longitud
= 324 x 3443 = 1115532 M® a 112 Ha. -
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¢). PATIO DE DESPACHO

Q
1

D 8610 Carros por dla
Fam = 1.5 TFactor de agrupamiento
1,216 Proteccibn picos 20%

TTM =5 Hrs.
15%  Minimo

==
]

Longitud mAaxima de trenes propuesta = 120 carros
Longitud de carros = 18 Mts.

'Capacidad Fisica total requerida en el Patio de Recibo;

_ CopFyFam Trm  _ 8610 x1.216x1.50 x 50
Cr 24 (1-H-100) 24 x 0,85

= 3,849 carros

Namero minimo de vias requeridas en Recibo:

C
F 3,849 4
N = = 4 2 32 vias
MV Cy 120
cv
F = 32 x 120 = 3840
Vias de circulacion adicionales = 2

Nﬁméro total de vias a considerar = 32 + 2 = 34

Longitud de centro a centro de vias = 6.1 Mts. (20")
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ANCHURA DESPACHO

Anchura por vias = (34 +1)x6.1 a 214 Mis.
20% de proteccion para ampliaciones = 214 x 02 a 43 Mts.
Franja para paso de troncales (10 Mits) = 1x10 = 10 Mts.
Calzada de acceso o circulacion (10 Mts) = 2 x 10 = 20 Mts,
Anchura fotal requerida = 287 Mis,

LONGITUD DESPACHO

Angulo de los peines de distribucion a 11,30° ; Tg = 0,2

i

Por longitud de via 120 x 18 = 2160 Mts.

Por peines de distribucion
Anchura de vias/Tg.

214/0,2 = 1070 Mts,

]

Proteccion de puntas 10% s/longitud 0,1 x 2160 =216 Mts,

Longitud total requerida = 3446 Mts,

Area necesaria para patio de Despacho:

A = Anchura x Longitud = 287 x 3446 = 989002 M2

a 99 Ha,
d) AREA TOTAL REQUERIDA

El 4rea total requerida se cdlcula a partir de la siguiente expre-

A-_-FDszx E Aj

sion:
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0 sea que es la suma de las 4reas de los patios individuales
multiplicada por un factor posible de distribucién Fp que se ha
considerado de 1,15 y un factor de proporcion de requerimien -
to para servicio de Talleres de Carros y Locomotoras, Abaste
cimientos, Almacenes, Edificios Administrativos y de Conserva
cion, Tal factor se ha denominado FS como factor de servi--

cios anexos y se ha considerado de 1,3,

1,15 x 1.3 (61 + 112 + 99) =

i}

1,15 x 1,3 x 272
404,64 Ha.

>
1
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CUADROS COMPARATIVOS

Con objeto de apreciar como varla la dimension del 4rea en los
diferentes patios en funcién del tiempo de permanencia de los -

carros, se presentan a continuaci6n los cuadros siguientes:

No.26

'

Dimensionamiento de las dreas requeridas para el patio

de Recibo, en funcion del tiempo de permanencia

No.27 - Dimensionamiento de las 4reas requeridas para el patio

de Clasificacion, en funcién del tiempo de permanencia.

No,28 - Dimensionamiento de las 4reas reque'ridas para el patio

de Despacho, en funcién del tiempo de permanencia,

No, 29

Areas totales requeridas para diferentes permanencias ~

de los carros en los patios.
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TABLA No.26

DIMENSIONAMIENTO DEL AREA DEL PATIO DE RECIBO

PARA VARIOS TIEMPOS DE PERMANENCIA DE LOS CARROS

(PARA 8310 CARROS RECIBIDOS POR DIA)

Cap. Fisica No. Minimo Ancho del Longitud Area

Permanencia Necesaria de Vias Patio del Patio Total

___(drs.) (Carros) Reque rido (Mts, ) (Mts.) (Has.)
2.0 1540 15 148 2866 42
2,5 1925 18 169 2956 50
3.0 2310 21 191 3046 58
3.5 2694 24 214 3141 67
4.0 3079 28 242 3261 9
4,5 3464 31 264 3351 88
5.0 3849 34 2817 3446 99
5.5 4234 317 308 3536 109
6.0 4619 40 330 3626 120
6.5 5004 44 360 31751 135
7.0 5389 47 382 3841 147
7.5 5774 50 403 3931 158
8,0 6159 53 425 4021 11
8.5 6544 57 455 4146 189
9,0 6930 60 4176 4236 202
9.5 7313 €3 498 4326 215
10,0 7698 66 521 4421 230

* INCLUYE VIAS DE CIRCULACION ADICIONALES
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TABLA No.27

DIMENSIONAMIENTO DEL AREA DEL PATIO DE CLASIFICACION PARA

VARIOS TIEMPOS DE PERMANENCIA DE LOS CARROS

(PARA 8610 CARROS RECIBIDOS POR DIA)

Cap. Flsica No. Mfnimo Ancho del Longitud Area

Permanencia Necesaria de Vias Patio del Patio Total
(Hrs. ) (Carrog) Requerido (Mts,) (Mts.) _(Has,)
1.5 1220 44 (14 )+ 24 1779 58
2.0 1627 44 (18 ) 324 1938 63
2.5 2033 44 (23 ) 324 2136 69
3,0 2440 44 (28) 324 2334 6
3.5 2846 44 (32) 324 2492 81
4,0 3253 44 (37) 324 2690 87
4,5 3680 44 (42) 324 2888 94
5.0 4066 44 (46 ) 324 3046 99
5.5 4473 44 ( 51) 324 3245 105
6,0 4880 44 (55) 324 3403 110
6.5 : 5286 44 ( 60) 324 3601 11
7.0 5693 44 (65) 324 3799 123
7.5 6100 44 { 69 ) 324 3957 128
8.0 6506 44 (14 ) 324 4155 135
8,5 6913 44 (79) 324 4353 141
9.0 1319 44 (83 ) 324 4512 146
9.5 1726 44 (88 ) 324 4710 153
10,0 8133 44 (92 ) 324 4868 158
10,5 8539 44 (97 ) 324 5066 164
11,0 8946 44 (102) 324 5264 11
11,5 9353 44 (106 ) 324 5423 176
12,0 9759 44 (111 ) 324 5621 182

* 1,08 ntmeros entre paréniesis indican la capacidad de cada vla en carros
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TABLA No.28

DIMENSIONAMIENTO DEL AREA DEL PATIO DE DESPACHO

PARA VARIOS TIEMPOS DE PERMANENCIA DE_LOS CARROS

(PARA 8610 CARROS RECIBIDOS POR DIA)

Cap. Flsica No, MInimo Ancho del Longitud Area
Permanencia Necesaria de Vias Patio del Patio Total
{Hrs.) __(carrog Requerido (Mts,) _(Mts.) (Has.)
2.0 ' 1540 15 148 2866 42
2.5 1925 18 169 2956 50
3.0 2310 21 191 3046 58
3.5 2694 24 214 3141 617
4.0 3079 28 242 3261 19
4,5 3464 31 264 3351 88
5.0 3849 34 287 3448 99
5.5 4234 37 308 3536 109
6.0 4619 40 330 3626 129
6.5 5004 44 360 3751 135
7.0 5389 47 382 3841 147
7.5 5774 50 403 3931 158
8.0 6159 53 425 4021 171
8.5 6544 517 455 4146 189
9.0 6930 | 60 476 4236 202
9.5 7313 63 , 498 4326 215
10.0 698 66 521 4421 230

* INCLUYE VIAS DE CIRCULACION ADICIONALES
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AL A M, Y

AREAS TOTALES BEOULIUNAS PARA DIVERELTUS PERc AL 145

DE LOS CARROS T2 Lo Bases

AR 10 CARROS RECHA iy

‘nEMPo Di PE

10TAl, )U cilio Cl A.:ll l(,n( HIS L

L) m.. AS m QUH I)A' (HAS)
CiI0 JLLIL0 L

.-:U)_‘I 0_‘““,' TOTAIL>s

5.0 2.0 42 110 42 194 201
10,0 2,5 5,0 9.9 50 a9 S0 160 295
3.0 4.0 3.0 53 87 54 a0 375

4.0 2,0 4.0 9 ix) ki) 22

- 2.0 4,0 6.0 42 o1 120 249
2,0 8.0 2.0 4 133 o® 219 320
12,0 3,0 6.0 2.0 53 110 53 224 T am
4.0 2,0 5.0 70 63 120 262 399
4,0 4.0 4,0 19 81 79 245 65
5.0 2.0 5.0 99 - 63 43 25t 3mn
2.0 10,0 2,0 42 188 12 243 363
3.0 8.0 3.0 I 1] 135 50 251 3m
4.0 2.0 8.0 79 €3 11 313 30]
14,0 4.0 4,0 6,0 kL] 87 120 250 4
4.0 8,0 4.0 P 1] 110 ki) 204 401
6.0 4.0 5.0 [H] 81 93 2¢5 428
5.0 2.0 1.0 ) o 309 n
6.0 2,0 6.0 120 63 120 303 455
2,0 12,0 2,0 4 162 £ 206 393
2.0 8,0 6.0 2 135 120 297 440
2.0 4,0 10,0 ['e] 7 230 350 539
3,0 10,0 3.0 58 © 158 59 a1 n
3.0 4,0 5.0 58 135 99 202 438
3,0 4.0 9.0 53 81 202 M1 521
4,0 8,0 4.0 k] 135 LF] 293 440
4.0 6.0 8.0 9 110 20 300 404
4.0 4.0 8.0 k] 81 17 337 506
6.0 5.0 6,0 6.0 F:1: 110 3 3 132
5,0 4.0 1,0 . 99 81 147 433 500
6,0 2,0 © 8.0 99 63 20 34 540
6.0 4.0 6.0 120 81 120 327 49
6,0 2.0 8.0 120 63 17t 364 631
6.0 6.0 4.0 129 110 [ 1Y) 464
7.0 2,0 .90 141 63 11 355 . 536

¢ ARPA TOTAL © SUBTOTAL X 1.5 ; 1.5 = FACTOR DE FOPMA Y AlttA DE OTRAS INSTALACIORGS



V. ALTERNATIVAS DE UBICACION PARA UNA NUEVA

TERMINAL
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ALTERNATIVAS DE UBICACION PARA UNA NUFVA TERMINAL

Una vez definidas las 4reas requeridas para la construccién de -
la nueva Terminal, €l siguiente paso consiste en determinar la -
localizacion mds adecuada de la misma, para lo cual se tomarin

en cuenta los siguientes factores:

a) - Disponibilidad de terrenos que por sus caracterfsticas topo-

grificas, hagan factible 1a construccién de la termiml,

b) ~ Clasificacion de los terrenos m4s convenientes en funcion -
de:

b.1) - Su ubicacién respecto de la linea o lineas troncales-

a las que serviri la nueva terminal y los voldmenes

de trafico que se manejan en tales troncales,

b.Z) - El aumento o disminucién en el recorrido para los~

trenes y carros que concurran a la terminal.

b.3) ~ Los problemas ocasionados por el crecimiento urba-

noy el desarrollo de nuevas zonas industriales.
b.4) - El valor de los terrenos afectados.

b.5) - Los pioblemas de tipo social que acarrearia la cons-

truccion de la terminal,
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La Administracién de los Ferrocarriles Nacionales de México,

en colaboracién con la Secretarfa de Comunicaciones y Trans--
portes, desarrollo, como ya se menciond, algunos Planes Ten-:
tativos para la nueva lerminal en hase a estudios llevados a ca

bo con anterioridad por dichos Ferrocarriles.

En junio de 1977 Ferrocarriles Nacionales de México solicité la
adquisicion de un predio con Area aproximada de 500 Has. para
construir un nuevo patio de Clasificacién de Carros y formacion
de trenes en las inmediaciones de los poblados de Huehuetoca y
Teoloyucan, Se requiri6 la aprobacion de la Secretaria de Asen
tamientos Humanos y Obras Publicas para llevar a cabo los tri-
mites de expropiacién e indemnizacion procedentes, de acuerdo -

a lo estipulado por la Ley.

Por tal motivo se procedi6 a la formacién de un Grupo de Traba
jo con el fin de analizar la propuesta de ubicacién planteada por
los Ferrocarriles Nacionales de México, ya que el Gobierno del~-
.Estado de México en su Plan de Desarrollo Urbano Estatal ha --
considerado una franja entre la via a Querétaro y la Autopista pa
ra desarrollo industrial, con un desenvolvimiento longitudinal o -
ciudad lineal, donde la habitacion y otros servicios se construyen

en forma paralela en ambosg lados de la zona industrial.

Para septiembre de 1978 dicho Grupo de Trabajo, pudo observar
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que el terreno solicitado, hacia el norte abarcaba parte de los-
terrenos de la Ex-Hacienda de Xalpa y hacia el sur afcclaba par
te del poblado de Sta.Ma.Caliacac y del Barrio de Santo Tomés,
pertenecientes a la Poblacién de Teoloyucan. Al mismo tiempo-
ge vio con la necesidad de contar con datos fidedignos de los terre
nos que se afectaban con el proyecto, al mismo tiempo se reco
mend6 obtener fotograffas aéreas y efectuar visitags de campo al-
predio mencionado,

Para Octubre 23 de 1978 la Direccitn General de Centros de Po
blaci6n de la SubSecretarla de Asentamientos Humanos, present6-
seis posibles localizaciones con su evaluacion respectiva, encon-—
trandose que el terreno solcitado por Ferrocarriles Nacionales de
México era cl que llenaba en forma mias adécuada los requisitos~
necesarios para la creacion de una terminal de ese tipo, En =-~
cuanto al régimen de tenencia y el 4rea exacta de su ubicacion -
se habla solicitado a la Direccién General de Reservas Territoria
les de la SubSecretarfa de Asentamientos Humanos, que se efec--
tuara un estudio preliminar de la zona, el cual se realizd y los-

resultados se anexan en los siguientes cuadros de andlisis.

SEGUNDO PROYECTO DE LOS FERROCARRILES NACIONALES

A solicitud del C,SubSecretario de Asentimientos Humanos Ferro

carriles Nacionales de México present6 el estudio de un Segundo
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Proyecto de la Terminal Ferroviaria, el cual se situari tomando
parte del primer terreno propuesto y parte de los terrenos de la
proposicion, alterna presentada por la Comisién de Conurbacitn-

del Centro del pafs.

En este proyecto cambian las funciones de la Terminal pues se-
adiciona un patio de''Piggy Back'' y vias para servicio de p@bli-
co, ademas de zonas de bodegas, un drea deportiva y terrenos-

destinados a viviendas incrementindose el drea a 805 Has,

PROPOSICION ALTERNATIVA EN TULA,

A solicitud del Gobierno del Estado de Hidalgo se estudio la po-
sibilidad de localizar, en terrenos cercano a la poblacién de Tu-
la, la unidad para albergar los patios de Clasificacién de Carros
y Formacién de Trenes, encontrandose que era factible ocupar -
un 4rea similar a la requerida en Huehuetoca, pero en este caso
se ocuparian terrenos de menor productividad agricola, con cali-
dad geoldgica adecuada para soportar el peso que representan los
trenes, El proyecto presentado tiene las siguientes caracteristi-
cas: Se sitda al norte de la ciudad de Tula y de la zona Arqueo
l6gica de la misma, se tiene acceso directo por la linea Ferro-
viaria de México a Nuevo Laredo y la via Férrea que va de Tu~
ia a Pachuca; sin embargo requiere para conectarse con la do-

ble via a Querétaro, hacer maniobras de retroceso por medio -
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de un entronque,

A continuacifn se presenta el cuadro en donde aparecen la prime
ra y segunda proposicion de los Ferrocarriles Nacionales de Mé-~
xico, y la tercer proposicion, que es la solicitada por la Comi-
8i6n de Conservacion del Centro del Pafs. Enumerando las venta

jas y desventajas en cada una de ellas,



a)

PRIMERA
PROPUESTA
FERRONALES

VENTAJAS

DESVENTAJAS

1,- Localizacion entre Huehue-
toca, Coyotepee, Teoloyu-~
can, en la margen Oriente
de las vias troncales Ay B,

- Se aprovecha el punto de
bifurcacion de las vias
troncales Ay B que van
de México a Cd,Judrez vy
de México a Nvo,Laredo,

- Queda cercana a la Ciu--
dad de México.

- Sec aprovechan los terrc--
nos del polvorin que ya --
son propiedad de los Fe-—
rrocarriles Nacionales de
México, los cuales tienen
un 4rea de 12 Has,

Se afecta zona industrial
de la ex-hacienda de Xal
pa con 125 Has, delirea
propuestn

Con otras 125 Has, del -
drea se afectan asenta-—
mientos humanos ya esta
blecidos, éstos son: Sto,
Tomd4s, v Caliacac al nor
te de Teoloyucan, los cua
les constan de aproximada
menle 600 viviendas, 2 e§
cuelas y un templo, -

Se afectan 8,5 Kms, de I1a
carretera pavimentada en-
tre Huehuetoca y Teoloyucan,

Se afecta eun 250 Has, el --
drea al distrito de riego -
de Zumpango,

Se cruza un oleoducto,
Se priva de su fuente de tra

bajo a tabiquervs estableci
dos en el predio,



b)

SEGUNDA
PROPUESTA
FERRONALES

VENTAJAS

DESVENTAJAS

1,

Localizada entre Huehue
toca y Teoloyucan toman
do parte del terreno pro
puesto con anterioridad,
al Oriente de las vias
troncales, y se aumen -
tan log terrenos ubica -
dos entre el rio Cuauti
tldn y las troncales,

No invade la zona industrial
de la Ex~Hacienda de Xalpa,

No afecta a los asentamien-
tos establecidos al norte de
Teoloyucan,

El rio Cuautitlan le sirve--
de barrera natural en sulin
dero Poniente,

Se mejoran las condiciones-
de las vias troncales afecta
das por hundimientos diferen
ciales en el trazo actual, ~

Afecta en mayor grado al
distrito de riego, puesto

que se aumenta el 4reaso
licitada en 304 Has. -

Se necesitan mover las --
vias troncales Ay Ben -
mds de 8 Kms, de largo,

Se afectaria a todo el sis~
temn carretero de la zona
al aumentar el transito de
bido a la intencion de po=
ner, dentro de la unidad,
vias para Piggy Back, con
tenedores y vias para el-
pablico,

Se necesitarg dotar de ger
vicios municipales a la ~=
unidad de vivienda que se
tiene pensado construir,

Propiciarfa el asentamien~
to de servicios comple~ -
mentarios en las cercanfas
del proyecto,

Se priva de su fuente de -
trabajo a los tabiqueros -~
establecidos en el predio,



c)

TERCERA
PROPUESTA
COMISION DE
CONURBACION DEL
CENTRO DEL PAIS,

VENTAJAS

DESVENTAJAS

1, Localizacién al Noroes
te de Tula, Hidalgo,
Entre las vias tronca-
les que van de México
a Nuevo Laredo y de -

Tula a Pachuca.,

Afecta terrenos de baja pro--
duccioén agricola y buena com
posici6én geologica para resis-
tir los grandes pesos de los ~
convoyes,

Propiciarfa mayor desarrollo
a la zona de Tula

Se situarla adecuadamente res
pecto a los libramientos ferro
viario y carretero Norte pro-
puestos en el Plan de Ordena
cion de ia zona Centro,

Se apega a los lineamientos -
del Plan Nacional de Desarro
llo Urbano al descentralizar -
servicios del Valle de México,

Permite un desarrollo mds -
armonico de la zona de Teo-~
loyucan - Huehuetoca,

Queda alejada 80 Kms, de
la Ciudad de México y no
serfn apropiada para los -
servicios y Piggy Back, -~
contenedores y de cargn -
al pdblico,

No se conecta directamen
te con la via troncal a =
Cd,Juirez v a la doble -
via Querétaro a México, -
que es la via que maneia
los volimenes mds altos-
aproximadamente 13000 -
Ton/dfa,

Serfa necesario investigar
si no afecta a la zona ar-
queologica cercana a Tula

Afecta una carretera pavi
mentadn en 4,5 Kms,

Requerirfa coastruir un -
entronque con las vias an
tes mencionadas,
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Continuando con las Alternativas de ubicacion del terreno, se presenta en-
seguida el Cuadro que presenté la SubSecretarfa de Asentamientos Huma-—

nos con sug evaluaciones respectivas.



a)

PROPUESTA
DE UBICACION
INICIAL

ASPECTQOS FAVORABLES

ASPECTOS DESFAVORABLES

1.  Proyecto de localizacion
entre Huehuetoca-Coyote
pec~Teoloyucan,

Aprovechar las actuales instala
ciones que tiene F.C,enla zo_
na.

Aprovechar el punto de bifur -
cacion de las lfneas México -
Cd, Juqrez y México-N, Laredo

Un 50% de la extension pro-
puesta para la terminal, --~
afecta a un distrito de rie -
1o,

Un 25% afecta a una zona -
industrial,

Un 25% afecta a asentamien
tos humanos ya establecidos
(Rarrios de Sto, Tomds, Anal
y Callacac),

Afecta al camino pavimenta-
do que une a Huehuetoca ~-
con la Cd.de México,

Priva de su fuente de traba
jo 2 tabiqueros establecidos
a lo largo de la carvetera-
Teoloyucan~Huehuetoca,



b)

ALTERNATIVA
DE UBICACIGN

' ASPECTOS FAVORABLES

ASPECTOS DESFAVORABLES

2, Posici6én invertida del
Proyecto original de-
F,C., entre Huehueto
ca - Coyotepec - Teo~
loyucan

3. Enel 4rea expropiada~
destinada al aeropuer
to de Zumpango,

Afecta en menor medida el -
distrito de riego.

Aprovecha el punto de bifur-
cacién de las lineas México-
Cd, Judrez y México-N, Lare~

do,

Aprovecha gran parte del Rio

Cuautitldn, en su cauce ac-—
tual, como barrera natural-

para el crecimiento urbano-

que podrfa propiciar la pre-

sencia de la nueva terminal,

La incomunicacion este-oeste
de la subregidn, no alterarfa

el desarrollo de la franja -~
ubicada entre la autopista a~-
Querétaro y el Rio Cuautitldn
(actualmente con estas barre.
ras).

Aprovecha una gran extension
de tierra plana y sin proble -~
mas de afectacion de distri--
tos de riego, por tener decre
to expropiario, -

La nueva terminal estarfa co
municada por la via carrete-
ra a través de las autopis—
ta México-Querétaro, México
~Pachuca y la nueva México~
Zumpango,

Un 10% de la extension =--
propuesta para la terminal,
afecta a un distrito de rie-
go.

Menos del 25% afecta a una
zona industrial,

Sole es afectado el barrio -
de Caliacac parcialmente,
Afecta al Rio Cuautitlin en
2,5 Km, aproximadamente, -
el extremo sur del drea pro
puesta, (Tendrian que hacer
ge ohras de rectificacion),”
Afecta la carretera Teoloyu
can Huehuctoca, a la altura
de Xalpa,

El costo de las obras comple
mentan as por realizar por-
parte de F, C,, para ligar a

la nueva terminal con las If
neas norte y oriente.

Se cancelarfa la posibilidad
de realizar en el futuro el -
aeropuerto de Zumpango,



b)

ALTERNATIVA
DE UBICACION

ASPECTOS FAVORABLES

ASPECTOS DESFAVORABLES

3.

4, Al sureste de la Lagu-
na de Zumpango.

5, Norte de Huehuetoca,

Se sitda entre las dos grandes
salidag férreas del Valle de Mé
xico; la norte y la oriente,
No hay afectacién de obras de
infraestructura,

Cuenta con fronteras existen—
tes de contencitn para evitar

la propagacion del crecimien=-
to urbano, pues el 4rea est4i-
rodeada por el canal de desa-
gue, el canal de Castera, La-
Laguna de Zumpango y la via-
actual del F,C,

Se sitda entre las dos grandes
galidas férreas del Valle de --
México: 1a norte y la oriente,

No afeeta obras de infraestruc
tura existentes,

Su ubicacitn es en suelo de vo
cacion urbano-industrial,

No afecta a obras de infraes—
tructura existentes

Tiene fronteras naturales que-
impedirdn la propagacion del -
crecimiento urbano,

Est4 en una zona muy proxima a
la ubicacion propuesta por F, C.

Propiciarfa el desbordamiento
urbano a falta de barreras na-
turales que lo impidan,

Se requerirfa de obras com~—
plementarias de F,C., para li-
gar la nueva terminal con la If
nea norte, -

Afecta a un distrito de riego.
La vocacion del suelo es agri-
cola.

El manto fredtico de las aguas
es muy superficial,

Las obras complementarias por
realizar por parte de F.C,. pa
Ta ligay la nueva terminal con
1a lfnea norte,

Se ubica en suelo de regular -
pendiente topogrifica,

Est4 ubicada en forma poste~-
vior a la bifureacion de las Uf
neas México~N, Laredo y Méxi
co-Cd, Jujrez,

Se tendrfan que realizar obras
complementarias de ligas a -
las lfneas de Cd,Juirez y de
N, Laredo,



c)

ALTERNATIVA
DE UBICACION

ASPECTOS FAVORABLES

ASPECTOS DESFAVORABLES

5.

d)

6. Al suroeste de la Lagu-

na de Zumpango (parale

la al gasoducto lado no-
reste),

Aprovecha una linea de ferroca-
rril ya existente,

No interfiere la intercomunica--
cion de la subregion por via ca-
rretera.

Se integrarfa con la zona indus-
trial de Huehuetoca con la cual=
se complementaria,

Se evitan afectaciones.a 4reas ~
industriales y centros de pobla-
cion,

Se sitia entre las 2 grandes sa
lidas férreas del Valle de Méx1
co: la norte y la oriente,

No interfiere la comunicacitn -

vial oriente-poniente de la sub—
region,

Aprovecha el derecho de via del
gasoducto del Canal de Castera,
El valor de la indemnizacion de
los terrenos serfa bajo, puesto
que la plusvalfa de la zona es~
minima,

Se privaria del servicio, a las
cementeras que explotan minas
en el lugar,

Un 25% de la extension de la -
terminal afectarfa un distrito ~

de riego,
Afecta parte de la Laguna de - -
Zumpango,

Se tendrfa que rellenar y conso
lidar un 25% aproximadamente=
de la superficie de la nueva ter
minal,

Afecta el Canal de Castera,
Disminuye la superficie y volu
men la Laguna de Zumpango, -
misma que funciona como vaso
regulador,

Afecta a la carretera Cuautitln
Zumpango, que requerirfa de -
rectificacion.
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Con base en el analisis de los factores anteriormente descritos, se con-
cluye que los terrenos mis apropiados para la construccidn de wnaTermi
nal Ferroviaria, se encuentran situados en un sector que abarca desde -
las troncales A" y "B'' a la altura de Huehuetoca, hasta la troncal de
nominada inea "'S'" a la altura de Teotihuacan, abarcando parte de la U
nea "H'', sefialando que la alternativa de Tula serfa la menos convenien
te considerando la distancia que existirfa entre ambas terminales y que ~
las nuevas instalaciones fueron propuestas para manejar el creciente tra-

fico del Valle de México,

Por lo antes expuesto a continuacién se presenta un comprativo de tres -
Alternativas, las que se encuentran comprendidas dentro del sector ya -
descrito, denominadas de acuerdo a su ubicacion geogrifica como Coyote

pec, Cajiga y Jaltocan,

Dicho comparativo involuera tanto aspectos fisicos de los terrenos afecta
dos, como los recorridos en que incurrirgn los carros considerando su-
proceso en la nueva Terminal, de acuerdo a las diferentes localizaciones

propuestas.

Las que se muestran en el croquis anexo, e inmediatamente después, se
presenta el cuadro comparativo de las ventajas y desventajas que presen

tan cada una de ellas.
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Alternativa

Coyotepec

Cajiga

Jaltocan

COMPARATIVO DE ALTERNATIVAS

Caracterfsticas Topograficas
Del Terreno Seleccionado

Ubicacion del Terreno respecto
a las Vias Troncales y
Voldmenes Manejados

Disminucién o Aumento en el
Recorrido de los Trenes y Carros

Terreno Plano. Lo cruzan perpendicu-
larmente un camino asfaltado a Huehue-~
toca, un canal de 20 m, de ancho, y un
gasoducto, Limitado al Oriente por ca
rretera a Teoloyucan y al Poniente por
vias troncales.

Terreno Plano. Lo cruzan algunos ca-
nales de riego de 1,00 m, de ancho, Li
mitado al Oriente por el "Gran Canal''-
y al Poniente por Canal de ''Castera'’ -
de 10 m, de ancho,

Terreno Plano, Limitado al Oriente por
troncal y aeropuerto militar de Santg -

Lucia,

Situado junto a las troncales "AY
y "B'", a la altura de Huehuetoca.
Log volimenes de carro: carga-
dos manejados/dfa con destino al
Sureste y Valle de México son de
418 y 114 para el afio 1985 y de
612 y 1109 para el afio 2000 res
pectivamente. -

Situado junto a la linea proyecta
da para unir las troncales "AB'"
y "H'". Los volimenes de ca---
rros cargados a manejar/dla se
rfan de 714, 418 y 389 para Mé
xico, Sureste y Norte en el aio
1985, y 1109, 612 y 640 parael
afio 2000 respectivamente.

Situado junto a la troncal en -~
construccion, que uniri las Li-
neas "S" y "H'", Los voldmenes
de carros manejados/dla con des
tino a México y al Norle son de
714 y 389 en el afio 1985, y de
1109 y 640 para el afio 2000,

Carros del Nte.al Sureste y vi-
ceversa, disminuyen su recorri
do en 15 Km, si se construye=
la conexitn entre las Lineas - -
YAB"y "H',

Carros del Sureste a México y

viceversa aumentan su recorri-
do en 25 Km, si se llevan a Co
yotepec para su clasificacion, ~

Carros del Nte.al Sureste y vice
versa, disminuyen su recorrido
en 15 Km, si se construye la -

- conexion entre las Lineas "AB"

y IIHH .

Carros del Nte. a México y vi
ceversa aumentan su recorrido
en 15 Km,

Carros del Nie,al Sureste y vi

ceversa, disminuyen su recorrti
do en 15 Km, si se construye~
la conexi6n entre las Lineas -~
"AB" y l’I_{ll .

Carros del Nte, a México y vi

ceversa, aumentan su recorrido
en 20 Km, :



Alternativa

COMPARATIVO DE ALTERNATIVAS

Problemas ocasionados por el Cre-
cimiento Urbano y Desarrollo de
Nuevas Zonasg Industriales

Valor de los Terrenos
Seleccionados

Problemas Sociales ocasionados
por la Construccion de 1a Term,

Coyotepec

Cajiga

Jaltoc4n

Terreno localizado lejos de las
dreas urbanas de crecimiento inten -
80, pero cerca de zonas industriales
en desarrollo como Lecherfa, Cuauti
t14n y Huehuetoca,

Terreno localizado cerca de zonas ur
banas de crecimiento intenso, y cer«
ca de zonas industriales en desarro -

1lo como Lecherfa y Xalostoc.

Terreno localizado lejos de zonas ur
banas de crecimiento intenso, y cer-
ca de zonas industriales como Xalog
toc y Lecheria,

El terreno afectado es casi en su
totalidad agricola,

El terrcno afectado es parcial---
mente agricola.

El terreno afectado es sensible--
mente agricola.

Salvo la expropiacién del terre-
no, no se tienen problemas por
motivo de afectacion de cons-~—
trucciones ni por contaminacién
del ambiente,

Podrian presentarse problemas
motivados por ruido, ya que el
terreno estd cerca de zonas po
bladas., No se tienen proble -
mas de afectacion de construc
ciones. -

No se tienen problemas por --
afectacién de construcciones ni
por ruido,
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Del comparativo practicado se observa que la Alternativa que ofrece ma-
yores ventajas para la ubicacién de una nueva terminal es la de Coyote—
pec, misma que concuerda con la solicitada por los Ferrocarriles Nacio-
nales de México entre Teoloyucan y Huehuetoca, sin embargo, como ya -
fuera mencionado se han tenido fuertes limitaciones para expropiar el -—
irea necesaria en este lugar, debido a que se encuentra el 50% de este -
terreno en una zona ejidal, por tal motivo se recomienda como ubicaci6n
alterna la denominada como Cajiga, ya que presenta respecto a la de Jal
tocan mejores ventajas, considerando el recorrido de los carros, asf co-

mo la fenencia y uso del suelo,
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Considerando las condicicnes en que se maneja la actual Termi-
nal del Valle de México, se concluye que sus instalaciones se en
cuentran al lmite de saturacion como ya se mencion6 anterior--

mente,

Por lo tanto, si se quiere que la terminal continue funcionando -

con el volumen de carros pronfsticado en el corto plazo, serd

necesario incrementar su capacidad mediante la ampliacion de

sus instalaciones, y el mejoramiento de los procedimientos de

trabajo imperantes. De esta forma, el volumen deA carros que
rhaneje la terminal deberi de ser constante, correspondiendo al-
de su capacidad ampliada. Si no se efectuara ninguna amplia---
ci6n en los patios, serfa necesario reducir los tiempos de per--

manencia de los carros como se muestra en seguida:

Permanencia (Hrs) Factor de
PATIO Actual Requerida Agrupamiento
RECIBO - 6,44 2.37 ' 1,6
CLASIFICACION 6,10 3.59 1,6
DESPACHO 11,64 4,23 1.6

Efectuando las ampliaciones méximas posibles a los patios, se-
goportarfan los siguientes tiempos méximos de perrhanencia de -

los carros:
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Permanencia (Hrs. )
Actual sin Miximacon  Factor de Ampliacion

PATIO Ampliacion Ampliacién Agrupamiento _MAxima
RECIBO 6.44 4,74 1.6 700 carros
CLASIFICACION 6,10 4,58 1.6 310 carros
DESPACHO 11, 64 8,46 1,6 | 1250 carros

Se aclara que, los tiempos de permanencia y las mejoras fisicas de
beran fijarse ¢omo convenga para que no se cjecuten obras innece-
sarias, disefiando las ampliaciones para los tiempos minimos de per
m’anencig que sea posible lograr en la prictica, ya que entre meno~~
res sean las necesidades de ampliacion, asimismo se deberdn pro
gramar adecuadamente las ampliaciones, con objeto de proporcio-
nar capacidad suficiente a las instalaciones. Los cuadros anterio
res solamente indican los limites dentro de los cuales se puede -

realizar el diseﬁobperativo de cada patio,

Dados los problemas de capacidad fisica que se presentan actual-
mente y las limitacione_s del derecho de via, debe iniciarse la =
construceién de una nueva terminal que maneje conjuntamente con
la terminal actual el creciente trifico del Valle de México, Esg~
tas nuevas instalaciones se disefiarin con capacidad suficiente pa

ra 8610 carros por dfa al final de su vida Gtil, de acuerdo a los
prondsticos de trdfico, y con los siguientes tiempos promedio -

de permanencia de los carros en los patios, como datos recomenda
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bles para disefio:

RECIBO 3.0 Hrs.
CLASIFICACION 6.0 Hrs,
DESPACHO 5.0 Hrs.

Considerando los anteriores parametros de proyecto, se han ~--
obtenido las siguientes caracteristicas generales para la nueva

terminal:

a)  Area requerida 407 Has.

b) 2 Jorobas con capacidad de goteo de 8 carros/mi
nuto cada una,

¢) 2 Patios de Clasificacion con capacidad final de -
2 440 carros cada uno,

d) 1 6 2 Patios de Recibo con capacidad total de - -
2310 carros

e) 1 02 Patios de Despacho con capacidad total de -«

3849 carros.

La nueva terminal deberd quedar localizada junto a las lineas —
.troncales de mayor densidad de trafico, habiéndose estimado co
mo el drea mis adec}tada la de Coyotepec y como la opcién mis
factible la de Cajiga por las consideraciones anteriormente ex--

puestaé.
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