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En atenci6n a su solicitud, me es grato hacer de su conocimiento el te
ma que aprobado por esta Direcclén propuso el Profr, Ing. Salvador Ca-
nales de la Parra, para que lo desarrolle como tesis para su Examen —
Profesional de la carrera de ingeniero Civil,

WAPUNTES DE LA MATERIA SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE
PARTE PRIMERA"
1. Generalldades de los dos sistemas,
2. Historia de la red ferrocarri{lera nacional,
3, Historia de 'a red caminera naclonal,
4, Especificaciones geométricas para el ferrocarril,

5, Especificaciones geométricas para las carreteras,

Ruego a usted se sirva tomar debida nota de que en cumplimiento con lo
especificado por la Ley de Profesiones, deberd prestar Serviclo Sociai
durante un tiempo mfnimo de sels meses como requisito indispensable pa
ra sustentar Examen Profesional; asf como de la disposicién de ta Coor
dinacidén de la Adninistracibén Escolar en el sentido de que se [mprima
en lugar visible de los ejemplares de la tesis, el tftulo de! trabajo
realizado .

Atentamente
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GENERALIDADES DE LOS DOS SISTEMAS

HISTORIA DE LA RED FERROCARRILERA
NACIONAL.

HISTORIA DE LA RED CAMINERA NACIO
NAL.

ESPECTFICACIONES GEOMETRICAS PARA
L FERROCARRIL, .

HSPECTFICACIONES GEOMETRICAS PARA
LAS CARRETERAS.



"CENERALIDADES.,

Indiscutiblemente el progreso de una Nacidn se debe
al desarrollo del transporte y en particular de su red -
ferroviaria, pues todas las actividades industriales y -
agricolas se ligan al intercambio y por ende a la trans-
portacidn.

Desde el punto de vista ecendomico, la transporta- -
cidn es una necesidad consecuente de la insuficiencia de
produceidn en cualquier localidad, de todos los bienes -
de consumo necesario, asi como la posibilidad de fabri--
car otros productos, en cantidad suyperior al consumo lo-
cal.

I's muy poco freduente, la existencia de localidades
capaces de producir todo lo que consumen y peheralmente-
sc encuentran en esof casos, las replones muy poco depa-
rrolladas, dende ¢ carece de leg mAximos beneficios de-
la civilizacion.

La transpertacitn terrestye poderna, ha heche posi-
Ble el fowento de la industria v ¢l desarrollo de lag --
grandes Ciudaden. Sobre todo te la formacién de aque- -
1las zonas industriales localivadas fuera de la sona de-

los rios navepalbles y de las cotas prvtuariac mar i ina

.



la razdbn técnica de la preponderancia del ferroca
rril sobre otros medios de transporte radica en que --
con un pequefio gasto de energia podemos desplazar pe--
sos considerables, asi con 3 & W Kgrs. podemos mover -
una tonelada, considerando esta carpga sobre carriles -
o rieles perfectamente rigidos y alineados, en tanto -
que con transportes de ruedas neumdticas se requieren-
20" Kgrs. para mover la misma tonelada.

Estas magnificas caracteristicas del ferrocarril-
lo hacen preponderante sobre los demfs, pero lo obliga
a sepuir pendientes no mayores del 2.5% con locomoto--
ras de vapor o diesel y no mayores del 5% con locomoto
ras eléctricas, lo cual los oblipa a tener desarrollos
mayores O requerir una traccidn mayor.

Sin embargo, los ferrocarriles nos permiten mayor
seguridad, comodidad y regularidad en los transportes,
asi como una mayor velocidad de operacidén, alcanzfindo-
se velocidades medias de 100" Kng' /hora y velocidades -
experimentales que alcanzan hasta los 250 Xns), /hora, -
considerindose una velocidad media conservadora en - -
nuestras 1incas férpeas de 60 a 80 kns, /hora, ya que -
la topografia de nuestro pals nos oblipa a trazados y-’
perfiles dificiles, asi como o la construcceion de nume
rosos puentes y tlneles, por otra parte en las zonas -

lluviosas el mantenimiente y «onscrvacifn oo la torea



ceria es muy costoso e impide la construccidn de lineas
para altas velocidades.

Asi mismo los ferrocarriles nacionales cumplen una
labor social muy elevada, subsidiando indirectamente a-
numerosas empresas y prestando un servicio de pasaje y-
carga entre numerosas poblac{ones intermedias, lo cual-
impide alcanzar altas velocidades, llendndose solamente
en algunos tramos largos la funcidn moderna de un ferro
carril de transportar grandes volumenes a grandes dis--
tancias y a gran velocidad.

En nuestro pais la carencia de vias férreas que 'in
crementen nuestra red, estd produciendo un aumento en -
los costos que sblo podrd abatirse con el mejoramiento-
de las lineas existentes y la construccibdn por priori--
dad efectiva de las vias nuevas. Pugnindose en la cons
truccidn de lineas dobles entre aquellos puntos que por
su movimiento lo requieren ya que la explotacidn en via
finica provoca una menor velocidad de operacidn y la po-
gibilidad de accidentes y destruccidn del equipo, lo- -
grandose con ello mayor sepuridad y repularidad en los-
servicios, ya que determinados tipos de mercancia, pri-
mordialmente comestibles deben llepar a una determinada
hora a loes mercadost, otrus tipos de mercancias como los
minerales, madera y productos semielaborados requicren-

el ferrocarril como medio (nico econdmico de transporte,



No hay duda que el transporte por vias férreas y
su bajo costo, cambid por completo el panorama de los
transportes, ya que hizo desaparecer todos los servi-
cios a base de traccidn animal, sin embargo, la hege-
monia que los ferrocarriles tuvieron en el mundo, hi-
zo caer a sus técnicos en un estancamiento que produ-
j6 el florecimiento de los transportes neumiticos, y-
la carretera se convierte en el verdadero rival en la
transportacidn terrestre y ha producido el magnifico-
efecto de obligar a los ferrocarriles a modernizarse-
y hacer posible la tendencia actual hacia un relativo

equilibrio econdmico en los transportes terrestres, -
consistente en aprovechar el autocamidn y el ferroca-
rril, cada uno de esos medios, en las zonas y clase -
de carga donde producen mayor eficiencia, procedimien

to que representa la coordinacidn de los transportes-

en beneficio gencral.,
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" 'ASPICTO NACTONATL.

Reci@én consumada la independencia de México los hombres
de Estado y los hombres de empresas mexicanos se dieron cuen
ta cabal de la necesldad de mejorar e impulsar las comunica-
ciones terrestres, de iniciar la construccidn de "caminos de
fierro", como un medio de desarrollar la agricultura, la mi-
neria y el comercio, y la mejor forma para acabar con las ‘al
cabales y de consolidar a la nueva nacidn, pais de enorme ‘su
perficie y accidentado territorio y con una irregular distpri
bucidn de sus nficleos humanos.

la idea dominante en esa época fue la de unir con 1i- -
neas férreas de costa a costa los Puertos del Golfo de Méxi-
co con los del Pacifico, a través de la Capital de la Repli--
blica, puesto que los puertos de Veracruz y Acapulco eran --
las puertas de salida y entrada tradicionales de México, con
la construccidon de las lineas férreas transversales, México-
podria obtener la canalizacidn del tré&fico mundial a través-
de su territorio,

Por esto durunts la sepunda administracidtn del General-
Anastacio Bustamante se otorgd a Don Francisco Arrillaga - -
quien habia desempefado la cartera de Hacienda del 2 de mar-
zo de 1823 al 8 de aposto de 1824, la primera concesidn,en--
nuestra historia feprrocarrilera para construir una via fé- -
rrea, Esta concesidn otorpada el 22 de agosto de 1837 para-

establecer un camino de hierro desde Veracruz hasta la Clu--



dad de México, con ramwal a Puebla, establecia ¢l compromiso
de terminar la obra en un plazo de 12 affos, especificédndose
en el Decreto que ningGn individuo ni compaiiia se permiti--
ria durante 30 afios construir caminos de hierro entre Vera-
cruz y México; que la compafiia debia entregar al gobierno,-
después de los primeros once afos de la fecha de la conce--
$i6n, cincuenta mil pesos anuales hasta completar un milldn

Sin embargo debido a las condiciones de trastorno so--
cial, fricciones internas y conflictos internacionales no -
fue posible iniciar la construccién de este ferrocarril, --
del aue solo se realizaron los estudios de localizacidn, -
costos de construccidn, tarifas probables de carga y pasaje
ros, ctc,, habtendo caducado la concesidén,

El intevés de unir 1a Ciudad de México con la costa --
del Golfo ne disminuyd, y ol Presidente Lopez Santa Ana - -
impuso a la Comisi6én de los acreedores el Camino de Perote-
a Veracruz en decreto del 31 de mayo de 1842, 1a oblipacidn
de construir un ferrvocarril del Puerto de Veracruz al Rio -
San Juan,

n el articulo 3o, de dicho decreto se estipulaba el -
cobro del 2% "por derecho de averia" o los articulos impor-
tados por medio de la aduana Maritimn de Veracruz, cuyo pro
ducto se destinaria o 1o construccion del ferrvocarril y a -
la reparacion del camino de Perote,  Para ¢l mismo objeto -
de arbitrarvse fondos para la construcceian del ferrocarril, -

en decreto del 13 de julio de 1843, ¢l Presidente Santg Ana



concedi6 privilegios para la celebracidn "anual y perpétua"
/

de una feria el extremo final del ferrocarril de Veracruz -
hasta el rio San Juan. Posteriormente exceptud a la Comi--
si6én de la prohibicién de importar articulos extranjecros --
(Decreto del 4 de octubre de 1843) y le permitid la intro--
ducci6n de’ 50 casas de madera para el establecimiento de ‘fa
milias en las inmediaciones de la via, por una sola vez, --
(Decreto de 16 de diciembre de 1848).

La construccidn de la via se llevo a cabo con suma len
titud, importindosec de Europa hasta las mis clementales he-
rramientas de trabajo, asi como el herraje de la via. Para
septiembre de 1850 se habian construido 15,700 varas (13.2-
Kms), de Veracruz hasta los llanos del Molino, habiéndose -
efectuado la iInauguracibn el dia 16 de septiembre dec 1850, -
inicidndose ¢l servicio a partir del 22 del mismo mes y afio
fijandose tarifas detalladas en las que se cspecificaba - -
que:

"Ne Veracruz al Molino, o de represo en carruaje cu- -
bierto, cada persona -- - - - un peso,

Idem en los mismos vagones de carga - - - dos reales"™,

Esta fue la primera construccién ferrocarrilera en Mé-
xico,

E1 31 de octubre de 1853 se concedid privilepio exclu-
sivo a Juan Lauris Rickards para la construccidn de Vera--
cTuz a México, pasundo por Puebla. Uabiendo caducado esta-

concesiidn sin haber construido nada,



El 2 de agosto de 1855, el Presidente Santa Anna, once
dias antes de abandonar el poder otorgd a los hermanos Mo--
sso, privilegio exclusivo para construir un ferrocarril de-
San Juan a Acapulco, pasando por la Ciudad de México. Toda
via persistia la idea de las lineas transversales que unie-
ran el Golfo con el Pacifico, evitando que las lineas fé- -
rreas americanas penetraran a territorio mexicano, lo que -
era explicable debido a la reciente guerra de¢ 1847,

El tramo de México a la Villa de Guadalupe, iniciado -
en 1856 e inaugurado el 4 de julio de 1857 por el presiden-
te Tgnacio Comonfort que realizé el viaje en el tren que --
arrastraba la locomotora “Guadalupe'", construida en Inglate
rra.

Antonio Escanddn comprd a los hermanos Mosso la conce-

¢

sidn de 100,000.00 y al gobierno el tramo ya construido -
de Veracruz a San Juan cn § 750,000,00, obteniendo ademéds -
una concesién para construir una via férrca de Veracruz al-
Pacifico el 31 de aposto de 1857, se iniciaron los trabajos
de loculizacibn, estudidndosce las rutas de Orizaba y Jalu--
pa, habiéndose escopido finalmente para la construccidn de-
In ruta Orizaba,

Los trabajos sc suspendicron debido a fricciones y di-
ficultades politicas, y hasta ¢l establecimiento del orden-
constitucional en abril 5 de 1801 ¢l presidente Juirez reva
1id6 al Sr, Antonio Escanddn 1a concesion para la construc

cién del ferrvocarril de Veracruz al Pacifico, con un ramal-



de Puebla, subvencionidndole con § 560,000,000 anuales duran-
te 25 afios y autorizando la importacidn de equipo libre de-
impuestos,

E1 19 de agosto de 18064, ¢l Sr. Escanddn traspasd sus-
derechos a la 1lamada compaiiia Tmperial Mexicana, con apro-
bacidén del Archiduque Maximiliano a quien interesaba la ter
winacién de la ruta a Veracruz, cntre otras razones por la-
facilidad que daria al movimiento de tropas hacia el centro
del pafs. los trabajos de construccidn se iniciaron el 13-
de Tebrero de 1865 en Maltrata al mismo tiempo que se acti-
vaba la construccién desde ¢l extremo de los dos pequeiios -
tramos construidos y ya cn explotacidn en esa €poca, el de-
5 Kms. de México a Guadalupe llidalpo, recién inaugurado y -
el de Veracruz a Tejerfa de to Kms. DPara junio de 1867 ces-
taban ya terminados los tramos de Veracruz a Paso del Macho
de 76 Kms. de Tongitud, teniendo ademds grandes tramos de -
terracerias construidos en ambos eoxtremos de la linea,

B} presidente Juirez inaupurd el tramo de la linea eon-
tre México y Apivaco, con el ramal a Puchla, ¢l 10 de sep--
tiembre de 1809, habiéndose efectuado la innuguracidn de la
primera troncal importante en México, la de México a Vera--
cruz con extension de 424 Kws, inangurada por el presidente
Sehastiin lerdo de Tejada ol To., de enero de 1873, la que -
tuvo un costo de $ 27,000,000,00,

De acuerdo con ta idea dominante de tas Tineas de cos -

ta a costa que se ha senalade, ol presidente Antonio téper-



de Santa Anna concedid derecho exclusivo a Don Jos@ Garay-
para "abrir una via de comunicacidn entre el Ocedino Pacifi
co y el Atliintico'" en ¢l TItsmo de Tehuantepec, esta se ve-

rificaria por navegacidn y donde ella no sea conveniente,

¥

por medio de ferrocarriles en que sc usari de vapor'", se--

pin decian los articulos 1o. y Zo. del decreto de conce-

sion del 1o, de marzo de 1842, Que se tenia una cabal - -

idea de los beneficios que esa via tracria a México. Di-

]

cha concesién fue nulificada el 22 de mayo de 1851, sola-
mente se llevd a cabo una localizacibén de ruta,

E1 pobierno norteamericano mostrd interés por obtener
derechos de trfinsito en el Ttsmo, llevando a cabo gestio--
nes ante el gobierno de México por medio de su agente di--
plomitico Mr. Nicolds P Trist durante la guerra con los Es
tados Unidos en 1846-47. Ista peticidn fuc rechazada por-
el pobierno mexicano, pero fue una demostracidon mas de la-
importancia mundial de esta ruta,

Se otorgaron las sipuientes concesiones para la cons-
truccion de la linea trans - Istmica:

En febrero § de 1853 con la empresa A. G. Sloo Co., -
nulificada el 3 de septiembre de 1857,

Con la lLouisiana Tehuantepece Co., de New Orleans, on-
febrero 7 de 1857, prérrogada en octubre 25 de 1860 bajo -
el pobierno del presidente Juiirvez. Se dectard caduca esta
concesibn en 1867,

La compania Lo Sere, de New Orleans, obtuve contrato-



para la construccibén el 6 de octubre de 1867, que fue cance
lado despuds de varias prdrrogas en mayo 31 de 1879,

Durante el primer gobierno del presidente Diaz se otor
gd concesién a FEdward Learned de New York, en enero 19 de -
" 1873, quien construyd 35 Kms. con un costo de¢ -- - - - -
$ 1'625,000.00, esta concesidn fue cancelada el 16 de agos-
to de 1882,

En octubre' 5 de 1882 se contratd con el Sr. Delfin Sin
chez la construccién del ferrocarril a razon de $ 25,000 --
por kil6metro construido. Después de haber construido te--
rracerfas y tendido de via en 108 Kms. en dos tramos incone
x0s., Se rescindid el contrato en abril de 1888,

En el mismo afio de 1888 se cfectud contrato con Edward
Mc Murde para terminar los 226 kildmetros faltantes, cons--
truir un muelle en Salina Cruz y reconstruir la via existen
te.

Por mucrte del Sr. Mc Murde se traspasd el contrato a-
su viuda, contrato que fue rescindido en enero 13 de 1892.-
Hasta esa fecha se habian construido 159 Kms,

Se contratd, en el mismo afo de 1892, con €., Stanhope,
J. 1I, Sampson y E, L., Cortell la continuacidén del trabajo, -
habiéndose construido 91 Kms, mis,

En diciembre 6 de 1893 se contratd con €. Stanhope la-
construccién de los 59 Kms, faltantes, que se terminaron el
15 de octubre de 1894,

S5in cembargo existian praves fallas técpicas que no per



mitian un trafico seguro y eficaz; la via carecia de balas-
to, el riel tendido era de muy poco peso, todos los puentes
construidos eran provisionales y, sobre todo, no existian -
facilidades portuarias en las terminales de Coatzacoalcos y
Salina Cruz. Por los motivos anteriores el gobierno del --
presidente Diaz suscribid un convenio, en diciembre 15 de -
1896, con Pearson and Son, Ltd. formando con ellos la Compa
fila Ixplotadora del Ferrvocarril Nacional de Tehuantepec.

la obra quedd terminada con los puertos terminales de-
Salina Cruz y Coatzacoalcos debidamente acondicionados, y -
se'abvié al trafico internacional en 1907 funcionando fruc-
tiferamente durante varios afios.

En 1925 se incorpord el Ferrocarril Nacional de Tehuan
tepec al sistema de los Terrocarriles Nacionales de México.

Después de inaupurado ¢l Terrocarril de Mexico a Vera-
cruz, el pais contaba en 1873 con las sipuientes vias fé- -

nreas

TRACCTON A VAP COR,

ESCANTILION 1 THT A KILOMETROS
1,435 Ferrocarril Mexicano B70.750
1,438 De MExjco 1+ Tlalpan 24,875

0,814 De Ta Zamorana 17 .000

Su bt ot o al Y517.825%



"TRACCTON  ANITMAL

1.435% De Veracruz a Puebla 40.000

0.914 De México a Atzcapotzalco 10.000
1.435 De México a Tacubaya, ramal

de Popotla y vias urbanas . 15,623

Subtotal: 55,623

TOTAL de vias férreas en diciembre 31 de 1873: ©578.248

la concepcidn de las lineas férreas transversales se -
habia originado por que el comercio internacional de México
era muy activo con Furopa por Veracruz, con los paises asid
ticos por Acapulco, por donde salia la "NAO" que llevaba --
plata mexicana a trueque de las mercancias de Oriente. Tam
bién influyd el deseo de contrarrestar la previsible inva--
5§16n de capital norteamericano, por lo que se trabajo por -
atraer el capital europeo y canalizar el mexicano hacia la-
inversidén ferroviaria. Por esta razdén las dos primeras 1i-
neas de oriente a occidente, el Mexicano y el Interocelnico
que deberia haber llegado a Acapulco, fueron construidos --
con capital inglés. In ¢l Ferrocarril Nacional de Tehuante
pec alternaron intereses mexicanos, europeos y norteamerica
nos.,

Al concluirse la Guerra de Sccesidn nerteamericana, ca
i al mismo tiempo que terminaba en México 1a lucha contra-
la intervencidn y el llamado imperio, el comercio, la indus
tria norteamericana y en general la econonia de los Fstados

Unidos tuvieron una eporme expansion que impulsd la cons- -



truceidn de lineas férreas hacie el oeste y sur de la Unidn
Americana, presentindosc entonces la necesidad de unir a --
los dos paises por medio de ferrocarriles.

Al hacerse cargo del Poder Ejecutivo el Lic. Sebastian
Lerdo de Tejada, en julio de 1872, por el slbito falleci- -
miento del presidente Julrez, no existla ninguna concesidn-
vigente para unir la frontera norte con la ciudad de México
Se dice que Lerdo alentd la mayor desconfianza de su @poca-
hacia las lineas que uniesen el territorio nacional con la-
red ferrocarrilera norteamericana, pero se did cuenta del -
gipantesco crecimiento econdmico norteamericano y del papel
que, en substitucidn de Furopa, asumian los Lstados Unidos,
disponiéndogse a afrontar la nueva realidad con toda la des-
confianza que la historia y el presente inspiraban,

En consecuencia con lq anterior prefirid a una empresa
de capital mexicano, formada por Don Ramdn Guzm&n y Don An-
tonio Escanddn, para que iniciara la construccidn de un fe-
rrocarril de México a LeOn., También estimuld a Don Mariano
Riva Palacio en su esfuerzo para construir un ferrocarril ~
de México a Toluca, con un ramal a Cuautitlan,

Al concluir en 1876 este primer periodo del desarvollo
ferroviario nacicnal, habia en la repQblica 679,853 kilOme-
tros de via, de lou cuales W70 kilGmetros correspondian al-
Ferrocarril Mexicano, pertenceiendo los restantes al Inter-
ocednice, a los fervocarpile: vucatecos v o da rona centrals

De las YH resoluciones de impertancic ol pecayerasn so



bre 34 lineas, 40 de ellas se referian a 19 lineas relaciona
das con trayectorias de costa a costa; 7 eran para ferrocda--
rriles centrales, 2 del norte al centro, 2 en Yucatan y 4 de
cardcter urbano o local. De este conjunto solamente habrian
de lograrse los sistemas del Ferrocarril Mexicano, el Inter-
ocelnico éste en parte y el de Tehuantepec., Los tramos pe--
quefios de las lineas centrales serian absorbidos por los sis
temas del Central y del Nacional.

El periodo de gobierno del presidente Lerdo de Tejada -
(1872-1876) se distingue, aparte de su manifiesto deseo de -
impulsar la construccidn de vias férreas con capital mexica-
no, por el estudio mds razonado respecto a las funciones de-
un ferrocarril. Si en un principio la idea predominante fue
dar facilidades al cldsico camino del comercio internacional
de entonces, Veracruz México - Acapulco, en este periodo se-
tiene mayor amplitud de miras, favorecer la produccidn de ap
ticulos que la falta de comunicaciones impedia lograr que =--
esos articulos se distribuyeran en el pais y estimular la ‘ex
portacidn de los producidos en México.

Fn este periodo gubernamental se 1levd a cabo otro cam-
bioj se suprimieron las concesiones ferroviarias refacciona-
das con tierras baldias, olorpgindose en cambio subvenciones-
en dinero ¢fectivo por cada kildmetro de via construida, --
Aunque este sistema origind abusos, a lo menos no deijd que -
las empresas extranjeras acaparacen vastas superficies.

Durante los afjos infciales de la primera administracibn



- 172 -

del Presidente Porfirio Diaz (1876-1880) se continflio con la
politica oficial de preferir a los inversionistas mexicanos
y de otorgar liberalmente concesiones a los gobiernos de --
los Estados, se buscaban con ello intereses y dar confianza
al capital mexicano y formar mads tarde con los pequefios tra
mos construidos, una red ferrocarrilera nacional en la que-
no hubiese tenido intervencion el capital americano.

De las 39 resoluciones importantes dictadas en este pe
riodo, 22 favorecieron a los gobiernos de 15 estados,

Sin embargo, en 1880 la presidn de fuertes grupos fi--
nancieros norteamericanos, no ya de meros especuladores, re
sultd en la obtencidn de las dos primeras concesiones ferro
carrileras de importancia a empresas constructoras del veci
no pais.

El 8 de septiembre de 1880 se otorgd a la Compafilia del
Ferrocarril Central Mexicano, con sede en BDoston, concesidn
para construir un ferrocarril de via ancha entre México y -
Ciudad Juarez comunicando la Meseta Central en toda su lon-
gitud con un ramal al litoral del Pacifico que deberia pa--
sar por Guadalaijara.

la sepunda concesidn fue suscrita el 13 de septiembre-
de 1880 con la Compafila Constructora Nacional, formada en -
Denver, para construir dos 11neas férreas; una que uniria -
México con Nuevo laredo y la ofra de México a Manzanillo ‘to
cando Toluca, Acimbaro, Morelia vy Zamora.

la via deld Central tenfa cocenti?fr standard de 1,435
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m., E1 Nacional, construido originalmente de via angosta, -
obtuvo autorizacidn para convertirse en ancha en 1901 asi -
como para construir una linea de Monterrey a Camargo.

A partir de entonces parecid invadir al pais una fie-~-
bre de construcciones ferroviarias, aunque del gran nitmero-
de concesiones otorpadas muy pocas se llevaron a la practi-
ca.

La expansidn continud en el segundo periodo de gobier-
no del presidente Diaz. De 1884 a 1888 la red aumentd a -~
cerca de 8000 Xms. Cuatro afios después, al finalizar en --
1892 el tercer periodo del General Diaz se llegaba a 11,067
Kms. El promedio de subvencidon habia sido de $ 8,935.00 --
por Km,

En 1892 el Presidente Diaz anuncid la creacidn de la -
Secretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas, nacida preci
samente de los ferrocarriles y para los ferrocarriles, y ‘en
cargada de planear y repular el crecimiento ferrocarrilero,
la §.C.0.P. implantd un mayor rigor para juzgar los proyec-
tos y todas las concesiones, estableciendo una inmediata --
restriccion en el otorgamiento de los subsidios en efecti--
Vo,

Al finalizar 1910 los ferrocarriles de concesidn fede-
ral construidos eran los siguientes:

TINEAS FTERREAS DE VIA 'ANCHA (17,435 m),

m . 2 el : : »
Todas las lineas férreas sipulentes se mencionan con -

su nombre comercial por linea, sin referirse a las empresas
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en que muchos de ellos se habian constituido, o a la fusidn

0o consolidacidn que pudiera haberse efectuado entre otros.

80”

N 00 M B 'R E,

Ferrocarril Mexicano.- México a Veracruz
y ramal de Apizaco a Puebla.

Ferrocarril Nacional de Tehuantepec Coat
zacoalcos a Salana Cruz.

Ferrocarril de Sonora.- Guaymas a Noga--
les.

Ferrocarril Central Mexicano,- México a-
Ciudad Juérez; Silao a M&rfil; Irapuato-
a Guadalajara y Ameca; Chicalote a Tampi
co} Buenavista a Santiagoj Yurécuaro a -
Los Reyesy Guadalajara a Manzanillo; La-
Vega, San Marcos y S.L.P. a la Fundicidn,

Ferrocarril Nacional de México.- México-
I B ”
a Nuevo laredoj Acambaro a Imp. Gonzalez
” > »
y linea de Circunvalacion.

Ferrocarril Mexicano del Pacifico,- Tux-
pan a Colima y Manzanillo.

Ferrocarril de Mérida a Progreso.
Ferrocarril Internacional Mexicano,-Pic-
dras Negras a Durangoj Reata a Monterreys
Monclova a Cuatro Ciénogas; Durango a Te
pehuanes; Hornos a San Pedroj Pedricefia-
a Velavdefa y tres ramales mas,

Ferreocarril de Vanegas, Cedral y Matehua
la.

Ferrvocarril de Mirida a Tzanal.,
Ferpocarril de Monterrey a Tampico
Ferpocarril de Salamanca al Jaral

Feprocarril de Ometurce a Pachuea

‘KILAETROS

470

304

W22

3 387

164

36

1 146
65
66

594
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15,

16.-

17 .~

18:“
19.-

200-

22 o

23 .-

24, -~

25.-

26, ~

'27 [

28 .-

290—

30.-

3.~

Ferrocarril Industrial de Puebla.- Pue
bla, Cholula y Huejotzingo.

Ferrocarril de Tula a Pachuca

Ferrocarril Mexicano del Norte.- Esca-
1dn a Sierra Mojada.

Ferrocarril de México, Cuernavaca y el
Pacifico, México-Balsas.

Ferrocarril de Esperanza al X{chil

Ferrocarril de Rincdn a Pozos

Ferrocarril Lerdo a San Pedro de las Co

lonias,

Ferrocarril Mexicanoc de Unidn.- Rincdn
de Romos a Tepetzald

Ferrocarril de Juile a San Juan Evange
lista.

Ferrocarril Occidental de México.-Cu--
liacidn a Altata,

Ferrocarril de Veracruz al Itsmo.- COr
doba a Santa lLucrecia y Veracruz a Tie
rra Blanca.

Ferrocarril de Coahuils y el Pacifico.
Saltillo a Torredn y ramales,

Ferroecarril, de Nacozari.- De Agua - -
Prieta a Nacozari.

Ferrocarril Carbonifero de Coahuila, -
s ;
Barroteran a Muzquiz,

Ferrocarril de San Bartolo a Rio Verde

Ferrocarril Pan-Anericano,- Ixtepec a-
Tapachula.

Ferrocarril de Ocotlin a Atotonilco Il
Alto,

Ferrocarril de San Pedro de las Colo--
nias a Pareddn y Saltillo,

42
70

133

291
26
59

63

17

28

60

420

319

123

43

123

458

35

294



- 16 -

32.- Ferrocarril de Salamanca a San Juan W5
33.~ Ferrocarril de Linares a San Jos@ 60
34.~ Ferrocarril Inter—éalifornia.—Mexicali a
Algodones ' 83
35.- Ferrocarril de E1l Guarda a Nenampa 28
36.~ TFerrocarril de Lomas a Del Rio 120
37.- TFerrocarril de Colombia a Jarita 31

las siguientes linecas, con extensidon midxima de 15 kild-

metros existian tambi®n construidas.

1.,- Ferrocarril de San Andrés Chalchicomula 10
2.~ Terrocarril de Orizaba al Ingenio 8
3.~ Ferrocarril de Santa Ana a Tlaxcala 8
lf,~  Ferrocarriles Industriales 10
5.- Terrocarril de Miarfil a Guanajuato 6
6.~ Ferrocarril del Carmen a Minatitlan 11
7.~ Ferrocarril de un punto del Central a --

Rio Escondido.

LINEAS FIRRFAS EN PROCESO DI CONSTRUCCION,

1.- Ferrocarril de Pachuca a Tampico 193
2, - Ferrocarril de Jiménez a Hidalpo del Pa

rral 1672
3.~ Ferrocarril Kansas City, México y Orien

te.-0jinapa a Chihuahua, Chihuahua a M1

flaca y Miflaca a Topolobampo 390
.~ Terrocarril de Pachuca a Zimapin 27

by~ Ferrocarril de Tijuana a Monumento 20
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Ferrocarril Noroeste de México.-Ciu-
dad Juarez a Chihuahua

Ferrocarril Sud-Pacifico de México

Ramales del Ferrocarril de Veracruz_
al Istmo

Uy

LINEAS FERREAS DE VIA ANGOSTA (914 mm. y otros calibres).

1.-

10, -

1‘11"'

Ferrocarril Interoceinico de México,
México a Veracruz con ramales a Puen
te de Ixtla, S. Juan de los Llanos,-

.8an' Nicolds y Santiago

Ferrocarril Nacional de México.- Mé-
xico a Toluca y Acambaro.

Ferrocarril de la Cia. Constructora-
Nacional Mexicana.-Zacatecas a 0Ojo -
Caliente

Ferrocarril de Veracruz a Alvarado

Ferrocarril de Puebla a Izlicar de Ma
tamoros

Ferrocarril de Tehuacdn a Esperanza-
(Sistema del F.C. Mexicano del Sur),

Ferrocarril de Mérida a Peto (Siste-
ma de los FF.CC., Unidos de Yucatén)

Ferrocarril Peninsular,-Mérida a Cam
peche (Sistema de los FF,CC, Unidos-
de Yucatén)

Ferrocarril de Mérida a Valladolid -
(Sigtema de los FF, CC. Unidos de Yu
catén)

Perrocarril Mexicano del Sur.-Puebla
y QGaxaca

Ferrocarril Michoachn y Pacifico,-Ma
ravatio a 7Zitdcuaro y ramal a Anpgan-
peo

7178

517

47

70

76

197

199

240

366

N
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13,

14, -

" 15,~
16, -
17 .~
18~
19.-
20.-
21 .-
22.-

27, ~

28, -

29, -
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Ferrocarril' Nordeste de México.- Mé
xico a Tizayuca

Ferrocarril de Monte Alto
Ferrocarril de Izlcar de Matamoros-
a Tlancualpican (Sistema del F.C, -
Interocednico)

Ferrocarril de Celaya a Santa Cruz
Ferrocarril de Coahuila y Zacatecas
Ferrocarril de Ixtlahuaca a Mafi
Ferrocarril de Jalapa a Teocelo
Ferrocarril de Tultenango a Yondosé
Ferrocarril de Potosi y Rio Verde
Ferrocarril de OQaxaca a Ejutla

Ferrocarril de Mérida a Muna.~ (Sis
tema de los I'.C. Unidos de Yucatdny

Ferrocarril Oriental Mexicano.-San-

Nicolds a Virreyes

Terrocarril de Hornos a Viesca

Ferrocarril de Avalos a San Pedro -
Ocampo

Ferrocarril de Rio Frio.- México --
Chalco

Ferrocarril de Taviche a Huiztepec

Ferrocarril de Mufioz a Chignahuapan
(Sistema del F, C, Mexicano)

Ferrocarril del desapue del Valle -
de México

Ferrocarril de Quintana Roo.-Vigia-
Chico a Santa Cruz

Perrocarril de Toluea 1 Penango
§

52
3y

40
30
60
3y
31
Y
60

73

22

100

23

27

53
27

Ha

29

29
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LINEA DE VIA ANGOSTA HASTA DE 16 KILOMETROS DE IXTENSTION.

1.~ Ferrocarril de Campeche a lerma 6
"2.~- Ferrocarril de San Juan Bautista a Ca
rrizal 5
3.~ TFerrocarril de Cirdenas a Rio Grijal-
va 7
.~ Ferrocarril de Ogarrio,-Catorce a Po-
trero.- S.L.P. 15
"b,~ Ferrocarril de Peto a San Antonio "5
6.~ Ferrocarril de la Piedad a Piedad Ca-
badas 5
7.~ Ferrocarril de Tlalnepantla a México 11
8 .~ Ferrocarril de San Martin Texmelucén-
a San Juan Tetla 11
9.~ TFerrocarril de Tenayuca a Cuautepec "5
10.- Ferrocarril de Chachapa a Capulac 7
FERROCARRILES DE VIA ANGOSTA EN CONSTRUCCION EN 1910.
1.~ Ferrocarril de Hidalgo, Tizayuca a ~--
Pachuca 195
2.+~ Ferrocarril de San Marcos a Huajuapén
de Ledn 131
3.~ Terrocarril de Torres a Minas Prietas 148
4,- Ferrocarril de Cdrdoba a Huatusco 32
5.~ Ferrocarril de Parral y Durango 86
6,~- Ferrocarril de México a San Bartolo -
Naucalpan 10
7.~ Terrocarril de Chimalhuacin a Texcoco 14

§.-  Terrocarril de Guanajuato a Trapuato 30



9.- Ferrocarril de Qaxaca a Tlacolula 11
10.~ TFerrocarril Agricola de Paxaca.- San
Juan Chapultepec a San Pablo. 28
11.- Ferrocarril de Yondos€é a Toluca 11
12.~ Ferrocarril Agricola de Julrez.--
Jojutla a Tlaquiltenango 9

EN 19810 EL' KILOMETRAJE TOTAL DE VIAS IRA:

Escantilldé4n de 1.435 m i4 789

Escantilldn de 0.914 4 311

El cuadro del desarrollo ferroviario durante esa etapa
de origen y crecimiento, es el siguiente en lo que respecta

a las conceslones federales:

"ARO " 'KTLGHETROS " ‘INCREMENTO
1873 572 --
1874 586 14
1875 662 76
1876 666 Y
1877 €77 6
1878 737 65
1879 g8y 148
1880 1 074 194
1881 1 77 697
188792 RINVALY 1 n38

1883 VOh3E 172



1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1883
1834
1885
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1306
1906
1907

1908

10

10

10
10
10
11
11
12
12
13

1w

15
16
16
16
17
18
19

21

891
009
088
608
826
us5s
7117
028
u77
642
762
775
086
762
33y
900
5656
523
135
113
522
933
510
068

634

118

79
520
218
629
262
311
49
1665
120

13
3N
676
572
566
655
968
612
978
409
11
577
558

566



1909 19 1473 839

1910 19 748 275

' la creacidn de los Ferrocarriles Nacional de México ‘tu
vo lugar, definitivamente, en 1908 al fusionarse los siste-
mas del Central y del Nacional en una sola empresa, por la-
iniciativa y bajo control del Gobierno Federal.

Varias circunstancias de indole econdmico y politico -
dieron origen a esta fusidn, por otra parte los grandes - -
"trusts" norteamericanos habian obtenido el control finan--
ciero de las dos lineas troncales mayores de México, la --
Standard 0il1 Co., controlaba el Ferrocarril Central y la Ca-
sa Speyer el Ferrocarril Nacional.

Ante esta situacidn el gobierno logrd, por procedimien
tos financieros, la nacionalizacidn de los principales fe--
rrocarriles, habiéndose firmado la escritura constitutiva -
el 28 de marzo de 1908,

En 1910 estalld la revolucidn maderista que derrocaria
al General Diaz. Aunque las lineas férreas resistieron los
efectos de la revolucidn, esto se manifestd principalmente-
en las lineas México a Balsas, Torredn a Durango y Chihua--
hua a Ciudad Julrez, Sin embargo los ingresos brutos no'sé
lo se mantuvieron sino que aumentaron,

'n 1914 se inicid el movimiento encabezado por Carran-
za en contra del Presidente Victoriano Huerta, y durante --

tres afios las lineas férreas sufriecron dafios de praves pro-



porciones,
En lo que respecta a material rodante, el total de peér

didas comparado con 1o existente en 1913 era como sigue:

CARROS DE CARGA 3 873
COCHES DE PASAJEROS 38
LOCOMOTORAS " 50

Las terracerias requerian una reconstruccidn general,-
aunque sus dafios no se podian atribuir directamente a las -
operaciones militares, si eran el resultado del abandono que
la situacidn obligaba.

En muchas de las lineas se requeria el cambio del 80 -
por ciento del durmientej consider@ndose, conservadoramente
que todo el sistema de los Ferrocarriles Nacionales necesi-
taba reponer 40 por ciento del durmiente, Aparte de la - -
imposibilidad econdmica de llevarlo a cabo, la inscguridad-
reinante resultado de las luchas civiles habia motivado el-
abandono de los aserraderos y cortes de madera,

Gran niimero de puentes fueron destruidos, y los exis--
tentes adolecian de falta de conservacidn adecuada,

Ira nccesario reponer rieles y accesorios de via, en -
una lonpitud no menor del 10 por ciento del desarrollo to--
tal de las lineas,

Fn las divisiones do Apuascalientes, San luis Potosi, -
Torrebn, Jalapa y Mexicano se habian destruido edificios de
estaciones, almacenes, bodepas, tallercs, tomis de apua, -

etc,
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Tal era el panoroma a que se encaraban las lineas fé- -
rreas mexicanas en esa epoca, que de acuerdo con un infor-
me rendido por la Direccidn de los Ferrocarriles, era nece
saria la cantidad de § 49,000,000.00 como minimo, para lle
var a cabo la reconstruccidn y normalizacidon del tré&fico -
en los Ferrocarriles Nacionales de México.

Obviamente los gobiernos revolucionarios no podian, -
de golpe, contar con esta suma para llevar a cabo la re- -
construccidn de los ferrocarriles. Ademis el papel moneda
expedido por el carrancismo y después el llamado "infalsi-
ficable" debian ser retirados de 1la circulacidn, sustitu-
yéndose por moneda metdlica; esto ocupd la atencidn prefe-
rente del gobierno y una fuerte proporcidn de sus presu- -
puestos.

Sin embargo la tarea de reconstruccidn se inicib, y -
debido a la competencia ferrocarrilera y administrativa de
Don Felipe Pescador, que fue Director General y después Ge
rente de los Ferrocarriles Constitucionalistas de diciem--
bre de 1914 a diciembre de 1919, se lopraron notables avan
ces en la reconstrucecidn, I'n esa época se terminaron las-
rutas de Cafiitas (hoy Telipe Pescador) a Duranpo con ramal
a Sombrerete, de Llano Grande al falto, de Cuatro Cienegas
a el ro, Coah,, y de fllende a fan Carlos,

los gobiernos posteriores han continuade la enorme ta
rea de reconstruccitn y modernivaci®n el distema ferroca-

rrilerce nacional, €o ha cambiadoe riel, colocando en les -



troncales principales riel de 112 libras por yarda; se ensan
charon las lineas México-Oaxaca, México-Veracruz via Jalapa,
México-Toluca-Acmbaro, Mérida-Campeche, por lo que de la --
longitud total de 23,976.748 kildmetros de vias sdlo - - - -
1,217,133 kildmetros son de via angosta (0,914 m),

Fn 1o referente al equipo tractivo se ha llevado a cabo
una total renovacidn, Se ha tendido a eliminar las locomoto
ras de vapor, muchas de ellas con mis de 50 afios de servicio,
sustiyéndolas por locomotoras diesel eléctricas, contando --
actualmente las diversas empresas ferroviarias con 980 loco-
motoras diesel, 45 locomotoras de vapor y 9 locomotoras elég
tricas.

En diciembre de 1934 se establece la empresa Lineas Fé-
rreas de México, S. A. de C. V,, facultada para adquirir, --
construir y explotar, directa o indirectamente toda clase de
lineas férreas, sus accesorios y equipo, dicho organo des--
centralizado administraria los Ferrocarriles Nacional de Te-
huantepec, Veracruz - Alvarado y San Juan - Il Juite e ini--
ciaria la construccidn, de cuatro lincas: Duranpo - Maza- -
t18n, Tjutla ~ Costa del Pacifico, Urnapan - Punto del Rio -
Balsas, prolongable hasta el Pacifico y fanta lucrecia' (hoy-
Jeslis Carranza) - Campeche, para entroncar con los Ferroca--
rriles Yucatecos, lo cual no se llevd  calo,

Por acuerdo Pregidencial del 7 1o alri ie 4% se dis-
pugso que la construccidn de ferrceearriles auedasi partiv -

de epsa fecha a carpo de la £,0,0,P,, por medio de sy Departa
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mento de Ferrocarriles y Vias Terrestres, el 7 de septiem-
bre del mismo afio se crea la Direccidn General de Construc
cidon de Ferrocarriles para encargarse de establecer nuevas
vias férreas en la repfiblica.

El 13 de junio de 1937 el Presidente Lizaro Cardenas-
decreta la nacionalizacidon de los Ferrocarriles, en julio-
del mismo afio fue establecido el Departamento Autdnomo de-
Ferrocarriles, Este organismo gubernamental administrd a-
partir de diciembre del multicitado ajio las lineas y pro--
piedades de los Ferrocarriles Nacionales de México.

El 10. de mayo de 1938 los trabajadores ferroviarios-
se hicieron cargo del manejo de la empresa, el 19 de di- -
ciembre de 1940, el presidente Manuel Avila Camacho envid-
al Congreso de la Unidn una iniciativa de ley que, aproba-
da con dispensa de tramite el dia 24 suprimid la adminis--
tracidn obrera y cred el orpanisme descentralizado Ferroca
rriles Nacionales de México.

En 1951 se comprd a la Fmpresa Nortcamericana Southern
Pacific Railways su [ilial mexicana que funcionaba con el-
nombre de Ferrocarril Sud-Pacifico de México en 52 millo--
nes de pesos, administrada per la ©.0.0,P. durante dos - -
afios y luepo se constituyd en una ompresa descentralizada,

Pogtepriormente se han construido nuevags 1lneas fé- --
rreas siendo las principales: rl Perrocarril del Sureste -
que va de Coatzacoaleos a Campechey, -on una extensidn de -

737 kildmetros de via troncal, ' Terpocar:il Sonomra - Po-
4
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ja California de Mexicali a Benjamin Hill con extensidn --
de' 523 Mms. de via troncal, de Caltzontzin a Apatzingan en
la divisidn del Pacifico de los Terrocarriles Nacionales -
de México, con extensidn de 126.1 Kkms., el tramo Creel -~ -~
Heriberto Valdés que cruza la Sierra Madre Occidental, con
longitud de 2H8‘Kms;, en el Ferrocarril Chihuahua al Paci~-
fico.

En diversos ferrocarriles se soldd riel por el proce-
dimiento aluminio - térmico, sefialando a continuacidn los-

tramos que tienen riel soldado:

" TERROCARRTLES 'NACTONALLS DE MEXTCO.

ILinea "A" del ¥m. 6 al Km. 30, del ¥m. 264 al Km, 290

Linea "B" del ¥m. 6 al Xm. 33, del Km. 160 al' ¥Km, 205,
del Kmn, 527 al lkn. 917.

Linea "I'" del Km, 1 al Km. 55
Iinea "RA", del 81 Kkm. al ¥m, 120
linea "N", del Kn. 371 al Kn. 477
lLinea "NB", del Km., 1 al Ym, 68

Linea "S" del ¥m, 321 al ¥, W18

" FERROCARRTL SONORA - "PAJA CAVITORNTA,

Del Kmn, 70 al ¥m. 210

TIRROCARRTLES UNTDOS DE YUICATAN,




linea Mérida - Campeche con longitud de 173 ¥Xms.

" TERROCARRTL THIHUAHUA "AL 'PACTFICO.

Linea "A", de Ojinaga Km. 1 a Topolobampo Kms. 941

" TERROCARRTL DEL 'SURESTE.

Accesos al puente de Coatzacoalcos del Km. 1 al” ¥m. 10.

También se usaron durmientes de concreto, de los tipos
RS y Dywidag, en varias lineas de los Ferrocarriles Naciona
les de México, Chihuahua al Pacifico y del Sureste,

En lo referente a sistemas de comunicacidn y sefializa-
¢idn eléctrica, se ampliaron y modernizaron las instalacio-
nes C.T.C. para el manejo de trenes; instaléndose asimismo-
gistemas de teléfono selectivo a lo larpo de las lineas - -
principales. FEn el Ferrocarril del Sureste trabajan radio-
transmisioras y receptoras en los principales centros de --
esa linea.

lLas viejas estaciones, algunas con antiguedad de mis -
de 80 afins, se sustituyeron por ecdificios funcionales, pue-
de contarse entre otros la terminal de pasajeros de la Ciu-
dad de México, la estacidn de Chihuahua, la terminal de Gua
dalajara, la estacidn de Celaya, cte. Tambkién se construyd
la terminal de carga en Pantaco, I,

De 1970 a 1976,- Destaca por su importancia la cons- -



trucecidn que ejerce la via férrea Cordndiro - las Truchas,
para servir al complejo sidertirgico "lizaro Cardenas", en-
las Truchas Mich., con longitud de 200 Kms., de via princi-
pal y 23 ¥ms. de laderos y 39 de tlneles, con tipo de via-
elistica.

Via doble México - Querétaro, para aliviar la critica
situacidn en que estaban operando las vias A y B entre Mé-
xico y Querétaro, se hizo de doble via el tramo de 100 Kns
entre Arapbn - Viborillas.

Para evitar mayor congestionamiento en el &rea metro-
politana tambi&n se construyd via doble entre Jaltocln - -
Teotihuacln con una longitud de 22.6 Kms. y un patio de hma
niobras auxiliares en la estacidn de lecheria,

Vias Férreas del Sur (tramo México - Cuautla -~ Pas- -
tor), con 147.6 ¥ns. de via principal y 16,8 Kns. de lade~
ros, de escantilldn estandard, para sustituir la via angos
ta San l4zaro - Cuautla - Pastor - Puebla.

los Toros - Puerto Madero, Chis., con 13.7 Kmns. para-
servir a la movilizacibn y exportacidn de productos agrico
las y ganaderos de la regidn sur del pals por Puerto Made-
ro, Chis,

la linea férrea del exferrocarril Coahuila y Zacate--
cas que se reconstruyd por administracidn aprovechando la-
1inea "B" de Nacionales de Mé&xico entre Saltillo y Gdmez -

Farias para continuar un tramo de 37 Kms. hasta Melville,-



Coah., con via ancha entroncar con la antigua via angos-
) . &}

ta' (ensanchandola hasta Concepecidn del Oro).



HISTORIA DE LA RED CAMINERA NACIONAL




LOS CAMINOS ANTES DE CORTES.

Cuando los conquistadores llegaron a México, cencontra-
ron que sus pobladores no hacfan uso de la rueda, en vehicu
los de transporte y no disponfan tampoco de animales de ti-
ro y carga, sin embargo contaban con un buen nlmero de cal-
zadas de piedra, asf como con una considerable cantidad de
caminos, veredas y senderos. Sobresaliendo en este aspecto
constructivo los Aztecas y los Mayas, que por sus activida-
des comerciales, rcligiosas y bélicas, los utilizaban am- -
pliamente, aln a la fecha se encuentran vestigios de algu--
nos de ellos como los famosos caminos blancos de los mAayas
"Saché", localizados en las inmediaciones de Izamal, Yuc.,-
donde también se dictarén leyes para la conservacién de los
mismos, empleando para dicha conservacién a los prisioneros,
cooperando también los habitantes con excepcidn de los gue-
rreros, magistrados y otros altos dignatarios.

CAMINOS DURANTE LA COLONIA.

La colonizacibn de Ta Nueva Espana trajbé como consecuen
cig el mejoramiento de los caminos ya existentes y la aperty
ra de otros muchos no tanto, si se¢ quiere, por el interés --
que los espaioles pudicran haber tenido en el desenvolvimicen
to social y material del pafs, sino mds bien como el resulta
do de su especial situaciédn geoprfifica, y del uso econbmico
dado a la nacidn  conquistada por sus nuevos gobernantes,

La introduccién de animales Jde tiro y carga trajo como
consecuencia tas primeras modificaciones a los caminos exis-

tentes, Por otra parte Ja comunicavibén del centro de la Nue-



va BEspafia con sus puecrtos marftimos, requerfa de la cons- -
truccién de caminos adecuados puara enviar a la madre Patria
los productos variados del paf{s y para hacer llegar a la --
Capital los que arribaban del extranjero,.

PRIMER CAMINO CONSTRUIDO.

En 1522 Cortés encomendb a Alvaro Lépez la apertura de
un camino entre México y Veracruz, camino que 1legbd a ser -
durante la Colonia uno de los mis importantes. Mismo que -
siglos después en 1803, ¢l Barén de HUMBOLDT llamarfa el --
"Camino a Europa",

FRAY SEBASTIAN DE APARICIOQ.

En 1535 construybé las primeras carretas rudimentarias-
a las que uncfa novillos y toros mansos que é1 mismo adies-
traba lanzlndolas en forma de cuadrillas por la carretera a
Veracruz, Estos primeros transportes los inicié Fray Sebas
tian de Aparicio, desde la Ciudad de Puebla, en la cual re-
sidia, pero habiéndose popularizado grandemente para el aca
rreo de mercancias y semillas, en 1542 se traslado a la Ciu
dad de México, dirigiendo ahora sus carros hacia el norte,-
abriendo la ruta hasta el rcal de minas de Santa Marfa Zaca
tecas,

OTROS CAMINOS DE LA COLONIA,

En 1523 se ordené la apertura del camino a Tampico, en
1537 Don Antonio de Mendoza, primer Virrey de la Nueva Espa
fia. mandé abrir dos caminos al Occidente, siguiendo la ruta-
marcada por los conquistadores Guzmdn y 01id, en 1570 se --



construyb el camino de Zacatecas a Durango, mismo que 15 ««

afios después fuc convertido en carretero y ep 1597, el Virc

rrey Manrique de ZGfiiga ordené la continuacién del camipo -

México hacia Guadalajara, desde San Juan de los lagos, en -

1596 el Virrey Don Luis de Velasco mandé construir el cami-

no hacia Acapulco que Humbold habria de 1lamar la ruta de -

Asia, en 1650 Don Miguel Cuevas Divalos, construyé por su «-
cuenta el camino de Ixmiquilpan al Norte, por Zimapfin, mejo
rado por Don Diego de Alarcén de Ocaila, en 1717 sec transfor
man en carreteros el camino de México a Cuernavaca por or-

den del Virrey Conde de Moctezuma y Tula, Duque de Atlixco-

y el camino de Lagos a Guadalajara por owrden de Don Tomfs -

de los Rfos, en 1720 Don Felipe Orozco abribé el camino Du--

rango - Chihuahua, en 1750, Don José Barda, mejora el cami-

no México - Acapulco por Chilpancingo, derivAndolo por Tax-

co, en 1760 Don José Lscandén principié al Norte de Queréta
ro el camino de San Luis Potos{ y Monterrey; el de México a

Valladolid (hoy Morelia) construfdo por Don Manuel Mascarb-

en 1768, en 1753 sc¢ continCo ¢l camino de Chihuahua a Santa

Fé (nuevo México), en ¢l mismo afio Don Manuel de Artaza ~ -

abrié diversos caminos en Nueva Galicia (hoy Jallsco) mejo-

rando también los existentes,

En 1803, se inicid la construccién del camino México -
Veracruz por Jalapu, terminado cn 1808 por cuenta del Tribu
nal del Consulado,

CAMINOS DESDE LA INDEPENDENCIA HASTA 1910,

Como sc ha expuesto al finalirar la Colonia México con
taba con caminos carrceteros v de herradura que sumaban res-
pectivamente 7,605 Km vy 19,720 Kms, vaviando su estado de -
conservacibén de acuerdo a su importancia, habiéndose reali-

zado una evaluacién desde tas veredas abicrtas por los abo



rigenes, hasta los caminos carrcteros, evolucién debida al
empleo de los diferentes vehiculos.

En los afios posteriores a 1810 poco se hizo en mate--
ria de caminos, debido a la situacién derivada de la ini--
ciacién de la Independencia, concretandose a expedir una -
que otra ley relativa a estas vias terrestres,

l.as Leyes de lo. de Junio de 1839, 2 de Diciembre de
1842, y 27 de Noviembre de 1846, crean la Direccibén Gene--
ral de Colonizacién e Industria, a cuyo cargo quedb la - -
construccién y reparacién de caminos, asignfindose fondos -
especiales para su funcionamiento en la 2a. ley citada,

Dicha Direccibn siguié funcionando hasta que fue sus-
tituida por la Sccretarfa de Fomento creada por decreto --
del 22 de Abril de 1853, cuyo presupuesto en su mayor par-
te provenia de los impuestos de '"peaje", recaudado por la
administraci6n de caminos, creada un mes después de la Se-
cretaria de Fomento,

LAS PRIMERAS DILIGENCTAS,

Siempre ha sido la evolucibén de los vchiculos de trans
porte la que ha forzado los cambios en las vias terrestres,
Asf en 1849, Don Manuel Escandbn, establece la primera 1%--
nea de diligencias en el pafs que corrfa entre México y Pue
bla, Posteriormente Don Anselmo de Zurutuza amplfa los ser-
vicios estableciendo la ruta a Veracruz, llamada del inte--
rior, que 1legaba hasta Tepic, y posteriormente la de Tampi
co, naciendo as{ una verdadera organizacibn que da origen -
a postas, paraderos y hoteles, necesarias a lo largo de la
ruta.



PRIMER PRESUPUESTO DE CAMINOS,

E1 19 de Noviembre de 1867, cl Presidente de la RepGbli
ca, Lic, Benito Jufrez, crebé un impuesto dedicado a la con--
servacién de caminos, sustituyendo al del peajc. Poco des- -
pués el Congreso de la Unién al formular el presupuesto de -
Egresos para 1868 - 1869 derogb dicho impuesto, asignando 1la
cantidad de § 1'200,000,00 para la "apertura y conservacién"
de estas vias terrestres. Poco después en 1870 y 1872 se dic
tan medidas tendientes a reducir las asignaciones para tal -
fin, debido a lo precario de la hacienda péblica.

CREACION DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONLES Y OBRAS PUBLICAS,

La Secretarfia de Estado y del Departamento de Fomento --
tenfa 2 su cargo las siguientes actividades:

LEstadistica,

Libertad de Industria y Trabajo,
Agricultura,

Comercio,

Minerf{a,

Privilegios Lxclusivos,

Mejoras Materiales,

Carreteras,

lerrocarriles.

Puentes y Canales,

Teléprafos.

Faros.

Colonizaciobn,

Terrenos Baldfos.,

Monumentos Pablicos,

Exposiciones de Productos Agricolas,
Industriales, Mineros y Fabriles,
Pesagiic de México,

Trabajos PGblicos de Ulitidad y Ornato
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Conserjerfa y Obras de Palacio vy de
Edificios de Gobierno,

Operaciones Geogrificas y Astronbmicas.

Viajes y Exploraciones Cientificas, y
Pesas y Medidas,

Segregando de los numerosos ramos de esta Sccretarfa, -
los de comunicaciones y los de obras péiblicas, el 13 de Mayo
de 1891 el Presidente de la Replblica, Gral. Porfirio Dfaz,
cre6 la Secrvetarfa de Comunicaciones y Obras Phblicas.

L.OS CAMINOS DESPUES DE 1910,

La revolucibn mexicana, iniciada en 1910, provochd en el
pais una conmocibn profunda, que por largos afios impidié la
realizacibén de todo intento de cardcter constructivo. La ré4-
pida sucesién de gobiernos y la inestabilidad de¢ los mismos,
permitia solamente atender los aspectos polfticos o sociales,
pero hacfa imposible formular planes o programas de obras ma
teriales de alguna envergadura,

ADVENIMIENTO DEL AUTOMOVIL,

En 1906, hace su aparicién el autombvil en México, revo
lucionando definitivamente los viejos sistemas de transpor--
tacién por carretera entre 1918 y 1920, influyendo mds en el
incremento y modificacién de los caminos, que los 400 afios -
anteriores a nuestra historia,

Hasta el momento de la aparicién del autombévil la curva
tura, las pendientes y las superficies de rodamiento de los
caminos eran las adecuadas a las exigencias de los vehfculos
de traccibén animal, entre las cuales destacaba su reducida -
velocidad, pero el répido desarrollo del autombvil de pasnje
ros y la aparicibn de los camiones, ambos con velocidades y
capacidades de carga desconocidas hasta entonces, exigieron

caminas con diferente alincamiento ¥ con pendientes y super



ficies de rodamicnto apropiadas. In consecuencia tuvieron -
que modificarse o mejorarse los antiguos caminos o en su de
fecto construirse nuevos, En nuestro pais debido a que la -
aparicibén del autombvil y la rfipida evolucibn del mismo - -
coincidib con el movimiento revolucionario no se efectuarén
estos cambios o transformaciones de caminos carrcteros, por
lo que cuando se establecid el Gobierno firme se dié cuenta
que los viejos caminos resultaban inadecuados, por lo que -
era necesario construir de inmediato nuevos caminos.

CREACION DE LA COMISION NACIONAL DE CAMINOS.

E1 30 de Marzo de 1925, el entonces Presidente de la -
Rep@iblica, Gral, Plutarco Elfas Calles, conciente de la im-
periosa necesidad de construir los nuevos caminos, expidib
una Ley estableciendo un impuesto sobre la gasolina; en es-
ta misma ley qued6 creada la Comisibn Nacional de Caminos -
para, disponiendo del producto de este impuesto, construir,
conservar y mejorar los nuevos caminos, dicha Comisién fue
integrada por tres micmbros, dos de los cuales representa--
ban respectivamente a la Secretaria de lacienda y Crédito -
Piblico y de Comunicaciones y Obras P@iblicas y el tercero a
los causantes y que, designado por ellos administraba y - -
aplicaba también los fondos del impuesto, completfindose la
Comisibn con vartios vocales,

En 1932, sc convierte en la Direccibn Nacional de Cami
nos, dependiente de la Secretarfa de Comunicaciones y Obras
PGblicas,

IMPUESTO SOBRE LA GASOLINA,

E1l impuesto a la gasolina creado en 1925 era por el --
consumo, de manera que se aplicaba lo mismo a la produccibn
nacional que a la importada; inlcialmente fue de 3 centavos

por litro, posteriormente fue aumentada a 4 centavos en 1929,



a 6 en 1931, a 8 en 1933 a 9 en 1940 y a 10 en 1946, permane
ciendo asf hasta la fecha. En 1932 cuando era de 6 centavos
por litro se hicieron participes por primera vez a las Enti-
dades Federativas. Originalmente este impuesto fue exclusivo
para la construccidn de caminos, actualmente no tiene apli--
cacibn especifica, sino que se incorpora al ingreso nacional
que la Secretarfa de Hacienda y Crédito Pdblico distribuye -
en el Presupuesto de Egresos anual,
i

PRIMEROS CAMINOS CONSTRUIDOS.

La Comisibén Nacional de Caminos primero adopté el pro--
cedimiento de "Camino Progresivo', consistente en mejorar -
paulatinamente la superficie de rodamiento en relacibn con -
la intesidad de trdnsito. Se adoptaron las caractevisticas -
para carreteras de "'tipo secundario mejorado" y se revistie-
ron las superficies de rodamiento con arena arcillosa, grava
mds o menos cementada, tepetate, tezontle, etc,, inicifindose
también experimentos de petrolizacién sobre estos materiales
siendo uno de los mfis importantes el de petrolizaciébn en gra
va suelta el camino Monterrey - Nuevo Ladero. En los prime--
ros tres afios la Comisién ejecutéd 247 Km, de caminos petro--
lizados 332 Km. de caminos revestidos y 700 Xm, en proceso -
de construccibn,

IMPLANTACION DEL SISTEMA DE COOPERACION CON 1.0S ESTADOS,

Por acuerdo Presidencial de 22 de Diciembre de 1932, se
colocéd la primera piedra en el Sistema de Cooperacién Federal
a los Estados, impartiendo a estos una ayuda de 50% del costc
de caminos nacional y locales construidos por dicho sistema,
Se crearon mediante cse mismo acuerdo las Juntas Locales de
Caminos en todas las Entidades Pederativas, encargadas de --
dirvigir las obras y administrar los fondos, Dichas juntas --

estaban integradas como mi{nimo por un representante



de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Pfiblicas, uno -
del Gobierno del Estado, uno de las empresas de autotrans-
portes, uno de la Cémara de Comercio y otros mfis de la Te-
sorerfa del Estado. Quedando autorizada la Secretaria de -
Obras PGblicas para reglamentar este acuerdo, por conducto
de su Direccibn Nacional de Caminos.,

CONSTRUCCION DE CAMINOS SECUNDARIOS Y ESTATALES,

En el primer afio de vida formal en el Sistema de Coope
racibén en los Estados la Secretarfa de Comunicaciones y - -
Obras PGblicas sc fij6 como objetivo el de abrir al trénsi-
to el mayor nGmero posible de kilbmetros de caminos, cuyas
obras de drenaje se construyeron en su mayorfa en forma - -
provisional, o semidefinitiva por razones de economia, en -
sus primeros 10 afios de vida ya tenfa construidos 985 Kms, -
de terracerfa, de los cuales 860 Kms, estaban revestidos y
177 Kms. petrolizados, ejem. de cllos son: Tijuana - Ensena
da, La Paz - San José del Cabo, Géwez Palacios - Chévez, --
Lebén - Silao, Villahermosa - Teapa, Tampico - Villa Julrez,
Texmelucin - Tlaxcala, ectc.

NECESIDAD DE CAMINOS VECINALES,

Como sc acaba de exponer se construyeron numerosos ca-
minos estatales ¢ interestatales, que comenzaron o mis bien
a integrar junto con los nacionales la red vial, principifin
dose entonces a satisfacer la necesidad de comunicacibn de
poblaciones de menor importancia que las que ya habfan sido
0o estaban siendo comunicadas por los gaminos troncales, Pero
los pueblos, rancherfas y los pequefios centros de poblacibn
que constituyen la mayorfa de nuestra poblaciébn nacional se
habfan quedado incomunicados, c¢s por eso que surgen los ca-
minos de tipo vecinal desde los de extraccidn ¢ intercambig
comercial, hasta los de penctracidn a las vegiones totalmen
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te incomunicadas.

En algunos casos fue necesario acondicionar los viejos
caminos, convirtiéndolos en adecuados caminos vecinales - -
transitables todo tiempo, en otros hubo necesidad de cons--
trufrlo todo.

CREACION DEL DEPARTAMENTO DE PLANEACION Y FOMENTO DE CARRE-
TERAS VECINALES.

Por acuerdo Presidencial publicado en el Diario Ofi- -
cial de la Federacién el 14 de mayo de 1947, se creb el De-
partamento de Planeacién y Fomento de Carreteras Vecinales-
dentro de la Secretarfa de Comunicaciones y Obras P@iblicas,
con la finalidad de coordinar y estimular la construccién -
de caminos vecinales, Desde un principio se fijé que el --
costo de dichos caminos serfa sufragado por partes iguales-
entre la Federacién, el Gobierno del Estado a que pertene--
ciera el camino y los particulares directamente beneficia--
dos, Cuando los particulares eran de escasos Tecursos coo-
peraban con su mano de obra en forma gratuita, proporcionfin
doles explosivos, materiales de construccién, etc., asf co-
mo la direccién técnica para la construccidn de los mencio-
nados caminos, valorizando su mano de obra hasta obtener --
una tercera parte del costo del camino.

Implanténdose as{ las tres f6rmulas que han prevaleci-
do hasta la fecha:

a) CARRETERAS TRONCALES O NACIONALES, - Costcadas 100%-
por la Federacibn, son los principales y constituyen 1a ba-
se de la red carretera del pafs.

b) .- CARRETERAS SECUNDARIAS,- Comprendidas en el plan-
1lamado de cooperacibn, costeadas 50% por la Federacibn y -
50% por el Gobierno del Estado correspondiente,

).~ CAMINOS VECINALES,- Costeados modiante 1/3 de la-
Federacién,1/3 del Gobierpo del Estado correspondiente y 1/3



de los particulares.

ASOCIACION MEXICANA DE CAMINOS, A, C.

Fundada a principos de 1949, como asociacién civil mexi-
cana, desprovista de fines lucrativos, con personalidad juri-
dica y presupuesto propio, precidida por un importante nfimero
de instituciones y empresas nacionales ligadas con las carre-
teras y el transporte, como son las que pertenecen a la in- -
dustria automotriz, industria de hule, manufactureras c¢ impor
tadora de maquinaria, cmpresas del petrbéleo y derivados, cons
tructoras y flbricas de cemento y numerosas agrupaciones civi
cas que represcentan a los sectores bancario, de la construc--
cibn, distribucibn de autombviles, etc, La finalidad de esta
asociacibn es scervir desde el fngulo del sector privado, a la
vialidad mexicana, colaborando con las autoridades Federales
y Estatales,

En 1955 se¢ fundd el Centro de Adiestramiento de Operado-
res, dedicado a iwmpartir ensefianza de meclnica de maquinaria
de construccibn y automotriz, a nivel subprofesional, propi--
cié los primeros ensayos en el pafs sobre cuotas de paso en -
puentes y carreteras, que por sus satisfactorios resultados -
sirvieron de experiencia para el sistema actual de financia--
miento de autopistas y puentes de cuota,



EVOLUCION DE LA RED DE CARRETERAS AL SERVICTO PUBLICO

1925 - 1976
(Kilbémetros).

ARNDO SUMA DE LA RED

Brecha Terr. Rev. Pav. Suma
1925-28 209 245 241 695
1929 353 298 289 940
1930 629 256 541 1 426
1931 683 377 620 1 680
1932 702 467 645 1 814
1933 1 601 793 683 3077
1934 1 786 1 291 1 183 4 260
1935 1 760 1 918 1 559 5 237
1936 1 891 2 406 2 007 6 304
1937 1 831 3 363 2 316 7 510
1938 2 035 3424 I 004 8 463
1939 1 912 3 441 3 755 9 108
1940 1 643 3 505 4 781 9 929
1941 2 249 4 131 5 420 11 800
1942 2 250 5194 6 082 13 526
1943 2 418 5 918 6 910 15 246
1944 -2 3306 6 375 7 083 16 394
1945 2 399 6 842 8 163 17 404
1946 2 663 7 267 8 614 18 544
1947 2 509 7 722 9 071 19 302
1948 2 630 7 064 10 562 20 256
1949 2 550 6 546 12 059 21 155
1950 2 024 6 836 13 595 22 455
1951 2 428 7 600 15 034 25 062
1952 2 630 8 524 16 178 27 332
1953 2 712 3 309 17 146 29 167
1954 3 404 9 653 17 846 30 903
1955 1 427 2 816 9 164 18 817 32 224
1956 800 3 851 10 691 19 917 35 259
1957 515§ 4 723 10 464 21 934 37 636
1958 489 5 406 11 295 23 132 40 322
1959 1 142 4 763 11 916 25 140 42 961
1960 2 850 3 860 11 203 26 979 44 892
1961 2 266 5 087 13 310 28 937 49 600
1962 3 875 5 108 14 840 29 717 53 540
1963 3 825 5 853 15 883 31 477 57 038
1964 4 395 6 353 16 506 33 186 60 440
1965 1 755§ 6 693 18 373 34 431 61 252
1960 1 769 6 642 19 083 36 122 63 616
1967 1 643 6 563 19 534 37 355 65 095
1968 1 802 6 618 19 776 38 861 67 057
1969 2 085 6 800 20 522 40 374 69 781
1970 1 955 6 539 21 079 41 947 71 520
1971 2222 6 089 21 R74 43 867 74 052



1972
1973
1974
1975
1976

e DN

764
182
390
459
457

43
47
51
46
46

458
434
529
393
414

31 620
56 262
66 236
77 723
84 558

549
828
234
643
861

124
156

186
193

391
706
38¢
218
290



ESPECIFICACIONES GEOMETRICAS PARA EL FERROCARRIL.




TABLA

FCS. N, de M, S.C.YT, 5.0.P,
SOORELLEVACION OFEL RIEL EXTERIOR €4 LAS CUNVAS
GRADO DL VELOCIDAD EN KILONMETROS POR HORA
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o o Jan ey |voliriliso V. Equilibrio (Trenes Carga)

Para obtener velocidad méxima para Trenes de Pasajeros (confort)
basta aumentar 75mm a la sobreelevacid tebrica (3").

EJEMPLO:

G=4"CargaV=4D1ph o =04; e =64+ 5=149

Lo



VELOCIDAD TR+ ES MAS RAPIDOS DEL TRAMO

80 Kph. 100 120 140 160 Kph.
Pendiente R R R
(p) en mm, 3 mm, 2 1.4 1 0.7 mm,
| por metro. B o

VELOCIDADES DE LOS TRENES EN METROS POR SEGUNDO

—~
22 28 33 39 \ 44 mt por seg.
Revaclones en T
cm. del rlel ex-} ¢ ¢ 5.6 | 4.6 3.9 3.1 cm/ seg.
terfor en un se-
_gundo, ol L

Log resultados anteriores demustran que es suficiente para las vias
de México, aceptar 5 cm. por segundo como Normal rampa de Sobreele-
vacién de espiral y usar 4 cm. por segundo exclusivamente en 1as vfas
de alta velocidad, en tanto que 3 cm. por segundo solo pueden aplicarse
en cuasos Excepcionales, debido al diffcll mantenimiento de los niveles
y sobre todo por el gran Costo de Construccién que se impone al Fe~
rrocarril al separar en exceso las curvas inversas.




TABLA CONDENSADA DE VALORES TABULADOS
VELOCIDADES
GRADO 40kph 60 80 100 1 20kph
0°30 10 |0°16] 18 20|010] 32 40{0°05| 49 | 680|v°03| 84
1°00 10m| 0°30 | 16 20 [0°15] 35 50(0°10} 63 90{0°6| 98 | 150(0°03 {154
1°30 10 |0°5 1 24 30 j0°20{ 53 80[0°10} 95 | 140{0°06{163
L‘_2:(10 1o |1° 32 40 |0°22 n 9070°121126
2°30 10 [1°15] 39 50 [0“24 | 80 110§ 012187
ki 20 |1° 41 70 {0°2% ] 106 | 140]|0°12|184
4" 20 |1°20] 63 90 (022 | 142
5° 30 |1°15( 179 | 110 {0%24 | 177
° ea
6 30 1.99, 95 Tabulada con varfacion de 3 centimetros por segumdo.
7° 40 |[1°24 110
8 50 [1°30 |126 ,

La primer cifra para cada velocidad representa longitud espiral; la segunda 12 Ley de va-
riacién de grado por cada 10 metros de cuerda; la tercera cifra, es 1a sobreelavacibn e en mi-
limetros. ‘

Téngase cuidado que ¥ » SUMA 6 ESPIRAL,
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VELOCIDAD | K=0.012V
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TABLA NUMERO /

0.7

0.5

TABLA DE COEFICIENTES PRACTICOS K r 0.6 (¢) = K

2K'/100

VELOCIDAD RELATIVA DE LOS TRENES CARGA| COEFICIENTE

RAPIDOS
Q7K

15
30

55
70
85
100
120
140

MEDIA
00K

15
25
35
45
60
10
85
100
120

|

o e o e b g

|

LENTOS ‘Lsosm-:su.v,\--
0.5K | CION FLECHA
0.710.6 To.5K
o e
15 03 ‘03
© 20 ‘ 05 | 0.4
310 108 07|06
40 ! 1.1 09 |08
50 14 12 1
60 t 1.7 1.4 E 1.2
0 2 1.7 “
85 2.4 | 2 1T
100 lz.a 24 |22
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TABLA NUMERO /!

\
Pendlentes adecuadas del Diagrama de Flechas en las Espirales, para obte-
ner concordancla parab6lica con la sobreelevacion (en milimetros por cada 10-
metros),

_ VALORES K' = 0012 V2 x 0.6 _
| VALORES DEL CONFORT “g" B ‘3'9_ 10 js.o‘_l:zy;ﬁ 80 | 90 |100110{120{130 |
“Confort”: 1= g max 17)12) 8] 7| 6} 5} 5 5 4 4
variaciébn métriea 1.5 k 26 1812101 9, 8| 8] 7 61 5
de sobreelevaclon 2 33124117 14113 11 0 9
en milfmetrns por 2.5 42 129 22,18 {16! 14
Emtx'.o recorrido 3= g min l 50 36 ) 25 Zl | }Q”milfmeh‘(.):;”por 10mts~

EJEMPLO:

V  17ml por seg' (g = 2) mm par metro equivale a 3.4em/ sepundo.

Ve Y
Radlo 200m: K' 30: e 120mm; o - 0.6; espiral { - 10e = g 4" 60 mt.
NOTA: Los valares han sido redondeados aproximadiamente, para obtener confort
en centfimetros por sem-ndo, multipliguese -p- por veloeidad del tren en metros -
por segundo entre diez,



TABLA NUMERO Il

TABLA DE SOBREELEVACIONES (Pricticas) en Milfinetros para trenes de pasajeros con
velocidades moderadas, alternando con trenes de Carpa con Velocidades Minimas
de 25 a 30 K/Hora, para usarse en tramos en pendiente continuada 1> 1Km

empleando Gobernadora.

(¢ =0,4)
VELOCIDAD MAXIMA Kii8vVv e e
’L \ - K 17 2° 3" 4°
30 K I HORA 8,5 4 7 11 15
40 ! 7 8 13 19 25
[ ST - ——— . .
5 - t2 10 17 32 | 43
o e et I e | R R ey bl
60 11 14 30 44 | 60
F 70 24 20 40 60 | 80
it.6 v c 11
FORMULAS: e teSrico = — R ; e pricitco =

cr 0.4 VKM/Hora: R radlo metros;

8p Sobreelevacién milfmelros,

TABLA NUMERO IV

_ GRADO DE CURVA (métrico)

GANG
19 | 22 | 24 30
2| 31| | s
63 | 62 | 4| 82
74 | 83 | 102 | 117
101 | 120 [ 142 | 160
av:
R "R

TABLA DE SOBREELEVACIONES (Pricticas) en Milfmetros para trenes de pasajeros en
tramos de velocidades moderadas, alternando con trenes de carga con velocldades

reducidas entre 36 y 40 K/ Hora, para usarse en lramos
pendientes mix. 2/3 Gobernadora.

largos

+ 1Km con

(¢ = 0,5)
(v:wcm/m MAXIMA K 11.8 v ____ GRADO DE CURYVA (mm co)_ - mj
‘ v = K TR AL B T L L Y U B .
L ‘25/ mora | o belwlu nlwleln]a
. 15 13 12l |30 i 54| 66 ‘ M 92 102
e I R S -
60 21 8 [ an | sy ! 731 02 {104 128 ua
SRR S R TN U S O {
0 20 2 | 50 | 75 100 1126 hso 177 | 200
80 34 (31 | o6 100 [131 | 166 iwq J
2 ) 2
FORMULAS: e tebrica « ”'::»y——- , e prictica - l_iHB v..K
4
c«06: V=K Horay Reradloenmts,



TABLA NUMERO V

(Carguero Velocldad Intermedia)

A\
TABLA DE SOBREELEVACIONES (Pricticas) en Milfmetros para trenes ripidoa pasajeroe,
alternando con trenes de carga con velocidades intermedia (50 K/Hora), Para usarse
en tramos > 3 Km, con pendlente, entre 1/3 y 2/3 de in GOBERNADORA,

(c =0.0)
VELOCIDAD MAXIMA ¢ 0.0118 V2 GRADO DE CURVA métric

V - K' l. 20 3. ‘6 50 ‘I ,r e-
40 K/ HORA 11 10 18 28 38 48 1] 67 (.
60 " 11 16 30 L 1] 60 4 87 102 118
60 " 25 22 44 66 87 110 127 162 174
N a5 3 | el 7| ez |121 [152 180
80 " 45 39 18 {148 157 |i9¢6
80 " LY 5 [i00 1% {200
100 " n 62 (124 l188

(Sobreclevacitn Mixima absoluta) = 175 mm,
0.0118 v* co0n8Vv: K

NOTAS: e tebrico = ~—e-—— e prictlca s ————rn—— =

R ' R i

TABLA NUMERO Vi

TABLA DE SOBREELEVACIONES (Pricticas) en Milfmetros para trenea ripldo d
pasajeros, allernadas con trenes rdpldo de carga en sus mAximas veloclda
des (85 & 15 K/ Hora), para usarse en tramos z 3 Km, con pendien
tes < 1/3 Gobernadora Tonelaje.

(c= 0.7
VELOCIDAD MAXIMA | € 0,0118v2 |  GRADO DE CURVA (métrico) |
v - K 15[ 25‘ v Y 5 & CY 50!
[T, — [PV | ST i
40K/ HORA 13 | 1|23 {34 |45 |66 01 |80 ' 91
s 20 ) L 35 | 83 | 70 1&7 101 Nz2 (1%
g0 29 26 {60 | 6 |100 ‘127 149 176 200
' L aa . P T . - DU VY S
| 10 \ al TR ‘ms 1144 180 1205
s 53 | 47 | 92 issg Ties
Cow 67 { 3 ’1117 176 ]233
100 ' 83 7 114 1219
[ 1o v 100 T 98 1100
Y 110 104 200
Sobrey tevactdn MAxima absoluta = 17% mim.
2 2
NOTAS: e r-drivo - Q}-)-%EV— ; e praectico = (-9-'9—ll:ﬂ V. K—i{-



TABLA NUMERO VII

Pendientes miximas en la Tranglclén de la Sobreelevacidn, Valores de p. (milfmetros por
cada 10 metros)

o o - —

*COEFICIENTE K=
(K 0.0118 V2) > 10 (15[ 20] 26| 30 | 45|60 |75 |80 105 |120 135 {150

Tramos de Velo- -
Coeflicliente cidades MAXIMAS 50 | 33§ 26| 20} 17 1| 8"
W h PyC(ge= Imm)

8 Tramos con Velo-
(aceleraclén confor- | cidades media 62 42| 31 25| 22 412 8 61 86 6 5| 4
table) (g=126mm) |
Tramos con Velo-
cidades minima |76 | 50| 37| 30| 28 1M{13110] 8 7| 8 & 5
(g = 1.5 mm)

—— - - - R RN [V SV DI S P ——— P

b “;%? : K= KO0.0118V: (veAnse tablas I, 1V, V y V1)

(4]
(%
Fs
-
(2]

Longitud de 1a Translclén prictica = % r 10m; e = Sobreelevacién TABLAS 1, 2, 3, (sin inclulr

pardholas de enlace).
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ESPECIFICACIONES GEOMETRICAS PARA LAS CARRETERAS
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COEFICIENTE DE FRICCION LATERAL {u)
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Formulas

/
JUus dtEV i <
v E CR

/
d = Rgy/RE-(0E 2

U s Distancia entre hugilos externas

DESPLAZAMIENTO DE LA HUELLA EN CENTIMETROS
~
o

20 1+

d = Desplaramianto dela huello

EV:Eniravio
Rq* Radio de giro 1
10 DlE-‘Di‘H?nfio‘ antre ejes L _
0 ) 20 30 40 %0 60 10

RADIQ OFE GIRO, EN METROS

PIGURA 5.34. TESPLATAMIENTO DE LA HUELLA DE LOS VEHICULOS DE PROYECTO, PARA UN ANGIAD
DY VUELTA D¢ %'
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VELOCIDAD DE MARCHA EN km/h

1o

100
20
’n
80 . Volumen de irdnslto bajo -
Volumen de 1rdnsito Intermedio L7
70 ' o
’
4
Vd
P
60 . —
Vd
s
s
50 o Volumen de transito olto.]
J // cercono a lg copacidad
“
40 I I
v
‘V
//
10
"
s
/
20
20 30 40 50 60 70 80 90 100 {10
VELOCIDAD OE PROYECTO, EN bkm/n
YELOCIDAD VELOCIDAD DE MARCHA, EN km/h
PROYEGTO | VOLUMEN DE | VOLUMEN LE TRAN.| VOLUMEN DE
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HOURA 8.18. RELACIONES ENTRE VELOCIDADLS DR MARCHA Y DR PROYECTO



VENICULO DE PROYECTO
CARACTERISTICAS DE-335{0€ -4} DE - 610|DE-1220 DE-1923
Longitud total del vehiculo L1 580 | 130 918 | 1528 1678
" Distoncic entre eies exlremos del vehiculo DEJ 335 | 459 610 | 1220 , 1323
LDcNunr;iL!nlrt tiu:ﬁ—!mot del troctor OET)  — — — 3a7 - 919
5 [ Dusloncia entre ejes del vemiremolque ey —— | — — 162 610
O [ vuelo derantero vel 92 | 100 | r2z | 122 92
Z | vueto trosero v sy Tee | vy [ ey ot |
wn | Dstoncio_enire vjes 16ndem troclor Ty — —_— —_— —_— 122
u | Distoncio enlre ejes ldndem gemiremalque s — —— —_— 22 i22 |
3 Disluncia entre e inleriores lroctor 0] — R 397 188
" Ot .tr:‘l—:g_;re‘;;tm;;'lroclor y termremoiquef Dy | — — — 70! _’:195
& | fncho toral_oet yenfeulo _frf e f zaa]ese | 259 239
¥ 1 Entrevio del vehiculo Evi 183 244 | 259 2%9 239
o | Anuro totet det vehiculo wi| 167 [210-ai2|24-ar2[214- 2 214 - a1
B de s sios ool somdoe oty SRSt BT IO BT
Ao detov foros gromtersy — Im] @ | e [ e | o e ]
Altura de los foros trastros Hl 1] (1] 6l 61 61
Annulo de desviocian det ho? de tluz detoy Toros e 1° 1° * 1° 1°
Podis de giro mivmo {om) Ref 732 | 040 | 1281 | 1220° 1372°
_ Vehituto vacro wy| 2500 4000 | 7000 | 11000 14000
Foso lo'a) (Kq) R htinsoS i S S RS et W — e e e
veliculo £3rgoda wel 5000110000 17000 {25000 30000
Relgcian Peso/ Potencio (kg/npy JW‘/;, an 90 120 IBO‘ 180
VEMICULOS REPRESENTALOS POR FL DE PROYECTD | Agya | €2 | n-c3 11323018 252
Apy Ag 99 100 100 100 100
PORCENTAJE DE VENICULOS OLL TIPO | -C.?" - 36~_ h')‘a 9_9— I(SO. ”"-6—6-_
INDICADO  CUYA DISTANCIA ENTRE _'ESM Vo | 1 N;éw‘lla‘c:)i( 100
EJES EXTREMOS IDE) €5 mEnOR |T2-sI| o | o _t |eo] a9
QUE LA DEL YEMICULO O€ PROYESTO | F2 - 52 o O v {93178 100}98
-LB 52 0 0_ 1 18 90
Apy Ag 98 100 100 100 100
PORCENTAUE D€ VEWICULOS DEL TIPO | '6;" V(T,—?“ 98 Pty T(;B— ";.0—6-'
INQICADO CUYA RELACION PESO/POTEN- cy 20 02 100 100 100
CIA €S MENOR QUE LA DEL vEMICcWLo | T2-51| & | 85 | 100 [T100 100
OE PROYECTO T2-sef 6 1. 42} 98 9898
T3 -%2 2 3% 80 80 80

TAMA 3-E. CARACTERISTICAS DE LOS VEHICULOS DE PROYECTO



Veb. by VaLociban Ruesccton Conri- Diar. Disrancia po Yisisitian
FROTRUTO | DB MARCHA claNTn DA PRENADO
oy Yy To::po Du:ncia Fn?x.:mn - Cclt;:luh R-do:‘dudu
30 28 2.5 10.44 0.400) 7.72 2710 25
40 37 2.0 25.69 0.3%) 14.18 30.87 40
50 40 2.5 J1.94 Q.40 23. 14 65.08 53
60 65 2.5 48 1y 0.340 35.03 73,22 75
70 63 2.5 43 75 0.325 48 (8 01 .83 90
80 ! 2.8 19. 80 0.340 64.02 113.32 115
00 70 2.5 5t.860 0.0 FO. 568 136.42 135
100 80 2.5 5%.72 0.300 97.06 156.78 1568
130 92 2.5 63.88 ).205 112.95 176.84 178

TABLA 5F. DISTANCIA DE VISIBIUDAD DE PARADA
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TABA 7.F, CUADRQ COMPARATIVO DE LONGITUDES MINIMAS DI TRANSICION

SEGUN DIFERENTES CRITERIOS (8§ == 0.10)




PORCIENTG BN PANDIDNTE WMAXIMA PARA DIVERSA® YI.LOCIDADRD
TIPO DF Dd rAoYRCTO, BF Rm/h.
TERNENO it eland et e Tk At St Ml R
no 00 10 8n V0 m 1o
Pland. .. 0 5 4 4 3 3 3
lomerfo, ... . 7 ) 5 ) 4 ) 4
Montatioso. . 0 8 7 7 0 5 )
TABLA B-A, RELACION ENTRE PEF DIENVE MAXIMA Y YELOQIDAD DE PROYECTO

{CAMINGOS PRINCIPALES)
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