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I. INTRODUCCTION




INTRODUCCION

La creciente necesidad del transporte de mercancias entre los
centros de produccidn y los de consumo, sobre todo a grandes-—
distancias y en grandes volGmenes, ha representado en la Gltji
ma década para el Ferrocarril, un incremento de trafico en --
sus lineas y terminales. Esta situacidn ha motivado gran —---
preocupacidn por parte de la administracién del Sistema Ferro
viario Nacional respecto a la capacidad de servicio que las -
instalaciones férreas deber&n proporcionar a futuro. Ademés,
es de considerar el aumento inducido de flete como consecuen-~
cia del incremento gradual del precio de los energéticos e hi
drocarburos, con lo cual el Ferrocarril se tendri gue prepa--
rar para introducir grandes modificaciones fisicas, operacio-
nales y administrativas en su sistema.

No obstante gque se han realizado mejoras en afios recientes, -
el Ferrocarril padece de un envejecimiento en su infraestruc-
tura, especialmente en las terminales, lo gque se ha reflejado
en la imposibilidad de mejorar la calidad de los servicios --

ofrecidos.

De las actuales terminales con que cuenta el Sistema Ferrovia
rio Nacional, sin duda la mas importante es la del Valle.de -
México, siendo la tinica instalacién de este tipo que dispone-
de facilidades para realizar las maniobras de clasificacidn -
por gravedad, utilizando dispositivos de control semiautomdti
cos. Pero aun asi, dicha terminal ha soportado el incremento
del tr&fico con serias deficiencias, tanto fisicas como opera
tivas, ya que desde el aho de 1956 no se ha hecho ninguna mo-
dificacién. Sin embargo, de cualquier tipo que sean las defi
ciencias de la terminal, repercute considerablemente a incre-
mentar los ya altos costos de operacién.



Por tal motivo, es necesario hacer un estudio pertinente que-
de las soluciones mediatas, asi como a mediano y a largo pla-
zo, que deban practicarse a las condiciones fisicas de la ter
minal y a los sistemas operativos seguidos actualmente, para-
gue ésta se modernice en la medida de lo posible.

Con el presente trabajo se pretende plantear las acciones a -
seguir para efectuar la modernizacidén de la terminal, tanto -
en lo relativo a ampliacidén y modificacidén de sus instalacio-
nes fisijicas existentes, de su organizacidn y procedimientos -
administrativos asi como la factibilidad de contar con una --
nueva terminal, abarcando el analisis econdmico correspondien
te para justificar la rentabilidad de las inversiones segfin -
sea el caso. ,
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II.

ANTECEDENTES

EI, SISTEMA DE LOS FERROCARRILES MEXICANOS

BREVE RESENA HISTORICA D& SU EVOLUCION

Desde la consumacidn de la Independencia Politica de Mé&xico-
en 1821, los distintos gobiernos tuvieron la preocupacidn de
mejorar e impulsar los medios de comunicacidn, incluyendo la
de caminos de hierro. La primera idea, fue simplemente sus-
tituir el servicio de diligencias de traccidén animal por ca-

rruajes que rodaran sobre rieles.

La construccién de Ferrocarriles Mexicanos comienza al conso
lidarse la Replblica, entre los afios de 1867 y 1870. La pri
mera linea gue se construyd fue la del Ferrocarril Mexicano,
de México a Veracruz~via Orizaba y Cérdoba, inaugurada el lo

de enero de 1873. .

Posteriormente sobrevino la construccidén de las grandes tron
cales de la Ciudad de México a la frontera con los Estados

Unides, Guadalajara y Manzanillo, de México a Veracruz por -
el Ferrocarril Nacional de Te-
el Ferroca--

Jalapa, de Veracruz al Istmo,
huantepec, gue atraviesa el Istmo de su nombre,
rril Panamericano que va de Ixtepec a la frontera Guatemalte

ca.

Para principios de siglo la red férrea contaba con 13555 ki-

lémetros y en 1910, 19748 kildémetros.

Con la revolucidén sobrevino la suspensidn de la construccidn

de Ferrocarriles y en alto grado su destruccidn, ya que la -

lucha armada se llevd a cabo, puede decirse, a bordo de los-

Cuando las condiciones de tranquilidad se restable-

trenes.
se reanudd la construccién de Ferrocarriles, pudien-

cieron,
do mencionar como mis importantes los siguientes:



Durante la segunda dé&cada del siglo, el ramal de Felipe Pes-
cador a Durango y el de Cuatro Ciénegas a El Oro. En la se-
gunda década se construyd el tramo faltante del Ferrocarril-
SudPacifico de México, entre Tepic y La Quemada, habiendo co
rrido el primer tren, de Guadalajara a Nogales el 17 de —-=-
abril de 1927. Posteriormente, se construyeron la extensién
de la via férrea de Uruapan a Apatzingan, el Ferrocarril del
Sureste de Coatzacoalcos a Mé&rida, el Ferrocarril Sonora-Ba-
ja California de Benjamin Hill a Mexicali y finalmente el Fe
rrocarril Chihuaha al Pacifico, quedando integrado al termi-
narse la construccidn del tramo que habia guedado pendiente-
entre Creel, Chih. y San Pedro, Sin. Eéta Gltima obra fue -
inaugurada en noviembre de 1961 y constituye un verdadero --—
alarde de la ingenieria mexicana. EnR un desarrollo de 248 ki
l18metros, la linea desciende desde lo alto de la Sierra Ma--
dre Occidental, a 2485 metros de altura, hasta el nivel del-

mar.

Actualmente los Ferrocarriles Mexicanos estan constituidos -
por 4 empresas, de las cuales los Nacionales de México es el
sistema predominante, contando con el 74% de la longitud to-
tal de vias férreas que equivalen aproximadamente a 19037 k;
lometros contra el 21% del sistema mas prdximo controlado --
por el Ferrocarril del Pacifico. Chihuahua al Pacifico y So-
nora-Baja California; y el 5% restante controlado por empre-—

sas particulares.



IMPORTANCIA DII, SECTOR FERROVIARIO EN EI, DESARROLLO ECONOMI-

CO ¥ SOCIAL DE LA NACION

Los diversos modos de transporte, tanto en nuestro pais como
en otros, se ven impactados como consecuencia de las trans--
formaciones econémicas y sociales, del crecimiento demografi
co de las crisis de energéticos y materias primas, del proce
so de industrializacidn y urbanizacidn, de la descentraliza-
cidén de actividades y del impulsco del desarrollo regional.

EZstos factores demandan a cada momento cambios radicales en-
las estructuras tradicionales del transporte sobre todo en -~
México, considerando que con los medios y modalidades actua-
les, no ser8 posible hacer frente a la magnitud de los regue
rimientos esperados. El desarrollo econdémico y social del -
pais depende, en buena medida, de la eficiencia de sus vias-
de comunicacidn y de sus sistemas de transporte, por lo cual
el transporte es estratégico, al permitir el eficiente des--
plazamiento de personas y bienes, el enlace de las distintas
regiones y la integracidn nacional, coadyuvando al estableci
miento del equilibrio orientado a mejorar las condiciones de
vida de toda la poblacidén. Su particivacidén en la actividad
econdmica es determinante, Ya que de éstos depende que los -
bienes se encuentren en el lugar y en el momento en que se -
necesitan, no solo para abastecer materias primas, productos
y servicios, sino tambié&n para el gran beneficio social de -

abrir nuevos mercados.

Otro aspecto trascendental gue conlleva el transporte, es su
gran capacidad de generar empleos adicionales a los que re--
guiere su operacién, puesto que para contar con la infraes--
tructura necesaria, resulta imprescindible la construccidn -
de grandes obras piblicas, las cuales han probado ser uno de
los mejores recursos en la distribucién de los beneficios --
del desarrollo a los distintos sectores de la sociedad.



Respecto al transporte ferroviario, cabe sefialar que este ha
desempenado un papel primordial en el desarrollo econdmico -
del pais, ya que es el sistema iddneo para el desplazamiento
de grandes vollimenes, de bienes a distancias medias y largas;
su gran capacidad de carga y bajo costo de operacién, garan-
tizan su participacidn como columna dorsal de los dem&s sis-
temas de transporte. En nuestro pais, de hecho, esa fue su-
funcidn hasta las primeras dé&cadas del presente siglo; pero-
el proceso de su modernizacién gquedd estancado hasta el pun-
to de la insuficiencia en la productividad de recursos, en -
la calidad de servicios y en el consecuente detrimentée. de -

su infraestructura.

Con todo, el Ferrocarril sigue conservando un papel relevan-
te dentro del sistema de transporte de carga. Actualmente -
moviliza una cuarta parte del transporte de carga nacional ,--
equivalente a casi un tercio en términos de toneladas-~kilSme-~

tro.

Es de esperarse que en un futuro préximo se corrijan sistema
tizacidn y estructura del transporte ferroviario, con miras-
tanto a la recuperacidn econdmica y al desarrollo gue experi
menta el pais, como al costo inflacionario a que estén suje-

tos los energé&ticos.

En lo que respecta al transporte de pasajeros, el Ferroca~—--
rril también aventaja al autotransporte, especificamente en-
trdfico suburbano y en grandes corredores entre las principa
les ciudades. No obstante, en nuestro pais el transporte fe
rroviario moviliza al 1% del pasaje nacional y, si bien se -
estima gue su participacién continuard siendo limitada, tam-
bié&n se prevé un crecimiento en este sentido, del 6% anual.

Como empresa pilblica, se considera que los Ferrocarriles de-
ben seguir constituyendo un importante instrumento en la wvi-



da econdmica del pais de acuerdo al programa de moderniza-—---—
cidén del Sistema Ferroviario Nacional iniciado en 1983. Asi
mismo, y con base en los lineamientos establecidos en dicho-
programa, se fija como meta la blGsqueda de la autosuficien--
cia financiera; para ello,es indispensable un incremento en-
la productividad y actualizacidn de las tarifas, de tal modo
que sean consistentes con los gastos de operacidn.

Sin dejar de reconocer gue los Ferrocarriles son un servicio
pGblico e instrumento del Estado para promover el desarrollo
y distribuir el ingreso, es necesaria la autonomia y liber--
tad gue da la autosuficiencia financiera. S&lo asi se gene-
ran los recursos para ampliar y modernizar la capacidad, y -
se iendré el dinamismo que exige el ejercicio de la activi--
dad en una economia mixta.



DIAGNOSTICO D& LA SITUACION ACTUAL

Bl Ferrocarril, inventado en el primer tercio del siglo pasa
do en Inglaterra, constituydé una evolucidn de los medios de-
transporte terrestre; su ripido desarrollo tanto en Europa -
como en los Estados Unidos fue un factor decisivo en la eco-

nomia de estos pafises.

Actualmente en la mayoria de los paises en desarrollo, los -
modos de transporte experimentan serias y profundas deficien
cias, debido principalmente a circunstancias histéricas.
Asimismo, en los paises que luchan por salir del subdesarro-
llo, la preparacidn de programas para este sector representa
una industria naciente, que ha venido creciendo a un ritmo -
acelerado en los Gltimos afos, ya gue para elevar el nivel -
de vida de un pais envvias de desarrollo, con frecuencia es
necesario comenzar a mejorar sus medios de transporte.

En México, debido a la creciente demanda del transporte ca--
rretero, aunado también a la baja en la calidad del servicio
ofrecido por el Ferrocarril y al decidido impulso dado por -
el gobierno al desarrollo de la red de caminos, dio como re-
sultado la terminacién del monopolio del que gozaron los Fe-
rrocarriles Mexicanos durante 3/4 partes del siglo, lo cual-
originé el postergamiento de los cambios tecnoldgicos que --
era necesario implantar para modernizar el transporte por Fe
rrocarril, trayendo como consecuencia un deterioro cada vez-
mayor de este modo. Sin embargo, para continuar creciendo y
constituirse en la columna vertebral del transporte del futu
ro, se deben aprovechar mejor los recursos disponibles, rea-
lizar inversiones selectivas para aumentar la capacidad y mo
dernizar los sistemas operativos y procedimientos administra
tivos.



En el afio de 1910 la Repfiblica Mexicana contaba con alrede-—
dor de 20,000 kildmetros de lineas de Ferrocarril. Al jini-
ciarse el movimiento revolucicnario practicamente se inte--
rrumpid la construccidén de obras nuevas. La lucha armada -
trajo consigo una disminucién notable en el mantenjimiento -
de las lineas, asi como la destruccidén de un elevadec nilmero
de puentes. Las locomotoras, los carros de carga y los co-
ches de pasajeros sufrieron severos dahos, la recuperacidén-
de la economia mundial en los afios treinta's, la nacionali-
zacién en 1937 y las exigencias que la Segunda Guerra Mun--
dial impusieron al transporte ferroviario, obligaron a un -
proceso de modernizacidn que se inicid en 1945. Uno de los
adelantos tecnol8gicos mids notables en la operacidn de los-
Ferrocarriles que més incidié en el aumento de la producti-
vidad, fue la sustitucidén de la fuerza de vapor por locomo-

toras Diesel-Zléctricas.

Desde fines de los ahos cincuenta's, la politica estabiliza
dora del gobierno mexicano favorecid el desarrollo indus---—
trial del pais, entre otras razones por medio de precios ba
jos de las materias primas y reducidos costos de los -bienes
y servicios ofrecidos por el sector pGblico, tales como —---
energéticos y transportes. De esa manera, durante.nn largo
periodo las tarifas ferroviarias se mantuvieron subsidiadas
no permitieron a las empresas cubrir sus gastos de opera---
cién y, desde luego, no deneraron excedentes para financiar
las inﬁersiones en modernizacidén y ampliacidn de la capaci-
- dad. ‘ '

Las inﬁersiones en infraestructura se estancaron considera-—
blemente y las correspondientes a equipo se mantuﬁieron ba-
jas en términos generales hasta 1973. A partir de esa fe--
cha y ante la imperiosa necesidad de incrementar la capaci-
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dad de la flota y cubrir los reguerimientos de reposicidn,-
se incrementd la adquisjicidén de locomotoras y carros de car
ga. £n menor proporcidn, se asignaron recursos a la rehabi

litacidén de las vias y compra de coches de pasajeros.

En ese periodo, sin embargo, fue todavia posible lograr au-
mentos en la productividad general, gracias fundamentalmen-
te a que la planta de personal no crecié, a que el equipo -
adguirido fue de mayor peso y potencia y las lifneas e insta
laciones estaban todavia lejos de la saturacién. Lo ante--
rior permitid, junto con el incremento en el consumo de la-
poblacién y el crecimiento de las actividades productivas,-—
principalmente las industriales, y con un escaso o nulo es-
fuerzo de comercializacidén, que el volumen de carga trans—-
portada por ferrocarril continuara aumentando en forma sos-
tenida.

Durante la década de los setenta's, el trdfico de mercan---
cfas por via férrea, expresado en toneladas-kildmetro, cre-
cid® con una tasa promedio superjor al 6% anual, cifra muy -
patecida a la del incremento del producto interno bruto en-
términos reales durante el mismo lapso. En 1970 por el Sis
tema Ferroviario Mexicano se movieron 41.4 millones de tone
ladas a una distancia media de 551 kildmetros, o sea gue se
generaron 22,800 millones de toneladas-kil&metro.

Al descuidarse la organizacidn, los sistemas operativos y -
los procedimientos administrativos, y al faltar inversiones
importantes en mejoramiento y ampliacidén de la infraestruc-
tura, el equipo tractivo y de arrastre comenzd a mostrar sin
tomas de rendimiento decrecientes en su utilizacién, y la -
saturacidén de instalaciones se empezd a observar en forma =~

cada vez mis frecuente e inguietante.
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Asimismo, al sobrepasar la flota la capacidad de los talle-

res, la disponibilidad de las locomotoras y carros de carga
comenzé a disminuir notablemente, lo cual agravd en los Gl-
timos tres afios por falta de divisas y carencia de un siste

ma moderno de administracién y control de almacenes.

El servicio de pasajeros se comportd en forma distinta. En
1980 se transportd solo el 60% de lo movilizado 10 afios an-

tes.

Era pues, cada vez m8s obvia la imposibilidad de que los Fe
rrocarriles crecieran eficientemente si no se cambiaban ra-
dicalmente las tendencias del pasado y se revisaba su fun--
cidn como empresa y como servicio pfiblico. Fue por ello, -
gque dentro del contexto del Sistema Nacional de Planeacidn-
Democrdtica y con el propésito de considerar al Ferrocarril
como la columna vertebral de un sistema de transporte modex
no e integrado, se creo un Programa de Modernizacidn del --

Sistema Ferroviario Nacional.

Dicho programa fija como objetivo de servicio el incremen--
tar la participacion del Ferrocarril en el Mercado Nacional
del Transporté. Especial atencién asigna a los movimientos
de gran volumen para los que el Ferrocarril es té&cnica y --
econdmicamente mi3s apto, y al ofrecimiento de nuevos servi-
cios y participacidn activa en el Transporte Multimodal,

Simulténeamente, hace énfasis en la recuperacién del trafi-
co de productos gque se han desviado al autotransporte y =--—
plantea una reestructuracién a fondo del Sistema Ferrovia--

rio Nacional.

Actualmente, el Sistema Ferroviario Mexicano cuenta 25900 -

kildmetros de via, de los cuales aproximadamente 20,000 ki-



12,

l6metros constituyen la via principal. Aparentemente dicha
extensién es muy parecida a la gue habia a principios del -
siglo, pero en realidad se ha dado un amplio fendémeno de —-
sustitucidén, yva que muchos ramales y vias secundarias dupli
cadas e improductivas fueron suprimidos, y varias se cons-—-

truyeron después de esa época.

La tipica via clavada sobre durmientes de madera, se ha ve-
nido sustituyendo desde 1960. A la fecha hay aproximadamen
te 7200 kilémetros o sea mls de la tercera parte de la red-
principal que tiene via eldstica, con riel de alto calibre-
(112 y 115 Lbs/yd.), y soldado continuo, en su mayor parte-
sobre durmientes de concreto.

Sin embargo no se puede omitir que uno de los principales -
problemas del Sistema Ferroviario es, en el presente, el --
mal estado en gue se encuentran la infraestructura de las -
alcantarillas y los puentes, existen todavia 2580 puentes y
3410 alcantarillas de baja capacidad.

Para resolver este problema, al mejoramiento de la infraes-
tructura, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes ha-
decidido participar con una parte importante de sus recur--
sos técnicos y presupuestales a la reconstruccidn de las --

vias del Sistema Ferroviario Nacional.

El objetivo es mejorar sustancialmente, durante los préxi-;
mos dos afios, 3200 kildmetros de via con riel nuevo. La mi
tad seri ejecutada por contrato por parte de la Secretaria-
de Comunicaciones y Transportes, y el resto por Administra-

cién, a cargo de las Empresas Ferroviarias.

Ademds para permitir el desarrollo de mayores velocidades y
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operar con seguridad eguipo moderno de mayor peso por eje,-
se reforzar&n 2500 puentes y, finalmente, se rehabilitarén

600 kildmetros con riel de recobro.

Actualmente, solo en 900 kilémetros se cuenta con el siste
ma de Control de Trdfico Centralizado; en el resto de la -
red se opera con el Sistema de Ordenes de Tren. Otra obra
de urgente realizacidn, gue se pretende terminar en 1988,-—
es la modernizacidn de la Terminal del Valle de México, am
pliando sus diversos patios y automatizando las maniobras-—
del Patio de Clasificacidén con la tecnologia mis moderna.

Para hacer més efectivo y confiable el manejo de los tre-—
nes, se comenzd en 1975 y termind en 1984, un sistema de -
microondas de muy alta frecuencia (UHF), asi como un siste
ma mdvil de alta frecuencia (VHF).

Por lo gue se refiere al equipo tractivo, su reparacidén y-
mantenimiento han enfrentado una aguda escasez de materia-—
les y refacciones, gue ocasiona un bajo coeficiente de dis
ponibilidad, una sobreutilizacidn de la fuerza en opera---—
cién y una acumulacidén de unidades en talleres esperando -
ser atendidas; respecto a los carros de carga, en el corto
plazo se cuenta con unidades suficientes para satisfacer -
la demanda prevista.

£n materia de trifico, a causa de la baja actividad econd-
mica a nivel nacional, se ha producido una reduccidn en el
volumen de los servicios de transporte de carga; el trafi-
co de mercancias movido durante los primeros ocho meses de-—
1986 resultd inferior para el mismo en los afios de 1984 y-—
1985.

Durante dichos meses se movieron, entre todas las empresas
gue constituyen el Sistema Ferroviario Nacional, un total-—
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de 40.2 millones de toneladas netas, gue a una distancia me
dia de recorrido de 703 kildémetros, generaron un volumen de

28,276 millones de toneladas—kilémetpo.

8l tra&fico de carga crecid por mucho tiempo sin ninguna ac-
cién comercial, aumentd porgque existié la demanda de trans-
portacidén de bienes generada por la expansidn de las activi
dades productivas, y porque las tarifas eran demasiado ba--
jas y subsidiadas por el gobierno. Actualmente este trafi-
co ha decrecido; sin embargo, para tomar el sitio gue le co
rresponde en el Mercado Nacional del Trénsporte. el Ferroca
rril estd haciendo esfuerzos por recuperar el flete gque le es
propio, asi como diversificando la oferta con modernas for-
mas de transporte, como es el movimiento de remolques y con

tenedores sobre plataformas.

Bl trdfico de pasajeros ha sufrido un estancamiento, princi
palmente por falta de equipo disponible para ofrecer mayor-
ndmero de localidades. Durante el periodo enero-agosto de-
1986, se movieron 15.3 millones de pasajeros en todo el sis
tema, gque a una distancia media de recorrido de 268 kildme-
tros, generaron un total de 4,091 millones de pasajeros-ki-
18metro, incluido en las cifras anteriores, el servicio de-
coches dormitorio con 374 mil pasajeros.

Desde el punto de vista financiero, la relacidn entre gas--
tos e ingresos de operacidn y de explotacién,.ha mejorado -
sustancialmente en los Gltimos tres afios. Durante 1986 los
resultados de la operacidn, que excluyen los gastos financie
ros netos derivados de la deuda titulada, estédn arrojando -
saldos positivos.
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Desde el inicio de la Mexicanizacidén de los Ferrocarriles -
en 1908, se han venido sucediendo una serie de fusiones de-
empresas. Actualmente solo subsisten los Ferrocarriles del
Pacifico, Chihuahua al Pacifico y Sonora-Baja California, -
constituidos como Sociedades Andénimas de Capital Variable,-
y el organismo plblico descentralizado Ferrocarriles Nacio-
nales de México.

La integracidn de los citados Ferrocarriles estd prevista--
para 1987. Esta medida permitira aumentar la eficiencia --
operativa y administrativa, ya gque mediante la desconcentra
cidén hara posible una moderna organizacidén regional, que da
ra mayor responsabilidad y capacidad de decisidn a los admi

nistradores.
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LA TERMINATL ACTUAL DL, VALLE DE MEXICO

A principios de siglo, la Ciudad de México era la concentra--
cidén de varias terminales ferroviarias, pertenecientes a dife
rentes empresas. Dichas terminales contaban con sus propias-
estaciones, distribuidas conforme a sus requerimientos, en lo
gue entonces era la periferia de 1la metrépoli.

21 desarrollo general del pais necesarijiamente habia de refle-
jarse con mayor vigor en la capital de la repfiblica, cuyos 1i
mites urbanos iban extendiéndose de modo inusitado al aumen—-

tar tanto su poblacién como su actividad econdmica.

Zn las inmediaciones de las terminales y en los lugares inter
medios entre unas y otras, se fueron instalando bodegas de co
merciantes mayoristas, almacenes de depdsito e industrias, cu
yo esencial medio de transportacidén ha sido el ferrocarril.

En forma paulatina, cada una de las instalaciones ferrovia---
rias y sus dreas de influencia, se vieron rodeadas por nuevos
nGcleos demograficos gue crearon serios problemas de orden ur
bano y vial, ya que la operacién ferroviaria se hizo lenta y-
de gran peligrosidad para el trdfico citadino.

La politica gubernamental gue a partir de 1908 se observd en-
materia ferroviaria, motivd que al consolidarse la mayoria de
las empresas en el Sistema de los Ferrocarriles Nacionales de
México, fueran gquedando sin objeto casi todos los talleres y-
estaciones dispersos en distintos rumbos del Distrito Federal
lo que impulsd su gradual eliminacién. Los que quedaron, muy
pronto fueron insuficientes por el incremento del trafico fe-
rroviario, sintiéndose la necesidad de planear una terminal -

de mayor capacidad y mas eficiente, con adecuada intercomuni-



17.

cacidn con las zonas industriales y comerciales.

La 8poca de agitacidn social y politica obligé a demorar el -
cumplimiento del propdsito, que empezd a ser objeto de estu--
dios desde 1912, para iniciarse en 1949 los trabajos definiti

vos de la creacidén de una nueva terminal.
3.1. Caracteristicas
3.1.1. Ubicacién de la Terminal

Se encuentra localizada entre los kilémetros 4 y 14, de las -
troncales "A" y "B", gue conducen de la Ciudad de Mé&xico a --
las de Ciudad Judrez, Chih., y Nuevo Laredo, Tamps., respecti

vamente.

La terminal ferroviaria del Valle de México se inaugurd en ju
nio de 1956, bajo el gobierno del sefior Presidente Adolfo ---

Ruiz Cortines.
3.1.2. Instalaciones Actuales

Las principales instalaciones con gue cuenta la . terminal, la-
constituyen los Patios de Recibo, Clasificacién‘y Despacho; -
contando tambié&n con instalaciones conexas tales como talle--
res para locomotoras, talleres para carros y coches, un torno
de fosa y un centro de capacitacién entre otros servicios.

A continuacién se describen algunas caracteristicas fisicas -

de los patios:

a) Patio de Recibo Oriente; compuesto de 5 vias con capacidad
total para 350 carros de 18 M.c/u.

b) Patio de Recibo Poniente; compuesto de 5 vias con capaci--
dad total para 350 carros de 18 M.c/u.
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c) Patio de Clasificacidn; gue cuenta con 48 vias en 6 dgrupos
de 8 vias cada una con capacidad total para 1120 carros.

d) Patio de Reclasificacién Oriente; compuesto de 9 vias con-
capacidad total para 193 carros.

e) Patio de Reclasificacién Poniente, compuesto de 9 vias con
capacidad total para 193 carros.

f) Patio de Despacho Oriente; que cuenta con 14 vias con capa
cidad total para 407 carros.

g) Patio de Despacho Poniente; gue cuenta con 14 vias con ca-
pacidad total para 407 carros. .

Actualmente los patios de Reclasificacién se utilizan précti-

camente como Patios de Despacho.

Para lograr una mejor operacidn de la terminal, se construye-
ron dos patios auxiliares, uno en Lecheria sobre la troncal -
"B" (México-N.Laredo), a la altura de los Kildmetros B=22 al-
B-24+500, gque cuenta con 2 vias con longitudes de 1997 M. ca-
da una, las gue arrojan una capacidad total de 210 carros de-
carga con flete de y al sureste, con el fin de gque se evitara
el paso de estas unidades por los patios de la terminal. Otro
en Ferreria, al Poniente de la troncal "A" (Mé&xico-C.Judrez) -
a la altura de los kildmetros A-7 al A-8+350, gque cuenta con-
5 wvias con capacidad total de 364 unidades de carga para el -
flete de los trenes "transfers".

Caracteristicas Generales de las Instalaciones Conexas.

Talleres para Locomotoras.

Para la atencién de las locomotoras Diesel-Elé&ctricas se cuen
ta con dos instalaciones; una que es la Casa de Maquinas (Ca-
sa Redonda) y otra el Taller Diesel.

La Casa Redonda cuenta con 34 vias, una mesa giratoria y ta--
lleres auxiliares; la capacidad de cada una de las vias es -
de una locomotora por via a excepcidn de cuatro de ellas gue
es de 2 por via. Ademds, dos vias tienen fosa a todo lo largo
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y las 32 restantes tienen plataforma para trabajar a nivel de
piso de locomotora.

En estas instalaciones se atienden por lo general locomotoras
destinadas al servicio de flete tanto en inspecciones de via-

je como mensuales.

Por lo gue respecta al Taller Diesel, éste tiene 6 vias'de 90
M; de longitud cada una, con fosa a todo lo largo. Las vias~
1l yv 2 son utilizadas para hacer inspecciones de viaje a loco-
motoras de pasajeros. En las vias 3 y 4 se hacen inspeccio--
nes mensuales y reparaciones semestrales; mientras gue en las
vias 5 y 6 se hacen reparaciones semestrales a locomotoras de
patio.

En el interior de este taller se tiene una mesa de descenso -

para las reparaciones de trucks defectuosos.
TALLER PARA CARROS Y COCHES

El taller de carros, cuenta con 3 vias cuya capacidad es de -
10 unidades en cada via, asi como de talleres auxiliares ta--—
les como Herreria, Carpinteria, reparaciones ligeras y media-
nas a las unidades de carga; asi como de conservacidn.

Adjunto al taller de carros se encuentra el taller de ruedas-
>y ejes y el Spot System. En el primero se tornean las ruedas
Yy ejes en mal estado y en el Spot System, por medio de gatos-
éléctricos se reponen mancuernas defectuosas a los carros va-

cios o cargados.

Se guenta también con un taller para el mantenimiento y repa-
racién del equipo de pasajeros, que estd dotado de 4 vias pa-
ra 16 unidades y en galeras laterales quedan instalados los -
talleres auxiliares.



20.

TORNO D& FOSA

En el Area de talleres para la conservacifén y reparacidén de -
locomotoras, se encuentra instalado en torno de fosa, cuya --
funcién principal es la de tornear ruedas en mal estado, va -
sean de locomotoras, coches o de carros sin gue sea necesario
desmontarlas de estas unidades.

CENTRO DZ CAPACITACION

Su funcidn principal es el de preparar a Mec8nicos, Electri--
cistas y Airistas de locomotoras Diesel-Elé&ctricas. Los tra-
bajadores por medio de cursos obtienen una eXperiencia muy am
plia en la bisgqueda de fallas eléctricas y meclnicas al cola-
borar junto con su Instructor en précticas de taller sobre --
las mismas locomotoras gue se revisan en esta terminal, lo --
que complementa su aprendizaje tedrico. Tambi&n se impar--
ten cursos al personal de Transportes, Via, Telecomunicacio--
nes y Sefales. -

3.1.3.. Descripcidn General de su Operacidén
PATIO DE RECIBO

En este patio se reciben trenes y transfers de las divisiones
México, Queré&taro, Puebla, Pacifico y Mexicano adem&s del fle
te que produéen las 14 zonas ihdustrialesvde la periferia de-
la terminal; estd dividida en 2 secciones denominadas Oriente
y Poniente, cada una con 5 vias de estacionamiento y una de -

circulacién.

Los trenes y transfers al llegar al patio, se manejan de —---~-
acuerdo con las sefiales recibidas del cambiador, el cual les
indica la via de entrada; ahi mismo los tomadores de trenes-—-
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anotan a paso de tren los nlimeros e iniciales de los carros y
envian la lista correspondiente a la Mesa de Carros ubicada -
en el edificio central para ser confrontada con las guias del
Conductor o Mayordomo, en esa oficina se procesa la lista de-—-
maniobras para su goteo, misma gue es enviada por medio de un
teletipo a lags oficinas de la joroba, retardadores, biscula y
torre general de operaciones.

Los trenes situados en las vias del patio después de ser revi
sados por las cuadrillas de inspeccidn y trabajados por los -
empleados de la Mesa de Carros, son empujados a la joroba pa-
ra su goteo hacia la zona de clasificacidn.

PATIO DE CLASIFICACION

iZn este patio, la clasificacidn se hace por medio de gravedad
Yy los carros se mueven a las vias respectivas de acuerdo a su
destino. En la cresta de la joroba estd colocada la oficina-
de rutas, en &sta se encuentra la consola en donde se indica-
cada via de este patio y la via en la gque deberd ser goteado-
cada carro.

Los carros que pasan a través de la joroba son controlados --
por el Operador de Retardadores, accionando manualmente, en -
la consola de control correspondiente, los mecanismos gue =--—-
aprietan y aflojan los retardadores de acuerdo con el peso de
los carros, esta consola se encuentra en la denominada Torre-
de Control de Retardadores.

PATIO DE DESPACHO

Después de recibir y clasificar los carros, la siguiente ope-
racién consiste en formar y despachar trenes. Las maniobras-

para formar trenes y transfers son lentas y complicadas, ya -

gque para jalar el flete de las vias de clasificacidn a los pa
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tios de Despacho (nicamente existen dos vias de trabajo y _
las miguinas encargadas de la extraccién se interfiere conti
nuamente en sus movimientos. En el Patio Oriente, se forman-
y despachan trenes y transfers para las divisiones Puebla, --
Querétaro, México y Mexicano y en el Poniente para la Mexico-
y Pacifico, asi como, para la periferia de la terminal.

Al sur de la terminal estdn localizados tanto el Patio de --

transfers, como el de Pantaco Carga, el primero se utiliza co
mo soporte, ya que en &l se forman trenes al norte o se alma-
cena flete que de momento no se puede mandar a su destino.

21 segundo, es utilizado por los usarios de estos Ferrocarri-
les que no cuentan con vias particulares para cargar o descar

gar carros dirigidos a sus industrias.
ORGANIZACION ACTUAL

Actualmente el personal gue interviene directamente en la ope
racidén se rige por una linea de mando que parte del Superin-—-
. tendente de Terminal para continuar con un Superintendente Au
xiliar, més abajo de ese nivel estdn los Ayudantes del Supe--
rintendente en los servicios de patio, operacidn y trenes, --
que son los gue tienen a su cargo la responsabilidad de orga-
nizar los movimientos en la terminal de acuerdo a su irea.
Abajo de los Ayudantes se tienen los Jefes Generales de Patio
Y los Operadores de Retardadores y Cambios a Control Remoto,-
indicando gue todos los puestos antes descritos son de con--—-
fianza, por Gltimo y en orden descendente se cuenta con los -
Jefes, Mayordomos y Garroteros de Patio constituidos por puesg
tos de escalafdn.

A continuacidén se anexa en el Cuadro No.l el organigrama -
de la Terminal del Valle de México.
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3.2. Volumen de Trafico.

Para poder establecer las cargas de trabajo a que esti someti
da la terminal en los patios de Recibo, Clasificacién y Despa
cho se examinaron los siguientes aspectos:

3.2.1. Cantidad de Carros Recibidos y Remitidos en Trenes y -
Transfers.

Para fijar la cantidad de carros cargados y vacios manejados-
por dia en la Terminal del Valle de Mé&xico, se practicd un --
muestreo dia a dia de los meses que durante 1985 significaron
los valores promedio, intermedio y pico de carros recibidos y
remitidos. Para &sto se tomaron algunos documentos elabora-—-
dos en los Ferrocarriles Nacionales de México como los regis-
tros de trenes. E1l andlisis de dichos documentos permitid es
tablecer el nlmero de carros (cargados y vacios) recibidos y-
remitidos por la terminal, incluyendo el volumen clasificado-
y la cantidad de unidades con origen-destino, tanto al norte-
comoc al sur de la repfiblica, gue pasan en forma obligada por-
esta terminal.

Los valores de trdfico asi obtenidos, se resumen a continua--
cidén y el detalle se muestra en las Tablas No.l1l a 3 anexas.



NUMERO DE CARROS PROMEDIO DIARIO

Tabla No.

1

ANO DE 19875
RECIBIDOS R I D O S
‘' RENE S TRANSFERS T RENES TRANSFERS

M E S CARGADOS VACIOS CARGADOS VACIOS TOTAL CARGADOS VACIOS CARGADOS VACIOS TOTAL NOTAS
ENERO 535 184 167 234 1120 527 452 328 68 1375

FEBRERO 700 173 156 268 1297 546 496 334 64 1440

MARZO 716 184 179 277 1356 569 521 350 58 1498

ABRIL 772 240 150 260 1422 582 469 334 61 1446

MAYO 785 169 204 266 1424 686 536 333 60 1615

JUNIO 778 205 209 285 1477 626 531 315 70 1542 Mes Pico.
JULIO 773 173 191 291 1428 627 568 386 57 1638

AGOSTO 800 185 205 275 1465 584 567 371 59 1581

SEPTIEMBRE 718 172 180 269 1339 529 538 344 68 1479

OCTUBRE 668 165 185 314 1332 548 490 324 64 1426

NOVISMBRE 776 178 183 294 1431 581 518 323 67 1489 Mes Interm..’
DICIEMBRE 745 180 182 281 1388 569 525 340 56 1490 Mes Prom.
PROM/DIARIO 732 184 183 277 1376 582 518 340 63 1503



MOVIMIENTO DIARIO DE TRENES Y CARROS

ANO DE 1985

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO. MES IE NOVIEMERE. TABLA No. 2.4
i ! TRENES Y TRANSFERS t CARRDS CARGADOS { CARRDS VACIOS i ToTAaL i
i i i ! H OE '
{DIA | RECIBIDNOS POR DIA i RECIEIDOS FOR DIA { RECIBIDOS FOR DIA i CARROS i
| e e e e et o 2 e e e e o e £ i S 2 ke s . 1 o e e e e S e 0 i !
L i i i + CARGADOS
i ¢ TRENES TRANSFERS TOTAL | TRENES TRANSFERS TOTAL | TRENES TRANSFERS TOTAL | Y VACIOS !
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2 29 23 52 ¢ 893 214 1107 i 128 417 45 i 1652 !
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AR 28 23 gl i 787 53 1042 i 151 290 441 i 1483 i
1S 22 26 A8 i 702 2546 738 i 140 313 453 ' 1411 '
V6 23 k4 32 739 S0 789 i 64 158 222 i 1011 i
P70 19 18 37 {922 123 645 i 24 169 263 i 708 i
i 8 i 33 20 53 i 946 1338 11045 i 173 274 447 i i551 i
P9 29 - 25 54 i 656 287 943 137 3466 323 : 1464 :
110 31 21 G2 i 701 207 908 o202 342 944 : 1452 :
LB S B 28 24 92 i 839 202 1041 i 140 399 539 : 1380 i
112 27 22 49 i 833 169 1002 : 65 352 417 i 1419 i
113 20 11, 31 i 806 47 8395 1134 181 315 : 1170 :
ii4 23 16 39 i 6643 101 744 i 260 i80 440 i 1204 ;
) BT 26 22 48 i 883 201 1084 i 98 346 444 : 1528 i
116 24 25 49 i 548 357 203 i 242 370 612 i 1517 :
7 i 21 23 46 i 644 214 858 i 208 443 651 i 1509 :
i18 | 27 25 52 i 949 168 1117 o182 362 544 i 1661 :
e | 31 19 30 927 179 1106 V327 302 629 ‘ 1735 !
120 23 i0 35 i 885 83 768 187 176 333 i 1301

21 22 21 43 o612 1467 777 i 250 210 460 H 1239

122 24 17 41 i 640 157 797 i 17 221 238 i 1035 -
123 3t 22 53 i 956 234 1190 P31t 341 632 : 1842 :
124 28 25 53 i 829 248 1077 173 267 440 i 1517 H
25 23 24 47 i 774 241 1015 P12 316 428 i 1443 i
126 i 27 i8 4% i B&6 136 1002 262 251 513 ; 1515 :
127 30 11 41 i 941 70 1011 i 158 160 318 : 1329 i
28 | 23 20 43 i 955 146 721 i 189 198 387 : 1108 o
129 22 19 41 i 797 147 244 o226 240 4466 : 14190 H
130 34 21 S5 i Bé9 248 1117 i 267 334 601 ' 1718 '
31 ' i } '
{TOT § 785 608 1393 | 23288 5499 28787 | S331 8820 14151 | 42938 !
{FRO 26 20. 46 i 776 183 2460 {178 - 294 472 i 1431 ;
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MOVIMIENTO DIARIO DE TRENES Y CARROS
ANO DE 1985

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO. MES DE NOVIEMERE. TAELA No. 3.

TRENES Y TRANSFERS CARROS CARGADOS CARROS VACIOS

REMITIDOS POR DIA. REMITIDOS FOR DIA REMITIDOS FOR DIA

i CARGADOS

o
>
xn
P2l
[=]
1]

; ¥ VACIOS |
e o o e e e e e 8 e et s e i e At O G S o St 43 i i i 48 i S i i e i o 2 4
P14 25 26 51 1 643 385 1028 i 488 59 547 1 1575 !
t2 1 25 25 50 1 550 479 1029 | 598 82 680 I 1709 i
P31 27 23 50 1 556 311 867 | 665 80 745 1 1612
P4t 26 27 $3 1 6St 363 1014 i 713 42 755 1 1769 !
{5 1 25 28 53 1 539 399 938 ! 517 30 547 % 1485 |
P61 23 14 39 1 689 281 970 i 545 136 681 1 1451 i
t7 4 23 23 46 1 573 317 890 i 303 59 362 1 1252 3
P8 1 26 25 st 1 s8t 220 801 ! 494 A7 S41 1 1342 1
19 1 24 22 46 1 640 264 904 | 425 &5 490 i 1394 !
ito : 23 23 a6 1 496 306 802 ! 483 91 574 1 1376 i
11t 24 30 54 i 628 410 1038 1 387 87 474 1 1512 i
2 1 30 26 56 1 476 265 761 1 863 40 903 1 1664 i
113 1 23 20 A3 1 579 310 889 | 453 37 490 i 1379 i
4 121 26 a7 i 383 309 488 1 250 33 283 1 971 i
115 ¢ 28 32 60 i 402 352 754 1 582 70 652 1 1406 i
6 1 26 27 S3 L 540 365 925 1 490 107 597 % 1522 !
117 1 26 27 53 1 581 319 900 i 652 18 670 i 1570 &
8+ 27 31 58 1 644 369 1013 1 419 121 740 1 1753 §
119 1 28 27 55 | 581 324 905 1 677 51 728 1 1633 !
20 121 16 37 t s85 261 846 1 534 82 616 1 1462 1.
21 1 23 20 43 1 498 275 773 1 396 42 438 i 1211
122 ¢ 25 27 . 52 i 545 343 888 ! 386 72 as8 ! 1346 !
23 1 26 26 52 ! 591 326 917 ! 520 66 86 ! 1503 |
24 1 29 27 s6 1 691 360 1051 i 439 119 758 i 1809 !
125 1 26 24 S0 ! 680 371 1051 1 463 52 515 & 1566 !
126 1 26 25 St 1 676 272 948 | 541 56 597 i 1545
27 1 21 21 42 I 590 255 845 i 560 114 674 1 1519 |}
28 1 22 - 22 44 1 534 245 779 1 380 45 425 1 1204 !
129 1 24 22 46 1 603 291 894 | 419 33 452 1 1346 !
130 1 24 28 52 ! 654 357 1011 483 77 560 t 1571 &
131 ' ! ! '
b e e e e o e e '
iTOT ¢ 747 742 1489 1 17419 9700 27119 | 15525 2013 17538 | 44657 !
iPRO 1 25 25 0 i 581 323 904 ! 518 67 s85 ¢ 1489 !
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NUMERO DE CARROS POR DIA
TRENES TRANSFERS

CARGADOS VACIOS CARGADOS VACIOS TOTAL

RECIBIDOS 776 178 183 294 1431
CLASIFICADOS 558 423 269 67 1317
REMITIDOS 581 518 323 67 1489
DE PASO¥* 206 26 - - 232

Nota: * E1 nfimero de carros en trenes de paso se incluye dentro
de las cifras correspondientes al proceso de recibo, --
clasificacién y despacho.

De las cifras antes anotadas, se observa que del total de ca---

rros recibidos se clasifica aproximadamente el 92% que comparan

do la cantidad de carros diarios despachados respecto de los.re
cibidos se tiene una diferencia, ésto se debe a que dentro del-
trafico remitido se cuentan los carros manejados en trenes uni-
tarios, badsicamente con cemento procedente de la denominada Zo-
na Calera de Tula, Hgo., lo gque en algunos casos no entran al -
Patio de Recibo. :

Por lo que se refiere al nﬁmero de carros de paso, se tiene gque
la terminal manéja la mayor parte del tr&fico entre puntos al -
norte y sur de esta localidad, significando un 16% del total re
cibido, considerando este indicador, se aprecia gue dgran parte-
del flete operado en las instalaciones de la terminal es desti-
nado a su zona de influencia, comprendiendo su periferia indus-
trial y las lineas gue conﬁergen a esta terminal, de las cuales
se capta y reﬁite flete de trenes locales.

3.2.2. Horarios de Llegada y Salida de Trenes y Transfers

A partir de los registros de trenes se‘fijarén los horarios de-
llegada y salida tanto de trenes como de transfers, para ésto,-
se analiz§ dia a dia y en rangos de 3 horas el mes intermedio -
de 1985,

-
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En las Tablas 4 y 5 anexas, se resumen los indicadores obte-
nidos, de las cuales se advierte que existen ciertos perio--
dos, donde se concentra gran parte del trafico, siendo éétos
para el Patio de Recibo entre las 18 y 24 horas y de 6 é 12-
horas para el de Despacho, significando el 34 y 43% respecti
vamente, en relacién al total de carros manejados en estas -
instalaciones.

Estas conéentraciones se manifiestan por carecerse de una --
adecuada programacién para el movimiento de trenes. Sin em-
bargo, es caracteristico de esta terminal la necesidad de --
formar un alto nﬁmero de trenes locales y transfers, basica-
mente durante el primer turno (0:01 a 7:00hrs.), para su pos
terior despacho antes de las 12hrs., &sto es originado por -
motivos contractuales y de atencién a la industria en cier--
tos horarios convenidos, lo que refleja légicamente, la alta
agrupacidn de trenes que se tiene en el despacho'a las horas

antes senaladas.

3.2.3. Origen y Destino del Trafico Manejado en Trenes y --
Transfers.

Para definir el origen-destino de la carga que maneja la Ter
minal, se realizd un anélisis detallado del trafico tomando-
como documentos bisicos el informe E-2, realizédo por Ferro-
carriles NaCionalés de México en la oficina de Estadistica y
parte de la fuente documental antes citada, con esta'base. -
se establecié el promedio diario de carros recibidos y remi-
tidos por cada linea gque converge a la terminal, incluyendo-
los manejados poi los servicios de y hacia la industria ----

(transfers).

En el Croguis No.l. anexo, se muestra cada una de las lineas
que converdgen a la terminal con sus correspondientes valores
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de tr&fico por sentido;de donde se desprenden las siguientes

observaciones:

El 55.3% del total de carros recibidos proviene de puntos —--
ubicados al norte de la terminal, dentro de los cuales se in
cluye el flete de paso con destino al sur y sureste, mismo -
gue significa el 10.5% del total referido.

Del flete procedente del sureste se recibe el 22.5%, donde -
también se incluye el tréfico de paso rumbo al norte repre--
sentando de manera similar al otro sentido un 10.5%, por lo-
que respecta a los carros cargados originados en la perife-—-
ria industrial de la Ciudad de Mé&xico, mismos que arriban en
transfers, éstos representan el 19%, sefialando gque la mayo—--
ria del trafico producido por dicha periferia corresponde a-
equipo vacio, gue en este caso arroja un 62.3% del total de~
carros vacios recibidos.

El resto del flete proviene de las lineas "N", "C" y "VK",
constituyendo el-3.2%.

Referente al trdfico que procesa la terminal, cabe citar que
el 28.1% tiene éomo destino puntos ubicados al sur y sureste
el 24% lugares al norte y el 35.7% se remite a la periferia-
de la Ciudad de México, aclarando gue gran parte de los ca--
rros cargados remitidos hacia la periferia son absorbidos --
por las zonas de Pantaco, Vallejo y Tlalnepantla.

3.2.4. NGmero de Carros Clasificados para Formar Trenes y --
Transfers.

De los anflisis prActicados a la informacidn recopilada, se-
determind el nGmero de carros clasificados, separando de es-
te nlimero de carros los correspondientes a trenes répidos y-
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directos; a mixtos y locales y a transfers que atienden las-
dreas industriales y vias del pGblico.

Los resultados obtenidos son los siguientes:

CANTIDAD D& CARROS CLASIFICADOS
(CARGADOS . ¥ VACIOS3)

Total de
Carros Trenes Ridpidos Trenes Mixtos Transfers Transfers Total
Recibidos Dtos. y Extras vy _Locales Industria Vias PGbl.Clasf

1431 590 248 387 92 1317

De estas cantidades, se aprecia que resulta significativo el
nlimero de carros que es sometido a un proceso de clasifica--
cidn, de tal forma gue si se consideran los carros gue nece-
sarimente son atendidos para formar los trenes locales, mix-
tos y transfers, se observa que &stos representan el 55% --
del total clasificado, el restante 45% estid constituido por-
los carros gque son ordenados para integrar trenes r&8pidos, -
directos y extras, dentro de los cuales se incluyen 232 ca--
rros correspondientes al flete de paso norte-sur y viceversa
Si en este caso se descuentan los carros de paso, se advier-—
te gque solo se tendria que clasificar el 26% de los carros -
para estos filtimos trenes, reduciéndose la carga de trabajo-
del Patio de Clasificacién en 16% aprdximadamente, de acuer-
.do a las cifras de referencia.

Cabe recordar gque hace algunos afios todavia se utilizaba el-
patio de Lecheria, Bdo.de México como lugér para manejar el-—
total del tréfico de paso de y hacia el norte y sureste de -
la repfiblica, préctica que a la fecha es efectuada en gran -
parte por la Terminal del Valle de Mé&xico, mientras se termi
na el Patio Auxiliar gue la Secretaria de Comunicaciones y -
Transportes construye en ese lugar.
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3.2.5. Variaciones Estacionales del Trifico y Determinacidn
del Pico Frecuente.

Con base en la fuente documental antes citada, se fijaron --
las variaciones estacionales, para lo cual en la Tabla No.1l-
se muestra mes a mes el nimero de carros recibidos y remiti-
dos en trenes y transfers durante 1985. Si a partir de esta
tabla se consideran las cifras de los carros gue son sujetos
al proceso terminal representados por los recibidos, se ob--
serva el inestable comportamiento del tr&fico motivado por -
las variaciones estacionales que se suceden durante el afio -
de referencia, correspondiendo el mes de junio al de m&aximo-
movimiento, noviembre al valor intermedio y diciembre al pro
medio anual, con porcentajes de 4.0 y 7.3 sobre el promedio-
para los valores maximo e intermedio respectivamente.

Definidas de esta forma las variaciones estacionales, se pro
cedid a determinar el pico frecuente. Para é&sto, se analizd
la Tabla No.2 gque contiene la cantidad de carros recibidos -
durante el mes intermedio, obtenié&ndose los siguientes indi-
cadores:.

- Pico ocasional de carros recibidos por dia

(Apréximadamente 3% de los dias del mes) 1240
- Pico frecuente de carros récibidos por dia
' (Apréximadamente 17% de los dias del mes) 1700
- Valor promedio considerado 1430
- Factor de relacidn pico ocasional/promedio 1.287
- Factor de relacidn pico frecuente/promedio 1.189

3.2.6. Nimero, Clase de Trenes y Transfers Manejados, abar-

cando Promedios de Carros por servicio

Del estudio de los datos de trafico, se determind el nGmero-
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de trenes recibidos, remitidos y de paso, asi como los diver »

sos conceptos anotados en este inciso.

A continuacién se presenta el resumen de los valores a que -
se llegb:

- NGmero de trenes promedio diario

Recibidos 26 )
Remitidos 25 :
De Paso 6%

Clase de trenes recibidos

Locales 10 R R

R&pidos 11 oo
Directos 3 = e
Unitarios 2

- Nfimero de transfers promedio diario

Recibidos 20
Remitidos 25

Promedio de carros por tren

Locales 12
Répidos 53
Directos 52
Unitarios 47

Promedio de carros por transfer

Recibidos 24
Remitidos 16

Nota: * Trenes de paso incluidos entre los recibidos y remiti-

dos.

De los valores antes relacionados, se aprecia que dentro de --

los 26 trenes por dia que arriban a la terminal, se tienen 6 -
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con flete de paso y 2 unitarios. para el primero de estos ca
sos podria sefalarse la necesidad de utilizar otras facilida
des de via, fuera de esta terminal, gque por su ubicacidn per
mitan manejar dicha clase de trenes en forma directa, para -
evitar con esto su proceso en la Terminal del Valle de Méxi=-
co, como actualmente ocurre.

Para lograr lo antes citado, serf conveniente gue de origen-
sea loteado adecuadamente el flete que integrard@ tales tre--
nes y gue nuevamente sea empleado el patio de Lecheria una -
vez terminadas las ampliaciones, con el fin de situar el fle

te de paso.

Por lo que respecta a los trenes unitarios, &stos tendrin --
gue seguir manejindose en la terminal, ya gque su contenido -
tiene como destino la zona de influencia que obligadamente -

atiende la terminal considerada.

El resto de los trenes recibidos, estdn integrados con flete
destinado a la Ciudad de México y ciudades perimetrales, por
lo qde dichos trenes representan actualmente, el volumen de-
trabajo que necesariamente le corresponde manejar a la termi

nal.

De los trenes remitidos, se observa uno adicional a la cifra
de los recibidos, esta diferencia como consecuencia de que -
el patio de despacho se estaciona moment&neamente un unita--
rio de cemento con destino a Los Reyes} Edo.de Mé&xico, en es
te patio Gnicamente se efectfia la inspeccidn del equipo y el
cambio de tripulacién respectivo, para su posterior envio a-

su destino.

Referente a la clase de trenes recibidos, resultan la canti-
dad de ré8pidos y locales, asi como los servicios industria--

les (transfers), esto denota, en el caso de los r8pidos, que
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se han establecido servicios interdivisionales que permiten
el flufdo movimiento de los trenes y en consecuencia el de-

los carros entre terminales.

Del. promedio de carros. por tren,se tiene que en té&rminos ge
nerales es limitada la cantidad de carros manejados por &s-
tos, distingui&ndose bisicamente tres formaciones diferen-—-—
tes, la primera corresponde a los locales con 12 carros; la
segunda a los rdpidos y directos con 53 carros y la tiltima-
de 47 carros a los unitarios. Para los transfers, se obtu-
vieron formaciones media de 24 y 16 carros en los recibidos

v remitidos respectivamente.

3.2.7. Permanencia Media del Equipo de Arrastre en las Dife

rentes patios de la Terminal,.

Del examen de la informacidn recabada, se fijdé el tiempo me
dio de permanencia de los carros en los patios de Recibo, =
Clasificacidén y Despacho, mostridndose a continuacidn.

Recibo Clasificaciédn Despacho Total
Tiempo Medio (H-.s) 4.9 5.3 9.8 20

Los tiempos de referencia indican la carga de trabajo a que
est8 sujeto cada patio, dependiendo b&sicamente de las pré&c
ticas de operacidén seguidas, de las facilidades de via con-
gue se cuente y del volumen de tr&dfico manejados por éstos.
Si especificamente consideramos gue tal tiempo debe ser su-
ficiente para gue se practiquen las labores de inspeccién -
del equipo de arrastre, asi como para permitir cierta acumu
lacifn gque pudiera resultar de demoras por movimientos o en
algﬁn raso del proceso terminal, se advierte gue en el pa--
tio de Despacho este tiempo sobrepasa los limites admisi-—-
bles para gue tales practicas se realicen sin demérito de -
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la operacidén del patio en CUestién. Esto es motivado segflin
se aprecid, por falta de capacidad fisica instalada, siendo
necesario utilizar mis de una via para formar trenes de has
ta 90 carros, ademas, es comGn gue los carros en mal orden-
sean detectados antes de su partida, ocasionando demora al-
equipo cuando estos tienen gue ser cortados del tren forma-

do.

También se establecid que la falta de vias de extraccidn 131
mita los movimientos de las méquinas asignadas a la forma--
cidén de trenes, repercutiendo en altas permanencias de los-
carros tanto en Clasificacidén como en Despacho.

Otro aspecto que incrementa la permanencia del equipo de --
arrastre en el Patio de Despacho, se refiere a la acumula--
cidn de carros en espera de ser situados en su escape co-—---
rrespondiente, originada por deficiencias en la capacidad -
instalada de los usuarios o en la mayoria de las veces, co-
mo consecuencia de los limitados horarios que se tienen es-
tablecidos para abocar los carros en las vias de la indus--

tria.

3.2.8. M&todos y Sistemas utilizados para el Control de Tre

nes y Carros.

Actualmente se cuenta con dos sistemas de control en servi-
cio, como apoyo de la operacidn, siendo los denominados Con
trol Automdtico de Terminales (CAT) y Sistema Central de In
formacidn y Control de Operacidén (SCINCO). Con el primero-
de éstos, se controlan en forma automdtizada los carros du-
rante su proceso en la terminal, facilitando y agilizando -
su localizacién dentro de cada patio.

El segundo, proporciona informacién sobre la situacidn de -
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los carros y locomotoras en trenes desde su origen hasta su
destino, apoyado en procesadores electrdnicos y en el Siste
ma de Microondas. En la terminal se utiliza para programar
con anticipacién las maniobras a que ser8 sujeto el equipo-
de arrastre dentro de sus diferentes patios.

Referente a los sistemas de comunicacidn existentes, se tie
ne en operacidén una moderna red de microondas (UHF), la —---
cual dado su grado de confiabilidad agiliza las maniobras -
dentro de la terminal. Asimismo, se cuenta con un sistema-
de radio comunicacién mdévil (VHF), que incluye la utiliza--
cién de radios portdtiles por parte del personal de patio.

3.2.9. Pricticas de Loteo.

Se aprecid, que en general son ordenados adecuadamente los-
carros gue integran los trenes locales, en cierta medida --
los servicios industriales (Transfers), y en lotes gruesos-
los correspondientes a los trenes rédpidos y directos.

BEstas practicas se ajustan a procedimientos bien definidos,
sefialando gque si bien se ejecutan con cierto orden, no pue-
de omitirse el mencionar las serias deficiencias gque en la-
formacidn de trenes origina la falta de capacidad fisica en
los patios de despacho y en la zona de extraccidén, ya que -
es comlin observar serios entorpecimientos de las méquinas -
que se mueven entre clasificacién y los despachos, haciendo
lentas las maniobras de formacidén. Adem&s la falta de un -
disefio adecuado en dicha zona, incrementa notablemente el -
tiempo que ocupan los servicios de patio en las operaciones
de reclasificacidén, sobre todo si se considera el alto nlme
ro de trenes locales que es sometido a dicha préactica.

Otro aspecte que limita el adecuado loteo de los carros, se
refiere a la reducida capacidad fisica del patio de Clasifi
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cacidn, esta deficiencia obliga al empleo indistinto de las
vias sobre todo en las horas de méximo movimiento, originan
do cambios y mezclas de destinos y predestinos para cortar-
los lotes o grupos de carros de acuerdo a la ruta gque se es

té trabajando.
3.2.10. An&lisis del Trafico Futuro.

Con apoyo en los prondsticos de trdfico preparados por la -
Unidad de Programacidn de la Subgerencia de Planeacidn de -
los Ferrocarriles Nacionales de México, se elabord una ma--
triz de tr&ficc origen-destino abarcando el horizbnte com~~
prendido entre los afos 1985-2005 en quinguenios, misma que
permite determinar el nGmero de carros cargadocs gue circu——
lan por todas las lineas e instalaciones del Sistema Ferro-

viario Nacional.

A partir de dicha matriz se estudiaron los siguientes con--

ceptos:

Origen-Destino del nGmero de carros a recibir y remitir dia

riamente en trenes y transfers por la terminal.

Del estudio referido, fue posible establecer las cifras to~-
tales de carros cargados que transitarin en la zona de in--
fluencia de la Terminal del Valle de México, tanto origina-
dos como recibidos por ésta. Para complmentar el examen, -
se utilizaron los resultados obtenidos del andlisis del tra
fico actual, con lo cual se estimd la proporcién de carros-
vacios a cargados por aplicar durante el perio&o considerado.

Determinado de esta forma el niimero total diario de carros-
cargados y vacios a manejar, se procedid a definir una es--
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trategia de operacién tendiente a reducir la carga de traba
jo de la terminal. Para esto fue necesario realizar un exa
men detallado del origen—-destino del flete, orientado a si-
tuar la cantidad de carros con movimiento interzonal norte-
sur y viceversa, para posteriormente evaluar dicho trafico,
con el objeto de correlacionar las caracter;sticas de estos
movimientos y definir las probables instalaciones que sir--
van de apoyo en la operacidn.

La citada estrategia contempla dos aspectos fundamentales:

A) La totalidad del tridfico de paso que se mueve entre el -
norte y el sureste, en ambos sentidos, deber& procesarse
en las proyectadas vias del denominado patio piloto de -
Lecheria, Edo.de Mé&xico, obras gue actualmente realiza -
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, y que a =

corto plazo serdn concluidas,

B) Todo el trdfico gue se reciba y/o remita de y hacia luga
res que atienden los trenes locales cuya residencia se -
encuentra en esta terminal, seran procesados en sus ins-~
talaciones. Asimismo,serd procesado el volumen de carros
gue se genere en la periferia de la Terminal del Valle -
de México y el gque probenga de los diversos origenes del
sistema ferroviario con destino a la citada periferia.

Ya identificados los volﬁmenes de carros, considerando la -
estrategia operativa descrita que permite facilitar y agilji
zar el trabajo de la terminal y por tanto mejorar su capaci
dad operativa, se elaboraron las Tablas Nos. 6 y 7 anexas,-
gue muestran los resultados del andlisis practicado durante
el periodo de estudio, de las cualés se desprenden las si--
guientes observaciones, tomando como referencia las cifras-

que se anotan para el afio 2005.



Tabla No.6

ANALISIS DEL TRAFICO RECIBIDO POR LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

-
(NUMERO DE CARROS PROMEDIO DIARIO)
1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015
QRIGEN £ v €© ¥ €& ¥ ¢ v ¢ y¥vy ¢ v e v
Cemral Cono: Querétaro~Celaya-Salamanca -lrapuaco 27 32 3s 30 38 30 48 41 57 56 69 74 83 98
Cemral Largo: Guadalapra-Manzanillo 42 2 45 2 51 2 63 2 65 2 71 2 77 2
Central largo: F®C.P:-S®B.C. ~CH. P, 121 ] 140 4] 165 o 187 o 2i6 1] 245 (] 278 (1]
Centval Lango: Aguascalientes-Torreon-Chih. -C. judrez 38 1] 58 0 64 1 56 1 59 1 61 2 65 2
Nacional Lango: San Luis Ptasf-Tampico-\'fa 105 16 4 28 5 45 6 77 7 89 9 102 11 119 12
Nacional Largo: Saltillo-C. Fromtera-P. Negras 53 1 70 1 90 1 103 1 122 1 143 0 166 0
Nacional Largo: Monterrey-Matamoros 30 3 35 3 43 4 45 5 48 5 54 3 61 1
Nacional Largo: Nuevo Laredo 58, 6 65 8 75 10 82 9 93 12 105 20 118 21
Flete de Paso Norte-Sureste 84 47 99 60 113 51 127 99 144 128 160 170 178 226
Flete Je Paso Sureste-Norte 129 2 154 4 158 6 215 11 257 15 305 25 363 41
Lfnca S: Pucbla-Tehuacdn-Goaxaca 0 22 0 30 0 36 (1] 40 0 54 73 0 99
Linca S: Orizaba-T.Blanca-Sureste 82 8 119 9 137 11 161 13 189 15 232 12 286 7
Lincd V: Oricnal-jalapa-Veracruz 43 2 54 1 57 o 57 [} 67 o 80 (1] 95 (1]
Local Puebla y Mexicano 11 20 11 25 12 27 14 31 15 44 17 55 19 69
Local Lfnea C 6 26 8 32 8 a3 9 37 12 42 16 86 21 45
tucal Linca N, Flete Directo Cono ’ S 54 S 73 4 83 4 105 S5 117 6 139 6 166
Local Linca VK 16 17 19 24 20 29 24 28 74 32 42 37 43
tuocal Linca H 19 2 21 2 26 3 27 3 29 3 32 11 34 (1]
Local Central y Nacional 6 10 57 18 54 19 77 18 98 19 125 59 163 60
Induscria:
La Villa 2 4 2 6 2 6 2 6 2 6 2 7 2 8
Xalostac ' o4 34 4 47 3 53 3 57 4 62 S 71 6 81
Jutia 6 5 6 8 S 14 S 13 6 16 7 19 - 8 23
S.P. do los Pinos . 3 13 3. 17 3 19 3 20 3 23 3 26 3 29
Tacuba 16 o 18 )] 19 [+ 19 [¢] 19 o 21 1] 23 o
Tlaincpamla - 43 26 52 16 57 10 67 12 85 3 93 1 100 (4]
Lecherfa s ., 7. 20 7 27 8 29 8 33 10 34 12 a7 14 41
Pantuaco y Vallejo 19 182 23 236 26 302 333 27 394 34 458 42 533
Cuautitldn C. y N. 13 -9 14 7 14 7 15 9 17 i3 19 14 22 15
TOTAL 957 551 1,152 692 1,297 792 1,523 972 1,756 1,148 2,051 1,417 2,389 1,622
(=) FLETE DE PASO 213 49 253 65 271 57 342 110 401 143 465 195 541 267
: 744 502 899 627 1,026 735 1,181 862 1,355 1,005 1,586 1,222 1,848 1,355

TOTAL



Tabla No.7

ANALISIS TRAFICO REMITIDO POR LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

(NUMERO DE CARROS PROMEDIO DIARIO)

DESTINO

Cemral Corto; Querétaro-Celaya-Salamanca-Irapuato
Central Largd: Guadalajara-Manzanillo

Central Largo: F,C*P.-S.B;C#-CH.P.

Cemral Largo: Aguascalienies-Torredn-Chih, -C. jJudrez
Nacional Largo: San Luis Potasf~Tampico-Vfa 105
Nacional Largo: Saltillo-C, Fromeva-P, Negras

Nacional Largo: Monterrey-Matamorus

Nacional Largo: Nuevo Laredo

Flcte de Paso Norte-Sureste
Flete de Paso Sureste-Norne

Lfnea S: Pucbla-Tehuacin-Caxaca
Linca S: Orizaba-T, Blanca-Surcste
Lfnca \V: Oricnual-Jalapa-\cracruz

Local Pucbla v Mexicano
Local Linca C
Local Linca N, Flete Directo Corto
Locai Linca VK

_Local Lfnca H
Local Central v Nacivnal
Unitario a Lfnca VK

Industria:
La Villa
Xalustoc
Julta
S)P. de los Pinus
Tacuba ’
Tlaincpania
leocherfa
Iamtaco v Vallejo
Cuautieldn C, y N,

TOTAL _
(-) FLETE DE PASO
TOTAL

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

£ Y €& ¥ & Y €& Y & ¥ © ¥ © v
59 0 65 (4] 68 (1] 89 0 113 o 143 ] 181 (]
10 38 13 34 13 40 15 50 17 50 19 54 22 58
10 111 11 129 10 155 0 177 i2 204 13 232 14 264
3 as 3 55 S 60 5 52 7 53 9 54 12 55

9 11 11 22 12 39 13 71 16 82 19 94 23 108

3 s1 3 68 3 88 3 101 3 120 3 140 3 163

6 27 8 30 10 37 9 41 11 42 14 43 18 44
10 54 10 63 8 77 8 83 10 95 11 114 12 127
84 47 99 60 113 51 127 99 144 128 160 170 178 226
129 2 154 ) 158 6 215 11 257 15 305 25 363 41
22 0 30 4] 36. 1] 40 0 54 [J] 73 0 99 0
36 54 40 88 51 97 61 113 71 133 77 167 84 209
2 43 4 31 5 52 ) 52 5 62 ] 74 7 88
29 2 33 3 38 1 38 7 40 19 44 28 47 41
29 3 37 3 38 3 42 4 49 15 54 48 60 6
59 (1] 78 0 87 [} 109 o 122 o 145 0 172 M)
16 1 23 1 26 1 59 3 64 4 69 5 74 6
14 7 17 6 17 12 17 13 20 12 21 22 22 12
32 54 32 62 33 62 39 84 47 104 61 123 79 144
16 (] 19 [U 22 (1] 28 [] 34 o 41 (4] 50 o
4 2 6 2 6 2 6 2 6 2 7 2 8 2
38 (1] 49 2 55 1 59 1 64 2 73 3 83 4
11 (4] 14 (] 19 1] 18 (] 22 0 26 o 31 V]
16 0 20 (/] 22 0 23 (4] 26 (V] 29 0 32 (1]
13 3 15 3 15 4 16 3 17 2 19 2 21 2
69 0 o8 0 67 0 79 o 88 o 94 0 100 0
27 (1] 34 0 37 0 41 o] 44 (4] 49 0 55 (4]
198 3 257 2 326 2 356 2 411 10 479 13 558 17
19 3 18 3 19 2 21 3 26 4 29 4 32 5
973 351 1,171 692 1,319 792 1,351 972 1,790 1,148 2,092 1,417 2,439 1,622
213 49 253 65 271 57 342 110 401 143 465 195 541 267
760 502 918 627 1,048 735 1,209 862 1,389 1,005 1,627 1,222 1,898 1,355
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"El 18.5% de los carros gue converden a la terminal corres=._.
ponde: al movimiento interzonal norte-sureste, mismo que -

evitard ser procesado en la Terminal del Valle de México;-

seflalando la conveniencia de lotear dicho flete desde su -

origen, para reducir el nmero de maniobras en el patio de

Lecheria, lugar donde ser3i procesado.

21 tr&fico procedente de lugares ubicados al norte del —-—-
pais con destino a la zona de influencia de la Terminal --
del Valle de México, significard el 28.8% del total recibi
do.

Referente al flete gue se genera en la periferia indus———-—
trial y el que arriba en trenes locales, gque constituiri -
el 41.5% del total recibido, se establecid gue serda proce-
sado en la terminal para integrar en gran parte trenes ra-

pidos y directos segfin sea el caso.’

Por lo que respecta al nimero de carros que se generan en-
el sur y sureste, se recibiri un 11.2% del total y tendrin
como punto de destino la zona de influencia de la terminal.

Del trafico que se procesard en la terminal, cabe mencio--
nar gue los movimientos mis relevantes serdn los destina--
dos al norte y a su propia periferia, representiando el --
28.8% y el 25% del total despachado. '

De este anflisis destacan en particular el nfmero de ca---
rros cargados que llegardn procedentes del Ferrocarril del
Pacifico y de Guadalajra, asi como de la zona de influen--
cia de Monterrey y al sureste, mismos gque representarin el
34.8% del total de carros cargados recibidos. Este trdfi- .
co podria ser clasificado en grueso por las terminales co
rrespondiéntes, con el fin de manejar trenes directos o ri

pidos a la Terminal del Valle de México, en donde se reali-
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zari la clasificacidn detallada, de acuerdo a su destino -

final.

3.3. Anilisis de Capacidad
3.3.1.Capacidad PFisica y Vida util de las Instalaciones --
Actuales.

Para concer con mds detalle las deficiencias fisicas que =
afectan la operacidén normal de. la.actual terminal, es nece-
sario analizar la capacidad instalada con gue se cuenta en
los patios de Recibo, Clasificacién y Despacho, consideran
do los diferentes tiempos de permanencia de los carros en-
Ios mismos y el prondéstico de trafico, entre otros aspec—-
tos. Para esto, a continuacidn se muestra el andlisis resg

pectivo:

: PATIOS
CONCEPTO RECIBO CLASIFICACION DESPACHO

A. Carros promedio manejados
por dia* (afic de referen-

cia) 1246 1073 1262
B. Tiempo de permanencia me-

dia (Hrs.) - 4.90 5.30 - 9.80
C. Pico frecuente : 1.19 1.19 1.19
D. Factor de Agrupamiento 1.62 1.35 2.14
E. Factor de utilizacidén del

tiempo 1.00 0.55 1.00
F. Capacidad fisica requeri- .

da (F=AxBxCxD/24x0.85xE) 577 815 1544
G. Capacidad fisica actual 680 1078 1795

(carros de 18 Mts.)

H. Porciento de ocupacidn ac
tual (H=G /Fx100) ' 84.9% 75.5% 95, 3%
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I. Ao de saturacidn 1990 1990 1990

J. Carros promedico a manejar
en el anho de saturacién 1526 1420 1467
(Referencias tablas 6y7) :

Nota: * No se incluye el nGmero de carros a manejar en tre-
nes de paso, por considerarse que a corto plazo se --
dispondréd de nuevas facilidades de via en el patio-
piloto de Lecheria, Edo. de México.

Del examen del cuadro anterior, se deduce que las instala--
ciones actuales de la terminal en los patios de Recibo, Cla
sificacién y Despacho son practicamente insuficientes para-
procesar adecuadamente el volumen de carros gue actualmente
se maneja. EBEstimdndose, de acuerdo con los tiempos actua--
les de permanencia y los prondsticos de tréfico, que su vi-

da Gtil seria de cuatro a cinco aflos a partir de 1986.
3.4. Diagnéstico de la Situacidn Actual
3.4.1. Conclusioﬂes Generales

Con apoyo en los anilisis y observaciones desarrolladas en-
puntos anteriores, se establecid la problemitica gue limita
la operacidén de la terminal, misma gque a continuacién se re
sume : '

- El1 tr&fico de paso (norte-sureste), est8 incrementando la
carga.de trabajo en los diferentes patibs de la terminal,
de lo cual se deduce que dicho tr&fico deber& ser maneja-
do en otras instalaciones. .

- Las altas concentraciones y picos de carros que se regis-—
tran frecuentemente, ocasionan un desequilibrio en la ope
racidon normal de la terminal, sobre todo si se toma en --
cuenta que ésta se encuentra al limite de su capacidad --
operativa. '
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- Es excesivo el nfimero de carros que se estaciona en las-
vias de patios de Despacho, en espera de ser situados en
las limitadas instalaciones de los usuarios, ocasionando
problemas en la operacién.

- Si en adicidén a lo descrito en el punto anterior,se con-
sidera que en la terminal se estaciona una cantidad im--
portante de carros vacios para su posterior distribucidn,
se advierte que en ciclos de demanda reducida dichas uni
dades permanecen inactivas en ocasiones por periodos pro
longados,lo cual reduce su capacidad operativa por care-
cer de vias que soporten el almacenamiento de ese equipo.

- Uno de los aspectos gue causan demora a los carros duran
te su proceso, se refiere a la deficiente inspeccidn de-
los mismos en las vias de recibo. De &sto, se observd -
gue como préctica normal se tiene asignado un mayor ntime
ro de cuadrillas de inspeccidn en los patios de Despaého
comparadas con las de Recibo, lo cual denota que este ti
po de trabajo b&sicamente se realiza cuando los trenes -
son formados para su salida. Esta prlctica origina ma--
niobras adicionales cuando se identifican carros con de-
fectos, como a menudo sucede, con las consiguientes demo
ras a los trenes de salida.

- Referente a }os sistemas implantados como apoyo de la ~-
operacidn,se aprecid que su utilizacidén es muy limitada,
sobre todo el denominado SCINCO en su fase correspondien
te al consist avanzado,debido fundamentalmente a que no-
son controlados con este sistema todos los trenes y en -
especial los transfers gue convergen a esta terminal.
Esta deficiencia podri corregirse cuando se termine su -
implantacidén en los lugares que para tal fin han sido es
tablecidos,o en su caso,en aquellos que resulten necesa-
rios para lograr el control de los carros que se reciben.
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- Del sistema denominado Control Automatico de Terminales-
(CAT), se encontr§ que ha presentado algunas dificulta--
des para su funcionamiento, como consecuencia de las fre
cuentes fallas del equipo gue ya resulta obsoleto. Asi-
mismo, es pertinente mencionar gue no existe la adecuada
intercomunicacidn entre los dos sistemas referidos, he--
cho que reduce considerablemente la funcidn de apoyo gque
estos sistemas deben brindar a la operaci6n de la termi-
nal.

- Respecto a las limitantes fisicas, se observdé que la lon

gitud de las vias en los patios de Recibo y Despacho no-
corresponde a las formaciones de trenes gue se manejan -
actualmente, debiendo utilizar mas de una via cuando se-
atienden trenes gue exceden de su capacidad.
De igual forma sucede con el patio de Clasificacidén, ya-
que es insuficiente su capacidad para soportar el volu--
men de carros gue procesa, sobre todo si se considera --
que ciertos destinos requieren de mas de una Via para or
denar adecuadamente su flete.

- Otro aspecto fisico muy importante y gue impacta la ope-

' racidén, se refiere a la disposicidn de las vias de ex—--
traccidén entre clasificacidén y los despachos; estas vias
de trabajo deben de permitir el movimiento simultineo e-
independiente de las locomotoras asignadas a las labores
de formacién de trenes. £n el caso de la terminal, se -
cuenta con dos vias de trabajo y cinco locomotoras por -
turno operando en la zona, de esto se aprecia gue no ---
existe un equilibrio entre las facilidades de via y las-
operatiﬁas. Lo gue impide mejorar las précticaé de lo--
teo, incluyendo la utilizacién adecuada de la fuerza y -
"de los patios. .
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- En relacién al grado de ocupacién y vida Gtil de las ins-
talaciones actuales, se determind que los patios de Reci-
bo, Clasificacién y Despacho se encuentran cercanos a su-~
saturacidn, estimd@ndose que su vida Gtil serd de 4 6 5 —-
ahos a partir de 1986.

A continuacién se presentan los Crogquis Nos. 2 al 5, que --
contienen en forma esquemétiéa las instalaciones actuales -
de la terminal tratada.
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Iv. PROPUESTA DE UNA NUEVA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

Ante la cercana saturacidén de la actual terminal, se analiza-

ron dos opciones para el manejo del tradfico a largo plazo.

La primera considera la construccién de una nueva terminal, -
misma que trabajaria conjuntamente con la terminal actual co-
mo apoyo de su operacién. La segunda examina la posibilidad-
de ampliar y modernizar las instalaciones actuales dentro de-
las limitaciones del derecho de wvia existente.

4,1. Nueva Terminal

Con esta opcidn, se propone contar con una nueva terminal gque

inicialmente auxilie a la existente y gue posteriormente mane

je la mayor parte del trdfico pronosticado a largo plazo.

Para tal efecto, se ha estimado que la nueva instalacidén mane

jaria 3000 carros/dia y que su vida Gtil seria de aproximada-

mente 25 afios, pensando que hacia el aho de 1990 pudieran uti-

lizarse ya algunas de sus instalaciones.

A continuacidn se apuntan las principales caracteristicas de-
cada patio en la nueva terminal, asi como el 4rea de terreno-
que se requeriria para su construccidn.

4.1.1. Area Regquerida

PATIO DE RECIBO

- Capacidad de diseno 3000 carros promedio diario

- Constantes a considerar:
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CTD = 3000 carros/dia
Fy = 1.20 (Factor de proteccidn de picos 20%)
F —
AM = 1.50 (Factor de distribucidn del tr&fico)
Tpm = 3.00 Horas (tiempo de permanencia media de los
carros)
H = 15% (Holgura minima)
Longittud de trenes mayores = 120 carros de 18 M. (LTM)

- Capacidad fisica total requerida en el Patio de Recibe:

C F_F T =
CF - —IDx Vx AMx PM = 3000x1.2x1.5x%x3.0 _ 794 ‘carros:
24(1-H/100) 24x0.85

-~ NGmero minimo de vias requeridas en Recibo:

NmMy = CE - 794 _ & 7 vias
Lo 120
~ Vias de circulacidn adicionales: 2 ,
~ NGmero total de vias a considerar = 7.+ 2 =9 viasf

- Separacidn centro a centro de vias = 6.1 M. (20')

Ancho de Recibo

Anchura por vias = (9 + 1) x 6.1 a 61.00 M
20% de proteccidn para ampliaciones = 0.2x61 a 12.00 M
Franja para paso de troncales (10meias)2x10 = 20.00 M
Calzadas de circulacidn (10mx calzada) 2x10 = _20.00 M

Ancho total requerido 113.00 M
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Longitud de Recibo

Angulo de los peines de distribucidn= 3 =11.5°; Tga.= 0.2

Longitud de vias = 120 x 18 = 2160.0 M
Longitud por peines de distribucidn:

Anchura vias/Tga = 61/0.2 = 305.00 M
Longitud total reguerida 2465.00 M

Area necesaria para el patio de Recibo:
A, = Ancho x Longitud = 113.00x2465=278,545M° &  28.00 Has

Patio de Clasificacidn

Constantes Consideradas:

cTD = 3000 carros/dia

Fam = 1.25

TPM = 5.0 Horas

Fy = 1.2

Fe = 0.96% (Factor de Goteo)
H = 15% | | |

Fyr = 60% (Factor de Utilizacidn del Tiempo)

- Capacidad Fisica requerida:

Criy o B p macFore TromacF :
— — < * = = AEEOS
c IDX AMX_ Vx PMx G _ 3000x1.25x1.2x5,.0%x0.96 _ 1765 carros

F  24( 1-H/100)xFyq  24x0.85x0.6
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- Nfmero de vias consideradas para clasificacidén: 56

- Capacidad necesaria de las vias = 1765/56 & 32 carros/via
- Nfimero total de vias a considerar = 56+2 de circulacién
- Separacidn centro a centro de vias = 5,2 M. (17")

Ancho de Clasificacidn

Anchura de vias = (58+1) x 5.2 a 307.00 M
20% para incrementos = 0.2x307 = 61.00 M
Franja para paso de troncales = 2x10 = 20.00 M
Franja para calzadas = 2x20 = 40.00 M
Ancho total del patio 426.00 M
Longitud de Clasificacidn:

Angulo de los peines de distribucidén = a = 11.5°; Tg = 0.2
Longitud de vias = 57x18 = 1026.00 M
Longitud por peines de distribucidn:

Anchura de vias/Tga/2 = 307/0.2/2 a 768.00 M
Longitud total del patio 1794.00 M
Area necesaria para el Patio de Clasificacidn

A, = Ancho x Longitud = 428x1794.00 = 767,832 M2 a 77 Ha.

2

Patio de Despacho

CTD = 3000 carros/dia
F

AM = 1.5

Fo = 1.2

TPM = 5.0 Horas

H = 15%



- Capacidad Requerida:
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(4 F F ‘T
CF - TDx AMx VX PM 3000x1.5x1.2x5 a
‘ 24(1-H/100) 24x0.85 = 1324 carros
- Nfimero minimo de Vias requerido:
N C .
™ 120 '
= Vias de ciruclacidén adicionales: 2
— Nimero total de vias a considexar 11+2= 13 vias

— Separacibn centro a centroc de vias

Ancho del Patio

a

6.1 M (20°)

Anchura por vias = (13+1)x6.1 2 85.00 M.
20% para incrementos = 0.2x85g§ 17.00 M.
Franja para troncales = 1x10 = 10.00 M
Franja para calzadas = 1x10 = 10.00 M
122.00 M
Longitud del Patio:
Angulo de los peines = a = 11.5°;Tga=0.2
Longitud de vias = 120 x 18 = 2160.00 M,
Longitud por peines = 85/0.2 = 425.00 M.
Longitud total del patio = 2585.00 M.
Area Requerida:
A. = Ancho x Longitud = 122x2585= 315,370.00 M° a 32.00

Ha.
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Area total estimada para la nueva Terminal:

Al = 1.30 x 1.15 (A1 +A +2)

AI = 1.30 x 1.15 (28.00 + 77.00 + 32.00)
AI~= 1.50 (137.00) = 206 Has.

A; = 206 Has.

4.1.2. Localizacién

Una vez definidas las ireas requeridas para la construccién -
de la nueVa terminal, el siguiente paso consiste en determi--
nar la localizacidn mis adecuada de la misma, para lo cual se
tomaron en cuenta los siguientes factores:

1. Disponibilidad de terrenos que por sus caracteristicas to-
pogréficas, hagan factible la construccién de la nueva ter

minal,

2. Clasificacién de los terrenos miAs convenientes en funcidén-
de: '

a) Su ubicacidn respecto de la linea o lineas troncales a--
‘las que servird la nueva terminal y los volGmenes de --
trafico que se manejan en tales troncales.

b) El aumento o disminucién en el recorrido para los tre--
nes y carros que concurran & la terminal.

¢) Los problemas ocasionados por el crecimiento urbano y -
el desarrollo de nuevas zonas industriales.
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d) El valor de los terrenos afectados.
e) Los problemas de tipo social que acarrearia la construc-
cién de la terminal.

Disponibilidad de Terrenos

La construccidén de los patios de una terminal, reguiere esen-
cialmente el contar con terrenos planos, lo gue permite el --
mids facil movimiento de los carros con menores requerimientos
de fuerza tractiva, y evitar el rodamiento imprevisto de los-
carros estacionados en las vias.

Bn este aspecto los terrenos mas apropiados para la construc-
cidn de una Terminal Ferroviaria, se encuentran situados en -
un sector que abarca desde las troncales "A" y "B" a la altu-
ra de Huehuetoca, hasta la troncal de la linea "S" en Teoti--
huacan. Se han seleccionado dos &areas probables en Coyotepec
y Jaltocdn, las gue se muestran en el Crogquis No.g. A conti-
nuacidén se practica una evaluacidn de las ventajas y desventa
jas gue presentan cada una de ellas, con base en el andlisis-
de los factores anteriormente enumerados.
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ALTERNATIVA

Caracteristicas topogrédficas—-
del terreno seleccionado

Ubicacidén del terreno respecto
a las vias troncales y volGme-
nes manejados.

Disminucidn o aumento en el re
corrido de los trenes y carros

Problemas ocasionados por el--
crecimiento urbano y desarro--
l1lo de zonas industriales.

COMPARATIVO DE ALTERNATIVAS

COYOTEZPEC

Terreno plano. Lo cruzan per--
pendicularmente un camino as--
faltado a Huehuetoca,
de 20 M. de ancho y un gasoduc
to. Limitado al Oriente por ca
rretera a Teoloyucan y.- al Po--
niente por vias troncales.

Situado junto a las troncales-
"A" y "B", a la altura de Hue-
huetoca. Los vollimenes de ca--—
rros cargados manejados/dia --
con destino al sureste y Valle
de México son de 144 y 510 pa-
ra el afio de 1985 y de 233 y -
879 para el afio 2000 respecti-
vamente.

Carros del Norte. Al Sureste y
viceversa, disminuyen su reco-
rrido en 15 Km. si se constru-
ye la conexidn entre las 1i---
neas "AB" y "H" Carros del -
Sureste a México y viceversa -
aumentan su recorrido en 25 Km
si se llevan a Coyotepec para-

. su clasificacidén.

Terreno localizadolejos de las:
areas. urbanas de crecimiento -
intenso, pero cerca de zonas -
industriales en desarrollo co-
mo Lecheria, Cuautitldn y Hue-
huetoca.

un canal .

JALTOCAN

Terreno plano limitado al-—--—-
Oriente por troncal y aeropuer
to Militar Santa Lucia.

Situando junto a la troncal --
gue une las lineas "S" "H".
Los vollimenes de carros maneja
dos/dia con destino a México y
al Norte son de 510 y 239 en -
el afio de 1985, y de 879 y 367
para el ano 2000.

Carros del Norte, Al Sureste y
viceversa; -disminuyen - sa reco-
rrido en 15 Km. si se constru-
ye la conexidén entre las 1i---
neas "AB" y "H". Carros del -
Norte a México y viceversa, au
mentan su recorrido en 20 Km.

Terreno localizado lejos de zo
nas urbanas de crecimiento in-
tenso, y cerca de zonas indus-
tgiales como Xalostoc y Leche-
ria.



ALTERNATIVA

Valor de los terrenos seleccio
nados.

Problemas sociales ocasionados
por la construccidn de la ter-
minal.

COMPARATIVO DE ALTERNATIVAS

COYOTEPESC

El terreno seleccionado es --
esencialmente agricola.

Salvo la expropiacidn del te-~
rreno, no se tienen problemas
por motivo de afectacidn de -
construcciones ni por contami
nacién del ambiente.

JAL TOCAN

El terreno afectado es agrico
la.

No se tienen problemas por --—
afectacidén de construcciones,
ni por ruido. '
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Del comparativo practicado, se observa que la alternativa gue
ofrece mayores ventajas para la ubicacién de una nueva termi-
nal es la de Coyotepec, sin embargo, estudios realizados por-
los Ferrocarriles Nacionales de Mé&xico consideran gque se pre-
sentaran fuertes limitaciones para expropiar el &8rea necesa--
ria en este lugar, debido a que gran parte de este terreno se
localiza en zona ejidal.

4.1.3., Esquema Operativo y Cargas de Trabajo

Como yva se mencion6 en el pérrafo anterior, la alternativa --
que presenta las mayores ventajas es la de Coyotepec; a conti
nuacién se hace una descripcidn general de la operacidn con--
junta de la Terminal del Valle de México y la Terminal de Co-
tepec, esta prevee medidas tendientes ha lograr un buen apro-
vechamiento de las instalalaciones, siendo é&stas:

 TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

1.- Procesa flete procedente de la linea "C", originado entre
México-Cuernavaca-Iguala-Balsas, separindolo de acuerdo -
con su destino al Norte, Sur y periferia de Coyotepec y -
periferia de la Terminal del Valle de México.

2.- Procesa flete procedente de la linea "N", originado - entre
" México-Toluca principalmente, ordenéndolo de acuerdo con-
su destino al Norte, Sur, periferia de Coyotepec y perife

ria de la Terminal del Valle de Mé&xico.

3.- Procesa flete de linea "VK", originado entre Mé&xico-Ameca
meca-Cuautla-Izucar de Matamoros principalmente, ordenian-
dolo en base a su destino Norte, Sur, periferia de Coyote
pec y periferia de la Terminal del Valle de Mé&xico.
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Reclasificar el flete originado en la Ciudad de México y
estaciones perimetrales,; con destino-a las lineas "C", -

"N" vy "R asi como su periferia.

Recibe, clasifica y despacha el flete procedente de ter-
minales y puntos al norte y sur de la Repfiblica, destina

do a la Ciudad de Mé&xico y estaciones de la periferia.

Recibe y despacha hacia Coyotepec, el nlmero de carros -
originados en su periferia, con destino a terminales al-
norte y sur de la Reptiblica, asi como periferia de Coyo-

tepec.

Procesa el nﬁme;o de carros originados en terminales al-
norte y sur del pais con destino a las lineas "C", "N" y
IlW( " .

Procesa el nlimero de carros originados en la periferia -
de Coyotepec con destinc a la Terminal del Valle de Mé&xi

co. ¥ en su periferia.

Procesa flete procedente de la periferia de Coyotepec --
con destino a las lineas "C", "N" y "VK".

Recibir en vias de despacho, el nGmero de carros origina
dos por la zona cementera con destino a la linea "VK“ -
periferia de la Terminal del Valle de Mé&xico el cual ven

dr& en servicios unitarios.
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TERMINAL DE COYOTEPEC

Esta terminal en su operacidn abarca los siguientes aspec--

tos:

1.-

Recibe y despacha en vias de trédnsito el flete proceden

te de terminales del norte, con destino a terminales --
del sur y puntos al sureste de la Repfiblica.

Recibe en vias de trdnsito el flete originado en termi-
nales del sureste y puntos al sur, con destino a termi-
nales y puntos al norte de la Repfiblica. '

Recibir, clasificar y despachar el flete procedente de-
la Ciudad de México y estaciones de la periferia, con -

destino a terminales y puntos al norte del pais.

Recibir, clasificar y despachar el flete originado en -
la Ciudad de México y estaciones de la periferia con --
destino al sureste y terminales al sur de la Repfiblica.

Recibir, clasificar y despachar el flete originado en -
puntos y terminales al norte de la RepGiblica con desti-—

‘no a la periferia de Coyotepec.

Recibir, c¢lasificar y despachar el flete originado en -
puntos y terminales al sureste de la Repfiblica con des-
tino a la periferia de Coyotepec.

Recibe, reclasifica y despacha el flete originado en --
las lineas "C", "N" y "VK" con destino a su periferia.

Procesa el nGmero de carros originados en su periferia-

con destino a las lineas "C", "N" y "VK".
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9.- Procesa el flete procedente de la periferia de la Termi
nal del Valle de México, con destino a la Terminal de -

Coyotepec y su periferia.

10.- Recibir, clasificar y despachar el flete originado en su
periferia con destino a puntos y terminales al norte --
del pais, incluyendo al sur y sureste,

11.~ Procesa el flete procedente de su periferia con destino
a la Terminal del Valle de México. y periferia.

12.- Recibe en vias de transito el flete de servicios unita-
rios originados en el norte con destino al sur y sures-
te del pais, y viceversa.

Con este criterio operativo la Terminal de Coyotepec maneja
‘ria el nlmero de carros cargados y vacios que se presenta -
en las Tablas Nos.B y 9 anexas, mismas que abarcan el hori-

zonte de andlisis.
4.3, Modenizacién de la Terminal Actual

Esta alternativa, implica la modernizacidén integral de la =~
terminal actual, con el fin de adecuarla para satisfacer --
los requerimientos del tr&8fico estimado considerando un ho-
rizonte de 25 ahos. Dicha modernizacidn contempla tanto lo
relativo a ampliacidn y modificacidn de las instalaciones -
- fisicas existentes, como cambios en la organizacién, proce-
dimientos operativos y mejoramiento de; sistema de clasifi-
cacidn, entre otros aspectos.



ANALISIS DEL TRAFICO RECISIDD POR LA TERMINAL DE COYQTEPEC . Tabla No. 8. .
(NUMERD DE CARROS PROMEDNIO DIARIO) -

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

ORIGEN c v c v [ c v c v c v c v
Central Corta! Querctaro-Celaya-Salamanca-Irapuato 22 12 33 10 ;B 30 8 4 £7 96 49 74 83 98
Central Largol Guadalajara-Manzanille 2 2 45 2 51 2 83 2 85 2 n 2 77 2
Central Largo! F.C.P,-S.8.CoCH.P, 121 0 140 0 165 0 187 0 26 0 245 0 278 0
Central Largo? Ags-Torreon-Chih-C.Juarez B 0 % 0 &4 1 54 1 % 1 6 2 45 2
Naciznal Largo! San tuis Potosi-Tampico-Via 105 16 4 22 5 A5 6 77 e 9 102 11 119 12 -
Naciona! targo? Saltillo-Cd. Frontera-P. Negres 53 1 0 1 90 1 103 1@ 2 1 143 0 166 O
Hacional Larjol Monterrer-Matamaros 0 3 IS 3 43 4 a5 5 8 S 54 3 81 1
Nacional Largos Mievo Leredo 5e [ &5 8 75 10 2 9 93 12 105 20 118 21
Flete de Pasol ' .
Norte-Sureste ) 84 47 99 40 113 S5t 127 99 144 128 160 170 178 224
Surecte-norte - 129 2 154 4 158 6 215 11 257 15 305 25 383 M
Linea 5! Puebla-Tehuacan-Daxaca 0 22 o 30 0 3 0 40 0 S4 o 73 o 99
tineq §! Crizabae-T.Blanca-Sureste 2 8 119 9 137 11 161 13 189 15 222 12 8 7
Linea V! Oriental-Jalapa-Yeracruz a3 2 54 1 57 0 57 0 7 0 g0 0 95 0
Industrias Coyclepect
La Ville 2 14 2 4 2 4 2 ¢4 2 6 2 7 2 8
Xalostoc 4 34 4 47 3 .53 3 97 - 4 82 5 2 6 81
Tlalnepentla 43 26 52 - 16 57 10 67 12 85 3 93 1 100 0
Lecheria 7 20 7 27 8 29 g 3 10 34 12 7 14 M
Cyatitlan Co ¥y No - 13 .9 14 7 14 7 15 0 17 13 19 14 2 15
Valle de Mexico! .
tecal Pueble y Mexicane ?7-22 72 g8 29 9 A 10 11 59 13 73
Locel Linee C 6 25 8 32 8 13 9 W 12 16 84 21 &5
Local Linea N. Flete Directo Corto S 47 S &4 4 83 4 "N 5 102 6 121 & 145
Local Linea WK 16 0 19 4 2 4 u 3 23 38 32 4 37 4
Local Linea H 129 13 10 16 13 17 13 18 14 2 23 21 13
Lacal Central y Macional M 7 2 13 40 14 47 14 5 84 43 111 44
Industrias Yalle de Mexicol
Julia 5 0 & 2 5 & S 8 6 & 7 ? g8 9
San Fedro de los Pinos 3.0 30 3 0 3 0 3 0 3 0 3 1
Tacube 72 9 8 10 8 10 ? 10 9 10 10 11 11 12 °
Pantaco y Vallejo 17 175 21 226 2 23 19 2% 373 31 A48 8 S17

Totales  (Menos flete de paso) 702 448 B&0 580 983 491 1124 798 1304 927 1513 1145 1761 1287




ANALISIS DEL TRAFICO RENITIDD POR LA TERMINAL DE COYOTEPEC Tabla No, 9, . .
(NUKERD DE CARROS PROMEDIO PIARID)

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

ORIGEN c v c v [ c v c v c v c v
Central Cerial uueretoro-ﬂelcm-srx!nnmca-!mpuotn 59 0 65 0 48 0 g2 0 113 0 143 0 181 0
Central Larqo! Guadalajare-Menzanillo 10 38 13 34 13- 40 15 S0 17 S0 19 54 21 S8
Central Largo! FuCuP.-S.B.C.~CH.P, 10 114 11 129 10 155 10 177 12 204 13 232 14 264
Central Lergo! Ags-Torreon-Chih-C, Juarez 3 35 3 55 S 60 5 52 7 53 9 S5a 12 55
Nacional Largo! San Luis Potesi-Tampico-Via 105 ¢ 1 11 2 12 39 13 7 16 82 19 94 23 108
Nacional Largo: Saltillo~fd. Frontera-P. Negras 3 5t 3 48 3 88 3 101 .3 120 .3 140 3 163
Nacional Largo! Monterrer-Matasoros 6 27 8 30 10 37 ? 4 11 & 12 a3 12 2
Nacional Largo! Muevo Laredo 1 38 . 10 &3 g8 77 8 83 10 95 11 114 12 127
Flete de Paco? ) : : ‘
Norte-Sureste 84 & 97 42 113 St 127 99 144 128 160 170 178 22¢
Sureste-norte : 129 " 2 154 4 158 -6 215 11 - 257 15 305 25 3 4
Lines S? Puebla-Tehuacan-Laxaca 2 0 30 0 36 0 0 0 54 0 ] (] 99 0
Linea S Orizaba-T.Blance-Sureste 3 54 40 88 1 97 61 113 71 133 77 167 84 209
Linea U2 Orientel-Jalapa-Yeracruz 2 a1 4 5 .9 82 5 52 S 42 6 74 7 se
Industrias Coyotepec: . .
La Villa o 4 2 5 2 & 2 & 2 6 2 7. 2 8 2
Xalostoc : B 0 49 2 B 5 1 4 2 7732 83 4
Tlalnepantla b 69 0 8 0 2 0 7% 0 B8 o "M 0 100 o
Lecheria S 27 0 0 7 0 4 o “4 0 49 o 5 0
Cuatitlen C, y N, 19 3 18 3 19 2 .2 3 2% 4 29 4 2 5
Valle de Maxico? i .
Lecal Puabls y Mexicano 22 2 4 0 Bt ¥ 7 B 19 2 28 5 M
Locel Lines C 2 3 39 1 0 1 2 3 9 5 4 a8 0 &
Loczl Lizea Nu Flete Directo Cartg 2 0 9 0 8. 0 9% 0 107 ¢ 122 o 151 0
Local Linea WX 15 1 2 0 23 1 ? 3 62 4 67 5 72 4
Locald Lisen d ) 14 7 18 5 17 12 17 13 20 12 21 22 2 12
Lazal Tentral y Macional 28 19 LU kA B | 43 2 5% 3 61 & 7% 75
Indystriaz valle de Mexico!
Julia é 0 8 0 11 0 10 0 12 0 14 0 17 0
San Pedro de los Pinos 2 1 I 0 I 0 I 0 I 0 3 0 4 0
Tacuba 13 3 15 3 15 3 16 3 17 2 19 2 3 2 -
Pantace v Vallejo 189 3 288 1 2 340 2 393 s 45 13 S8 17

983 491 1129 798 1304 927 1513 1145 176.! 1287

Totales  (Menos flete de paso) . 702 448 862 578
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4.3.1. Esquema Operativo y Cargas de Trabajo

Con la finalidad de determinar la forma de trabajo mas con-
veniente, que permita el éptimo aprovechamiento de las ins-
talaciones y el minimo de maniobras a los carros durante su
proceso, se planted un esquema operativo apoyado en los ana
lisis del tradfico actual y futuro.

El esquema propuesto, sefiala una serie de condiciones y me-
didas gye deberan observarse, con el fin de establecer las-
cargas de trabajo gque en el futuro corresponderén a.la ter-

minal; siedo estas:

A. El nlmero de carros gue se originan al norte o al sur y-
sureste de la terminal, cuyos destinos sean la periferia
de la Ciudad de México y lugares cercanos a la capital,-
tales como Toluca, Puebla y Cuernavaca entre otros, debe

r&n converger en trenes que bdsicamente manejen estos ca
carros, para ser procesados y distribuidos de acuerdo a-
los destinos mencionados.

B. Todos los carros de trenes locales y servicios de la zo-
na cementera de la Divisidn Queré&taro, se recibirén, cla
sificar&n y remitirén de acuerdo a su destino final, ex-
cepto el unitario a Los Reyes, Edo.de México. gue se --
continuard situando en vias de despacho. :

C. Los transfers provenientes de las zonas industriales --
‘ubicadas al sur de la terminal, que comprenden bisica--
mente Vallejo, Julia y San Pedro de los Pinos, ehtre -
otras, asi como de las vias del pﬁblico'de Pantaco, de-
berén manejarse por el lédo poniente de la terminal ha-
cia el Patio de Recibo, para pésteriormente ser procesa
dos. Indicando que en estos servicios no se incluyen-
los que atienden la refineria de Atzcapotzalco y los es
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capes de las cementeras Apaxco y Tolteca, ya gue a su--
regreso manejan, en un caso, equipo con derivados del -
petr6leo que no es goteado Yy en los otros carros vacios

de unitarios.

Referente a las vias del llamado patio de transfers en-
Ferreria, ubicado al sur de la terminal, se establecid-
que podré ser utiljizado para estacionar o soportar aque
llos carros que no pueda recibir la industria por falta
de capacidad fisica en sus instalaciones . Hoy en dia,
este patio es empleado para formar trenes directos al -
norte, b&Asicamente con equipo vacio, regresando a sus -
puertos de entrada, préctica que deberé suprimirse por-—
los altos costos de operacidn en gue se incurre.

De los servicios industriales que atienden las zonas --
norte de la terminal, se consideré gue é&stos a su'regrg
so.serén colocados directamente en el Patio de Recibo, -
para su posterior proceso.

&1 flete de paso norte-sureste y ViceVersa, deberad si-—-
tuarse en las vias del patio de Lecheria,Edo.de México—
y tendri que venir preloteado o loteado de origen para-
reducir‘el nimero de maniobras en este lugar y con esto
las permanencias excesivas. ' »

De acuerdo al esgquema operativo propuesto y a las ci~--
fras de pronéstico asentadas en las Tablas 6 y 7, se fi
j6 la cantidad de carros gque deberid atender la terminal
en el horizonte considerado.
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4,3.2. Modificacidn de las Instalaciones Actuales

)

Definidos los diversos aspectos que limitan la capacidad =-
de servicios de la Terminal del Valle de Mé&xico, se proce-
dié a realizar un andlisis de la disposicidén actual de sus
vias en los diferentes patios, asi como del derecho de via
con gue se cuenta. Con esta base, se desarrolld un ante--—
proyecto de modificacidén y ampliacidn integral, tomandoc en
consideracidn que esta adecuacidén de sus facilidades permi
tiréd corregir, en la medida de lo posible, las deficien---
cias fisicas y operacionales que se tienen. '

Del anteproyecto de referencia se incluye, en el crogquis -
No.7 adjunto, una planta general de las modificaciones fac
tibles de practicarse.

A continuacifn se presenta un comparativo, de las caracte-
risticas fisicas del anteproyecto, respecto de la condi---

cidén actual.

Cap. Fisica Long.Media de Vias % de amplia

No.de Vias . (Carros de  18M) (Carros de 18 M)  c¢ién de la
Patjios Actual Proy. Actual Proy. Actual Proy. Capacidad
Recibo 12 15 680 1280 60 , 85 88
Clasif. 48 48 1078 1780 25 39 65
Desp.Or. 24 16 775 1165 39 ‘ 73 50
Desp.Po. 24 14 609 765 34 55 26
Soporte 4 4 236 . 236 60° 60 0

Total: 112 97 3378 5226 . 30 54 55

De estas cifras, se observa gue son significantes, en térm;

nos generales, las mejoras gue se proponen para cada insta-



S

PATIO DE RECIBO

=3 - . TERMINAL DEL VALLE' DE 'MEXICO

NOTAI LA LINEA CONTINUA INDICA LA SITUACION ACTUAL
LA LINEA PUNTEADA INDICA LA SITUACION PROYECTO - { ESQUEMA DE LAS MODIFICACIONES A LOS

PATIOS,

CROQUIS N2 7




74.

lacidn en particular para el Patio de Recibo, estimando pa
ra este caso la posibjilidad de practicar su ampliacidn en-

dos etapas.

Adicionalmente y como cambio fundamental en la eficacia de
las maniobras para la formacidén de trenes, se modificé la-
zona de extraccidn, elimindndose los defectos actuales de-
disefio, de tal forma que la capacidad operativa de esta zo
na practicamente se triplica. Asimismo se incrementaron-—
las vias de circulacidn en patios, para permitir una mayor
fluidez en el movimiento de las locomotoras asignadas a la

operacidn de la terminal.

4.3.3. Vida Util de las Ampliaciones vy Modificaciones Fisi

cas Propuestas.

Para definir la vida Gtil de las mejoras factibles de rea-
lizar en cada patio, se revisd la capacidad propuesta de -
éstos, tomando en consideracién su volumen de trabajo du--
rante el periodo-de estudio y la adecuacidén de los tiempos
medios de permanencia de los carros por mejoras en las —--
précticas operativas seguidas actﬁalmente. También se es-
timd la posibilidad de corregir las altas concentraciones-
gue se suceden en los patios, sobre todo en despacho, como
consecuencia de las deficiencias descritas con anteriori--
dad; los resultados obtenidos se muestran a continuacidén:



Tiempo medio de permanen
cia (propuesto Hrs).

Factor de pico frecuente

Factor de agrupamiento =
estimado

Factor de utilizacidn --
del tiempo ’

Capacidad fisica Proyec-
to. (Carros de 18 M.)

Capacidad operativa con=-
la adecuacidn de las insg
talaciones

24x0.85xDxE
AxBxC

F =

Ao de saturacidén
(Referido a cifra del -~
punto 43.1) S

Aflos de vida ftil
(Referidos a 1986)

P

A

T

o
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S-

DESPACHDO

Recibo Clasificacidédn Oriente Poniente
4.0 5.0 6.0 11.0
1.19 1.19 1.19 1.19
1.50 1.25 1.50 1.50
1.00 0.55 1.00 1.00
1280 - .1780 1165 1000%
3655 2685 2220 1040

+2015 2011 2012 2011
297 25 26 25 .

Nota: * Incluye vias Patio Soporte de Ferrerfia (765 + 236 21000)

De la tabla anterior, se advierte gue la terminal mejorada'--

podria atender el tr&afico por un perido de 21 afios. conside--

rando gue se dispusiera de las instalaciones ya ampliadas a -

partir de 1990.

4.4. Comparativo de Alternativas

Con el objeto de apreciar con mas detalle los tiempos de per-‘

manencia gque soportan cada uno de los diferentes patios en -
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ambas alternativas, y el rango de wvida Gtil tedrico factible
-de lograr con dichos tiempos, se preparéron las Tablas Nos.-
10 a la 15 de las cuales se desprenden las siguientes conclu
siones: -

- De acuerdo a los tiempos de permanencia establecidos en ca
da patio de la nueva terminal propuesta de Coyotepec, se -
aprecia gue aproximadamente hacia el afio 2015 se verian sa
turadas las instalaciones en los patios de Recibo y Despa-
cho, significando una vida Gtil de 25 afos a partir de - -
1990.

- Si se contintia operando la actual Terminal del Valle de M&
xico con Sus.mismas caracteristicas fisicas y reduciendo -
tan sd8lo los tiempos de'perménencia aVQO, 5.0y 7.5 hrs. -
respectivamente, para recibo, clasificacién y despacho, =-
asi como el factor de agrupamiento a 1.5, su Qida itil se-
ria de tan solo 7 afios a partir de 1987. '

- La actual terminal ampliada y mejorada, soportaria el tré-
fico creciente por un periodo de aproximadamente 20 ahos ;-
tomando como base el afio de 1990. Esta condicidén se pre--

- sentaria a consecuencia de la saturacifn del Patio de Cla-
"sificacidn, mismo que no permitiria un incremento mayor en
su capacidad que el ya planteado.

Como se puede apreciar, ambas alternativas presentan rangos-
de vida ﬁtil similares, sin embargo y considerando el largo-
tiempo que lleva el madurar el proyecto de construccién de -
una nueva terminal, como la propuesta de Coyotepec, sin omi-
tir su alto costo de construccidn y los problemas que se pre
sentarian para la adquisicién del derecho de via correspon—-—
diente, se propone inicialmente modernizar la actual termi--
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nal del Valle de México para gue posteriormente y en tiempo--
se ahalice cuidadosamente la construccién de la nueva termi-
nal, sefialando la necesidad de iniciar los tra@mites conducen
tes para adguirir los terrenos donde se ubicara dicha termi-
nal.



CAFPACIDATD FISICA NECESARTIA

FATIO DE ¢ RECIEO

TERMINAL DE: COYOTEFEC

TAELA No. 10

(HOFK A S .

ANO  CARROS TIEMFO DE F
POR e e o e e e e e e e
DIA 2.5 3.0 2.5 4,0 4.5 5.0 s.5 6.0 6.5 7.0 7.5 8.0
1985 1170 258 310 361 413 465 S16 S48 619 £71 703 774 826
KKK KKK KKKk
1990 1440 218 3191 445 508 572 635 699 762 826 889 953 1016
: KKKKK KKK
1995 14674 349 4473 517 591 665 739 812 886 960 1034 1108 1182
KAKKK
2000 1922 424 509 S94 678 7632 gag ©32 1018 1102 1187 1272 1357
v RKKKK
2005 2231 A92 591 689 787 8846 984 1082 1181 1280 1378 1476 1575
KKK KEKKK .
2010 2478 591 7209 827 945 1043 1181 1300 1418 = 1534 1454 1772 1890
: : XKK KK
2015 2048 672 207 941 1074 1210 1245 1479 1614 1748 1882 2017 2152
CAFACTIAD TTISICS CF B
FACTOR DE AGRUFAMIENTO FaAM = 1,50 CTDO FAM TFM FU
FACTOR DE PICOS FU = 1,20 CF = — e e
TIEMFO DE PERMAMENCIA TFEM 24 (1-H/100)
HOLGURA DEL FATIO ‘ H = 15,00 % :
CARROS RECIBPINNG ROR TIA CTD xkkxk  UIDA UTIL CON CAFACIDAD FROYECTD 795



CAFPACIIATD

TERMINAL DE! COYOTEFEC

FISICA

NECESARTIA
FATIO

1231 1343 1454
1429 1558 1688
kAkokok kokokokok

1715 1871 2027
*kokkk :

1952 2129 2307

DE : CLASIFICACION

TAELA No. 11°-

1364 1462 1559
1566 1678 1790
HKKKK HOKKKK  HKKKK =
1818 1948 2078

2182 2338 2494

2484 2661 2839

1 o e et ot et 2 At o S T et R a8 U e s vy o0 S e Mt S0 e Seed Al S e St i TS S T A G Tt Shan Shon Tt Pt b S M e Y S Svay Gy L b e Gy T s e (e e S S T WL T S S T A e S T e Wt S S s S T ee h St G4 M e e 4 P e 0y S0 S S .

NUMER D
DE FEER
FOR
1985 1170 341 409 477 545 613
1990 1440 419 503 587 671 754
199 1674 487 sas 682 780 877
2000 1922 559 671 783 895 1007
2005 = 2231 449 779 909 1039 1169
2010 2678 779 935 1091 1247 1403
2015 3048 887 1065 1242 1419 1597
CAFACIDAD FISICA CF
FACTOR DE AGRUFAMIENTO FAM = 1,25
FACTOR DE FICOS FU = 1.20
TIEMFO DE FERMANENCIA TFM
HOLGURA DEL PATID H = 15,00 %
CARFOS KECIBIDOS FOR DIA CTD
FACTOR DE GOTEO FG = 0.95
FACTOR DE UTILIZ,TIEMFO FUT = 40,00 %

L3 3 8 2

CTDr FAM TFM FU

FG-

24%FUT*(1-H/100)

VIDA UTIL CON CAFPACIDAI FROYECTO .1795




cCAFPPACIDATLD FIESICA NECESARTIA

TERMINAL DE: COYOTEFEC o . FATIO DE : DIESFACHO

NUMERDO L CARROS
TAELA No. 12°

ANO  CARROS TIEMFO DE FERMANENCTIA EN EL FATIO (HORAS)
POR e o o o e e e e e e e o e e e e e e e
IA 2.5 3.0 3.5 4.0 4.5 S.0 5.5 6.0 6.5 7.0 7.5 8.0
1985 1170 . 258 210 261 413 465 s16 548 619 671 723 774 826
1990 1440 318 281 445 508 572 535 699 762 826 889 953 1016
1995 1674 349 443 S17 591 665 739 812 a8s 960 1034 1108 1182
RKKKK
2000 1922 = 424 509 594 678 763 848 933 1018 1102 1187 1272 1357
A ' KKKKK  KKKKK
2008 2271 492 591 &89 787 ges ®24 1083 1181 1280 1372 1476 1575
KKK | KKKKK
2010 2678 - S91 709 827 945 1063 1181 1300 1418 1536 1454 1772 1890
| KKKKK  KKKKK
2015 3048 672 807 941 1076 1210 1345 1479 1614 1748 1823 2017 2152
CAFACIDAD FISICA cF _
FACTOR DE AGRUPAMIENTO FAM = 1.50 ‘ o . CTD FAM TEM TU
FACTOR DE FICQOS - FU = 1,20 ; CF = ———mmmmm e
TIEMFO DE PERMAMENCIA TFM 24 (1-H/100)
HOLGURA DEL FATIO H= 15,00 X%

CARROS RECIRINOS FOR DIIA CTD ) KKKk VI UTIL CON CAFACIDAD FROYECTO 1324
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1413

NECESARTIA

FATIO DE ¢
R RDS
A E N E L FAaTI
5.:' 600 60\.! 700
605 660 715 770
741 808 875 943
855 932 1010 1088

?91 1082 1172 1242
X¥k¥k  KKxkXK

114S 1249 1354 1458
L322 2 3 SIS 3 2 2 3 SN

1363 1487 1610 1734
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CAPACIDAD FISICA

FACTOR

FACTOR IE PICOS
TIEMFO DE PERMANENCIA
- HOLGURA DEL FATIO
CARROS RECIRIIOS FOR DIA

DE AGRUFAMIENTO

CF
FAM
Fu
TFM
H
cCTh

it

XK KX

24 (1-H/7100)

VIDA UTIL CON CAFACIDAD
VILA UTIL CON CAPACIDAD

ACTUAL 680
FROYECTO - 1280



CAFACIDAD FIGSICA NECESARTIA

TERMINAL DE: VUALLE DIE MEXICO FATIO DE ¢ CLASIFICACION

" TAELA No. 14

ANO CARROS

FOR
nIA 2.5 3.0 3.5 4.0 4.5 5.0 S.5 6.0 6.5 7.0 7.5 3.0
1985 1244 391 470 548 626 705 783 861 939 1018 1094 1174 1253
1990 1526 479 575 671 767 843 959 1055 1151 1247 1342 14328 1534
1999 1761 553 664 775 885 994 1107 1217 1328 1438 1549 1640 1770 .
S, RRKKE KKK KRR
2000 2043 642 770 899 1027 1155 1284 1412 1540 14669 1797 1924 2054
_____ KKK K
200% 2350 . 741 890 1038 1186 1335 1483 1631 1779 1928 2076 2224 2373
S e £ 3230 S 275 7% 3
2010 2808 882 1059 12325 1412 1588 1764 1941 2117 2294 2470 2647 2823

—_———— KKKKK KKKk

2015 3203 10046 1208 1409 1610 1811 2013 2214 2415 2416 2818 3019 3220

CAPACIDAD FISICA CcF .

FACTOR DE AGRUFAMIENTO FAM = 1.2S CTDh FAM TFM FV FG

FACTOR DE PICOS FU = 1.20 - CF = e e m e e

TIEMFO DE PERMANEMCIA TFM 24%FUT*(1--H/7100)

HOIL.GI'RA DEL FATIO H = 15.00 7%

CaARROS RECIBRIDOS FOR DIA CTD =meee— VIDA UTIL CON CAFACIDAD ACTUAL . 1078
"ACTOR DE GOTEO FG 0.94 *kkkxk VinAa UTIL CON CAFACIDAD FROYECTO 1780

TACTOR DE UTILIZ.TIEMFO FUT = 85,00 X




CAFACIDAD FISICHA
TERMINAL DE: VALLE DE MEXICO FATIO DE ¢ DESFACHO
NUMERO DE CARRKOS
TAELA No.
ANO  CARROS TIEMFO DE FERMANENCIA EN EL FATIO ((HOERKSASMS
CPOR  mmemee——m e e L P
pIA 2.5 3.0 3.5 4.0 4.5 5.0 5.5 6.0 6.5 7.0 7.5 8.0
1985 1242 278 zz4 390 445 501 S57 612 668 724 779 83s 891
1990 1545 241 409 477 545 613 682 750 818 886 954 1022 1091
1995 1783 3932 a7z 551 629 708 787 865 944 1023 1101 1180 1259
2000 2071 457 S48 640 731 832 914 1005 1096 1188 - 1279 1371 1462
2005 2394 528 634 739 845 951 1056 1162 1267 1373 1479 1584 1690
---------- KAKKK
2010 2849 628 754 880 1006 1131 1257 1383 1508 1634 1760 1885 2011
—————————— KKKKK  RKKKK
2015 3253 718 861 1005 1148 1292 1435 1579 1722 1846 2009 2153 2296
__________________________________________________________________________ et e St de . e coan v S man — O s e S S S T ——— ———
CAFACIDAD FISICA CF
FACTOR DE AGRUFAMIENTO FAM = 1.50 CTD FAM TFM FU
FACTOR DE FICOS. FU = 1.20 CF = mmmmmem—m e e
TIEMFO DE FERMANENCIA TEM 24 (1-H/100)
HOLGURA DEL FATIO H = 15.00 %
CARROS RECIRIDIOS FOR DIA CTD  ee—ie VIDA UTIL CON CAFACIDAD ACTUAL 1384
%*xkkk  VIDA UTIL CON CAFACIDAL FROYECTO ° 1930
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INGENIERIA BASICA DEL PROYECTO DE LA MODERNIZACION DE LA MO--
DERNIZACION DE LA TERMINAL ACTUAL

5.1. Grado de automatizacidn o modernizacidn que se reguiere
para manejar el nlmero de carros preestablecido.

Dispuestas las cargas de trabajo que deberd soportar la termi-
nal y las nuevas facilidades de via que se muestran en los pla
nos 1 y 2 anexos, se procedid a definir el tipo de sistema a -
utilizar para el adecuado control de las operaciones, para és-
to se examind la capacidad de servicio que podria obtenerse de
los sistemas existentes, considerando el nGmero de carros a --
procesar durante el periodo de estudio y las caracteristicas -

fisicas del actual Patio de Clasificacién, lugar donde se en--

cuentra en operacidén un sistema semiautomBtico para el control

de los carros dQurante su goteo.

Del examen respectivo se detectd que, dadas las caracteristi--
cas del equipo de control de la clasificacidn que se tiene im-
plantado, solo es posible obtener una frecuencia m&xima en el-
goteo de 2.3 carros/min. al 55% de utilizacidn del tiempo. A
partir de este indicador se puede definir 1avcapacidad de ser-

vicio del sistema, utilizando la siguiente expresidn:

: C F F
FC - CDx vx P
24x60xFUT
D onad e:
FC = Frecuencia de clasificacidn (2.3 carros/min.)
Ccp= Carros promedio diario a clasificar
Fy = Factor de picos

Fp = Factor de proteccién en el goteo por suspensdones: (1.10)
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Horas del dila

24

60 Minutos de la hora

FU'I‘= Factor de utilizacién del tiempo (0.55)

Despejiando CCD Yy sustituyendo valores:

F F
c 24x60xX UTx
cp = = C . 24x60x0.55%2.3 _ 4395 carros/dfa
Fyx®p 1.19x%1.10

Con esta base y las cifras de pronSstico se advierte que hacia
el afio de 1990 se procesard un nlmero de carros similar al cal
culado, por lo tanto el sistema de control existente, sera in-
suficiente para soportar los requerimientos futuros de clasifi

cacién.

Por lo expuesto, es necesario considerar la factibilidad de --
utilizar un nuevo sistema de control de la clasificacidn que -
satisfaga la demanda estimada de tr&fico, el cual debera sopor
tar una frecuencia de clasificacidn del orden de 4.00 a 4.5 ca
rros /min. como miAximo, considerando los carros a procesar al-
final de la vida Gtil de las mejoras fisicas propuestas.

Definida la necesidad de mejorar la capacidad de clasificacidn,
se procedid a estudiar las caracteristicas actuales de la Joro
ba y Patio de Clasificacidn, relacionadas con su perfil; con -
el objeto de fijar si dichas caracteristicas permiten obtener-
la frecuencia de goteo deseada. Para &sto, se aplicé un mode-
lo simplificado gue examina el movimiento de los carros desde-
gue son soltados en el vértice de la Joroba hasta tomar cual--
gquier via del Patio de Clasificacidn, considerandoc que durante
su viaje actfian diversas fuerzas, unas gue se oponen a su movi
miento y otras gue contribuyen al mismo, tales como la resis—-
tencia al rodamiento y la energia cinética que se genera como-
consecuencia de las pendientes descendentes gue transitan. Di
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cho modelo fue desarrollado por SRI Internacional y su secuen-
cia de cdlculo es la siguiente:
Factor de resistencia al rodamiento, (Yx). (DATO).
Ubicacidn de cresta, retardadores, cambios, tramos de tangente y-
curvas, (TRAMO), (DATO).
Segmento del perfil analizado, definidos por la ubicacidn de los-
elementos que lo componen; (XL) . (DATO).
Distancia de la c¢resta al punto final del segmento considerado, -
(X2) . (DATO).
Para carros de buen rodamiento y pendiente mayor al 1% Ux=0.0018
Para carros de buen rodamienteo y pendiente menor al 1% Ux=0.00091
Para carros de mal rodamiento y pendiente mayor al 1% Ux=0.009
Para carros de mal rodamiento y pendiente menor al 1% Ux=0.004
Diferencia de elevaciones en el segmento considerado, (YL) .{DATO)
S2levacidn en el punto final del segmento analizado respecto al —-

centro de gravedad de la cresta, (Yz).

Velocidad de empuje, (V;). (DATO Proyecto)

Energia cinética o de cabeza al inicio del tramo, (Hel)

v 2
He1 -1
2egK
Donde:
v . .
-1 = Velocidad de empuje
g = Aceleracidn de la gravedad. (9.81m/52)
K = Factor de energia rotacional en ruedas y ejes (0.98 -

para carros cargados y 0.92 para carros vacios)

Pérdida de energfa por resistencia la rodamiento, (Ux., XL).
Pérdida de energia por cambios, (Sw). (S5w=0.03 por cada cambio)

Pérdida de energia por curvatura, (CR)
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Cp = 0.0122 XA

Donde:
A = Grado de &angulo central
Pérdida de energia por viento, (wr). (no se considerd por falta -

de informacidn.
Pérdida de energia por retardadores, (ER). (DATO).
Suma de pérdidas de energia, (M)

M = UxXXL = Sw+CR+WR+ER
Energia cinética o de cabeza al final del tramo, (Hey)

He2' = Hel + YL— M
Velocidad al final del segmento, (Vz)

Vo2 = N2 K x Hezl
Promedio de velocidades en tramo considerado, (Vp)
V1 + V2
Vv =
P 2

Tiempo de recorrido del carro en el tramo , (AT)

a _ XL

T v _ \
P

Tiempo de recorrido del carro de la cresta al final del segmento
considerado. (Tl)

T
in =ATn =4 Tn+1

Tiempo del carro No.2 & 3. (T2 § T3)

T2, T3 = T1 + 2E
Donde:

]

& = Espaciamiento
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BEn el Cuadro No.2 se muestra una tabla con la descripcidn de--

la simbologia necesaria.

Para el caso especifico de la Terminal del Valle de México, se
aplicd el modelo para determinar las caracteristicas requeri--
das de la Joroba y &rea de cambios, que satisfagan las especi-
ficaciones de frecuencia en el goteo, en funcidn del espacia--
miento adecuado de carros sucesivos en el drea de cambios; de-
gue el impacto de acoplamiento de las vias de clasificacién —-
sea minimo y gue la probabilidad de carros no acoplados dentro
de estas sea reducida. Partiendo de lo antes citado, se proce
did a analizar la condicidn mis desfavorable que se presenta -
durante el proceso de goteo. Esta ocurre cuando dos carros de
mal rodamiento (cargados), son goteados intercalados con uno -
de buen rodamiento (vacio) o viceversa; asumiendo las siguien

tes consideraciones:

A. La resistencia al rodamiento de los carros cargados es de -
9 Xg/Ton. entre la cresta y la entrada a los retardadores -
de grupo y de 6 Kg/Ton. después de &sto.

B. Los carros vacios tienen una resistencia al rodamiento de 3
¥ 1.2 Kg/Ton. respectivamente, para los tramos antes cita--

dos.

C. La pérdida de energia cinética gue se tiene por cambio de -
via es de 0.03 Mts.

D. La pérdida de energia cinética en tramos de curva es de ===
0.0122 Mts. por grado de deflexidén del &ngulo central de la

curva.

E. La resistencia al rodamiento por viento es nula para este -

caso.
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F. El promedio de longitud de carros es de 18 Mts.

G. La velocidad ma8xima de empuje durante el goteo es de 5.5 -

Km/hr.

Cabe mencionar que estas consideraciones fueron aplicadas al-
perfil actual de la Joroba y zona de cambios en el Patio de -
Clasificacidén, con el objeto de determinar el comportamiento-
de estas facilidades respecto de las capacidades requeridas -

a futuro.

En las Tablas No.s 16 a 23 se muestran los andlisis respecti-
vos, de las cuales se desprenden las siguientes conclusiones:
Del examen practicado al perfil actual, se detectd gque dadas-
sus caracteristicas geométricas solo es posible obtener una -
frecuencia de goteo del orden de 3 carros/minuto como maximo.
suponiendo gue fueran modernizados los equipos de control de-
la clasificacidén. Con esta cifra Gnicamente se podrian proce
sar 2592 carros al dia, correspondiendo a una vida Gtil de 12

afios, estimando que se contara con las nuevas facilidades ha-

cia el ano de 1990.

Al no cumplir la condicién actual con los reguerimientos esta
blecidos, se procedid® a adecuar el perfil y &rea de cambios.-
El anilisis de las méjoras indica la necesidad de incrementar
la alfura de la actual cresta para modificar todo el perfil -
de la zona de goteo y de corregir la curvatura en el &drea de-

cambios.

Con esta adecuacidn seré factible gotear un méximo de 4 ca---
rros/minuto, &sto es, 3456 carros/dia y una vida fitil de 21 -

afios; con el mismo afio de referencia.
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A partir de 3000 carros/dia, el Patio de Clasificacidén debe-
r& contar con retardadores de punta tangente, con lo cual se
podrd alcanzar una frecuencia de goteo de 5.5 carros/minuto-
como médximo, equivalente a 4752 carros/dia, lo que daria una
vida Gtil, de 33 afios a la instalacidén, a partir de 1990.
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VI.

ANALISIS D& CAPACIDAD DEL NUEVO PROYECTO

Cabe resaltar dentro de este capitulo, como ya se menciond -
en el Punto 4.3.2, gque en adicidn a las ampliaciones de los-
patios de Recibo, Clasificacidén y Despacho, se cgntempla co-
mo disefio la ampliacidn de la zona de extraccidn, que conta-
rd con 2 vias mi8s lo que da un total de 4; en dicha zona po-
drdn trabajar 4 mdquinas en la extraccidn del flete del Pa--
tio de Clasificacidén sin sufrir interferencias en sus movi--
mientos; y ademds con la construccidén de cortavias en las --
vias Nos. 212, 213, 214 y 215 en el Patio de Despacho Orien-
te y en las vias Nos. 228, 229, 230 y 231 del Patio de Despa
cho Poniente, podrén trabajar 2 miguinas més, dedicadas a —-

las reclasificacidn sin complicacicnes.

Con el objeto de verificar gque el disefio propuesto anterior-
mente es adecuado para satisfacer los reguerimientos de for-
macidén de trenes en la zona de extraccidn, se prepard una si
mulacidn manual a nivel general, gque permite establecer el -
grado de conflictos que se presentan en la operacidn de las-
locomotoras aisgnadas a las labores de formacidn de trenes.

Los resultos obtenidos y el detalle del andlisis practicado-
se muestra a continuacidn:

6.1. Evaluacibén Macroscopica

Se utilizé el método Macroscopico del manual de especifica--
ciones para el cdlculo y disefio de terminales editado por la
SRI Internacional en febrero de 1981. Dicho método es desa-
rrollado en dos partes; una consiste en evaluar los conflic-
tos por movimientos de las locomotoras y la otra en la eva--—
luacidén de la productividad de la zona de extraccién, es de-

cir, su capacidad.
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Para llevar a cabo la primera parte del proceso, es necesa--—
rio identificar todas las posibles combinaciones origen-des-
tino de recorrido efectuado por locomotora entre el Patio de
Clasificacién y el de Despacho. Para é&sto, en lugar de to--
mar vias individuales, se toman grupos o peines tratados co-
mo origen o destino de los recorridos mencionados.

Una vez identificadas todas las posibles combinaciones de --
origen-destino de los recorridos, se prepara una matriz gque-
muestra los grados de conflicto entre un par de recorridos -
origen-destino. Los valores en las celdas de la matriz indi
can el posible monto de demora que podria ser experimentado-
por la locomotora durante su recorrido, indicado en la colum
na izquierda de la matriz. Los valores gue se asignan para-
cada indice de conflicto varian de 0, 0.5 a 1.0, ya que en -
la préctica resulta dificil identificar el iIndice exacto de-
conflicto para cada combinacién de cualquiera de los dos pa-
res origen-destino.

Para el caso de la zona de extraccidn del Valle de México se
elabord un esquema para identificar todas las posibles com-
binaciones de. origen-destino., Como se puede apreciar en --
los planos 1 y 2 antes referidos, la zona de extraccidn es -
simétrica, por lo que ﬁnicamente se analijiza la parte corres=-
pondiente a clasificacidn y despacho oriente, donde se ten--
dria la mayor carga de trabajo, donde ademis, se formardn --

trenes de hasta 90 carros.

De acuerdo a la asignacidén de las vias en el Patio de Clasi-
ficacién seria un caso eventual que mdguinas gque estén traba
jando en el lado oriente pasaran a el lado poniente y vice--
versa. Por tal motiﬁo, se analizan los despachos por separa
do.
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En el Esquema No.l, se muestra el croquis de la zona de ex-
tracciones oriente con sus respectivos grupos de vias, asi-
como en la Tabla No.24 la matriz de conflictos correspon-=--—-
diente.

Bl coeficiente de conflicto, resultado de las interacciones
en la matriz, puede ser interpretado como el promedio de de
mora esperado debido a los conflictos por los movimientos -
de las locomotoras, expresado en términos de fraccidén de ~--
tiempo de recorrido entre el Patio de Clasificacidn y el de
Despacho; tambi&n indica el efecto que la geometria de la -
zona de extraccidén tiene en los conflictos de los viajes de
un par de locomotoras. &£l IRD (Indice de Ruta Disponible),
cuando es (1.0) indica gue una ruta o rutas est@n disponi--
bles desde cualguier via a cualquier otra via, en el caso -
de que fuera cero (0.0) se tendria gue no existe ninguna ru
ta disponible para ninguna de las combinaciones origen-des-~
tino. Cuando el diseno de la zona de extraccidén da un va--

lor de:
I A .
RD = 1 significa gue es el mejor
C8lculo de la capacidad en la zona de extraccidn:
Para fines del c&8lculo se tomaron los siguientes para@metros
- Tiempo productivo de la tripulacién (Tm)
Tm = 1440 min - tiempo improductivo

Se considera gue el total de tiempo improductivo se com-

pone de:

Tiempo para alimentos 30 Min.
Tiempo de entrega y recibo de turno 20 "
Tiempo de interrupciones diversas 30 "

80 Min. ‘
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Por lo tanto el tiempo improductivo serd de 80 minutos por=-
turno. Al considerar tres turnos, se tiene que el tiempo -

improductivo por dia es 3 x 80 = 240 Min.
De donde el Tm = 1440 - 240 = 1200 minutos
Tm = 1200 minutos Tm = 400 minutos/turno

- Nfimero de locomotoras en la zona de extraccidén (Ne).
Como {inicamente se esta considerando en el c8lculo la zo-
na oriente, se toman 2 y 3 locomotoras.
Ne = 2 y 3 locomotoras

- Nimero promedio de carros por grupo (Nc).
Se estima un promedio de 30 carros por grupo arrastrado.
Nc = 30 carros

- Tiempo promedio de recorrido de clasificacidn a despacho (Tn)
El tiempo promedio de recorrido neto sin demoras por con-
flictos y a velocidades entre 15 y 20 Km/hora en el jaldn
de extraccidn y de 10 a 15 Km/hr. en el empuje hacia el -
Patio de Despacho es de: '

Tn = 8.2 minutos

- Tiempo promedio de recorrido de despacho a clasificacidén (TL)
El tiempo promedio de recorrido neto, sin demoras por con-

. flictos y regresando sola de despacho a clasificacién, a -
una velocidad de 20 a 25 Xm/hora es de: '

TL = 2.3 minutos

- Coeficiente de conflictos (Cf)
Calculado de la matriz de conflictos Cf = 0.23 para 2 loco

motoras y 0.34 para 3 locomotoras.

- Tiempo promedio de acoplamiento para consolidad un grupo -

de carros de tamaiflo normal (Tc).
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Se considera Tc = 10 minutos

N{imero promedio de dobletes hechos por jaldén (N4)
como existen vias con capacidad de 23 carros, se haria ne
cesario una maniobra adicional para consolidar al grupo -

promedio.:

Nd = 1

Tiempo promedio para hacer una maniobra de dobletes (T4d).
En el caso de doblar vias y considerando tiempo neto sin-

conflictos.

Td = 3 minutos

Cuando se tengan maniobras de dobletes se considera:
Tec = 15 minﬁtos

Tiempo promedio de reclasificacidn. (Tr).

De acuerdo con SRI, se tomard 1 minuto por carro, en el -
caso del grupo promedio (30 carros) se tendrd un tiempo -
de reclasificacidén de 30 minutos.

~Tr = 30 minutos

Una vez determinados los par@metros, se procede a el cil-
culo de la capacidad operatiwva de la zona de extraccidén,-
en este caso se calculd la extraccidn por turno y varian-
do el nGmero de locomotoras en la zona de trabajo.

La capacidad de la zona de extraccidn se obtiene con la -

aplicacidn de las siguientes expresiones:

T
p = m X NexNc; en el caso de gue ae-se
(Tn+TL) (1.0+C£)+TC doblen vias v no se -
reclasifique
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T
CP = m X NeNc; En el caso de que se
(Tn+TL+NA+Td) (1.0+Cf)+Tc doblen vias y no se-
reclasifigue.
c T
p = m X NeNc; En el caso de que no
(Tn+TL) (1.0+CEf)+Tc+Tr se doblen vias y se-
reclasifique
c _ T
p = — — m X NeNL; En el caso de gque do
(Tn+TL+Nd-Ta) (1. 0+Cf)+Tc+Tr blen vias y se recla
sifique
T
m : NGmero de ciclos —--
(Tn+TLA+NA&Tc) (1. 0+C£f) +TL efectuados por una -

locomotora.

En el andlisis practicado a la zona de extraccidn que formari
parte de las nuevas facilidades que tendri la terminal, se de
tectd gue considerando diversas formas de trabajo, se llegan-
a obtener varias capacidades de extraccién que van desde 426-
carros con 2 LocTno. hasta 1494 carros con 3 LocTno. Sin em
bargo, la operacian que se prevé para esta facilidades, es se
mejante a la condicidn No.6 (contenida en la Tabla Wo.25), la
cual contempla que el trabajc de formacién de trenes, serd --
ejecutado con maniobras de reclasificacién sin efectuar nin--
glin doblete de vias. Con esta base, y la cifra de capacidad-
" de extraccidn mostrada en esta condicién, se advierte gue se-
r& posible obtener una produccidn de aproximadamente 2000 ca-
rros/dia, trabajando 3 locomotoras por turno, logrando con é&s
to satisfacer el volumen de carros que se estima manejar en -
el Patio de Despacho, hacia el afio 2015. '



Esquema No.1

CROQUIS DE LA ZONA DE EXTRACCION LADO ORIENTE
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VII.

COSTOS DE INVERSION

7.1. Presupuesto

Presupuesto de obra, es el estudio por medio del cual se —-=-
prevé o se presupone el importe de la misma, en este caso,-
el importe gque se dard serd a nivel preliminar, ya que estd
partiendo de la ingenieria bisica, faltando las particulari
dades de la ingenieria de detalle, sin embargo, para los fi
nes que se persiguen en este estudio, esto es valido, ya --
gque el margen de error con gue se obtendri el presupuesto,-
serd confiable para tener una idea del costo aproximado de-

la obra.

Para llevar a cabo el presupuesto, es necesario compenetrar
se perfectamente en todos los factores que van a interxrvenir

en el desarrollo de la construcc1on.

Primeramente, se procede a estudiar los planos de localiza-
cidén, proyecto urbanistico y estructural, asi como los re--
gquisitos a los gque deberdn sujetarse. Se deberia prever y -
ajustarse a los requisitos establecidos, teniendo a la mano
una lista de todas las especificaciones detalladas de la --
obra, complementadas con los reglamentos vigentes (Area,'Eg
pecificaciones Generales de Construccién, Reglamento de Con

servacidn de Via, etc.).

21 presupuesto se presentari en formas o machotes donde se-
plantean a grandes rasgos los elementos componentes del im-
porte de cada una de las Partidas presupuestadas.

Las Partidas gue componen este presupuesto en particular, -

son:



110.

l1.- Preliminares

2.- Sub-estructura y estructura

3.- Drenaje sanitario

4.- Instalaciones especiales p/equipo
5.~ Suministro e instalacidn de equipo.

En este caso en particular, el total del presupuesto se desg
glosd en varios rubros, en funcidn de las &reas de trabajo-
gue se presentan en el proyecto de la modernizacidn de la -
terminal, mismas gue nos definen el programa de obra a se--
guirse, de acuerdo a las restricciones planteadas con ante-

rioridad. Dichos rubros son:

'1.- Patio de Recibo

2.- Joroba y Area de Cambios
3.- Patio de Clasjificacidn

4.- Patio de Despacho Oriente
5.~ Patio de Despacho Ponieénte
6.- Edificacién

7.- Instalaciones especiales

La ejecucidn del proyecto requerird de una inversidn del o£'
-den de 30 Mil Millones de Pesos, a precios de enero de 1987,
mostridndose a continuacidén el desgloce y resumen de los di-
versos conceptos de costo gque comprenden la modernizacidn -

de la terminal en estudio.



PRESUPUESTO PRELIMINAR

DE OBRA

RECIBO

CONCEPTO

LNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

PRELIMINARES

Demolicién de estructu-
turas de concreto arma-
do, incluyendo acarreo-
de escombro fuera de la
obra a tiro libre, me—-
dido en sitio.

Levantamiento topografi
co del &rea de trabajo,
incluye perfiles y sec-
ciones, asi como trazo-
y nivelacidén de las ---
vias, de acuerdo al pro
yecto.

Limpieza del &rea por -
construir, incluye aca-
rreo de material fuera-
de la obra a tiro libre
(40 cm.de profundidad).

Relleno de tepetate has
ta nivel de sub-rasante
de proyecto. Incluye --
compactacién al 85% ---
proctor en capas de 30-
cm., acarreos y tendi--~
dos de material.

M

M2

77

191.180

152,500

252,010

4,026.68

31.16

1,462.44

3,837.78

SubTotal:

310,054.36

5'957,168.80

23°022,100.00

b67'158.937;80

£196448,260.96




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

SUBESTRUCTURA Y ESTRUC-
TURA

Acarreo de balasto a ti
ro libre, incluye la --
carga.

Tendido de balasto has-
ta nivel de proyecto, -
incluye maniobras de --
descarga.

Suministro y tendido de
via en trazos y niveles
de proyecto, incluye -—-
colocacidn de herrajes-
y accesorios, de acuer-
do a especificaciones -
generales de via, sumi-
nistro material y mano-
de obra, asi como todo-
lo necesario para su --
correcta ejecucidn.

Desmantelamiento de ---
vias incluye recupera--
cién del 60%, acarreos-
y estiba en el sitio --
donde lo indiquen los -
FF.CC.

Suministro y colocacidn
de herrajes de cambio,-
para sapos de calibre--
No.8. Incluye material,
mano de obra, sefializa-
cidén y todo lo necesa--
rio para su ejecucidn.

M3

ML.

39,103

39,103

28,965

45

1,474.90

3,049.20

71,163.40

SubTotal:

1075.900.00f

1579§Lll§;g0T10’915,310.00

57'673,014.70

119°'232,867.60

P061247,881.00

5'379,500.00

P954448,573°'30




PRESUPUESTO PRELIMINAR

DE OBRA

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO

UNITARIO MPORTE

DRENAJE

Suministro y. colocacidn
de tuberia de concreto--
de varios diametros, in-
cluye juntas, cama de --
arena, excavacidn, relyq
no compactado al 90% ---
proctor en capas de 30--
cm. material y equipo.

Dren Francés 8" 9

Tubo s8" 2

Tubo 12" p

Tubo 16" P
Fabricacidén de pozos de-
visita a base de tabigue
rojo recocido 7x14x28cm.
junteado con mortero ce-
mento—-arena 1:5 de acuer
do a dimensiones y nive-
les de proyecto, aplana-
do con mortero cemento--
arena 1:3, incluye mate-
rial, mano de obra, equi
po, excavacidn, tapa y -
contratapa, fondo de me-
dia cana.

Pza.

26,000
400
800

2,500

208

1,903.51 {49'491,260.0¢C

1,751.18 700,472.00
1,903.51 § 1°522,808.00

2,093.87 | 5'234,675.00

70,316.99 14'626,349.92

SubTotal:f1'575,559.92
Totalzpzzzh7z,394;1s




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA.

SubTotal:

JOROBA Y AREA DE MBIOS
PRECIO
CONCEZPT NADICATlD
o UNID N AD UNITARIO IMPORTE

1. PRELIMINARES
1.1. Trazo y nivelacidn de --

vias de acuerdo a su nug]

va ubicacidn M2 37,050 31.16 | 1'154,478.00
1.2. Desmantelamiento de equil

po de control de carros } Lote 1] 336,000.00 336,000.00
1.3. Limpieza del &rea por -

construir M2 10,050 1,462.44 }14'697,522.00
1.4. Relleno de material a -

base de tepetate hasta-

nivel de subrasante de-

proyecto m3 20,529 3,837.78 |78'785,785.62
1.5. Desmantelamiento de ---

vias existentes ML. 1,550 1,075.90] 1'667,645.00

96'641,430.62




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO

UNITARIO IMPORTE

2.

2.1.

SUBESTRUCTURA Y ESTRUC-—
TURA

Acarreo y tendido de ba-
lasto, hasta nivel de --
proyecto, incluye carga,
descarga y compactacidn.

Suministro y tendido de-
via de acuerdo a trazo -
general de proyecto

Suministro y colocacién-
de herrajes de cambio --

‘para sapos del:

No. 8
Lap.Switch

ML.

Pza.
Pza.

4,806

3,560

4,524.10 | 21'242,824.6(

70,534.46 |251'102,677.6(

5'798118.001189'577,416.0(
9'747648.20] 39'495,296.40

SubTotal:p01'918,214.60

Total:p98'559,645.22




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

PATIO DE CLASIFCACION

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

1.
1.1.

PRELIMINARES

Levantamiento Topografi-
co del &rea de trabajo,-
incluye perfiles y sec--
ciones asi como trazo y-
nivelacidén de vias de --
acuerdo a su nueva ubica
cacién.

Desmantelamiento de vias
que afectan al nuevo tra
zo, incluye herrajes, --
accesorios, equipo, mano
de obra y acarreos al 1lu
gar donde lo determine--
FF.CC. (recuperacién —---
60%) .

Limpieza del &rea por --
construir, incluye aca--
rreos de material fuera-
de la obra a tiro libre.

M

180,642
31,020*

22,453
2,400%

164,220

31,020*}

31.16

1,075.90

1,462.44

SubTotal:

6'595,387.93

26'739,342.74(

285'526,785.60

318'861.516.22




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO

UNITARIO IMPORTE

SUBESTRUCTURA Y ESTRGC-
TURA

Acarreo de balasto a ti-
ro libre, incluye carga.

Tendido de balasto hasta
nivel de proyecto,
ye maniobras de descar--
ga.

Suministro y tendido de-
via en trazos y niveles-—
de proyecto, incluye co-
locacidén de herrajes y--
accesorios, de acuerdo a
especificaciones genera-
les de via, suministro -
de material y mano de --
obra asi como todo lo ~-
necesario para su co--
rrecta ejecucidn.

Suministro y colocacidn-
de herrajes de cambio, -
para sapos de calibre #8
incluye material, mano--
de obra, sefializacidn y-
todo lo necesario para-
su ejecucidn.

inclu

M3

ML .

Pza.

49,261
7,614*

49,261
7,614%

36,490
5,640%

20
11*

15'798,118.001,595609,918.00

1,474.90] 83°'884,937.50

3,049.20173'423,250.04(

71,164.462998158,700.00

SubTotal: [4851'076,805.50




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

3.

3.1.

DRENAJE

Suministro y colocacidn-
de tuberia de concreto -
de varios diametros, in-
cluye juntas, cama de --
arena, excavacidn, relle
no compactado al 90% ---
proctor en capas de 30 -
cm. material y equipo.

Dren Francés 8" 0
Tubo 8" o
Tubo i2% o
Tubo 16" O

Fabricacién de pozos de
visita a base de tabi---
que rojo recocido ==—=—-=--
7x14x28 cm. junteado con
mortero cemento-arena —--
1:5 de acuerdo a dimen--
siones y niveles de pro-
yecto, aplanado con mor-
tero cemento arena 1:3,-
incluye material, mano -
de obra, equipo, excava-
cidén, tapa y contratapa,
fondo de media cana.

Pza.

25,543
1,076
. 300
450

151

1,903.5]
1,751.189
1,803.5]
2,093.87

70,318.99

SubTotal:
Total’

48'621,355.93
1'884,296.68
571,053, 04
942,241.5(

10'618,167.49

62'637,114.64

5232575,436.33




PRESUPUESTO PRELIMINAR

DE OBRA

DESPACHO ORIENTE

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO

UNITARIO IMPORTE

PRELIMINARES

Demolicidén de estructu--
ras de concreto armado,-
incluyendo acarreo de es
combro fuera de la obra-
a tiro libre, medido en-
sitio.

Levantamiento topografi-
co del &rea de trabaio,-
incluye perfiles y sec—-
ciones, asi como trazo Yy
nivelacién de las vias--
de acuerdo al proyecto.

Limpieza del &area por --
construir, incluye aca--
rreo de material fuera -
la obra a tiro libre - -
(40 cm. ) de profundidad

Rellemn® cde tepetate has-
ta nivel de sub-rasante-
de proyecto. Incluye con
pactacidén al 85% proctor
en capas de 30 cm., aca-
rreos y tendidos de mate
rial.

M3

M2

M3

333

135,850

123,500

70,650

4,026.68 1'340,884.44

31.1¢ 4'233,086. 04

1,462.4ﬂ180'611.340.0€

3,837.74271'139,157.00

SubTotal: |457'324,467. 44




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

CONCEPTO

LNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

SUBESTRUCTURA ¥ ESTRUC-
TURA

Acarreo de balasto y ti-
ro libre, incluye la car

ga.

Tendido de balasto hasta
nivel de proyecto, inclu
ye maniobras de descarga

Suministro y tendido de-
via en trazos y niveles-
de proyecto, incluye co-
locacién de herrajes y -
accesorios, de acuerdo a
especificaciones genera-
les de via, suministro -
de materiales y mano de-
obra, asi como todo lo -
necesario para su ejecu-
cidn.

DiEsmantelamiento de ----
vias, incluye recupera--
cién de 60%, acarreos y-
estiba en el sitio donde
lo indiquen los FF.CC.

Suministro y colocacidn-
de herrajes de cambio, -
para sapos de calibre #8
incluye material, mano -
de obra y sefializacidn.

M3

M3

MIL.

Pza.

34,128

34,128

25,270

14.45

39

1,474.90

3,049.20

71,164,46

 '075,900.00

SubTotal:

15798,118.00616'126,602. 00

50'335,387.2(

104'063,097.6(

g798325,9o4.oo

15'546,755.00

p584397,745.80




PRESUPUESTO PRELIMINAR

DE OBRA

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

DRENAJE

Suministro y colocacidn-
de tuberia de concreto -
de varios didmetros, in-
cluye juntas, cama de -—-
arena, excavacidén, relle
no compactado al 90% ~--
proctor en capas de 30 -
cm. material y equipo.

Dren Francés s" p
Tubo 8" p
Tubo 2" p
‘'ubo 16" D

Fabricacidén de pozos de-
visita a base de tabique
rojo recocido 7x14x28 --
cm. junteado con mortero
cemento-arena 1:5 de —--
acuerdo a dimensiones y-
niveles de proyecto, —--—-
aplanado con morterc ce-
mento arena 1:3, incluye
material, mano de obra,-
equipo, excavacidn, tapa
y contratapa, fondo de -
media caifa.

Pza.

17,689
1,080
350
1,600

116

1,903.65
1,750.06
1,903.65
2,093.87

70,318.99

SubTotal:
Total:

33'673,664.85
1'890,064.80
666,277.50
3'350,192.00

8'157,002.84

47'737,201.99
B089459,415.23




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

DESPACHO PONIENTE

CONCEPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

PRELIMINARES

DEmolicidn de muro de ta
bigque, incluye castillos
dalas, y cimientacién, -
acarreo de escombros fue
ra de la obra a tiro 1li-
bre, y medido en sitio.

Despalme y desmonte del-
terreno a rellenar, in--
cluye acarreo de mate---
rial fuera de la obra a-
tiro libre (40 cm. de --
profundidad) .

1.3..Limpieza del drea por --

construir, incluye aca--
rreo fuera de la obra a-
tiro libre (40 cm. de --
profundidad) .

Il .4. Levantamiento topogr&fi-

co del drea de trabajo,-
incluye perfiles y sec--
ciones, asi como trazo y
nivelacidn de vias de --
acuerdo a su nueva ubica
cacidn.

Ll .5. Relleno de material a ba

se de tepetate, hasta ni
vel de subrasante de ---
proyecto, incluye compac
tacién al 95% proctor en
capas de 30 cm. acarreos
vy tendido del material.

M2

M

M2

m

2,300

12,000

90,300

105,000

75,000

503,30

1,462.44

38.16

3,837.78

SubTotal:

1'157,590.00

732,;480.00

132'058,332.00

4'006,800.00

287'833,500.00

125'788,702.00




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

Cc

ONCEPTO UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

SUBESTRUCTURA Y BSTRUC-
TURA

Acarreo de balasto a ti-
ro libre, incluye la caxnq
ga.

Tendido de balasto hastal
nivel de proyecto, inclyu
ye maniobras de descar--
ga.

Suministro y tendido de-
via en trazos y niveles-
de proyecto, incluye co-
locacidén de herrajes y -
accesorios, de acuerdo -
a especificaciones gene-
rales de via, suministro
de material y mano de --
obra, asi como todo lo -
necesario para su correc
ta ejecucién.

Desmantelamiento de vias
incluye recuperacidn deld
60%, acarreos y estiba -
en el sitio donde lo in-
diguen los FF.CC.

Suministro y colocacidn-
de herrajes de cambio, -
para sapos de calibre --
#8. Incluye material, ma
no de obra, seflalizacidn
y todo lo necesario para
su ejecucidn.

M3

.Km,

bPza.

34,381

34,381

18,060

.32

1,474.90

71,1€4.46
!

1075,900.¢0

15798,118.0d

SubTotal:

3,049.20 P04'834,545,2(

50'708,536.94

12852390,147.6(

6'455.400.00

505'539,776.00

1952'768,405.70




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

CONCEZPTO

UNIDAD

CANTIDAD

PRECIO
UNITARIO

IMPORTE

3.
3.1.

DRENAJE

Suministro y colocacidn
de tuberia de concreto-
de varios diametros, --
incluye juntas, cama de
arena, excavacidén, re--
lleno compactado al 90%
proctor en capas de —---—
30 cm. material y equi-

po.

Dren Francés 8"
Tubo 8"

Tubo 12"

5> b D >

Tubo 16"

Fabricacién de pozos --
de visita a base de ta-
bigque rojo recocido ---
7x14x28cm. Junteado --—
con mortero cemento-are
na 1:5 de acuerdo a di-
mensiones y niveles de-
proyecto, aplanado con-
mortero cemento arena -
1:3, incluye material,-
mano de obra, equipo,--
excavacidén, tapa y con-
tratapa, fondo de media
cana.

Pza.

15,650
780
300

1,170

110

1,903.51
1,751.18
1,903.51
2,093.87

70,318.39

SubTotal:
Total:

29'789,931.50
1'365,920.40
571,053.00
2'449,827.90

7'735,088.90

41'911,821.70
2420468.929.40




PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA

Total:

SDIFICACION
PRECIO
CONCEPTO UNIDAD{ CANTIDAD UNITARIO IMPORTE

1.- Torre de Control w2 1000 168,000.00 {168'000, 000. 0(
2.- Torre salida Clasifica--

cién-~Despacho M2 400 168,000.00 ) 67'200,000.0(
3.- Oficina de la Joroba M2 100 168,000.00( 16'800,000.0C
4.- Local Inspectores Patio

Recibo " M2 375 168,000.00{ 63'000,000.0d
5.- Local Inspectores Patio-

Despacho 12 375 168,000.00 | 63,000,000.0(
6.~ Oficina Tripulaciones Pa

tio Recibo M2 150 168,000.00 | 25'200,000.00
7.- Oficina Despachos=«w==-

Laterales M2 140 168,000.00 | 23'520,000. 0C
8.- Oficina Almacén Provee-

dor Cabuses M2 125 168,000.00 21’000,000.0d
g.- Local compresor Patio -

de Despacho M2 45 224,000.00 10'080.000.04
}0.— Local compresores Patio -

de Clasificacidn M2 135 224,000.00 } 30'240,000. 0C
h1.- Mesa lavado cabuses 2 200 224,000.00 | 44'800,000. 04
2.~ Acometidas e instalacidn

servicios M2 2995 10,080.00 | 30'189,600.040
13.- Bascula y Caseta M2 88 168,000.00 ) 14'784,000.00

577'813,600. 00
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PATIO D& RiECIBO 4222'472,394.18
PATIO DESPACHO ORIENTS 3089'459,415,23
PATIO D&SPACHO PONISNTS 2420'468,929.40
PATIO CLASIFICACION Y ZONA D& EXTRACCION 5232'575,436.32
JOROBA Y AREA DE CAMBIOS 598'559,645.22
EDIFICACION , 577'813,600.00
VIALIDADES . 1680'000,000.00

SUBTOTAL: 17821'349,420.35

INSTALACIONES ESPECIALES

INSTALACION RED DE AIRH - 147'184,582.00
INSTALACION RED AGUA 9'016,000.00
INSTALACION EQUIPO CONTROL JOROBA 10000°'000,000. 00
INSTALACION ZLECTRICA ALUMBRADO EXT. 422'100,000.00
INSTALACION BASCULA ELECTRONICA 40°000,000.00
SUBTOTAL: 10618'300,582.00

TOTAL: 28439'650,002. 35

N OT A: NO INCLUYE ESTUDIOS DE CAMPO DiE:

TOPOGRAFIA

HIDROLOGIA

GEOTECNIA
 VIALIDAD

NI IMPREVISTOS
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VIII.

JUSTIFICACION ECONOMICA

Las inversiones estimadas para la modernizacidén de la termi--
nal del Valle de México son del orden de $ 31,283 Millones --
(considerando un 10% de imprevistos sobre el total obtenido -
en el capitulo anterior).

Adicionalmente, se han estimado los costos de conservacidn en
$ 143.0 Millones/Afo.

Para la cuantificacidén de los beneficios que se obtienen con-
la modernizacidn de la terminal, se tomaron en cuenta dos as-
pectos; primero el ahorro en costos de operacidn gue genera--—
ria la realizacidn del proyecto, y segundo, los costos adicip
nales en gque se incurriria, de no hacerse la obra, ocasiona--
dos por la derivacidn del tr&fico al autotransporte al satu--
rarse la terminal actual.

1. Ahorros en Costos de Operacidn,

Para la determinaciédn de los ahorros en costos de operacidn,-
se elabord un modelo que se anexa, el cual considera los si--

guientes conceptos de beneficio:
a) - Estimacién de Demoras a Trenes de Camino,

Los beneficios que se obtienen por este concepto, al elimi--
narse las demoras gue se ocasionan a los trenes de camino --
gue tienen gue esperar sobre la via principal para entrar al
patio de recibo por falta de capacidad de éste, son de =-----
$ 887.36 Millones/Afio por locomotoras y $ 149.37 Millones/ -

Afio por carros.



128.

b) - Eliminacidén de Demoras a Trenes Industriales (Transfers).

Las demoras evitables a los trenes industriales que fienen—-
gue aguardar turno para entrar a la terminal por saturacidn-
de ésta, importan $§ 226.46 Millones/Afio por locomotoras y --
$ 61.78 Millones/Afo por carros.

c) - Reduccidn del Parque de Carros por Disminucidn del pro-

ceso terminal.

La operacion mas eficiente de la nueva terminal se reflejari
en menores permanencias de los carros gue tendr&n una mejor-
utilizacién, ocasionando con ello menos necesidad de adquisi
cidn de equipo de arrastre adicional, lo cual representan un

ahorro anual de $§ 657.76 Millones.

d) - Reduccidén del Parque de Locomotoras de Patio por Elimi-

nacién de la Clasificacidn por Empuje.

Este concepto de beneficio implica gque al pasar de un proce-
so de clasificacidn de los carros en un patio plano, que se-
hace mediante el empuje y jaldén de los carros por una locomo
tora, a una clasificacidén por gravedad, esto es joroba; la -
necesidad de locomotoras para clasificacidn disminuira, re--
presentando con ello un ahorro al evitarse la compra de mis=-
unidades de este tipo.

Para el presente caso no se cuantifica beneficio alguno, ya-
que la terminal del Valle de México es en la actualidad la -
inica de todo el Sistema Ferroviario Nacional que cuenta con
un Patio de Clasificacidén por gravedad.

e) - Reduccién de Pagos Extras a Tripulaciones de Trenes y -

Transfers.

La eliminacidn de las demoras a trenes y transfers gue espe-
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ran turno para entrar a una terminal que presenta saturacidn,
repercute también en una disminucidén en los pagos a las tri-
pulaciones de los mismos, ya que se evita que excedan, con -
cargos a la terminal, el tiempo de la jornada que tienen es-
tablecido, el cual una vez superado ocasiona pago a tiempo -

doble y hasta triple.

Los. beneficios cuantificados por este concepto que se logra-
rian al modernizar la terminal, resultan de $ 140.59 Millo—--

nes al aho.

f) - Reduccién de Inversiones en vias de Estacionamiento ne-
cesarias para Locomotoras y Carros.

Cuando se tiene una terminal operando con problemas de satu
racidn, las permanencias de los carros y locomotoras aumen-
ta, lo que implica mayor ocupacidén del tramo de via en el -
que se localizan y que implica tener una inversidn en infra
estructura desaprovechada, esto es lo mismo gue construir -
vias con el Gnico fin de almacenar carros, y la eliminacidn
de este problema, al operar una terminal eficiente, se re--
fleja en un beneficioc de § 67.44 millones al aifio.

g) =~ Reduccidn de Gastos de Conservacidén de Locomotoras y -

Carros,

Al eliminarse las demoras a trenes y transfers que esperan-
para entrar a la terminal, es posible dar una mds adecuada-
atencién a locomotoras y carros en lo gue a mantenimiento -
se refiere, lo cual representa beneficos anuales del orden-
de $ 67.70 millones al ano.

2. Costos Adicionales por Derivacidn del Tr&afico al Auto--

transporte.
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Para la determinacién de estos costos se hicieron las si-—=-

guientes consideraciones:

a) - Para el caso del servicio plblico de autotransporte de-
carga regular de concesidén y/o permiso federal, se tomd el -
costo de operacidn por tonelada: neta, considerando las tari
fas por tonelada-kilémetro para la cuarta clase donde se - -
aplica un factor fijo de $5162.64 mds un factor por tonelada
~kildmetro de $ 17.052, de acuerdo al Oficio 161.411-8788, -
donde se autoriza ajuste a los niveles de cobro apricables -

al servicio que se menciona.

La tarifa antes mencionada es equivalente a la tarifa No.15-
para el transporte ferroviario en funcidn del tipo de articu

los o productos y tipo de servicio que se presta.

b) - Para el Ferrocarril se tomd la tarifa No.1l5 de la Tari-
fa Unica de Carga y Express, emitida vor el Departamento de-
Trdfico de Carga de los Ferrocarriles Nacionales de Mé&xico,-
ia-cual indica un costo de § 8,954.34 por tonelada—kiiémetro

para un recorrido de 625 Km.

c) - La Distancia Medida tomada fue de 625 Xm. para ambos --

casos.

d) - Se supuso la derivacidén del trafico al autotransporte a
partir del afio de 1990, de no realizarse la modernizacién. -
guedando la terminal con un manejo constante de 1,526 carros

/dia.

e) - De los costos adicionales, resultantes de nmultiplicar -
la diferencia de costos de operacidn por el trafico derivado
para cada afio del periodo de andlisis establecido, se tomd -
Gnicamente el 35%, qué es la parte proporcional a la distan-
cia media considerada que corresponde a la terminal analiza-

da.
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3. Ahorros Totales.

Los ahorros totales gue se obtienen de la realizacidn del pro
yecto durante el horizonte considerado para el mismo, resul--
tan de § 64,032.13 Millones por concepto de reduccidn de cos-
tos de operacidn y de $760,424.57 Millones por evitarse la de
rivacién de tr&fico al autotransporte, representando un total
de $ 824,456.70 Millones.

4. Andlisis Econdmico.

De la actualizacidn de los beneficios y costos de inversidn -
obtenidos para cada afio del periodo, se deriva una tasa inter

na de retorno del 24 _48%,

Con el objeto de conocer la sensibilidad de la tasa interna -
de retorno a las variaciones en el trafico, los beneficios de
operacifn y el incremento ée la inversién, se hicieron wvarios

andlisis, de los cuales se concluye lo siguiente:

a) - Incremento de los costos de inversidn en un 10%, la tasa

interna de retorno resulta ser de 23.34%.

b) - En el caso que el trafico estimado disminuyera un 15%, -
se obtendria una tasa interna de retorno de 17.23%,.

- PORCENTAJE DE
CAMBIO RESPECTO

VARIACION DEI, CONCEPTO L T.I.R. CONDICION INICIAL
CONDICION INICIAL 24.48% === =—e=e-
10% COSTO MAYOR INVERSION 23.34% -1.14%

15% REDUCCION TRAFICO ESTIMADO 17.23% -7.25%
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ANALISIS POR_INVERSIONES &N LA TERMINAL DEYT, VALLE DE MEXICO

DATOS BASICOS:

Factor de agrupamiento méximo; Fpay = 1.62 (de muestreo)

Pico frecuente = 1.15 (de muestreo)

Tiempo de permanencia = 4.9 hrs. (de muestreo)

Nfimero diario de trenes recibidOS;‘NTTR = 26 (muestreo)

NGmero de locomotoras tren recibido; NLTR = 2 (muestreo)

Factor reserva locomotoras camino; FRLC = 1.15 (estimado)

Tren demorado por dia en recibo = 7 (muestreo)

Demora media por tren demorado = 2.8 hrs. (muestreo)

Tagsa de intereses al capital; ts = 12% (especificado)

Nimero de afios de vida Gtil = 20 afios (especificado)

Nimero de carros por tren = 37 carros (muestreo)

Factor de reserva de carros; FRCA = 1.03 (estimado)

Costo medio actual del carro; CMAC =16'000,000.00 (DATO)

Costo medio locomotoras de camino; CMLC = 945'000,000.00 (DATO)
Nimero diario deé trenes transfers; NTTT= 20 (muestreo)

NGmero medio de locomotoras por tren transfer; NLTT=1.0 (muestreo)
Demora media diaria tren transfer; DTTT= 1.40 hrs.{muestrec) :
Costo medio actual de lodomotora-transfer; CMLT=945'000,000.00 (DATO
Nmero medio de carros por tren transfer; NCTT= 24 (muestreo)

Nfmero diario de carros recibidos; NCPD = 1,431 (muestreo)

Tiempo futuro del proceso terminal; TFPT

RECIBO 4.0 Hrs.
CLASIFICACION . 5.0 Hrs.
DESPACHO - 6.0 Hrs,

T
‘FPT = 7 15.0 Hrs. ( de muestreo )
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Tiempo presente de proceso terminal; TPPT-

RECIBO 4.9 Hrs.

CLASIFICACION 5.3 Hrs.

DESPACHO 9.8 Hrs.

T

PPT = ' 20.0 Hrs. (de muestreo)

Costo sencillo de la hora tripulacidén en tren camino; Cypc:

Del catflogo de puestos

Categorias: segunda mixta

Zona : Divisidén Mexicano

Factor aplicado: 1.33% (Incremento 1o0.0ctubre/1586)

CONDUCTOR X 1 = 26.4980

GARROTERO x 3 = 67.4896

MAQUINISTA x 1 = 29,8336

AYUDANTE MAQUINISTA x 1 24.1676

Cxr = 147.9888 (costo-Km.por tripilacidn)-

Dlstapc1a Tren Directo; DTD = 160 Xm.

No.Trenes/Dia; Npp = 1.0

; L. " .
No.Distritos/Tren; NDT = 1.0
Tiempo de la jornada; TJ = 8 hrs.

Costo Vacaciones:

Cv

37.92 N
7 X 0 ¥ DTD X CKT

37.92 x 160 x 1 x 147.9888 = 897,877.65

Costo del Séptimo dia:

Csb = 9730 x NepxNprxCkT

9730x1x1x147.9688 = 1'439,931.02



Costo Kilometraje

C
KL

3 D.
65 ( TDXND?) NTD x CKT
= 365 (160x1) 1 x 147.9888 = 8'642,545.92

Factor de Repercusiones Generales:

F_ - 1.3 (Ckn) + SspiCy
RG c
KL
Fog = 1-3%8'642,545.92+1'439,931.02+897,877.65

8'642,545.92

RG 1.5705

Costo total tripulaciédn:

c -

TT = Cgr x Frg
Cpp - 8'642,545.92 x 1.5705
c

TT = 13'573,118.37

Costo Horario Tripulacidn:

Cone = Cor
= — =
c - 13'573,118.37 = S 4,648.32
HTC 365 x 8 x 1
Factor repercusiones general; F = 1.30 (estimado)

RPG

Costo sencillo de la hora tripulacidn transfer; CHTT

134.



13s5.

A partir del tabulador de sueldos vigente:

MAYORDOMO D= PATIO Xx 1 =163,070.11
MAQUINISTA DE PATIO x 1 163,070.11
GARROTERO DZ PATIO x 3 = 448,338.33
AYDTE .MAQTA.DE PATIO x 1 149,446.11
SALARIO TRIPULACION: = 923,924.66 (Base pago 26 dias)
Costo horario tripulacidn:
Cypr — 923.924.66 4,441.95
26x8
Factor medio utilizacién locomotoras; FMUL = 0.67

Longitud media de locomotoras; LMLC = 25.0 m. (DATO)

Costo medio por infraestructura instalaciones; CMMI = 126, 000
$/M%2  (DATO)

Factor de transito del carro en relacidn ciclo total cargadura

existente; Fpoea = 0.15 (estimado)

Longitud media carro; Luca = 20 m. (DATO) -

Costo medio del metro infraestructura estacionamiento:

CMMI = 74,491.00 $/M.

Factor proporcidén fuerza tractiva; FPPL = 0.60 (DATOQ)
Nimero total pargque locomotoras; NTPL = 1552 (estadistica)
Gasto total conservacidn locomotoras camino; GTCLC* =

=" 2'269,128.00 (estadistica)
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Gastos total conservacidn locomotoras Patio; GTCLP*=448,206.00
(estadistica).

Factor proporcién por carros; FPPC = 0.40 (DATO)

Gasto anual por conservacidn carros; GAcc= 4,961'395,992.00
’ [ 4 .

(estadistica).

Toneladas netas por carro; TNc = 45 Ton. (estadistica)

Tarifa media del autotransporte; TMA=25.31 $-Ton/Km. (DATO)

Tarifa media del ferrocarril; Tyno. _ 14.327 $-Ton/Km. (DATO)

NGmero total locomotoras de patio; NTLP = 210 (estadistica)

NOTA: * ($/LOC-MES)
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ANALISIS POR INVZRSIONES DE LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO

METODOL OG I A:

1.~
2.-
3.-

6.—
7.-
8.—
9.-

Ahorro por eliminacién de demoras en trenes de camino.
Ahorro por eliminacidén de demoras en trenes transfers,
Ahorro por reduccidn del parque necesario debido al pro-
ceso terminal.

Ahorro por tripulaciones en camino y distribucidén en pa-
tio.

Ahorro del espacio de estacionamiento necesario bara lo-
comotoras y carros durante el tiempo de ocupacidn de —---
vias e instalaciones de infraestructura.

Beneficio anual por conservacidn de locomotoras y carros,
Beneficio anual por trdfico desviacdo.

Andlisis Econdmico.

An8lisis Bcondmico de Sensibilidad.
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1.~ Ahorro por eliminacién de demoras en trenes de camino

a).

Por Locomotoras

oo N F
TTRX 1, TRx RLCxDTTRxF c (l+ts/100)Nts 100
INT, _MLC /.
24 x F

N
ULC (1+ts/100)" 1

Beneficio anual por ahorro en adquisicidén de locomo-
toras de camino (pesos anuales)

Nmero medio diario de todos los trenes recibidos

NUmero medio de locomotoras de camino por tren

Factor de reserva de locomotoras de camino

Demora total media diaria de todos los trenes recibi
dos por falta de facilidades de recepcidn en la ter-
minal (Horas)

Factor de interferencia o de afectacidén a otros tre-

nes
B ’D
F = —23XTA
I
NT b
TTA

Costo medio actual de locomotoras de camino
Factor de utilizacidén de locomotoras en tren

Demora total media diaria de todos los trenes en la
linea afectados por la demora de los trenes recibi-
dos (solamente considerando tiempo imputable a los -
trenes recibidos, incluye los recibidos)
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ts = Tasa de interé&s interna de capital de aplicacién -—-
anual en %.

24 = Nmero de horas del dia

N = Nmero de afios de vida Gtil

Datos:

Pico Frecuente = 1.15

Tiempo de permanencia = 4.9 h:s.

Nprr = 26

Ny = 2,

FRic = 1.15

Tren demorado por dia en recibo = 7

Demora media por tren demorado = 2.8

ts = 0.12

N = 20 ahos

Fam = 1.62

Fyre = o.60

Cmpc = 945'000,000.00

Trenes en linea afectados por patio blogueado:

Nop) = =1 (26-7) = 0.617 x 19=12

1 N
- (CTTR - 1.62

FAM

Demora media por dia:

D Nimero trenes demorados x Demora media tren demorado

TTR= )
Nmero total trenes recibidos

= 7 x 2.8 =
26 0.754
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Demora promedio por tren en linea:

ﬂl X 24 1 24
E - =5 X

2.80 - _AM = \_ 5, gg - (I:62 “°7 = 2.02
Nppr~Nepp 26 - 7

Demora total media diaria de todos los trenes recibidos:

DTTA = (2.02 x 12) + 19.60 = 43.84

Factor de interferencia o afectacién a otros trenes:

Finge _ _43.84

12.60

= 2.24

Ahorro adgquisicidn locomotoras camino:

B 26x2x1.15%0.754x2. 24 945x10%(1+12/100)%%12/100

AL = X 20
24 %-.0.60 (1+12/100)" "= 1

7.01388 x126.515.447 = 887'364,163.00

B

ALC 887'364,163.00

b) Por Carros:

Baac - _TTRXNCTRx'RCAxT x"InT _CMac(1+ts/100)Nes/100

24 (1+ts/100)N-1

Donde nuevas constantes:

AAC = Beneficio anual por el ahorro de carros
NCTR = Nmero medio de carros por tren en los distritos - -
préximos a la terminal
F

RCA = PFactor reserva carros



141.

CMAC = Costo medio actual del carro

Ahorro Anual-carros

Nppr = 26
Nerr = 37
FinT = 2.24
Frea = 1.03
D _
TTR = 0.754
CMac = 16'000,000.00
Byne o 26x37x1.03x0.754x2.24 16x10°(1+12/100 2%.2/100

24 (1+12/100) 20- 3

= 69.73 x 2'142,060.48 =

Baac = 149'365,877.00
2. Ahorro por eliminacién de demora en trenes transfers
a). Por locomotora-ahorro-anual:

CMrT(1+ts/100)Nts/100

NopreNrrrxf RLT<CTTT
(1+ts/100)N-1

24 x F

X .
ULT

Donde nuevas constantes

ALT = Beneficio anual por locomotora transfer

TTT = Nlmero total de trenes transfers

LTT = NUmero medio de locomotoras por tren transfer
FRLT = Factor de reserva locomotora transfer

Oppr = Demora media diaria de trenes transfer

F

ULT = Factor de utilizacidn de locomotoras transfer
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CMLT = Costo medio actual de locomotora transfer

Datos:

Nppr = 20

Ny = 1.0

Fpr = 1.15

Dppr = 1.40

Fonr = 0.75

Cmpr = 945 x 10°

ts = 12%

N = 20

Barn = 20x1.0x1.15x1.40 « 945x10° (1+12/100)%%12/100

24x0.75 (1+12/100)2°-1
= 1.79 x 126'515,447.1 =

BaLTr = 226'462,650.00

b) . Por carros:

Biac - ~rrrxicrrxfreaxPrrr | Smac(irts/100)Ves/i00
24 (1+ts/100) V-1

Donde nuevas constantes: -

Bz'\AC = Beneficio anual adicional por ahorro de carros ($)
NCTT = Nfimero medio de carros por tren transfer

B! 20x24x1.03x1.40 16x106x(1 12)20x0 12

AAC = - = x - =

24 (1.12) 201
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28.84 x 2'142,060 = 61'777,010.00

61'777,010.00

:

3. Ahorro por Reduccidn del Parque necesario debido al pro

ceso terminal.

N T

cppx (Tppr-Trp7) xF RCA N Cmac (1+ts/100)Mes/100
24 (1+ts/100) V-1

Brpr

Donde nuevas constantes:

BRPT = Beneficios anuales por reduccidn del proceso ter-
minal (pesos)
NCPD =. Nﬁmero diario de carros procesados o recibidos --
por dia
TFPT = Tiempo futuro del proceso terminal (horas)
TPPT = Tiempo presente del proceso terminal
Nepp = 1431
Tepr = 20
TepT = 15.0
Fpea = 1.03
Cvac = 16'000,000,00
ts = 12%
N = 20 afios
3 43 .03  1ex10%x01 20
RPT ~ 1431x(20-15)x1.90 % 16x10 x(1.12)0 x0.12
24 | , (1.12) 2%
= 307.07x2'142,060.48
B

RPT = 657'762,511.60
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4. Ahorro por tripulaciones en camino y distribuci®&n de patio
Bpre = 720xNrTRxPTscxf onrxCaTex  RPG
BTTR = 720xNTTTxDTSCxCHTTxFRPG

Donde nuevas constantes:

Brre Y Brpr = Beneficjos anuales en trenes o transfers

Curc y “HTT = Costo sencillo de la hora tripulacidn en tre-

nes o transfers
F

RPG = 'Factor de repercusiones generales
720 = 2x360, considerando horas dobles 360 dias
DTSC = Demora media por tren sobre el tiempo de c&du
la o jornada
Datos:
Nppe = 26
Dpsc = o
Carc =  4,648.32
FrRec = 1.57
Nepr = 20
Dpsc = 1.40 | - -
Carr =  4,441.95 |
Bppe = 0

(Se considerd que en promedio los trenes no exceden el tiempo

de cédula por demora al entrar al patio).
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BTTR

720x20x1.4%4,441.95x1.57

B 140'593,047.80

TTR

'5. Ahorro del espacio de estacionamiento necesario para lo--
comotoras y carros durante el tiempo de ocupacidn de vias

e instalaciones de infraestructura

B., NTTRXNLTRXFRLCXDTTR NTTTxNLTTxFRLTxDTTT

BLC = rx - F
24x" ULT

24xFurc
: N
x (1-Tmun) mnc x CMMI.(1+tS/1°°)NtS/1°°
(1+ts/100) V-1

Zn la gue:

ELC = Beneficios anuales por reduccién de la longitud de
k via de estacionamiento necesaria

FuuL =  Factor medio de utilizacidén de locomotoras

LMLC = Longiiud media de locomotoras (m)

cMMI o= Costo medio por metro de infraestructura en patios,
| instalaciones de abastecimiento y mantenimiento

Dates:

Nper = 26

Nt = 2

Frre = 1.15

Dprr = 0.754

Fure = o0.60

Nppp = 20

N

LTT = 1.0
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Fpir = 1.18
Dppp = 1.40
Fyrr =  0.75
Fi, =  0.67
IMpe = 25 m
Cur = s 126,000.00
ts- = 12%
N = 20 anos
Bpre = [_26x%2x1.15x%0.754 ;i 20x1.0x1.15x1.40
N ' ' 24x0.60 . .. 24x%0.75
. 20
x (1-0.67) x 25x126,000.00 yx f1.12) 28-12
(1.12) %=1
Berc = (3.13+1.79) x  8.25 x 126,000.00 4, _1-16  _
8.65

Bare = 4.92x%8.25x%126,000.00 x 0.13 = )
B'-| -
ELC = 664,864.20

Beneficio Anual por reduccidn de espacio de estacionamientol -

PTRRVCTRXE RCAXPTTRXE INT 4 NTTTx cTTxFRoAXPTTT 4+

24 24

N

ECA =

N T T F
CPD(“PPT-_PPT)  RCA (1-Frca) xlucaxCoMT  x

(1+ts/100)Nes/100
(1+ts/100) V-1
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Donde:
BECA = Beneficio anual en pesos por reduccidn del espacio
requerido para el estacionamiento de carros
Frea = Factor de transito del carro en relacidn al ciclo-
' total de cargadura obtenible (0.15) .
LMCA = Longitud medijia del carro (m)
Cumz = Costo medio del metro de infraestructura de estacio
namiento ($/m)

Datos:

Nppr = 26

Nerr = 37

Frea = 1.03

Dppr = 0.754

Fine = 2.24

CMMI = 74,491.00 $/m

Nppr = 20

Nepr = 24

Frea = 1.03

Dppp = 1.40

Neep = 1,431

ts = 12%

Tppr = 20.0

Tepr = 15.0

Frca = 1.03
Fpca = o0.15

Luca = 20 m.

‘N ‘ = 20 afios
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BECA - [26%x37x1.03x0.754x2.24 + 20x24x1.03x1.4 +

24 : 24

1431(20-15)1.03
24

X (1-0.15) = 20 x 74,491.00

(1.12) ?%°x0.12
(1.12)2%%- 1

=  (69.730+28.84+307.07)x17x74,491.00x0.13 =

= 405.64 x 164,625.11 =

Beoa = 66'778,529.62

6. Beneficio anual por conservacidén de locomotoras y carros

a) . Por Locomotoras

B = (HrrrxCrcrox12 By orxCronpx12 F
ACL N N + N * "PPL
(Y TPL-"TLP) x24 TLPx24 :
HirR = DPprraf intx™NnTR
LTF = Prrrx LTR
Donde:
BpcL = Beneficio anual por consérvacién de locomotoras
GTCLC = Gasto total por conservacién de locomotoras de ca-
mino ($/LOC-Mes). '
F

PPL = Factor de proporcidén para fuerza tractiva



TPL

Gecnp

LTR

oo

LTR

PPL

0 =

TCLC

TCLP

TPL

TLP

SEDTTR =

INT
LTRC
Ni TRP

TTF

ACL
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NlGmero total del parque de locomotoras

Gasto total por conservacidn de locomotoras de patio
($/Loc-Mes)

Horas locomotoras ahorradas en trenes
Horas locomotofas ahorradas en transfers
0.6

2'269,128.00 ($/Loc-Mes)

448,206.00 {$/Loc-Mes)

1552

210
19.6

2.24

2.0

1.0
28.0

P

ZDprrxF INTXNLTRC = 19.6 x 2.24 x 2 = 87.81

DoppxNrrre= 28.0 x 1.0 = 28.0

87.81x1342x2'269,128.00x12 & 28x210x448,206.60x12 © 0.6

(1552-210) - 24 | 210x24
' 10
3.208756x10%% _ 3.162542x101°%), o

1342 x 24 210x24

(99'626,055.63 + 6'274,884.92)- 0.6
63'540,564. 36
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b) Por carios:

F G

Bacc T EESXIC (Hoppellor)
TRBCx24
Hopr = PoprxFinrxNerr
Hopp = PoprppxMNerr
bonde:
BACC = Beneficio anual por conservacidn de carros
Grcc = Gasto total por conservacién de carros (anual)
Fppe = Factor de proporcidn por carros
Nepe = Nlmero total del pargque de carros
HCTRV = Horas carro ahorradas en trenes
HCTF = Horas carro ahorradas en transfers
Datos:
Fpec = 0.40
Gpce = 4,961'395,992.00
Nrpc = 43,404
opprR = 19.60
Dppr =  28.0
Fint =  2.24
Neor = 20
Nepr = 37
dopr = 19.60x2.24x37 = 1624.45
Herr = 28.0x20 = 560
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o
1}

0.40x4,961'395,992.00
Ace 43,404x24 (1624,35¢560)

B

ACC 1905.12 x 2184.45= 4161,639.38

7. Beneficio Anual por Tr&fico Desviado

Barp =  365xTnc (Tmma~Turc) PmrcxMper
Donde:
Batp = Beneficio anual por tridfico desviado
TNC = Tonelaje neto por carro
TMMA = Tarifa media del autotransporte
TMFC = Tarifa media del ferrocarril
DMRC = Distancia media recorrida de los carros
NDCR = Nmero diario de carros cargados recibidos
Datos: )
Tne = 45 Ton.
TuMa =  25.31 § —-Km.
TMPc =  14.327 $-Km.
D _ i ‘
"MRC = 625 Km.
BATD = 365 x 45 (25.31 - 14.327) 625 x NDCR

Barp =  112'747,359.40 x “DCR
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-TOTAL D& BENEFICIOS

1. a). 887'364,163.00
b). 149'365,877.00
2. a). 226'462,650.00
b) . 61'777,010.00
3. 657'762,511.60
4. 140'593,047.80
5. a). 664,864.20
b). 66°'776,529.62
6. a). 63'540,564.36
b). 4'161,639.38

TOTATL :$2,258'470,856.96
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HIIERNIZACION DE LA TcRNINAL FERROVIARIA OEL VALLE DE rEXICO

ThELA DE BEHEFICIZS Y CO5T03 ACTUALIZADOS

Vo : P CARRIS A v CARRUS ! BENEFICINS OBTENTDOS ¢ BEWSFICIO POR 3 SI5HA ! COSTOS ACTUALES
{CANOS DE- ! 1-CREPTHTO ! fIANEJAR \ EXCEDERTES | DE LA OPERACION ACTUAL ¢ TRAFICO DESVIADD & IE ! "OBRA ¥
to, 4 REFERENCIA | 0E CARAOS 1 TERAINAL ACT 1 A DESVIAR 1986 (223347 ' 9% ¢ BENZFICIOS ! HANTENININTO
Gl 1936 i 12456 ! 1246 ' et L ' H n——
Lot 1987 : 1311 H 1511 : e e e ' H 15641 .50
20 1733 HE 744 i 1377 : == b mmeeeee L H : H 15641,50
C3 L1969 | 1454 ' 1451 : - 2258.47 LT i 225B.47 143.00
4o 1770 } 13256 : 1526 H -- 1 237150 H bl 2375.91 1 143,00
FE 1591 ' 1579 & 1526 H 44 237971 ' C 1736431 4112.,22 1 14300
5o 1=z H 16te ! 1524 H 90 2375.91 H 3551.54 727,45 113400
AR N s & X ' 1663 v 1526 H 137 1 2375.91 : 5406.28 1 7782.15 1 143,00
3 3 1974 L Vi 8 1 ' 1526 i 135 ! 2375.91 H 7300.37 9576430 i 143400
70 1995 I 178L i 1526 ' 235 i 23759 } 9273.47 | 11647.36 | 14200
TOJ 1774 ! 1514 0 0 1525 : 233 ¢ 2375.91 H 11364.93 ¢ 13740.34 143.00
it 19y7 : 1E57 i 15%0 H 343 2375.51 : 13535.32 ¢ 15711.23 % 143,00
20 1973 : 1925 i 1525 H I? 23750 H 19748.147 | 1512t.03 4 143400
15 1 1999 H 1783 i 1526 ' 457 237571 i - 18033.94 ) 26407.85 4 143.00
1ty 2690 : 2043 ' 326 ' St 237591 H 20401463 2777434 143,00
15§, 200l RO X L 1576 ! 977 1 2375.9 i 22769,33 25145.24 1} 14390
1y 2802 : 2104 U 7 1524 H 633 & 23759t : - 25176049 ! 27332440 4 143,00
770 2003 i 2236 i 157 H 792 1 237571 H 27702.05 1 30077.94 '} 143.00
13 3 2004 oL 2233 ' 1524 : 787 ¢ 23759 ‘ 30257.493 4 3264294 4 143.00
17 2005 d 2330 L 1524 : 234 2375.91 K 22910455 | 38266486 143.00
AV 2805 i 2433 H 1526 H 97 2379.91 : 361368426 . 1 33362.17 4 143,00
21 3 2007 ! 2550 1 1526 : 1004 237551 v 35619442 1§ 41495.33 & 143,00
&2 2003 V28?1328 : 1693 1 2375.91 ' 43131,S0 43397.4¢ & 143,00
23 2007 H 721z 1026 ! 1186 | 2375.91 ' 46601.45 4y177.34 & 143,00
L 2010 H 2208 i 1524 ' 1232 1§ 237591 ' 50537.74 ¢ 52965.45 & 143,00
&5 1 %1 b 2853 - 1526 : 1357 3 2375.51 : 53547436 1 95425.27 & 143,00
25 1 2012 i 2760 i 1526 : 1433 2375.91 : 58587.90 ¢ 53963481 1 143,00
27 | 2013 {303 B 1526 H 1513 1 237591 H 57705836 ! 62081.27 ¢ " 143,00
23 2014 ' 3120 i 1526 ' 1574 3 237591 : 52901473 ¢ 85277.46 4 143,60
] 2015 : 3293 ' 1hae H 1677 | 237591 H 66177.06 4 6c552.97 4 145,00
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FODERNIZACIUN DE LA TERGINAL FERRUGVIARIA UEL VALLE OE MEXICO

TABLA DE BEHEFICIOS Y CO3T03 ACTUALIZADOS

(10X MAYOR COSTQ DE INVERSION)

T T D !ChROSA . CARRUS ! BENEFICIOS DBIENI'05 ! BENEFICIO POR ! SUKA i COSTAS ACTUALES
0 ANDS DE i INCREAEWTOD ! MANEJAR | EXCEIEWTES i UE LA OPERACIGN ACTUAL | TRAFICO LESVIADD ! BE i OBRA Y
Mo, | REFERENCIA | UE CARRDS | TERAINAL ACT t A CESVIAR ! 1736 (2253.47) ; 352 ! BENEFICIOS i MANTENININIO
64 198 b 146 b 1246 e N : ; .
B U A B ¥ VU S *1 DU e T ' : 17205,65
RNt B T+ Rt 7 B - e P e : ; 17205,65
R ¢ S NS -1 SN S ¥ 1 B - 2258, 47 N : 2258047 143,00
$0 1y b 8% 1 15% ; - 237591 S s ; 2575.91 143,00
5t 1551 1 15% i 15%6 ! T 2375.51 : 1735,31 ! 412,22 143,00
5oL 112 b 16y i 1528 i 9 1 237591 ! 3551,54 1 5927.45 | 143,00
701993 0 1665t 1526 ; 137 ¢ 2375.91 ! 406,24 778215 ! 143,00
IR UL TS ¥ C S SR 77 S 185 ! 237591 : 730037 i 9676430 - § 143,00
901 1995 ! 176l ot 1526 1 23 2575,51 : 9273,47 | 1164938 143,00
0 3 1996 6l s ! 8 237591 ! 11354,53 1 13740.84 | 143,00
1oF 1597 b 186y b 1526 - 343 2375,91 : 13535.32 ! 551123 | 143,00
200 vt 1925 0 1538 ! 99 2375,91 : 15745,17 } 1312103 ! 143,00
131 1959 b 1963 1 . 1526 : 457 1 237551 ! 16033.94 ! 20409.85 1 143,00
Woto00 b 2043 b 1826 517 237591 ! 20401,63 277754 | 143,00
15 & 2000t 2003 3 1526 4 577 1 2375.91 : 22769.33 ! 25i45.24 ! 143,00
o0 202 a8 1 152 ! 633 237591 ! 25176,49 27552.40 | 143,60
7.4 2005 0 @ o 156 4 70z 4 237591 ' 27702,03 30077,94 143,00
FE RN\ ST S & S R 1 S 77 237591 : 30267,03 32642.94 | 143,60
o0 08 b 280 k1526 : 634 237591 : 32910.95 35:86.66 143,00
Wor wes L M3 - 1 1528 ' 917 237591 - : 36136,26 33362417 143,00
2008 97t 253 4. 1516 ! 1004 1 2375.91 : 39819,42 1 41975.35 1 143,00
20 mes 817 1 1S 1093 237591 ! ABLSL50 T 955074t 143,00
BoL e bz b 1826 186 | 2375,51 ! 4550143 49177.34 143,00
#0000 28 1 1524 1282 2375.91 ! | 50539,74 52965.65 | 143,00
1ot 2883 1 1526 ! 1557 1 237591 ! 53549.36 ! 55925027 ! 143,00
2% 1 a2 b M8 152 : 1434 2375.91° : $6537,70 i $8763.81 ! 143,00
o4 a3t 303 1 1526 ! 1513 ! 2375.91 ] 59705.36 1 62061427 143,00
20 014 P 30 1 1525 . 1594 1 237591 ! $2991,75 ! 85277.86 143,00
@0 st s 1826 1677 2375.91 ) 5177,06 66552,57 4 143,00




KOLERNIZACION UE LA TERMINAL FERROVIARIA DEL VALLE DE HEXICO

TABLA DE BEMEFICINS Y 03705 ACTUALIZADDS

(192 REDUCCION DEL

TRAFICO ESTIMADD)

' L. v CARRIS A ' CARRWS t HINEFICL0S OBYENIDS ¢ BENZFICIO FOR - SUMA i COST05 ACTUALES

! ANDS DE- ! INCREMENTO ! HAHEJAHK ! EALEDENTES ! DE LA OPERACIGN ACTUAL | TRAFICO DESVIADG. § DE i OBRA Y '

Mo. | REFERENCIA "¢ [E CARROS | TERWINAL ACT ¢ A DESVIAR 3 1736 (2238.47) H 352 4 BEFEFICIOS {  HANTENININTO
[ 1936 H 1059 : 1039 H -~ —————e H ' ——
1 1987 : 1114 H 1114 H -1 oo H i 15641,50 |
& 1953 } 1172 ! 1172 H = m—m——— H o H 15641.50 |
3 1557 H 1233 H 1233 ' - 2238.47 i 2258447 4 © 143,00
40 177 H 1297 | 1277 i -= 237571 H I 2375.91 4 143,00 ¢
50 159t i 1335 i 1335 ! == 2444,81 + i 2444.81 |} 143400 3
& 1792 H 1374 H 1374 H == 2515.7¢ H ! 2515.7¢ 1 143,00 ¢
70 1993 i 1414 ' 1414 H =1 2588,67 i H 255867 1 143.00 ¢
3 1 1774 ' 1454 : 1454 P == 2563474 | B 2063074 | 143,00 ¢
91 1995 : 1497 b 1497 e = 2740,99 R S - 2740499 1 143,00 ¢
o 19795 : 1542 H 152 l 16 i 2740,79 e 631039 4 3372.33 | 143,09
o 1597 H 1589 i 1524 ' 63 1 2740.99 i 2466.08 1 Q237,07 3 143,00 |
1oy 1773 ' 1530 H 152 { 110 2740,79 ' ©4140.77 7031.76 0 143,00 ¢
131 1997 : 1686 i 52 i 160 1 2740,99 ' . 6313.85 054,54 @ 143.00 ¢
IS 2000 i 1737 H 1526 H a1 2740.99 H 3326.39 11067.23 i 143,00 !
191 2001 Y1788 ' 1576 i 262 4 2740.97 ' T 10338.93 0 130679.92 1 143,00 @
6 ! 2003 ! 1337 v 152 i 33 3 2740,77 ' 12351.47 1§ 15092.46 ¢ 143,00 §
7o 2003 i 1894 i 1528 : 385 & 2740.57 H 14521.86 1 7282.6% 143,00 }
131 2004 i 1947 . 1 133 i 423 2740.97 ! 186572,35 ¢ 19433.,24 143,00 ¢
» 2095 402006 1526 : 450 2740,99 i 1694150 | 21682:55 4 143,00 ¢
PV 2005 : 2077 4 152 H §31 2740479 H 21743.33 24434,32 143,00 |
b3 2007 i 2154 : 1526 ' o & 2730,%9 ' 245863.46 1 2740447 1 143,00 §
2100 2003 H 2226 H 1526 H 700 1} 274019 | 7333, J03o4.07 & 143,90
23 2009 H 2505 i 1526 ' 7% 1 2740.59 H 30740.57 1} 33461.56 ¢ 143,00 ¢
24 2010 ' 2337 i 1325 H 86t i 2740, : 33975.42 & 35717.41 1§ 143,90 ¢
25 2011 : 2451 ! 1526 i 2% 2740.99 | 36501,96 & 39242,95 1 143,00 i
26 3 2012 i 25146 H 1526 | ¥30 4 2740,99 | 37066,96 1 807,95 ¢ 143,00 ¢
27 2013 H 2583 i 1526 H 1657 -4 2740.99 ' 41710.8% ¢ 44451.68 ¢ 143,00 ¢
230 2014 : 24852 H 1526 i 1126 1} 2740.,99 ' 453,73 & A7174,72 143,00 ¢
29 1 2015 H 2723 : 1526 H 1197 & 2740.99 ' 473235.58 4 49976,50 & 143,90 ¢

1
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ANALISIS ECONOMICO DE INVERSIONES

MILLONES DE FESOS

[ 3x COSTO
i 1Se4t, SR
1 1S4, 50
1 1432, 2@
1 143,29
1 143, @D
1 147,00
1 142, 0Q
1 134%, 29
1 S 142
1 142,07
1 142,00
1 143, 2@
1 14300
147, 9R
143,22

143,20
143, 2R

149, 20
143, 00

142, 0@
14%, 2@

142, 23
RS- T

133, l‘ll‘ﬁ

1473, 2D

143, 3
143,20

147,92
14%,
TASA

EEMEFICTIO

ZQ409, 39
22777.59

TE1AS 2D
TTETE, 40
ADATT . IR
2ZE4T, I
ASTRE, I
ABSED . 20
41935, 39
4TSR7. 40
42177, 2@
S23E5, 70
 ST9ES. 2@
SEFER, S
£F =0
&= vy
EZTSI. 20

BENEFICIC
ME TO

e
b

7
PEIIL 20
11590 . 4
13T27.23
1S7e2,20
17572, 1@
ZAZEL, 5D
Z2Ee34.0¢
SRR, ZR

273@% ., 4

1.2020
2.2034
B.£454

AITU@LIZQWW

T

VALLE DE 1t

REL

AT TN

FaTA
c T BEMEFICIO/COSTO

DD B e
RTR N R R E RN

3R

=Sy

2R

L 7R AL PR

Q0 Q.22

RETORRMNO Z4.42 X

WMAUOE a0 E

FRESENTE RECUPEREITION
12544, £ 15
140C3. 1%
1215 17
&E75 12
377 ZQ
t1e =5

-114:

-217

—-a4 «

-£% .

~ 2 .

=

IO

BQLQNL_

12723,
-324

S.43

~7E31.%7
A= g

i

L AR

[ N

~NRON g

[N

R R




OPERMITACION DE LA TERMINAL FERROVIARIA DEL VALLE DE MEN ICO

A COSTO

I o T e R e I Sl RN L

141.@@
143,29
143, 02
143,09
12, B
143.0@
143,22
143,02
1473, QR
143,09
143, DD
143,22

{130

A

BENEFICIO N E T 0O

I

ST K R TN R

N N Nl o

it S Lﬂ

o

-172@
—17_

.ED

hd*‘u
.&

uIJwL
4
o
(5}

RS

724 40
£33, 70
= I
£ S, 40
7 TR7.E
5 =
|
4
-7

=@
an
7o
ln)

VALOR
FRESENTE

1.29
a, =1
2.5
.S
.43
[ b

B NS GR e DG AEGRIE GO

IO I NN Y N RN R ST S R R ]

@, 1=
AP B
e.12
A g
@, oz
A, Qe
©.0%
v, Q4
D.AE
@.
.0

@.ﬁﬂ‘@
D, QBET
Q. Q=
Q. 22472
DL 0R3IT
RLAgze

N

g B G BO
o B 11 S0

-

Arg
RECUFERACION

ANAL ISTS ECOMOMICD [E INVERSIONES

1

S A
ATTUALIZADYD

I

Dottt M N A I N IR |

v

MILLONES DE FESOS BENEFICIO

£ teb =0 ) ] g [

TN g

R RELACION
% TRENEFICICQ/COSTO

E




17 RPELTR.ES.,

. MILLOMNES DE FPESH BENEFICIO ) S AL DO
i TIZSTO BEMEFICIOC N E T 0O FACTOR ACTUALIZADT . BALAMNZE

-

156£41.5Q @.00 -1S6£41.50 1.20QD ~15641, 50 -15641
iSE31. 5@ R.2Y  -1S641.5d D, ISIO -1334z2, 232 -2 3
143,00 ZEST. 5@ 1539.239 - 4
1473, 0@ F3I7S. 90 1IET,. 29 -3 =N
143,00 2444, =9 1z €5 —TAD4D,
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143,00 2522, 70 16 -2ZE2E.5D
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CONCLUSIONES

l.- Del andlisis efectuado, se concluye que las instalacio

nes de la actual Terminal del Valle de Mé&xico, corres-
pondientes a los Patios de Recibo, Clasificacidén y Des
pacho con porcentajes de ocupacidn de 84.9, 75.5 y ---—
95.3, respectivamente, se encuentran préicticamente sa-
turados.

En estas condiciones, se estima gque la terminal, con -
los serios problemas que ya afronta por la falta de ca
pacidad de sus instalaciones, solo se podr& ocupar con
trifico creciente por un periocdo no mayor de 4 anos a-
partir de 1986.

otro aspecto fisico muy importante que se detectd a lo
largo del estudio, es la limitada disposicién de las -
vias de extraccidédn entre el Patio de Clasificacién y -
Despachos; esta limitacién interfiere en una eficiente
operacién y utilizacién de la fuerza tractiva.

Las alternativas gue pueden adoptarse para solucionar-
la falta de capacidad fisica de la actual terminal com
prenden dos opciones:

a) La ampliacidn y modificacidén de las instalaciones -
existentes dentro del derecho de via disponible.

b) La construccidén de una nueva terminal al norte de -
la actual junto a las troncales "A" y "B" a la altu
ra de Huehuetoca.

Como ya se pudo apreciar a lo largo del estudio, am
bas alternativas presentan rangos de vida (til simi
lares, sin embargo y considerando el largo tiempo -
gque lleva el madurar el proyecto de construccidn de
una nueva terminal, su alto costo de construccidn y
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los problemas que se presentarian para la adquisi--
cidn del terreno; se concluye, que inicialmente se-
modernice la actual terminal,

De modernizarse la terminal actual, las ampliaciocnes,-
gue podrian hacerse a las facilidades de via incremen-
tarian su capacidad fisica en un 88% en el Patio de Re
cibo; en un 65% en el Patio de Clasifijcacidn y, entre-
un 26 y 50% en los Patios de Despacho Poniente y Orien
te respectivamente.

Tambi&n se incluye dentro del estudio, un modelo que -
analiza la frecuencia de goteo en la joroba, a partir-
del cual se observd que con la joroba actual solo es -
posible obtener una frecuencia del orden de 3 carros/
min., siempre y cuando se modernicen los equipos de =--
control de la clasificacidn existente. Con esta base,
solo se podrian procesar aproximadamente 2600 carros/
dia, significando, una vida fitil estimada de 12 afios -
a partir de 1990.

Dado gue se pretende lograr una wvida ﬁtil mayor y en -
consecuencia incrementar el nGmero de carros a dotear,
se planteo una modificacidén al perfil de la joroba y -
drea de cambios. Del estudio de esta modificacidn se-—
detectd que si se incrementa en aproximadamente un me-—
tro la cresta de la joroba seria factible gotear un mi&
ximo de 4 carros por minuto, répresentando 3456 carros
/dia y una vida Gtil de 21 afos considerando el nismo-
aho de referencia. También se aprecid gque a partir de
3000 carros/dia, seré necesario contar con retardado--
res de punta tangente, con esta facilidad se podra lo-
grar una frecuencia de goteo de 5.5 carrés/Min. eéuivg
lente a 4752 carros/dia, representando 33 afios de vida
atil.
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Por lo gque se refiere a los andlisis realizados a la -
nueva zona de extraccidn proyectada, se detectd que --
considerando diversas formas de trabajo de las locomno-
toras asignadas a las maniobras de formacidn de tre---
nes, es posible obtener varias cavacidades de extrac-—--
cién que varian desde 426 carros utilizando 2 Loc./Tur
no hasta 1494 carros con 3 Loc./Turno. Con esta base,
v el criterio de operacidén establecido para esta zona,
se aprecid que trabajando 3 Loc./Turno realizando ma-
niobras de reclasificacidn es posible obtener aproxima
damente 2000 carros/dia.

Cabe recordar que por simetria dicho andlisis solo fue
practicado a la zona oriente de los Patios de Clasifi-
cacién y Despacho, é&sto significa que serd posible ex—

traer hasta 4000 carros/dia.

Respecto a la inversidn requerida para la moderniza--—-
cidén de la terminal se cuantific& de manera general ==
gue ésta ascenderla a una cifra aproximada de 31,300 -
Millones de pesos considerando un 10% de imprevistos: -
Tambi&n se estimd que el costo de conservacién de las-
facilidades seria de $ 143 Millones/Ano.

En relacidén al an8lisis econémico se observd que con -
las mejoras propuestas se obtendria un ahorro por con
cepto de reduccidn de costos en la operacidén de ——-----
$ 64,032 Millones durante el horizonte de estudio y de
$760, 425 Millones por evitar la derivaciédn del trdfico
al autotransporte. De la actualizacidn de estos indi-
cadores para cada afio de vida Gitil del proyecto, se ob
tuvo una tasa interna de retorno (TIR) de 24.48%. Del
andlisis de sensibilidad, se detectd gue incrementdndo
los costos de inversidén un 10% la TIR resulta de ==-—--~
23.34%. Si el trafico estimado disminuyera un 15% la-

/
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TIR seria de 17.23%.

Por todo lo antes expuesto, se concluye gue seria alta
mente atractivo para los Ferrocarriles Nacionales de -
México y para nuestro pais el llevar a cabo la moderni
zacién integral de la Terminal del Valle de México.
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