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I. INTRODUCCION 

La creciente necesidad del transporte de mercancías entre los 

centros de producción y los de consumo, sobre todo a grandes­
distancias y en grandes volÚI!\enes, ha representado en la últ~ 

ma década para el Ferrocarril, un incremento de tráfico en -­

sus líneas y terminales. Esta situación ha motivado gran --­
preocupación por parte de la administración del Sistema Ferr2 

viario Nacional respecto a la capacidad de servicio que las -
instalaciones férreas deberán proporcionar a futuro. Además, 
es de considerar el aumento inducido de flete como consecuen­

cia del incremento gradual del precio de los energéticos e h~ 

drocarburos, con lo cual el Ferrocarril se tendrá que prepa-­

rar para introducir grandes modificaciones físicas, operacio­

nales y administrativas en su sistema. 

No obstante que se han realizado mejoras en años recientes, -

el Ferrocarril padece de un envejecimiento en su infraestruc­

tura, especialmente en las terminales, lo que se ha reflejado 

en la imposibilidad de mejorar la calidad de los servicios -­

ofrecidos. 

De las actuales terminales con que cuenta el Sistema Ferrovi~ 
rio Nacional, sin duda la más importante es la del Valle __ de -

México, siendo la única instalación de este tipo que dispone­
de facilidades para realizar las maniobras de clasificación -

por gravedad, utilizando dispositivos de control semiautomát~ 

ces. Pero aun así, dicha terminal ha soportado el incremento 
del tráfico con serias deficiencias, tanto físicas como oper~ 
tivas, ya que desde el año de 1956 no se ha hecho ninguna mo-

' dificación. Sin embargo, de cualquier tipo que sean las def~ 

ciencias de la terminal, repercute considerablemente a incre­
mentar los ya altos costos de operación. 
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Por tal motivo, es necesario hacer un estudio pertinente que­

de las soluciones mediatas, así como a mediano y a largo pla­

zo, que deban practicarse a las condiciones físicas de la te~ 

minal y a los sistemas operativos seguidos actualmente, para­

que ésta se modernice en la medida de lo posible. 

Con el presente trabajo se pretende plantear las acciones a -
seguir para efectuar la modernización de la terminal, tanto -

en lo relativo a ampliación y modificación de sus instalacio­

nes físicas existentes, de su organización y procedimientos -

administrativos así como la factibilidad de contar con una -­
nueva terminal, abarcando el análisis económico correspondien 

te para justificar la rentabilidad de las inversiones según -

sea el caso. 
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II. ANTECEDENTES 

EL SISTEMA DE LOS FERROCARRILES MEXICANOS 

BREVE RC:SE~A HISTORICA DE SU EVOLUCION 

Desde la consumación de la Independencia Política de México­

en 1821, los distintos gobiernos tuvieron la preocupación de 

mejorar e impulsar los medios de comunicación, incluyendo la 

de caminos de hierro. La primera idea, fue simplemente sus­

tituir el servicio de diligencias de tracción animal por ca­

rruajes que rodaran sobre rieles. 

La construcción de Ferrocarriles Mexicanos comienza al consQ 

lidarse la República, entre los años de 1867 y 1870. La pr~ 

mera línea que se construyó fue la del Ferrocarril Mexicano, 

de México a Veracruz vía Orizaba y Córdoba, inaugurada el lo. 
de enero de 1873. 

Posteriormente sobrevino la construcción de las grandes troQ 

cales de la Ciudad de México a la frontera con los Estados 

Unides, Guadalajara y Manzanillo, de México a Veracruz por 

Jalapa, de Veracruz al Istmo, el Ferrocarril Nacional de Te­

huantepec, que atraviesa el Istmo de su nombre, el Ferroca-­

rril Panamericano que va de Ixtepec a la frontera Guaternalte 

ca. 

Para principios de siglo la red férrea contaba con 13555 ki­

lómetros y en 1910, 19748 kilómetros. 

Con la revolución sobrevino la suspensión de la construcción 

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

lucha armada se llevó a cabo, puede decirse, a bordo de los­

trenes. Cuando las condiciones de tranquilidad se restable­
cieron, se reanudó la construcción de Ferrocarriles, pudien­

do mencionar corno más importantes los siguientes: 
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Durante la segunda década del siglo, el ramal de Felipe Pes­

cador a Durango y el de Cuatro Ciénegas a El Oro. En la se­

gunda década se construyó el tramo faltante del Ferrocarril­

SudPacífico de México, entre Tepic y La Quemada, habiendo CQ 

rrido el primer tren, de Guadalajara a Nogales el 17 de--~­

abril de 1927. Posteriormente, se construyeron la extensión 

de la vía férrea de Uruapan a Apatzingan, el Ferrocarril del 

Sureste de Coatzacoalcos a Mérida, el Ferrocarril Sonora-Ba­

ja California de Benjamín Hill a Mexicali y finalmente el F~ 

rrocarril Chihuaha al Pacífico, quedando integrado al termi­

narse la construcción del tramo que había quedado pendiente­

entre Creel, Chih. y San Pedro, Sin. Esta última obra fue -

inaugurada en noviembre de 1961 y constituye un verdadero -­

alarde de la ingeniería mexicana. En un desarrollo de 248 ki 

lómetros, la línea desciende desde lo alto de la Sierra Ma-­

dre Occidental, a 2485 metros de altura, hasta el nivel del­

mar. 

Actualmente los Ferrocarriles Mexicanos están constituídos -

por 4 empresas, de las cuales los Nacionales de México es el 

sistema predominante, contando con el 74% de la longitud to­

tal de vías férreas que equivalen aproximadamente a 19037 k~ 

lometros contra el 21% del sistema mas próximo controlado -­

por el Ferrocarril del Pacífico, Chihuahua al Pacífico y So­

nora-Baja California~ y el 5% restante controlado por empre­

sas particulares. 



5. 

IMPORTANCIA DEL SECTOR FERROVIARIO EN EL DESARROLLO ECONOMI-

CO Y SOCIAL DE LA NACION 

Los diversos modos de transporte, tanto en nuestro país como 

en otros, se ven impactados como consecuencia de las trans-­

formaciones económicas y sociales, del crecimiento dernográf~ 

co de las crisis de energéticos y materias primas, del proc~ 

so de industrialización y urbanización, de la descentraliza­

ción de actividades y del impulso del desarrollo regional. 

Estos 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 será posible hacer frente a la magnitud de los requ~ 

rimientos esperados. El desarrollo económico y social del -

país depende, en buena medida, de la eficiencia de sus vías­

de comunicación 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 integración nacional, coadyuvando al establee~ 

miento del equilibrio orientado a mejorar las condiciones de 

vida de toda la población. Su participación en la actividad 

económica 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 también para el gran beneficio social de -

abrir nuevos mercados. 

Otro aspecto trascendental que conlleva el transporte, es su 

gran capacidad de generar empleos adicionales a los que re-­

quiere su operación, puesto que para contar con la infraes-­

tructura necesaria, resulta imprescindible la construcción -

de grandes obras públicas, las cuales han probado ser uno de 

los mejores recursos en la distribución de los beneficios 

del desarrollo a los distintos sectores de la sociedad. 
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Respecto al transporte ferroviario, cabe seña~ar que este h~ 

desempeñado un papel primordial en el desarrollo económico -
del país, ya que es el sistema idóneo para el desplazamiento 

de grandes volGmenes, de bienes a distancias medias y largas; 

su gran capacidad de carga y bajo costo de operación, garan­

tizan su participación como columna dorsal de los demás sis­
temas de transporte. En nuestro país, de hecho, esa fue su­

función hasta las primeras décadas del presente siglo; pero­

el proceso de su modernización quedó estancado hasta el pun­

to de la insuficiencia en la productividad de recursos, en 

la calidad de servicios y en el consecuente detrimento. 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-kilóme­

tro. 

Es de esperarse que en un futuro próximo se corrijan sistem~ 

tización y estructura del transporte ferroviario, con miras­

tanto a la recuperación económica y al desarrollo que exper~ 
. . 

menta el país, como al costo inflacionario a que están suje­

tos los energéticos. 

En lo que respecta al transporte de pasajeros, el Ferroca--­
rril también aventaja al autotransporte, específicamente en­

tráfico suburbano y en grandes corredores entre las princip~ 
les ciudades. No obstante, en nuestro país el transporte f~ 
rroviario moviliza al 1% del pasaje nacional y, si bien se -

estima que su participación continuará siendo limitada, tam­

bién se prevé un crecimiento en este sentido, del 6% anual. 

Como empresa pGblica, se considera que los Ferrocarriles de­

ben seguir constituyendo un importante instrumento en la vi-
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da económica del país de acuerdo al programa de moderniza--­

ción del Sistema Ferroviario Nacional iniciado en 1983. As~ 

mismo, y con base en los lineamientos establecidos en dicho­

programa, se fija como meta la búsqueda de la autosuficien-­
cia financiera¡ para ello,es indispensable un incremento en­

la productividad y actualización de las tarifas, de tal modo 

que sean consistentes con los gastos de operación. 

Sin dejar de reconocer que los Ferrocarriles son un servicio 

público e instrumento del Estado para promover el desarrollo 

y distribuir el ingreso, es necesaria la autonomía y liber-­

tad que da la autosuficiencia financiera. Sólo así se gene­
ran los recursos para ampliar y modernizar la capacidad, y -

se tendrá el dinamismo que exige el ejercicio de la activi-­

dad en una economía mixta. 
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DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL 

El Ferrocarril, inventado en el primer tercio del siglo pas~ 

do en Inglaterra, constituyó una evolución de los medios de­

transporte terrestre; su rápido desarrollo tanto en Europa -

como en los Estados Unidos fue un factor decisivo en la eco­

nomía de estos países. 

Actualmente en la mayoría de los países en desarrollo, los -

modos de transporte experimentan serias y profundas deficieQ 

cias, debido principalmente a circunstancias históricas. 

Asimismo, en los países que luchan por salir del subdesarro­
llo, la preparación de programas para este sector representa 

una industria naciente, que ha venido creciendo a un ritmo 

acelerado en los últimos años, ya que para elevar el nivel -

de vida de un país en vías 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 terminación del monopolio del que gozaron los Fe­
rrocarriles Mexicanos durante 3/4 partes del siglo, lo cual­

originó el postergamiento de los cambios tecnológicos que 

era necesario implantar para modernizar el transporte por F~ 

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 fut~ 

ro, se deben aprovechar mejor los recursos disponibles, rea­
lizar inversiones selectivas para aumentar la capacidad y mQ 

dernizar los sistemas operativos y procedimientos administr~ 
tivos. 



9. 

En el año de 1910 la República Mexicana contaba con alrede­

dor de 20,000 kilómetros de líneas de Ferrocarril. Al ini­

ciarse el movimiento revolucionario prácticamente se inte-­

rrumpió la construcción de obras nuevas. La lucha armada -

trajo consigo una disminución notable en el mantenimiento -
de las líneas, así como la destrucción de un elevado nGmero 

de puentes. Las locomotoras, los carros de carga y los co­

ches de pasajeros sufrieron severos daños, la recuperación­

de la economía mundial en los años treinta•s, la nacionali­
zación en 1937 y las exigencias que la Segunda Guerra Mun-­

dial impusieron al transporte ferroviario, obligaron a un -

proceso de modernización que se inició en 1945. Uno de los 
adelantos tecnológicos más notables en la operación de los­

Ferrocarriles que más incidió en el aumento de la producti­

vidad, fue la sustitución de la fuerza de vapor por locomo­
toras Diesel-Eléctricas. 

Desde fines de los años cincuenta•s, la política estabiliz-ª 

dora del gobierno mexicano favoreció el desarrollo indus--­

trial del país, 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 público, tales corno --­
energéticos y transportes. De esa manera, durante~nn largo 

período las tarifas ferroviarias se mantuvieron subsidiadas 
no permitieron a las empresas cubrir sus gastos de opera--­

ción y, desde luego, no generaron excedentes para financiar 
las inversiones en modernización y a~pliación de la capaci­

dad. 

Las inversiones en infraestructura se estancaron considera­
blemente y las correspondientes a equipo se mantuvieron 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 requerimientos de reposición,­

se incrementó la adquisición de locomotoras y carros de caK 

ga. ~n menor proporción, se asignaron recursos a la rehab~ 

litación de las vías y compra de coches de pasajeros. 

En ese período, sin embargo, fue todavía posible lograr au­

mentos en la productividad general, gracias fundamentalmen­

te a que la planta de personal no creció 1 a que el equipo -

adquirido fue de mayor peso y potencia y las líneas e inst~ 

laciones estaban todavía lejos de la saturación. Lo ante-­

rior permitió, junto con el incremento en el consumo de la·­

población y el crecimiento de las actividades productivas,­

principalmente las industriales, y con un escaso o nulo es­

fuerzo de comercialización, que el volwT.en de carga trans-­

portada por ferrocarril continuara aumentando en forna sos­

tenida. 

Durante la década de los setenta's, el tráfico de mercan--­

cías por vía férrea, expresado en toneladas-kilómetro, cre­

ció con una tasa promedio superior al 6% anual, cifra muy -

parecida a la del incremento del producto interno bruto en­

términos reales durante el mismo lapso. En 1970 por el Si~ 

tema Ferroviario Mexicano se movieron 41. 4 millones de ton~ 

ladas a una distancia media de 551 kilQmetros, o sea que se 

generaron 22,800 millones de toneladas-kilómetro. 

Al descuidarse la organización, los sistemas operativos y -

lqs procedimientos administrativos, y al faltar inversiones 

importantes en mejora~iento y ampliación de la infraestruc­

tura, el equipo tractivo y dearrastre comenzó a mostrar sín 

tomas de rendimiento decrecientes en su utilización, y la 

saturación de instalaciones se empezó a observar en forma 

cada vez más frecuente e inquietante. 
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Asimismo, al sobrepasar la flota la capacidad de los talle­
res, la disponibilidad de las locomotoras y carros de carga 

comenzó a disminuir notablemente, lo cual agravó en los úl­

timos tres años por falta de divisas y carencia de un siste 

ma moderno de administración y control de almacenes. 

El servicio de pasajeros se comportó en forma distinta. En 

1980 se transportó solo el 60% de lo movilizado 10 años an­

tes. 

Era pues, cada vez más obvia la imposibilidad de que los F_g 

rrocarriles crecieran eficientemente si no se cambiaban ra­

dicalmente las tendencias del pasado y se revisaba su fun-­

ción como empresa y corno servicio público. Fue por ello, -

que dentro del contexto del Sistema Nacional de Planeación­
Democrática y con el propósito de considerar al Ferrocarril 

como la columna vertebral de un sistema de transporte mode~ 

no e integrado, se creo un Programa de Modernización del -­
Sistema Ferroviario Nacional. 

Dicho programa fija como objetivo de servicio el incremen-­

tar la participación del Ferrocarril en el Mercado Nacional 

del Transporte. Especial atención asigna a los movimientos 

de gran volumen para los que el Ferrocarril es técnica y -­

económicamente más apto, y al ofrecimiento de nuevos servi­

cios y participación activa en el Transporte Multimodal. 
Simultáneamente, hace énfasis en la recuperación del tráfi­

co de productos que se han desviado al autotransporte y --~ 

plantea una reestructuración a fondo del Sistema Ferrovia-­

rio Nacional. 

Actualmente, el Sistema Ferroviario Mexicano cuenta 25900 -

kilómetros de vía, de los cuales aproximadamente 20,000 ki-
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lómetros constituyen la vía principal. Aparentemente dicha 

extensión es muy parecida a la que había a principios del -

siglo, pero en realidad se ha dado un amplio fenómeno de -­

sustitución, ya que muchos ramales y vías secundarias dupl~ 

cadas e improductivas fueron suprimidos, y varias se cons-­
truyeron después de esa época. 

La típica vía clavada sobre durmientes de madera, se ha ve­

nido sustituyendo desde 1960. A la fecha hay aproximadamen 

te 7200 kilómetros o sea más de la tercera parte de la red­

principal que tiene vía elástica, con riel de alto calibre­

( 112 y 115 Lbs/yd.), y soldado contínuo, en su mayor parte­

sobre durmientes de concreto. 

Sin embargo no se puede omitir que uno de los principales -

problema.s del Sistema Ferroviario es, en el presente, el -­

mal estado en que se encuentran la infraestructura de las 

alcantarillas y los puentes, existen todavía 2580 puentes y 
3410 alcantarillas de baja capacidad. 

Para resolver este problema, al mejoramiento de la infraes­

tructura, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes ha­

decidido participar con una parte importante de sus recur-­

sos técnicos y presupuestales a la reconstrucción de las -­

vías del Sistema Ferroviario ~acional. 

El objetivo es mejorar sustancialmente, durante los próxi-._ 

mos dos años, 3200 kilómetros de vía con riel nuevo. La m~ 
tad será ejecutada por contrato por parte de la Secretaría­

de Comunicaciones y Transportes, y el resto por Administra­

ción, a cargo de las Empresas Ferroviarias. 

Además para permitir el desarrollo de mayores velocidades y 
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operar con seguridad equipo moderno de mayor peso por eje,­

se reforzarán 2500 puentes y, finalmente, se rehabilitarán 

600 kilómetros con riel de recobro. 

Actualmente, solo en 900 kilómetros se cuenta con el siste 

ma de Control de Tráfico Centralizado; en el resto de la -
red se opera con el Sistema de Ordenes de Tren. Otra obra 

de urgente realización, que se pretende terminar en 1988,­
es la modernización de la ~erminal del Valle de México, am 

pliando sus diversos patios y automatizando las maniobras­
del Patio de Clasificación con la tecnología más moderna. 

Para hacer más efectivo y confiable el manejo de los tre-­

nes, se comenzó en 1975 y terminó en 1984, un sistema de -

microondas de muy alta frecuencia (UHF) , así como un siste 

ma móvil de alta frecuencia (VHF) . 

Por lo que se refiere al equipo tractivo, su reparación y­

mantenimiento han enfrentado una aguda escasez de materia­

les y refacciones, que ocasiona un bajo coeficiente de di.§. 

ponibilidad, una sobreutilización de la fuerza en opera--­

ción y una acumulación 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. 

En materia de tráfico, a causa de la baja actividad econó­

mica a nivel nacional, se ha producido una reducción en el 

volumen de los servicios de transporte de carga; el tráfi­
co de mercancías movido durante los primeros ocho meses de-
1986 resultó inferior para el mismo en los años de 1984 y-

1985. 
Durante dichos meses se movieron, entre todas las empresas 

que constituyen el Sistema Ferroviario Nacional, un total-
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de 40.2 millones de toneladas netas, que a una distancia m~ 

dia de recorrido de 703 kilómetros, generaron un volumen de 

28,276 millones de toneladas-kilómetro. 

El tráfico de carga creció por mucho tiempo sin ninguna ac­

ción comercial, aumentó porque existió la demanda de trans­

portación de bienes generada por la expansión de las activ~ 

dades productivas, y porque las tarifas eran demasiado ba-­

jas y subsidiadas por el gobierno. Actualmente este tráfi­

co ha decrecido; sin embargo, para tomar el sitio que le CQ 

rresponde en el Mercado Nacional del Transporte, el Ferroc~ 

rril está haciendo esfuerzos por recuperar elfJ.ete que le es 

propio, así como diversificando la oferta con modernas for­

mas de transporte, como es el movimiento de remolques y con 

tenedores sobre plataformas. 

El tráfico de pasajeros ha sufrido un estancamiento, princ~ 

palmente por falta de equipo disponible para ofrecer mayor­

número de localidades. Durante el período enero-agosto de-

1986, se movieron 15.3 millones de pasajeros en todo el si~ 
tema, que a una distancia media de recorrido de 268 kilóme­

tros, generaron un total de 4,091 millones de pasajeros-ki­

lómetro, incluído en 1as cifras anteriores, el servicio de­

coches dormitorio con 374 mil pasajeros. 

Desde el punto de vista financiero, la relación entre gas-­

tos e ingresos de operación y de explotación, ha mejorado -

sustancialmente en los últimos tres años. Durante 1986 los 

resultados de la operación, que excluyen los gastos financi~ 

ros netos derivados de la deuda titulada, están arrojando -

saldos positivos. 
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Desde el inicio de la Mexicanización de los Ferrocarriles -

en 1908, se han venido sucediendo una serie de fusiones de­

empresas. Actualmente solo subsisten los Ferrocarriles del 

Pacífico, Chihuahua al Pacífico y Sonora-Baja California, -

constituidos como Sociedades Anónimas de Capital Variable,­

y el organismo público descentralizado Ferrocarriles Nacio­

nales de México. 

La integración de los citados Ferrocarriles está prevista-­

para 1987. Esta medida permitirá aumentar la eficiencia -­

operativa y administrativa, ya que mediante la desconcentr~ 

ción hará posible una moderna organización regional, que ~~ 

ra mayor responsabilidad y capacidad de decisión a los adrn~ 

nistradores. 
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III. LA TERMINAL ACTUAL DEL VALLE DE MEXICO 

A principios de siglo, la Ciudad de México era la concentra-­

ción de varias terminales ferroviarias, pertenecientes a dif~ 

rentes empresas. Dichas terr.tinales contaban con sus propias­

estaciones, distribuidas con~orme a sus requerimientos, en lo 

que entonces era la periferia de la metrópoli. 

El desarrollo general del país necesariamente había de refle­

jarse con mayor vigor en la capital de la república, cuyos lí 

mites urbanos iban extendiéndose de modo inusitado al aumen-­

tar tanto su población como su actividad económica. 

En las inmediaciones de las terminales y en los lugares inte~ 

medios entre unas y otras, se fueron instalando bodegas de CQ 

rnerciantes mayoristas, almacenes de depósito e industrias, c~ 

yo esencial medio de transportación ha sido el ferrocarril. 

En forma paulatina, cada una de las instalaciones ferrovia--­

rias y sus áreas de influencia, se vieron rodeadas por nuevos 

núcleos demográficos que crearon serios problemas de or~en u~ 

bano y vial, ya que la operación ferroviaria se hizo lenta y­

de gran peligrosidad para el tráfico citadino. 

La política gubernamental que a partir de 1908 se observó en­

materia ferroviaria, motivó que al consolidarse la mayoría de 

las empresas en el Sistema de los Ferrocarriles Nacionales de 

México, fueran quedando sin objeto casi todos los talleres y­

estaciones dispersos en distintos rumbos del Distrito Federal 

lo que impulsó su gradual eliminación. Los que quedaron, muy 

pronto fueron insuficientes por el incremento del tráfico fe­

rroviario, sintiéndose la necesidad de planear una terminal -

de mayor capacidad y más eficiente, con adecuada intercomuni-
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cación con las zonas industriales y comerciales. 

La época de agitación social y política obligó a demorar el -

cumplimiento del propósito, que empezó a ser objeto de estu-­

dios desde 1912, para iniciarse en 1949 los trabajos definit~ 
vos de la creación de una nueva terminal. 

3.1. Características 

3.1.1. Ubicación de la Terminal 

Se encuentra localizada entre los kilómetros 4 y 14, de las -
troncales "A" y "B", que conducen de la Ciudad de México a -­

las de Ciudad Juárez, Chih., y Nuevo Laredo, Tamps., respect~ 

vamente. 

La terminal ferroviaria del Valle de México se inauguró en j~ 

nio de 1956, bajo el gobierno del señor Presidente Adolfo --­
Ruíz Cortines. 

3.1.2. Instalaciones Actuales 

Las principales instalaciones con que cuenta la terminal, la­

constituyen los Patios de Recibo, Clasificación y Despacho¡ -

contando también con instalaciones conexas tales como talle-­
res para locomotoras, talleres para carros y coches, un torno 

de fosa y un centro de capacitación entre otros servicios. 

A continuación se describen algunas características físicas 
de los patios: 

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

b) Patio de Recibo Poniente¡ compuesto de 5 vías con capaci-­

dad total para. 350 carros de 18 M.c/u. 
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c) Patio de Clasificación; que cuenta con 48 vías en 6 grupos 

de 8 vías cada una con capacida.d total para 1120 carros. 

d) Patio de Reclasificación Oriente; compuesto de 9 vías con­
capacidad total para 193 carros. 

e) Patio de Reclasificación Poniente, compuesto de 9 vías con 
capacidad total para 193 carros. 

f) Patio de ~espacho Oriente; que cuenta con 14 vías con cap~ 

cidad total para 407 carros. 

g) Patio de Despacho Poniente; que cuenta con 14 vías con ca-

pacidad total para 407 carros. 
Actualmente los patios de Reclasificación se utilizan prácti­

camente como Patios de Despacho. 

Para lograr una mejor operación de la terminal, se construye­

ron dos patios auxiliares, uno en Lechería sobre la troncal -

"B" (México-N.Laredo), a la altura de los Kilómetros B722 al­

B-24+500, que cuenta con 2 vías con longitudes de 1997 M. ca­
da una, las que arrojan una capacidad total de 210 carros de­

carga con flete de y al sureste, con el fin de que se evitara 

el paso de estas unidades por los patios de la terminal. Otro 

en Ferrería, al Poniente de la troncal "A" (México-C.Juárez)­

a la altura de los kilómetros A-7 al A-8+350, que cuenta con-
5 vías con capacidad total de 364 unidades de carga para el -

flete de los trenes "transfers". 

Características Generales de las Instalaciones Conexas. 

'l'alleres para Locomotoras. 

Para la atención de las locomotoras Diesel-Eléctricas se cuen 

ta con dos instalaciones; una que es la Casa de Máquinas (Ca­

sa Redonda) y otra el Taller Diesel. 

La Casa Redonda cuenta con 34 vías, una mesa giratoria y ta-­

lleres auxiliares; la capacidad de cada una de las vías es -
de una locomotora por vía a excepción de cuatro de ellas que 
es de 2 por vía. Además, dos vías 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 que respecta al Taller Diesel, éste tiene 6 vías·de 90 

M. de longitud cada una, con fosa a todo lo largo. Las vías-

1 y 2 son utilizadas para hacer inspecciones de viaje a loco­

motoras de pasajeros. En las vías 3 y 4 se hacen inspeccio-­

nes mensuales y reparaciones semestrales; mientras que en las 

vías 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 vías cuya capacidad es de -

10 unidades en cada vía, así como de talleres auxiliares ta-­
les como Herrería, Carpintería, reparaciones ligeras y media­

nas a las unidades de carga; así co~o de conservacion. 
Adjunto al taller de carros se encuentra el taller de ruedas­

y ejes y el Spot System. En el primero se tornean las ruedas 
y ejes en mal estado y en el Spot System, por medio de gatos­

eléctricos se reponen mancuernas defectuosas a los carros va­

cíos o cargados. 

Se guenta también con un taller para el mantenimiento y repa­

ración del equipo de pasajeros, que está dotado de 4 vías pa­
ra 16 unidades y en galeras laterales quedan instalados los -

talleres auxiliares. 
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TORNO DE FOSA 

En el área de talleres para la conservación y reparación de -

locomotoras, se encuentra instalado en torno de fosa, cuya -­
función principal es la de tornear ruedas en mal estado, ya -

sean de locomotoras, coches o de carros sin que sea necesario 

desmontarlas de estas unidades. 

CENTRO DE CAPACITACION 

Su función principal es el de preparar a Mecánicos, Electri-­

cistas y Airistas de locomotoras Diesel-Eléctricas. Los tra­

bajadores por medio de cursos obtienen una experiencia muy am 
plia en la búsqueda de fallas eléctricas y mecánicas al cola­
borar junto con su Instructor en prácticas de taller sobre 

las mismas locomotoras que se revisan en esta terminal, lo -­

que complementa su aprendizaje teórico. También se impar-­
ten cursos al personal de Transportes, Vía, Telecomunicacio-­

nes y Señales. 

3.1.3. Descripción General de su Operación 

PATIO DE RECIBO 

En este patio se reciben trenes y transfers de las divisiones 
México, Querétaro, Puebla, Pacífico y Mexicano además del fl~ 

te que producen las 14 zonas industriales de la periferia de­

la terminal; está dividida en 2 secciones denominadas Oriente 
y Poniente, cada una con 5 vías de estacionamiento y una de -

circulación. 

Los trenes y transfers al llegar al patio, se manejan de 
acuerdo con las señales recibidas del cambiador, el cual les 

indica la vía de entrada; ahí mismo los tomadores de trenes--



anotan a paso de tren los números 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 guías del 

Conductor o Mayordomo, en esa oficina se procesa la lista de­

maniobras para su goteo, misma que es enviada por medio de un 

teletipo a las oficinas de la joroba, retardadores, báscula y 

torre general de operaciones. 

Los trenes situados en las vías del patio después de ser revi 

sados por las cuadrillas de inspección y trabajados por los -

empleados de la Mesa de Carros, son empujados a la joroba pa­

ra su goteo hacia la zona de clasificación. 

PATIO DE CLASIFICACION 

~n este patio, la clasificación se hace por medio de gravedad 

y los carros se mueven a las vías respectivas de acuerdo a su 

destino. En la cresta de la joroba está colocada la oficina­

de rutas, en ésta se encuentra la consola en donde se indica­

cada vía de este patio y la vía en la que deberá 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 que --­

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

ración consiste en formar y despachar trenes. Las maniobras­

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

que para jalar el flete de las vías de clasificación a los p~ 
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tios de Despacho únicamente existen dos vías de trabajo y __ 

las máquinas encargadas de la extracción se interfiere cent~ 

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 Pacífico, así como, para la periferia de la terminal. 

Al sur de la terminal están localizados tanto el Patio de 

transfers, como el de Pantaco Carga, el primero se utiliza CQ 

mo soporte, ya que en él se forman trenes al norte o se alma­

cena flete que de momento no se puede mandar a su destino. 

El segundo, es utilizado por los usarios de estos Ferrocarri­

les que no cuentan con vías particulares para cargar o descaE 

gar carros dirigidos a sus industrias. 

ORGANIZACION ACTUAL 

Actualmente el personal que interviene directamente en la op~ 

ración se rige por una línea de mando que parte del Superin-­

tendente de Terminal para continuar con un Superintendente A~ 

xiliar. más abajo de ese nivel están los Ayudantes del Supe.-­

rintend.ente en los servicios de patio, operación y trenes, -­

que son los que tienen a su cargo la responsabilidad ele orga­
nizar los movimientos en la terminal de acuerdo a su área. 

Abajo de los Ayudantes se tienen los Jefes Generales de Patio 

y los Operadores de Retardadores y Cambio~ a Control Rernoto,­

indicando que todos los puestos antes descritos son de con--­
fianza, por último y en orden descendente se cuenta con los -

Jefes, Mayordomos y Garroteros de Patio constituidos por pue~ 
tos de escalafón. 

A continuación se anexa en el Cuadro No.1 el organigrama 
de la Terminal del Valle de México. 
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JEFL DE LSTACION 

TERMINAL 

JEFE DE ESTACION 

PAN TACO 

MESA DE CAllr. OS 

VIGILANCIA 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
r-
1 
1 
1 

1--
1 
1 
1 
L-

1 
1 
1 
1 
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DIVISIDN MEXICANO 
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3.2. Volumen de Tráfico. 

Para poder establecer las cargas de trabajo a que está somet~ 

da la terminal en los patios de Recibo, Clasificación y Desp~ 

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 vacíos manejados­

por. día en la Terminal del Valle de México, se practicó un -­

muestreo día a día de los meses que durante 1985 significaron 

los valores promedio, intermedio y pico de carros recibidos y 

remitidos. Para ésto se tomaron algunos documentos elabora--

dos en los Ferrocarriles Nacionales de México como los regis­
tros de trenes. Bl análisis de dichos documentos permitió e§ 

tablecer el número de carros (cargados y vacíos) recibidos y­
remitidos por la terminal, incluyendo el volumen clasificado­
y la cantidad de unidades con origen-destino, tanto al norte­

como al sur de la república, que pasan en forma obligada por­

esta terminal. 

Los valores de tráfico así obtenidos, se resumen a continua-­
ción y el detalle se muestra en las Tablas No.1 a 3 anexas. 



Tabla No. 1 

NUMERO DE CARROS PROMEDIO DIARIO 

A~ o DE 1 9 8 5 

RE e I B I D O S R ~ M I T I D O S 
'!' R EN E S TRANSFERS T R E N E S TRANSFERS 

MES 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 

NOVIi:MBRE 776 178 183 294 1431 581 518 323 67 1489 ~es Interrn .. ·.-

DICIEM.BR.li: 745 180 182 281 1388 569 525 340 56 1490 ~es Pro:m. 
PROM/DIARIO 732 184 183 277 1376 582 518 340 63 1503 



MOVIMIENTO DIARIO DE TRENES y CARROS 

ANO DE 1985 
._.,,. 

TERMINAL DEL VALLE I•E MEXICO. MES DE NOVIEMBRE. TABLA Net. 2. 
--------------------------------------------------------------------------------------------

1 TRENES y TRANSFERS 1 CARROS CARGADOS 1 CARROS VACIOS TOTAL 1 1 1 

DE 1 .. 
DIA 1 RECIBHIOS POR DIA 1 RECIEIIDOS POR IIIA 1 RECIBIDOS POR IIIA CARROS 1 1 1 

--------------------------------------------------------------------------------------------: 
' CARGADOS 1 

' 1 

1 TRENES TRANSFERS TOTAL 1 TRENES TRANSFERS TOTAi_ 1 TF:ENES TRANSFERS TOTAL ' y VACIOS ' 1 1 ' ' ' 
-------------------------·-------------------------------------------------------------------~ 

1 29 19 48 756 160 916 242 311 553 1469 
2 29 23 52 893 214 1107 128 417 545 1652 
3 26 27 53 770 252 1022 202 531 733 1755 
4 28 23 51 787 255 1042 151 290 441 1483 
5 22 26 48 702 256 958 140 313 453 1411 
6 23 9 32 739 50 789 64 158 222 1011 
7 19 18 37 522 123 645 94 169 263 908 

¡ 8 33 20 53 946 153 1104 173 274 447 1551 
9 29 25 54 656 287 943 157 366 523 1466 

10 31 21 52 701 207 908 202 342 544 1452 
11 28 24 52 839 202 1041 140 399 539 1580 
12 27 22 49 833 169 1002 65 352 417 1419 
13 20 11, 31 806 49 855 134 181 315 1170 
14 23 16 39 663 101 764 260 180 440 1204 
15 26 22 48 883 201 1084 98 346 444 1528 
16 24 25 49 548 357 905 242 370 612 1517 
17 21 25 46 644 214 858 208 443 651 1509 
18 27 25 52 949 168 1117 182 362 544 1661 
19 31 19 50 927 179 1106 327 302 629 1735 

:20 25 10 35 885 83 968 1~i7 176 333 1301 
l21 22 21 43 612 167 779 250 210 460 1239 
:22 24 17 41 640 157 797 l.7 221 238 1035 
:23 31 22 53 956 234 1190 311 341 652 1042 
:24 28 25 53 829 248 1077 173 267 440 1517 
:25 23 24 47 774 241 1015 112 316 428 1443 
:26 27 18 45 866 136 1002 262 251 513 1515 
:27 30 11 41 941 70 1011 158 160 318 1329 
:20 23 20 43 555 166 721 189 198 387 1108 
129 22 19 41 797 147 944 226 240 466 1410 
:JO 34 21 55 869 248 1117 267 334 601 1718 
:31 
t---- ------------------------ --------------------------------------------------- ----------
:ror 1 705 608 1393 23288 5499 28787 5331 8820 14151 42938 1 

: PRO 1 26 20 46 776 183 960 178 294 472 1431 1 

--------------------------------------------------------------------------------------------



HOVIHIENTO DIARIO DE TRENES Y CARROS 

ANO DE 1985 

TERMINAL DEL VALLE DE HEXICO. MES DE HOVIEMBRE. TABLA No. 3. 

TRENES Y TRANSFERS CARROS CARGADOS CARROS VACIOS TOTAL 
DE 

DIA 1 REMITIDOS POR DIA : REHITIDOS POR DIA 1 REMITIDOS POR DIA : CARROS : 
--------------------------------------------------------------------------------------------: 

1 CARGADOS : 
1 TRENES TRANSFERS TOTAL : TRENES TRANSFERS TOTAL : TRENES TRANSFERS TOTAL : '( VACIOS : 
------------------------ ·--------------------------------------------------------------· 

l 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

LO 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
LS 
19 
20 
21 
22 
23 

124 
125 
'26 
27 
28 
29 
30 
31 

25 
25 
27 
26 
25 
23 
23 
26 
24 
23 
~!4 

30 
23 
21 
28 
26 
26 
27 
28 
21 
23 
25 
26 
29 
26 
26 
21 
22 
24 
24 

TOT : 747 
PRO : 25 

26 
25 
23 
27 
28 
16 
23 
25 
22 
23 
30 
26 
20 
26 
32 
27 
27 
31 
27 
16 
20 
27 
26 
27 
24 
25 
21 
22 
22 
28 

742 
25 

51 
50 
50 
53 
53 
39 
46 
51 
46 
46 
54 
56 
43 
47 
60 
53 
53 
58 
55 
37 
43 
52 
52 
56 
50 
51 
42 
44 
46 
52 

1489 
50 

643 
550 
556 
651 
539 
689 
573 
581 
640 
496 
628 
496 
579 
383 
402 

- 560 
581 
644 
581 
585 
498 
545 
591 
691 
680 
676 
590 
534 
603 
654 

17419 
581 

385 
479 
311 
363 
399 
281 
317 
220 
264 
306 
410 
265 
310 
305 
352 
365 
319 
369 
324 
261 
275 
343 
326 
360 
371 
272 
255 
245 
291 
357 

9700 
323 

L028 
1029 
867 

1014 
938 
970 
890 
801 
904 
802 

1038 
761 
889 
688 
754 
925 
900 

1013 
905 
846 
773 
888 
917 

1051 
1051 
948 
845 
779 
894 

101l 

488 
598 
665 
713 
517 
545 
303 
494 
425 
483 
387 
863 
453 
250 
582 
490 
652 
619 
677 
534 
396 
386 
520 
639 
463 
541 
560 
380 
419 
483 

27119 : 15525 
904 518 

59 
82 
BO 
42 
30 
136 
59 
47 
65 
91 
87 
40 
37 
33 
70 
107 
18 
121 
51 
82 
42 
72 
66 
119 
52 
56 
114 
45 
33 
77 

2013 
67 

547 
680 
745 
755 
547 
681 
362 
5-H 
490 
574 
474 
903 
490 
283 
652 
597 
670 
740 
728 
616 
438 
458 
586 
758 
515 
597 
674 
425 
452 
560 

17538 
ses 

1575 
1709 
1612 
1769 
1485 
1651 
1252 
1342 
1394 
1376 
1512 
1664 
1379 
971 
1406 
1522 
1570 
1753 
1633 
1462 
1211 
1346 
1503 
1809 
1566 
1545 
1519 
1204 
1346 
1571 

44657 
1489 
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NUMERO DE CARROS POR DIA 
T R E N E S TRANSFERS 

CARGADOS VACIOS CARGADOS VACIOS T O TA L 

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

Nota: * El nGmero de carros en trenes de paso se incluye dentro 
de las cifras correspondientes al proceso de recibo, 
clasificación 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.r~ 

cibidos se tiene una diferencia, ésto se debe a que dentro del­

tráfico remitido se cuentan los carros manejados en trenes uni­

tarios, básicamente con cemento procedente de la denominada Zo­

na Calera de Tula, Hgo., lo que en algunos casos no entran al -

Patio de Recibo. 

Por lo que se refiere al n1'.imero de carros de paso, se tiene que 

la terminal maneja la mayor parte del tráfico entre puntos al -

norte y sur de esta localidad, significando un 16% del total re 

cibido, considerando este indicador, se aprecia que gran parte­
del flete operado en las instalaciones de la terminal es desti­

nado a su zona de influencia, comprendiendo su periferia incus­

trial y las líneas que convergen a esta terminal, de las cuales 

se capta y remite flete de trenes locales. 

3.2.2. Horarios de Llegada y Salida de Trenes y Transfers 

A partir de los registros de trenes se f ijarón los horarios de­

llegada y salida tanto de trenes como de transfers, para ésto,­
se analizó día a día y en rangos de 3 horas el mes intermedio 

de 1985. 
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En 1as Tab1as 4 y 5 anexas, se resumen los indicadores obte­

nidos, de las cuales se advierte que existen ciertos perío-­

dos, donde se concentra gran parte de1 tráfico, siendo ésto& 

para el Patio de Recibo entre las 18 y 24 horas y de 6 a 12-

horas para el de Despacho, significando el 34 y 43% respect~ 

vamente, en relación al total de carros manejados en estas -

insta1aciones. 

Estas concentraciones se manifiestan por carecerse de una -­

adecuada programación para el movimiento de trenes. Sin em­

bargo, es característico de esta terminal 1a necesidad de -­
formar un alto nmnero de trenes locales y transfers, básica­

mente durante el primer turno (0:01 a 7:00hrs.), para supo~ 

terior despacho antes de las 12hrs., ésto es originado por -

motivos contractua1es y de atención a la industria en cier-­

tos horarios convenidos, lo que refleja lógicamente, la a1ta 

agrupación de trenes que se tiene en el despacho a las horas 

antes señaladas. 

3.2.3. Origen y Destino del Tráfico Manejado en Trenes y -­

Transfers. 

Para definir el origen-destino de 1a carga que maneja 1a Te~ 

minal, se rea1izó un análisis deta11ado del tráfico tomando­

como documentos básicos el informe E-2, realizado por Ferro­

carriles Nacionales de México en la oficina de Estadística y 

parte de la fuente documental antes citada, con esta base, -

se estableció el promedio diario de carros recibidos y remi­

tidos por cada línea que converge a la terminal, incluyendo­

los manejados por los servicios de y hacia la industria ---­

( transfers). 

En el Croquis No.l. anexo, se muestra cada una de las líneas 

que convergen a la terminal con sus correspondientes valores 



Tabla No. 4 

MODERNIZACION DE LA TE8MINAL ~ERROVIARtA DEL .VALLE DE MEXICO. 
--~--------------! 

1 ,. 
,J 



Tabla No.5 
--------------------~~~-----------~--~-~-----~~--~-~----------------
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de tráfico 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 -
que significa el 10.5% del total referido. 

Del flete pr~cedente del sureste se recibe el 22.5%, donde -

también se incluye el tráfico de paso rumbo al norte repre-­

sentando de manera similar al otro sentido un 10.5%, por la­
que respecta a los carros cargados originados en la perife-­

ria industrial de la Ciudad de México, mismos que arriban en 

transfers, éstos representan el 19%, señalando que la mayo-~ 

ría del tráfico producido por dicha periferia corresponde a­

equipo vacío, que en este caso arroja un 62.3% del total de­

carros vacíos recibidos. 

El resto del flete proviene de las líneas "N", "C" y "VK", -

constituyendo el-3.2%. 

Referente al tráfico que procesa la terminal, cabe citar que 

el 28.1% tiene como 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 que gran parte de los ca-­

rros cargados remitidos hacia la periferia son absorbidos 

por las zonas de Pantaco, Vallejo y Tlalnepantla. 

3. 2. 4. NOmero de Carros Clasificados para Formar •rrenes y -­

Transfers. 

De los análisis prácticados a la información recopilada, se­

determinó el número de carros clasificados, separando de es­

te número de carros los correspondientes a trenes rápidos y-



-I'OLUCA ~ 

DISTRIBUCION DE CARROS CARGADOS Y VACIOS POR DIA 

QU..i!:RETARO 

55/ 2 

13/ 38 

RECIBIDO-. 

REMITIDO 

TERMI~~AL DEL 

VALLE DE MEXICO 

INDUSTRIA 

Rec. 183/ 294 

Rem. 323/ 67 

RESUME N 

T RE N E S 

CARGADOS VACIOS 

776 178 

581 518 

"CROQUIS No .1 

AHORCADO 

• 216/ 51 

254/66 

CUAUTLA 

INDUSTRIA 

CARGADOS VACIOS 

183 294 

323 67 

PACHUCA 

T.1:1:0TIHUACAN 

TOTAL 

1431 

1489 
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directos; a mixtos y locales y a transfers que atienden las­

áreas industriales y vías del público. 

Los resultados obtenidos son los siguientes: 

Total de 

CANTIDAD DE CARROS CLASIFICADOS 

(CARGADOS.Y VACIOS) 

Carros Trenes Rápidos Trenes Mixtos Transfers Transfers Total 
Recibidos Otos. y Extras y Locales Industria Vías PUbl.Clasf 

1431 590 248 387 92 1317 

De estas cantidades, se aprecia que resulta significativo el 

nfunero de carros que es sometido a un proceso de clasifica-­

ción, de tal forma que si se consideran los carros que nece­

sarimente son atendidos para formar los trenes locales, mix­

tos y transfers, .se observa que éstos representan el 55% -­
del total clasificado, el restante 45% está constituido par­

las carros que son ordenados para integrar trenes rápidos, -
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 que solo se tendría que clasificar el 26% de los carros -
para estos altimos trenes, reduciéndose la carga de trabajo­

del Patio de Clasificación en 16% apróximadamente, de acuer­

do a las cifras de referencia. 

Cabe recordar que hace algunos años todavía se utilizaba el­
patio de Lechería, Edo.de México como lugar para manejar el­

total del tráfico de paso de y hacia el norte y sureste de -
la repablica, práctica que a la fecha es efectuada en gran -

parte por la Terminal del Valle de México, mientras se termi 

na el Patio Auxiliar que la Secretaría de Comunicaciones y -

Transportes construye eri ese lugar. 
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3.2.5. Variaciones Estacionales del Tráfico y Determinación 

del Pico Frecuente. 

Con base en la fuente documental antes citada, se fijaron -­

las variaciones estacionales, para lo cual en la Tabla No.1-

se muestra mes a mes el n1imero 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 que son sujetos 

al proceso terminal representados por los recibidos, se ob-­

serva el inestable comportamiento del tráfico motivado por -

las variaciones estacionales que se suceden durante el año -

de referencia, correspondiendo el mes de junio al de máximo­

movimiento~ noviembre al valor intermedio y diciembre al pr2 

medio anual, con porcentajes de 4.0 y 7.3 sobre el promedio­

para los valores máximo e intermedio respectivamente. 

Definidas de esta forma las variaciones estacionales, se pr2 
cedió a determinar el pico frecuente. Para ésto, se analizó 

la 'l'abla No. 2 que contiene la cantidad de carros recibidos -

durante el mes intermedio, obteniéndose los siguientes indi­
cadores: 

Pico ocasional de carros recibidos por día 
(Apróximadamente 3% de los días del mes) 

- Pico frecuente de carros recibidos por día 
(Apróximadamente 17% de los días del mes) 

Valor promedio considerado 

Factor de relación pico ocasional/promedio 

Factor de relación pico frecuente/promedio 

1840 

1700 

1430 

1.287 

1.189 

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

cando Promedios de Carros por servicio 

Del estudio de los datos de tráfico, se determinó el n1imero-
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de trenes recibidos, remitidos y de paso, así como los dive_!: -

sos conceptos anotados en este inciso. 

A continuación se presenta el resumen de los valores a que -
se llegó: 

- Número de trenes promedio diario 

Recibidos 26 
Remitidos 25 

De Paso 6* 

- Clase de trenes recibidos 
Locales 10 
Rápidos 11 

Directos 3 
Unitarios 2 

- Número de transf ers promedio diario 

Recibidos 20 
Remitidos 25 

- Promedio de carros por tren 

Locales 12 
Rápidos 53 

Directos 52 
Unitarios 47 

- Promedio de carros por transfer 

Recibidos 24 
Remitidos 16 

Nota: * Trenes de paso incluídos entre los recibidos y remiti­

dos. 

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

los 26 trenes por día que arriban a la terminal, se tienen 6 -
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con flete de paso y 2 unitarios, para el primero de estos c~ 
sos podría señalarse la necesidad de utilizar otras facilid~ 

des de vía, fuera de esta terminal, que por su ubicación pe~ 

rnitan 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, será conveniente que de origen­

sea loteado adecuadamente el flete que integrará tales tre-­
nes y que nuevamente sea empleado el patio de Lechería una -

vez terminadas ias ampliaciones, con el fin de situar el fl~ 

te de paso. 

Por lo que respecta a los trenes unitarios, éstos tendrán -­

que seguir manejándose en la terminal, ya que su contenido 

tiene como destino la zona de influencia que obligadamente 

atiende la terminal considerada. 

El resto de los trenes recibidos, están integrados con flete 

destinado a la C~udad de México y ciudades perímetrales, por 
lo que dichos trenes representan actualmente, el volumen de­

trabajo que necesariamente le corresponde manejar a la term~ 

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 momentáneamente un unita-­

rio de cemento con destino a Los Reyes, Edo.de México, en e~ 
te patio Gnicamente se efectGa la inspección del equipo y el 

cambio de tripulación respectivo, para su posterior envio a­

su destino. 

Referente a la clase de trenes recibidos, resultan la canti­

dad de rápidos y locales, así como los servicios industria-­
les (transfers), esto denota, en el caso de los rápidos, que 
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se han establecido servicios interdivisionales que permiten 

el fluido movimiento de los trenes y en consecuencia el de­

los carros entre terminales. 

Del. promedio Qe carros. por tren, se tiene que en términos g~ 
nerales es limitada la cantidad de carros manejados por és­

tos, distinguiéndose básicamente tres formaciones diferen-­

tes, la primera corresponde a los locales con 12 carros¡ la 

segunda a los rápidos y directos con 53 carros y la última­

de 47 carros a los unitarios. Para los transfers, se obtu­

vieron formaciones media de 24 y 16 carros en los recibidos 

y remitidos respectivamente. 

3.2.7. Permanéncia Media del Equipo de Arrastre en las Dif~ 

rentes patios de la Terminal. 

Del examen de la información recabada, se fijó el tiempo m~ 

dio de permanencia de los carros en los patios de Recibo, 

Clasificación y Despacho, mostrándose a continuación. 

Recibo Clasificación Despacho Total 

Tiempo Medio (H.s) 4.9 5.3 9.8 20 

Los tiempos de referencia indican la carga de trabajo a que 

está sujeto cada patio, dependiendo básicamente de las prá~ 

ticas de operación seguidas, de las facilidades de vía con­

que se cuente y del volumen de tráfico manejados por éstos. 

Si específi.camente consideramos que tal tiempo debe ser su­

ficiente para que se practiquen las labores de inspección -

del equipo de arrastre, así como para permitir cierta acum~ 

lación que pudiera resultar de demoras por movimientos o en 

algún paso del proceso terminal, se advierte que en el pa-­

tio de Despacho este tiempo sobrepasa los límites admisi--­

bles para que tales prácticas se realicen sin demérito de -
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la operación del patio en cuestión. Esto es motivado según 

se apreció, por falta de capacidad física instalada, siendo 

necesario utilizar más de una vía para formar trenes de ha~ 

ta 90 carros, además, es común que los carros en mal orden­

sean detectados antes de su partida, ocasionando demora al­

equipo cuando estos tienen que ser cortados del tren forma­

do. 

También se estableció que la falta de vías de extracción lk 

mita los movimientos de las máquinas asignadas a la forma-­

ción de trenes, repercutiendo en altas permanencias de los­
carros tanto en Clasificación como en Despacho. 

Otro aspecto que incrementa la permanencia del equipo de -­

arrastre en el Patio de Despacho, se refiere a la acumula-­

ción 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 mayoría de las veces, co­

mo consecuencia de los limitados horarios que se tienen es­
tablecidos para abocar los carros en las vías de la indus-­

tria. 

3.2.8. Métodos y Sistemas utilizados para el Control de Tr~ 

nes y Carros. 

Actualmente se cuenta con dos sistemas de control en servi­
ci?, corno apoyo de la operación, siendo los denominados Con 

trol Automático de Terminales (CAT) y Sistema Central de In 

formación y Control de Operación (SCINCO). Con el primero­
de éstos, se controlan en forma automátizada los carros du­
rante su proceso en la terminal, facilitando y agilizando -

su localización dentro de cada patio. 

El segundo, proporciona información sobre la situación de -
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los carros y locomotoras en trenes desde su origen hasta su 

destino, apoyado en procesadores electrónicos y en el Sist~ 
ma de Microondas. En la terminal se utiliza para programar 

con anticipación las maniobras a que será sujeto el equipo­
de arrastre dentro de sus diferentes patios. 

Referente a los sistemas de comunicación existentes, se ti~ 

ne en operación 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 comunicación ~óvil (VHF) , que incluye la utiliza-­

ción de radios portátiles por parte del personal de patio. 

3.2.9. Prácticas de Loteo. 

Se apreció, que en general son ordenados adecuadamente los­

carros que integran los trenes locales, en cierta medida -­

los servicios industriales (Transfers), y en lotes gruesos­

los correspondientes a los trenes rápidos y directos. 

Estas prácticas se ajustan a procedimientos bien definidos, 

señalando que si bien se ejecutan con cierto orden, no pue­

de omitirse el mencionar las serias deficiencias que en la­
formación de trenes origina la falta de capacidad física en 
los patios de despacho y en la zona de extracción, ya que -

es comdn observar serios entorpecimientos de las máquinas -
- -

que se mueven entre clasificación y los despachos, haciendo 

lentas las maniobras de formación. Además la-falta de un 
diseño adecuado en dicha zona, incrementa notablemente el -

tiempo que ocupan los servicios de patio en las operaciones 

de reclasificación, sobre todo si se considera el alto núm~ 
ro de trenes locales que es sometido a dicha práctica. 

Otro aspecte que limita el adecuado loteo de los carros, se 
refiere a la reducida capacidad física del patio de Clasif~ 
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cación, esta deficiencia obliga al empleo indistinto de las 

vías sobre todo en las horas de máximo movimiento, originan 

do cambios y mezclas de destinos y predestines para cortar­

los lotes o grupos de carros de acuerdo a la ruta que se e~ 
té trabajando. 

3.2.10. Análisis del Tráfico Futuro. 

Con apoyo en los pronósticos de tráfico preparados por la -

Unidad de Programación de la Subgerencia de Planeación de -

los Ferrocarriles Nacionales de México, se elaboró una rna-­
triz de tráfico origen-destino abarcando ·el horizonte coro-­

prendido entre los años 1985-20.05 en quinquenios, misma que 

permite determinar el número de carros cargados que circu-­

lan por todas las líneas e instalaciones del Sistema Ferro­

viario Nacional. 

A partir de dicha matriz se estudiaron los siguientes con-­

ceptos: 

Origen-Destino del número de carros a recibir y remitir di-ª. 

riamente en trenes y transfers por la terminal. 

Del estudio referido, fue posible establecer las cifras to­

tales de carros cargados que transitarán 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 análisis del tr~ 
fico actual, con lo cual se estimó la proporcion de carros­
vacíos a cargados por aplicar durante el período considerado. 

Determinado de esta forma el número total diario de carros­

cargados y vacíos a manejar, se procedió a definir una es--



42. 

trategia de operación tendiente a reducir la carga de trab~ 

jo de la terminal. Para esto fue necesario realizar un ex~ 

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 tráfico, 
con el objeto de correlacionar las características de estos 

movimientos y definir las probables instalaciones que sir-­
van de apoyo en la operación. 

La citada estrategia contempla dos aspectos fundamentales: 

A) La totalidad del tráfico de paso que se mueve entre el -

norte y el sureste, en ambos sentidos, deberá procesarse 
en las proyectadas vías del denominado patio piloto de 

Lechería, Edo.de México, obras que actualmente realiza 

la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, y que a 

corto plazo serán concluídas. 

B) Todo el tráfico que se reciba y/o remita de y hacia lug~ 

res que atienden los trenes locales cuya residencia se -
encuentra en esta terminal, serán procesados en sus ins­

talaciones. Asimismo,será procesado el volumen de carros 
que se genere en la periferia de la Terminal del Valle -

de México y el que provenga de los diversos orígenes del 

sistema ferroviario con destino a la citada periferia. 

Ya identificados los volGmenes de carros, considerando la -
estrategia operativa descrita que permite facilitar y agil~ 

zar el trabajo de la terminal y por tanto mejorar su capac~ 

dad operativa, se elaboraron las Tablas Nos. 6 y 7 anexas,­

que muestran los res.ultados del análisis practicado durante 

el período de estudio, de las cuales se desprenden las si-­

guientes observaciones, tomando como referencia las cifras­

que se anotan para el año 2005. 
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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 

ORIGE'N & ]!... & :!.... ~ ]!... ~ V & .Y. & j!,_ ..Q. ]!... 

Cenero! Cono: Qu<?n!raTO-CClaya-Salamanca-lrapuaco 27 32 35 30 38 30 48 41 57 56 69 74 83 98 
Centr.il Largo: Gl,!adalap¡a-Manzaiúllo 42 2 45 2 51 2 63 2 65 2 71 2 " 2 
Cenn'lll l.Mtl!o: F~.P:-s:e.c. -CH.P. 121 f) 140 o 165 o 187 o 216 o 245 o 278 o 
Ct!n!T'lll La r¡;o: A¡;uasr::allentes-TorreOn-Chlh. -c. Ju4rcz 38 o 58 o 64 1 56 1 59 1 61 2 65 2 
N:icional l.Mr¡;o; San Luis Pouur-Tamplco-\'fa 105 16 4 28 5 45 6 77 7 89 9 102 11 119 12 
N:icional urgo: SalUllo-C. Froniera-P. Negras 53 1 70 1 90 l 103 1 122 1 143 o 166 o 
Nacional Uirgo: Momerrey-Macamoros 30 3 35 3 43 4 45 5 48 5 54 3 61 1 
Nacional Uirgo: Nuevo laretlo 58. 6 65 8 75 10 82 9 93 12 105 20 118 21 

Flcw Je Paso None-Suresre 84 47 99 60 113 51 127 99 144 128 160 170 178 226 
Flecc- Je Paso Suresce-Norte 129 2 154 4 158 6 215 11 257 15 305 25 363 41 

LCllC'a S: PUcbla -Tehilac4n-Olxaca o 22 o 30 o 36 o "º o 54 o 73 o 99 
Lrnc:i S: Ortz.:iba-T.Blanr::a-Surcsc.• 82 8 119 9 137 11 161 13 189 15 232 12 286 7 
LCDC'a V: Ori.:>ncal-Jalapa-\'<"racniz 43 2 54 1 57 o 57 o 67 o 80 o 95 o 
LllC31 ('\J(>bla y Mexicano 11 20 11 25 12 27 14 31 15 44 17 55 19 69 
L<lCal UDPa e 6 26 8 32 8 33 9 37 12 42 16 86 21 45 
LUClli LCnra N, Flcrc Dlrecco Cono 5 5.¡ 5 73 4 83 4 105 5 117 6, 139 6 166 
Local Lfrea VK 16 17 19 24 20 29 24 66 28 74 32 42 37 43 
L.x:il Unra H 19 2 21 2 26 3 27 3 29 3 32 11 34 o 
Local Qncral y Nacional ()0 10 57 18 54 19 77 18 98 19 125 59 163 60 

ln.luscria: 
La VIiia 2 4 2 6 2 6 2 6 2 6 2 7 2 8 
Xalascoc 4 34 4 47 3 53 3 57 4 62 5 71 6 81 
Julúi 6 5 6 8 5 14 5 13 6 16 7 19 8 23 
S.P. d~ las Pinos 3 13 3. 17 3 19 3 20 3 23 3 26 3 29 
Ta cuba 16 o 18 o 19 o 19 o 19 o 21 o 23 o 
Tia 1 re panda 43 26 52 16 57 10 67 12 85 3 93 1 100 o 
Lcchrrfa 7 20 7 27 8 29 8 33 10 34 12 37 14 41 
Pancaco y Vallejo 19 182 23 236 26 302 25 333 27 394 34 458 42 533 
CuauUd4n c. y N. 13 . 9 14 7 14 7 15 9 17 13 19 14 22 15 

TCITAL 957 551 1,152 692 1,297 792 1,523 972 1,756 1,148 2,051 1,417 2,389 1,622 
(-) FLITE DE PASO 213 49 253 65 271 57 342 110 401 143 465 195 541 267 

TCITAL 744 502 899 627 1,026 735 1,181 862 1,355 1,005 1,586 1,222 1,848 1.355 



Tabla No. 7 

ANALISIS TRAFICO RE1\1ITIDO POR LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO 

(NUMERO DE CARROS PROMEDIO DIAIUO) 

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 

DESTINO ~ V .f.. .Y. .f.. V ~ V ~ V .f.. .Y.. .Q. V 

Ccrxral Cotto1 Quereiaro-Celaya-Salamanca-lr.1puaco 59 o 65 o 68 o 89 o 113 o 143 o 181 o 
Cenera! Largó: Gua<talaja-ra:MDmanJllo 10 38 13 34 13 40 15 50 17 so 19 54 21 58 
Cemral Largo: f'.C:P.-S.B:C~-Cl-f.P. 10 111 11 129 10 155 !.O 177 12 204 13 232 14 264 
Centro! Lar¡;o: .r.guascalleoo:s-Torn<6n-Chih.·C.Judrez 3 35 3 55 5 60 5 52 7 53 9 54 12 55 
Nacional Largo: San Luis Pocaef-Tamplco-\'fa 105 9. 11 11 22 12 39 13 71 16 82 19 94 23 108 
Nacional La Ji.!O: Salcillo-C. FnxarrJ ·P. Ne¡,?rJs 3 51 3 68 3 88 3 101 3 120 3 140 3 163 
Nacional Largo: MoncerTl')"•ll.lacamorus 6 27 8 30 10 37 9 41 11 42 14 43 18 44 
Nacional Largo: Nuevo Laredo 10 54 10 63 8 77 8 83 10 95 11 114 12 127 

Flcle Je Paso None-Suresw 84 47 99 60 113 51 127 99 144 128 160 170 178 226 
r-lece Je Paso Suresce-NuttC' 129 2 154 5 158 6 215 11 257 15 305 25 363 41 

Línea S: Pt.wbla ·Trhuacln-CDxaca 22 o 30 u 36. o 40 o 54 o 73 o 99 o 
Línea S: 01izaba-T.OlaflCl-SUrC'5lC· 36 54 40 88 51 97 61 113 71 133 77 167 84 209 
LíllC'a \': ürtcncal-jalapa-\cracnrz 2 43 4 51 5 52 5 52 5 62 6 74 7 88 

Local l'Uc-bla r Ml>xicano 29 2 33 3 38 1 38 7 40 19 44 28 47 41 
Local Unca C 29 3 37 3 38 3 42 4 49 15 54 48 60 6 
Loe.al Línea N. FIPlC' Dircclo Cono 59 o 78 o 87 o 109 o 122 o 145 o 172 o 
Local Lfnra \'K 16 1 23 1 26 1 59 3 64 4 69 s 74 6 
Local Unra lf 1-i 7 17 6 17 12 17 13 20 12 21 22 22 12 
Local C<-nlrJI v Naciunal 32 54 32 62 33 62 39 84 47 104 61 123 79 144 
l 1nilarto a Lí~a \'K 16 u 19 (1 22 o 28 o 34 o 41 o 50 o 
lo.Jusu1a: 

La Villa 4 2 6 2 6 2 6 2 6 2 7 2 8 2 
Xaluiccx: 3H o 49 2 55 1 59 1 64 2 73 3 83 4 
j4Ua 11 u 14 o 19 o 18 o 22 o 26 o 31 o 
s:P. d<' los Plnr.:6 16 o 20 o 22 o 23 o 26 o 29 o 32 o 
Tacuba 13 3 15 3 15 4 16 3 17 2 19 2 21 2 
Tlalirparllla 69 o 68 o 67 o 79 o 88 o 94 o 100 o 
Lccht'rfa 27 o 34 o 37 o 41 o 44 o 49 o 55 o 
J'ancaco y \'allrju 19M 3 257 2 326 2 356 2 411 10 479 13 558 17 
CuauUtl4n c. y N. l 'J 3 18 3 19 2 21 3 26 4 29 4 32 5 

TOTAL 973 551 1.171 692 1.319 792 1.s51 972 1.790 1.148 2,092 1.417 2,439 1,622 
( -) f'LFTE DE PASO 213 49 253 65 271 57 342 110 401 143 465 195 541 267 

TaTAL 760 502 918 627 1,041' 735 1,209 862 1.3119 1,005 1,627 1.222 1,898 1,355 
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El 18.5% de los carros que convergen a la terminal corres~~ 

pende: al movimiento interzonal norte-sureste, mismo que -

evitará ser procesado en la Terminal del Valle de México;­

señalando la conveniencia de lotear dicho flete desde su -

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

Lechería, lugar donde será procesado. 

El tráfico ~rocedente de lugares ubicados al norte del --­

país con destino a la zona de influencia de la Terminal -­

del Valle de México, significará el 28.8% del total recib~ 

do. 

Referente al flete que se genera en la periferia indus---­

trial y el que arriba en trenes locales, que constituirá -
el 41.5% del total recibido, se estableció que será proce~ 

sado en la terminal para integrar en gran parte trenes rá­

pidos y directos según sea el caso. 

Por lo que respecta al número de carros que se generan en­

e! sur y sureste, se recibirá un 11.2% del total y tendrán 

como punto de destino la zona de influencia de la terminal. 

Del tráfico que se procesará en la terminal, cabe mencio-­

nar que los movimientos más relevantes serán los destina-­

dos al norte y a su propia periferia, representándo el --
28. 8% y el 25% del total despachado. 

De este análisis destacan en particular el número de ca--­
rros cargados que llegarán procedentes del Ferrocarril del 

Pacífico y de Guadalajra, así como de la zona de influen-­
cia de Monterrey y al sureste, mismos que representarán el 
34.8% del total de carros cargados recibidos. ~ste tráfi­

co podría ser clasificado en grueso por l~s terminales CQ 

rrespondientes, con el fin de manejar trenes directos o r! 

pidas a la Terminal del Valle de México, endondese reali-
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zará l.a clasificación detallada, de acuerdo a su destino -

final.. 

3.3. Análisis de Capacidad 

3.3.1.Capacidad Física y Vida util de las Instalaciones -­

Actuales. 

Para concer con más detalle las deficiencias físicas que -

afectan la operación normal de. la .actual terminal, es nece­

sario analizar la capacidad instalada con que se cuenta en 

los patios de Recibo, Clasificación y Despacho, consideran 

do los diferentes tiempos de permanencia de los carros en­

Ios mismos y el pronóstico de tráfico, entre otros aspee-­

tos. Para esto, a continuación se muestra el análisis re§ 

pectivo: 

P A T I o s 
e O N e E p T o RECIBO CLASIFICAC ION DESPACHO 

A. Carros promedio manejados 
por día* (año 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 l. 62 l. 35 2.14 

E. Factor de utilización del 
tiempo l. 00 0.55 l. 00 

F. Capacidad física requeri-
da (F=AxBxCxD/24x0.85xE) 577 815 1544 

G. Capacidad física actual 680 1078 1795 
(carros de 18 Mts.) 

H. Porciento de ocupación ª.2. 
tual. (H=G /FxlOO) 84.9% 75.5% 95.3% 
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I. Año de saturación 1990 1990 1990 

J. Carros promedio a manejar 
en el año de saturación 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 -­
dispondrá de nuevas facilidades de vía en el patio­
pi1oto de Lechería, Edo. de México. 

Del examen del cuadro anterior, se deduce que las instala-­

cienes actuales de la terminal en los patios de Recibo, Cl~ 

sif icación y Despacho son prácticamente insuficientes para­

procesar adecuadamente el volumen de carros que actualmente 

se maneja. Estimándose, de acuerdo con los tiempos actua-­

les de permanencia y los pronósticos de tráfico, que su vi­

da dti1 sería de cuatro a cinco años a partir de 1986. 

3.4. Diagnóstico de la Situación Actual 

3.4.1. Conclusiones Generales 

Con apoyo en los análisis y observaciones desarrolladas en­

puntos anteriores, se estableció la problemática que limita 

la operación de la terminal, misma que a continuación se r~ 

sume: 

El tráfico de paso (norte-sureste), está incrementando la 

carga de trabajo en los diferentes patios de la terminal, 

de lo cual se deduce que dicho tráfico deber~ ser ~aneja­

do en otras instalaciones. 

Las altas concentraciones y picos de· carros que se regis­

tran frecuentemente, ocasionan un desequilibrio en la op~ 

ración normal de la terminal, sobre todo si se toma en 

cuenta que ésta se encuentra al límite de su capacidad -­

operativa. 
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- Es excesivo el número de carros que se estaciona en las­

vías de patios de Despacho, en espera de ser situados en 

las limitadas instalaciones de los usuarios, ocasionando 
problemas en la operación. 

- Si en adición a lo descrito en el punto anterior,se con­

sidera que en la terminal se estaciona una cantidad im-­
portante de carros vacíos para su posterior distribución, 

se advierte que en ciclos de demanda reducida dichas un~ 

dades permanecen inactivas en ocasiones por períodos pro 

longados,lo cual reduce su capacidad operativa por care­

cer de vías que soporten el almacenamiento de ese equipo. 

- Uno de los aspectos que causan demora a los carros duran 

te su proceso, se refiere a la deficiente inspección de­

los mismos en las vías de recibo. De ésto, se observó -
que como práctica normal se tiene asignado un mayor núm~ 
ro de cuadrillas de inspección en los patios de Despacho 

comparadas con las de Recibo, lo cual denota que este t~ 

po .de trabajo básicamente se realiza cuando los trenes -
son formados para su salida. Esta práctica origina rna-­

niobras adicionales cuando se identifican carros con de­

fectos, como a menudo sucede, con las consiguientes demQ 

ras a los trenes de salida. 

Referente a los sistemas implantados como apoyo de la -­

operación, se apreció que su utilización 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 que convergen a esta terminal. 

~sta deficiencia podrá corregirse cuando se termine su 

implantación en los lugares que para tal fin han sido e~ 
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 Automático de Terminales­

(CAT), se encontró que ha presentado algunas dificulta-­

des para su funcionamiento, como consecuencia de las fr~ 

cuentes fallas del equipo que ya resulta obsoleto. Asi­

mismo, es pertinente mencionar que no existe la adecuada 

intercomunicación entre los dos sistemas referidos, he-­
cho que reduce considerablemente la función de apoyo que 

estos sistemas deben brindar a la operación de la termi­

nal. 

Respecto a las limitantes físicas, se observó que la lon 
gitud de las vías en los patios de Recibo y Despacho no­

corresponde a las formaciones de trenes que se manejan -
actualmente, debiendo utilizar mas de una vía cuando se­

atienden trenes que exceden de su capacidad. 

De igual forma sucede con el patio de Clasificación, ya­

que es insuficiente su capacidad para soportar el volu-­

men de carros que procesa, sobre todo si se considera 

que ciertos destinos requieren de mas de una vía para o~ 

denar adecuadamente su flete. 

- Otro aspecto físico muy importante y que impacta la ope­

ración, se refiere a la disposición de las vías de ex--­

tracción ent~e clasificación y los despachos¡ estas vías 

de trabajo deben de permitir el movimiento simultáneo e­
independiente de las locomotoras asiqnadas a las labores 

de formación de trenes. En el caso de la terminal, se 

cuenta con dos vías de trabajo y cinco locomotoras por -

turno operando en la zona, de esto se aprecia que no --­
existe un equilibrio entre las facilidades de vía y las­

operativas. Lo que impide mejorar las prácticas de 10-­
teo, incluyendo la utilización adecuada de la fuerza y -

de los patios. 
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En relaci6n al grado de ocupación y vida Gtil de las ins­

talaciones actuales, se determinó que los patios de Reci­

bo, Clasificación y Despacho se encuentran cercanos a su­

saturación, estimándose que su vida Gtil será de 4 ó 5 -­
años a partir de 1986. 

A continuación se presentan los Croquis Nos. 2 al s, que -­
contienen en forma esquemática las instalaciones actuales -

de la terminal tratada. 



PATIO DE RECIBO 

ESQUEMA ACTUAL DE LA T.V.M. 

CROQUIS N2 2 



.. - !(!.'' l J 

PATIOS DE CLASIFICACION Y DESPACHO 

ESQUEMA ACTUAL DE LA T.V.M. 

CROQUIS N• 3 



Tl.1.L.llt CI llJllAQUll•A•IA 
•ls.aoa :..e .,, • 

PATIO DE TRANSFERS 

.,o ... 

ESQUEMA ACTUAL DE LA T. V.M. 

CROQUIS N2 4 



PATIO CARGA DE PANTACO (SERVICIO 

AL tlAC[ ... f:S 

PUBLICO) 

Ol Dl. .. OSITO S A 

.. aTtD DI COCHES SUll 
• - PATIO DI COCHl.S NOfl T l. 

EMA ACTUAL ESQU DE LA 

CROQUIS 

'1 
1 

T.V. M. 

N2 5 



IV. PROPUESTA DE UNA NUEVA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO 



IV. PROPUESTA DE UNA NUEVA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO 

Ante la cercana saturación de la actual tepninal, se analiza­

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

La primera considera la construcción de una nueva terminal, -

misma que trabajaría conjuntamente con la terminal actual co­

mo apoyo de su operación. La segunda examina la posibilidad­

de ampliar y modernizar las instalaciones actuales dentro de­

las limitaciones del derecho de vía existente. 

4.1. Nueva Terminal 

Con esta opción, se propone contar con una nueva terminal que 

inicialmente auxilie a la existente y que posteriormente man~ 

je la mayor parte del tráfico pronosticado a largo plazo. 
Para tal efecto, se ha estimado que la nueva instalación man~ 

jaría 3000 carros/día y que su vida atil sería de aproximada­

mente 25 años, pensando que hacia el año de 1990 pudieran uti­

lizarse ya algunas de sus instalaciones. 

A continuación se apuntan las principales características de­

cada patio en la nueva terminal, así corno el área de terreno­
que se requeriría para su construcción. 

4.1.1. Area Requerida 

PATIO DE RECIBO 

Capacidad de diseño 3000 carros promedio diario 

Constantes a considerar: 
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= 3000 carros/día 

= 1.20 (Factor de protección de picos 20%) 

1.50 (Factor de distribución del tráfico) 

= 3.00 Horas (tiempo de permanencia media de los 
carros) 

H 15% (Holgura mínima) 

Long~tud de trenes mayores = 120 carros de 18 M. (LTM) 

- Capacidad física total requerida en el Patio de RecibQ: 

C F F T 
TDx Vx AMx PM 

24(1-H/100) 
= 3000xl.2xl.5x3.0 = 794 .c~~ros~ 

24x0.85 

NGmero mínimo de vías requeridas en Recibo: 

794 

120 
= 7 vías 

Vías de circulación adicionales: 2 

Número total de vías a considerar = 
Separación centro a centro de vías = 

7 + 2 = 9 vías 
6.1 M. (20') 

Ancho de Recibo 

Anchura por vías = ( 9 + 1) X 6.1 ~ 61. 00 
20% de protección para ampliaciones = o. 2x61 'ª 12.00 
Franja para paso de troncales (10mxvías)2x10 = 20.00 
Calzadas de circulación ( lOmx calzada) 2x10 = 20.00 
Ancho total. requerido 113. 00 

M 

M 

M 

M 

M 
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Longitud de Recibo 

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

Longitud de vías 120 x 18 2160.0 M 

Longitud por peines de distribución: 
Anchura vías/Tga = 61/0.2 

Longitud total requerida 

Area necesaria para el patio de Recibo: 

305.00 M 
2465.00 M 

A1 =Ancho x Longitud= 113.00x2465=278,54SM2 g 28. 00 Has 

Patio de Clasificación 

Constantes Consideradas: 

CTD 3000 carros/día 

FAM 1.25 

TPM = 5.0 Horas 

Fv = 1.2 

FG = 0.96% (Factor de Goteo) 

H = 15% 

FuT = 60% (Factor de Utilización del Tiempo) 

Capacidad Física requerida: 

- e = 
F 

CTDxi!AMXF Vx
1

rPMXF G 

24( 1-H/lOO)xFu•r 
3000xl.25xl.2x5.0x0.96 

24x0.85x0.6 
= !765 carros 
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- Número de vías consideradas para clasificación: 56 
- Capacidad necesaria de las vías= 1765/56 ~ 32 carros/vía 

Número total de vías a considerar = 56+2 de circulación 

Separación centro a centro de vías= 5.2 M. (17') 

Ancho de Clasificación 

Anchura de vías = (58+1) x 5.2 

20% para incrementos = 0.2x307 

Franja para paso de troncales = 2x10 = 

Franja para calzadas = 2x20 

Ancho total del patio 

Longitud de Clasificación: 

= 

307.00 M 

61.00 M 

20.00 M 

40.00 M 

428.00 M 

Angulo de los peines de distribución = a 11.5°; Tg = 0.2 

Longitud de vías = 57x18 = 1026.00 M 
Longitud por peines de distribución: 
Anchura de vías/Tga/2 = 307/0.2/2 768.00 M 

Longitud total del patio 1794.00 M 

Area necesaria para el Patio de Clasificación 

A 2 = Ancho x Longitud = 428x1794.00 = 767,832 M2 ~ 77 Ha. 

Patio de Despacho 

CTD = 3000 carros/día 

F 
AM 1.5 

FV 1.2 

TPM 5.0 Horas 

H = 15% 
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Capacidad Requerida: 

C F F •.r 
TDx AMX Vx PM 

= 
24(1-H/100) 

3000xl.5xl.2x5 

24x0.85 1324 carros 

- NG.rnero mínimo de Vías requerido: 

NMV 1324 

120 
= 11 Vías 

Vías de ciruclación adicionales: 2 

NG.rnero total de vías a conside~ar 

Separación centro a centro de vías 

Ancho del Patio 

Anchura por vías = ( 13+1) x6 .1 a 

20% para incrementos = 0.2x85 .2. 
Franja para troncales lxlO 

Franja para calzadas = lxlO = 

Longitud del Patio: 

= 11+2= 13 vías 

6.1 M {20') 

85.00 M • 

17.00 M. 
10.00 M 

10.00 M 

122.00 M 

Angulo de los peines = a = ll.5º1Tga=o.2 

Longitud de vías = 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 3 = Ancho x Longitud= 122X2585= 315,370.00 M2 ~ 32.00 Ha. 
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Area total estimada para la nueva Terminal: 

A = 1.30 X 1.15 (A + A + A 3> I 1 2 

A = 1.30 X 1.15 (28.00 + 77. 00 + 32. 00) 
I 

AI = 1.50 (137.00) = 206 Has. 

AI 206 Has. 

4.1.2. Localización 

una vez definidas las áreas requeridas para la construcción -

de la nueva terminal, el siguiente paso consiste en determi-­

nar la localización más adecuada de la misma, para lo cual se 

tornaron en cuenta los siguientes factores: 

l. Disponibilidad de terrenos que por sus características to­

pográficas, hagan factible la construcción de la nueva te~ 
minal. 

2. Clasificación de los terrenos más convenientes en función­
de: 

a) Su ubicación respecto de la línea o líneas troncales a­

las que servirá la nueva terminal y los volGmenes de 
tráfico que se manejan en tales troncales. 

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

c) 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 acarrearía la construc­

ción de la terminal. 

Disponibilidad de Terrenos 

La construcción de los patios de una terminal, requiere esen­

cialmente el contar con terrenos planos, lo que permite el -­

más fácil movimiento de los carros con menores requerimientos 
de fuerza tractiva, y evitar el rodamiento imprevisto de los­

carros estacionados en las vías. 

En este aspecto los terrenos más apropiados para la construc­

ción 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 línea "S" en Teoti-­

huacan. Se han seleccionado dos áreas probables en Coyotepec 

y Jaltocán, las que se muestran en el Croquis No~6· A conti­

nuación se practica una evaluación de las ventajas y desvent~ 

jas que presentan cada una de ellas, con base en el análisis­

de los factores anteriormente enumerados. 
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ALTERNATW IJE LOCA• RACIGN 
MRA LA TER.-AL AUXILIAR 

DEL VALLE DE llEXICO 

CROQUIS N2 6 



ALTER1~ATIVA 

Características topográficas-­
ael terreno seleccionado 

Ubicación del terreno respecto 
a las vías troncales y volúme­
nes manejados. 

Disminución o aumento en el r~ 
corrido de los trenes y carros 

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

COMPARATIVO DE Ah~ERNATIVAS 

e o y o T E p E e 

Terreno plano. Lo cruzan per-­
pendicularrnente un camino as-­
faltado a Huehuetoca, un canal 
de 20 M. de ancho y un gasodu2 
to. Limitado al Oriente por c~ 
rretera a Teoloyucan y. al Po-­
niente por vías troncales. 

Situado junto a las troncales­
"A 11 y "B", a l.a altura de Hue­
huetoca. Los volúmenes de ca-­
rros cargados manejados/día -­
con destino al sureste y Valle 
de México son de 144 y 510 pa­
ra el año de 1985 y de 233 y -
879 para el año 2000 respecti­
vamente. 

Carros del Norte. Al Sureste y 
viceversa, disminuyen su reco­
rrido en 15 Km. si se constru­
ye la conexión entre las lí--­
neas 11AB 11 y 11 H" • Carros del -
Sureste a México y viceversa -
aumentan su recorrido en 25 Km 
si se llevan a Coyotepec para­
su clasificación. 

Terreno localizadolejos de· l~~ 
áreas. urbanas de crecimiento -
intenso, pero cerca de zonas -
industriales en desarrollo co­
mo Lechería, cuautitlán y Hue­
huetoca. 

JALTOCAN 

Terreno plano limitado al----­
Orienté por troncal y aeropueE 
to Militar Santa Lucía. 

Situando junto a la troncal -­
que une l.as líneas 11 8" y 11H11

• 

Los volúmenes de carros manej~ 
dos/día con destino a México y 
al Norte son de 510 y 239 en -
el año de 1985, y de 879 y 367 
para el año 2000. 

Carros del Norte. Al. Sureste y 
v±ceversa-; -dísm±nuy~n·.-.su--·.reeo­
rrido en 15 ~m. si se constru­
ye la conexión entre las lí--­
neas 11AB 11 y 11 H 11

• 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
trial.es como Xalostoc y Leche­
ría. 



ALTERNATiVA. 

Valor de los terrenos selecciQ 
nadas. 

Problemas sociales ocasionados 
por la construcción de la ter­
minal. 

COMPARATIVO DE ALTERNATIVAS 

e o y o T E p E e 

El terreno seleccionado es -­
esencialmente agrícola. 

Salvo la expropiación del te­
rreno, no se tienen problemas 
por motivo de afectación de -
construcciones ni por contarni 
nación del ambiente. -

JALTOCAN 

El terreno afectado es agrÍCQ 
la. 

No se tienen problemas por -­
afectación de construcciones, 
ni por ruido. 
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Del comparativo practicado, se observa que la alternativa que 

ofrece mayores ventajas para 1.a ubicaciéin de una nueva termi­

nal es la de Coyotepec, sin embargo, estudios real.izados por-

1.os Ferrocarriles Nacional.es de México consideran que se pre­

sentaran fuertes limitaciones para expropiar el. área necesa-­
ria en este 1.ugar, debido a que gran parte de este terreno se 

localiza en zona ejidal. 

4.1.3. Esquema Operativo y Cargas de Trabajo 

Como ya se mencionó en el párrafo anterior, la alternativa -­

que presenta las mayores ventajas es la de Coyotepec; a cont~ 

nuación se hace una descripción general de la operación 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 éstas: 

TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO 

1.- Procesa flete procedente de la línea "C", originado entre 

México-Cuernavaca-Iguala-Bal.sas, separándolo de acuerdo 
con su destino al Norte, Sur y periferia de Coyotepec y 

periferia de la Terminal del. Val.le de México. 

2.- Procesa flete procedente de la línea "N", originado·entre 

México-Toluca principalmente, ordenándolo de acuerdo con­

su destino al Norte, 3ur, periferia de Coyotepec y perif~ 

ria de la Terminal del Valle de México. 

3.- Procesa flete de linea "VK", originado entre México-Amec-ª 
meca-Cuautla-Izucar de Matamoros principalmente, ordenán­

dolo en base a su destino Norte, Sur, periferia de Coyot~ 

pee y periferia de la Terminal del Valle de ~éxico. 
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4.- Reclasificar el flete originado en 1a Ciudad de México y 

estaciones perimetrales, con destino a las líneas "e", 
"N" y "VK" así corno su periferia. 

s.- Recibe, clasifica y despacha e1 flete procedente de ter­

minales y puntos a1 norte y sur de 1a Repúb1ica, destin~ 

do a 1a Ciudad de México y estaciones de la periferia. 

6.- Recibe y despacha hacia Coyotepec, el número de carros 

originados en su periferia, con destino a terminales al­
norte y sur de la República, así como periferia de Coyo­

tepec. 

7.- Procesa el número de carros originados en terminales al­

norte y sur del país con destino a 1as líneas "C", "N" y 

"VK". 

8.- Procesa el número de carros originados en la periferia -

de Coyotepec con destino a 1a ~errnina1 del Valle de Méx~ 
co,. y en su periferia .. 

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

10.- Recibir en vías de despacho, el número de carros origin~ 

dos por 1a zona cernentera con destino a 1a 1ínea "VK" y­
periferia de la Terminal del Valle de México e1 cual veg 

dr& en servicios unitarios. 
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TERMINAL DE COYOTEPEC 

Esta terminal en su operación abarca los siguientes aspee-­

tos: 

1.-.Recibe y despacha en vías de tránsito el flete proceden 

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

2.- Recibe en vías de tránsito el flete originado en termi­

nales del sureste y puntos al sur, con destino a termi­

nales y puntos al n.orté de la República. 

3.- Recibir, clasificar y despachar el flete procedente de­

la Ciudad de M~xico y estacio~es de la periferia, con -

destino a terminales y puntos al norte del país. 

4.- Recibir, clasificar y despachar el flete originado en -
la Ciudad de M~xico y estaciones de la periferia con -­

destino al sureste y terminales al sur de la República. 

5.- Recibir, clasificar y despachar el flete originado en -

puntos y terminales al norte de la República con desti­

no a la periferia de ~oyote9ec. 

6.- Recibir, clasificar y despachar el flete originado en -

puntos y terminales al sureste de la República con des­

tino a la periferia de Coyotepec. 

7.- Recibe, reclasifica y despacha el flete originado en --
1,as líneas "C", "N".Y "VK" con destino a su periferia. 

8.- Procesa el número de carros originados en su periferia­
con destino a las líneas "C ", "N" y "VK". 
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9.- Procesa el flete procedente de la periferia de la Term~ 

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 país, incluyendo al sur y sureste. 

11.- Procesa el ~lete procedente de su periferia con destino 

a la Terminal del Valle de México. y periferia. 

12.- Recibe en vías de tránsito el flete de servicios unita­

rios originados en el norte con destino al sur y sures­
te del país, y viceversa. 

Con este criterio operativo la Terminal de Coyotepec manej~ 

ría el nthnero de carros cargados y vacíos que se presenta -

en las Tablas Nos.B y 9 anexas, mismas que abarcan el hori­

zonte de análisis. 

4.3. Modenización de la Terminal Actual 

Esta alternativa, implica la modernización integral de la -

terminal actual, con el fin de adecuarla para satisfacer -­

los requerimientos del tráfico estimado considerando un ho-

rizonte de 25 años. Dicha modernización contempla tanto lo 

relativo a ampliación y modificación de las instalaciones -
físicas existentes, como cambios en la organización, proce­

dimientos operativos y mejoramiento del sistema de clasifi­
cación, entre otros aspectos. 



ftHftlISIS DEL TRftf!CO RECI!IIOO POR Lfl ~Rl1It!~!.. !JE ':CY!J~~~!: T11bl11 No, 8, 
<HUMERO DE C~RROS PROl1~DIO DlftRIO> 

1995 1'190 1995 2000 2005 2010 2015 

ORIGEN e IJ e IJ e IJ e IJ e IJ e V e V 

Cent r<il Cort'l: !J•Je'!'etllro-Cehy11-S11ha'lllc11-I r11p•J11to 27 32 35 !O 38 !O 48 41 S7 '56 69 74 83 '18 
CentNl L11r~1J: Guadd11j11ra-"anz11nillo 42 2 45 2 51 2 63 2 65 2 71 2 77 2 
CentrQl L11rgo: F .c.P.-s.1.c,-at.P. 121 o 140 o 165 o 187 o 216 o 245 o 278 o 
Cenh<il L'll'~'J: ftgs-Torrean-tllih-C,Jucirez 38 o 58 o 64 1 56 1 59 1 61 2 65 2 
Hllc~:l!l<il Lnr;o: SCIJI Luis Patasi-Tll1pico-\li11 105 16 4 28 5 45 6 77 7 89 9 102 11 119 12 
ff;1cioM! L11rga: Sdtillo-Cd. Frontero-P. Negrcis 53 1 70 1 90 1 103 1 122 1 143 o 166 o 
M11cianill ~11rgo: "onterrer-"11taaoros 30 3 35 3 43 4 4'5 5 48 5 '54 3 61 1 
N•1c ional !..~ rgo: ffiJevo· L'lredo se 6 6'5 8 75 10 82 9 93 12 105 20 118 21 

Flete de P11so: 
Norte-Sureste 94 47 99 60 113 51 127 99 !44 129 160 170 178 226 
Sure5te-norte 129 2 154 4 158 6 215 11 257 15 305 25 36~ 41 

Linea s: P•ieblll-Tehu'lcQn-Ooix'ltG o 22 o 30 o 36 o 40 o 54 o 73 o 99 

lineo s: CrizobQ-T .BlcinCG-Sureste 92 8 11'1 9 137 11 161 13 189 15 """ ...... ~ 12 286 7 
Lineo v: C!rient'll-JQ!Qpo-•JeMcru:: 43 2 54 1 ·57 o 57 o 67 o 80 o 95 o 

Ind'J5t!i'ls Coyctepec: 
L'l VillG 2 4 2 6 2 6 ., 6 2 6 2 7 ., 8 .. ... 
Xalostoc 4 34 4 47 3 53 3 57 4 6~ 5 71 6 81 
Tl'llnepantlol 43 26 52 16 57 10 67 12 SS 3 93 1 100 o 
Leche ria 7 20 7 27 8 29 8 33 10 34 12 37 14 41 
Cuotit!r.n c. y M, 13 9 14 7 14 7 !~ '? 17 13 19 14 22 15· 

Voille di! ~xico: 
Loc11l P:ie!l!11 y llexic®o 7 22 7 27 8 29 9 34 10 47 11 59 13 73 
Loe e! Linea C 6 26 8 32 8 33 9 37 12 42 16 86 21 45 
Loccil Line'l M, flete Di recto Corto 5 47 5 64 4 83 4 92 5 102 6 121 6 145 
Lo::cil Lineo VK 16 o 19 4 20 6 24 36 29 38 32 40 37 41 
Loe 'll Li:i !!'l H 12 9 13 10 16 13 17 13 18 14 20 23 21 13 
Lacol Centroil y !IGcional 44 7 42 13 40 14 47 16 65 22 84 43 111 44 

Ind1Jstrios IJ'llle de l!exico: 
Juli'l 6 o 6 2 5 6 5 5 6 6 7 7 8 9 
Soin Pedro de los Pinos 3 o 3 o 3 o 3 o 3 o 3 o 3 1 
Tocc!!r. 7 9 8 10 8 10 9 10 9 10 10 11 11 12 
Polr.toca y IJ·1llejo 17 1r.i 21 226 22 291 23 319 2~ 373 31 448 38 517 

Totollet (11ena5 fletl! de ~aso> 702 46e 860 580 983 691 11:!4 798 1304 927 1~13 1165 1761 1287 



ANALISIS ~EL TRftFICC REHITIDO POR LA TERMINAL DE COYOTEPEC 
CHUltERD DE CARROS PROHEDIO r.IARIO> 

1985 1990 1995 2000 200S 2010 2015 
ORI!HN e 11 e 11 e V e IJ e 11 e V e V 

Centr11 l Ce ~~::i: !l•Jeretaro-Cel1y11-S111'1111Q11ca-I T'lJl•Joto 59 o 65 o 68 o 89 o 113 o 143 o 181 o CentM! !..1r~o: G•J•ltlol'ljara-fknz'lnillo 10 38 13 34 13 40 15 so 17 50 19 54 21 59 Central La~qo: F.c.P.-s.1.c.-cH.P, 10 111 11 129 10 155 10 1n 12 204 13 232 14 264 Centr11l Lcrgo: ftgs-Torreon-Dlih-C,Juarez J 35 J 55 5 60 5 52 7 53 9 54 12 55 

j 
N11cianol !..·:rgol S11n luis Potcsi-Ta1pica-Via 105 9 11 11 22 12 39 13 71 16 82 19 94 23 108 Noicionol !..argo: Saltillo-Cd, Frontel'Q-P, lfegl"ls J 51 3 68 3 88 3 101 3 120 3 140 3 163 !tacion11! !..'lrqo: Honterrer-Matcloros 6 27 8 30 10 37 9 41 11 42 14 43 'º •• ..... .. , Noicional L1r90: lltJevo loredo 10 54 10 63 ¡¡ 77 8 83 JO 95 11 114 12 127 

Flete de Ptlso: 
Norte-Se reste 

84 47 97 62 113 51 • 127 99 144 128 160 170 178 226 
Surestl!-norh 129 . 2 154 4. 158 6 215 11 257 15 JOS 25 363 41 Linl!~ s: P•Jebh-Tehu11can-Uamca 22 o 30 o 36 o 40 o 54 o 7J o 99 o line01 s: Orizoiba-T .Blanca-Sunste 36 54 40 88 51 97 61 113 71 133 77 167 84 209 
Li~e~ v: Orientcl-Jalapa-Veracruz 2 4! 4 51 5 52 5 52 5 62 6 74 7 88 lnd•Jst rfos Coyott!pl!C: 
La Vilh 

4 2 6 2 6 2 6 2 6 2 7 2 e 2 
Xtllo~toc 

38 o 49 2 55 1 59 1 64 2 73 3 83 4 Tlalnepa.'ltla 
69 o 68 o 67 o 79 o e9 o 14 o 100 o Lecheri'l 
27 o 34 o 37 o 41 o 44 o 49 o 55 o Cuatitl·:n c. y H. 19 3 1S J 19 2 2! 3 26 4 29 4 32 5 Valle ~! Mexico: 

L!!t·l! F"!~bh y l!exicano 27 2 34 o 36 1 36 7 38 19 42 28 45 41 LOC'll Line!l C 
29 3 39 ! 40 1 42 4 49 5 54 48 60 6 Leed L!~eQ N. Flete Directa Corto 52 o 69 o 87. o 96 o 107 o 127 o !51 o Loc 01l Li:il!ll 111( 
15 1 23 o 25 1 57 J 62 4 67 5 72 6 

L~!:1J! L!:""!'l M 
14 7 18 5 17 12 17 13 20 12 21 22 22 12 L~:·ll CentNl y Nacional 28 19 34 21 33 21 43 20 'S6 31 61 66 79 76 

Industri~s VQlle de ~exico: 
Julfo 

6 o 8 o 11 o 10 o 12 o 14 o !7 o San Pe~ro de los Pinos 2 1 3 o 3 o 3 o 3 o J o 4 o TacubQ 
13 3 15 3 15 3 16 3 17 2 19 2 21 2 

Pantaco y l1•llleja 189 3 246 1 311 2 340 2 ,393 5 466 13 538 17 Totales <Menas r1ete de paso> 702 468 862 578 983 691 1124 798 1304 927 1513 1165 1761 1287 
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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 óptimo aprovechamiento de las ins­

talaciones y el mínimo de maniobras a los carros durante su 

proceso, se planteó un esquema operativo apoyado en los an! 

lisis del tráfico actual y futuro. 

El esquema propuesto, señala una serie de condiciones y me­

didas qye deberán observarse, con el fin de establecer las­

cargas de trabajo que en el futuro corresponderán a.ra tE~­

min~l; siedo estas: 

A. El nGmero de carros que 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, deb~ 

rán converger en trenes que básicamente manejen estos c~ 

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 División Querétaro, se recibirán, el~ 

sificarán y remitirán de acuerdo a su destino final. ex­

cepto el unitario a Los Reyes, Edo.de México. que se -­

continuará situando en vías de despacho. 

C. Los transfers provenientes de las zonas industriales -­

ubicadas al sur de la terminal, que comprenden básica-­

mente Vallejo, Julia y San Pedro de los Pinos, entre -­

otras, así como de las vías del público· de Pantaco, de­

berán manejarse por el lado poniente de la terminal ha­

cia el Patio de Recibo, para pósteriormente ser proces~ 

dos. Indicando que en estos servicios no se incluyen­

los que atienden la ref ineria de Atzcapotzalco y los e~ 
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capes de las cementeras Apaxco y Tolteca, ya que a su-­

regreso manejan, en un caso, equipo con derivados del -

petróleo que no es goteado y en los otros carros vacíos 

de unitarios. 

D. Referente a las vías del llamado patio de transfers en­

Ferrería, ubicado al sur de la terminal, se estableció­

que podrá ser utilizado para estacionar o soportar aqu~ 
llos carros que no pueda recibir la industria por falta 

de capacidad física en sus instalaciones • Hoy en día, 

este patio es empleado para formar trenes directos al 

norte, básicamente con equipo vacío, regresando a sus -
puertos de entrada, práctica que deberá suprimirse por­

los altos costos de operación en que se incurre. 

E. De los servicios industriales que atienden las zonas -­

norte de la terminal, se consideró que éstos a su regr~ 

so serán colocados directamente en el Patio de Recibo,­

para su posterior proceso. 

F. ~l flete de paso norte-sureste y viceversa, deberá si-­

tuarse en las vías del patio de Lechería,Edo.de México­

y tendrá que venir preloteado o loteado de origen para­

reducir el nthnero de maniobras en este lugar y con esto 

las permanencias excesivas. 

De acuerdo al esquema operativo propuesto y a las ci--­
fras de pronóstico asentadas en las Tablas 6 y 7, se f~ 

jó la cantidad de carros que deberá atender la terminal 
en el horizonte considerado. 
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4.3.2. Modificación de las Instalaciones Actuales 

Definidos los diversos aspectos que limitan la capacidad -~ 

de servicios de la Terminal del Valle de México, se proce­

dió a realizar un análisis de la disposición actual de sus 

vías en los diferentes patios, así como del derecho de vía 

con que se cuenta. Con esta base, se desarrolló un ante-­

proyecto de modificación y ampliación integral, tomando en 

consideración que esta adecuación de sus facilidades permi 

tirá corregir, en la medida de lo posible, las deficien--­

cias físicas y operacionales que se tienen. 

Del anteproyecto de referencia se incluye, en el croquis 

No.7 adjunto, una planta general de las modificaciones fac 

tibles de practicarse. 

A continuación se presenta un comparativo, de las caracte­

rísticas físicas del anteproyecto, respecto de la condi--­

ción actual. 

Cap. Física Long.Media de Vías % de amplia 
No.de Vías (Carros de 18M) (Carros de 18 M) ción ·ae la 

Actual P.roy. Actual Proy. Actual Proy. Capacidad 

12 15 680 1280 60 85 88 

Clasif. 48 48 1078 1780 25 37 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 o 

Total: 112 97 3378 5226 30 54 55 

De estas cifras, se observa que son significantes, en térm~ 

nos generales, las mejoras que se proponen para cada insta-
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1ación en particular para el Patio de Recibo, estimando p~ 

ra este caso la posibilidad de practicar su ampliación en­

des etapas. 

Adicionalmente y como cambio fundamental en la eficacia de 

1as maniobras para la formación de trenes, se modificó la­

zona de extracción, e1iminándose los defectos actua1es de­

diseño, de tal forma que la capacidad operativa de esta ZQ 

na practicamente se triplica. Asimismo se incrementaron-
1as vías de circulación en patios, para permitir una mayor 

f1uídez en e1 movimiento de las locomotoras asignadas a la 

operación de la terminal. 

4.3.3. Vida Util de las Ampliaciones y Modificaciones Fís~ 

cas Propuestas. 

Para definir la vida ati1 de las mejoras factibles de rea-

1 izar en cada patio, se revisó la capacidad propuesta de -

éstos, tornando en consideración su volumen de trabajo du-­

rante el período de estudio y 1a adecuación de los tiempos 

medios de permanencia de los carros por mejoras en 1as --­

prácticas operativas seguidas actualmente. También se es­

timó la posibi1idad de corregir las a1tas concentraciones­
que se suceden en los patios, sobre todo en despacho, como 

consecuencia de las deficiencias descritas con anteriori-­

dad; 1os resultados obtenidos se muestran a continuación: 
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p A T I o s-· 

D E s p A c H o 
Recibo Clasificación Oriente Poniente 

A. Tiempo medio de permanen 
cia (propuesto Hrs) . 

B. Factor de pico frecuente 

c. Factor de agrupamiento 
estimado 

D. Factor de utilización 
del tiempo 

E. Capacidad física Proyec­
to. (Carros de 18 M.) 

F. Capacidad operativa con­
la adecuación de las in~ 
talaciones 

F = 24x0.85xDxE 
AxBxC 

G. Año de saturación 
(Referido a cifra del -­
punto 4.3 .1) 

H. Años de vida útil 
(Referidos a 1986) 

4.0 

1.19 

l. 50 

1.00 

1280 

3655 

+2015 

29 

5.0 6.0 11. o 

1.19 1.19 1.19 

l. 25 1.50 l. 50 

O.SS 1.00 l. 00 

1780 1165 1000* 

2685 2220 1040 

2011 2012 2011 

25 26 25 

Nota: * Incluye vías Patio Soporte de Ferrería (765 + 236 ~1000) 

De la tabla anterior, se advierte que la terminal mejorada -­

podría atender el tráfico por un perído de 21 años. conside--

rando que 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 que soportan cada uno de los diferentes patios en -
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ambas alternativas, y el rango de vida útil teórico factible 

·de lograr con dichos tiempos, se prepararon 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 que aproximadamente hacia el año 2015 se verían s~ 
turadas las instalaciones en los patios de Recibo y Despa­

cho, significando una vida útil de 25 años a partir de - -
1990. 

Si se continua operando la actual Terminal del Valle de M! 
- -

xico con sus mismas características físicas y reduciendo 
tan sólo los tiempos de permanencia a ~O, 5.0 y 7.5 hrs. 

respectivamente, para recibo, clasificación y despacho, -~ 

así como el factor de agrupamiento a 1.5, su vida útil se­

ría de tan solo 7 años a partir de 1987. 

La actual terminal ampliada y mejorada, soportaría el trá­

fico creciente por un período de aproximadamente 20 años.­
tomando como base el año de 1990. Esta condición se pre-­

sentaría a consecuencia de la saturación del Patio de Cla-

· sif icación, mismo que no permitiría un incremento mayor en 
su capacidad que el ya planteado. 

Como se puede apreciar, ambas alternativas presentan rangos­

de vida útil similares, sin embargo y considerando el largo­

tiempo que lleva el madurar el proyecto de construcción de -
una nueva terminal, como la propuesta de Coyotepec, sin omi­

tir su alto costo de construcción y los problemas que se pr~ 

sentarían para la adquisición del derecho de vía correspon-­
diente, se propone inicialmente modernizar la actual termi--
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nal del Valle de México para que posteriormente y en tiemP.o-­

se analice cuidadosamente la construcción de la nueva termi­

nal, señalando la necesidad de iniciar los trámites conducen 

tes para adquirir los terrenos donde se ubicará dicha termi­

nal. 



e A p A e I D A D F I S I C A N E C E S A R I A 

TERMINAL DE: COYOTEPEC PATIO DE : RECIBO 

ANO CARROS 
POR 
Difl 

1985 1170 

1990 1440 

1995 1674 

2000 1922 

2005 2231 

2010 2678 

2015 3048 

NUMERO !I E Cl"llRF;OS 
TABLA No. 10 

T I E M F' O r1 E P E R M A N E N C I A E N E L P A T I O <H O F; A S> 

2.s 
258 

318 

369 

424 

492 

591 

672 

3.0 4.0 5.0 5.5 6.0 7.0 e.o 

310 361 .413 465 516 568 619 671 723 774 826 
***** ***** ***** 

381 445 508 572 635 699 762 826 889 953 1016 

***** ***** 
443 517 591 665 739 812 886 960 1034 1108 1182 

***** 
-509 594 678 763 848 933 1018 1102 1187 1272 1357 

***** 
591 689 .787 886 984 1083 1181 1280 1378 1476 1575 

***** ***** 
709 827 945 1063 1181 1300 1418 1536 1~54 1772 1890 

***** 
907 941 1076 1210 1345 1479 1614 1748 1883 2017 21~2 

~~P~C!DAD F!SIC~ 

FACTOR DE flGRUPAMIENTO 
FACTOR I•E P!COS 

CF 
FAM = 1.50 

F'.I ·- 1. 20 
TF'M 

CTD FAM TF'M FV 
CF = ----------------

TIEMPO DE PERMANENCIA 
HOLGURA DEL PATIO 
CARROS R~C!~!DOS POR OIA 

H = 15.00 7. 
CTD 

24 Cl-H/100) 

***** VIDA UTIL CON CAPACIDAD PROYECTO 795 



e A p A e I D A D F I S I C A N E C E S A R I A 

TERMINAL DE: COYOTEPEC PATIO DE : CLASIFICACION 

N U M E R O r1 E CARROS 
TABLA No. 11 

----------------------------.--------------------------------------------~-------------------------
ANO CARROS 

POR 
DI,.. 

TIEMF'O I• E P E R H A N E N C I A E N E L P A T I O CH O R A S> 
--------------------------------------------~-------------------------------------3.o 4.S s.o 

1995 1170 341 409 477 545 613 681 

!990 1440 419 503 587 671 754 838 

199!; 1674 487 585 682 780 877 974 

2000 1922 559 671 783 895 1007 1119 

:?005 2231 649 779 909 1039 ~169 1299 

2010 2678 779 935 1091 1247 1403 1559 

2015 3048 887 1065 1242 1419 1597 1774 

CAPACIDAD FISICA CF 
FfllCTOR DE AGí~UPAM I ENTO FAM = 1.25 
FACTOR DE PICOS FV = 1.20 
TIEMPO DE f'ERMANENCIA Tf'H 
HOLGURA DEL PATIO H = 1s.oo 7. 
CAFff:OS F:ECIBIIIOS POR DIA CTD ***** FACTOR DE GOTEO FG = 0.95 
FACTOR DE UTILIZ • TIEMF'O FUT = 60.00 4 

6.0 7.0 e.o 
749 917 885 953 1022 1090 

922 1006 1090 1174 1257 1341 

1072 1169 1267 1364 1462 1559 

1231 1343 1454 1566 1678 1790 

***** ***** ***** 
1429 1558 1689 1818 1948 2078 

***** ***** . 
1715 1871 2027 2182 2338 2494 

***** 
1952 2129 2307 2484 2661 2839 

CTI• FiOIM TF'M F"'-.! FG 
CF = ------------------

24*FUT*<l-H/100> 

VIDA UTIL CON Cl'IPACII•Mr PROYECTO .1 ?95 



e A p A e I D A D FISICl"I N E C E S A R I A 

TERMINAL DE: COYOTEPEC F'ATIO rrE trESF'ACHO 

NUMEF:O rr E Cl"IRROS 
TABLA No. 12 

ANO CARROS 
POR 
DIA 

T I E M P O Ii E P E R M A N E N C I A E N E L f' A T I Q <H O R A S> 
-------------------------------------------------~--------------------------------

3.0 4.0 5.0 5.5 6.0 6.5 7.0 7.5 e.o 
--------------------------------------------------------------------------------------------------. . . -· 

1985 1170 258 310 465 

1990 1440 318 381 445 508 572 

1995 1674. 369 443 517 591 665 

424 509 594 678 763 

2005 22'31 492 591 689 787 886 

2010 2678 591 709 827 945 1063 

2015 3048 672 807 941 1076 1210 

516 568 .619 

!>35 699 762 

739 812 886 

848 933 1018 

671 

826 

960 

1102 

723 774 826 

889 953 1016 

1034 1108 1182 

***** 
1187 1272 1357 

***** ***** 
984 108.3 1181 1280 1378 

***** '***** 
1476 1575 

1181 1300 1418 

***** ***** 
1345 1479 1614 

1536 1654-

1748 1883 

1772 1890 

2017 2152 

--------~-----------------------------------------------------------------------------------------
Cl81PACIDAD FIS I CA 
FACTOR DE AGRUPAMIENTO 
FACTOR [IE PICOS 
TIEMPO DE PERMANENCIA 
HOLGURA DEL PATIO 
CARROS RECIBIDOS POR DIA 

CF 
FAM = 1.50 

FV = 1.20 
TF'M 

H = 15.00 :r. 
CTD 

CTit FAM TPM ~'.' 

CF = ----------------
24 <1-H/100> 

***** VIDA UTIL CON CAPACIDAD PROYECTO 1324 



e A p A c I D A D F I S I C A N E C E S A R I A 

TERMINAL DE: VALLE DE MEXICO PATIO ItE RECIBO 

NUME.RO [1 E CARROS 
TABLA No. 13 

ANO CARROS 
POR 
DIA 

T I E M F' O It E P E R M A N E N C I A E N E L F·ATIO <H O R A S) 

4.0 

1985 1246 275 330 385 . 440 495 

1990 1526 337 404 471 539 606 

1995 1761 388 466 544 622 699 

2000 2043 45l. 541 631 721 8fl 

200!.:"'.: 2360 521 625 729 833 937 

2010 .2808 619 743 867 991 1115 

2015 3203 707 848 989 1130 1272 

CAPACIDAD FISICA CF 
FACTOR DE AGRUPAMIENTO FAM = 1.50 
FACTOR [IE PICOS FV = 1.20 
TIEHF'6 DE PERMANENCIA TF'M 
HOLGURA DEL PATIO H = 1s.oo :i:: 
CARf"{OS RECIBII•OS F'OR !IIA CT[I 

s.o 5.5 6.0 7.0 a.o 
550 605 660 715 770 825 880 

<673 741 808 875 943 1010 1077 

777 855 932 1010 1088 1165 1243 

***** ***** . 
901 991 1082 1172 1262 1352 1442 

***** ***** 
1041 1145 1249 1354 1458 1562 1666 

***** ***** ' 
1239 1363 1487 1610 1734 1858 1982 

***** 
1413 1554 1696 1837 1978 2120 2261 

***** 

CTD FAH Tf'M FV 
CF = ----------------

24 <1-H/100) 

VIDA UTIL CON CAPACI!IA!I ACTUAL 680 
VIDA UTIL CON CAPACIDA!I PROYECTO ·1280 



e A p A e I D A D 

TERMINAL DEf VALLE DE MEXICO 

F I S I C A N E C E S A R I A 

PATIO DE : CLASIFICACION 

N U M E F: O D E C A R R O S 
TABLA No. 14 

ANO CARROS 
POR 
DIA 

T I E M f' O [1 E P E R M A N E N C I A E N E L f• A T I O <H O R A S> 

3.0 4.0 6.0 a.o 

1985 1246 391 470 548 626 705 783 861 939 1018 1096 1174 1253 

. 
1990 1526 479 575 671 767 863 959 1055 1151 1247 1342 1438 1534 

1995 1761 553 664 775 885 996 1107 1217 1328 1438 1549 1660 1770 

----- ***** ***** ***** 
2000 2043 642 770 899 1027 1155 1284 1412 1540 1669 1797 1926 2054 

----- ***** 
2005 2360 741 890 1038 1186 1335 1483 1631 1779 1928 2076 2224 2373 

----- ***** ***** 
2010 2808 882 1059 1235 1412 1588 1764 1941 2117 2294 2470 2647 2823 

----- ***** ***** 
2015 3203 1006 1208 1409 1610 1811 2013 2214 2415 2616 2818 3019 3220 

C,<l\P."ICIDAD F!SICA CF 
1=-."!C;"IJR DE AGRUPAMIENTO FAM = 1.25 CTD FAM TF'M FV FO 
FACTOR DE PICOS FV ::: 1. 2() ':F = ------------------
TIEMPO DE F'EF'mANEMCIA TF•M 24*FUT*<1-H/100) 
HOLGURA DEL PATIO H = 15.00 7. 
CARROS RECIBir10S F'OR [1IA CT[I ------ VIDA UTIL CON CAPl'9ICir1AD ACTUAL • 1078 
!='~CTOF: DE GOTEO FG = 0.94 ***** VH1A UTIL CON CAPAC I [l/\[1 F'F>OYECTO 17130 
"=":"ICTQR DE UTILIZ.TIEMPO FUT = 55.00 X 



e A p A e I D A D F I S I C A N E C E S A R I A 

TERMINAL DE: VALLE DE MEXICO FºATIO t1E DESPACHO 

NUMEF:O I• E C A R R O S 
Tl'IBLA No. 15< 

CARROS 
POR 
DIA 

T I E M F' O I• E P E R M ~ N E N C I A E N E L F"ATIO CH O R A S> 
. . ----------------------------------------------------------------------------------

3.0 3.5 5.0 s.s 6.0 6.5 7.0 a.o 
------------------~--------------------~---~-----~-------------~--------------------------~--------

1985 1262 278 334 390 . 445 501 557 612 668 724 779 835 891 

.. 
1990 1S4S 341 409 477 545 613 "682 750 818 886 954 1022 1091 

1995 1783 393 472 551 629 708 787 865 944 1023 1101 1180 1_259 

2000 2071 457 548 640 731 822 914 100'5 1096 1198 1279 1371 1462 

2005 2394 528 634 739 845 951 1056 11~2 1267 1373 1479 1584 1690 
----- ----- ***** 

2010 2849 628 754 890 1006 1131 1257 1383 1508 1634 1760 1885 2011 
----- ----- ***** ***** 

2015 3253 719 861 1005 1148 1292 1435 1579 1722 1866 2009 2153 2296 

·-------------------------------------------------------------------------~-----------------------
CAPACIDAD FISICA CF 
FACTOR DE AGRUPAMIENTO f'AM 
FACTOR DE PICOS FV 
TIEMPO DE PERMANENCIA TPM 
HOLGURA DEL PATIO H 
CARROS RECIBIDOS POR IIIA CTD 

= 1.50 
= 1.20 

= 15.00 7. 

***** 

CTD FAM TPM FV 
CF = ----------------

24 Cl-H/100> 

VIDA UTIL CON CAPACIDAD ACTUAL 1384 
VIDA UTIL CON CAPACIDAD PROYECTO ·1930 
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V. INGENIERIA BASICA DEL PROYECTO DE LA MODERNIZACION DE LAMO-­

DERNIZACION DE LA TERMINAL ACTUAL 

5.1. Grado de automatización o modernización que se requiere 
para manejar el nGmero de carros preestablecido. 

Dispuestas las cargas de trabajo que deberá soportar la termi­

nal y las nuevas facilidades de vía que se muestran en los pl~ 

nos 1 y 2 anexos, se procedió a definir el tipo de sistema a -

utilizar para el adecuado control de las operaciones, para és­

to se examinó la capacidad de servicio que podría obtenerse de 

los sistemas existentes, considerando el número de carros a -­

procesar durante el período de estudio y las características -
físicas del actual Patio de Clasificación, lugar donde se en-­
cuentra en operación un sistema semiautomático para el control 

de los carros durante su goteo. 

Del examen respectivo se detectó que, dadas las característi-­

cas del equipo de control de la clasificación que se tiene im­

plantado, solo es posible obtener una frecuencia máxima en el­

goteo de 2.3 carros/min. al 55% de utilización del tiempo. A 

partir de este indicador se puede definir la capacidad de ser­

vicio del sistema, utilizando la siguiente expresión: 

D o n d e: 

C F F 
CDx Vx P 

24x60xFUT 

Fe = Frecuencia de clasificación (2.3 carros/rnin.) 

Ce~= Carros promedio diario a clasificar 

Fv = Factor de picos 

Fp = Factor, de protección en el goteo por susp:ens<i.bnes: ( 1. 10) 



24 = Horas del día 
60 Minutos de la hora 

FUT= Factor de utilización del tiempo (O.SS) 

Despejándo Ceo y sustituyendo valores: 

e 
CD 

24x60XFUTx Fe 

FvxFp 
= 24x60xO.SSx2.3 

l.19xl.10 
1392 carros/día 

as. 

Con esta base y las cifras de pronóstico se advierte que hacia 
el año de 1990 se procesará un número de carros similar al cal 
culada, por lo tanto el sistema de control existente, será in­

suficiente para soportar los requerimientos futuros de clasifi 

cación. 

Por lo expuesto, es necesario considerar la factibilidad de -­

utilizar un nuevo sistema de control de la clasificación que -
satisfaga la demanda estimada de tráfico, el cual deberá sopo~ 

tar una frecuencia de clasificación del orden de 4.00 a 4.S c~ 

rros /min. como máximo, considerando los carros a procesar al­
final de la vida útil de las mejoras físicas propuestas. 

Definida la necesidad de mejorar la capacidad de clasificación, 

se procedió a estudiar las características actuales de la Jor2 

ba y Patio de Clasificación, relacionadas con su perfil; con -

el objeto de fijar si dichas características permiten obtener­
la frecuencia de goteo deseada. Para ésto, se aplicó un mode­

lo simplificado que examina el movimiento de los carros desde­
que son soltados en el vértice de la Joroba hasta tomar cual-­
quier vía del Patio de Clasificación, considerando que durante 

su viaje actúan diversas fuerzas, unas que se oponen a su mov~ 
miento y otras que contribuyen al mismo, tales como la resis-­
tencia al rodamiento y la energía cinética que se genera como­
consecuencia de las pendientes descendentes que transitan. D~ 
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cho modelo fue desarrollado por SRI Internacional y su secuen­

cia de cálculo es la siguiente: 
Factor de resistencia al rodamiento, (~x). (DATO). 

Ubicación de cresta, retardadores, cambios, tramos de tangente y­
curvas, (TRAMO), (DATO). 

Segmento del perfil analizado, definidos por la ubicación de los­
elementos que lo componen; (XL) • (DATO) . 

Distancia de la cresta al punto final del segmento considerado, -
(XZ) • (DATO) • 

Para carros de 
Para carros de 
Para carros de 
Para carros de 

buen 

buen 

mal 
mal 

rodamiento 

rodamiento 

rodamiento 
rodamiento 

y 

y 

y 
y 

pendiente mayor al 1% Ux=0.0018 

pendiente menor al 1% Ux=0.00091 

pendiente mayor al 1% Ux=0.009 
pendiente menor al 1% Ux=0.004 

Diferencia de elevaciones en el segmento considerado, (YL). (DATO) 

.C:levación en el punto final del segmento analizado respecto al -­
centro de gravedad de la cresta, (Yz) • 

Yzn = YLn + YLn+l 

Velocidad de empuje, (V1 ) . (DATO Proyecto) 

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

Donde: 

= 
g 

K = 

V ·2 
1 

Velocidad de empuje 

Aceleración de la gravedad. (9.Slm/52) 

Factor de energía rotacional en ruedas y ejes (0.98 

para carros cargados y 0.92 para carros vacíos) 

Pérdida de energía por resistencia la rodamiento, (Ux. XL) . 

Pérdida de energía por cambios, (Sw). (Sw=0.03 por cada cambio) 

Pérdida de energía por curvatura, (CR) 
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CR o. 0122 xA 

Donde: 

A Grado de ángulo central 

Pérdida de energía por viento, (wr). (no se consideró por falta -

de información. 
Pérdida de energía por retardadores, (ER). (DATO). 

Suma de pérdidas de energía, (M) 

M = UXXL = Sw+CR+WR+~R 
Energía cinética o de cabeza al final del tramo, (He2.) 

He2. Hel + YL - M 
Velocidad al final del segmento, cv2 > 

V2 ~2G K X He2 

Promedio de velocidades en tramo considerado, 
V + V 

1 2 

2 

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

~ 
T = 

XL 

V 
p 

Tiempo de recorrido del carro de la cresta al final del segmento 
considerado. (T1 ) 

T ln =A Tn = A Tn+ 1 

Tiempo del carro No.2 ó 3. ('r2 ó T3) 

T2, T3 = Tl + 2E 

Donde: 

Z = Espaciamiento 
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En el Cuadro No.2 se muestra una tabla con la descripción de-­

la simbología necesaria. 

Para el caso específico de la Terminal del Valle de México, se 

aplicó el modelo para determinar las características requerí-­

das de la Joroba y área de cambios, que satisfagan las especi­
ficaciones de frecuencia en el goteo, en función del espacia-­

miento adecuado de carros sucesivos en el área de cambios; de­

que el impacto de acoplamiento de las vías de clasificación -­

sea mínimo y que la probabilidad de carros no acoplados dentro 

de estas sea reducida. Partiendo de lo antes citado, se proc~ 

dió a analizar la condición más 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 (vacío) o viceversa; asumiendo las siguien 
tes consideraciones: 

A. La resistencia al rodamiento de los carros cargados es de 

9 Kg/Ton. entre la cresta y la entrada a los retardadores 

de gr?Pº y de 6 Kg/Ton. después de ésto. 

B. Los carros vacíos tienen una resistencia al rodamiento de 3 

y 1.2 Kg/Ton. respectivamente, para los tramos antes cita-­

dos. 

c. La pérdida de energía cinética que se tiene por cambio de -
vía es de 0.03 Mts. 

D. La pérdida de energía cinética en tramos de curva es de ---

0. 0122 Mts. por grado de deflexión del ángulo 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 ~s de 18 Mts. 

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

Krn/hr. 

Cabe mencionar que estas consideraciones fueron aplicadas al­

perf il actual de la Joroba y zona de cambios en el Patio de -

Clasificación, 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 análisis respecti­
vos, de las cuales se desprenden las siguientes conclusiones: 

Del examen practicado al perfil actual, se detectó que dadas­

sus características geométricas solo es posible obtener una -
frecuencia de goteo del orden de 3 carros/minuto corno máximo, 

suponiendo que fueran modernizados los equipos de control de­

la clasificación. Con esta cifra únicamente se podrían proc~ 

sar 2592 carros al día, correspondiendo a una vida útil de 12 
años, estimando que se contara con las nuevas facilidades ha­

cia el año de 1990. 

Al no cumplir la condición actual con los requerimientos est~ 

blecidos, se procedió a adecuar el perfil y área de cambios.­

El análisis de las mejoras indica la necesidad de incrementar 

la altura de la actual cresta para modificar todo el perfil -
de la zona de goteo y de corregir la curvatura en el área de­

cambios. 

Con esta adecuación será factible gotear un máximo de 4 ca--­

rros/minuto, ésto es, 3456 carros/día y una vida útil de 21 -
años; con el mismo año de referencia. 
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A partir de 3000 carros/día, el Patio de Clasificación debe­

rá contar con retardadores de punta tangente, con lo cual se 

podrá alcanzar una frecuencia de goteo de 5.5 carros/minuto­

como máximo, equivalente a 4752 carros/día, lo que daría una 
vida Gtil, de 33 años a la instalación, a partir de 1990. 



CALCULO DEL HOVIlllEllTO DE CARROS 

C U A D R O No. 2, 

DESCRIPCIOH D E L 11 SlllBOLOGIA 

:----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------1 
': No • XL . xz • Ux . YL yz . Vl lle1 • UxXL . Sw • CR • llR • ER • 11 He2 • V2 . VP AT • TI IT2oT3 . • . • • • • • • . 1 • • • • • 
:----------------------------~----- ---- --------------------------------------- ------------------------------------------------·-------------------------------------: 

: : . • 
11 1 l D e D E V E p p , p p s E V p T T T • . ; . o.: A 1 o I L E N E E E E E u H E R 1 I I 

! P. s E f E l E P. P. P. P. P. ! E l o E E E 
T 6 T F E V o R D D D D D A R o 11 11 11 " R o 1 R A e 6 1 1 1 1 1 G e E p p , 
" D e E e 1 I D D D D D D I I D o o o 
11 E 1 N 1 D A A A A " " E " D 1 
o D E e o A " o D A A 

E l N 1 N .D 1 p p , p p p D D E e e 

" T A E o o o o o E E D u u 
E E D R R R R R R E E R 11 " T e D N E e D c N E u u 

R R E A R e e V R 1 " V e l l 

" E D E E • o " u 1 E A 8 E E o " A 

" s E E l 11 E 1 JI R E T s E l l R D D 
o T L p z A • V N " z o R o o 

" E p u A 1 1 A T R D " p e I 
F V u J 1 o s o D E u 1 D D D 

" R A N E E l s " E N D ·o E E 
L 1 e T N 1 D E 11 T " e 1 O· 1 o N o D E e e 
p e o E A R E E " A A 
u 1 N N ·t • E R l 2 R R 
11 o o. s 6 T R R 
T 11 , e 1 p R o o 
o 2 u 11· " u A 

" R N 11 11 11 
11 T R T o ª' ª' 
ª' o o o 2 

1 o 
2 2 3 .------------------------------------ --- ---------------------------------------------=----: 

1 NOTAS : K = FACTOR DE EllElllIA ROTACIOHM... EN RUEDAS Y EJES 

------------------- -~----------------- -----· -----------------



DISEÑO DE LA JOROflA 

TAlllA ffo, 161 

CM.CULO DEL llOYillIEllTO DE tMROS, Hot, l '1 3 llE ltM. RODAllIEHJO, PERflL ACTUM., VIA CEHTRM. 

:-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------: 
: Ho 1 XL . xz 1 Ux YL 1 yz • Vl llel 1 UxXL 1 Stt 1 CR 1 UR 1 ER 1 

" He2 1 V2 UP AT 1 TI 1 T3 • 1 • 1 1 • 1 1 1 1 1 1 1 • . 
·-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------: 

l 11 11 0.009 0,140 !>.!4 ' !.~7!1 ! !),!55 !),099 c.on C.1?& 1.679 : 1.774 ó12G ó.2G ' 2i.iS6ó ' 
2 47 S8 0.009 11556 11696 l.179 : 0.196 0.423 01423 11329 4,197 : 3.388 13187 20107 4116301 
3 42 100 0,009 1.240 2.936 4.897 : lo329 Oo378 o.378 20191 61288 : 50592 7,51 27058 4901402 
4 5 105 0.009 o.m 3,037 61288 1 2o19l Oo04S 01045 21297 61438 : 60363 0179 28.37 4919259 
5 85 190 0.009 lo3l5 4,422 60438 : 2.297 Oo765 0.03 01171 0.966 2.666 61936 1 6.687 l2o7l 41008 62063'4 
6 IS 205 01009 01235 4.657 60936. f 20666 Ool35 01l3S 2.766 71065 71001 2114 43122 6417790 
7 JO 235 0.009 OoJSl 51008 7.8'5 2.766 Oo270 0.03 01171 0.471 2.646 6.910 6.988 4o29 47052 6900722 
a 10 245 0.009 o.u1 s,125 ó19l0 2.646 Oo090 0.090 21673 61945 60928 1,44 48196 7015157 
9 20 265 0,009 0.234 51359 60945 20673 011&0 0.180 21727 70015 60980 2187 51082 73.3808 

• 10 10 275 0.004 o.u1 5.476 7.015 20727 01040 0.040 21804 71114 71064 1142 53.24 74,7964 
11 45 320 01004 o.ou 5.507 • 7.114 20804 0.180 0106 0.111 01411 2.424 61614 60864 6056 59.80 8103524 
12 15 335 0.004 0.010 51517 60614 20424 0.060 0.060 2,374 61545 60580 2128 62108 8316322 
13 45 380 0.004 0.031 5.548 .¡,545 2oJ74 0.180 0.111 0.351 2.054 60088 60317 7ol2 69.20 90.7560 
14 345 725 01004 0.238 5,786 61088 20054 11380 11380 0.912 41056 51072 68.02 13712 158.773 
15 120 . 845 0.004 0021& 61002 4,056 0.912 Oo480 01480 1. Oo64B 31419 30737 32o1l 169.3 1900880 
16 80 925 0.004 0.210 61212 1,419 Oo'48 0.320 0.320 : 01538 31115 30267 24149 19318 21513'9 
17 125 1050 0.004 o.ooo 6.212 3.115 Oo538 o.soo 0.500 : 0,039 01823 1.969 : 63.49 257.3 278.859 
la l7S l22S 0,004 o.ooo 61212 0.823 0.038 017\lO Oo700 : -0.6& tHlll! INUll! IHUH! tNUll! llUI! 
19 40 1265 0.004 -0107 61142 li'f\Jll! IHUll! 0.160 Ool60 1 INUH! IHUK! INlll! 1 INUK! IMUH! INUlt! 1 
20 .so 1 1325 0.004 -o.u 61032 lllJK! tHUll! : 0.240 1 01240 : ltlllt! IHIJI! tWI! 1 IHUH! 1 INUll! t!Ut! . 

---------------------------------~- ------~----------------------------------------~~-------------------------------------------------------

K =0.92 C= 21156 
"=1.67 



DISENO DE l A JOROBI\ 

T l\Bl.1' ilo. 11, 

----------------------------------------~-------~-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

CM.CUlO DEL llOVINIEHTO DE CNIROSr Ho, 2 DE BUEN llODNllEJffO. 1 PERFIL M:TUAL r Vlh CEHTRM.. 

1--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------: 
: No ' XL ' lCZ ' Ux YL . rz • V1 tll!J ' Uxl'!. . s~ . CR . iíR 1 ER . 

" He2 ' V2 VP t\T ' TI ' T2 ' 1 1 1 • ' 1 1 1 1 1 1 1 1 

J----------------w--------------------------------~---------------------------.------------------------•••••-••••••--•••••--------•••••••------·•••••••••--•• ........................ -........................... _: 
1 11 11 : 0.00180 o.uo l 0.10 : 1.670 0.145 l 0.020 0.01980 : 0.265 2.258 1.964 1 5160 5.60 16.378& • 
2 47 58 : 0.00180 11556 : 1.69, : 2.258 o.2os : o.oes 0.08460 . 11737 5.779 4.018 : 11.10 17.30 28.0749 1 
3 42 100 0.00180 1.240 l 2.936 'S.719 1.m l 0.076 1.740 1.81560 : 11161 4,n5 5.252 1 a.oo 25.29 36.0723 1 

• 5 105 0.00180 0.151 l 3.087 4,725 1.1'1 : o.009 0.00900 l 1,303 5.005 4.865 1 1.03 26.32 37,JOC-O • 
5 85 190 0.00100 1.335 : 4.422 5.005 1.JOJ 0.153 : o,oJ 0.111 0,35400 : 2.204 6.627 5.816 l 14.61 40.94 51.7144 
6 15 205 0.00180 0.235 : 4.651 6.621 2.294 0.027 0.02700 l 2.492 6.922 6.775 2.21 43.15 5J,928S 
7 JO 235 0.00180 0.351 5.ooa 60'22 2.492 0.054 0.03 0.171 0.25500 2.588 7,054 6.988 4,29 47.44 58.2215 

1 8 10 245 0.00180 .-0.111 5.12j 7,054 2.588 0.018 • 0.01800 2.687 • 71188 7.121 1.40 1 48.85 • 5916~..3 
9 20 265 0.00180 0.234 5,359 7.188 2.687 0.03& 1.857 1.89300 1.028 4.446 5.817 3,44 52.29 63.064& 

10 10 275 0.00180 01117 5,47, ··"' 11028 0.011 0.01800 1.121 4.655 ' 4.SSI 2.20 54.48 65.2615 
u 45 320 0.00091 0.031 5,507 4.655 . 1.127 0.041 0.06 0.111 0.27195 o.886 41128 4,;m 10.25 64,73 7S.508B 
12 15 335 0.00091 0.010 5.517 •• 128 O.tl86 0.014 0.01365 01882 41119 t.123 3164 68.37 79.14M 
13 45 380 0.00091 o.o;u 5,541 4eU9 0.192 0.041 0.111 0.21195 0.101 3.673 3e896 11.55 79,92 90.6973 
14 345 725 0.00091 0.231 5,786 3.'73 0.101 0,314 0.31395 o.w 3.468 3,570 96.63 176.S 181.326 
15 120 845 0.00091 0.216 6.002 3.468 0.626 0.109 0,10920 o.m 3,753 31610 33124 20918 220.564 
16 80 925 • 0.00091 0.210 61212 3.753 o.m o.01J 0.01290 0.870 4,089 3,921 20.40 2l0.2 240.969 
17 125 1050 : o.ooot1 o.ooo : 6.212 : 4.081 0.110 0.114 0.11375 o.156 31812 3,951 31.64 261.8 2n.610 
18 17S 1225 l 0100091 o.ooo l 61212 r 3,112 o.756 0.159 0,15925 0,597 3,387 3,599 48.62 310.5 321.229 
19 40 1265 : 0100091 -0.07 : 61142 : 3.387 o.597 0.036 0103640 0.490 3.070 31228 12.39 32218 m.&19 
20 60 1325 : o.000t1 -o.u : 6.032 : 3.070 0.490 o.oss o.os46 0.326 2.502 2.m • 21154 34414 J5S, 1Sl 

------------------------~~---------------------------------------------~----------------~---------------------------~~------------------------------------~~-----

K =0,98 C:: 10,78 
V =1,67 



DISEÑO H LA JOROBll 

Tlllll.A H.:i, 13, 
-------------------"'-

CALCULO DEL llOVllllElfTO DE CllRROS, Has. 1 y J, DE IW. ROIWUEHTO, VIII 1 101, PEllF'll llCTUM.r <VIII EXJREM) 

:----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- -------------------------------: 
: Ho 1 XL 1 xz 1 tl>C YL . Yl . V1 Hel . UxXL . Sw . CR . UR . ER . 11 He2 . 1.12 

""' 
AT . TI . T3 . . . 1 . . . . . . 1 . • . 

:------------------------------------------------------------------------------------~--------------------------------------------------- --------------------- ~ 
¡ ¡¡ 1ó5 . ü.009 • 0.14 01140 1.530 01130 01099 0.099 0,171 1.755 11643 .;,¡o . ó17C• 28.25.S6 
2 47 212 0.009 l.56 l.696 1.755 0.111 0.423 0.423 t.J04 4o8Sl J.303 14,23 20,93 42.4355 
3 42 2S4 0.009 1.24 2.936 4.851 1.304 0.378 0.378 2.166 60252 5,552 7.s/ 28.49 50.0508 
4 5 259 0.009 0,15 3.087 6.252 2.166 0.045 0.045 2.212 6.404 6.328 0.79 29.28 so.ano 
5 85 344 0.009 1.34 4,422 6.404 2.2n 0.765 o.03 0.111 0.966 21641 6.904 6.654 12177 42.06 63.6157 
6 15 359 o.009 o.JO 41722 6.904 21641 01135 0.135 21806 7.116 1.010 2.14 44.20 65.7554 
7 50 409 0.009 0.65 5.372 7.116 2.806 0.450 o.06 0.146 0.656 2.900 71109 71113 1.11.1 51.23 72.7852 
8 20 429 0.009 o.25 S.622 7.109 2.800 0.180 o.5 0.680 2.370 6.540 6.824 2.93 54.16 7S.71S& 
9 10 439 0.004 0.10 5,722 6.540 2,370 0.040 o.ol 01070 2.400 6.581 6.561 ' l.52 55.68 7i' .24ú0 

10 30 469 0.004 0117 5.892 6.581 2.400 01120 O.OJ 0.122 0.212 21298 6.440 6.511 . 41'1 60.29 8118478 • 
11 15 484 0.004 0.21 6.102 6.440 2.298 o.060 0.060 21448 6.647 6.:SU -Zo'l'I 62.58 84.1401 
12 105 589 0.004 0.12 6.222 61647 2.448 0.420 o.464 0111114 11684 51513 6.GIO : 11.21 79.85 101.410 
13 352 941 0.004 o.u 6.336 5,513 1.684 11408 1 • .coa 0.390 2.652 4.0&2 ~ 111>.22 1ó6.1 187.632 

• 14 60 1001 0.004 -o.06 6.276 21652 0.390 0.240 0.240 o.090 1.212 1.962 : ¡o,58 19616 : 218120'1 
---------- -------------------------------------- -------------

K =0.92 C= 21056 
V =1.53 



DISENO DE LA JOR08i\ 

Tll8lll lfo, 19. 

Clll.Ctl.O DEL ltOVlHIEllTO DE CMROS, No, 21 DE BUEN RODllltIEHTO, VlA 1 lOl r PERf[L llCTIW.r (V[A EXTREllA> 

l-----------------------------------------------------------------~~------------------------------------------------------------------------------------------------------------1 
1 No 1 XL 1 xz . Ux Yl . YZ . VI llel . UxXL 1 Sw 1 CR 1 llR 1 ER 1 

" He2 : V2 VP AT . TI . T.2 1 • . • . 1 . . 1 1 • 1 . 
·-------------- ------------------- --------------------------------------~---------------------------------------------------------------------------------- ------------------·: 

1 1 11 165 o.001ao 0.140 0.140 1,530 0.122 0.020 l !),01'9 : 0.2~2 2.157 1.E43 ~.9ó7 S.9ó7 ' i7.73Ul . 
2 47 212 0100180 1.556 1.696 2.157 0.242 o.oas 0.0846 1.713 5.740 3.948 U,90 17.87 29.6358 
3 42 254 o.001ao 1.240 2.936 5.740 l.713 0.076 1.030 1.1056 1.848 5.961 5.as 7.179 25.05 36.8152 
4 5 259 0.00180 01151 3.087 5,961 l.848 0,009 o.0090 1.990 6.1as 61073 o.823 25187 37.6385 
5 85 344 0.00180 1.335 4.422 6.185 1.990 o.1s1 0.03 0.111 0,3540 2.971 1.:;sa 6.872 12.37 38.24 50.00&4 
6 15 359 o.001so 01300 4,722 7.558 2.971 0.021 0.0270 3.24t 7.897 7,728 1,941 40118 s1,9495 
7 so 409 0.00190 o.650 5.Jn 7.897 3.244 0.090 0.06 0.146 012960 J.598 8,317 81107 6.167 46.JS 5811167 
8 20 429 o.001ao o.250 -5.622 8.317 J.598 0.036 3.086 1.1220 0.726 J.736 61026 31319 49.67 61.4355 
9 10 439 0.00091 0.100 5.722 3.736 0.1» 0.009 o.OJ 0.0391 0.111 3,889 3,912 2.623 52.29 64.0585 

10 30 469 0.00091 0.110 51892 3.889 0.717 0.021 O.OJ 01122 0.1793 0.111 31866 3,979 7,737 60103 71,7953 
11 15 484 0.00091 0.210 6.102 3.866 o.m 0.014 0.0137 0.974 4,327 41096 3.662 61.69 75,4570 
12 105 589 0100091 0.120 6.222 4,327 0,974 0.096 01464 o.5596 o.53t J.205 31766 27.88 91.57 103.339 
13 352 941 0.00091 0.114 6.336 3.205 0.534 o.320 0.3201 0.328 2.511 2.858 12312 214.8 226.516 
lt 60 1001 0.00091 -o.06 6.276 2.su 0.328 01055 o.0546 01213 21025 21268 26.46 : 241.2 252,974 
---------

X =0,98 C= U.76 
u =1.53 



DISENO DE LA JORDlll 

Ci\LCULO DEL llOllillIENTO DE CARROS, No¡, l y 3, DE BUEN ROllAll~ENTO, 1111\ 1 101, PERFIL PROPUESTO Al 315% 

1------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------~-------: 
1 No . XL 1 xz . UK YL ' yz 1 111 Hel . UxXl ' Sw ' CR . llR . ER . " lle2 . U2 llP AT 1 TI 1 T3 1 1 . • 1 1 • . . 1 1 . • . 
·----------------------- --------~--------------------------------------------~---------------------------------------------------------------------~---~------------------· 

1 15100 19510 010030 o.335 : 01335 1 11530 01122 1 01045 0.04500 01412 21814 21172 ¡,907 6191 301436 
2 30187 22519 010030 11oas : l 1420 l 21814 014l2 1 01093 0109261 11404 51196 41005 71708 U,61 38.144 1 

3 54111 280.0 0.0030 21713 4,133 : s.196 11404 l 0.162 213 2146233 1.655 5.641 5,419 91986 24.60 48.131 
4 14012 42012 010030 l.327 5.460 l 51641 11655 l 0.421 0.06 • 0,293 0.77360 21208 6.516 61078 23.07 47.67 71.196 
5 45172 465.9 010030 0,549 6.009 1 61516 21208 • o.137 113 1143716 1.320 51038 5,777 71914 55,59 79.110 
6 19.19 485.1 010030 o.ooo 61009 l 51038 1.320 o.osa 0.03 0.08757 11232 4.868 4,953 :S.874 59146 82.984 
7 34075 519.8 000012 o.ooo 6.009 l 40868 l.232 01042 0.03 0107170 11161 4.724 4.796 7.245 66.70 90,23(1 
8 15055 535,4 0.0012 o.ooo 60009 l 4,724 11161 0.019 0101866 11142 41686 4,705 l.305 70.0l 93.SJS 
9 69120 604.6 000012 o.ooo 6.009 1 41686 11142 Oo083 Oo03 01195 0030804 o.834 4,005 4,345 15192 : 85093 ¡ 109.460 

lO 10196 61516 000012 o.ooo 6.009 : 41005 0.834 o.ou 0101315 01821 31973 3,919 2.748 : 88.61 : U2.207 
11 23194 63915 0.0012 o.ooo 6.009 : 3,973 o.e21 0.029 0.098 0012673 01694 3.653 3,913 6.21(¡ : 9~.96 : ue.485 
12 27.88 667.4 0.0012 o.ooo 6.009 l 31653 01694 0.033 0103346 0.661 31564 31609 71725 : 102.7 : 126.211 
13 58116 1249 0.0012 0.465 60474 1 31564 01661 o.698 0069792 Oo428 2.868 31216 180.8 : 2113.S : 307.045 
l4 90.00 1339 : 0.0012 -0116 61314 l 21868 01428 0.108 0110800 01160 l.753 2.111 38.95 : 32215 : l4S.996 o 
15 60000 1399 l 0.0012 -Oo11 61204 l lo75l 0.160 0.012 0.01200 -0.02 llUI! 11111! INUll! l lllUll! . 111111! . 
---------------------------- ----------------------- ------------------------------------- --------

K =0198 C: 23.53 
V =1153 



DISENO DE LA JOROll\ 

JA&l.I\ Ho. 211 . . - - . 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------..:.~~-------:..·------------------------------------

CM.CULO DEL llOVIIUEllTO DE CNff)S, Ho1 2, IJE tW. RODMlENTO, .Y[I\ • 101, f'ERFll PROPUESTO AL 3151 

:-------------------~----------------------------------~~----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------¡ 
l No 1 Xl 1 xz . UH Yl 1 yz 1 \11 llel . üxXI. 1 Sw 1 Cft 1 llR . ER 1 

" He2 : V2 VP l\T : TI : 12 1 1 1 1 ' 1 . 1 1 1 1 

·-------------------------------------------------------~~----------------- ----------------------------------------------------------~~-----------------------------------· 
1 15100 19510 01009 : 01335 • 01335 l.SJO o.uo : 01135 l 0.1350D : 01330 : 21439 11985 7.558 7.56 19.3224 
2 30187 22519 o.009 1 11085 11420 2.439 01JJO : 01278 : 0127783 : 11137 : 41530 31485 81859 16142 2811811 1 
3 54111 28010 01009 : 2.713 41133 41530 1.137 : 0.487 1125 1.73699 21113 : 61176 51353 10111 2¿153 3812898 
4 14012 42012 01009 11327 5o4'0 ó.176 21113 1 l.262 0.06 01293 1161480 11825 : 5,740 s.958 23153 50106 6118227 1 
5 45172 465.9 01009 01549 61009 5.740 1.825 : 0.411 0141148 119'3 : 51952 51846 7.821 57188 69.6438 
6 19119 485.1 01009 01000 61009 5.n2 11963 • 0.173 0103 0120271 11760 : 51636 51794 31312 61.19 72195S8 
7 34175 51918 01004 01000 61009 5"'36 11760 o.139 O.G.l 0116900 11591 : 51359 51497 61321 67151 7912769 
8 15155 53514 01004 01000 61009 5.359 11591 0.062 0106220 1,529 1 5,253 51306 21931 70144 8212076 
9 69.20 60416 01004 01000 61009 5.253 1.529 0.211 01G.l 01195 01501eo 11027 41305 41779 14.48 84.92 9616873 

10 10196 61516 01004 01000 61009 4.305 1.021 o.o ... 0104384 01983 41212 41259 21573 87.50 9712606 
11 23194 63915 0.004 01000 61009 4.212 0.983 0.096 01098 011937& 01789 31774 3,993 51995 93.49 1051256 
12 211aa 66714 01004 01000 61009 3,774 01789 01112 0111152 01678 31498 31636 71668 10112 1121923 
13 58116 1249 01004 0,465 61474 J.498 01678 2.326 2132640 -1118 tlUI! tlUI! tlUI! INUll! tNUlt! 
14 90100 1339 01004 -0116 61314 tlllt! INUll! o.360 0136000 INUll! tMlll! tMll! IHUll! lllllt! 111111! 
15 60.00 1399 01004 -0111 61204 ltlllt! IHlll! 01240 0.24000 111111! tHlll! 111111! tMll! tMUll! tlllll! ---------------------------- --- ------------------------------------ ---------------------------- ----------------

K =0192 C= U.76 
\1 =l 153 



DISEÑO DE Li\ JOROlll\ 

TAILI\ !f.>, 22, 

CM.CULO DEl llOllllllEHTO DE CAAllOS, Nos, l y J, DE ML RODAlllEHTO, VII\ t 101, f'ERfll PR(W>UESTO i\l J.51 

:--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------~·-----------------------------------: 
l No . XL . xz . UK YL . yz . Ul Hel . UxXL . Sw . CR . llR . ER • 11 He2 . 112 VP i\T . TI ¡ T3 ' . ' • ·• • . . • • • . • 
:------------------------------------------------------------------------------------------------------- -~-------------------------------~--------------- ----------------·--' 

1 (1.00 16510 o.009 01000 o.ooo 1.530 0.130 o.ooo 0100000 0.130 1,530 1.530 : o.ooo .J,o:; o.ooc 
2 15100 180.0 01009 0.190 01190 l15JO 01130 01135 0.13500 01185 1.826 11678 1 8.940 8.9t 321470 
3 15.00 19510 0,009 o.335 0,525 1.826 0.185 0.135 0.13500 0.385 21635 2.230 : 61725 15.66 39.195 .. 30187 22519 01009 11085 11610 21635 01385 01278 0.27783 1.192 41638 31637 : 81489 24115 47.613 
5 54.11 28010 0.009 2.713 41323 4.638 lo192 o.487 115 1.98699 1.918 5.884 5.261 1 10129 34 .... 57.968 
6 140.2 42012 01009 11327 51650 51884 11918 11262 0106 01293 1161480 11630 51424 51654 : 24180 59123 82.7~ 
1 45.72 465.9 01004 0,549 6.199 5.424 1.630 01183 0118288 1.996 61003 5.713 &1002 67.24 90.767 
8 19.19 485.l 01004 o.ooo 61199 6.003 11996 01077 0.03 0.10676 11881 51840 S192l 3,241 7'>.48 9t.OG8 
9 34,75 51918 o.004 o.ooo 6.199 51840 1.889 0.139 0.03 0.16900 f 1.120 51573 51706 6.090 76.S/ 100.098 

10 15.55 535.4 01004 o.ooo 61199 51573 11720 01062 0.06220 11658 51471 5.522 2.&16 79.38 • 102. 914 
u 69.20 60416 0.004 o.ooo 61199 5.471 1.658 o.m 0.03 0.195 0.50180 11156 4.569 51020 13179 93.17 i 116.699 
12 10196 615.6 01004 : 01000 6.199 41569 11156 01044 0.04384 loll3 4.481 4.52$ 2.422 95159 : ll9.12l 
13 23194 639.5 0.004 : 01000 61199 4.481 11113 o.096 0.098 0119376 01919 41072 41277 5,597 101.2 m.1111 
14 27188 667.t 01004 : o.ooo 61199 4.on 01919 0.112 O.lll52 01807 31817 l.94S 7.067 10813 131.'lM 
15 581.6 1249 0.004 : 0.465 61664 31817 0.807 2.326 2.32640 -1105 llUll! 11111111 111111 INUK! llllll! 
16 90.00 1339 o.004 : -0116 61504 111111! tlllll! lllUll! 

• 17 60100 1399 0.004 : -o.u 6.394 o.ooo o.ooo 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------·-

K =0.92 C= 23153 
11 =l.53 



DISEÑO DE LA JOROBi\ 

TMil.11 Ho. 2J, 

CAL.Cll.O DEL llOUllUEHTO DEL CARRO H- 2 DE BUEH RODNUEHTO ., VIA t IOl , PEfifIL PROPUESTO M. 3,5z 

:-----------------------------------------------------------------------~~----------------------------------------------------.;.._-------------------------------------------------: 
: No ' XL . xz 1 Ux YL 1 yz 1 U1 He1 1 U1dll. 1 Sw 1 CR 1 llR 1 ER 1 

" He2 1 112 VP llT 1 TI ' T2 : 1 1 1 . . 1 ' 1 1 1 1 1 1 1 
·----- -------- --------------------------------------------------------~~------------------------------------------------------------------------------------------------------4· 

1 o.oo 1&5.0 0.0018 o.ooo : 0,525 . l 1.530 l 0.!22 c,.,.JO ' O• OOiKIO • 0.122 : 1.530 1,530 o.ooo o.oo o.ooo 
2 15.00 180.0 010018 0.190 : 0.715 l.530 1 0.122 0.021 0.02100 o.28S : 2.340 l.935 7,752 7175 19.512 
3 15.00 195.0 o.001e 0,335 1.050 2.340 0.285 0.027 0.02100 0,593 3.376 21858 5.249 13.00 24.761 
4 30187 225,9 0.0018 1.oas 21135 3.376 0.593 o.056 0.05557 1.622 5.585 41480 6.890 19.89 31,6SI 
5 54.11 280.0 0.0018 2.713 4,949 5.585 1.622 0.097 2.60 2.69740 1.638 5.612 5.598 9.666 29.56 41.3J6 
6 140.2 42012 01001& 11327 61175 51612 l.638 o.m 0.06 0.293 o.60536 21359 61735 61174 22.11 52127 64.026 
7 45.72 1 4&509 010009 0.549 61724 6.735 2.359 a.otJ 1.72 1176115 11147 4e697 51716 71998 60.26 72.025 
8 19.19 48511 010009 01000 61724 4.697 11147 0.1111 0.03 o.04n1 1.100 4159' 4.648 41129 64.39 76. lSJ 
9 34.75 519.B 010009 01000 61724 4,599 1.100 8.031 O.OJ 0.06128 1.0J9 4e469 4,534 7.664 72.06 83.818 

10 15.55 53514 010009 01000 61n4 41469 11039 0,014 0.01400 1 11025 41439 41454 31491 • 75,55 97,309 
1l 69.20 604.6 010009 01000 6.724 .... J9 1.025 º·°'2 0.03 0.195 0128728 : 01737 31766 4.102 16.87 92.42 104.178 
12 10.96 61516 o.0009 01000 61724 31766 0.737 : 0.010 o.00986 : 0172B 31740 31753 21920 95134 1071098 
13 23194 63915 0.0009 o.ooo 61nt 3e740 0.728 : t.022 o.098 o.um : 01608 314lf 31590 61688 102.0 U3.78ó 
14 27.SS 667.4 010009 01000 61n4 J.419 0.608 : 01025 0.02509 : 01583 3,341 J.384 1.240 110.3 122.026 
15 581.6 1249 010009 0.4&5 7.189 31348 0.583 : o.523 o.52344 : 01525 J.176 31262 17813 28816 300.331 
16 90.00 1339 010009 -0.16 71029 3el76 0.525 : .... 010&100 : 01284 2.m 21755 32166 32112 33219'1& 
18 60.00 1399 010009 -o.u 61919 2.335 1 0.284 : 0.054 1 0105400 : 0.120 11516 1,925 31.16 35214 3641159 
----------------------------- -------------------------------- ---------------------------------- ------

K s0.98 C= U.76 
" =1153 
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VI. ANALISIS DE CAPACIDAD DEL NUEVO PROYECTO 



VI. ANALISIS DE CAPACIDAD DEL NUEVO PROYECTO 

Cabe resaltar dentro de este capítulo, como ya se mencionó 

en el Punto 4.3.2, que en adición a las ampliaciones de los­
patios de Recibo, Clasificación y Despacho, se contempla co­

rno diseño la ampliación de la zona de extracción, que conta­

rá con 2 vías más lo que da un total de 4¡ en dicha zona po­
drán trabajar 4 máquinas en la extracción aeI flete del Pa-­

tio de Clasificación sin sufrir interferencias en sus rnovi-­
rnientos ¡ y además con la construcción de cortavías en las -­

vías Nos. 212, 213, 214 y 215 en el Patio de Despacho Orien­
te y en las vías Nos. 228, 229, 230 y 231 del Patio de Desp~ 

cho Poniente, podrán trabajar 2 máquinas más, dedicadas a -­

las reclasificación sin complicaciones. 

Con el objeto de verificar que el diseño propuesto anterior­

mente es adecuado para satisfacer los requerimientos de for­

mación de trenes en la zona de extracción, se preparó una s,i 
rnulación manual ~ nivel general, que permite establecer el -

grado de conflictos que se presentan en la operación de las­

locomotoras aisgnadas a las labores de formación de trenes. 

Los resultos obtenidos y el detalle del análisis practicado­

se muestra a continuación: 

6.1. Evaluación Macroscopica 

Se utilizó el rn~todo Macroscopico del manual de especifica-­

ciones para el cálculo y diseño 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--
1 uación de la productividad de la zona de extracción, 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 
Clasificación y el de Despacho. Para ésto, en lugar de to-­
mar vías 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 que­

muestra los grados de conflicto entre un par de recorridos -

origen-destino. Los valores en las celdas de la matriz ind~ 
can el posible monto de demora que podría ser experimentado­

por la locomotora durante su recorrido, indicado en la ºcoluro 

na izquierda de la matriz. Los valores que se asignan para­

cada índice de conflicto varían de o, 0.5 a 1.0, ya que en -

la práctica resulta díficil identificar el índice exacto de­

conflicto para cada combinación de cualquiera de los dos pa­

res origen-destino. 

Para el caso de la zona de extracción del Valle de México se 

elaboró 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 extracción es -

simétrica, por lo que únicamente se analiza la parte corres­

pondiente a clasificación y despacho oriente, donde se ten-­
dría la mayor carga de trabajo, donde además, se formarán -­

trenes de hasta 90 carros. 

De acuerdo a la asignación de las vías en el Patio de Clasi­

ficación sería un caso eventual que máquinas que estén trab~ 

jando en el lado oriente pasaran a el lado poniente y vice-­

versa. Por tal motivo, se analizan los despachos por separE 

do. 
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En el Esquema No.1, se muestra el croquis de la zona de ex­

tracciones oriente con sus respectivos grupos de vías, así­

corno en la Tabla No.24 la matriz de conflictos correspon--­

diente. 

El coeficiente de conflicto, resultado de las interacciones 

en la matriz, puede ser interpretado como el promedio de d~ 

mora esperado debido a los conflictos por los movimientos -
de las locomotoras, expresado en términos de fracción de 

tiempo de recorrido entre el Patio de Clasificación y el de 

Despacho; también indica el efecto que la geometría de la -

zona de extracción tiene en los conflictos de los viajes de 
un par de locomotoras. El IRD (Indice de Ruta Disponible), 

cuando es (1.0) indica que una ruta o rutas están disponi-­

bles desde cualquier vía a cualquier otra vía, en el caso -

de que fuera cero (O.O) se tendría que no existe ninguna r~ 

ta disponible para ninguna de las combinaciones origen-des­

tino. Cuando el diseño de la zona de extracción da un va-­

lar de: 

I 
RD = 1 significa que es el mejor 

cálculo de la capacidad en la zona de extracción: 

Para fines del cálculo se tomaron los siguientes parámetros 

Tiempo productivo de la tripulación (Tm) 

Tm = 1440 min - tiempo improductivo 

Se considera que el total de tiempo improductivo se com­

pone de: 

Tiempo para alimentos 
Tiempo de entrega y recibo de turno 

Tiempo de interrupciones diversas 

30 Min. 
20 " 

30 " 

80 Min. 
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Por lo tanto el tiempo improductivo será de 80 minutos por­

turno. Al considerar tres turnos, se tiene que el tiempo -

improductivo por día es 3 x 80 = 240 Min. 

De donde el Tm = 1440 240 1200 minutos 

Tm = 1200 minutos Tm = 400 minutos/turno 

Número de locomotoras en la zona de extracción (Ne) . 

Como únicamente se esta considerando en el cálculo la zo­

na oriente, se toman 2 y 3 locomotoras. 
Ne = 2 y 3 locomotoras 

Número promedio de carros por grupo (Ne) . 
Se estima un promedio de 30 carros por grupo arrastrado. 

Ne = 30 carros 

Tiempo promedio de recorrido de clasificación 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 jalón 

de extracción 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 clasificación (TL) 

El tiempo promedio de recorrido neto, sin demoras por con­
flictos y regresando sola de despacho a clasificación, a -

una velocidad de 20 a 25 Km/hora es de: 

TL = 2.3 minutos 

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

motoras y 0.34 para 3 locomotoras. 

Tiempo promedio de acoplamiento para consolidad un grupo -

de carros de tamaño normal (Te) • 
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Se considera Te = 10 minutos 

NGmero promedio de dobletes hechos por jalón (Nd) 

corno existen vías con capacidad de 23 carros, se haría n~ 

cesario una maniobra adicional para consolidar al grupo -

promedio. 

Nd = 1 

Tiempo promedio para hacer una maniobra de dobletes (Td) • 

En el caso de doblar vías y considerando tiempo neto sin­

conflictos. · 

Td = 3 minutos 

Cuando se tengan maniobras de dobletes se considera: 

Te = 15 minutos 

Tiempo promedio de reclasificación. (Tr) • 

De acuerdo con SRI, se tomará 1 minuto por carro, en el 

caso del grupo promedio (30 carros) se tendrá un tiempo 

de reclasificación de 30 minutos. 

Tr = 30 minutos 

una vez determinados los parámetros, se procede a el cál­

culo de la capacidad operativa de la zona de extracción,­
en este caso se calculó la extracción por turno y varian­

do el nt'.imero de locomotoras en la zona de trabajo. 

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

aplicación de las siguientes expresiones: 

T m 
(Tn+TL) (l.O+Cf)+TC 

x NexNc; en el caso de que no·-·se 
doblen vías y no se -
reclasifique 



e 
p = 

e = p 

e 
p 

T 
m 

(Tn+TL+Nd+Td) ( 1. O+Cf) +Te 

T 
m 

(Tn+TL) (1.0+Cf)+Tc+Tr 

T 

x NeNc¡ 

105. 

En el caso de que se 
doblen vías y no se­
reclasif ique. 

x NeNc¡ En el caso de que no 
se doblen vías y se­
reclasif ique 

________ ......,._ _______ x NeNL¡ En el caso de que d.Q 
('Ln+TL+Nd.: .. :Ta) ( 1. O+Cf) +Tc+Tr b1en vías y se recla 

T 
m 

(Tn+TL+NdTc) (l.O+Cf)+TL 

sif ique -

NGmero de ciclos --­
efectuados por u~a 
locomotora. 

En el análisis practicado a la zona de extracción que formará 

parte de las nuevas facilidades que tendrá la terminal, se d~ 

tectó que considerando diversas formas de trabajo, se llegan­

ª obtener varias capacidades de extracción que van desde 426-

carros con 2 LocTno. hasta 1494 carros con 3 LocTno. Sin em 

bargo, la operación que se prevé para esta facilidades, es s~ 
rnejante a la condición No.6 (contenida en la .Tabla No.25), la 

cual contempla que el trabajo de formación de trenes, será 

ejecutado con maniobras de reclasificación sin efectuar nin-­

gún doblete de vías. Con esta base, y la cifra de capacidad­

de extracción mostrada en esta condición, se advierte que se­

rá posible obtener una producción de ·aproximadamente 2000 ca­

rros/ día, trabajando 3 locomotoras por turno, logrando con é~ 

to satisfacer el volumen de carros que se estima manejar en -

e1 Patio de Despacho, hacia el año 2015. 



Esquema No .1 

CROQUIS DE LA ZONA DE EXTRACCION LADO ORJENTE 

D3 

D2 ~ 
Rt 

C1· { 
e· 2 { 
C3 [ 



tlAT?.IZ ·nE CO!IFLICTOS 

TABLA No, 24, . . 
-------------------------------~~--------------------~-------------------------------------------------------------~-----------------------------------~----

LOC2 1 
: LOC 1 l Cl - R1 : R1 - D1 : C2 -D2R2 : C2 - D3 : C3 -D:!R2 : C3 - D3 : R1 - CI : D1 - R1 : D2R2- C2 l D2R2- C3 : DJ - C2 : D3 - C3 
:----------------------------------------------------------------------- ---------------------------- ----------------------

CI - R1 

RI - D1 

C2 -D2R2 

C2 - D3 

C3 -!12R2 

!:3 - D3 

Rl - C1 

D1 - R1 

!12R:?- C2 

ll3 - C2 

!:\! - C3 

o.o 

o.s 

o.o 

o.o 
o.o 

o.o 

o.o 
o.s 

o.o 

o.o 

o.o 

o.o 

o.s 
o.o 

o.o 

o.o 
o.o 

o.o 

o.s 
o.o 

o.o 

o.o 

º'º 
o.o 

o.o 

o.o 

1.0 

o.s 
o.s 

.o.s 

o.o 
o.o 

o.s 

o.s 

o.s 

o.o 

o.o o.o o.o 
o.o o.o o.o 

o.s o.s o.s 

1.0 o.o o.s 
o.o 1.0 

o.s o.s 1.0 

o.o o.o. o.o 
o.o o.o o.o 

o.s o.s o.o 

o.s o.s o.s 
o.s o.s o.o 

o.s o.s o.s 

o.o o.s o.o 
o.s o.o o.o 

o.o o.o o.s 
o.o o.o o.s 

o.o o.o o.s 

o.o o.o o.o 

o.o o.s O.Q 

o.s o.o o.o 

o.o o.o 

o.o o.o o.s 

o.o o.o o.s 

o.o o.o o.o 

o.o o.o 
o.o o.o 

o.s o.s 
o.s o.s 

o.s o.s 
o.s o.o 

o.o o.o 
: 

o.o :- o.o 

o.s 

1.0 

o.o 

o.s . . 
• 1 

1 

·' 

o.s 

o.o 
1.0 

o.o 

o.o 

o.o 

o.o 

o.s 

o.s 

o.s 
o.o 

. , 
o.o 

o.o 

o.s 
o.o 

1.0 
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1 

2 
1 -, 

3 

1 
4 1 

1 

1 
1 

---- 1 
1 

s 1 
1 

' 1 

6 

7 

' -• 1 9 1 

CONDICIONES 

No se doblan vias 
Ho se reclasifico 

------------------
Ho se doblan vi as 
Se reclosi f'ico 
------------
Se doblon vi as 
Ho se recltlsific11 
-----------
Se doblan vi os 
Se reclosi fico. 

------------------
No se doblan vios 
Ho se reclilsificll 

-----------
Ho se doblan vios 
Se reclasi f'it:11 -------
Se doblan vios 
No se reclasi fic•1 
-------------
Se doblan vi os 
Se reclasif'ico 

' 1 

1 
1 . 
' 

1 
l. C B/ft D 

TftBLft No. 2s. 

E F CtDSE 
--------------- : --------------- : --------------- ~ --------------- --------------- i ---------------
Tie1po de una : Tieapo efectivo : Huaero de 
loco1otoro para : de trobojo de : ciclos de uno 
hacer 1Jn ciclo : una_trip•Jfocion l locomotoM en 

: un turno 
<•in> <ain/turno> 

1 --------------- : ---------------
22.92 ·400 17.S 

------------- ------------ -----------
52.92 400 7~6 

--------- ----------- ------------
26.61 400 1s.o 

------------ ------------- ------------
S6,61 400 7,1 

-------------- ------------- --------------
24.07 400 16.6 

-------------- ------------- -----------
54107 400 7,4 

---------- ------------- -----------
28.09 400 14.2 

------------ --------------- 1 -------------1 

58,09 400 6.9 

: ff1J1ero de loco- H1J1ero de : Capocidod de 
riotoMs tMbo- corros proaedio : e:<troccion en 
Jondo en t•Jrno en un grupo •Jn turno del 

----------- 1 

2 

-------------
2 

--------
2 

----------
2 

------------
·3. 

. ------------- 1 

3 1 
1 

• 1 
-----------·--

3 

-------------
3 

: lado oriente 
<Carros> 

--------------- : 
30 1050 

------------ 1 -----------1 

30 
., 

456 1 

------- 1 -----------1 

30 900 

-------
30 426 

----------- ----------. 
30 1494 

----------- ---------
JO 666 ____ ..,. ____ 

------------
30 1279 

------------- 1 -------------1 

30 621 

1 1 
1 1 

--------------------------------------------------------------------------------------------------.------------------------
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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 que se dará será a nivel preliminar, ya que está 

partiendo de la ingeniería básica, faltando las particulari 

dades de la ingeniería de detalle, sin embargo, para los f~ 

nes que se persiguen en este estudio, esto es válido, ya -­
que el margen de error con que se obtendrá el presupuesto,­

será confiable para tener una idea del costo aproximado de­
la obra. 

Para llevar a cabo el presupuesto, es necesario compenetra.!: 

se perfectamente en todos los factores que van a intervenir 

en el desarrollo de la construcción. 

Primeramente, se procede a estudiar los planos de localiza­

ción, proyecto urbanístico y estructural, así como los re-­

quisitos a los que deberán sujetarse. Se deberá prever y -

ajustarse a los requisitos establecidos, teniendo a la mano 

una lista de todas las específ icaciones detalladas de la -­

obra, complementadas con los reglamentos vigentes (Area, E.§. 
pecíficaciones Generales de Construcción, Reglamento de Con 

servación de Vía, etc.). 

El presupuesto se presentará 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 que componen este presupuesto en particular, -

son: 



1.- Preliminares 

2.- Sub-estructura y estructura 

3.- Drenaje sanitario 

4.- Instalaciones especiales p/equipo 

s.- Suministro e instalación de equipo. 

110. 

En este caso en particular, el total del presupuesto se de§ 

glosó en varios rubros, en función de las áreas de trabajo­

que se presentan en el proyecto de la modernización de la -
terminal, mismas que nos definen el programa de obra a se-­

guirse, de acuerdo a las restricciones planteadas con ante­

rioridad.. Dichos rubros son: 

1.- Patio 

2.- Joroba 

3.- Patio 

4.- Patio 

de 
y 

de 

de 

Recibo 

Area de Cambios 

Clasificación 
Despacho Oriente 

5.- Patio de Despacho Poniente 

6.- Edificación 
7.- Instalaciones especiales 

La ejecución del proyecto requerirá de una inversión del o~ 
·.den de 30 Mil Millones de Pesos, a precios de enero de 1987, 

mostrándose a continuación el desgloce y resumen de los di­

versos conceptos de costo que comprenden la modernización -

de la terminal en estudio. 
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PRESUPUESTO PRELIMINAR 

CONCEPTO UNIDAD CANT 1 DAD 

l. PRELIMINARES 

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

2 

1.2. Levantamiento topográfi 
co del área de trabajo~ 
incluye perfiles y sec­
ciones, así co~o trazo­
Y nivelación de las --­
vías, de acuerdo al pro 
yecto. M2 

1.3. Limpieza del área por -
constru'ir, incluye aca­
rreo de material fuera­
de la obra a tiro libre 
(40 cm.de profundidad). M2 

1.4. Rellena de tepetate has 
ta nivel de sub-rasante 
de proyecto. Incluye -­
compactación al 85% --­
proctor en capas de 30-
cm., acarreos y tendi--
dos de material. M2 

77 

191.180 

152,500 

252,010 

DE OBRA 

PRECIO 
UNITARIO 

4,026.68 

31.16 

RECIBO 

IMPORTE 

310,054.36 

5'957,168.80 

1,462.44 ~23'022.100.0C 

3,837.78 ~67'158.937.80 

SubTotal:~196448,260.96 



PRESUPUESTO PRELIMINAR 

CONCEPTO UNIDAD CANT 1 DAD 

2. SUBES'l'RUCTURA Y ESTRUC­
TURA 

2.1. Acarreo de balasto a t~ 
ro libre, incluye la --
carga. M3 

2.2. Tendirlo de balasto has­
ta nivel de proyecto, -
incluy~ maniobras de --
descarga. M3 

2.3. Suministro y tendido de 
vía en trazos y niveles 
de proyecto, incluye -­
colocación de herrajes­
y accesorios, de acuer­
do a específicaciones -
generales de vía, sumi­
nistro material y mano­
de obra, así como todo­
lo necesario para su --
correcta ejecución. ML. 

2.4. Desmantelamiento de --­
vías incluye recupera-­
ción del 60%, acarreos­
y estiba en el sitio -­
donde lo indiquen los -
FF .ce. 

2.5. Suministro y colocación 
de herrajes de cambio,­
para sapos de calibre-­
No. a. Incluye material, 
mano de obra, señaliza­
ción y todo lo necesa-­
rio para su ejecución. 

39,103 

39,103 

28,965 

5 

45 

DE OBRA 

PRECIO 
UNITARIO 

IMPORTE 

1,474.90157'673,014.70 

3,049.20 19'232,867.60 

71,163.402061247,881.00 

1075.900.00 5'379,500.00 

SubTotal: ~954448.573'30 
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PRESUPUESTO 

CONCEPTO 

3. DRENAJE 

3. 1. Suministro y. colocacióil 
de tubería de concreto-­
de varios dia~etros, in­
cluye juntas, cama de -­
arena, excavación, rell~ 
no compactado al 90% --­
proctor en capas de 30-­
cm. material y equipo. 

Dren Francés s" fJ 

Tubo 8" fJ 

Tubo 12" fJ 

Tubo 16" fJ 

~.2. Fabricación de pozos de­
visita a base de tabiaue 
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, excavación, tapa y = 
contratapa, fondo de me-

PRELIMINAR 

UNIDAD CANT 1 DAD 

ML. 26,000 

HL. 400 

ML 800 

ML 2,500 

dia caña. Pza. 208 

DE OBRA 

PRECIO 
UNITARIO 

IMPORTE 

1,903.51 49'491,260.00 

1,751.18 700,472.00 

1,903.51 1 1 522,BOB.OO 

2,093.87 5'234,675.00 

70,318.99 ~4'626,349.92 

SubTotal: 71'575,559.92 

Total:~a22~12,394~18 



PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA 

J1'D1'?:1.D y :a"RR'Z!. DE ,., :aM::tIQS 

e o N e E p T o UNIDAD CANTIDAD 
PRECIO IMPORTE 

UNITARIO 

l. PRELU1INARES 

1.1. Trazo y nivelación de --
vías de acuerdo a su nu~ 
va ubicación .[1.12 37,050 31.16 1'154,478.00 

l. 2. Desmantelamiento de equ_! 
po de control de carros Lote 1 336,000.00 336,000.00 

1.3. Limpieza del área por -
construir M2 10,050 1,462.44 14'697,522.00 

l. 4. Relleno de material a -
base de tepetate hasta-
nivel de subrasante de-

!13 proyecto 20,529 3,637.78 78'785,785.62 

l. 5. Desmantelamiento de ---
vías existentes ML. 1,550 1,075.90 1'667,645.00 

SubTotal: 96 1 641,430.62 

-



PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA 

CONCEPTO UNIDAD CANT 1 DAD 
PRECIO 

UNITARIO 
IMPORTE 

2. SUB.t:':S:ilRUCTURA Y ESTRUC­
'l'URA 

2.1. Acarreo y tendido deba­
lasto, hasta nivel de -­
proyecto, incluye carga, 
descarga y compactación. M3 

~.2. Suministro y tendido de­
vía de acuerdo a trazo -
general de proyecto ML. 

2.3. Suministro y colocación­
de herrajes de cambio -­
para sapos de.l: 

No.8 

Lap.Switch 

Pza. 
Pza. 

4,806 4,$24.10 21 1 7.42,824.6( 

3,560 70,534.46 251'102,677.6( 

12 l5'79~11B.OOtl.89'577,416.0C 

2 19'74~648.~0 39 1 495,296.4( 

SubTotal:S01'918,214.60 

Total:S98'559,645.22 



PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA 
PATIO DE CLASIFCACION 

e o N e E p T o UNIDAD CANTIDAD PRECIO IMPORTE 
UNITARIO 

l. PRELIMINARES 

1.1. Levantamiento Topográfi-
co de1 área de trabajo,-
inc1uye perfi1es y sec--
ciones así como trazo y-
nive1ación de vías de --
acuerdo a su nueva ubic~ 

N'3 
180,642 31.16 6'595,387.9. 

cación. ... 31, 020* 

l. 2. Desmantelamiento de vías 
que afectan al nuevo tr~ 
zo, incluye herrajes, --
accesorios, equipo, mano 
de obra y acarreos al lu 
gar donde lo determine-= 
FF.CC. (recuperación --- 22,453 1,075.90 26'739,342.7( 
60%) • ML. 2, 400* 

!J. • 3. Limpieza del área por --
construir, incluye aca--
rreos de material fuera-

M2 
164,220 1,462.44 l285'526,785.6C 

de la obra a tiro libre. 31, 020* 
-

SubTota1: H8'861.516.22 



PRESUPUESTO 

CONCEPTO 

~. SUBESTRUCTURA Y E3TRUC­
TURA 

~.l. Acarreo de balasto a ti­
ro libre, incluye carga. 

~.2. Tendido de balasto hasta 
nivel de proyecto, incl~ 
ye maniobras de descar-­
g a. 

~.3. Suministro y tendido de­
vía en trazos y niveles­
de proyecto, incluye co­
locación de herrajes y-­
accesorios, de acuerdo a 
específicaciones genera­
les de vía, suministro -
de material y mano de -­
obra así como todo lo -­
necesario para su co-­
rrecta ejecución. 

~.4. Suministro y colocación­
de herrajes de cambio, -
para sapos de calibre #8 
incluye material, mano-­
de obra, señalización y­
todo lo necesario para-

PRELIMINAR 

UNIDAD CANT 1 O AD 

49,261 
7,614* 

49,261 
7,614* 

36,490 
5, 640* 

DE OBRA 

PRECIO 
UNITAR 1 O 

IMPORTE 

1,474.90 83 1 884,937.SC 

3,049.2011.73'423,250.0C 

11 , 16 4 • 4 e 2 9 9 a'1 s 8 , 7 o o • o e 
1 

su ejecución. Pza. 
90 ll.51798.118.0Cl,595

1
609,918.0C 

11* 

SubTotal: 4,851
1
076, 805. SC 



PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA 

e o N e E p T o UNIDAD CANTIDAD 
?RECIO IMPORTE 

UNITAR 1 O 

3. DRENAJE 

3. l. Suministro y colocación-
de tubería de concreto -
de varios diarnetros, in-
cluye juntas, cama de --
arena, excavación, rell~ 
no compactado al 90% ---
proctor en capas de 30 -
cm. material y equipo. 

Oren Francés 8" fJ ML. 25,543 1, 9 03. 51 48'621,355.9~ 

Tubo 8" tJ ML. 1, 076 1,751.lE 1'884,296.6E 

Tubo 12" fJ Y.LL • .30C 1,903.51 571, 053. oc 
'.rubo 16" tJ ML. 45( 2,093.8~ 942,241.5( 

3.2. Fabricación de pozos de 
visita a base de tabi---
que rojo recocido ------
7xl4x28 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-
ción, tapa y contratapa, 
fondo de media caña. Pza. 151 70,318 •. 95 10'618,167.45 

SubTotal: 62'637,114.6( 

Total': • 5,2 3 2 5 7 5' 4 3 6 • 3 :,¡ 



PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA 
DESPACHO ORIENTE 

e o N e E p T o UNIDAD CANTIDAD PRECIO 
IMPORTE 

UNITARIO 

n. • PR.t::LIMINARBS 

11.. l. Demolición de estructu--
ras de concreto armado,-
incluyendo acarreo de es 
combro fuera de la obra= 
a tiro libre, medido en-

M3 sitio. 333 4,026.68 1'340,884.4~ 

11.. 2. Levantamiento topográfi-
co del área de trabajo,-
incluye perfiles y sec--
cienes, así como trazo y 
nivelación de las vías--
de acuerdo al proyecto. M2 135,850 31.16 4 1 233, 086. 0( 

l. 3. Limpieza del área por --
construir, incluye aca--
rreo de material fuera -
la obra a tiro libre - - M2 (40 cm. ) de profundidad 123,500 1,462.44 180'611,340.0C 

l. 4. Relle:nt";i ce tepetate has-
ta nivel de sub-rasante-
de proyecto. Incluye CO!;! 
pactación al 85% proctor 
en capas de 30 cm., a ca-
rreos y tendidos de mat~ 

M3 rial. 70,650 3,837.78 271'139,157.0C 

Sub'.i'otal: 457'324,467.4~ 

-



PRESUPUESTO PRELIMINAR 

CONCEPTO UNIDAD CANT 1 DAD 

~. SUBESTRUCTURA Y ES'rRUC­
TURA 

2.1. Acarreo de balasto y ti­
ro libre, incluye la car 
ga. 

2.2. Tendido de balasto hasta 
nivel de proyecto, inclu 
ye ~aniobras de descarga 

2.3. Suministro y tendido de­
vía en trazos y niveles­
de proyecto, incluye co­
locación de herrajes y -
accesorios, de acuerdo a 
específicaciones genera­
les de vía, suministro -
de materiales y mano de­
obra, así como todo lo -
necesario para su ejecu-
ción. ML. 

2.4. DEsmantelamiento de ---­
vías, incluye recupera-­
ción de 60%, acarreos y­
estiba en el sitio donde 
lo indiquen los FF.CC. Km. 

2.5. Suministro y colocación­
de herrajes de cambio, -
para sapos de calibre #8 
incluye material, mano -
de obra y señalización. Pza. 

34,128 

34,128 

25,270 

14.45 

39 

DE OBRA 

PRECIO 
UNITARIO 

IMPORTE 

1,474.90 50'335,387.2( 

3,049.201104'063,097.6( 

1 
71,164.461798325,904.0C 

' 

L'075,900.00 15'546,755.00 

L 5
1

7 9 8 , 118 . O O 516 • 12 6, 6 O 2 • O O 

SubTotal: ~584J97,74S.80 



PRESUPUESTO 

CONCEPTO 

.3. DRENAJE 

3.1. Suministro y colocación­
de tubería de concreto -
de varios diámetros, in­
cluye juntas, cama de -­
arena, excavación, relle 
no compactado al 90% -= 
proctor en capas de 30 -
cm. material y equipo. 

Dren Francés 

Tubo 

•rubo 

'l'ubo 

8 11 fJ 
8 11 fJ 

12 11 fJ 
16 11 fJ 

~.2. Fabricación 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 mortero ce­
mento arena 1:3, incluye 
material, mano de obra,­
equipo, excavación, tapa 
y contratapa, fondo de -

PRELIMINAR 

UNIDAD CANT 1 DAD 

.ML. 

rv.iL • 
NL. 

ML. 

17,689 
1,080 

350 

1,600 

med~a cafia. Pza. 116 

DE OBRA 

PRECIO 
UNITARIO 

IMPORTE 

1,903.65 33'673,664.85 

1,750.06 1'890,064.80 

1,903.65 666,277.5C 
2,093.87 3'350,192.0C 

70,318.99 8'157,002.84 

SubTotal: 47'737,201.99 

Total.: 3,089
1

459, 415. 23 

"'· 



PRESUPUESTO PRELIMINAR 

CONCEPTO UNIDAD CANT 1 DAD 

l. PRELIMINARES 

1.1. DEmolición de muro de ta 
bique, incluye castillos 
dalas, y cimientación, -
acarreo de escombros fue 
ra de la obra a tiro li= 
bre, y medido en sitio. M2 

.2. Despalme y desmonte del­
terreno a rellenar, in-­
cluye acarreo de rnate--­
rial fuera de la obra a­
tiro libre (40 cm. de --
Profundidad) . M3 

1 -
J~3 .. Limpieza del área por -­

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

L4. 

. 5. 

profundidad) . M2 

Levantamiento topográf i­
co del área de trabajo,­
incluye perfiles y sec-­
ciones, así como trazo y 
nivelación de vías de -­
acuerdo a su nueva ubic~ 
cación. 

Relleno de material a b~ 
se de tepetate, hasta n~ 
vel de subrasante de --­
proyecto, incluye cornpaE 
tación al 95% proctor en 
capas de 30 cm. acarreos 
y tendido del material. 

2,300 

12,000 

90,300 

105,000 

75,000 

DE OBRA 

DESPACHO PONIENTE 

PRECIO 
UNITARIO 

IMPORTE 

1'157,590.0C 

61.04 732,480.00 

1,462.44 132'058,332.0C 

38.16 4'006,800.00 

3,837.78 r;?87'833,500.00 

SubTotal: ~25'788,702.00 



PRESUPUESTO PRELIMINAR 

CONCEPTO UNIDAD CANT 1 DAD 

2. SUBESTRUCTURA Y ESTRUC­
TURZ\. 

2.1. Acarreo de balasto a ti-
ro libre, incluye la ca! M

3 ga. 

2.2. Tendido de balasto hasta 
nivel de proyecto, inclu 
ye maniobras de desear-= 
ga. M3 

2.3. Suministro y tendido de­
vía en tra~os y niveles­
de proyecto, incluye co­
locación de herrajes y -
accesorios, de acuerdo -
a específ icaciones gene­
rales de vía, suministro 
de material y mano de -­
obra, así como todo lo -
necesario para su corree 
ta ejecución. - ML. 

~.4. Desmantelamiento de vías 
incluye ·recuperación del 
60%, acarreos y estiba -
en el sitio donde lo in-
diquen los FF.CC. Km. 

2.5. Suministro y colocación­
de herrajes de cambio, -
para sapos de calibre -­
# 8. Incluye material, m~ 
no de obra, señalización 
y todo lo necesario para 

34,381 

34,381 

18,060 

6 

DE OBRA 

PRECIO 
UNITAR 1 O 

IMPORTE 

1,474.90 50'708,536.9{ 

3,049.20 IJ.04~834,545,2( 

71 , 1 6 4 • 4 6 12 a 512 3 o. 14 7 • 6 e , 
I 

io7s1 900. co 6 • 4 s.s. 4 o.o. o e 

1 su ejecución. Pza. 
32 l1579S,118.0C505'539,776.0C 

Sub'rotal: 1952
1
768, 405. 7 C , 



PRESUPUESTO PRELIMINAR DE OBRA 

e o N e E p T o UNIDAD CANTIDAD PRECIO IMPORTE 
UNITARIO 

3. DRENAJE 

3. l. Suministro y colocación 
de tubería de concreto-
de varios diámetros, --
incluye juntas, cama de 
arena, excavación, re--
lleno compactado al 90% 
proctor en capas de ---
30 cm. material y equi-
po. 

Oren Francés 8" fJ ML 15,650 1,903.51 29'769,931.50 

Tubo 8" fJ ML 780 1,751.18 1'365,920.40 

Tubo 12" fJ ML 300 1,903.51 571,053.00 

•rubo 16 11 fJ ML 1,170 2,093.87 2'449,827.90 

3.2. Fabricación de pozos --
de visita a base de ta-
bique rojo recocido ---
7xl4x28crn. Junteado --
con mortero cenen to-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,--
excavación, tapa y con-
tratapa, fondo de media 
caña. Pza. 110 70,318.99 7'735,088.90 

SubTotal: 41 1 911, 821. 70 

Total: 2420468.929.4( 

-



PRESUPUESTO 

CONCEPTO 

1.- Torre de Control 

2.- Torre salida Clasifica-­

ción-Despacho 
3.- Oficina de la Joroba 
4.- Local Inspectores Patio 

PRELIMINAR 

UNIDAD CANTIDAD 

1000 

400 

100 

Recibo M2 375 

5.- Local Inspectores Patio-

Despacho M2 
6.- Oficina Tripulaciones Pa 

tio Recibo 
7.- Oficina Despachos~~~~-­

Laterales 
8.- Oficina Almacén Provee­

dor Cabuses 
9.- Local compresor Patio -

de Despacho 

~o.- Local compresores Patio 
de Clasificación 

~l.- Mesa lavado cabuses 
12.- Aconetidas e instalación 

servicios 
13.- Báscula y Caseta 

375 

150 

140 

125 

45 

135 

200 

2995 

88 

DE OBRA 
EDIFICACION 

PRECIO 
UNITARIO 

IMPORTE 

168,000.00 168'000,000.0( 

168,000.00 67'200,000.0( 

168,000.00 16'800,000.0< 

168,000.00 63'000,000.0C 

168,000.00 63,000,000.0C 

168,000.00 25'200,000.0C 

168,000.00 23'520,000.0C 

16a,ooo.oo 21•000,000.oc 

224,000.00 1o•oao,ooo.oc 

224,000.00 30'240,000.0C 

224,000.00 44'800,000.0C 

10,oso.oo 30•1s9,6oo.oc 

168,000.00 14'784,000.0C 

Total: 577'813,600.0C 



R E S U I:1 E N 

PATIO DE RZCIBO 

PATIO D~SPACHO ORIENTE 

PATIO D~SPACHO PONIENTE 

PATIO CLASIFICACION Y ZONA DE EXTR.~CCION 

JOROBA Y AREA DE CAMBI03 

EDIFICACION 

VIALIDADES 

INS'rALACIONES ESPECIALES 

INSTALACION RED DE AIRE 

IN3'l'ALACION RED AGUA 

SUBTOTAL: 

INSTALACION EQUIPO CON'l'ROL JOROBA 

INSTALACION ELECTRICA ALUivIBRADO EXT. 

INSTALACION BAdCULA E~ECTRONICA 

SUBTOTAL: 

TOTAL: 

N O T A: NO INCLUYE ESTUDIOS DE CAMPO DE: 

TOPOGRAFIA 

HIDROLOGIA 

GEOTECNIA 

VIALIDAD 

NI IMPREVISTOS 

4222'472,394.18 

3089'459,415.23 

2420'468,929.40 

5232 1 575,436.32 

598'559,645.22 

577'813,600.00 

1680'000,000.00 

17821 1 349,420.35 

147'184,582.00 

9'016,000.00 

10000 1 000, 000. 00 

422'100,000.00 

40'000,000.00 

10618'300,582.00 

28439°650,002.35 

126. 



VIII. JUSTIFICACION ECONOMICA 



VIII. JUSTIFICACION ECONOMICA 

Las inversiones estimadas para la modernización de la.termi-­

nal del Valle de M~xico son del orden de $ 31,283 Millones -­
(considerando un 10% de imprevistos sobre el total obtenido -
en el capítulo anterior). 

Adicionalmente, se han estimado los costos de conservación en 

$ 143.0 Millones/Año. 

Para la cuantificación de los beneficios que se obtienen con­

la modernización de la terminal, se tomaron en cuenta dos as­

pectos; primero el ahorro en costos de operación que genera-­

ría la realización del proyecto, y segundo, los costos adiciQ 

nales en que se incurriría, de no hacerse la obra, ocasiona-­

dos por la derivación del tráfico al autotransporte al satu-­

rarse la terminal actual. 

l. Ahorros en Costos de Operación. 

Para la determinación de los ahorros en costos de operación,­

se elaboró un modelo que se anexa, el cual considera los si-­
guientes conceptos de beneficio: 

a) - Estimación de Demoras a Trenes de Camino. 

Los beneficios que se obtienen por este concepto, al elimi-­

narse las demoras que se ocasionan a los trenes de camino 
que tienen que esperar sobre la vía principal para entrar al 

patio de recibo por falta de capacidad de éste, son de ----­
$ 887.36 Millones/Año por locomotoras y$ 149.37 r-lillones/ -

Año por carros. 



128. 

b) - Eliminación de Demoras a Trenes Industriales (Transf ers) . 

Las demoras evitables a los trenes industriales que tienen-­

que aguardar turno para entrar a la terninal por saturación­
de ésta, importan $ 226.4é Millones/Año por locomotoras y -­

$ 61.78 Millones/Año por carros. 

c) - Reducción del Parque de Carros por Disminución del pro­

ceso terminal. 

La operacion mas eficiente de la nueva terminal se reflejará 

en menores permanencias de los carros que tendrán una mejor­

utilización, ocasionando con ello menos necesidad de adquis~ 
ción de equipo de arrastre adicional, lo cual representan un 

ahorro anual de $ 657.76 Millones. 

d) - Reducción del Parque de Locomotoras de Patio por Elimi­
nación de la Clasificación por Empuje. 

Este concepto de beneficio implica que al pasar de un proce­

so de clasificación de los carros en un patio plano, que se­

hace mediante el empuje y jalón de los carros por una locom2 

tora, a una clasificación por gravedad, esto es joroba: la -
necesidad de locomotoras para clasificación disminuirá, re-­

presentando con ello un ahorro al evitarse la compra de más­

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 -
única de todo el Sistema Ferroviario Nacional que cuenta con 

un Patio de Clasificación por gravedad. 

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

Transfers. 

La eliminación de las demoras a trenes y transfers que espe-
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ran turno para entrar a una terminal que presenta saturación, 

repercute también en una disminución 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

rían al modernizar la terminal, resultan de$ 140.59 Millo-­
nes al año. 

f) Reducción de Inversiones en vías de Estacionamiento ne­
cesarias para Locomotoras y Carros. 

Cuando se tiene una terminal operando con problemas de sat~ 

ración, las permanencias de los carros y locomotoras aumen­
ta, lo que implica mayor ocupación del tramo de vía en el -

que se localizan y que implica tener una inversión en infr~ 

estructura desaprovechada, esto es lo mismo que construir -

vías con el único fin de almacenar carros, y la eliminación 

de este problema, al operar una terminal eficiente, se re-­

fleja en un beneficio de$ 67.44 millones al año. 

g) Reducción de Gastos de Conservación de Locomotoras y -

Carros. 

Al eliminarse las demoras a trenes y transfers que esperan­

para entrar a la terminal, es posible dar una más adecuada­

atención a locomotoras ~ carros en lo que a mantenimiento -
se refiere, lo cual representa beneficos anuales del orden­

de $ 67.70 millones al año. 

2. Costos Adicionales por Derivación del Tráfico al Auto-­

transporte. 
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Para la determinación de estos costos se hicieron las si---­

guientes consideraciones: 

a) - Para el caso del servicio pGblico de autotransporte de­

carga regular de concesión y/o permiso federal, se tomó el -
costo de operación por tonelada~ neta, considerando las tari 

fas por tonelada-kilómetro para la cuarta clase donde se - -
aplica un factor fijo de $5162.64 más un factor por tonelada 

-kilómetro 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 función del tipo de artíc~ 

los o productos y tipo de servicio que se presta. 

b) - Para el Ferrocarril se tornó la tarifa No.15 de la Tari­
fa Unica de Carga y Express, emitida por el Departamento de­

Tráfico de Carga de los Ferrocarriles Nacionales de México,­

la cual indica un costo de$ 8,954.34 por tonelada-kilómetro 

para un recorrido de 625 Km. 

c) - La Distancia Medida tornada fue de 625 Km. para ambos -­

casos. 

d) - Se supuso la derivación del tráfico al autotransporte a 

partir del año de 1990, de no realizarse la modernización, 

quedando la terminal con un manejo constante de 1,526 carros 

/día. 

e) - De los costos adicionales, resultantes de multiplicar 

la diferencia de costos de operación por el tráfico derivado 
para cada año del período de análisis establecido, se tornó -
únicamente el 35%, que es la parte proporcional a la distan­

cia media considerada que corresponde a la terminal analiza­

da. 



131. 

3. Ahorros Totales. 

Los ahorros totales que se obtienen de la realización del pr2 

yecto durante el horizonte considerado para el mismo, resul-­
tan de$ 64,032.13 Millones por concepto de reducción de cos­

tos de operación y de $760,424.57 Millones por evitarse la de 

rivación de tráfico al autotransporte, representando un total 

de$ 824,456.70 Millones. 

4. Análisis Económico. 

De la actualización de los beneficios y costos de inversión -
obtenidos para cada año del período, se deriva una tasa inteE 

na de retorno del 24.48%. 

Con el objeto de conocer la sensibilidad de la tasa interna -

de retorno a las variaciones en el tráfico, los beneficios de 

operación y el incremento de la inversión, se hicieron varios 
análisis, de los cuales se concluye lo siguiente: 

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

interna de retorno resulta ser de 23.34%. 

b) - En el caso que el tráfico estimado disminuyera un 15%, 

se obtendría una tasa interna de retorno de 17.23%. 

VARIACION DEL CONCEPTO T.I.R: 

CONDICION INICIAL 24.48% 

10% COSTO MAYOR INVERSION 23.34% 
15% REDUCCION TRAFICO ESTIMADO 17.23% 

PORCENTAJE DE 
CANBIO RESPECTO 

CONDICION INICIAL 

-1.14% 

-7.25% 
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ANALISIS POR INVERSIONES EN LA TERL'-iINAL DEL VALLE DE MEXICO 

DATOS BASICOS: 

Factor de agrupamiento máximo; FAM = 1.62 (de muestreo) 

Pico frecuente = 1.15 (de muestreo) 

Tiempo de permanencia 4.9 hrs. (de muestreo) 

NGmero diario de trenes recibidos; NT·I'R = 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.B·hrs. (muestreo) 
Tasa de intereses al capital; ts = 12% (específicado) 

NGmero de años de vida útil = 20 años (específicado) 

NGmero 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) 
NGmero diario de trenes transfers; NTTT= 20 (muestreo) 

NGmero medio de locomotoras por tren transfer; NLTT=l.O (muestreo) 

Demora media diaria tren transfer; DTTT= 1.40 hrs.(muestreo) 

Costo medio actual de locomotora-transfer; CMLT=945'000,000.00 (DATO 

NGmero medio de carros por tren transfer; NCTT= 24 (muestreo) 
Número diario de carros recibidos; N.CPD = 1,431 (muestreo) 

Tiempo futuro del proceso terminal; T 
FPT: 

RECIBO 4.0 Hrs. 

CLASIFICACION 5.0 Hrs. 

DESPACHO 6.0 Hrs. 

T 
FPT = 15.0 Hrs. ( de muestreo ) 



Tiempo presente de proceso terminal; T 
PP'r: 

RECIBO 4.9 Hrs. 
CLASIFICACION 5.3 Hrs. 
DESPACHO 9.8 Hrs. 

T 
PPT 20.0 Hrs. (de 

133. 

muestreo) 

Costo sencillo de la hora tripulación en tren camino; CHTC: 

Del cat~logo de puestos 
Categorías: segunda mixta 

Zona : División Mexicano 

Factor aplicado: 1.33% (Incremento lo.Octubre/1986) 

CONDUCTOR 

GARROTERO 
MAQUINISTA 

AYUDANTE MAQUINISTA 

Distancia Tren Directo; 

No.Trenes/Día; 

No.Distritos/Tren; 

Tiempo de la jornada; 

Costo Vacaciones: 

Cv = 37.92 X NTD X DTD 

= 37.92 X 160 X 1 X 

Costo del Séptimo día: 

X 

X 

X 

X 

1 = 
3 

1 

1 

26.4980 

67.4896 
29.8336 

24.1676 

CKT 147.9888 (costo-Km.por tripilaciónl 

DTD = 160 Km. 

NTD = 1.0 

NDT 1.0 

TJ 8 hrs. 

X c 
KT 

147.9888 897,877.65 

CSD 9730 X NTDxNDTxcKT 

9730xlxlx147.9888 = 1'439,931.02 



Costo Kilometraje 

e 
KL 365 (DToxNnT) NTD X CKT 

3 6 5 ( 16 Ox 1 ) l X 14 7 • 9 8 8 8 = 8 ' 6 4 2 , 5 4 5 • 9 2 

Factor de Repercusiones Generales: 

FRG = l.3x8'642,545.92+1'439,931.02+897,877.65 

8'642,545.92 

F 
RG 1.5705 

Costo total tripulación: 

C,.rT = .CKL X FRG 

CTT 8'642,545.92 X 1.5705 

c 
TT = 13'573,118.37 

Costo Horario Tripulación: 

c . 
HTC = 

e 
HTC 

13'573,118.37 

365 X 8 X 1 
$ 4,648.32 

Factor repercusiones general¡ F = 1.30 (estimado) 
RPG 

Costo sencillo de la hora tripulación transfer¡ c 
HTT 

134. 



A partir del tabulador de sueldos vigente: 

MAYORDOMO DE PATIO 

MAQUINISTA DE PATIO 

GARROTERO DE PATIO 

AYDTE.MAQTA.DE PATIO 

SALARIO TRIPULACION: 

Costo horario tripulación: 

X 

X 

X 

X 

1 

1 
3 

1 

923,924.66 

26x8 
4,441.95 

163,070.11 

= 163,070.11 

448,338.33 

149,446.11 

= 923,924.66 

Factor medio utilización locomotoras; FMUL 

(Base pago 

0.67 

T 
Longitud media de locomotoras; ~MLC = 25.0 m. (DATO) 

135. 

26 días) 

Costo medio por infraestructura instalaciones; CMMI 126,000 
.., 

$/M'" (DATO) 

Factor de transito del carro en relación ciclo total cargadura 

existente; FTCA = 0.15 (estimado) 

Longitud media carro; LHCA = 20 m. (DATO) 

Costo medio del metro infraestructura estacionamiento: 

CMMI = 74,491.00 $/M. 

Factor proporción fuerza tractiva; FPPL = 0.60 (DATO) 

Número total parque locomotoras; NTPL = 1552 (estadística) 

Gasto total conservación locomotoras camino; GTCLC* = 

2'269,128.00 (estadística) 



136. 

Gastos total conservación locomotoras Patio; GTCLP*=448,206.00 

(estadística). 

Factor proporción por carros; FPPC = 0.40 (DATO) 

Gasto anual por conservación carros; GACC= 4,961'395,992.00 

(estadística). 

Toneladas netas por carro; TNC = 45 Ton. (estadística) 

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

Tarifa media del ferrocarril: T~1FC = 14.327 $-Ton/Km.(DATO) 

Número total locomotoras de patio: NTLP = 210 (estadística) 

NOTA: * ($/LOC-MES) 



137. 

ANALISIS POR INVERSION~S DZ LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO 

M E T O D O L O G I A: 

1.- Ahorro por eliminación de demoras en trenes de camino. 

2.- Ahorro por eliminación de demoras en trenes transfers. 

3.- Ahorro por reducción del parque necesario debido al pro-

ceso terminal. 

4.- Ahorro por tripulaciones en camino y distribución en pa­

tio. 

5.- Ahorro del espacio de estacionamiento necesario para lo­

comotoras y carros durante el tiempo de ocupación de 

vías e instalaciones de infraestructura. 

6.- Beneficio anual por conservación de locomotoras y carros. 

7.- Beneficio anual por tráfico desviado. 

8.- Análisis Económico. 

9.- Análisis Económico de Sensibilidad. 



138. 

1.- Ahorro por eliminación de demoras en trenes de camino 

a) . Por Locomotoras 

BALC 
N m N F D F 
T~Rx LTRx RLCx TTRx 

24 x FULC 

INTX ~( l+ts/100) Nts/100 

,iN (l+ts/100, -1 

Donde: 

BALC 

FRLC 

F 
Ir:tT 

CMLC 

FULC 

= 

= 

= 

Beneficio anual por ahorro en adquisición de locomo­

toras de camino (pesos anuales) 

Número medio diario de todos los trenes recibidos 

Número medio de locomotoras de carnina por tren 

Factor de reserva de locomotoras de camino 

Demora total media diaria de todos los trenes recib~ 

dos por falta de facilidades de recepción en la ter­
minal (Horas) 

Factor de interferencia o de afectación a otros tre-

nes 

F 
INT = 

,D 
TTA 

D 
TTA 

Costo medio actual de locomotoras de camino 

Factor de utilización de locomotoras en tren 

= Demora total media diaria de todos los trenes en la 

línea afectados por la demora de los trenes recibi­

dos (solamente considerando tiempo imputable a los -

trenes recibidos, incluye los recibidos) 



139. 

ts Tasa de interés interna de capital de aplicación 
anual en %. 

24 NGmero de horas del día 

N Número de años de vida atil 

Datos: 

Pico Frecuente = 1.15 

Tiempo de permanencia 

NTTR 26 

NLTR = 2 
' 

FRLC = 1.15 

4.9 hrs. 

Tren demorado por dia en recibo 7 

Demora media por tren demorado 2.8 

ts 0.12 

N 20 años 

FAM = 1.62 

FULC = 0.60 

CMLC 945'000,000.00 

Trenes en línea afectados por patio bloqueado: 

1 1 ( 2 6-7) . = 0 • 61 7 X 1 9= 12 
FAM 1.62 

Demora media por día: 

DTTR= NGmero trenes demorados x Demora media tren demorado 
Número total trenes recibidos 

7 X 2.8 
26 = 0.754 



Demora promedio por tren en línea: 

2.80 
(

_l X 24) 
- FAM = 2.80 

NTTR-NTD 

_ (i ~ 62 x24'\ 

\ 26 - 7 7 

140. 

2.02 

Demora total media diaria de todos los trenes recibidos1.: 

(2.02 X 12) + 19.60 = 43.84 

Factor de interferencia o afectación a otros trenes: 

FINT = 43.84 
2.24 

19.60 

Ahorro adquisición locomotoras camino: 

BALC 
26x2xl.15x0.754x2.24 

24 :iL0.60 
X 

945xl06 (1+12/l00) 2012/lOO 

( 1+12/ 100) 20;.. 1 

7.01388 xl22L~l5~447 = 887'364,163.00 

BALC = 887'364,163.00 

b) Por Carros: 

BAAC 
24 

Donde nuevas constantes: 

CMAC(l+ts/lOO)Nts/100 

(l+ts/lOO)N-1 

BAAC = Beneficio anual por el ahorro de carros 

NCTR = Número medio de carros por tren en los distritos 

próximos a la terminal 

FRCA Factor reserva carros 



141. 

CMAC Costo medio actual del carro 

Ahorro Anual-carros 

NTTR 26 

NCTR 37 

FINT 2.24 

FRC~ l. 03 

DTTR = 0.754 

CI>-lAC 16'000,000.00 

8
AAC = 26x37xl.03x0.754x2.24 

24 
X 16X10 6 (1+12/100) 2 Q12/100 

(1+12/100) 2 º- 1 

= 69.73 X 2'142,060.48 

= 149 1 365,877.00 

2. Ahorro por eliminación de demora en trenes transfers 

BALT 

a). Por locomotora-ahorro-anual: 

X 
c~lLT(l+ts/lOO)Nts/100 

( l+ts/ 100) N_l 

Donde nuevas constantes 

8 ALT = Beneficio anual por locomotora transfer 

NTTT = Número total de trenes transf ers 

Número medio de locomotoras por tren transfer 

FRLT Factor de reserva locomotora transfer 

ºTTT = Demora media diaria de trenes transf er 

FULT = Factor de utilización de locomotoras transfer 



CMLT 

Datos: 

NTTT 

NLTT 

FRLT 

DTTT 

FULT 

CMLT 

ts 
N 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

Costo medio actual 

20 

l. o 

1.15 

l. 40 

0.75 

945 X 10 6 

12% 

20 

20xl.Oxl.15xl.40 

24x0.75 

de 

X 

= 1.79 X 126'515,447.1 

= 226'462,650.00 

142. 

locomotora transfer 

945x10 6 c1+12/100) 2012/lOO 

(1+12/100) 2º-1 

b) • Por carros: 

NTTTxNCTTxFRCAxDTTT 

24 

Donde nuevas constantes: 

X 
CMAC(l+ts/lOO)Nts/100 

( l+ts/ 100) N_l 

= Beneficio anual adicional por ahorro de carros ($) 

Número medio de carros por tren transfer 

20x24xl.03xl.40 

24 
X 

16x106x(l.12) 20xo.12 
(1.12) 20-1 



143. 

= 28.84 X 2 1 142,060 61'777,010.00 

= 61'777,010.00 

3. Ahorro por Reducción del Parque necesario debido al pr2 

ceso terminal. 

24 

CMAC(l+ts/lOO)Nts/100 

(l+ts/lOO)N-1 

Donde nuevas constantes: 

8 RPT 

TFPT 

TFPT 

FRCA 

CMl;\C 

ts 

Beneficios anuales por reducción del proceso ter­

minal (pesos) 

-· Número diario de carros procesados o recibidos -­

por día 

= Tiempo futuro del proceso terminal (horas) 

Tiempo presente del proceso terminal 

= 1431 

= 15.0 

= 1. 03 

16'000,000.00 

12% 

N = 20 años 

3 RPT = 1431x(20-15)xl.03 

24 

307.07x2'142,060.48 

= 657'762,511.60 

X 
l6x10 6x(l.12) 20xo.12 

(1.12) 20-1 



144. 

4. Ahorro por tripulaciones en camino y distribución de patio 

Donde nuevas constantes: 

BTTC y BTTR 

CHTC y CHTT 

FRPG 

720 

DTSC 

Datos: 

NTTC 

0 Tsc = 
CHTC = 
FRPG = 
N,rTR 

0 Tsc = 
CHTT 

BTTC 

26 

o 

Beneficios anuales en trenes o transfers 

Costo sencillo de la hora tripulació~ en tre­

nes o transfers 

Factor de repercusiones generales 

= 2x360, considerando horas dobles 360 días 

= Demora media por tren sobre el tiempo de céd~ 

la o jornada 

4,648.32 

l. 57 

20 

1.40 

4,441.95 

o 

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

de cédula por demora al entrar al patio) . 



145. 

= 720x20xl.4x4,441.95xl.57 

= 140 1 593,047.80 

5. Ahorro del espacio de estacionamiento necesario para lo-­
comotoras y carros durante el tiempo de ocupación de vías 

e instalaciones de infraestructura 

En la que: 

FMUL 

L1'1LC 

CMMI 

Datos: 

NTTR 

NLTR 

FRLC 

DTTR 

FULC 

NTTT 

NLTT 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

X 

Beneficios anuales por reducción de la longitud de 

vía de estacionamiento necesaria 

Factor medio de utilización de locomotoras 

Longitud media de locomotoras (m) 

Costo medio por metro de infraestructura en patios, 

instalaciones de abastecimiento y mantenimiento 

26 

2 

1.15 

0.754 

0.60 

20 

l. o 



FRL'.r 

DTTT 

FULT 

FMÚL 

LJl.1LC 

CMMI 

ts 

N 

BELC 

= 
= 

= 
= 

= 

X 

1.15 

1.40 

0.75 

0.67 

25 m 

$ 126,000.00 

12% 

20 años 

26x2xl.15x0.754 

24x0.60 
+ 

20xl. Oxl. lSxl. 40 \ 

24xO. 75 / 

(1-0.67) X 25x126,000.00 X (1.12)
20 

0.12 
(1.12) 20-1 

(3 • 13+ 1 . 7 9) X 8.25 X 126,000.00 X 1.16 
8.65 

4.92x8.25x126,000.00 x 0.13 

664,864.20 

146. 

= 

Beneficio Anual por reducci6n de espacio de estacionamiento~ 

,INTTRxNC~RxFRCAxDTTRxFINT + NTTTxNCTTxFRCAxºTTT 
24 \ 24 

NCPD(TPPT-TePT)FRCA¿ 

(l+ts/lOO)Nts/100 

( l+ts/ 100) N _1 

X 

+ 



147. 

Donde: 

8 ECA = Beneficio anual en pesos por reducción del espacio 

requerido para el estacionamiento de carros 

FTCA Factor de transito del carro en relación al ciclo-

total de cargadura obtenible (o .15) 

LMCA = Longitud media del carro ( rn) 

CZ.lMI = Costo medio del metro de infraestructura de estaci.Q 

namiento ($/m) 

Datos: 

NTTR = 26 

NCTR 37 

FRCA l. 03 

DTTR = 0.754 

FINT = 2.24 

CMMI 74,491.00 $/rn 

NTTT = 20 

NCTT = 24 

FRCA l. 03 

DTT'l' = l. 40 

NCPD = 1,431 

ts 12% 

TPPT 20.0 

TFPT 15.0 

FRCA = l. 03 

FTCA 0.15 

LMCA = 20 m. 

N = 20 años 



.148. 

= ~6x37xl.03x0.754x2.24 + 20x24xl.03xl.4 

"' 24 24 

+ 

1431(20-15)1.03'\ X (l-O.l5) 
24 ) 

• 20 X 74, 491. 00 

20 (1.12) x0.12 

(1.12)
2º- 1 

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

= 405.64 X 164,625.11 = 

= 66'778,529.62 

6. Beneficio anua1 por conservación de locomotoras y carros 

a). Por Locomotoras 

Donde: 

= (1!-LTRxGTCLCxl 2 

\<NTPL-NTLP) x24 

= 

+ 
HLTFxGTCLPxl2 

NTLPx24 

BACL = Beneficio anual por conservación de 1ocomotoras 

FPPL = 

Gasto total por conser~ación de 1ocomotoras de ca­

mino ($/LOC-Mes). 

Factor de proporción para fuerza tractiva 



NTPL = 

GTCLP 

HLTR = 

HLTR = 

FPPL 

GTCLC 

GTCLP 

NTPL 

NTLP = 
SDTTR = 
FINT 

NLTRC 

NLTRP = 
DTTF = 

= 

= 

149. 

Número total del parque de locomotoras 

Gasto total por conservación de locomotoras de patio 

($/Loe-Mes) 

Horas locomotoras ahorradas en trenes 

Horas locomotoras ahorradas en transf ers 

0.6 

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

448,206.00 ($/Loe-Mes) 

1552 

210 

19.6 

2.24 

2.0 

l. o 

28.0 

19.6 X 2.24 X 2 = 87.81 

DTTFXNLTRC= 28.0 x 1.0 = 28.0 

BACL /§1. 81x1342x2' 269, 128. 00x12 + 28x21Ox448,206. OOxl ~. O. 6 
\. (1552-210)·24 210x24 ":J 

BACL ~.208756xl012 + 3.162542xlo
16'. 0. 6 

\" 1342 X 24 210X24 ~ 

= (99'626,055.63 + 6'274,884.92)• 0.6 

BACL 63'540,564.36 



150. 

b) Por carros: 

= 

Donde: 

BACC = Beneficio anual por conservación de carros 

GTCC Gasto total por conservación de carros (anual) 

FPPC = Factor de proporción por carros 

NTPC = Número total del parque de carros 

HCTR = Horas carro ahorradas en trenes 

HCTF = Horas carro ahorradas en transf ers 

Datos: 

FPPC = 0.40 

GTCC 4,961'395,992.00 

NTPC = 43,404 

iJTTR 19.60 

DT'I'F = 28.0 

FINT 2.24 

NCTF 20 

NCTR 37 

HCTR 19.60x2.24x37 1624.45 

HCTF = 28.0x20 = 560 



= 0.40x4,961'395,992.00 
43,404x24 ( 1 6 2 4 , 15-fo )5 6 O} 

BACC 1905.12 x 2184.45= 4161,639.38 

7. Beneficio Anual por Tráfico Desviado 

Donde: 

BATO Beneficio anual por tráfico desviado 

TNC Tonelaje neto por carro 

T .MivIA Tarifa media del autotransporte 

Tl\IIFC Tarifa media del ferrocarril 

DMRC = Distancia media recorrida de los carros 

NDCR = NGrnero diario de carros cargados recibidos 

Datos: 

TNC = 45 Ton. 

TMMA = 25.31 $ -Km. 

TMFC = 14.327 $-Km. 

DMRC = 625 Km. 

= 365 X 45 (25.31 - 14.327) 625 X NDCR 

= 112'747,359.40 x NDCR 

151. 



TOTAL DE BENEFICIOS 
152. 

l. 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) • 66'778,529.62 

6. a) • 63'540,564.36 

b) • 4'161,639.38 

T O TA L :$2,258'470,856.96 



ii•JítEKHIZnCIOH flE LI\ f¿fiiili!AL FERRQ'J[ftfliil l)EL VllLLE üE riEXICO 

. TñBLl'I DE BENEF I e rns y co:; TOS llC ílJnLI Zt\OOS 1 

:-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------: 
CflRfi1)S " CARRIJS SENEFIC iOS O&TEifHJOS 8EilEFii~ IIJ f'OR SJJliA COSTOS /leiUllLES: 

AÑO~ DE : I ·CREi-érfiO . riMEJf,F¡ . EXCEi)ErHES 1 DE LA Of'EEt\C IGi! ñC TUñL . TfifflC:O [IESVIALIO . DE O&RA Y 1 . 1 . 1 

:í'~1), ·: REFERENCIA . Lit 1;,ª;.iitJS iEF\i'ihlM. t'ICT . 
" C1E:;v111R 19:36 <2253. 47> 35% . 8ittEFICI0:3 lilli'HEifilllHTO . 1 1 .. 1 

1_; ____ 

-----~-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------· 
o 1936 1246 1246 
1 1987 1311 1311 156.U .sv 
l 1·raa 1379 nn 15641.50 
3 1969 1451 1451 225&.47 225B.47 143.00 
4 l'i·1t) 1526 l5ló 2375, 9\ 2::i75. 91 143.00 

" ,¡ l'tH 1SiU 1526 -44 2375.·J·t 1736.31 -4112.22 1•13,l)iJ 
.~ t·= i2 lóló 1526 91) 2375.91 3551.5-4 55'2i. 45 1 !J,1)0 
i fri3 16á3 1526 137 237~. '11 54V6.24 7782 .15 143.00 
8 t·/H 17U 15ló 185 23i5.9l noo.3·7 9ó?i.>.30 143.00 
·¡ 1995 líól. 1526 235 :m5,91 9273.47 11649.36 143.iJ() 

l•) 1·n:. 1'314 ... 15l6 283 :ms.91 1131.)4,93 13740.84 ln.oo 
11 1'197 1s.;s- 152ó 343 2375. '11 13535.32 l5·m.23 143.00 
12 19'1>3 1'7'25 15.l.) 3·19 2375,n 15745.17 18121. 0:3 14.J,OO 
13 1999 19&3 152ó 457 23/S,·tt 18033.9.\ 2C~4ü9 ~SS 143.00 
14 21:/•)0 ¿;JU 1526 51- 2375.n 20401 .63 i.27i7.54 143.00 • 
15 2001 2!.f)3 1526 577 2375.91 227b9.33 25145.24 143,iJO 
1.; 2002 .ltó4 1526 ó3'3 2375.9[ 25176.49 27552. 40 1n.oo . " ,, Wv3 22iS 15/.ó 702 2375.91 27702.03 3vil77. 94 143.01) 
13 2~)4 .l2'13 1526 767 2375 .91 302ó7.ii3 32642 ,94 143100 
11 20·=·~ 23.;¡; 152~. 834 2375.91 32910.95 35L8o.i36 143.00 
:>.> 2-::c.; 2Hl 1526 917 2315.91 3ó18ó.2ó. 38562.17 143.00 
21 2007 253~ l"'?. J~O lú\14 2375.91 3~619.42 41';95.33 14:),1)() -., .... 1<)1),J :lóff 152~ 1093 2375.91 43131,SO 45~¡)7. 41 143.00 
:3 ::OO'i 2712 1526 11&6 2375.91 46iiil1.43 4'1177.34 m.oo 
~4 20li) 2W8 15l~ 12:3.2 2375.91 5¡)5;19,74 52965.óS H3.00 
25 2011 2SS3 1526 1357 :!375.91 53549.36 ss~,2s. 21 143,¡)() 
2.~ 2v12 2'1óli 15.l6 1434 2375.91 5ó5S7,9v S'39ó3 .Sl m.oo 
27 2V13 3ú39 15;!6 1513 2375.91 51i705.3ó 62081.27 143.00 
2.3 2014 3120 1Sl6 15N 2375.91 b29úl 175 ó5277 .u 1n.oo 
¿~· 2015 32'13 1~2.:. 1677 2375.91 ói>l/7.06 68552.97 143.00 



lit)[JE:f,ifIZnCliJil liE lll Tt:Rnlil/IL FERROV[/lfiill l)El VALLE DE HEXICO 

TllílLll [IE BEHEF ICIOS Y C0:3TOS ACTIJñllU1[(JS ( lOZ MMOR COSTO C1E IHVEf\SlOiO 

:------------------------------------------·-------------------------------------------------------------------------------------------------------: 
Ci. .ROS 11 CAAAúS l:iEtlEFICíOS tJ8IEiU· :JS &EHtF I ·~ IO PIJfi SUi'IA COSTOS M:TUM..ES: 

AÑOS [IE 1 IHCREilF.iHO 1 MfiNEJA~ : E:c:CEitEiHES 1 DE Lll OPEfiACION ACTUAL 1 Tf<r\FICO I1ESVIllDO 1 DE Oflfill 'l 1 1 ' 1 1 
:No. : l~:::FERENC IA 1 CIE CMfi•lS iEf;IHll.'1l. llC T 1 11 C•ESVIAR 1 t·13ó 122S<J. 47) 35% Be:NEFICIOS MlliHEHDUHfO 1 1 1 1 ' 
:------------------- -----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------: 

o 1 tn.s 1246 1246 
1 1987 1311 1311 ' 17205.65 : 
2 1·;ea 1379 1371 17205,65 
3 1'i2? i.;:¡1 1451 225ii.47 225¡¡,47 143.00 
4 1 ·;·90 !52ó 15:26 2375.91 2375.91 l4J,OO 
5 1'7')' 1 1570 1 "" ' J.c:O 44 2375.91 173ó.31 4112.22 143,(10 
;, i1n 161.s 1526 90 2375.91 3551,54 5927.45 143,00 
7 1993 1ó6:) 1526 137 2375.91 5406.24 7782.15 143.00 
8 1·;y4 1711 1526 tll5 2375.91 7300.3? 9676.31) 143.00 
'1 1995 1761 1526 23~ 2375.'11 9273,47 11649 .38 143.00 

1(1 l'i'96 l:jl 4 15::!~ 288 2375.91 113~4.93 13740,¡H 143.0Q 
11 1997 1869 1526 343 2375191 13:¡35,32 15'i11.23 143.00 
12 199:3 1'725 1526 399 2375.91 15745.17 rn121.oa 143.00 
13 1999 191E 1526 457 2375. ~-1 181133.94 204:)9,85 143.00 
H 200.J 2043 1526 517 2375. 91 20401,63 22777.54· 143.00 
15 20C•1 2lii3 1526 5i7 2375.91 22769.33 251'45.24 143.0ó 
1.) 21i02 .fü4 l5:l6 638 2375.91 25176.4'7 27552.40 H3,01) 
17 2003 2228 1526 702 2375,91 27702.03 30Íl77.94 143.0li . 
1·3 2004 ¿¿·13 1526 767 2375. 91 311267 ,ljJ l2ó42.94 143.00 
H 2ovs .,-. ' 1 1526 634 2375.91 32910.95 35<'.Bli.66 143.V\.I ~JoV l. 

21) 2VV6 lHl : 1526 917 2375.91 J6186,26 Ji;5o2, 17 HJ,00 
21 2ov1 253tl : . 15::6 1004 2375.91 39ó19,.\2 41'ii5.33 143.00 
n 200.3 26l't 1526 1vn 2375.91 4JLH.~v ~s:;c.;. 41 143.00 
r ,) 2vv1 2712 1526 ll&ó 23i5.91 4óti()l.43 4'r'li7.34 143.00 
2~ 21)10 28·~ii 1526 12Sl 2375.91 !:iv5d·~.74 529ó5.65 143.00 
25 2011 2883 1526 1357 2375, 91 535.\9.36 55'125.27 143.0() 
2.; 2v12 2'//Jó) 1526 1434 2375.91 . ::io5a7Sll 5cl1.SJ.at 143,1)0 

'27 ](•13 3039 1526 1513 2375.91 59705.36 62ú61.27 143.úO 
2.3 2014 3120 1526 1594 2375.'?l ó29út.i5 652i7.66 HJ,1)0 
29 2015 32•)3 15?6 1o77 2375.91 ¿.~177.06 6!1552.97 1431\/Ú 



MtjCü;HIZACIIJif iiF. LA Tt:RHIHhL FEfiROVlhRih l)EL VALl.E DE llE:w:o 

To'1BLA DE BErlEF ICitlS Y C%TOS ACTUAi.IZADOS < 15% RErtlJCC ION (lfl TRAFICO ESTIMADO>: 
:-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------~-----; 

CAAR1JS A CA;iRu::i BicNEf'"IClOS orri'Eifüll)S BENEFICiü F'OR SUMA 1 COSTOS ACTUALES: . 
Mios DE . I!lCREiiEiHO . MAilEJAf¡ . EXl.EDEiflES • [tE Lñ OPERACIGH ACiUAL 1 Tfif.FICO DE5VIA[tú . DE Ol'lfill Y . . . 1 • . 

:tfo. : RffEREHCiA . DE 1.:AAROS TERHiilAf. 11cr • "1 DESIJlAR 1 1"1.36 <2258.47) .35% BEftEfICIQ:; . M/lifTEHIHIHTO • • 1 1 . • 
:------------~-----------------------------------~----------------------------------------------------------~--~----------------------------------· 

1) 1 19:36 11159 1059 
1 1987 1114 1114 . 15641.50 ... 
2 1•/8;3 1172 1172 ---:,---·-· 1Só41.SO 
3 14ió1 1233 123j 2259.47 "• 225¡;,.¡7 143.00 ' . . . . 
4 1·7% 1297 12'77 2J1s.n "• :m5. n 143.00 ·.·'.-',>.,;:•,. • 
" 1991 1335 lJ:iS 2444.81 -~-';... __ . :' 2444.81 143.0(1 " .; t·in 1374 1374 2515. 71 ;1515, 71 143,00 
7 1993 1414 1414 258&.67 2568.67 143.00 
·' 1·n4 H54 1454 2.S63.74 .. 2óó1.74 143.00 1 ., • 
9 1995 1497 1497 2740,99 2740.99 143.00 
!j 1'?·% 1542 1si6 ló 2740.'i9 ¿.31.39 3372,33 143.00 
11 1997 15ü'i 1526 03 27·h),99 2.\ü6.0B 5.227.0i 143.i>O 
12 1·ns 1.s.3.; 1526 110 2740.·n ·mo.n 70:31.76 143.00 
n 199'? 1686 1526 16(> 2740.99 6313.85 9054.&4 143.00 
11 21)1)0 1737 1s¿6 2!1 27'40.99 a.326.39 11067 ,33 HJ,00 
1 '! 21J01 1788 1526 ;i.62 2740.91 103j8.93 13079.92 143.00 
16 2ü\i2 liJJ•ji 1526 313 27'40.99 12351,•P 15092. 46 HJ,00 
17 20iJ3 1894 1526 36& 274(1.99 145il .86 17262.65 143.00 
!J 2C04 194'1' 15·¿.; 423 2740.99 1.;.sn.2s 19433.24 143.00 
1~ :?01)5 ,. 

2006 15ió 4&0 2740.99 18941.56 21682.~5 143.00 • 
20 ,21)1).) "l.077 1526 551 2740.79 21743.3.3 2·\.184.32 143,00 
:21 2007 2151 1526 02S 27~0.99 24663.46 274(14.47 143,011 
22 2C03 2226 1526 700 2740t19 27623.tv 3030410'/ 143,1)0 
23 2009 230~ 152i> T/9 274(.t,9\i 30740.57 334S1.5i> 143.00 
2t 21)11) :.13:37 1526 861 2740.99 33976.42 36717.41 143.00 

"'" .... 2011 2451 1526 9? .. ~J 2740,99 36501.96 39242.95 143.00 
?' ~o 2012 .l51ó 15·¿.s •no 2740.99 39066.96 4lS07 195 143.00 
27 2013 2583 1526 1057 2740.99 ~1710.8? 44451,SB 143.00 
2:3 2014 2652 1526 1120 2740.99 A443.J, 7J 47174. 72 143.00 
29 2015 2723 15:~6 11S'7 2740.99 .¡7235,51 1 49776.50 143.00 
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---------~--------------------------------~------------------~--------
M1:1r·=:RMIZACION r•E LA TERM.INAL FERROVIAFUA DEL VALLE r•E ME:,GCO 

ANALISIS ECONOMICO DE INVERSIONES 
----------------------------------------------~-----------------------

1':\'0 

- 9·=;7 
1 ·:==·=;:=! 
1 ·::i:='~ 
! ·=;-?:.;.'.\ 
1 e:::: 1 
1 '??2 
1 ·:"?"? 
! ·::=·:=:4 
1 '??5 
! '?"?:::: 
1·:;:·::>7 

1 '?";i:3 
1 "?9"? 
:::rz:.,¡;_1j 
·2¡¿;zzt t 
2•z:·z-~· 
21z¡:z¡ :< 
:2•Zi¡z:4 
:2•2Jl;) s 
2tZfi~-=· 

20•Z17 
2()0!.=! 
:20·:.:->·::: 
::si 1?-
:z;z; l ! 
:2t?:i1 2 
2 1ZI 1 :3 
:21Z; 1 A 

. -::•u 1 '3 

MILLONES DE PESOS BENEFICIO 
COSTO BENEFICIO N E T O FACTOR 

! '5f·41 . 51z, 'ZI. 00 - 15E41 . 5'21 1 . 0000 
1 5E-4! . 5JZf 0. 00 -15641 . 50 0. ::::034 

1 .i::i. 1210 2258. '50 21 1 '5. '50 •ZI. 6454 
14::-<. 0•::1 2·375_ '?0 2:::::·3:::. '?•:!; •ZI. 5!E!5 
!. 4"7' ll!•ZI 41 12. 20 2·,t··~ . 20 iLJ. 4:!.E-5 
1 4·:1. 00 5927. 40 57~=4. 4tZI 0. 3'34€-
1 4-:i •Z'llZ' 77::::2. 20 76:3·;;. 20 0. 2E-8E? 
14"3. ilJ0 9676. ·30 '?533. 30 0. 2159 
14·:· . ~·Z' 1 1 E.49. 4;21 1 1 SfZIE·. 4121 121. 17·35 
143. (';;Z, 1 ·374121. :=~,zr 1 "35?7. ::::121 •'ZJ. 1 ::<·?·'!-
1 ·1-? . 00 !591 1 . 20 157E·8. 20 0. 1 120 
14"3. il'0 18121 10 17978. 10 IZI • 1zi::;;·39 
1 4-:i 'l19 20409. 90 202-=·~· . '3'0 IZ\ • 0723 
14'?. 0•ZI 22777. 50 22634. '50 0. 05:30 
1 ·:J. ·;t • 00 25145. 2ri) 250 102. 2•21 •ZI. 046E· 
1 43. 00 27552. 40 2740'?. 40 0. 1z¡·375 
14"3. 'Zl'ZI ":líZ.077. ·;:,ei 2'?934 . '?"ZI 0. 03•ZI 1 
! 4·3 ... •210 '32!:-42. ·?•ZI :324'~'?. "?0 0. 121242 
1 43. 1Z1@ ·352!~E-. 9•l' :3514:3. '?0 •ZI. •¿'1!"?4 
14·3. 00 885€·2. 2•ZI :):341 '?. 20 0. 0156· 
14'3. ;zi0 41995. 30 41852. ?íl) 0. 0125 
14':?. •zuz¡ 4oc_::507. 4•ZI 45':?64 . 4('.I 0. 01 1211 
! 4::~. 00 4'?177. :~"!:' •!- ·:;i121·:i.1 . ~31z; ei. ·~121:31 
14·3, 1z¡1zi 52-,;.:.5. 70 52:=:22. 7•ZJ l¿'I - 0tZIE·5 
14·3. ''C-12' 55925. '.30 557:32. ·30 0 . 1zies2 
1 a·::i. IZH'ZI 58·~E-·~. :::!0 • 5!3?~!20. :;:::1zi 0. 0042 
14"). 00 E-21Z1!::: 1 . 30 €·1938. :30 •ZI 0•.!):34 
14·3. 0121 6'5277. 7f/J E·51 :34 .. 7rz, •ZI. 1z¡1z:2·7 
! 4·:;.. ,Zn¿I -;:.::::553. 0121 .s:;,::410. 00 0 . 00'.22 

TASA INTERNA DE RETORNO 

SAL[:rQ 
ACTL'ALIZAV!J 

-1'::-64! . 5() 

-125€-5. E-:3 
173€·5. 29 
1 157, ,:.:=· 
16'3'3. 2e't 
1 ·;.-35. 4·=· ·-· 
205:3. 45 
2058. 66 
19'?f .• 12 
1 :3•35. tZ,5 

1765. ::~'? 
1E·16. 9·:;. 
1 464. 3'? 
121·:i. 85 
1 1'E·5. '3'0 
1026. !=;~zr 

'?•ZllZI. !?-'? 
7!?5. 75 
E-!:::2. 5:3 
'5'?'?. 46 
524. 61 
45~ .. :31 
·3·?~ .• ..:~ ·-· / 
34·3. 2·~ 
2·?1 . 2:3 
246. 71 
21zi,3. 70 
1 :f .. ·31 
1 48 • 7E0 

. TASA RELAC!ON 
bEMEFICIO/COSTO Fl=:E'3Et.fTE 

A'O [:-E 
F:EC•_IPEHA 1:·10M 

2-+ 

1. 63 
1. ·H~ 
1. :?5 
_,:23 
1 1 ·3 
1. 04 
'~·'?E· 
0 :::•? 
•"l) ~~2 

1.zt 77 
•? .. 72 

1 :;::544. E•Z: 
140~3.8'?# 

10! 52 r::~. 

E· 7'3•Z1. ~3:3 
:3774. 17 
11E-II'I.47 

- ! 1 4 :2 • •?17 
-3! .··~· ?~-
-A·?::::t:i .. 713.. 
-ES!=!4 ·:-1·? 

15 
15 
17 
!!:?. 
20 
25 

BALC\NCE 

-15f.:H . 5•Z1 
-2~:207. 13 
-2.;:.:;:::41 . ::;::4 
-2SE.:?-4 . 17 
-24o·:i·21 . ?E-
-220"?'5. 4':'1 
-20042. 04 
- 1 7'?:;:::;< • ·-;¡,:: 

-! 59:=:7. 2~· 
- ! 41zi·:-;2. 21 
-12·::2.:. . •J,-• 

·-·~ 

- 1 ilJ7ilJ9. .-.. -~ ·=·..::. 
-'?245. 43 
-7'?'31 . 57 
-.:./65 . €0 7 
-5738. 87 
-4:;::::37. ·~!-! 
-•1-052. 23 
-··3:3é-'?. ~-5 
-2770= 19 
-2245. e;•::. -,_. 
- 1 7!3:3. 77 
- 1392: 1 IZI 
- 11zi4:3. :31 
-757. 5:=: 
-510. :;?-7 
-302. ! ::! 
- 1 .-,,,,. ..:.::. _,. :37 

-~·"> ...:.....:.. . E!'~ 

1 

,1 



----------------------------------------------------·---------~--------
MODERNI=ACION DE LA TERMINAL FERROVIARIA ~EL VALLE DE MEKICO 

ANALISIS ECONOMICO DE INVERSIONES 
----------------------------------------------------------------------

MILLONES DE PESOS BENEFICIO S A L D O 
A'O COSTO BENEFICIO NE TO FPCTOR ACTUALIZA~O BALANCE 

! .-.. -.~ 1 7205. f.!Z' 0. 00 - 17~05. 6 1ZI 1 1zr000 - 17205. 61Zf :;F·=· .· 
- "=4!=::=e 17205. 60 0. 00 -172•l.'15. E-•ZI 0. :3.t'lf!3 - 1394'?. 57 
1 ·:::::? 1 43. IZ'0 225:3. 50 21 15. '3"(.) Q1. 1.::.57·:.f 1 ·:i·:1Q'I. 15::;: 
! 9·?0 ! 4 ·:~. 'Zl•ZI 2-375_ '?0 2232. ?O •2'. 5:)2"Ei 1 1 :3·?. ·:.i·? 
1 ·:.- ~ l 143. 00 41 1 ·-, 21zi ::::<96'?. 2121 0. 4321 1715. !Vl 
! 3·?¡:: 1 4 J. 00 5?27. -10 57:::: .. 1. 40 !ZI. ·:i-:;0·3 ~(l 2€·. '.34 
1 '? ?::< 1 4·3. 00 77:32. :::0 7E:::t·~. :::o "'· 2::M0 21.:.: ·:¡ . 67 
1 ?'?4 14'3. 0 12' ':tE.76. ::::1121 95·3·3. :3tZt 0. 2303 21 "35. 2:3 
! ·;+·;;, 14·3. 00 1 l E-49. 40 1 1506. 40 0. 1 ~:E-/ 214:3. 16 
1 ?·?-::. l·D. 0'Z°! 13740. ::::1;:1 135'?7. é:IZI "'· 151 4 2038. 20 
1·?·:<: 1 4·3u t.?'2' 15'?1 1 . 2 121 157~.::::. 20 0. 1227 1 ·:;·35. 05 
1 :;;·?:::: 14::1. 1Zf0 18121 . 10 17·~7:3. 10 121. 0·;,95 1 7:3;:::. 73 
1 '?'?"? 14'3. 00 2040',. 90 20266. 90 0. fZ1:307 !6"34. :35 
2f-:;z¡rz- 1 4·3. 00 22777. 50 22€·34. '5•Zl lll. 0654 14=30. :31 
::•? rz: 1 143_ 00 2514'5. -··~ 25t!J¡!):¿. 20 t¿;. ¡z¡5·30 l "325. -.-. ~'L' .'..::. 
.:: 1z¡¡z:2 14"3 .. !Zl•Z. 27552. 4~21 274iZ':? .. 41;:; 0. 04::::<0 1 1 7:3 • :]2 
2 12 1z;3 14·3. ,Zll;) '30077. ?•ZI :::-;·:i·:: ..J . '?0 fl). 0:34'? 1043. 3E· 
2•Zt04 !43. IZl'ZI 326-42. '?0 324'?'?. ·?•ZI ei. 02::::·3 91:3. :39 
:2;z¡;zi::: 14:3. 00 352~=;r.= .• '3'1Zt 3514:3 . . ,IZI 0. 022'? ::=:0s. 17 
2•ZJ1;)f::, 143. 00 3:35€.2. 2•L'I :3i:Ml .,. 20 0. 0186 71::4. 6'3 
:2.0~2'7 14'3. 00 41',95. :::112:1 41<=:52. :3@ •ZI. 0151 E'3tZI. 29 
21~~c·3 143. 00 4-5507. 40 45:364. 40 0. 0122 553. :=:·? 
2=:::~u·? 14'3. •Zl•Z't 4'?177. :30 4'?0:34. ·30 'Zl. 0(?''?'? -4:=~5 w 40 
201 •ZI 1·1-'3. 0121 52965. 70 52~~22. 70 0. 0ei:;::¡zi 42:3. 95 
20! 1 14'3. 01z, 55925. :30 557:=!2. '?0 '2'. 01z;E'5 "3E2. ?!3 
2:z¡ 12 ! 4·:-. 0•ZI 5:=:·,E~:3. ::::0 5!3821L"I. •;::t;.:"I 0. 005::4 ·:;. !0. :32 
2Ji:I 1 ·::i 143. •2'0 62081 . 30 619'3:3. ·::11zi 12'" CnZt4 ·3 2E.4. 93 
2014 14·3 •Z11¿'t €·5277. 7·~ 651 :34. 70 •ZI. 00:35 225. :37 
::01 '5 14 ·:·<. 00 68'5'5'3. 00 s:?-410. 1;,0 •7). •21028 1 ':t2. 34 

TASA INTERNA DE RETORNO 

--- TASA RELACION 
:,; ·-·-BENEFICIO/COSTO 

1 ·=-·-· 
19 
:2•ZI 
21 
22 

1. 64 
1. 49 
1.35 
1. 2:3 
! 12 
1 • IZl:3 
•2' .. ·;-5 
0. :?-7 
;¿:i .-. ! 

0.75 
0. 7CI 

VALOF: 
PRESENTE 

20:?-43. 91 
15€·€·6. 13 
111 ::::-; .• ::~7 

'?'3:::. 4'3 
- ! '.':·":'.·'3. v)0 
- ·::::-::-,,. 45 
-s·?e2. 41 
-777~ .• .. ~A 

A'O [.,E 
RECUFERACION 

1 '5 
16 
17 
19 
21 
26 

- 17:::05. f:'..IZJ 
-31 1== - -'·-'. 17 
-2'?/E.4 . 5·~ 
-2!:=:574. ~.QI 
-:2~.!359. 60 
- ~4~:-:o1::-c. 25 
- :::::: E-'~·::_:, • 5==: 
-204"::·8. :35 
-1 :=:·320. 19 
- 16262. iz;0 
- 14 ·3:::i:;: .• ·;¡5 
.. 12'.::=38. 2·3 
-10·,0:3. :37 

-·31423. 0.: -· 
-:=:037. 35 
-6?19. 0·3 
--s:::!75 • 67 
-4·357. 28 
-415·::. 1 1 
-34:38. 48 
-2~!•2':3. !9 
-2254. 30 
- 1768. 90 
-1344. '315 

-9:31 . .,8 
-E-71 . €-E . 
-4•Z16 • 74 
-1:30. :36 

1 1 . 48 

.. 
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-----------------~--------------------------------------------~-------
MO~ERNIZACION DE LA TERMINAL FERROVIARIA DEL VALLE DE MEXICO 

ANALISIS ECONOMICO ~E INVERSIONES 

1 S:·'. PE. TR. ES. 

MILLONES DE PESOS BENEFICIO S A L ~ O 
t'.'1"c: 1:0·=-To EtEMEFICIO NE To FAC'TOR ACTl_l{)(_IZA!>O Bt'~LAN•::E 

1 ·=i,::i·~ 
19º?1ZI 
19'?1 
1 '?92 
1 '?'?º3 
1º?94 
19'?'5 
1·:-.q,.:_ 

1 ?º?7 
1·~·?:::: 

1 ·:: .. ?!? 
200'u 
2001 

:: 1:::0:3 
21z-1zr ... 1 
212'~"'3 

20i;,.::. 
21Z107 
20 1.zi:3 
20'Z1·:t 
201121 
2011 
::::·.~) ! 2 
2'.'.'! ·3 
2f114 
201::: 

1"::'l.:-41.50 
151.:-41. 50 

14:3. 00 
14'3. 00 
14:3. 00 
143.00 
14:3.00 
14º3. 1Z10 
14'3. 00 
14:3. 00 
14·3. 0•21 
143.00 
143.00 
14·3. 00 
! 4·3. iZl0 
14:J.0'Ll 
14º3. 00 
14.J. 'Zl0 
1~1·3.00 

143.00 
14:3. •ll0 
143.00 
14:3. •Ll0 
143. •Zl0 
14:3. 00 
14:3. QO 
143. 01!.'I 
14·3. 0•ZI 
14 .. .:1. 00 

0. 00 
0.00 

225::=:. 50 
2:375. '?0 
244.d. l30 
2515.70 
2588.70 
266:3. 70 
2741.00 
3372.40 
5227. 10 
70:31. 80 
9054. :30 

110€-7. 40 
13079.90 
1 s0·~2. 50 
172€-2. 90 
194:3:3. 20 
21682. i:;.0 
24484. :30 
27404.50 
3•Z1364. 10 
334:31 • 60 
36717.40 
3·3124:3. 00 
41808.00 
44451.90 
47174. 7•ZI 
4'3976. 50 

-1 5641 • 5121 
-15641. 5•ZI 

211'5.50 
22-32. '?0 
2·301. :;::0 
2:372. 70 
2445.70 
2520.70 
25'3~3. 00 
3229.40 
'50:34.10 
6938. :::iizi 
8'311. 80 

10º?24. 40 
12936.90 
14949.50 
1711 '?. ·~0 
1 ·:;290. 20 
21539.60 
24:341. 3 1ZI 
27261.50 
3022!. 10 
3:3:33:;::. 60 
:36574.40 
:3'?100.00 
41665.00 
44::-4 121:.=:. º?•Z. 
47•Z'lº31. 70 
49:33:3. 50 

1. •Zl000 
•ZI. :3520 
IZI. 727E· 

0. '52'?4 
0.451.6 

0. :321::16 
0. 280:3 
0. 23'?1 
fl}. 2040 
0. 1740 
0. 14:34 
0. 1266 
0. !080 
0.0921 
0. •Z17:36 
IZI. 06 70 
0.0572 
0. 048:::: 
0.0416 
0.0355 
0. 0:::1121:3 
0.0258 
0.0220 
0. 1zi1i:::13 
0. 01€·0 
0. 01:37 
0.0117 

-15E-41.'50 
-13º342. ?3 

153~,. 2·3 
1. ·3:=: 5. ~=:·:;, 
121•3. E-5 
1071.54 
942.16 

72::::. 22 
772.15 

1 IZl'36. '?2 
1207.17 
1:322. 53 
1 :3-;::2. 91¿1 
13'36. 9:3 
137E-. 97 
1:345. 10 
1.292.83 
12:31.39 
11::::7. 01 
1134.00 
1072.33 
10Q'I'?. 06 
944.28 
:361. 10 
7:::12.71 
7 ! 0. 03 
E-42. :=~8 
5:31. 05 

TASA INTERNA DE RETORNO 1 7. 23 :-; 

'TASA. RELACION 
~ -~ENEFICIO/COSTO 

1 .-, 1 94 ..:.. . 
1 ·:i 1 €9 
! ·1 l. . 4:3 
1 ~ 1 ·:1 . 
16 1 16 
'- ' 1 0·3 . 

·3 0. ?:2 
! l.;} . ~·2 
29 '!.! . 74 
-:::i ,zr - E7 

IZJ ¿.1 

Vf'~Lor: 

PRESENTE 

2:~E:24. E-7 
21055 .. i;:.:::: 

1 4':.~:3E .• '3•1 
?1 7'?. ~0 
4~-4 1 57 

!=~ ~ 
,-, ·=·. E-4 

- - ,1 !. ·~ {~'] 

-'::1'57. '5'? 
.. 7.!9,t, ..:!•.) 
- -:;4.,,1 . 75 

- 1 121¿14 . 72 

A'O DE 
FECl_!PERACIOM 

1 ::e 
1·? 
·~ t ... -.-,.-. 
~-=-

25 
-.,'=' ..:..·-· 

-151::-41. 50 

-27444.54 

-24::::41zi. 00 
-237€.:3. 46 
-22~32E·. 30 
-21997. ·~9 
-212€-'?. 76 
-2 121497. E-1 
-1 '='4"::-0. 69 
-18253.~1 

-16930.99 
-15548.09 
-141'51.16 
-12774.18 
- 114'.::9. 0·;:, 
-101 :.36. 25 
-:39~4. l3/::. 
-7717.85 
-t.583. :::4 
-'3'511. 51 
-4502.45 
-3558.16 
-2697.06 
-1914.35 
-1204. ·32 
-561.44 

1·01.i;:.1 



IX. e o N e L u s I o N E s 



IX. CONCLUSIONES 

1.- Del análisis efectuado, se concluye que las instalaci.Q 

nes de la actual Terminal del Valle de .México, corres­

pondientes a los Patios de Recibo, Clasificación y Des 

pacho con porcentajes de ocupación de 84.9, 75.5 y 

95.3, respectiva~ente, se encuentran prácticamente sa­

turados. 

En estas condiciones, se estima que la terminal, con -

los serios problemas que ya afronta por la falta de cE 

pacidad de sus instalaciones, solo se podrá ocupar con 

tráfico creciente por un período no mayor de 4 años a­

partir de 1986. 

2.- Otro aspecto físico muy importante que se detectó a lo 

largo del estudio, es la limitada disposición de las -

vías de extracción entre el Patio de Clasificación y -

Despachos¡ esta limitación interfiere en una eficiente 

operación y utilización de la fuerza tractiva. 

3.- Las alternativas que pueden adoptarse para solucionar­

la falta de capacidad física de la actual terminal co!!! 

prenden dos opciones: 

a) La ampliación y modificación de las instalaciones 

existentes dentro del derecho de vía disponible. 

b) La construcción 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 útil sim_! 

lares, sin embargo y cons-iderando el largo tiempo -

que lleva el madurar el proyecto de construcción de 

una nueva terminal, su alto costo de construcción y 
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los problemas que se presentarían para la adquisi-­

ción del terreno; se concluye, que inicialmente se­

modernice la actual terminal. 

4.- De modernizarse la terminal actual, las ampliaciones,­

que podrían hacerse a las facilidades de vía incremen­

tarían su capacidad física en un 88% en el Patio de R~ 

cibo; en un 65% en el Patio de Clasificación y, entre­

un 26 y 50% en los Patios de Despacho Poniente y OrieQ 

te respectivamente. 

5.- También se incluye dentro del estudio, un modelo que -

analiza la frecuencia de goteo en la joroba, a partir­

del cual se observó 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 clasificación existente. Con esta base, 

solo se podrían procesar aproximadamente 2600 carros/ 

día, significando, una vida útil estimada de 12 años -

a partir de 1990. 

Dado que se pretende lograr una vida útil mayor y en -

consecuencia incrementar el número de carros a gotear, 

se planteo una modificación al perfil de la joroba y -

área de cambios. Del estudio de esta modificación se­

detectó que si se incrementa en aproximadamente un me­
tro 1a cresta de la joroba sería factible gotear un má 

ximo de 4 carros por minuto, representando 3456 carros 

/día y una vida útil de 21 años considerando el nismo­

año de referencia. También se apreció que a partir de 

3000 carros/día, será necesario contar con retardado-­

res de punta tangente, con esta facilidad se podrá lo­

grar una frecuencia de goteo de 5.5 carros/Min. equiv~ 

lente a 4752 carros/día, representando 33 años de vida 

útil. 
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6.- Por lo que se refiere a los análisis realizados a la -

nueva zona de extracción proyectada, se detectó que -­

considerando diversas formas de trabajo de las locono­

toras asignadas a las maniobras de formación de tre--­
nes, es posible obtener varias capacidades de extrac-­

ción que varían desde 426 carros utilizando 2 Loc./Tu~ 
no hasta 1494 carros con 3 Loc./Turno. Con esta base, 
y el criterio de operación establecido para esta zona, 

se apreció que trabajando 3 Loc./Turno realizando ma­

niobras de reclasificación es posible obtener aproxi~~ 

damente 2000 carros/día. 
Cabe recordar que por simetría dicho análisis solo fue 

practicado a la zona oriente de los Patios de Clasifi­

cación y Despacho, ésto significa que será posible ex­

traer hasta 4000 carros/d.!a. 

7.- Respecto a la inversión requerida para la moderniza--­

ción de la terminal se cuantificó de manera general -­

que ésta ascendería a una cifra aproximada de 31,300 ~ 

t"iillones de pesos considerando un 10% de imprevistos;-· 

También se estimó que el costo de conservación de las­
f acil idades sería de $ 143 Millones/Año. 

8.- En relación al análisis econónico se observó que con -

las mejoras propuestas se obtendría un ahorro por co~ 
cepto de reducción de costos en la operación de -----­
$ 64,032 Millones durante el horizonte de estudio y de 

$760,425 Millones por evitar la derivación del tráfico 

al autotransporte. De la actualización de estos indi-

cadores para cada año de vida atil del proyecto, se ºE 
tuvo una tasa interna de retorno (TIR) de 24.48%. Del 

análisis de sensibilidad, se detectó que incrementándo 
los costos de inversión un 10% la TIR resulta de -----

23.34%. Si el tráfico estimado disminuyera un 15% la-
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TIR sería de 17.23%. 

Por todo lo antes expuesto, se concluye que sería al~a 

mente atractivo para los Ferrocarriles Nacionales de -
México y para nuestro país el llevar a cabo la moderni 
zación integral de la Terminal del Valle de México. 
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