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l.- I N T R o D u e e I o N 

El prop6sito para llevar a cabo la presente Tesis es la de esta­

blecer un marco de referencia útil para análisis del comporta -­

miento reciente de los Ferrocarriles, fundamentado en su origen, 

desarrollo, decadencia, rehgbilitación, así corr.o sus múltiples -

manifestaciones como: insuficiencia y obsolescencia de la Red, -

falta de equipo, mantenimiento deficiente, falta de coordinaci6n 

tanto interna como con otros medios de transporte, además un en­

trelazamiento de fenómenos econ6micos, sociale3 y políticos que­

a su vez se originan en circunstancias hist6ricas concretas. --­

Además establecer las necesidades futuras para la conservaci6n -

de este medio de transporte, donde están los principales obstá -

culos y como se plantea salvarlos. 
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I.1.- PASADO y Pit::s:.:r;Tz .:;;; LOS F.::RRúCARRILE.S l.L>Y.ICAN03. 

I.1.1;._: EL'· TÚJISPORTE FERROVIARIO 

Tal vez no haya una actividad de servicio ~ue ae as~ 

cie con tanta fuerza al desarrollo hiat6rico y econ6mico del !lé­

xico moderno como el transporte f'drroviario. Para la incipiente 

sociedad capi taliste de la segunda mitad del si¿lo XIX, el ferr~ 

carril represent~ un prirucr encuentro en serio con l~ era indus­

trial que avanzaba vertiginosamente ec algunos Paises del =unñc­

desde varios decenios enten, asi en México f-:;.e el ferrocarril un 

silbante y vaporoso pre55n del porver;ir. Para 1:1 dictar.'J.ra por­

firista connti ~:iy6 un ejE: prim0rdial en 1:± consolidrtoi61~ econ6c:il, 

ca de entonccB. Durante la luch& revolucionaria iniciada e~ - -

1910, su presencia tuvo gran w1lor estrntC:;;ico. 

Después de la Revol11ci6n, el transporte ferroviario­

qued6 muy dañado; sin haberlo reestructurado, durd.ntc la Se:;uodn. 

Guerra ~.!undial fue sometido a w1 uso :nuy int'2nso. Pasado ese -­

conflicto b~lico, c.Jmon76 ur; esfuerzo de r.:odernizaci6n. Sin em­

bargo, el deterioro acumulado de los ferroc3.rr.i.la s fue enorrr.c y, 

en cumbi6, el ~utotrannporte cnrret~ro tuvo un cam,o mu..v pro~i-­

cio para desarrollRrsc¡ f~nte al ferro~arril re1uerla de ~uy ~ 

poca invers16n en e1ui;ú e in~tulaciJ~cs, pu~~ el ~atado =e c~-­

cargab!t de construir y mantener l,:>s ca::.!nos, e.de:-~ti.s 1 es~e modo -

de transport~ ofrecía la ventaja de r.:1ayor autonomía j' Ii".&q flexi­

bilidad de operB.ci6n, al mismo tiempo que car-~cii::. '.'!-? lo~ "probl!:,. 

mas laboral~s" 1ue aquejaban a los ferrocarril\?s, 

;>ror.:.ciqdo c;.u,:; el púl~1:..co ·r..:.•.:lva l~ rni~iie ;\:!. 7ra?::-;:-ior";~ !'err.,­

viario. 

El auriento de la taso dC> crecimie~to econ6~ic-:J y ·.1.na 

deficionte producción de ~ran~s b~~icos provocare~ ur.a inten~~ -

deC"...-"lr..::1r!. de trar.1.sportc N1rn satiofn::er :as nci::csid.'..ld.~":' J<:- inpJrl,l 

ci6r.. 



I,l,2,- LOS PRI!.\EROS FZRROCARRILZS, 

Aponac tres añú3 d~opués 1e la Independencia el Co-­

bierno_ nexicano ya manifestaba interés por los ferrocarriles. -­

"_!:!-mismo año (1B25), er. 1U" ln locomotora de Stephenson corri6 

entre ·stuckton y Darlington l en Inglaterra }, en el ~rimer ser­

vicio ferroviario de c?.r¡;a y pasaje, en Méxi~o comenz6 Dor. Fran­

cisco -de Arriat>a sus estudios 1)ara- localizar •l caI?:ino de hierro 

ent're:.1a cspi ta\ y Ve:mcruz. Cuatro affos desp:¡~s de iniciado el 

_ dcsar1'_o1j,o íez:royis,-io in;:Hs, U;'P.reci6 en Nue7'1 York ( en 1823) 

- obSerVci.ci-b~·~es-~ tJ:dr.t.Jra1e~ s·:>hre el a~~.e.ble~imien!o i!e ce:ninr.is ·de -

3 

hi~·r;d e;1--·J O~_ ·3~tacOs Urü-do~ i~exicanos, de 1Jutor an6~1im_6,_.· 1~~ -.-:--.-­
coi:siderr,ba :_la :>OSibilidod 1e tender uno via entre la CiúdEt<l de,;; 

'é:r, septiembre de 1850 se inRugur6 el ;irim,,r_ trae':~ 
via f~rrea, de 13.6 Kms. de: Puerto de 7eracru~ s los iisnos de_ 

El Molino, rumbo al R1o San Juan. 

En 1851 se cor.cluy6 otro tramo de 12 .6 Km<., y en - - -

1B57 la Linea lleg6 hasta Tejer1a, aún en el EstadJ d~ Veracruz­

En ese mismo año se inaugur6 en septiembre, y por la otra punta­

del camino el tramo !.!lixico - Villa de Guadalupe. 

En 1B67 se abri6 el tránsito otro tr•mo de la Ciudad 

de Mlixi co a Apizaco; r-or fin; en 1873 la Cepita] de la República 

~ued6 comunicada con 7eracruz. 

1, l.).- EL AUGE m: LA co1-:STítU'JCI01;. 

t~n 1882 se tcrnin6 el ?u rrvc~rril a.~ 3:-r.')TB ( '.'iua:-·=i~s 

Noga.le>s), ne 422 Kms. 1e loc.ciL.;,d cstcblcci11':i :-i-:ir una e!Ilpresn C.e 

3stados tTnidos; dos ar.os íl.esr.iu~s ·1uedar~2 cor.clttido el 'Ferroca­

rril ~e·ntral de !'éxico a Ciudad Juárez, con 1970 Y.,c,, de exter.-­

sión: en 1882 se terminó la ot:-<- e;ran arteria qt;e ligaba e: cen-

tro con !E :r~1r. t-:r~ no'.!"te 1.el Pn1s, el Ferrocarril r:acii:>r.al 1.íexj, 

cano ( !!6:--:it"o, ::uevu La re 1.'J ) , '3.e 1 )52 r:.'Tls. :~e vía :!n5osta - - -
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(escatill6nJ~93l_m )~ :::n este úlÚmo afio la -~~Leri~i6ri de·la Red 

F~rrovia:ri:a era de 7695 Km. en 1910 alcanz'~'b~ :'~ 19286 Kiifs; de -

.lo_ngitud de jurisdicci6n federal en todo el Pa!s. 

El Documento de Limantour orisin6 la·primera Ley Gen.!!. 

ral de Ferrocarriles promulgada en Abril de 1119) 1 cuando habia -

algo más de 12500 Kms. de via. 

Las concesiones fuer~n menos generosas y se trat6 de 

der preferencia a las llamadas vias '1enerales de Comunicaci6n de 

importancia principal que unieran al Altiplano con loa principa­

les Puertos del Pacifico o qu~ extendier,m la comunicaci6n a la­

Frontera con '1uatemala y Campeche. 

Este ?rimer programa de racionalizaci6n ferroViaria­

no tuvo todo el éxito previsto, Hasta 1910 1 ?Or ejemplo, s6lo 

tres de los siete proyectos de lineas principales incluidos en 

la Ley se terminaron. La linea 1ue uni6 el Ferrocarril Mexicano 

con el de Tehuantept>c de C6rdoba a Jesús Carranza, entonces --

Santa Lucrecia). La de '1ue.dalajara a Manzanillo por Colima, y -

la del F. c. Panamericano ( de San Jer6nimo a Tapachula). 

:::n 1910, Alhic~ tenin un ki16metro de Ferrocarri1 

por cada 100 Km2, de territorio y 13 Kms. de via por cada 10 1 000 

habitantes. Las vias Férreas estaban orientadas de acuerdo con 

los patroneo geoecon6micos y fisico - Geográficos deterrnine.ntes­

de le. 1Qcalizaci6n de actividades. .~si, el centro quedaba liroa­

do cor. los ruertos, en as1Jecial del fl-olfo, y con las fronteras,­

sobre todo le. del };arte. 

I.1. 1.- DES'!'RUCtJION Y DETERlORO. 

~andv estall6 lr- Hcvol:1ci;:i e:-'- ~··~xi:o habi.:..i al~o -­

más de 24 1000 Km3. de vías F~~~eas \ 19,280 ñe Juris1icci~n fed,!!. 

rnl, en ex~lotaci6n, y 4,480 da los 3stad0s), 

El.. fr~rroc~trril se C·)llVirti6 muy ~1roc~l1J e!l Vdlioso 

instr11mon~v -a..:traté;3ico, y le l"..lcha :ri:)~- c•J:>tr·:-o~ >~r10, ::> cur:t.do , .. ,~ 

r.:?~ ..?"1itr~ ;, 11i~ ·31 enemi;o 1: rr.anujr.;-::.., si.~i.fici:'itlo ~m .:le3t!"'1c 



ci6n y deterioro. 

Las vicisitudes de los ferrocarriles no tenninaron -

al concluir la lucha armada. La guerra cristera y las rebeliones 

de caudillos les hicieron sufrir nuevas bajas. No obstante, ee -

realizaban algunas obras de conatrucci6n y rehabilitación, 

Rn 1929, se constituyó el Comit~ Reorganizador de los 

l!'errocarrilea, preeedido por Plutarco Elias Callea, Entonces ae­

redujo personal, se fusionaron lineas y divisiones, se suprimie-­

ron algunos talleres y departamentos, 

r.1. 5.- Ntl&VA ETAPA DE CONS'rRUCCION y SOBREUTILIZACION, 

Con la puesta en marcha del Primer Plan Sexenal, du­

rante el ~gimen de !.Azaro Cárdenas ( comenz6 una etapa en la que 

se impuls6 el establecimiento de nuevas lineas, tratando de supe­

rar el aislamiento de algunas zonas, Loe esfuerzos iniciados en­

tonces culminaron en lea Ferrocarriles ca1 tzonzin - Apatzingán -

( 1942); ( Sonora - Baja California ( 1948 ) y del Sureste (19501 

El 13 de junio de 1937 se decret6 la Nac1onalizaci6n 

de lea Ferrocarriles Nacionales de M~xicc, 

Bl 1°. de llayo de 1938 se entreg6 a los trabajadores 

de esa empresa, la mAs importante del sistema ferroviario. Pero 

la gesti6n obrera s6lo dur6 hasta diciembre de 1940, cuando el -

Presidente Avila Camacho convirtió a loe Ferrocarriles Nacionales 

de México en 6rgano descetralizado del Gobierno Federal, 

Durante la segunda guerra, la demanda norteamericana 

de productos mineros, industriales y agricolas, eatrdt~gicoa y -

alimenticios, creci6 con gran rapidez, Como México era uno de -

los proveedores más seguros y cercanos, los ferrocarriles tuvie­

ren que soportar la enorme prea16n de esa demanda con un equipo­

insuficiente, 

En el lapso de 1941 a 1945, las locomotoras en sel'-



vicio aurnen~aro:J sólo 2.7.~ (de 735 a 756) y el n<cner.o de ca1·ros 

creci6 s6lo 13~ ( de 12,412 n 14,535 ), 

En 1947 la maior parte de los terrapler.es de loo f.!!, 

rrocarriles estaban erosionados y muchos durmientt:s podridos. -

"Los puentes requerían rt:::paraci~nes uri;;entes y en muchas líneas 

habla rieles con 40 ailos de uso: 30,~ de los carros de vía ancha 

se hallaba in!!lobilizado en junio de 1950, ya por estHr en repa­

raci6n, ya por cmpl~nrseles de Vivienda. Zn el mismo año se e.E_ 

tim6 que 54;( del to tul de locomoto re 3 1.enla :n~s <le 4C aiioa de -

servicio y e4 1' miis de 20: r¡ue !.O~ de ellas era i!"lserviblt: o no 

merecía repararse y q·..ie 14 ·' era de vi.::. ar.¿;:o.sta.. 

I.l,6.- 3SFU::RZOS DE ILlHABILITACIO~. 

Dun:.n te el goh1cn10 de i.iiguc!. Al.;rr.!~!l se 2mpre:-.1:i6 -

un programa de rehnbilitaci6n que fue financia~o can subsidios­

federales, crúditos axternos del Exim ?.an~ y recurso3 Je los -­

propios Ferrocarriles. 

Al final de 1964 la longitud totál de v13s F~rreas­

era de 23619 .iúns. J habla en el País diez enpr~sas Fer~0viarias 

diferentes con personalidad jurídica pr~pin diversos rezirn~t:.e~ 

legales. 

En l9G 5 el Ferrocarril :iacoz:?.ri pas6 a mar.o o del 

Estarlo, cuandu la empreou renunc.i6 a la concc.:i5n y abandonS la 

linea. Esta fue rehabilitada y ~i;:: ·::or;.stru:.6 el tr!':.:.:.? G.i: .;¿:·.J3: -

Prieta - Nacozari pcd'f- ·...t_..,=...rJ:~ al 1''fJ!'TC<:-:!rril del Pac-5 f:.co, je 

cuyo sistez~a for.:n8. :>&rf.t, n :'-'t::.i·ti.:: d~ 1;:168. 

los ferrocarriles del 3ur1;:2te y tTr..1dos de Yu-:-::it~n y ce tra_1sfor-

. maron en Unijos del Sureste, S • .'l.. d·.: C. v. con el !"fn de all!Ilt:.E, 

tar fluidez J.-::1 tr~.fico er. ·3S2. rama, aba't.tr cos: ::"S de o ..... eraci.~=­

evitar duplicic!ild ·le plazas y gas1.os y uni!.'Jr.'.'ar los re¡:her·es -

l~boi-ale~ de !o~ trabajadores. 
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En junio de 1970, el Gobierno federal adquiri6 el -

Ferrocarril Tijuana - Tecate, que incorporado al Sistema del ~ 

Sonora - Baje California. Este fue transformado el 24 de junio 

de 1972 en Ferrocarril Sonora - Baja California, s. A. de c.v. 

I.1.7.-FUSION DE FERROCARRILES. 

Por acuerdo presidencial del 7 de enero de 1977 se­

fusionaron cinco empresas: Ferrocarriles Nacionales de México,­

Ferrocarriles del Pacifico, Ferrocarril de Chihuahua al Pec1!1-

co, Ferrocarriles Unidos del Sureste y Ferrocarril Sonora - Ba­

ja California, bajo le responsabilidad de un Director General. 

En suma puede afirmarse que, en Términos generales, 

el cc.oarrollo y la localizaci6n de las vías férreas obedeci6 a­

criterios y necesidades del siglo XIX. 

A los inversionistas extranjeros les interes6 fun-­

damentalmente construir lineas que comunicaran loe sitios de ~ 

origen de materias primes "estratágicee y productos tropicales­

con los Puertos de salida ( en la coste dsl Golfo y en la fron­

tera norte sobre todo). Al mismo tiempo, con ello se lograba -

le entrada rápida de los productos manufacturados que se deman­

daban en el Peis. 

Por esta rez6n entre otras, le red ferroviaria no­

estA cabalmente integrada y todavia bey regiones aisladas, so-­

bre todo a lo largo de las costes. Aei mismo es notable la ca­

rencia de linees transversales y la coordinaci6n con otros me~ 

dios de transporte es insuficiente. 
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I.2 RED NACIOÍl;.L FERROVlAHIA 
9 

'1.2.1. JURISDICCION •DE .LhS. LlllEAS DEL· SIS.T.:.?fl.A, D:g LOS 

FERROCARRILES .NACIONALES DE l<!EXICO. 

INICIAL TRONCALES Y RAKALES DEL KILOKETRO AL KILOM&TRO LONG.DE 
VIAS EN 

: KMS. 

KEXICO - CIUDAD JUAREZ A - l.&.663 A -197#000 1974.000 

A8 . TULA • PACHUCA ' A - ao+ooo •A&-69.f.594 . 69. 594 . 
AC . SALAMANCA-JARAL DEL PROGR§.1 A -332~500 'AC-35t715 . 35.715 t 

so. 

AE SILAO •GUAHAJUATO A -382+307 A&-23f632 23.632 

AK CADENA -DINAHITA A -1163-t400 AK-10+465 10. 465 

... SAN JUAN DEL RIO ·SAN HICE_ A -190,.177 AL-11~301 11. 301 
LAS 

AQ ARAGON -CHIHTEPEC AQ-121+9'0 A0-202•630 80.670 

HEXICO -NUEVO LAREDO 0.1 t 663 B-129Q.f.840 1289.177 

PINTO •BOCAS B-555t624 S-568-tl67 12.543 

8A RIO LAJA -POZOS S-392+557 BA-60..190 60.190 

88 YANEGAS -KATEHUALA 8-72Gf-7S? BB-47•000 47.000 

8C AHORCADO •VILLA DE R&YES B-2151-996 BC-lBQ.1.143 180.14.3 

8D RINCONCILLO •ING.BUCHANAN 8-328~100 BD-57#-166 57/166 

BG MARGARITA -GOHE:Z FARIAS B-846j-54> BG-74tl23 74 .. 123 

BM SALINAS VICTORIA -CHIPINQUE BH-o+0003 BK--9+300 9. 300 

8S ENCANTADA -SALTILLO B-89otOOO BS-15i'610 15.610 

8J DESY!O -NUEVO LAREDO BJ-OfOOO BJ-7+087 7.087 

80 CllJNTEPEC -At!ORCADO A-21&;316 A-227+o9BO 11.664. 

e HEXICO -BALSAS A-2f322 C-292+800 292. 800 

CNA VIA -DESAHOGO N-2+438 A-4t-13S 4.135 
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JURISDICCJON.DE LAS LINEAS' DEL'. SfSTEMÁ DE LOS FERRoCARRIL&S 
,, . ' ,, 
NACIONALES .~DE HEXICO. 

INICIAL TRONCALES Y RAMALES DEL KILOMETRO AL KILOHETRO LONG.DE 
VIAS EN 
KMS. 

DA OURAUGO-TORREON DA-0..000 DA-252~829 252.829 

08 DURANGO-TEPEHUANES DA· 2~200 DB-217-tSOS 211.sos 

oc DURANGO-FELIPE PESCADOR DA-14624 DC-265+551 265. 551 

DE OUR/\.NGO•ASERRADERO DE-Q"'OOO DE-135+500 135.500 

or EHPALHE SOf!BRERETE- SOH- BC-152t500 DF-s+-678 8.678 
BRERETE 

OH PEDRICEÑA-VELARDENA DA-173.¡.600 DK-Bf.-821 8.821 

DN EHPALHE PURISIHA-REGOCI- DE- 84•680 DN-55+-867 55.867 
JO 

AKOZOC-TLACOLULA VB-127+170 E-399fo877 399.877 

&A TEHUACAN-ESPERANZA E-127-1058 EA-SGt-360 50.360 

&B OAXACA-TAVICHE &-368+!06 EB-55+069 55.069 

MONTERREY-MATAMOROS s-10291..054 F-JJQ.¡.QQO 330-000 

FA COAT'.!.l,COALCOS-HERID A FA-0-+000 PA-8941-400 894.400 

FO KERIDA-TlZIHIN P0-0.a.OOO PD-l 7'1-t350 177.350 

FN HERIDA-PROGRESOS PH-().1.000 FN-32+427 32.427 

FP MERIDA-PETO PP-01-000 FP-15l'f'l 74 153.174 

FS EHPALME-SOTUTA FS-Q+OOO rs-s1 .. 100 5'1 .. 100 

rx AKPALHE-VALLADOLIO FX-04-000 FX-3'1-656 36. 656 

CORDOBA-HEDIAS AGUAS G-otOOO G-299t-856 299.856 

GA VERACRUZ-TIERRA BLANCA GA-2•000 GA-101-f.000 90. 990 

G8 TRt:S V.;LLES-SAN CRISTOBAL G-133.f.451 GB-48+-000 40.000 

GD RODRIGUEZ CLARA-SAN ANDRES G-236+746 GD-71+800 11.soo 
TUXTLA. 

G& TRES VALLES-LOS NARMIJCS G-126+940 GE-13+000 13.000 

Gr EMP. PDTE • .JUAREZ-PRESID&H• G-14~817 Gf'-20.¡,.000 20.000 
TB JUAREZ 
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JURISDICCION DE LAS LINEAS DEL SISTEMA DE LOS FERROCARRILES 

NACIONALES DE t\EXICO. 

INICIAL TRONCALES Y RAMALES DEL K ILOHETRO AL KILOHETRO LONG.DE 
VIAS &N 
KMS. 

K LECHERIA-HONE'l B-21~012 H-15()+467 150.467 

HA EHPALHE EL RE'l-LA SOLEDAD H-40~870 KA-25+037 25.037 

KB SAN AGUSTIN-SAN LORENZO H-60~45& HB-37-t457 37.457 

KC TEPA-PACHUCA H-66+-508 HC-25+561 25. 561 

KD VENTOQUIPA-BERISTAIN H-133+-323 H0-34~360 34.360 

KE SOTOTLAN-APULCO H-128+300 H&-20...191 20.191 

IRAPUATO-HANZANILLO A-354•141 I-615•000 615.000 

IB '!UREOJARO-LOS REYES I-125+500 IB-138-'-802 138.802 

IN PENJAMO-AJUNO I-49f.800 IN-134•888 134.888 

ID KM. I-44 l-t090-ZAPOLTITIC I-441+090 ID-9•232 9.232 

J TORREON-VIESCA J-8•526 J-72+-200 63.674 

K IXTEPEC-CIUDAD HIDALGO Z-254+135 K-456+434 456.434 

KA LOS TOROS-PUERTO MADERO K-430...267 KA-137¡.793 13. 793 

L CHICA.LOTE-SAN LUIS-TAMPICO A-599-"320 1-678+-000 678.000 

L TAMPICO-LA BARRA L-667.,.669 L-676+-704 9.115 

LA SAN BARTOLO-RIO VERDE t-355+700 LA-42'f"Ol9 42.019 

H TAHPICO-GOMEZ PALACIO L-66Bf.500 K-897+252 897. 252 

HA CALLES-TAKUIN K-139J--553 HA-l26-f399 126.399 

HF SAN JUAN-LOBOS """4694-600 F-43f538 43. 538 

N KEXICO-APATZJNGAN C-Jt-150 N-629t-854 629.854 

NA BARRERA-SAN HAFAEL N-S...393 NA-11+135 11.135 

NB ACAMílARO-ESCOBEDO N-283•938 NB-85-4-503 85.503 

NC CALTZONTZIN-URUAPAN H-50).1.236 NC-~135 6.135 

NO TULTENANGO-EL ORO N-164•785 ND-9~585 9.585 

NE CALTZONT'ZIN-URUAPAN N-605¡.QQO NE-139•831 139.831 
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JURlSDICCION DE LAS Ll?lf:AS DEL SISTE!".A DE LOS FERROCARRILES 

NACIONALES DE HEXICO 

INICIAL TRONCALES Y RAMALES DEL KILOHETRO AL KILOMETRO LONG.DE 
VIAS EN 
KHS. 

o KARAVJ.TIO-ZITACUARO N-224J.627 0-88t328 ea. 328 

OA LA JUNTA-ANGANGURO 0-45+.082 OA-4-4083 4.083 

JIHENEZ-ROSARIO A-1373•148 P-153-t638 153.638 

PA AD!UAN-SANTA BA~BARA P-108•300 PA-8 .... 300 B.060 

PIEDRAS NEGRAS•RAMOS ARIS.PE R-Ot-000 R-425+714 425. 714 

RA ALLENDE-CD. ACURA R-52.+074 RA-llBtBOO 118.800 

RB SALINAS-ROSITA R-110-tl25 RB-l 7-t464 17.464 

RC BARROTERAN-HUZQUIZ R-142..+376 RC-39-+434 39.434 

RO CIUDAD FRONTERA-Esc:,¡,off R.Z.~7+0?! P..t>-?l?>S+ll"1 ~~!.J?"t 

RP EN AGTIJITA RB-6t031 Rf'-0-t990 0.990 

RO EN PALAU RC-29-t877 RH-3t520 3.520 

RK EL ORO -SIERRA MOJADA RD-220f-058 RK-16-t652 16.652 

RL EL REY - QUIHICA RD-20B-t216 RL-16-+645 16. 645 
RO, Si~.O:.T;; RE- 9+0~7 R~-1+813 1.813 

TERMINAL DEL VALLE-VERACRUZ s-o+ooo S-4191'265 419.265 

SA APIZACO-PUEBLA S-130t9DO SA-47 ... 040 4'1.040 

SB LA VILLA -( VIA DENOMINADA s-lGrOOo SB-llt704 11. 704 
ACAPULCO) 

SH J'ALTOCAN-TEOTIHUACAN s-42r1•• SH-22+851 22.851 

V LOS RE'lES-VERACRUZ VE-10+781 v-•7<>t935 470.935 

VA AMECAHECA-PUENTE DE IXTLA VA-4J.+OOO VA-11Bt000 118. ººº 
VB SAN LO~ F.NZO-PUf.BLA·OR I ENTAL VB-102""173 VB-189t020 86. 047 

ve LOS ARCOS-CUATL.\ V0-100;-540 VC-160'9180 160.100 

VE SAN LAZARO-LOS REYES VB-l<f-122 VE-10t800 10.900 

vr O:tJENTAL-TEZIUTLAN V-219i000 VE-99f272 99. 772 

VI CUAUTLIXCO-CUAUTLA VA-llS...220 VI-3t703 3. 703 

VK XALOSTOC-CUAUTLA VK-,..000 VK-122f400 122.400 

VL AHECAHECA-SAN RAF'AEL VK-61 ... 390 VL-12+656 12.656 
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JUftISDICCION DE LAS LINEAS DEL SISTEHA DE LOS FERROCARRILES 

NACIONALES DE HEXJCO,. 

INICIAL TRONCALES Y RAMALES DEL KILOHETRO AL KILOHETRO LONG.DE 
VIAS EH 
KHS. 

w PASO DEL TORO-ALVARADO GA-24t067 W-51.f249 51. 249 

XX EMPALME TAHOS-MAGOSAL L-659f336 XX-78~266 18. 266 

YA NONOALCO-SAN LAZA.RO YA-"t7l6 YA-2-t322 1.606 

YB INDUSTRIAL VALLEJO B-4T 200 YB-Bt-358 8.358 

YF EX.COLONIA C-4'1820 YP'-21214 2. 214 

YG TLATILCO VE-lt008 YG--Of948 e.948 

YH EX-HIDALGO N-4~800 YH-5t378 5.378 

YL B-S..330 YL-12f336 12.336 

YE VIAS DEL CHOPO YE-lt813 l.813 

z COATZACOALCOS-SALIHA CRUZ Z-<>tGOO Z-303~945 303.945 

ZA HIBUERAS-HINATITLAN Z-30f100 ZA-11+000 11.000 

VIAS EXISTENTES EN EL SISTEMA DE LOS FERROCf,RRILES NACIONA-

LES DE HEXICO 

PRINCIPALES. SECUNDARIAS PARTICULAR r.S TOTAL 35 Riel. 

15486-\174 KHS. 35511"139 k•• 1151¡1-549 KHS 2018Bt857 KHS. 46+74'7 KMS. 

JURISDICCJON DE LAS LINEAS DEL SISTEMA DEL FERROCARRIL 

CHIHUAHUA. AL PACIFICO 

OJINAGA-TOPOLOBAHPO A-otOOO A-94lf'l87 941 .. 187 

LA JUNTA-CltlOAO JUAREZ A 451+000-B- n-570f984 9'70.984 
0-000 

VIAS EXISTENTES EN EL SISTEMA DE.1.., FERR0CARíllL CHIHUAHUA AL PA­
CIFICO. 

PRINCIPALES 

1512 ... 171 KHS. 

SECUNDARIOS 

25()+.782 KMS 

PARTICULARt:;S 

8Q.f943 KHS. 

TOTAL 

1943f996 KHS 



l.l 
JURISDICClON DE LAS LINEAS DEL SISTEMA DEL FERROCARRIL 

DEL PACIFICO 

INICIAL TRONCALES Y RAMALES DEL KILOHETRO AL KILOHETRO LONG.DE 
VIAS EN 
KHS. 

NOGALES•GUADALAJARA B-0,.000 B-1763¡.963 1763.963 

G EHFM.HE GUAYMAS-GUAYHAS G-0,.000 G-7rD99 7.966 

H NAVOJOA-HUATABAHPO H-0-tOOO H-43~000 43.000 

NOGALES-NACOZARI N-0-tOOO N-3244-372 324.372 

NA DEL RIO-CANANE.A NA-0.,.000 NA-16+.031 16.031 

NC EHPALHE-AGUAPRIETA • NC-0-+000 NC-2.,.780 2.780 

LINEA DIVISORIA 

HERHOSILLO-KH 3+233 0+000 3-t233 3.233 

KAZATLAN HUELLES C>-tOOO 41-654 4.654 

ORENDAIN-AHECA 0,.000 52-t247 52-247 

LA V&::JA-ETZATLAN 0-tOOO 344500 34-f500 
QUILA-EL D:ORADO 0+000 22+916 22.916 
CULIACAN -NAVGLATO o+ooo 28-tOlS 28.015 

VIAS EXISTENTES EH EL SISTEMA DEL FERROCARRIL DEL PACIFICO 

PRINCIPALES SECUNDARIAS PARTICULARES TO!rAL 

2303~677 KMS. SBBt-850 KHS. 172+502 KHS. 3065+029 KHS. 

JURISDICCIOH DE LAS LINEAS DEL SISTE~A FERROCARRIL 
SONORA-BAJA CALIFORNIA 

TIJUANA-TECATE O+OOO 71.+413 

HEXICALI-BENJAHIN HILL 0+000 538of749 

71.413 

VIAS EXISTENTES EN EL SISTEMA FERROCARRIL SONORA-BAJA CALIFORNIA 

PRINCIPAL 

6lo.t742 KHS. 

SECUNDARIAS 

101.+746 KMS. 

PARTICULARES 

26t325 KMS. 

TOTAL 

737,..957 KP1S. 

VIAS EXI 5TENTES DE LA REPUBLICA 

PRINCIPAL 

19912+194 KHS. 

SECUNDARIAS 

4452+247 

PARTICIJLARES TOTAL 3er. RIEL 

¡43.-.314 KMS. 25035. 755 46fo747 KMS. 
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RECAPITUACION DE VIAS EN LOS ESTADOS DE LA REPUBLICA MEXICANA 

IMPORTANCIA ARE:A EN KJLOME LONGITUD DE IMP. POR DENSI 
POR LONG.DE ESTADOS TROS CUADRADOS' VIAS EN KMS. DAD DE VIAS. 
VIAS. 

27 AGUASCALIENTES 5589 217. 716 

TERRIT.8AJA CALIF. 70113 o.ooo 
28 BAJA CALIFORNIA 73677 190. 238 29 

22 CAMPECHE 56114 389. 609 27 

COA HUILA 151571 2263. 223 16 

29 COLIMA 5455 182.190 

19 CHIAPAS 73887 522. 514 26 

1 CHIHUAHUA 247087 2787.984 21 

20 DISTRITO FEDERAL 1499 428.406 1 

' DURANGO 119648 1163.467 25 

8 GUANAJUATO 30589 1012.067 6 

30 GUERRERO 63794 104.454 30 

17 HIDALGO 20987 639. 739 e 
12 JALISCO 80137 957.127 18 

9 PIEXICO 21467 986. 313 4 

u HICHOACAN 59864 911.085 14 

11 HORELOS 4941 407.155 3 

•• NAYARIT 27621 324.880 19 

10 NUEVO LEON 64555 977.815 15 

l& OAXACA 95364 641. 7f3 28 

11 PUEBLA 33919 973. 596 9 

26 QUERETARO 11769 265. 259 11 

TERR.QUINTANA ROO 42030 º·ººº 
SAN LUIS POTOSI 62848 1200.970 13 

SrNAOOA 58092 1165.549 12 

SONORA 184934 1875.807 24 

25 TABASCO 24661 297.295 20 

14 TAHAULIPAS 79820 eso. 625 23 

23 TLAXCALA 3914 331. 727 2 

. ' VERACRUZ 72815 1765.028 10 

18 YUCATAN 43379 577.441 17 

15 ZACATECAS 175040 826.800 22 

Í967, lB8 ?S,266.862 



l. 3.- GBOllETRIA DE LA VIA EN LA RED DE NACIO.NALES DE 

llEilDO. 
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Características geométricas de la vía en los ferroca­

rriles Nacionales de M€xico, en relacHm con pendiente: y curva­

tura. 

Se considera para las coudiciones de México que es -

aceptable 1-tna pan~l~entt de hE"~sta l. 5.~, excepto en zonas montaiío­

sas en las 1ue El'J puede tolerar ha.sttt 2.5~. 

Desde el punto de vista de las curvas se considera -

co~o limite aceptable 1~ de 6° en zona montaña. En terrenos de­

lomeria suave o plano debe tenderse a que las curvas m~s cerra-­

das no exceden de 2°. 



I.4.- ESTADISTICAS FERROVIARIAS 

1930 198ó 

Debido a la import2ncia que representa el 3istema 

Nacional Ferroviario para la ~conomia y el Desarrollo del Pal~ 

a continuaci6n se indican las Relevantes Ac~ividades realizadas­

por Ferrocarriles Nacionales de M.~xico, entre los años 1930 a --

1986 con periodo de cinco años, primordialnente en lo 1u• se - -

rc!iere a: R.Ecuasos DISPO!·:IBL::'.:3, TRAFICO, TRA1:SP0H'I'Z y Cl'I'UnGIQj~ 

FINANC:Ll:";RA, contemplando de esta ffianera simplificada sus varia -

cienes enpecificas asi como sus proyecciones hacia el !uturo, y 

los grandes requerimientos para estos fine~. 

Adicionalmente se anexan 3stadisticas Básicas del -

Sistema Ferroviario Mexicano 1985. 

17 
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SERIES ESTADISTICAS 

INDICE DE RELEVANTES ACTIVIDADES REALIZADAS POR 

FERROCARRILES NACIONALES DE HEXICO 

RECURSOS DISPONIBLES 

• A íl o 

• 1 ' ' • 
, LONGITUD DE , VIA CON RIEL, REPOSICION , COLOCACION 1 EXISTENCIA 

1 
VIA PRINCI-,SOLDAOO ,DURMIENTE DE,OURMIENTE DE,DE EQUIPO 

, PAL t (KHS.) , MADERA 1 CONCRETO 1 TRACTIVO 
1 (KHS.) , (HILES DE --1 (MILES DE --1ND. DE UNID!,1 

: PIEZAS) PIEZAS) : DES 

. 1930 ll,427.8 920 

1935 ll,309.3 . l,098. 7 1 936 

1940 ll,716.7 
' 1, 780.4 ' 91l 

1945 ll, 755.9 
' 1,707.l 1 894 

' 
1950 13,420.2 

' 949.2 ' 1006 

' 1955 13,580.9 i,21s.o , 1005 

1960 13,821.8 
' 

172.9 
' 

1,155.0 • 876 

1965 13,683.5 . 122.S 1,166.l ' 65.l 827 

' . 1970 13,974.4 
' 339.7 1,011. 7 ' 187.6 • 830 . . . 1975 14,173.9 . 414.9 . 1,583.6 1 444.2 • 1098 

' 1980 14, 234.9 ' 470.9 ' SSO. 3 , 268.7 1407 . 1985 15,488.0 ' 170.l ' 809.l ' 230.B 1 1568 

¡ 1986 l 322.l ' 521.9 ' 1559 
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SERIES ESTAD1S1'1CAS 

RECURSOS DISPONIBLES. 

' ' ' ' , EXISTENCIA , POTENCIA GLOBA\. COCHES PASAJ§., HUM. DE PLA-

A A o , CARROS CARGA , LOCO .. OTORAS D. 1 ROS Y SIMILA- 1 
ZAS 

, (NO.DE UNIDA- ,E. RES 
'DES) ' (H.P.) : (UNIDADES) (X) 

1930 13, 212 457 45. 561 

1935 13, 247 571 39' 23 2 

1940 15,333 695 44,464 

1945 16,444 17' 300 707 53, 124 

1950 17,825 167 ,000 648 57,993 

1955 16,010 405,950 646 59. 344 

1960 19,043 680,920 680 53,983 

1965 19,827 '1, 262,850 763 56, 753 

1970 21, 709 'l,438,350 1,006 50,000 

1975 30, 540 '2,377,320 1,070 63, 262 

1980 36,356 1 3' 371t190 1,058 62, 267 

1985 42,326 1 3,806,310 1,061 64,506 

1986 42, 776 t 3,B00,450 64,022 

(X) Incluye Autovías, la. y 2a. Combinado, combinado Express y Correo) 
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SERIES ESTADISTICAS 

TRAFICO 

'TON. CARGA 'TON.JCm.NETAS' PRODUCTOS ' PRODUCTOS 'ANIMALES Y 

A A o 1 TRANSP. ' PROD. 'FORESTALES ' AGRICOLAS t SUS PRODUC- 1 

'(MILES) ' (MILLONES) 'TON. (HILES) 'TON. (MILES) 'TOS 
lTON. (MILES) 

' 1930 7,175.7 3,070.1 n/d n/d 

' 1935 8 1 353.9 3,627.6 ' n/d n/d 

. 1940 9,687.4 ' 4, 618. 3 632.0 2, 590.0 258.9 . 

. 1945 12,490.B ' 6,360.6 679.0 ' J,165.1 f 334.0 . 

. 1950 15,422.9 ' 7,458.3 604.0 ' 3,831.4 ' 198.9 ' 

. 1955 17,552.6 . 0,360. 6 . 331.5 . 3,113.2 . 191.4 

' 1960 23,939.8 . 10,857.1 357.1 . 4,818.9 • 135.7 

• 1965 32,699.5 . 14,589.4 . 425.3 . 7 ,BBG.O t 158.1 

• 1970 38.323.8 . 18,099.5 405.8 . 7,515.9 • 191.0 . 
• 1975 52,250 • .t . 27.046.5 353. 5 . 10,789.S • 116.6 . 
' 1980 55, 113. 3 . 33,401. 7 423.l ' 11,285.8 1 130.7 . . 1985 60,454.5 . 37 1 536.5 334.6 . 12,366.4 . 93.2 ' 

' 1986 54,414.3 . 33,375.6 ' 292.6 . 10,608.3 • 67.0 ' 
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SERIES ESTADISTICAS 

T R A F I co 

. PRODUCTOS PETROLEO . PRODUCTOS PRODUCTOS 
' MINERALES 'Y SUS DERIVA- 1 INORGANICOS 'INDUSTRIALES 

AIO, 'DOS . TON. (MILES) 'TON. (MILES) . TON. (MILES 1 TON. (MILES) 

1930 n/d n/d n/d n/d 

1935 n/d n/d n/d n/d 

1940 1,942.2 1,309.9 1,264.7 aes.o 

1945 2,639.5 1, 780, l l, 718,8 1,435.9 

1950 3,617.3 2,439. 6 2,355.5 1,857.3 

1955 4,249,3 3,137.6 1,894.5 4,374.0 

1960 S,826.4 3,690.2 3,655.6 S,193,9 

1965 7,176.0 3,797.0 5,047.0 7.704.7 

1970 10,028. 2 4,800.2 5, 266. 9 9,987.3 

1975 11,394.4 6,813. 5 6,919.9 15,753.2 

1980 13,326.S 3 0 A06.9 6,603. 7 19,416.9 

1985 12,881.B 4, 520. 2 0,oao.o 22,105,6 

1986 10,337.4 4,568.3 7,395.4 21,058.9 
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SERIES ESTADISTICAS 

T R A p I e o 

'PLETE DE MENOS 1 CARROS CARGA- 1 

A Ñ o 1 CARRO POR ENE!' DOS POR ENTERO 1 PASAJEROS ' TON. PRODUC. 
•RO ' ' EXPRESS. 
•TON. (HILES ' (UNIDADES) ' (HILES) 

1930 n/d 288, 527 l0, 162.3 265,026 

1935 ' n/d 327,475 12,647.8 267,868 

1940 507.l 366, 949 17, 220. 6 360,064 

1945 519.2 409,266 22,102.2 594,105 

1950 318.5 476,016 25,202.0 479,779 

1955 149.6 511, 589 27,682.6 335,931 

1960 101.3 651,955 26,878.7 363,316 

1965 99.1 849, 338 33, 352.6 559.431 

1970 . 96.5 869,517 33, 197.4 504. 783 

1975 ' 79.5 '1,052,935 19, 513. 5 403, 799 

1980 . 42.0 11,047,873 16,637.4 697 ,014 

1985 ' 34.8 11 1 085 1 560 19,830.9 206.032 

1986 
' 24. 7 970,292 19,074.4 165, 712 
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SERIES EST-'DISTICAS 

TRANSPORTES 

TON. KM. DE 'TRENES Kl 1 VELOCIDAD HE:DIA •Nu.OE TO' 
, CARGA ,LOHETRO - TRENES 1 NELADAS-, 

1 
A ft O 1 1 TOTAL 1 1 Y CARROS, NETAS 

~.~R~u=rA~s=-...,., ~N~E=r.~s=--:~~~~=D~~): 'CARGA : MIXTOS : PASAJE-: 82R CA~~~ 1 

1 KHS. POR HORA 1 TON .. ~E%1t:S 

' 1930 ' 4,912.2 ' 3,010.1 24,072.2: ?2.6 n/d n/d -·-------- - -------------------------
' t 1935 u, 787.6 4,955.4 28 1 537.3, 23.S n/d n/d 268.3 22.1 • 

' , 1940 1 14 t 546. 3 34,572.7, 23.4 n/d 1 n/d 265. 1 ' 20. 3 1 

1 1945 1 17 1 759.2 1 8 1 211.3 35 1 198.81 18.l n/d· n/d 331.0 20. 5 

1950 1 19,285.9 9,110.6 35,870.5, 19.0 n/d n/d 3'1.6. 5 26. 5 

1955 20,097.1 9,718.7 34 1 806.6, 18.4 23.2 43.0 433.4 32.0 

1960 1 24,620.9 24.2 40.4 1 519.4 ' 37.0 • 

1965 31,798.B 39,206. 2, 22.6 2s.s 40.4 673. 7 32.B 

• 1970 38,707.l 38,954.51 22.0 41.l 992. 5 1 38.0 

1975 ' 26,652.3 40,238.1, 22.5 29.4 40.l ,1,147.0 40.4 • 

1980 64, 790.0 35, 776.0 42,674.3, 22.e 48. 3 ,1,276.4 40.9 

• 1985 66, 281.4 36, 020.6 43,210.2, 21.1 1 27.4 41 .. 9 1 1 1 367.8 43.2 

t 1986 • 61,101.4 33,522.5 ' 41,814.11 21.4 ' 27.7 44.0 11,348 40.8 1 
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SERIES ESTADISTICAS 

TRANSPORTES 

. TRENES 'TON.KM.BRUTAS 't NETAS CARROS KM.MI- 'TON.KM. 'CICLO CA' CONSU- 1 

HORA t POR TREN-HORA . LLONES DE UNID 1 NETAS - 1 RROS CAR1 MO COH-' 
'POR CA-'GA DIAS-'BUSTI--' 

A~O 
'RRO DIA 1 PROKEOI0 1 BLE TRE 1 

•SERVIBLI!'.: ANUAL) 'NES có=• 
•(HILES)• 1 HE:RCIA-• 

'LES 
1 HILES -' 

(HILLS) 
. 1DE HEC-1 

CARGA-1 'TOLITROS 
BRUTAS . NETAS DOS. 1 VACIOS '{Xl 

. 1930 . 288.96 . 11.000 10, 625 14.4 7.4 844 

1935 598.36 . 19, 700 . e,202 '203.4 . 97.3 1,019 ' 

1 1940 . eoe.13 . lB ,000 7,625 , 242,S ,116.8 . 1,117 

. 1945 ' 1,096. 25 . 16,200 . 7,490 •277 .. 9 • 119. 7 955 400 . . . 1950 . 1,097.35 . 17, 575 e,302 • 280.4 1138.7 1,085 676 . . 
1955 995.92 20,374 9,857 , 283.4 , 157. 3 . 1,077 . 17.63 891 

. 1960 973.05 . 25,303 . 12,564 1 333.4 1 197.B 1,099 17.06 '1,565 . . ' . 1965 . 910.47 . 34,926 . 17,457 1417.6 1244. 7 1,414 13.23 t 3,013 . . . 1970 . 923.62 41,909 . 21,410 ,473.9 ,289.8 1,401 16.24 'J, 749 . 

. 1975 1,138.36 . 44,419 . 23,413 '573. 2 ,372.0 1,577 16.04 , 5,009 

. 1980 . 1,331.81 48,648 26,863 t742.3 1407.B . 1,470 23.21 • s,934 . . 1985 . 1,207.46 . 53,029 . 28,860 '735.8 1 409 1, 780 18.63 • 5,937 . 

. 1986 . 1,128.03 52, 206 28, 788 • 652.S '378. 3 ' 17.82 , S, 738 

OC) Incluye trenes de Carga, Mixtos y Pasajeros. 
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SERIES ESTA DI STICAS 

SITUACION FINANCIERA. 

'COSTO MEDIO • COSTO MEDIO SALARIOS ' PRODUCTIVIDAD' 
POR POR PAGADOS POR 

A 11 O 'PASAJERO KK. ' TON-KM. '(MILLONES DE PUESTO 
'(CENTAVOS) ' EXPRESS ' PESOS) 'UNIDADES DE -· 1 TRAFICO POR --· 'PLAZA (HILES) . 

1930 2.496 n/d 59.l 87 

1935 1.674 n/d 50.6 115 

1940 1,783 n/d 92.a 131 

1945 2.199 n/d 206.3 165 

1950 3.916 n/d 364.2 . 167 

1955 7.701 62.9 524.3 189 

1960 
' 

8.928 78.4 746.5 259 

1965 14.726 80.5 1,159.0 310 

1970 17.337 119.8 1,646.3 366 

1975 34.800 312.0 3,441.0 469 

1980 76.127 337.4 9,917.4 586 

1985 592. 726 7625.4 110,986.0 644 

1986 1053.914 14533.3 167, 316. 5 582 
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:IH~R.ÜÚ:'s·.-~~.':''.;TÓS :.:R ::"J."}:.:?TCI ~~-;:a::; n::: :I:1i::~;~sos V r;·~s'!'¿s ·~3 :'J:;,-:.-r~ IS-: 

' 
, .~,., ',?~ 0 ·~11-.:. .• , 1'ft::-¿,;;~ ··?.?~-.s·: ·-:-t:.=-;r"'N v ·~~ 1 ~ ·.~RoT::.?-~ ., :.'rr.1 ~~Js •nrn TON- • 
,. .... .'' •r: 'l'-CL.:N •( 1.·!,r.1rt ... :s :i=: ·~:;r<s) ~~::Jr; :el!_: 

,·(\ºJ" -··-. r;' 1 (\'l1~rr.rr=:s ,r,,.~::¡~- •;;;~ .,"VTl.:_1 
1Jt~B9 \~O ' ?-~11 :i)(l t f~'~:~~i' . .!'/r'!S! •.D.·~ J~j~'.:.s,·. •D:: :):;:s 'S ,:;r--·N ·~r -.N 

i -·- ----

' 13)') 1 '-)!)7.·?, 93.1 ' q1.05, Q? •. ')5, 1.855 t 

J.R54: 3. 5Fl.3: 
~--~ ---i,~-----~---.~· ---,,-'----~---~----
' _19.35 ,-.. _11;._5:', '99.2 • 77.';;:.J:, 7'7.?· t 

' 1.761 

1.651: 6. 381: 2.169: V\1.0 , 87.79: 90.31: -=. -· 162.7, 

3.599: l7 .894: 3. 547: 1 1945 ' ' 355.B, Jd?.A t 9?.45: 96.JJ: 

6.925: 3•.674: 5 • .195: 
.,-------.----~.---~.-------,-----:---~ 

1 1950 t 5_79.8• 5R?.O , 9?.6~1 10'l.4fl, 

' B9.200: g.628: 1Q.;>.M)
1 

' ' l,IJ33. 9 ' 
106. ~7 t l?l.~3, • 1955 • 

15. 35< ó6.35o; 9.901: t 1960 • ' l,:~9.7, ' 114 • .30: 1,531.3 
' 

11)?. •6, 

' 71.0H< 11.?04: '.3.~~4' ' 1341.q?: 2,3¿9.3 ' 122. 48' t 1965 1 l,7•1.9, 

' i;?.037: 1).061: ' 156.??: 
..-----.-----...-----~---~---------~---------
• 1970 t 2, 146 • .1, ~. 354. ~ ' l-1L 75, 

6/354.9 ' 136.86: 152 • .13: 
.-----, -·---.·----------
.• 1975 • 4,497.01 

: igcry , 13 1 ?"=·~: !?6, ins.0 : 15'1. '.?f;: 197.61: 

T ' ' 
1 1935 t ?n3,778.8, 27.1,lOA.g , 106.Al, 134.=.l, 

32,610, 

34Jn 1: 232. 121: 19 • .1'°31: 

.1°-:J.517:?057.170: 64.0?9: 

74~169'\. 7 : 7?d8. 256: ' 595.2oó, 



SUPLELIEllTO ESTADISTICAS BASICAS DEL SISTEMA FLRROV:IARIO 

MEXICANO 1985 
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RZOURSOS DISPONIBLBS ANO 1985 

'º o•~ 
i;,º~ 

Número de puestos au1orizados puestos 78 239 64 500 9 185 3 081 1 507 

longilud de vlas kms 25 Bffi 20 191 3061 l 852 746 

Pnnc1p:¡I kms 19939 15 488 2 329 1 512 610 ~ 
Secunda nas kms 4 510 3 551 597 253 109 ~ 
Par!lculares kms 1401 1152 135 87 27 

Existencia de equipo rodante 

Locomo1oras unidades 1 810 1 568 165 57 20 ~ 
Carros de caiga unidades 51 234 43326 5 7-15 1 803 360 $ 
Coches de pasajeros• unidades 1 331 1 061 173 52 45 ~ 

RECURSOS DlSl'ONIBLES DIS'l'RIBUCiúN PORCEr;·ruAL POR 

AÑOS 1985 ( CIFRAS ;,;N PORCI.;;NTü 

.· '° . c."q 
• i;,º~ 

Número de puestos autorizados 1000 82.5 11.7 3.9 1.9 

longitud de vlas 100.0 10:1 11 B 7.2 2.9 

P1incipat 
.,,;. J~- )'.<. 

100.0 77.7 11.7 7.6 3.0 
Secundarias .. 100.0 78.8 13.2 5.6 2.4 
Panicular~ 100.0 82.2 9.7 62 1.9 

~ Exisiencla de equipo rodan10 -~. 

~ Locomotoras 100.0 86.6 91 3.2 1.1 ~ Carros de c.:uga 100.0 84 6 11.2 35 07 • Coches de p¡¡sa¡eros• 100.0 79.7 130 3.9 3.4 o 
~ 



TRAFICO DE CAHGA AÑO 1985 

FLETE TOTAL . 

Carros cargados 
Toneladas netas 
Toneladas-km no'iaS 
D1st;incia 1r.ed1a -
Contenido medio por carro 

FLETE LOCAL E INTERLINEAL 
A~CIBIOQ·~ 

. "\. ·,;, 
carros cargados .. ·"!.-· 
T onoladas notas ··~ ..;~ · · 

milt!S 
miles 
millones 
km5, 
to ns. 

45 307.0 
711.0 

l'! ....... _.-· 
. ; .1161.5. 

63 720.7 

l 085.6 
00 454.5 
37 536.5 

620.9 
5-5 7 

~ 

10J71 · 
58 061.0 

' 152 6 75.2 
B 259.J 3 322.1 
fi 085 1 1 ·99 4 

7368 ';61 o 
!>'.: 6 442 

· . 
76.5 '.JJ.1 

J 729,2 1 219 o 

TRAFICO DE PASAJEROS Y EXPRESS AÑO 1985 

'º ~e9 
el' 

N~MERO DE PASAJEROS m1lc:s 23 311 1 19 831 o 1 813 1 fJJ/ 1 

Pnm~1a clase miles 4 781.5 2 6160 8'.J6 3 6b:.: 5 
Segunda dtlsc m1lc!. 18 5:r9 6 17 205 u 816 9 153 7 

PASAJEROS-KILOMETRO rn11!ort!'S 60150 4 01-12 1 424 s ]1 ! 2 

PnmNa clase millones 2 32.2.3 1 032.9 893 r:. ""'1&~ 
Segunda clJse m1llone-,,; 3 rs92./ 2 981 J 530 y J13 

DISTANCIA MEDIA kms 258 o 202 4 785 J 2tl1 6 

Ptilllt:fd l.ÍUSC ltrns <lóbl 3~3 3 b9ti 9 273 e 
Segunda dast:t kms 199.3 173 3 6~JO 210) 

TAAFICO DE EXPRESS 

T orwlada~ netas Tons. 267.4 206.0 34 6 19 9 

29 

24 9 
, 054 9 

.:&; Q 

4&J.7 
42.4 

n 
17.8 ! ~ ¡ 

71 ~ .5 ~~~ 

S~9 fl 

u .... 7 
~:l 

J6'j1 

:lb u 
$ 
~ 

14.3 2 g 
42-i fi ~ 

42h 9 ~ 
418 5 ~ 

~ 

~ 
"' 69 



PRINCIPAUS INDICADOfu:S DE LA UPBRACIUN m: TRENES 

DE CARGA AÑO 1985 

9'º ('& 
cP 

Toneladas-krlómetro brutas millones 793605 6-l 030.2 119706 2 394.3 965.4 
Trcnes·kilómetro miles 31 046 3 25 476.J 3 685 8 1 542.4 341 B 
Trenes hora mrles 14138 1 207.5 126.3 711 89 
Locomoforas-klfómetro mites 74 143 5 61 540.0 ] 848 2 3 !l35.6 81~ 7 
Carros-krtómetro totalt-s millonr:s 1 351.6 1 1r1J.8 19-!T 39] 17.5 

Toneladas brul.'ls por 1rnn unidades 2 556 2 2 513.3 3 247 8 1 552 3 2 874 ~ 
Tonelada:;·km. brutas por tren-llora miles 56 1 53 o 94 8 33.7 100 '.: 
Locomotoras por tren unidades 2 39 2 41 2 12 2 55 2 39 
Carros to!a1e:; por :1er. unidades 43 5 43 2 52' ?.; 4 671 
Promedio de w)IOC1dad km/hr no 21.1 29.2 21 7 3"4 

PRINCIPALES INDICAlJORt:S Dt: LA UP.!RACION Di> T!tl::~.:S 

MIXTOS ANO 1985 

'º . c,e9 
cP~ 

Toneladas-kilómetro b·111~s rrnJlone.., 2~0 1 921 ~. 252 9 3.'! 6 
Tranes-kil6me1rc miles s 2~2.6 4 9'.J2 7 1Pi'} ~32 .., 
Trenes hora flHll;!~ 203.7 ~78 A 68 !~ 1 

j Locomotoras-kilótnt!lr:.:i miles 8 174 ~~ 6&1!:.3 601 a 927 '2 
Ca110s·krlómetro totales mi!Jci~es .10.1 34 4 Jb 19 
Coch~·lc1lóme1ro m1llont:s 18 6 14 3 G4 39 

~ 

:~ 
Toneladas brutas por tren 1.n1dad -l30 l 391.9 1 351 G ·151 2 ~ ! Toneladas-km brutas tior lren/hor11 mrr~s 12.3 10.7 37.2 ¡53 
Locomo1oras por tren umJad "º 1 35 3 21 1 2b n Canos totales por rren unrdad 5.9 7i] .tl 3 2 fi ! • 
Coches totales por tren unrdad 32 79 2' 53 q 
Promecro de velccid;;.'.1 kmlflr 28 6 27 4 27 5 4() 5 ,, 

<;:¡e:-



INDICADORES DE LA CONS,,;Rv,;.cION y REHABILITACivN DE 

LA VlA ANO l9tl5 

.. ~o 
o•q 

e,º~ 

Colocac1ón de riel para conservación kms 248 5 201.6 29.9 13 3 37 
Colocac16n de durmientes de madera m1tcs 1 002 4 809 1 159 2 72 6 21 5 
Colocación do iucgos de madera para 
cambios ¡u egos 5'17 40'J 70 50 18 
ApliCdc16n de balasto tM3l miles 8060 639 4 71.2 73 2 18 2 
ColOC<Jción de durmientes de concieto miles 3195 230 8 57.1 308 0.8 
Nivelación y alineamiento do la Vía kms 2 932.7 1 122 o 9594 705 1 146.2 
Rehabilitación de la vía con 11!'.!1 nue110 kms 2486 168.9 57.6 22.1 
Aohabihlacrón de la via con riel de 
recobro kms 144 a 134.B 10 o 

PRINCIPALES INDlCADOltES DE LA OPERACION DE TRENES 

DE PASAJEROS AÑO 19tl5 

'º o•q 
e,º~ 

Trer.es-k1l6me1ro m1!cs 16 662.1 12 831.2 2 5758 4/4 5 7UO 6 
Trenes-hora miles 373 9 306 2 450 10 o 12.7 
l ocomo101a s ·k116rne tro miles 25 C-06.1 19 594 3 4 653 3 577.9 700.6 
Cocht:s·kilómetro rr.1U011es 122.6 786 35 4 3.1 55 

l<'comotoras por tren unidades 15-1 1.52 1.BO 1 22 1 00 
Coches por .mn unidades 7.26 

Velocidad media 
6 1 13 7 65 7.0 

kms/hrs 44.6 41 9 5"1'.l 47 4 61.5 
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¡;;J.>RCICIO DEL PROGRAJ.iA n.:: Ill ~,;R5IONE~ ANO 1985 

( MlLLONE~ DE }'ESOS ) 

o'º •' .el 

OW·REO FERREA 16079 3090 BOO 10".<I 

Ol lngcn1~rla y super.151ón de ob1as 3'9 
02Estud1osv prO'f'X!OS ·48 4 
04 Reconstrucc16n 1¡ m0<1erm1deión do vias 14 458 2595 499 16&1 
C6 Construcc16n d'l puentos ;•obras de a1te 190 
07 Reconsuucc1ón y moot1mzac1ón de pvtintts 1¡ obias 

de ano roa 171 :01 195 
09 Reconst1ucc1ón y modem11actóo de p,111os v 

te1rni.-..:ircs 68 ,, 26 11 
10 Construcción (le 1allerc5 y cait.c1os 94 107 71 
11 ficconstrur.c10n 1¡ modermz;,c10n de lallcres 'f ed1hc1os 449 103 
1Jlrn:fornn•ZJCtCllC".. 5 

OX·COMUN!CAC!ONES. SE~ALES Y ELECTRICIDAD 1 697 "' 114 51 

01 111gl!1,.('1ia y supc1vi51ón de chias 2JJ 
02 Eslt.:d•os y PIO~CCIOS 
03 Rad+ocomumcac16n 866 48 107 J6 
Q.i Sefl.lhzaoón 417 15 
05 E 1 et~rn:;Jdi!d y 111·imt'r,;id0 101 '° 
OY·COUSERVACION DE LA INFRAESTRUCTURA 
FERROVIARIA 2906 J!lB "9 "' 
06 Adqu151oón de ma:.iu1n;:ma de viil 2906 398 59 724 

•'º " ~·" 

OA-AUMINISTRACION DEL TRANSPORTE 
FERROVIARIO 364 "' 22 

02 Planeación y organ1zac1ón 
03 Recursos f1nanr.1eros 169 
05 Recur!;OS rnatena1C$ 33 33 16 
07S1stemas 77 6 
09 Control de calidad 85 10 

OD·FUERZA TAACTIVA Y EQUIPO DE ARRASTRE 23756 '17 24 

C2 locomomr:n. 17.157 373 
:3 (:;,.;i;::o Ce c;::·;3 ~ ~:"'] 
04 f.q:J•PO de pa~.J,•:•o<; 
05 Ooras. maau·n,wa y scrv1c1os complumentario-:. f:n 

ólO ... ,.. 
4W·CAPACITACiON Y ADIESTRAMIENTO PARA EL 

TRANSPORTE'( LAS COMUNICACIONES "' 'º 
02 Capac1tac10n • ªº'"~uam•en10 para el iran,,pc:llte 

11:110.,.1a110 29 'º 
TOTAL: 44 tJJI J613 1412 'Jó..t\.1 



II.- e o N s B R V A e I o N 

II,1,- INFRAESTRUCTURA DB LA VIA, 

La infraestructura comprende todo aquello que es nece­

sario construir para permitir las instalacione a do una vía !á­

rrea, es decir, las terracerias y obras de drenaje. 

II, l, 1,-TER!Wl.il:RIAS t Sí>CCIO?l:i>S TIPO) 

Las vias terrestres requieren apoyarse en estructuras 

de tierra que por lo general reciben despuás de acabadas, el -

nombre de terracerias, 

Se presentan dos caeos en general: 

a CORTj,;,- Cuando la eubrasante queda bajo el terreno 

b Tll:RRAPLEN,- Cuando la subraeante queda arriba del 

terreno. 

Se denomina eubraeante a la linea que limita las ter~ 

carias tanto en los cortes como en los terraplenes. 

Se llaman secciones en balo6n, a las que son una oom-­

binaci6n de corte y terraplén, 

Las caracteristicas geométricas de la eecci6n transve_!" 

11111 eetAn dete:nninadae en parte, por el ancho de la secci6n del 

balasto, La eecci6n del balasto depende de muchas variables, -

incluyendo el tipo de material de las terraceriae y el balasto, 

resistencia y ta.maño de loa durmientes, peso de la via, volumen 

y velocidad del tráfico y peso de los trenes. 

Generalmente so usan secciones estandard de las terl'.3! 

carias y balasto, variando la inclinación de los taludes de a-­

cuerdo con las caracteristicas del suelo, 

En corte son usuales taludes de (l:l) 6 (0.5:11 y en­

terraplén se usa 1,5:1, a continuaci6n se ilustra secciones ti­

po en corte y terraplán, en tangente y en2urva a dos grados a -

una velocidad de 80 Km./H. 
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u.- e o " s E R V A e I o N 

INPRAESTROCTURA 

SUPERESTRUCTURA 

TERRACERIAS 
(SECCIONES 
TIPO) 

OBRAS DE 
DRENAJE 

BALASTO 

SUB•BALASTO 

DURMIENTES 

RIELES 

ACCESORIOS 
DE LOS RIE­
LES 

DESMONTE 

DESPALME 

CORTE 

TERRAPLEN 

D.SUPERFI-J CUNETAS 

FICIAL. 1 CONTRACUNETAS 

D. SUPER. 
TRANS. 

D. SUBT&­
RRANEO 

MADERA 

CONCl<ETO 

ACERO 

MIXTOS 

ALCANTARILLAS 

DRENES 

SUBDRENES 

PLANCHUELAS DEC. 

PERNOS DE CONEX. 

ROLDANAS DE PRESION 

PLACAS DE ASlENTO 

PLACAS DE HULE 

TIRAFONDOS 

Pf.RHQS Df; 50.JECIOM 

CAMBIOS O DESVIOS DE TRENES 

TERMINALES! PASAJEROS CARGA TALLERES 

SEÑALIZACION 

PUENTESº 

TONELES 
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- SECCION TRANSVERSAL DE UNA VIA -

U1A$ FERREAS E F H I J p 

CLASE A !S!SO a 700 290 20 a 60 250 700 a 850 20 . B 550 a 660 280 20 a 50 244 700a 610 20 . e 500 a 620 280 15 a 40 ~ 650a 770 18 . D 500. 560 280 15 a 30 244 650a 710 18 

EN VIAS CON SEÑALIZACION ELECTRICA LA CORONA DEL BALAS­

TO DEBE QUEDAR 5 CMS. ABAJO DE LA CARA SUPERIOR DEL DURUIENTE. 

I DIMENSIONES EN CENTIMETROS) 

)6 



SECCION i'RA!lSYERSAL D1': UNA VIA 

1.- Terreno Natural 

2.- Area de Corte 

3.- Area de Terrapl6n 

4.- Talud de Corte 

5.- Talud de TerrapUn 

6.- Eje de la Vf.a 

7.- Contracuneta 

8.- Cuneta 

9.- Sub.-Drenee 

10.- Alean taril1as 

11.- Lavadero e 

12.- Ancho de Corona 

13.- Corona ( Balasto 

14.- Longitud de Durmientes 

15.- Escantillón 

16.- NiTel al hongo del riel 

17.- Sub.J!asante 

18.- Derecho de Vf.a 

19 .- Balasto 

20.- Sub-Balasto 

21.- Riel 

22.- Terracerias 

23.- Seffa1amiento 

24.- luro de Contención 

25.- !scalones de Liga 

26.- Líneas Telegráficas 
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;;:L3!.!ENT03 llZ t%l 'TIA. 

TERRAPU!l3d.- Son las estrctcturas de forma y 1\imen­

siones definidas por el proyecto, construidas sobre el terreno­

con el material adecuado, producto ae un corte o de un pr~stamo 

para formar ln subra~ante y los taludes correspondiente~. 

ESCALON D~ LIIJA.- 3s el 1ue forma en el lirea de de~ 

plante do un terraplén, cuando la cendiente transvers&l del te­

rreno es un poco menor que la inclinaci6n del talud a fin de o_2 

tener una liga adecuada entre ellos y evitar un deslizamiento -

del terraplén, 

MURO:> Dt; CiJJ<TEt•CIOJ; .- Cuando la linea de ceros del­

terraplén no llega al terreno natural es necesario construir my 

ros de retenci6n, cuya ubicRci6n y altura estarán dadas como ~ 

suJtndo de un estudio econ6mico. 

CORTES.- Son las excavaciones del terreno natural y 

la remoci6n de los materialcl3 producto de los mi~mo~, para la -

formaci6n de la 2ubrasante, los taludes, las cunetas y e3calo-­

nes corres~ondientes. 

TALUD DE T.:::RR,\PLE:I .- 3s la inclinación del parameto 

de los terraplenes, el<Ilresado nún:erlcamente por el reciproco de 

la pendiente. 

•rALtr:l JE COR':':>.- :::~ la inclinnci6n 'l'-'e queda como -

rezul tndo 1o la intervanci6r. httmnnn en una obra de ingeniería. 

SUBRASAJ;·~;;.- :;:je do la cor~na, 
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~CORONA.- Superficie comprendida en";rt=> ·aristas supe­

riores de los taludes de un terraplén .e ~u:;ez:fi.cie d.e'. l~ cana­

de un c~n·te sin contar con las cunetas • 

. CAMA,- Superficie comprendida entie.1a~7a'iis't;..a in­

feriores de los talúdes de un co,·Je ;.1 ri:i~e~:/de :Ía~~Üb'i~Sa;;te. 
: (·--,. -·· ._--· ;>·:·: 

. . -- . ', ,_; . ·;·"~~~ '; 
BEIDJA,:- Ei1 la obra. que. se :constrÜye con ·.ei fin de -

darle mayor estabiridad: a: los. taludes; 

R.\SA11T3 füL PROY.;;OTO,- Proyecci6n \"ertical 1cl des~ 

rrollo de la intervenci6n de la superficie de rodamiento con -

los planes verticales que contiene su eje en las tan~cntos y -

el eje del riel interior <!n lns curvas. 

CUNETA,- Zanja alojada en los cort~s paralela~ente­

al eje de la vía, en la inter3occi6r. de la cama con ~1 talud -

de corte, a fin de drenar éste. 

CONTRACIB13TA,- Jeneralcei;te son zanjas de sección -

trape=oidcl, 1ue se excavan ai;-.ms arriba de la linea de ceros -

del corte para interceptar los escurr1mi~~tcs sup~rficialeo 

del terreno natural, 

SUB-;J:LlN:lS,- Son elementos de drenaje 1ue desalojan 

las ae;uas subterr~neas a travéz de los taludes de corte, 

ALCAh'i','.,RlLJ,A .- Obra de drer.aje 1uc se construye 

transv~rsal al eje de la vfa y ~ue permite el ]'a3C del a¡;ua de 

las numerosas corriantee y escurrimien~cs, para el mejor 3ervi 

cio de l;,. v!a. 

SQBH_¿BLEVACION.- 3n l3s ter:-acerias, es el 1~znivnl 
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tra_n!lv:ersal e~tre los puntos extrem.3s. de la. 
1

C?'?r~na ~~.u~.~ c\.rva 

de alineamiento horizontal. 

GALIBO,- Sección mínima adoptada,,trán~versal al eje 

de la via, '!Ue debe estar libre de obstáculos para permitir el­

paso de un tren. 

AJ1CHO DE CORONA.- Rase superior de la sección tran.!!. 

versal en un corte, limitada por las aristas superiores de las­

cunetns. 

D:;)!LlCHO DZ VIA.- Es la faja '!Ue se requiere para la 

construcci6n, conservaci6r. y operaci6l! adecuada de esa vía y de 

sus servicios auxiliares, 

II.1.2,- OBRAS JE DRm;AJ.:. 

El drenaje de una via férrea tiene por objeto redu­

cir le cantidad de aeua 1ue llego a las diferentes partes de la 

via, y dar salida expedita al aeua cuyo acceso a la vía sea in~ 

vi table. 

II,1.2,1,- DRSNAJ3 SUPERFICIAL. 

a} Cunetas: Son zanjos ~ue se construyen a ambos 1~ 

dos de la v1a l o la totalid~d en las curvas ); el agua '!Ue es­

curre por los cortes de la via, y a veces tambi6n la 1uc escu-­

rre en pc~ueñas arens adyacentes. 

b) ContracunRtas: Son pe.,ucl1oz canale3 que ne cons­

truyen a un lado de la v1.a e~ la p~rLe su~erior de ~eta, para -

evitar 1ue lle!UO a lan cunetas :iá~ :i.-::-.ia ~fo !:quella nara la cu.al 

fue 1Jroyectaaa. 

II.l.2,2.- DRENAJE SUPERFICIAL TRANSVSRSAL, 

Este drnr.1.je t.iene ;ior oñjctv dar -a!iJ c>:r;edidv al­

SPUP. nuc tiene '1UC: cruzar ~e uno a otrL· lado de lr vía. 

40 



Ordinariamente, se deno~inan obras de art~ y com---­

prenden los puentes y alcautarill!ls, 

Los puentes, son estructuras de cl.s de 6 m. de cla-­

ro <¡ue se emplear. !'ara salvar un obstáculo natural o artificial 

Las alcantarillas son estructuran ;i~'1ueJas (:.er..J~ -­

de 6 m. de claro) se usan para dar paso al aeua de pe ¡uef'los - -

arroyos o el aeua de lluvia a trav6s de la vía. 

a) Alcantarillas: Una alc~rtarilla consiste de dos par­

tes: el caf'lon y los muros de cabeza. El caf'lon forn:a el canal 

de la alcantarilla, los mur3s de cabeza sirvon ?ara evitar la -

erosi6n alrededos del barril, para euiar la corriente y ;iara -­

evitar que el terrapl~n invada el canal. 

Las Alcantarillas se pueucn clnsi ficar en: 

1.- .l\lcantarillaa de tubo: r1giJo 

fle"ible 

abovedados 

2.- Alcantarillas de caj6n: cutiertas de rieles 6 

durmientes, 

3.- Alcantarillas de b6veda: ~ubi<ortas por losó. de -

concri?to reforzado. 

II.1.2. 3.- DRENAJE - SUBT;;RRAfülO, 

a} Cunndo se trat~ de cond1~iones dificilfs, ta:es ~amo 

el nivel de aeuas freáticas muy supcrfi':!ial, hur.:edad car.llar o 

flujos de ª611ª subterr~nen, resul+.a indispenneble consid~rar 

estructura~ de drt:naje e:::.,eciale.:1 de tipo Dub~erránco. 
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b) 3ubdrcne3: Son e:structuras •1ue consisten en uné!. -:an­

~u de 1 a l.) ri. de prQfundid:'!1 o.bn.jo J~ 13 linea .:c1:.rasar1tc de 

los cortes, que e~ rellen~ co~ naterial p6tr~o y en el int~rio~ 

se colocan tubo!: perfur~do2 1u•3 · rt:coc:en las a:r-.ia~ fri:.:é.ticas co.n 

duciéndolas hncia una <>lc:.intarilla, 



~l drenaje subterráneo drer.nr~ .las at ~-;.3 producto -

de las filtraciones y corrientes subterráneas d• '"'msntiales -

cavidades internas, etc. 

II.2,- SUPERES~RUCTURA DE LA VIA. 

II.2.1.-~ 

Se denomina balasto (lastre) al material selecciollj! 

do '!Ue se coloca sobre la s11bran~nte de las terracerias, con -

objetn de r-~partir las careas, ?e!'IIlitir la nivelaci6:: de la -­

via mantener los durmientes en correcta posición y lograr un -

drenaje adecuado. 

Da acuerdo n lo anterior, es posible utilizar 

gravas o arenas gruesas de ria, piedra, trituras, escoria~ de­

fund1ci6n y otros materiales. 

III.2.l.l.-Colocaci6n del balasto én la via~ 

La descarga del balasto pod-ro. realiz~rse por cual~ 

quier procedimiento ~ue gardntice una distribución uniforme, 

II.2.1.2.- Compactación del balasto, 

La compactación del b~lasto podrá realizarse manual­

mente, utilizando eatos para levantar la estructura de rieles -

y durmientP.s y barras calzadores, para compactar el balas to 6 

de· preferencia maquinaria ade.cuada. 

II.2.1.3,- Espesores de la cupa de balast:>. 
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Los espesores del bP.lasto medidos desde la superficie 

da arroyo inftH'i..o.r tlt:l rlunnit11 'e haei.E' la subrasar..t~ de las te­

rraccria.J o ln ca::-.a del s:¡'ti - bal:~.:to s .... rl:.n cvmo minimo. 

s) Para dur!"'!ien tes dv madera 20 cm. 

b) Para durr.iiente.s ie concret .... 25 cm. 

c) Para durmientes metá.llcos )O cm. 

II.2.2.- Sub - Ealast.:>. 



Se denomina Sub-balasto a un material del tipo uti­

lizado para bases hidré.ulices, que en ocasiones se requiere co­

locar entre las terracerias terminadas y el balasto., con el o,!¡ 

jeto de lograr una superficie mde resistente que loe aaterialea 

utilizadoe para loe terraplenes e impedir que el agua drenada a 

trav~z del balasto se infiltre en las terracerias. 

II.2.3 .- DURllL&NTES 

Loe Durmientes proporcionan loa apoyos para consel.'­

var una vía alineada y ni velada, proporcionando la debida euje­

ci6n al riel. 

Ii.2 0 3 0 1 0 -DURllliiNTES DE llADERA. 

4 excepci6n de las piezas de madera especiales para 

colocaci6n de herrajes de cambio, se considera <ínicamente la -­

utilizaci6n de durmientes de madera de dimensionas estándar - -

18 X 20 X 244 cm. 7" X 8" X 8 ' ) • 

Sa podrá considerar la utilizaci6n de maderas eua-­

vaz ( tipo pino,) eemiduras l tipo encino o duras 'l'ropica­

ieEi), pero en todo" los casos .Los aurmiantes serán aserrados -

por sus cuatro caras, con aristas vivas y perfectamente escua­

drados; las cabezas deberán cortarse en ángulo recto y las fi­

bras de la madera no deberán tener distorsi6n 1.15 respecto al 

eje longitudinal de la pieza. 

II.2.3,2.- DUR!U;:;NTES DE CONCRETO. 

Durmiente de concreto pretensudo DI\l!YDAG tipo B-58-

adaptado para la sujeci6n eldstica del tipo "RN" Modificada, -

para calibre de riel 115 R. E y 100 R. E. 

Puede utilizarse en ur. proyecto la utilización de -

otros diseños de durmiente preesforzado ( pretensado o poeten 

ea do) o reforzado siempre que correspondan al tipo monoli tic o 

( sin superficies met~1icas expuestas a la corroci6n ) que sean 

susceptibles de adaptarse a la eujeci6n Tipo "RN", y suscepti -
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b1~ 1c fabricar:-e ·en el ~e.is .·en:forma -dcon6m.lca. 
·- . ,. 

II.2.),J.- DURM.IE!fTES DE !\ceno. 
a) ;)u;Llú;nt~r ':!e' tipo ."r.'• (:Í.g~ró) 1ue se utili::a er. -

vías ah~g~'Ci"&·~\: iri:i;:d~~·~;~üt:b··~. 

casos 

·.,b)~:>'..in,¡Úntes 'tipo·;,~.: 1/~eforzado ) 1ue ª" utiliza en­

~s:'~biai'.~s ya "len la;trándcl ls. :/sobre una c"rea de balasto:_ 
' · .. · .. -. " . 

6 .a~ciHno.i/.( r)~réi.9.1~onte ah~gadOs):;·.s~hi-~ -~a-~·iosa· .. ·da .con'Cr~:to. 

u;2h.4.-' DURMIENTO:J MIX'ros t co~cretó ·y Acero J 
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Son los :nás utilizRdoa en la actualida<l el dille?:o es· 

.de. dos .blocks de cor.creta sobre lo~ :ue decc::u.onrán lo•r rieles y­

un .perfil lardn:i<lo de unión. 31 elerwnto de uni6n p!.le~e ser !.lM­

barra ligera de acerl ( 6 ª'lb-ulo, tubo, ~·., etc. ), 

31 más err.~leado "º el de cise'v fra"c6s 11~mado rlur­

mientes "R3~ cuyas características so.n: dos bloc!<!' d;, 22X22X3C cm 

de concreto ar~año, con inclinaciones hacia el centro de la vía -

1:20 6 1:40 y achaflAnndos par2 el Apoyo de los rieles, el acero­

de resfuerzo está consti t;.iido por 4 va!'.'illas con separadores de 

2.lambr6n, lir.:~·'1J:: ~<lcn:~s r:''Jr un ?:unchado elicoi~c:.l de !.5 cm. de -

•¡ y 4 cm. Ce '!11.:1.so. 

El ac·~ro :~e t'Cfuer~o ...,e~'.1· t.! Kg. l en 1o:- do~ bloc~) 

la b~ rra re t!i1 i es <le unibn tiene 2 rn. d~ longi tui1 y '.11: pe ~G 1e 9-

K~. T)e.:N' tr!tticos li\ri3!10D :t tln r.ar-itJnf!<:_ do b-~n .JY.id~ci·:m; p~~­

trt!icos p~;,in(!c.:..¡ ., vías clase ''Á' !n bar':"a de ·u1:!.6r. ll-.;ga a p~eRr -

15 I:13. pera p1·t'v~11i.. r J;. .,xi"~"'ci.Sr., Be he. efect·w·J:> una apl i .:;f-ci6n 

pintura ah-uV~da. 

JI.2,4.-ACCCSORIOS Di LOS RI8\ES. 

!~~ -r!.i::·les son r~rfi:1_e:s lr-.:1!1':Ddos de ac'3ro que en uno. 

via f~r::·ea gu1~ 2..l equipo móvil ad¿;:il1.s de sustentar l!.:.s eP..r.c~s. 



Son tres partes que caracterizan el riel: el bongo en su parte­

superior, el patín en su parte inferior y el alma del riel. 

Se presenta cuadro que muestra las carscterísticas­

de rieles que se encuentran instaladas en la Red Nacional Ferr~ 

viaria. 

DlfT.RE:STES TIPOS DE RIELF~i;¡ 

'-"'<L"..;...->--'-~-

ti§E :b~ l:-- 1 --o--
.. 

-<>--¡-

k 
1 _..¿_ ' ...!~L -f...-

.ou' LOI llltLtl• tortO•LLUYAM J 11LA0110I f.111 C.IO• IUll[llO, COllO 111 L• I• ,1Gu~•. 

i·;~o :\lnn• l'r10 numss10x1:.s sr.GG:S LA 11G\inA 
1.b11./yd. K~./m. A n e u E 1 r 1 " 11 

! 
> 

1.c..r J1ll1llUt11.111 

I.C.F. julio 1966 dlb. r ¡f. 

Arr11drlSRtrdlin l'nn'rn• 

pult.íT rm.1 t.hJ;n~:• 



CARACTERISTICAS DEL RIEL DB 11.5 LBS./1 YD • 

. 
; 

. 
¡¡ 

: . 
': 

: 

1aa:111 •1z•1 

~r;_¡ 
Honoo d1I riel---·---· - • -·- 25.23 Momuto d1 1.n•rt:10 ••••••• 2730 27 cm• 
Almo d1I r111 ___________ 1966 

Potln del ri•1-----------·Z7.GO 

1N9 

CARACTBRIZTICAS DEL RIEL 

115 RE 

Mod11to d• HCCIÓn hongo ••• Z95 02 cm> 

Mod.ilo de HCCl0°n1por1n ••• 140~8 cmJ 

Mom1ntod1 ln.,clo 
A reo 

MC~;J~::i,;: lllCCiÓn s-------4.06tm 

t~~~~ ... ----·-·•·•-···· I 2 

P.~'º calculado= 114.7 ihd= 57 047 ._q/m 
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II.2.4,1.- PLANCHUELAS DE com:xro1:; 

'son planchuel:is de cord6n de .4 taladros con';useño -

correspondientes al tipo denominado " Articulado_ ", fabric.adas­

. de. acero endurecido al carb6n y por laminaci6n de Un perfil con 

secci6n transversal de diseílo especifico para calibres de 115 -

RE y 100 RE de acuerdo a las normas ARBA, 

ESQUEMA 

PLANCHUELAS 

·TALADROS DE LAS PLANCHUELAS 

~tI ~s~-1 ss~if-~9 r=;;*4 
et.EVACJON RIEL 

PLANCHUELA DE 4 PERFORACIONES C/QiMENSl~fSOE4 'f'O 1J.LADROS 
~ ¡------. ---)f;"·-;-f-- -----·---¡ . 

~ -, -·-~t+-·--·- ' . ·~~--~ ~-:-0-: = -~-0-w 

ELEVACION 

~----- ·--~:i7:t~~!~ .. 
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ll.2.4.2.,, PllR!IOS. 12 COJ.ZXlO!l 

Son tornillos de cabeza redonda y hombro ovalado con 

diámetros nominales de la rosca y de le. caña de 2.70' cm. y 2;54-

cm. respectivamente, loneitud total de 15.24 cm., rosca estándar 

rolada con longitud de 5.71 cm., y tuerca exagonal, fabricados -

de acuerdo con las Normas AREA. (Esr¡uema). 

OIANETRO 

,ARA DE 1.A 

RIELES CAÑA .. 
lh./U 

"º " z, ... 

" ,,. 

TORNILLOS DE fEitROCARRIL 

Pig. JO 

TUERCA CUADRADA T\/ERCA KEXAGON4L 

DIAM[TRO CAllEZA HOl.lllflO 

NOM/HAl 
LARCO 

EN LA 

ROSCA 

'"' ..... ""''· ... 1. ¡ ... , 
2:1.0 IS'il.7 1 1 ~1¡ ~. 1'1• 1

1hz 9111 

"o Jl~ 7 ¡l~ll 'ta 1'1• 1 1 ~l2 9
/1& 

LAlti:OO Ot 

\.A .11os::: 

COA':'A::.t. . 
Ü• ,,':" 
z11.a1•· 



II.2.4.3.-ROLDANAS DB PRESION 

Las roldana3 de preai6n de 2.86 cm. de diámetro in­

terior para tornillos con diámetro nominal de la rosca de 2.70-

cm., están fabricadas de acero especial de acuerdo a las Hormas 
AREA ( Baquema ). 

ROLDANA DE ~RESION DIAMETRO INTERIOR 1- 1/8ª 
ESPECIF. A.R.E.A. 1963 

PESO k(TO ~IMAOO POA N.1\J.,Aill '"0140 ict:1 l,_0 ~ISAASI 
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II.2 0 4. 4.-PLMJAS DE ASIENTO !AETALICAS, 

Para todos los casos de vías construidas con dur--­

mientes de madera suave ( pino mexicano) y con sujecione• elás­

ticas, sea en curva o en tangente, deberán aplicarse placas de­

asiento metálicas, Estas pueden ser del tipo que proporciona -

al riel una inclinación de 1:4 o al tipo de placa que requiere­

entallar una superficie inclinada en el durmiente, (Esquema). 

E ; 

:: 

.. 
' .. 

w .... 
a: 
o 

" 

LOS RECTAHIOUl01 A5CIURAOD5 
SE PUEDE/'I Cl(,A'IO El..IMIHAfl 

PLACA DE ASIENTO PARA RIEL 115RE CON FIJACIO~N­
ELASTICA SOBRE DURMIENTES DE :.CADERA ENTALLA-
DOS . __ ------
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rr.2.4,5,- PLACAS DE HULE 

C~ri excepci6n: de caso_s especiales siempre que se -­

utilice una sujeción del tipo elástico, deberá considerarse la -

colocación de una placa de hule entre las superficies del patin­

del riel y el durmiente o la placa metálica de asiento. 

La fabricación de las placas de hule deberá ajusta..: 

se a las Normas V I C 5 - O de la Unión Internacional de Ferroc.!!. 

rriles, las dimensiones y detalles de diseño para los diferentes 

calibres de riel y tipos de durmiente se señalan en los planos -

correspondientes a placas con un ranurado tipo " Cheviron". 

II.2. 4.6 .- TIRAFO!:DOS 

Para la sujeci6n del riel en todos los casos de - -

viao construidas con durmientes de madera, deberán utilizarse -­

ti:r:-afondos con longitudes y diseño de cuerda adecuadas a la cali 

dad de la madera utilizada. 

a) Para durmientes de madera suaves (pino) deberán uti 

lizarse tirafondos tipo JAB largos ( 23 x 153 mm)(es~uema). 

b) Para durmientes de maderas duras y semiduras deberán 

utilizarse tirafondos tipo JAB normales ( 23 x 173 mm )(es1uema) 
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t--~""-------·rAHICAHTE 
-----AJiolULTrMra Z DG111lS } ... ,...., " 

LETRAS '"'·"'· 
lOtlCIT\JD 

TIRAFONDO JAB: 23 • 173 
NY-AV 129 
INOS-NYLBO DIV. NYLCO. 

TCMPLE ([V[HTUALI } 

+-",....,-------- P'ABlllCANTE ALTURA OE 

-~'<-------AJIOltlLTIMOS 2 DIGITOJ LETRAS h11n. 

~---- LDNlllT\10 

TIRAFONDO PARA DURMIENTES DE MADERA 

JAB 231153 

INDS. NYLBO- DIV. NYLCO 
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· Los .. tipos :de tirafondos ant~riores podrán u-t:.lizar -

se -ar. 6oII?bfno.ci6i: oon grapa~ elAsticEi-"1 de: ti?O RN, con L!raoas -

rigÚ!as·.,, ¡;n fon.1a simple nujctando el pat1n del riel con la ca-
µ. -·,- .e 

be za do.l tirafondo, 

II;2,4,7,.;;.pERNOS DE SUJECION 

Para durmientes de concreto se utilizan ?ernos de 

cabeza de martillo ae diseño es!'ec1fico rara la sujeción RS. 

Estoe pernos ~e c~locan introdncUndólos a t.,-avés 

de· una ranurn ;ierpendicular al riel y girándolo'~ 20, de t::aneT:'a -

que la mnrc:i "n" 1uede r;>ara1e1:r-~-i--rf;1,~---intrJdvciendo poeteriol: 

rr.ento la grapa elástica, -la arandela ?lar.a y l?. tua!"ca exa;ronal. 
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También nara e1 caso de ~urmianteo ~et~licos colüc&­

dos sobro ba!asto-·o r>13.rcia~mente ahoGados en coucretv inde:-:end:i~.n 

~e .de ~ue .se utilicen sujeciones del tipo el~s~ico o ri5id;, se­

considera ·.la Ut_ilizaci6n rle pernos "T" de diseño ~s~e~io1. 

II.2.4.8;-GRAI'AS ELASTICAS 

Para todos los casos •n: '}Ue se ccnst~ya _v!a e~:-: uu­

jeci6n el~.sticas, independiente"•ont~ de 1ue se u~ilic•rn ~u?'!llien­

tes de mader2, concreto o metf:.licos, ce. utiliz'ln erapas R?I 6 e~ 

pillas "GHIFFOll" fabricadas de e.cuerdo con las seccio~.es <!o pa-­

t1n de :::-icl corres;-onr!ientc a l.:>s calibres 115 RE y 100 !!3. 

Pn.ra el caEo de trar:.oe de v1a er. t:'.!ng:ente o C.)r: ,.~..:.r­

vas nenores a G'= 2° construidas con_ durmientes de maderas duras 

o se!:liduns, [:in utilizar ;lac:-1•'1 de asient.o -.E-~t.::.icé1s, St:' cvlv­

carún plaquet~s rr1et6.lic;1s .:.u:.:.tralns pnrA -aroyi::r el te.:6n :le -'!.a -

cr.woilla el~stica RSer1tando el riel gobre une. plac~ de hule c:.il,2 

cada dircctaruer..te sobn~ u:1a en~al!.s.dt1ra ir.clin~1e. e!! el durniien­

te, 



PERNO TIRAFONDO ESPECIAL 
11
RS

11 

(negro o golvOllizodo} 

~I 

CD Tuerca HL 22 NF 50.007 

® Roldar.o de acero dulce de 

50x24x4 

@ Lo sll}lsrf!<:ie de opo:¡o del 

perno, d:ib:i estor limpia 

do rebabas, 

@ Ranura, porpcnd!culcr al 

plano da lo cobozo. 

1 ¡~ 
e:~-,_.~-=. b __ , 
1 

1 ' .. ' 
- _23.:',..J 

Dl~11ENSIOMES 

rr
-.r~E;0~.~;,.~;;'::_ 

"""'J-' Codo 
--- .. ·- -···--

1~5 110 
j5ci -- . i-2.5 -

----·- ··- --
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Para el caso de tramos de vla con rie:!. continu·) y. -

sujeci6n doblemente elástica construida sobre durmientes metálj. 

cO: se :utilizarán plrquetas de esce>.r.till 6n ru:c.uradas ;¡ con 1me -

saliente destinada a acomodarse llenando la ranura prevista_en­

e_l durmiente para permitir la colocaci6n de los p~rnos "T", 

II.2 •. 4.10.-ANCLAS PARA RIEL. 

Para ser utilizadas !Ulicamente en los_ casos en 1u~­

se constr~yan vias sobre durmi~ntes de mañera con sujeción riel 

durmiente a base de sim¿les tirafonCos si~ utilizar grap~s e­

lásticas ). Se considere. la utilizaci6r de anclas ¿ara riel, -

las cuales deberán corresponder a al¿;ún tipo especial de fe.bri­

cnci6n estandar acorde a las ?iormas A.REA. cor!·esnondi.e:-.t~s. 

Los du!'lllientez anclados deberli.n es;Jacia!"'sl'.! unifor­

memente a lo largo de la via y el nú~~ro de anclas lU& ~e deben 

colocar sera funci6n de las loneitudes de los tramos 1e riel -­

utilizados, de acuerdo a las recomendacionas. 

55 



ll, 2, 5,- CAMBIOS O DESVIOS DE TRENES, 

Generalmente los cambios de vías para un tren ee e­

fect6.an a partir de un tramo en tangente. Ro ea recomendable 

proyeatar des"i'iaciones saliendo de un tramo en curva, pues se 

tendría que dar cierta eobreelevaci6n a la v!a de salida lo que 

provoca ciertas dificultades. Sin embargo ee emplean en los P.!! 

tios de estaciones tanto de carga como de pasajeros, as! como -

algunas zonas monta!loeas, 

Existen cambios operados mecAnicamente ; otros a b,!! 

ee de aire comprimido¡ habi6ndolos tambi6n accionados por moto­

res el6ctricos, 

Las partes constitutivas de los cambios son: 

l) Dos juntas, que se pueden separar de la v!a Pril! 

cipal y ponerse en contacto con los nuevos riel­

les, ya sea, diTergentes a la primera o paralelas a la misma, 

2) Contratrieles que son colocados paralelos a las 

de la vía, siendo su objeto prevenir descarrila­

mientos, 

:!.) Sapo de cambio que es el accesorio que sirve pa­

ra desviar las ruedas de un riel a otro que di­

verge, cruzando al segundo riel para alejarse el.e 

la v!a original, la rueda contraria tan solo es-­

desviada, 

4) Juegos de durmientes para cambios de longitud 

mayor que los comunes o estandar y de iguales e.!! 

pe sores, se colocan desde la punta de la aguja -

práctica hasta la cola del sapo; sobre ellos se-

alojarán las 2 v!as, 

5) Arbol de cambio con su barra de cambio y bandera 

siempre mAs alto en vías troncales y más bajo en 

v!as de patio, El poste de bandera indica la 

existencia de un cambio deberá ser visible para-
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el maquinista. La palanca de cambio manual, _ que<:la!á p~:·t~gida 

bajo candado, 
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Las juntas desplazables se conocen como agu,;a izquie_r 

da y aguja derecha con las cuales se inicia la desviaci.6n de las 

ruedas. Su longitud es variable ( entre 4,5 y 5.0 m ). En estos 

accesorios la sección del patin se va reduciendo n lo i~~rgo de su 

longitud. El hongo también se reduce cada vez más hasta hacer 

contacto con el riel de la troncal; haciéndole un corte diagonal, 

la punta de la aguja teóricamente ~ueda más allá de la propia - -

terminación del riel cortado, siendo ésta la llamada punta prácti 

ca de aguja. 

6) Otros Accesorios, ~ue son: protecciones de agujas, -

silletas de refuerzo, varillas de conexión (tirante~) 

planchuelas, para cambio etc, 



C:-ERROCA.RRILES NAC10NALES DE MEXICO 
INSTITUTO DE CAPACITACION FERROCARRILERA 

•fllitt:CtlO•C(VLAt'[~-U· 

ANATOMIA DE UN JUEGO DE CAMBIO No.20 
CON SAPO INSERTO Y AGUJA OE ELEVAOCN GRAOUAL DE 39° o• DE LONG. 

I :...'":.:..... .. _ CON RIEL DE 39' el DE LONG. PARA VIA ANCHA DE L 435 M. DE ACUERDO CON EL A. R. E. A. 
1 ·":. -.=...,-:..,.. 1....,,-c11 "-•c.•. - ~•·u ...... n1. -n,. ,,= -. ... >-Z71 
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II.2.6.- TERMINALES 

De acuerdo con el reglamento de transportes en vi 

gor de los ferrocarriles que operan en México, una terminal o 01!, 

taci6n es un lugar designado que proporciona servicio de carga y 

descarga. 

Por tanto las terminales pueden dividirse en: 

al De pasajeros: De paso y de cabecera. 

b) De carga, Patios 

c) De má.quinas y carros: Talleres. 
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II,2,7.- SZ!1ALIZACION 

La señalización depender~ fundamentálmente 'del tone­

laje y densidad de tr{.fico que sobre cada una d., las lineas del 

Sistema Ferroviario Nacional se cueve, 

Dentro de estos tipos de señalizaci6n se pueden cla­

sificar dos grupos: señales fijas y señal~s el~ctricas de con -

trol de tráfico. 

Dado su al to costo de instal:ici6n del secundo ¡;rur,o­

s6lo se justifica su instalación en ao,uellas lineas tr,oncales -

de gran densidad de tr5.!'ico. 3xiste un si!J--=.ema de aeiiales para 

el movimiento de los tNnes denominado ( COll'.?ROL CENTRALIZJ,DO -

DE TRAFICO C,T,C.) 1 el cual es a base de electr5nica, Sn este­

siste~a se usa un tablero u~ ol que aparecen todas las líneas -

principales, auxiliares, la indicación de las señales, la posi­

ci6n de los cambios; el pa3o de los tren.,s, y es cor.trulado - -

desde la oficina del despachador para el movimiento de trenes, 

Hay sistemas C.T.C. para un tráfico medio de 15 a --

20 trenes diarios, tambi~n los hay para movilizar m~s de 100, 

Se tiene operando 901 Kms. de vis con C.T.C. 

II.2.8.- PUENTES 
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La estructura de un puent~ se integra por la.a sig-.. lie.n 

tes partes principales: 

a) Infraestructura o (!i;nentaci6n 

b) Sube structurn :; 

c) Superestru,,tura 

A) INFRA.::STRUC'rDRA O CI:,¡¡,'1;TACI0!1: La forr::anln ule:nen -

toe de apoyo de la subestructura como son: aplicacione~ de base, 

pilotes, cajor.e: o cilindran. 



B) SUBZSTRUCTURA: r,a cousti tuyen loa elementos de -

apoyo de la superestructura o sean los bancos ( puentes provisiE, 

nales ) los estribos, las pilas y caballetés. 

Ól 

C) SU?J::RJ::STRUC'ruRA: ..>s la parte del puente que cubre 

los claros entre apoyos y scbre la ~ue transita la carga rodante 

Se proporciona con vigas de madera ( puentes ;>rovisionales ), -

trabes de concreto reforzedo, preesforzado o post~nsndo; trabes­

de acero estructural del alrn& llenu con o sin pruesíuerzo en los 

patines inferiores; trabes de acero estructural de alma llena con 

cubeta de concreto reforzado trabaja,.do J'= conjunto; trabes de -

este tipo con r,r~esfuerzo en el patjn interior. Para claros ma­

yores de 35 m. re2ul ta ccon6:;nioo, emplear armaduras de acero es­

tructural remachado o solda1o. 

Se emplean también estructur8s en arco o sistemas de 

piso suspendidas de cables de acero, esto es, ~ara el caso de 

claros grande s. 

Para la selocci6n del tipo de puente más adecuado, 

conviene desarrollar varios anteproyectos, basados en estudios 

topohidr!ulicos y de suelos, eligiendo entre ellos os 1ue resul­

te mAs econ6rnico, tanto en costo cooo en programa de construcci6n 

los estudios fundarnentalco para dctern:irmr el ·mente que econ6mj. 

camente resuelva el cruce dado, sor. en general los intitulndos:­

Informe para proyecto de puentes, Infor:ne Preeliminar de Suelon­

y el ~studio de Suelos propiamente dicho. 
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II.2.9. TU!lBLBS 

Los túneles son obras subterráneas cuya finalidad es 

mejorar el trazo de una vía al evitar desa:r-rollos innec·esa~ios,­

conservando una pendiente uniforme y logrando una ~peraci6~ con­

tinua en el tráfico de los trenas. Los túneles .Puedei; ·ser reve_!! 

tidos, sin revestir y túneles falsos. 

Los túneles se ubican en la parte alta de una monta­

ña o cima de un perfil ::¡ue a la vez puede ser uz:i .cpurito. cirográfi-
. - - -

co. También pueden quedar en ladera o falda de la mor:tar:a. 

Los túneles falsos se :ub.ican_ ~n catonl;!s· o tajos en -

donde van a tener derrumbes y es preferible efectuar gastos en -

Su construcci6n a tener una conserVaci6r.. -constante y posible in­

terru~ciones de tráfico. 

Generalmente, los túneles revestidos se cor:st:ruyen de 

concreto armado, aun""!ue al{5unas veces pueden sc"I' de cmmposteria. 

En cuanto al revestir.iiento, ~ste r,,_;ede ser de mampo!! 

teria, de concreto simple, o de concreto refor~ado. 

Por su lon.o;j tud se clasifican er.: r.:cnore~~ de 150i:r., -

de 150 a 500 m.; de 500 a 1000 m.; y mayores de 1000 ti.; loa tú­

neles pueden lUedar por su alinearr.ie1~to horizor.tal, en tan¡:er.te 

o en curva 

Por su alinea1r.iento vertical, er. ;iendier."':e ascl3?".Jen-

te o dcsccr.dcr.tc. 

El gálibo de túnel en curva es cayor que ~n t2r.&ente 

El túnel es ser.:ejlint0 a una :,6ve:ia e::!: nler.:Jn, rr.•1r-J:::; 

laterales, su clave, drenes para los esc'lrrirnit;!ntos. 3on pa!'tes 

con~tit1 1tivas de los t~neles, lRs ban·:~eta~ letera1~s ~o~ ~~c~o~ 

de 0.75 a 1.0 m., meJ:.da decdc el. ri~l ~r!..:Jta ln .,...ared -!el ra\·_s­

tirr.ie~to, pudie1:-:o alojar ahi lF.s cunet:3.s ?D.:!'•: ~l drer.r:.;.;; : t?'".·~1-

tudinal. 
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3Xiáten otras obras accesorias de los túneles como 

son los nichos o burladeros construidos en las paredes laterales, 

como obras de s~guridad para los trabajado~es a la hora del paso 

del· tren, o bién como bodegas para herramientas y materiales. 

Para la elaboraci6r. de proyectos se toffiB.n er. cuer-~a 

las especificaciones generales adoptadas por la A.R.~.A.; las -­

especificaciones "SAHOP 11
, las de Fe .Ne. Mex. Sin embargo cada -

túnel es un caso particular y se estudiará bajo distintos crite­

rios.-

II. 3. MAQUIHARIA DE Cúfül.::RVACIOI\ DE VIA 

II.3.l. IN V,,; N. T A R I O 

ALINEADORAS DE VIA ······.····,····".············· KERSNAW 

RO BEL 

FAiíu.tONT 

NORDB3RG 

CONFORMADORAS DE VIA ••••••••• , •.• .•••• , ••••• ,.,, JORDAN 

D3S3!1CMONAD0RAS DE VIA ••••••••• ; ··; ••••••••••• wu;nHOFF 

GRUAS D3 VIA • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • BURRO 

MULTICALZADORAS •••••••••••••••••••• -•••••••••••• MATISA 

TAJ,¡p ~R 
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PLAS3~R & TP.,VRER 

PLASSER Al.t.O:RICAJ; 

RBGULADORAS Dt: BAL1\STO ••• -. • .-••••• ;; .-••••••••••• JGRSl!AW 

RO SEL 

F.~IRltiúl\T 

~OMP ,;IJT nDORAS l>3 BJtL~iSI'J • • • • .. • .. • .. • .. • .. • • • .. • • • .. • PLAd.:.iErt :: TH..:. ·rn~R 

TA:uPEa c,Jrn0:: 

PLASJER AI.!EiiIC,J. 



BQUil'O 

COl\IPRBSORAS , 
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MAR O A 

lllGERSOLL RAND 

CHICAGO l'NEUMATIC 

GAJ!DNER DENVEH 

MAQUINAS .l!:XCA V ADORAS, , , • • • • • • • • • • W AIUIER & SWASEY 

LiltA 

ltARTINETES • • • • 

GRUAS CONVERTIBLES • 

A l'ILOTRADORAS • • 

LlN!!-BELT 

l' & H 

l!'IAT-ALLIS 

INT:SR HARVESTER 

CAT..:RPILLAR 

ORTON 

ORTON 

• • • • OBIU 

P 11: H 

BROINING 

TRACTOR8S DB URUGAS, • , , , • • • • • , • • • UAtl!:Ri'ILLAR 

EQUil'O SECUAJ!'ER • 

UREX 

J:OJlATSU 

S&Cllil'RR 

CARRO REGISTRADOR GEOMZTRICO • , , • • • , • PLASSER & THEUREN 

GATOS NIVELADORES 

DRAGA CAMIO!! , • 

DRAGA CON ORUGAS 

MOTO - ESCREPA 

TRASOAVO 

ZANJEADORA 

PILOTEiU>ORi\ D!BSJ:;L 

GRUA PILOTEil.DORA DIES..:L 

GRUA PILOTEADORA CAJ!IO!I 

GRUA PILOTEADOfu< ELECTRICA 

GRUA DIESEL 

GRUA PILOTZADORA 
DE VIA 
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rr.4, RECl!RSOS nu;.;,;J;os. 

PERSONAL DE CONSi::RVACIO!l DE VIA, 

DEPINICIO!IES. 

DEPARTAMENTO D~ VIA Y ESTRUCTURAS, 

De;Jender.cia 1ue tiane a su car¿·o la construcci6n y -

conservaci6n de V1as, Puentes, Edificios, Lluebles, Plantas de a­

¡:ua y Combustible, Plantas de Impregnaci6n, Servicio de 85sculas, 

iJ.lleres ñe Fuentes y Edificios y de Uotorc·s, manejo de Autoe.rrr!.2, 

nes y toda ~laoe de füquinarin :J adi t2mer.tos, 1ue en lo futuro­

se introduzcan, ta:nbién tiene a su car .. :o ls vigilancia y control 

d~l derecho de vía. 

SISTl>tlA.- :n conjunto de v1a" prin0i:;iales y socund?.­

rias incluyer,dc el 3crec::-~o de vía, Puentes:~ _--3difioios, t'Lucbles.­

~lcntas de Ar;ua y Combustible de $eñe.les, de ~nclavamiento, de -

lrnpré~aci6n, et~., 'll.le utiliza la Adz:iinistraci6n en sus aervi--

cio:i de trnr:!=;T"Orte y cone:.:os, 

DlVlSION.- Una de las rartes territoriales en oue e.2 

tá divir1id·:> el sietarie <?stq-:lo 3 car:"o de un lng<:?niero d".? Divi -

sión, La División, ee subdivic'." en 3eocione3, 

3 S 1J C I O N .- Un:t de las ;>artes en '1'..te se divide­

a un distrito estando a carga de un r::.i.:¡oró.,Ju.o de secc~6n y 11ue 

consta dE: d~terminadn exte1:si6r1 de ki16rnetros, para A.te?¡der la 

co':lservac!.Sn :le l~ v!::i. 

R3JI:J3NCIA.- Teroinal, cusa de sacci6n, o carro carn­

Danent:i en r¡uc reBiñen J hB1it:=i.n lo.:: tr:Jbajctñores de Vi& !' 3stru.Q. 

turas .. 

JURI:JDICJI011 .- !>et·~rninado nú:rnro do r...ilJlM·~"'::r·:>~ a -­

sitria1os ¿&!·a 81 ie.:::er.'l¿efic :lt,J :;'!..ls lhbor€:~ ;l :'e!':--_'!12~ dP-l !:lepar­

ta:;."3!lto dP. 11.::· •.;•. l&s Divi:-.;ionts, Dis~r.:..t=>s, 3erci.'.'lr.en, Tal1eres 

y er. eJ. ::astema. 



JRFE DEL DRPARTAl!fil!TO D.,: VIA X ESTRUC'.:'URAS. 

Ingeniero Civil Titulado a cargo del Departamento 

de Via y Estructuras. 

INGENIEHO DE DIVISION O RESIDENTE. 

Representante del Jefe del Departamento de Vía en­

una Diviai6n. 

JEFE Dg VIA.- Jefe encargado de la conservaci6n de 

la Via y Estructuras en una Diviai6n o Territorio, asignado de,n 

tro de la misma. 
SUPERVISOR DE VIA.- Jefe de Mayordomos de cuadrilla 

ambulantes, de patio, de sección y extrae de Vía en el Distrito 

a su cargo. 

MAYORDOMO.- Jefe de una aecci6n o cuadrilla de tra-

bajadoree. 

GUARDAVIA.- Trabajador encargado de la vigilancia -

de la Via en su socci6n, 

Wll'AltADOR DE VIA.- Trabajador dedicado a la repara­

ci6n y conservaci6n de la via. 

II.5.- ACCIONES Di CONSERVACION. 

67 

La conservaci6n de las Viaa del Sistema Ferroviario 

Nacional ha sufrido con el transcurso del tiefüpo de variaciones 

Hace algunos años la conservaci6n se hacia de acuerdo con las -

necesidades, sin que existiera de antemano programa aiatemAtico 

por lo quo era dificil comprobar el trabajo y calidad del mismo. 

Este sistema de conservaci6n, origin6 reformas lle­

gando a lo que en la actualidad se conoce como reviai6n peri6cJ,! 

ca de las visa. 

Un.e. conaervaci6n buena de la Vis, garantiza la re¡m 

laridad de loa horarios, el confort y la aeguridad, así mismo -

prolonga la vida de los materiales utilizados, economizando ri_! 

i~• y durmientes, reduciendo eno:incmente los gastos de tracción 



y de material m6vil. 

Asimismo, puede aumentarse la velocidad de los tre­

nes y por consecuencia mejorar el rendimiento de las locomoto -

rae y de loe carros. 

ó8 

De lo anterior podemos concluir: No puede existir -

una buena explotaci6n si no hay buenas vías, y no puede haber -

buenas vías si no existe un programa de revisi6n integral en -­

forma cíclica. 

La conservaci6n de las vias, se organiza de tal fo>'­

ma que se evita hasta donde sea posible el interrumpir la ci!'­

culaci6n de los trenes; sin embargo, cuando se hacen trabajos -

de renovaci6n, ae autoriza la interrupci6n de la circulnci6n y 

la disminuci6n de la velocidad de loa trenes. 

Rl!:VISION INTEGRAL.- Consiste esencialmente en la ~ 

v1ei6n obligatoria peri6dicamente según la importancia de las -

lineas ferroviarias, logrando de esta fonna que la vía sea revj. 

sada antes de que se encuentren en malas condiciones. Esta re­

visión comprende las siguentes operaciones1 

1º 1 Se hace la substituci6n de los mate:rl.alea gaat~ 

dos ( fuera de especificaciones ). 

2°. Se comprueban los sistemas de fijaci6n lriel -

durmiente y planchuelas). 

3°. Se rectifica la nivelaci6n. 

4º. Se rectifica el trazo en tangentes y en curvas 

La revisi6n integral va precedida de una inspecci6n 

de la zona por reparar, con lo que se logre. determinar el rend_i 

miento de las diferentes operaciones y la preparaci6n del pre -

grama de trabajo. 

Lae partea no trata~~ª en la revisi6n integral du 

rente el año, son objeto de otros trabajos, limitadoó a lo in -

dispenaable para eSPerar a ~ue se efectúe lu reVis16n integral 



3stJzi trabajos consisten~, '3!". gencr:..l, tJn cu.b.:t:!.tt:.~1 :;.· .. 3 '(nec~s~ 

rias) de durmientes 1uemados, rectifi·~::-i.Ciones -parci::::~s de .niv~ 

laci6n, apriete de fijaciones, etc. Aunqu~ son tra.Lr~Jos .parciA 

les, se -rilanifican igua! qui;? la revisí61i·iÍltaBra1· e:. loS progr.!! 

cae anuales de las cuadrillas. 

3ete conjunto Je tr&bajos anuales, estA ~unido en­

un documer..to llarr.ado " Calendario de Trabajo 0 ·1ue :--_rva no so­

lamente ;'lara determinar ;>. fijar los trabajos a ejecutar, sino 

para compr·)bttr el avJnce ;¡ bu 1..:"na ejecuci~n ':le los misJlos .. 

!.IEC.'JHZACIO!l E!; 103 TRA!!.'wOS ;¡;;; CO!ISERV,',CIO!I. 

La buena OrGanizaci6n ~3 los trabajos de conserva-­

ci6n y la utilizaci6n de aparatoa r.iecánicca denominados "JJ1qui­

naria de V1a" ha conducido a :u •implificaci6n de los trabajos­

y a hacerlos en serio. 

La sucesi6o de estas operucionus es: 

1,- Ragularizaci6n de las juntas de dilataci6n 

2.- SubRti tuci61: de durrr.icntes d<:!fectuosos 

3.- Substi tuci6n de rieles 

4.- Revini6n de lac, pl~i1~chuelas 

5.- Revisi6n de las fijacionec (riel-durmiente) 

6.- Recti fi cacib de la nivolaci6n 

7 .- Alineaci5n de la Yia 

8.- Trabajo3 Cl'Jmpll:ti~r,tarios (deshierbe, limpieza de 

cune ta.s y contr& - cunt: tau ) 

Cada operación parcial está bien organizada; as1 

por ejemplo: .::r. "1.n revi:-;ifü. de la3 _i)lar.c:.'.lel3.s, el rr:ll.terial nt­

cesario es :~eterminndo ~revia!!"~nte y e~ .. oui1uiri1'0 ?Or 11delnnt:do 

3n ln obra ca~a rcvamdor Ca via tiene su lu6ar, su cometido J -

su herrarr.ienta. 31 traba~o se e(1uilibra cor~ el objeto de 'lUB t_,2 

dos lo~ tru.baja~ores avr.nce:-. a la misma velocidad, con lo '..'l.Ue se 

logra !.Ula buena ciJlidn.d y ra:iidcz 1~n las operttciones. 
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CuaT«lo el trabajo se '?fectúa mec&nicamente, i:1· P.rin­

cipio es el mismo, o sea: Preparación del trabajo, adqu:i.sici6n -

del material, ejecuci6r, planificada. 

Todo debidame?l te detallado en el programa.'áni.81} El.· 

perfeccionamiento de las herramientas de vía y. la. intrciducci6.n -

de m6.quinas ligeras, facilitan las labores del persoi:aJY.de via. 
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GRAllDES RE?A:litCIOllES 

Entre la consc!"Vaci6r. común y la ,réhf:.bili~A.·~~-·~•:tt:/ s_e~.­

efectúa una serie de trabajos de menor amplitud; 'lUe en•" mayor­

parte son ejecutados nor empresas privadas, bajo "est.rlct';· · :1olltrol 

de Ferrocarriles y son: ··"·~ -~~ ·. .., 

lº. La conserve.ci6n y saneamiento· _de ).'a o:p·ia~~--f9~a~ 

2 °. Las substi tuciories iinportantEfs de,, ;i~~~·s. 
3º. Las substituciones en seri

0

a de ,,i~ric~ueis.s y de' 

dUrmientes,-_, el ·lirnpiano da:l bEilasto, la-.~~übS_ti­

.. tuci6n: de carubios; etc. 

R E H A B I L I T A C I O N 

Una via rehabilita da presenta una :-;erie de venta.jas­

que no podiian 0Dt~ner3e nor substi~ucione9 ~arciales ejecutadas 

anualmenta. La rehabilitación acarrea con~igo la imPlataci6n de 

instalacione3 modernas, permite aprovechar al máximo los materi~ 

les nuevos y emplearlos sobre l~s líneas más importante~ durante 

su primer período de trabajo. Aaimismo par@ite concentrar los -

materiales recuperables tu.e ::.oucden ser útiles nuev:?mente, garan­

tizando la buena circulación de trenes. 

AdcrrLs de lo nntc3 expuesto, exinten proLleillá3 pri-­

mordiales ;ue exiP,en la rehabilitación de ci~rtas lin9as como -­

son: 

La eliminnción de r.1aterial viejo, las dif1cult[1.r1es -

de concentración de personal de conservación en determinadas re-

,;;ionr;!o 1 la introducci~>n rl~ nirnYP.:1 1or~or:intor;:,i::; o l"?~rro~, lon au--

mentes de velocidad, etc. ~rtca probl~mns han conducido a est~ 

blecer un programa e.scalon!!do, ynra 113:varlo a cato er.. varios -­

años. Así por ejemplo, se con2idcra de nmt. manera .o;·~n0ral ~ue -

la rehe.bil i ta.::i6n de una vía se iL1?0nc, cuando el d~ 3~nste de -­

los ::.u-:~rialc.s 1uo la forI:"1ri.ü no ;;cr::i~...: ya, el n:,;..r .. ~.::nar 1..1.n:: cal.! 

dad ::•1ficiente de ln vi.u. 



Una rehabilitaci6n complete comprende: 

lº. La limpieza y depuraci6n del balasto. 

2•. La eliminaci6n de la v1a en ti gua. 

3º. La descarga del balasto complementario. 

4•. El calzado de la vía. 

5°. Los trabajos de remate. 

Actualmente se aprovecha la rehabilitaci6n de la 

vias para colocar rieles soldados de gran longitud, utilizando-­

sistemas de fijaci6n riel-durmiente doblemente elásticos, con -

el objeto de reforzar mejor las visa, mejorando su calidad y a­

segurando una conservación económica. 

Asimismo se aumenta sistemáticamente el esposor del 

balasto, cuando en insuficiente y uc mejora y rectifica el trazv 

de las lineas cunndo se demuestra que esto es necesario. Los -

materiales recuperados son enviados a su destino preViamanie de­

terminado con lo que queda terninado este tipo y ciclo .i.~ or.,,ra­

ci6n. 



rr,5;1,.:. 

rr.5.1 .. 1.-

Acciones de conservación en la 'inJraestructura 

de la Via, 

TALUJJES, 

a) Afinamiento 

Por afinamiento de taludes en corte se entiende la -

remoción de todas las piedras o materiales sueltos ~ue presenten­

peligro de caer a la corona de la vin. En el cnso de taludes de­

terrapl~n, el afinamiento consite en efectuar las labores necesa­

rias con objeto de dejar en ellos una superficie uniforrte. 

Retiro de obstáculos laterales p~ra ~ejorar la visi­

bilidad. Es frecuen~e nut dentro de los limites ¿el derecho de -

vía, existan obstáculos que impidan una adecu~da visibilidad para 

la circulación de trenes. Como lab0r norma'! de conservación se -

pueden realizar tareas ~ue ayuden no solame~te al buen aspecto de 

la vía, sino qu·o aumentan su seguridad. Otro obstáculo frecuente 

son los árboleu situados en lado interior de las curvas que impi­

den la visibilidad, 

b) Recargues en taludes de terraplenes, 

Zn los taludes de los terraplenes se deberá buscar -

obt~·n13r una superficie uniforme, 1ue ayude a su estabilidad. 
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Para lor::rarlo muchas veces no es suficiente con afi­

nar los rnaterialen exis~,en~1-:"~, princi¡ia1mant~ nor¡uc> parte del ID!! 

terial puede haberse perdido por asent~rnliento, erosiór o deslaves; 

-por lo 'tanto ser& necesRrio efi::ctu&r rec-1r""Ues, cujdando de que -

t~ mwter1.al ~ue 3e ur-:e .:'·1m:ii_:, cor: e.<i~ec: :~1e;;.ciorJe::- y ¡ue cr. !)roe;:, 

dimiantu se 3i~a con lo indicado en las nonnas. 

c) Zstabilizaci6n 

Sucede, sobre todo en loa taludes de cortes y terra­

plenes construí dos- e,.... materiales Hici lmente erosionables, que la 



raalizac16n de las tareas de conservaci6n ya descritas no es B.]! 

ficiente para asegurar completa estabilidad, 

Por lo mismo, serfi necesario buscar dicha eotabili­

lidad, mediante la siembra de pastos o especies vegetales, ade­

cuados tanto al materJ.al como el clima de la reei6n, que permi­

tiendo el libra escurrimiento del agua, evite la erosi6n. 

d) Construcci6n y raparaci6n de bermas, 

Se llama berma a un escalón que se construye en un­

talud y cuyo objeto es logrr.r su estabilidad, 

La berma eerfi una solución que deberá intentarse en 

el caso de todos aquellos taludes en corteo hechos en materiq -

lea !á.cilmente erosionables, en los cuales las sitmbras d~ esp~ 

cies vegetales no haya suficiente para loerar au estabilidad, 

Bn el caso de bermas existentes, 1& conBcrvaci6n -­

conaistirfi en retirar el material que en ella" oe baya acumula­

do, buscando obtener una superficie horizontal. 

e) Conatrucci6n y reparaci6n ñe !.furos. 

Los taludes inestables, principalmente loe de los -

terraplenes, cuando son demasiado altos y cuando por métodos c~ 

mo loa ya indicados, siembra de especies vegetaloo., no es )lost­

ble conseguir su eetabilizaci6n harán ne~e:reria la construcoi61, 

de muros. 

Loa muros, requerirá.o de estuJin~ y pruyecto~ "''t"'' 
de eu conatruoci6n, parn obtener la soluci611 u1b.a adecuada. 
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Los muros existentes, deberá.u ser objeto de N>vioi6n 

cuidadosa, por lo menos cada seis meses, y como resultado de e­

llas ae efectuarán las renaraciones necesarias. 3erá muy im 

portante Vigilar y mantener limpios loa drenes de loe muros, 

cuyo descuido puede orJ.ginar falláa en los taludes. 



fl Relleno de Deslaves, 

Se llama deslave, a la erosión y socavación del ma­

terial del talud del terraplén producida por el escurrimiento -

del agua superficial. 

Los deslaves son causa de accidentes ferroviarios -

de graves consecuencias por lo que requiere atención priori ta -

ria en lae labores de conservación normal. 

II.5.1.2.- DRENAJE 

a) Desazolve de contracunetas. 

Se entiende por desazolve de contracunetas a la re­

moción de materiales ajenos, tales como tierra, piedras, hier -

bae troncos u otros que reduzcan la sección de contracuneta im­

pidiendo el eaourrimiento libre del agua. 

b) JJesazolve de cunetas. 

Se sigue los mismos line!'!I!lientos de conservaoi6n -­

que en las contracunetas. 

c) Construcción de contracunetas. 

Cuando un corte no tenga contracunetas y presente -

problemas tales como que el agua 1ue escurre por el terreno de~ 

cargue aobre la superficie de la vía, se tendrá la necesidad de 

construir las contracunetas en fo:nna qus capten el escurrimien­

to y lo conduzcan fuera de la misma, 

La decisión de construir contracunetas y en eu caso 

la selección del trazo para la excavación de las mismas, deberlt 

ser hecho por personal t6cnico experimentada pues si bien un ~ 

tramo de contra.cuneta soluciona los problema~ de escurrimiento, 

puede originar la falla de los cortes donde se ha excavado, o­

casionando problemas de difícil solución. 

d) Reposici6n de Cunetas, 

Cuando las cunetas no est~n revestidas, el arras ~ 
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tre originado por la elevada velocidad a que escurre el agua ~ 

hac0 que pierda su secci6n original, por lo mismo, en estoa ca­

sos, la labor de conservacl6n no deberá limitarse a la el¡mina­

ci6n del material extra~o. sino que, deberá inducir la recons -

trucci6n de la secci6n transversal hasta obtener la de proyecto 

cuidando al mismo tiempo de que en el se~tido longitudinal, se­

tenga la pendiente adecuada, 

e) Revestimiento de Oontracunetas, 

Una contracuneta excavada en material permeable Pz:2 

piciará la saturaci6n del terreno en que se encuentre, reducieB 

do así el factor de seguridad del corte respectivo, Por lo an­

terior ea siempre conveniente el revestimiento de contracunetas 

con la finalidad de impe:rn1eabilizarlas; desde luego, cuando la­

contracuneta se encuentra excavada en material impermeable no -

se requiere revestirlas por esta razón. Una cuneta revestida -

permite adicionalmente mayor velocidad de agua y reduce grande­

mente los trabajos de limpieza. 

f) Revestimiento de Cunetas, 

Como es l6gico, una cuneta revestida además de te -

ner un mejor funcionamiento requiere menor atenci6n, pues únic~ 

mente será necesario desazolvarla para conservar siempre la se.s. 

ci6n transversal y la pendiente original de proyecto, 

Por lo mismo, será conveniente revestir las cunetas 

que no lo están, empleando siempre para ello los materiales y -

procedimientos indicados en las especificaciones. 

g) Desazolve de Alcantarillas. 

A la remoci6n de materiales ajenos tales c~mo tie 

rra, piedras, hierbas, troncos u otros que se obstruyan la en 

trada, salida o el interior de le alcantarilla, impidielldo el -

libre escurrimiento del agua, se le denomina desazolve, 

La ejecusi6n de las labores respectivas deberá aju~ 
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tarse a lo indicado en las normaa. 

h) Reparación de .Alcantarillas. 

Son múltiples las labores que deben ejecutarse en -

una alcantarilla y que se consideran como de conservación nor -

mal¡ su descripción est~ en las normas y los trabajos deberán -

efectuarse siguiendo los lineamientos que ahí se dan. 

it Acondicionamiento de los Canales de Entrada y -

Salida a las Alcantarillas. 

Se entiende por acondicionamiento a la remoción de -

sazolve u otro material que obstruya la sección de un canal, as1 

como el perfilamiento de sus paredes y plantilla para obtener -­

su sección transveral y pendiente original de proyecto. 

j) Reparaci6n de Zampeado s. 
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Se comprende la importancia de mantener en buen est~ 

do esos zampeados, vigilAndolos cuidadosamente a :fin de encontrar 

y reparar a la brevedad posible cualquier oquedad que presenten. 

Estoa trabajos deberán considerarse y programarse 

por separado de los zampeados en cunetas y contracunetas. 

k) Construcción de Zampeados. 

La revisión cuidadosa de las zonas a las que se ha -

hecho referencia en el inciso anterior, principalmente en ~poca­

de lluvias y en especial después de una :fuerte precipi taci6n, s~ 

ra la manera lógica de detectar en donde se requiere construir -

un zampeado. 

En la const!"Ucci6n ~e zo~peados, deberé seguirse lo­

indicedo en las especificaciones, 

1) Lia:pieza de Drenes. 

Como se asienta er. las no:rnas, le vigilancia de la -

deecarga de un dren alguna~ horaa despu~s de una fuerte preeipi­

taci6n seré la manera de comprobar si su funcionamiento ea - - -



correcto. 

Si el dren tiene tubo y no funciona, ee deber& in­

tentar limpiarlo mediante varillas, esto se considera labor de­

conservaci6n normal. 

Si es necesario destapar el dren y por lo tanto re­

construirlo, los trabajos necesarios ya no se pueden considerar 

de conservaci6n nonnal y no deber&n por lo tanto incluirse en -

esta progra.maci6n. 
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II,5,1.3,-ZONAS LATERALES. 

a) Desyerbe 

Consiste en el despeje peri6dico de le vegetaci6n,­

pasto o zacate en el derecho de via, preferentemente entre los­

rieles, cunetas, o en las banquetas del terraplén, en virtud de 

que dificultan los trabajos de conservaci6n de la vía. En zo -

nas en donde climatol6gicamente crece demasiado el pasto puede­

ocasionar incendios que ponen en peligro los puentes provisio -

nales, así como loa durmientes de madera, ocasionando demora o -

bien suspensi6n en la operación de trenes. 

b) Tala. 

Consiste en el corte peri6dico de árboles y arbus 

tos dentro del derecho de vía a fin de mejorar la visibilidad -

para la operaci6n de trenes, as! como reducir la posibilidad de 

accidentes en cruceros a nivel con caminos, carreteras, •riali -

dadas urbanas y suburbanas. 

a) Canalizaci6n de zonas inundables. 

El que se inunden las zonas laterales del derecho -

de via o aún zonas aledañas fuera del mismo, pueden ocasionar -

serios perjuicios a la vía, por lo que el drenar esas zonas se­

ra una labor de conservación muy importante. 

Debe tomarse muy en cuenta, antes de proceder en ~ 

este tipo de obras, que su ejecución puede ocasionar perjuicios 

a propietarios de terrenos contiguos a la via, por lo que, al -

proyectarlos se debera evitar que esto suceda. Para lograrlo,­

en general la canalizaci6n en su caso se debera llevar por el -

derecho da vía hasta algÚn cauce natural en el que pueda dárse­

le salida sin que ocasione problemas, 

d) Mantenimiento de Obras L!arginales. 

Las obras marginales son aquellas situadas en las -

zonas laterales del derecho de vis, que contribuyen a una mejor 
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utilizaci6n de la via por los usuarios. 

Su maatenimiento, deberá ser parte de las labores 

de conservaci6n normal, y se deberá efectuar siguiendo los li -

neamientos y procedimientos indicados en las normas, 

e) Retiro de Obstáculos, 

As! como en los taludes, pueden existir obstáculos­

que limiten la visibilidad de la via, sobre todo en el lado in­

terior de las curvas, tambi6n puede darse el caso, que existan­

esos obstáculos fuera de los ceros del talud, pero dentro del -

limite del derecho de via. 

En tal caso, y de acuerdo a lo indicado para talu -

des, deberá procederse a su retiro peri6dic:lII:ente. 

f) Retiro de Anuncios. 

En las mismas condicion~s del inciso anterior debe­

rán retirarse todos aquellos anuncios alojados dentro del dere­

cho de via, que pongan en grave riesgo la operaci6n de trenes,­

as1 como la posibilidad de accidentes en cruceros a nivel, 

g) Retiro de Cercas • 

Deberán retirarse las cercas que invadan el dere -

cho de via, en virtud de que las mi.amas reducen o imposibilitan 

la probabilidad de mejorar o ampliar las instalaciones y Red ~ 

Ferroviaria. 

II,5,2.-Acciones de conservaci6n en la Superestructura de -

la V1a. 

II.5,2.1.-Balastado, 

a) Preparaci6n para el Balastado, 

Antes da descargar ~l balasto se prepara la cru::a de 

la via, ampliando el terraplán o corto, si fuera necesario p&ra 

recibir el balnnto, Al rebalastar, cunndo ae ne ce si te runplie.1'­

la cama de la vis, se tendré cuide.do de aprovechar el balasto 
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viejo lo más ~ue sea posible. Sa 1uitar(t to;J.o el material 1ue -

no·. esté -~n estado satisfactoTio arriba del lecho de los durwien­

t_es, ante~ de·- di~tribUir el balasto nuevo. Al re= balastar, es -­

pr~ferible elevar la vía sobra el balasto viejo, si está razona­

bleme~te limpio o si puede limpiarse con los bieldos. ;n polvo­

º el balaéto Vif!:!;jO ;¡u·e_ no pueda limpiarse, se arrojará esparci~Q 

dolo· sobre-. las ban']uetaJ del terraplén, cuando éste sea escaso,­

de tal modo, que la cama del mismo quede uniforme. 

Al rebalastar se pondrán estacas de linea y nivel,c~ 

mo cuando lo indique el Ingeniero de Divisi6n. 

Cuando se desea verificar los perfiles se tomarán los 

niveles sobre el hongo del riel. Se tendrá c.uidado. en .fija.r la­

rasante en túneles, bajo estructuras elevadas y- en 8.nderies: de e11 

tBciones, a fin de evitar alteraciones en lós claros. 

Una vez aprobado el perfil, se tenderá una linea de­

estacas para tangentes y para el riel interior en curvas, antes­

de desencajonar la via y descar~ar el bala~to. 

Las estacas se fijarán a intervalos de 20 metros. e~ 

mo protecci6n a la seeuridad de: pernanaJ las eatacas que tengan 

que ponerse en estaciones, patios y laderos, deberár:i clavarse t.,2 

talmente, o bien ·¡uitarse una vez concluido el balastado. 

b) Descarga y distribuci6n 

La deocar.~a y distri buci6n del balasto d.;!be ser cui­

dadosamente vigilada pura 1ue 12. cantidad de balasto descargada, 

sea la necesaria y el trrihFJ.jo se h'13fJ cor; ~l ::1ni:io mo·:i:r:iiJnto -

del material, evitn.ndo -:')rúes m:'.r.e5o:;. No del;e desn~rdiciarse -

el balasto tirán,lolo en J.on talados dt:l terr2plén. 

e) Colocac.i6ri J,!l Bttlasto. 

Deb8 tenerse cuidr!.~o de ·:u~ el bF.l1-1~to no se rnezcle­

con tierra. Si e~ bala~.zto e~ dt: oiedr&. ¡uebraaa, se manejaré. -­

con bieldos. 



La secci6n del balasto se ajustará a la especifica­

da en los planos o instrucciones relativas, Deapu~a de 1ue se­

haya levantado la via y dado el escantill6n, linea y nivelaci6n 

correcta, deberá revestirse la v1a a la secci6n reglamentaria -

llenando los cajones dando la forma a las banquetas y alineando 

y acordonando el pie del balasto y ea cuidará 1ue la secci6n ~ 

reglamentaria e• conserve siempre uniforme. 

d) Balastado en Patios. 

Sn las vias de patio ae usará superficialmente mut~ 

riel fino para cubrir el grueso, llenando de balasto las entre­

vias hasta la cara superior del dunniente, 

Para el desuelle, cuando sea necesario se instalarán 

tubos o drenes de piedra gruesa, 

e) Vias no Balastadas. 
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Cuando la vis no haya estado balastada, ee verifio~ 

rá en primer t~rmino que la aecci6n reglamentaria en los cortes 

y terraplenes eat~ de acuerdo con los planos, y de preferencia­

ae harll de 6 a 12 meses antes del balastado, 3n caso de que ~ 

sea necesario restaurar loa bordos, deberá ajustarse con anteri,2 

ridad al balastado, 

Antes de tirar el balasto se retirará el material 

de los cajones hasta la base de los dunnientes en la restaura -

ci6n de los terraplenes. 

f) Renovaci6n, espaciamiento de dunnientes y otros-­

trabajo~. 

Al balastar, se renovarán los dunnientes que se en­

cuentren en malas condiciones, espaciándolos y calzándolos con­

venientemente; se dará el escatill6n correcto, colocando las ~ 

placas bien escuadradas y ajustando los clavos, anclas y torni­

llos, cuidando de poner aquellos que falten, Se alineará tam -

bi6n la v1a, Se calzará desde la cabeza del durmiente hasta ~ 



40 ccntimf::!"tros adtunro del riel. .31 espacio central debe ..llP.var 

el balasto sólo acomodado ("embodegado" J. I.a cabeza del dt:o:-mie_!! 

te hasta debajo del riel, debe calzarse primeramente Y si "' po­

sible se dejará. que pasen uno o dos trenes antes de calzar entre 

los rieles. Debajo del riel debe calzarse muy bien. 31 calzado 

se hará trabajando simul tá.neamente en las dos caras del durmien­

te de manera que los peones deben trabajar por parejas. En - ~ 

igual forma deberá trabajarse con las calzadoras mecánicas manu~ 

les. 

Cuando el calzado se lleve acabo con calzndorns au-. 

temáticas, ~ste se regir& de acuerdo con las instrucci6nes gira­

das sobre el particular. 

En las lineas o tramos electrificados, el balasto -

debe quedar por lo menos tres centímetros abajo del patín del ~ 

riel. 

En los cruceros, andenes etc. donde esto no sea po­

sible, se aislará el riel con una mano de pintura adecuada. 

II.5.2.2.- DURJ.UE!i'1'ES 

Anualmente el Jefe de vía o los Supervisores acomp~ 

ñados del Mayordomo de la Sección respectiva, inspeccionarán - -

cuidndosamente cada durmiente, para determinar y marcar los que­

necesiten cambiarse al sirruiente año. (Durmientes de dos rayas) 

Esta inspecci6n debe e~tar terminada para el primero de diciem-­

bre. 

Los Jefes de vía, Supervisores y !.Iayordoioos, deben­

tener las instrucciones relativas a esta inspecci6n y estar com­

pletamen~e f&mili~rizados con ellos. 

El Jefe de Vín y Supervisores, rleberfm vigilar y s,it 

rán resnonsables de '1Ue todos los mr-tyordomos estén provistos a-­

más tardar el dialº. de octubre, de las brochas y pinturas nec~ 

sarias uara marcar loo durmientes ~u~ necesiten cambiarse. Asi­

como las formas para el recuento '.ie durmientes. 

Los su"l~rvis0res enviarán lar; :latos a:!. Ingeniero --
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Residente de Divisi6n a más tardar el d1a 10 de diciembre con la 

recapitu1aci6n del recuento en su Distrito. 

El Ingeniero de le D1visi6n enviará los datos del ':!!. 

cuento y le recapi tulaci6n por die tri to al Jefe del Departamento 

de Vía y Estructuras, a más tardar el día 20 de diciemlre, 

b) Recuento de Durmientes 

Debe dejarse que permanezcan en la v1a los durmien -

tes mientras sean útiles, ya sean durmientes de vía o durmientes 

de cambio. 

En los cambios de la vía principal, deben sustituir­

se los juegos que están en peor estado y renovarlos completamen­

te. Se aprovecharán las piezas útiles de cada juego en los cam­

bios de vías secundarias, Los durmientes de vía y cambio reco 

brados, deben retirarse y apilarse cerca de la vía, con el fin 

de inspecc1onar1oe con cuidado antes de disponer de elloe, esto 

con el fin de utilizar los que eat~n en buen estado ya see pare­

vfaa muertas, cuando se trate de durmientes de vía, o bien pie -

zas sueltas de cambio para reparar otros. 

No deben averiarse los durmientes al examinarlos y -

marcarlos. 
c) !!anejo de Durmientes, 

Al manejar durmientes creosotados o impregnados, se­

deben evitar raspaduras en las caras, aatillamientos y cortadu -

rae o roturas de 1~9 ca-pae de ma·~era pene trades por la creoootn­

o impragnanto. 

Los durmientes deben manejarse con tenazas especia -

les para este objeto. No deben usarse picos, rastras, palas o -

nartillos o colocarlos en su posici6n bajo los rieles. 

d) Descarga y Distri~uci6n. 

Cuando se descarguen y distribuyan los dunnientea no 

deberán dejarse cerca de la via en donde puedan poner en peligro 
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la segundad ·de ·l~s· :t~enéá n:Í. en las c_alles o camillas, ··ni en ta­

jbs ddnde ;ueden'~IJs~rui; el drenaje o en lugares sújetos a ave-";:.. 

nidas; illÚ!iJ~~~ ·d~b~~n ~rr~j,;.rse. al fondo de lOs t~r;;.;1e~es ~]._::.. . 
. -\:.· :~·.? -~·-::r"':· ,::>- , ·: 

tos. 

a usar· de inmediato, deb~~né~t~ 
,;;; 

Cuando no se vayan 
-' _· . ·:._ .- ' . ~ ~ , 

D.;be· evitarse tirar los durmientes sobre rieles' u.:.otros -garse. 

ob_jetos resistentes que puedan destruirlo o afectar ia·fi-~ra .. de· -

la madera. 

e) Carga 

Cuando sea necesario cargar durmientes en platafor -

mas, deberán cargarse a lo largo de ella para evitar iue se corran 

los durmientes. En los costados del carro deben colocarse sufí-

cientes estacas y procurando ~ue tengan un largo y resistencia n~ 

ceaarios para asegurar correctamente los durmientes. 

f) Cambio de Durmientes 

El cambio de durmien:.cs se hará teniendo en cuenta -

que, por lo 1ue respecta a este trabajo la vía no debe ser alter!! 

da mé.s de una vez por aí1o. Sin embc~rs:o en cunl11uier "tiempo deben 

cambiar los durmientes 'lUe fal !..e?~ o se rompan. 

g) Selecci6n para su uso 

En la via principal solár:ente se usarár. durmi~1.tes -

de primera. Los durmicr.tcs de mayor calidad deben nrocur3!" usrir­

se en las juntas al hacer ~l carnbi.J de durmiente. De preferencia 

se usarán los durrniente3 rte encjno y m~1era dura~, en las duras -

de 3 grndon o mAs. Lon durmion tes de segunda se usara:; en :raa:n-­

lea y vías auxilinr9s. 

h) Posición de los Durmientes 

Los durmientes se cnlocarAn y conservará~ e:r. án:;ulo­

recto con el eje de ln vía, ~on l~ parte hnchazuelada hacia ~rri­

ba cuando se ent roeuen en l.!sa forma, espaci¿ndolos de acuerdo con 

las instrucciones al respecto. 
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i) Almacenamiento 

Cuando sea necesario almacenar du~·.ientes a lo largo­

del derecho de vía se apilarán en forma· ordan1 la y· de acuerdo con 

el plano correspondiente¡ en- tongas de 50 dui"naen~es cada una. 

j) Precauciones contra ince.ndios 

Antes de entogar los durmientes •leberá .:uemarse el -­

pasto o yerba, conservándose en éstas C0ndiciori8s mientras no se­

disponga del material. 

Las tensas deberán estar separádas unas de otras cuan 

do menos 15 metros. 

k) Parte superior e inferior de los durmientes 

Cuando los durmientes hayan sido previamente enmuesc~ 

dos y per1·orados se colocarán con las muescas hacia arriba. Cua.!2 

do no hayan sido previamente er.mue3chdos, se colocarán con el co­

raz6n hacia abajo. Si no es "asible deterr.inar de ,ué lado está­

el corazón, se pondrá el lado más ancho hacia abajo. 

1) Alineamiento de Durmientes 

Cuando loo durmientes hayan sido ,reviament? perfora­

dos, los clavos se .,ondr~.n en los a.3"ujcroa sier.ipre que ser>. posible 

Los du!"Illiente.:; creosotad.os tienen estampado ~n una de 

las cabezas el calibre del ri~l con ~l ~u~ deben usarse, y en la­

otra cabeza tienen l<::. r.:arca del año en ~ue fueron impraenados los 

durmientes cor1 lu marca correspon.Ji..:r..te 2cl c,libre del rial, no -

deberán usarse para otro calibre, más ~ue en caso de em~r~encia.­

Cuando los ai:-11,joros no coincidan con el calibre del riel o con la 

placa 1ue se use, se ta;larf:.n 103 a~ujero.s --arforados con ta1uetes 

cMosotaC.~s ·s el d1.1rr.:iente se clavará cor:.centránjolo en la vía .. 

Cuando los durmientes no ter.gér. a:ujeros ~ara los - -



clavos, se colocarán concentrándolos en la via. 

m) Desbastado de Durmientes. 

Los durmientes únicamente deben desbastarse lo indi,.!! 

pensable para obtener un apoyo completo bajo el riel o placa. 

II,5,2.3.-RIELES l ACCSSORIOS 

a) Riel nuevo (marcas) Regla 623,R.C. V. y B ). 

El riel nuevo es marcado para indicar su calidad y -

clasificaci6n como sigue: 

les •A11
• 

Extremos sin pintar: primera clase, bajo carb6n. 

Extremos pintados de azul: primera clase alto. 

Extremos pintados de amarillo: primera clase, rie 

ntremos pintados de verde: primera clase, rieles -

cortes de 7.31 a ll.58 mts,, o sean 24 a 38 pies, 

Extremos pintados de blanco: seeunda clase, longit.J! 

des de 7.31 a 11.89 mts., o sean 24 a 39 pies, 

NOTA: Los rieles de segunda clase se marcan con "2" 

estampado en las caras de ambos extrBmos •• 

Extremos pintados de caff: Rieles especiales de 7.31 

a 11.89 mts., o s~sn 24 a 39 pies. 

!IOTA: Las caras de ambos extremos de estos rieles -

se marcan con un .. r•. 
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Los rieles con extremoa pintados en blanco o de se­

gunda, se usaran en los patios y laderos; no se pondrán en la vía 

principal, en curvaa, túneles, puentea y trareos donde la veloci­

dad de loe trenes exceda de 70 K. P, H. 

Los rieles pintados en cafá o rieles "X" se usaran -

de preferencia en loe laderos y en los patios de las estaciones­

no se usaran en vías principales donde la velocidad de loa tre -

nes exceda de 40 K.P,H, 

Tampoco se pondrán en curvas, túneles o puentes de -

la vía principal, 

b) Descarga ( Regla 624, R. c. V. y E, 

Loe rielen nuevos deben descargarse de los carros m_! 

diante grúa. 

El riel de segunda mano podrá descargarse a mano, y 

en este caso ae verá que se suelten simultánea~eLte de los dos -

extremos y se evitar~ que caigan sobre objetos reoistcntes o su­

perficies disparejas a :!'in de que no sufra daBo, 

o) Alineado de curvas antes de tender rieles (Regla-

625, R, C. V, y E, ), 

Antes de tender rieles en las vías principales, deb~ 

~n ponerse estacas en las curvas, que marquen el centro de la -

vía yalinearse la via debidamente, 

d) Supervisión del tendido de rieles ( Regla 626 R.C 

V, y E, ) 

El Jefe de vía, deber~ inspeccionar con frecueucia -

el tendido de rieles y asegurarse de que 01 tl""-bajo está hacién­

do3e de acuerdo con las instruccivnes relativas, 

e) Abanderamiento de rrotecci6n, ( Regla 627 R,C,V.y 
E.). 

Los trabajos de tendido o reposici6n de riel se ha­

rán siempre con la debida prctecci6n de acuerdo con ln re~la 39 
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del Reglamento de Conservación- de Vía y Estructuras. 

f) Aviso al Despachador ( Regla 628 R. C. V. y E, 

El lo!ayordoi:lo o encargado de la cuadrilla 1ue estl: -

tendiendo riel, debe avisar al despachador entre qué limites v~ a 

ser tendido el riel cada día, pidiéndole que expida las órdenes -

de tren necesarias para restringir la velocidad en ese tramo. 

Cuando sea necesario, conseeuirán del despachador -

programas de los trenes todas las mañanas, antes de empezar los -

trabajos y después con la frecuencia ~ue sea posible durante el -

día. 

g) Diferencia de longitud entre el riel exterior e in­

terior de una curva ( Regla 629, a;c.v. y i. ) 

En las curvas, el ri_el _interior avanza en relaci6n­

con el exterior 2,5 .cms. (l"),_·_por _cada 20 mts., y por cada grado 

de curvatura, lo cual se tendrá en-cuenta para conservar el co--­

rrecto cuatrapeo de las juntas, utilizando el riel m4s corto en -

el lado interior cuando la variación llegue como máximo a 15 cen­

timetros (6"). 

h) Corte de Rieles ( Regla 630, R. c. V. y E.) 

Los rieles para su uso er1 las vías principales o l.!!; 

daros para encuentros, no deben cortarse con acetileno, excepto -

en caso de emergencia, en este último caso deberán cambiarse es-­

tos rieles antes de que ::;e quite la orden de restricci6n de velo­

cidad a los trenes. 

Loa riele o que ne casi ten cortarse para uso permane.!! 

te en las v1as "f)rincipales o laderos riara er.c'J.entros, se cortarán 

con segueta o se romperán haciéndole3 primero mue sean cor: tajade­

ra. La superficie cortada deberá ~uedar lisa y a escuadra para -

que ae ajuste bien contra el otro riel. 

Los rieles para uso de laderos que no sean para en­

cuentro, pueden ser cortadou cor~ sef,"·wtas, ctlfiluescados con tajad.!:_ 
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ra y ratos o COrtUdos cor. aopiete ae aceti19no. 

Los rieles ':lara uso perrr.anente no Ueber. tener rebabas 

o ~ebord~s, 1ue estorben al ajuste de la:! ple.r;chuela:J, ·por lo iue 

las "!_Ue ~riyan ";_uedado al cortarlos se li:.'l~rár. o se ·1ui tarán. 

i) Perfo:-aao de loa :-ides (ifo¡:la 6 lO, R.C. V • . '.I E.) 

·Los agujeros se harán ~on taladro invariatlem~r.te. 

No debe usarse perfo::--.J.dores de presión o soplete de­

ace.ti18no '-para agu.jerar los rieles. 

j) Uso de Rieles Cortos ( Regla ó32, R.C. V. y Z. 

N~ n·e usarár:. rieles m.¿:nor~ s: de l~ mitad del largo to­

tal de rfel., más que para trnbb.~ios tc~.-,orn.l;ez; pero en nin~ ca­

so se-'-~~·sa!:~h _rielaS manares -de 13 pieS (.\.-.57 r.t~-.-)· --~r.--~~·!.a~: pZ.illc_! 

.. pales .•. ,.:,. 

k) .Calibre de riel en los carnlio: ( ila;:la 633, ·R.C. -

V. y E. ). 

Cuando.en la via principal s~ u~en riüles de rrayor e~ 

libre que en Jas vías auxi-liar&s -1ue cor.¿ctar~ a lu. p'!"incipal el -

calibre de riel más -:¡esado se extanderá ha~~" :2 ;>rin:era junta a­

demP..s del punto de librnje do las v1as au:ciliare~~ :·.1e no sean pa­

ralelas a lr'!. nrincipal y hasta la yirit:.cra junta ~ae:ar.te del fi-­

nal de la curva reversa en ví:-s e.ux1l1are-s rarolelA.s a lí..t víh - -

principal, a rr.eno~ lUG dentro de e.:;¡e ~rama ha;r:.., :.t ..:n;r.tiQ de utrn. 

vía en lo 11ia auxi:!.ü1r; cn~or~cts e'!. "Hli?:-re de ri'=l ;:i.án ::e.si.!~:J e~ 

brirá to :lo e 1 ca:nbj.o. 

1) Expansi6n ( Rer:la 634, R. G. V. y:>. ) 

En vías Cü11s'tY-.1Ídas co~. ri~rt~s ..;:-,plar.~huela ·~o.e ·· fi­

jo.a .. a los durrniente:1 de m~dera con clavo Jr.crl:ri...:5.J a gol "e sin fi­

jaci6n elt'!.stica; -p:-i.ra n•~r:.~.itir la sxpar ... si6n Q¿ :i.os rieles :ior ~~..!!! 

bion de temper?.tura se usarán cuñ~s metálicas ca11·orz.dnf1 en los -

e!l-;:iacios i;ntr..! los rieles. .2.1 e8paci.J ::-~-!r"a la e:<nar: ·1:'>n ·u.ad.ar!: 

dcte:nninado ;-JOr la ti:r..cerat·•r! d¿·l ria.t.. ~· ~·t: :..i·· rú l& t;10L"-.; 



Temperatura del riel 

grados centígrados 

20 a ·o. 

o·a .10 

10 a 25 

2.5 a 40 

más dé 40 

m) Juntas 

Espa?io necesario para la 

expansión en mi. 1 iaietros 

Rieles .de 33' 

(10.06"mts) 

5 

4 

2 

Nada 

Hieles dé· 39' 

; 1L89mt~i) 

6\. 
5 

3 .. 

2 

Nada 

( Regla 635 1 R. C. V. y·E. ) 

Cuando se tiendan los rieles en la via se pondrán -

correctamente en linea y se apretarán por lo menos dos tornillos­

antes de poner los clavos. Todas las planchuelas serán fijadas -

ase~~rándolas con el número completo de tornillos y tuercas, ap~ 

tando priw.ero las del centro.. "rodas los tornillos se apretarfin­

por seeunda vez dentro de los 30 dias 1ue se haya tendido el riel. 

n) Juntas de compromiso ( Rer;la 6 36, R. C. V. y E. ) 

En las conexiones permanentes de riel de distinto -

calibre, se usarán planchuelas o amarres de compromiso, procuran­

do, siempre 1ue sea posible, no ponerse en curva. 

o) Clavado de la Vía ( Regla 6 37, R. c. V. y E. ) 

El riel no de1e golpearse al clavarse o al ponerlo­

en esc'1ntill6n. 

Los clavos deben clavarse verticalmente con la cara 

en contacto con la base del rit:l y deben clavarse en formo. r¡ue no 

sea necesario enderezarlos durante la operación. 

p) Esoantill6n (Regla 610, R. C. V. y~. 

Para tener una vía er. buenas condiciones es esencial 

~ue ten~a y conserve su escantiJ16n unifo~e. 31 escentill5n nor­

mal pnra vfa ancha es de 1.435 mts. (4'81/2") y de 0.9144 mts. --

( 3'00'1
) para via anises-ta, y debe medirse entre lo~ rieles a una-
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proftindÚad;de 15.9 mm~}5Í~º:de iá supe;f~c¡~ de ro.damie_nto .• del::. 

hongo. 

q) P_Í~ca'~~pa~a d;,rmfentes l Regla 639,R. c. v. y E. J 

'; 'n,;¡,~,{ c~i~ca~:se,p{ac~s para obtener un completo apo-
(:-: ::'..~_·. ::' 

·yo· para· rieL'y a la.· vez un apoyo más amplio y más com:;>leto sobre -

el durmiEinte:' Las placas se colocarán con el hombro ¡le,;ado al - -

riel, po~ ei• lado anterior del patín. 

r) Anclas para el Riel l Regla ó40, R, C. V. y E, ) 

Las anclas se conservar~n apoyadas contra los durmieE 

tes l no contra las placas) y biei; apretadas al riel. Deber:'..~ -­

ajustarse cuando sea necesario y esrecialrnente cuando se ca~b1en e 

se re-espacien los durmientes. Para ajust?.r las anclas no deben -

ponerse a lo largo del riel, sino ~ue deben 1uitnrse y luego pone_r 

se en su nuevo lugar. Cuando se usen anclas con pernos, e~tos de­

ben conservarse apretados. 

s) ¿ngl'asado \ Re¡;la óU, R. c. V. y ;;, ) 

Los rieies, planchuela3, tornillos, sapos y aeu~as,­

deberán engraaarse de acuerCo con las instrucciones relativas, pa­

ra protegerlos de la corrosi6n y evitar las juntas rígidas. 

t) Clasificación del riel cambiado (ne~la 642, R.C.V.y3) 

Cuando el riel so '1Ui tC:c de la ví-1, <le'·e s·~!· inmer:ia­

tamente clasificado de acuerdo 1~3 instrucciones relativhs. 

u) .Apilamiento de r1·~le:~ parG. reparaciones ( Re.;}a 643, 

R. C. V. y E. 

Los rielt>!3 '.!U1: se teri.<;:in a rna~h' nara hacer r~!'f-!.!"aCi,2. 

nes ::!eben apilarst: vJ·U~néidhI:.t:n~e cr: lur-ares c·:n:.vi:m1ent.es .. 

v) Inspecci6r.. dC> lo:J rieles en la vía ;ir1nciual y remo­

ci6n de los defectuosos. ( Reo;la 6+4, R. C. V. y .:.. ) 
' . 

Los mayordomos de via debe~ hacer ins~eccion0n peri_i 
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dicas de los rieles en las vías nrincipales y en, todo tie:r,··o oboe¿: 

varán las señales que indi1uen las fallas. de'' los .. rfeles,· .. '1e biendo­

cambiar los que estén en esas condicione.a ·antes de que fa.: en. 

Se dará atenci6n particular a los rieles qu• muestren 

señales de grietas o fisuran transversales, tubulares (pasmados) -

grietas verticales del hongo o separaci6n entre el hongo y el alma 

( riel degollado ). 

Los rieles con cualquiera de estos defectos deben -­

ser cambiados inmediatamente, pues pueden romperse repentinamente­

y por lo tanto, son peligrosos. 

w) Limite de desgaste permisible de rieles. ( Regla 644 

B, R. C. V. y E. ) 

CuRndo el desga~te del hongo del riel origine 1ue las 

cejas de las ruedas amenacen rozar las plA.nc:iuelas o las tuercas -

de los tornillos, el riel deberá desecharse. 

Los Jefes de Vía, Supervisores y Mayordomos deberán­

tener plantil'.as donde aparezca el perfil de las rodadas y cejas -

de las ruedas para 1ue al hacer la inspccci6n peri6dica de rieles­

que indica el Reglamento, sepan objetivamente cuando debe desecha.!.: 

se el riel. 

Cuando el desgaste alcance el 25 :i de la superficie­

del hongo, el riel deberá desecharse. 



II. 5.2.4.-Cambios o desvíos de Trenes, Descarriladore' y Cru­

ceros de Ferrocarril. 

a) Instalación y Conservación, (Regla 607,R,C.V. y 

;,:, ) 
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Los cortavias, cambios, sapos, contrarriles, desea-. 

rriladores y cruceros, se instalarán y conservarán de acuerdo ~ 

con los planos tipo y especificaciones relativas, 

Los juegos de madera para cambio y los durmientes ~ 

para loe cruceros, deben ser calzados cuidadosa.mente y en toda -

su longitud. Se tendrá especial cuidado al calzar las juntas de 

los extremos de los sapos y del tal6n de las agujas. Igualmente 

se cuidará que el alineamiento, nivelación y escantillón de la -

vía sean correcto a todo lo lartio de los cambios y cruceros. 

Las agujas, puntos m6vilee de loe sapoe y contrarri­

lee, deben conservarse limpios de basura, piedras, arena, nieve­

Y otras obstrucciones. Las placas corredoras se enerasarán con­

la frecuencia necesaria, para pon:iitir que las piezas móviles o­

peren con facilidad. 

Cuando se usen con frecuencia, deben engrasarse los­

lados de los contrarrieles, así como las caras de los sapos con­

contrarriel propio y las caras de las agujas en contacto con las 

ruedas. 

b) Inspección de Carnbios \ Ro¡;la 608, R. c. V. y E,) 

Los 'Mayordomos de Via inspeccionnrán cui1a:looac1ente­

los cambios con frecuer.:.ciu; pero como uiíuinw una vez a la semana 

todos lo~ 3~ l;;i vía ;Jrinci;¡c:-.: :: ur.::. , .. ez ;.:.l ~.:-::; t01:;9 l-13 de lns­

ot~~ vi~:!.l¡ ::vr.Ur§.n es:;>0::h!.l s.tenci~rn al "tlinearaiHr.to, ercanti -

116n y de3i;:nste de :F..A ngu~os. Otzervarán si ha;¡ grietéis o ro­

tur::t~ E-r, las varillas y orej~2 d~ 12.P H:.,"'Ujss :: er: :E•!J b.e.rras de­

con'!x16r .• 

Al hacer la Jn!:!lOCCi6n ·:>?:servarán que: 



1) .- Las agujas. t"ngnn; la ·~eparaci6n .r.,glamen.taria en su 

ta16n y púntá: 

2) .-Ambas .;pu-nt~·~- ~-d~ l~~-·agujis a·jus_t·-~n ~~--rfec_ta~e_nt~ 
.éontra,los ri~ieácre~pec~ivos• 

·:·-. -. ~--_' -, -. ' - ' 

)),;,: LÓs pernos y chavetas están en su lugar .. ,· y 1ue las 

~~~:~~:i~_a·- t·~~g~~ corre-~tamen1.
0

e · abier~a_s· 1_0.s --~ie_;&s~ 
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4)~:-. Los árboles de cambio y las palancas del. mismo est~n 

debidamente ~seguradas·y en posici6n correcta; adi -

cO";no también Si su movimiento, es e_l correcto.· 
-j'- - -

5) .,.. L'os con.trarrieles estén debidamente ase:urado::1, que­

la:'._S~PE~raci6n entre el contrarriel_·y-el ·ri~] sea la-_ 

reg~a?1~ntari8:_ y que están a -1a distancia ·correctH -­

del sapo. 

6).- Los reoortes de los sapos de resorte y de las _&guj;;:s 

de los árboles automáticos tens~n la tensión adecua­

dH y funcio::men correctarr.enta_, de ac_uerdo con laa in..§; 

trucciones correspondientes. 

7).- Los rieles rn6viles de lo~ sapos 1e resorte· se muev~n 

libremente. 

8) .- Todos los pernos y tuercas de los sapos es~lm cozr.p~~ 

tos y a:pret;~ñvs. 

9).- Las pl~~c~s de a~-Jií:::-ito de los 'supos y agu~::..~ dstén '3:!: 

su lur!':.r y en buena3 co;.jicionesª 

.Al ins"::"enciomd' los car.ü.i:..is, los ·..ro1tc;:ret: y r.ov~r!:i;__ 

con la placa res"":~c:iv?. ~1r,ra- 5?..rse c-:..ier.ta -;ü h[~1~-tier:_ ,!0-r.:vv.:.::1 =l.: 

to, y nersomilrr.~1;-&e se ase,~1r·. rár. de 1ue :: ·.: car:tios ·up .. ·r. s1-:r...­

¡;re cerrad~J.J con canC.edo y alir..eados a la vía ~rinci:pal. 



II, 5.2. 5.- PU3NTZS DBFIJlITIVOS Y PUE!ITZS DB BAllCOS, 

a) Inspecci6n ( Regla 674, R. c. v. y E, ) 

Al hacer la in~pecci6n de puentes, debe~n examinar­

se todas las pa::tes de los mismos, 

35 

A continuaci6n se indican las partee principales, - -

pero no las únicas que deben revisarse: 

1) En todos los puntos: 

Alineamiento y nivelaci6n, 

Durmientes, espaciadores y contra-rieles si los hay 

Protecci6n contra incondios. 

Cauce, azolve y ramazones, sampeado y protecci6n ~ 

con piedra. 

Amarres de cablee, alambres y tuberiaa que puedan -

causar daf'\os a loe puentes. 

2) Zn puentes de Bancos: 

Bases y soleros. 

Pilotes, postes, cabezales y contravientos. 

Largueros. 

Anclaje del piso 

Guarda tierras y toda la madera de soportes, 

Protección contra incendio 

3) En todos los puentes rr.etálicos: 

Apoyos: Placas de asi~n~o, anclas, soportes y rodi­

llos. 

Juntas de expansi6n. 

Rectitud y alineanie~to de las piezas, 

Daños por golpes, 

Grietas y Roturas. 

Pernos de las articulaciones y agujeros para loo mi_!! 

mos. 

Remaches, pernos y tuercas. 

Librajo en los e>:treIOOS de los clar~s. 

Pint:iro, corrosión y limoieza. 



4) Puentes metálicos U6viles. 

Cierre de los rieles 

Lubricaci5n, engranes, soportes y cablos. 

Embrague y frenos. 

Motor y partes mecánicas. 

Contrapesos. 

Requisitos para la navegaci6n y registro de las a -

perturas del puente. 

5) Todas las estructuras de mampostería o cimentaciones 

Alineamiento de los clarJs o secciones. 

Juntas de construcci6n o expansi6n. 

Asentamientos, inclinaciones y de3lizamientos. 

Grietas, desintegraciones o quebraduras. 

Impermeabilización y drenaje. 

Grietas o socavaciones de los machones, estribos y 

cimientos. 

11.5.2.6. TUNSLES ( Regla 681 R. C. V. y l. ) 
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Los túneles deben ser inspeccionados cuidadosamente­

por lo mer.os cada seis semanas. Dos de estas inspecciones de -

preferencia una en abril y otra en octubre. Se harán con ayuda­

de andamios y con las luces que se necesiten para hacer posible­

un examen minucioso del techo y lados. En los túneles que no 

tengan revestimiento y en que se desprendan piedras del techo y­

paredes, deberán aflojarse y quitarse las partes sueltas, por lo 

menos una vez al ru1o y con rr.ayor frecuencia si fuera necesario. 

a) lnspecci~n de 'Mueles l Regla 682,R.v.c. y!::. ). 

Al in91'eccionarse los túneles aeoen obse!"Varse las -

reglas siguientes: 

1).- 3n todos los túneles deberán examinar el estado de -

los desagUes, cunetas y contrac:metas, viendo 1'le -
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funcion.~n corr.:ctar;.ar: te "J sir. o"os:tr~wci6n al~nt"!.. 

2).- En los túnales revasti'.:oa ~e r::~dara 1eb::r: ir.-"orr:ar -

las condicionas de ca1a ~r~az6n_ir.dicando la_ fecha -

de· instala~i6n, :¿ro~P..nio el a.3tF;:!o de _poste~,, sale -

ras, etc., pura sé:ber sus cor.1icior..as. Par;.. ·el ob 

jeto sa utilise.rá. un rLa!'ro y S.3: tf.:.la :=rr:.rán ln_s pie -

zas cuando se considere necesariJ, cuid~ndo de ta~aJ: 

se los aíJUje!'os ~ue ten:~nn 1·ue hacerse. 

3) .- .i:xaminarán las cubiartas de los lados y arcos p<rfa -

var si están debidamente acufi.l:!das y ast?·illradas, -pro­

bándolos r.ediante el sonido y 

ber ·si no hay pudrición. 

4).- -·:rf:carninarán detcnifü.rr.t:!nta el estaio d= lns r:rn:.azor..oas­

si hay movir.ii.~nto en el terreno o ?)resi6n indebi4r~_­

en los ~astes y arcos. 

~5).- En los túneles d~finitivos decen examinara~ el esta­

do del revestir:iicnto y pavimento, nsí como 102 muros 

y b6veda.s de los nortales de or.trada, con ob~ ::'tJ de­

ver si hay derrunbes, filtracionas o 1esperf¿:cto~. -

Se verá también la cama de la vía cuidando :.ue e:::.t6-·. 

centrada, nivelada y alir.cada. 

6).- Sn los túneleE no revt:.!stido~, deb~::.: exF..::.inarse ~ui:!.§:. 

dosar:.~nt'3 la bóveda y prtr~de::; ~rabán..-iol~ ror r-:=::iiJ -

de sonido y tP.ladrándolri8 p<-.:ra deter:ninar si iG.s ;:i~ 

dras no Ge han aflJjado, des:::o:-:-rn:.ó.o o ri:!.;'hhl;:.d:>- r~­

tirándose sin · ~rd.ida ie tierr.;:>o, las ,iedrr.;o :J::>:.' ~ tPs 

r.l t-J.r.e!. 
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II.6.L- I j¡ T _R o D'.U c'c ¡.()Ji • 
. . -- -- '.-,_-

En ia c~locación tradicional de la~. vi~·s ·férreas,. - -

las juntas entre los rieles constituyen ptmtos de poc~ re~isten.C­
cia. 

El aplanamiento de los· extremos de los·riáles y las -

de.formaciones que se producen a causa de estas junt~~', _auID:e~_:tan -

a._Su 'vez la amplitud de los gol~es de línea y de nivel, incremen­

tando los gantes de conservación de la superestructura de la via, 

el mantenimiento del material rodar.te así co~o gastos de tracción, 

disminuyendo además el confort de los pasajeros. 

Zn consecuencia, la aus<Jr1cia de las juntas de los ri.!!, 

leS..;P:~~q~ Ti~º-~. ~.g~}!~~;.a_e.-su número, se ha llevado a ca­

bo des:iués de numerosas- bÚ.f¿'tuedes· -con 1.oS si::uienteo resultados:­

prirnerarnente 11ar el simple:-a:umento de la lon.:;itud de los rieles -

laminados salidos de la fábrica, y des~u~s, utilizando los pro~r~ 

sos de diversos procedimientos de soldadu:!'a para constituir por -

medio de rieles del tipo corriente soldándolos punta con punta 

( en el taller o :::iobre el terreno) "Barr8.s'' r1e rieles de r.:.ayor 

lonB:i tud. .!:::stas barras largas ( denominhdas " L. R. S. 11 Largos 

rieles soldados"), aportan una soluci6n oriE;inal y aparentemente 

simple al 1
' problema de las jW1ta8 11

, tan viajo como la vía férrea. 

II.6.2.- DE F IN I C I O i; ~ S 

a) Via Elástica.- 3s la vía que está constituida de -

lar~os trarr.os de riel soldado ( L.R.S.), convenientemente fijados 

a los du.rr::ier.tes rie r::adera, e~cer) o cor::c::-eto, rr.ediF.r.te un sistema 

adecur:.do :l~ fijaci6r. elár:ti ca qt:.e evite el deslizamiento o fle- -

xi6n de los rit:le!: :¡ a.rnorti.~e sus vibr;lci.:>r.·:?s e .impactos. 
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b),- RÚl Ordfoario • ., .Es el •c¡tie"ti~1ú• ú!'I:> longitud ·que va­

ria. entre los 33' (10,05,IJ1t6~).Y ,39''. (li.8~7 mt_s.), de cual1uier­

calibre y IJ..Ue para formar:' ia::·viá. _,·Se .:~un~ri .entre --~í por 'éed.io de --
planchuelas. · ; ;·-. :_:_. -"~.. , ·· . - .· . 

e) • ...: Rie:l Largci.-·:::s:e1 .,;,e tiene uná longitud promedio -

de 78' (2J.77 rnts.:), 117.; (35,66 mts.), o mayor, de cual:uier ca­

libre y que se ob.tiene de soldar dos o más rieles ordinarios. 

d).-_Riel.Continuo.- (Largosriele$soldados "L.R,S."). Es -

el·. ri.ue se ·.obtierie de· soldar entre si . nor Cual 11.iie r prvoe-dir.'iento 

varios tr8ffioS -de riel largo, logránjose riel~s sin juntas de 

longi tu:d~.ª 1ue varían desde 250 mts., 1200 mts., o mayores, 

e),., Fijaciór. o Sujeciór. Doblemente Elástica.-

Es la ir.~egrada por dos u ele~entos elásticos " de f.! 
jaci61} ·_y ·que son " las placas de hule e.car.aladas ", :~'.le se colvcun 

entre el patín del riel y el durmiente, COL la fir.alidad j~ aoso.! 

ver las vibraciones y las gra~as y ~rapillas elá~ticns construí-­

das de acero al crot10-manganeso 1ue con,..:• .. mtar.· ... n'!te con los pernos­

de anclaje o " tonlillos-tirafor.do11
1 fijan ~lástice.:::en!e ~l riel­

al durniente firmemente, pero permitiendo los rr:ovir:'liento~ elásti­

cos del mismo, al tierr.po de iue ar.:orti¡;tm. los efectos vibratori JS 

median te los doa eler.entos elásticon r.:=ncionad.Js.-

f).- Vías sin j 1.u:tas.- Son vias cu:.-.ros rie:i.-2s 11 Lar:;;::..n1
' han­

sido soldado..: n2.ra formar barras o tramo:; Je ~rar: lor-.¡~i t·1d (L. R. 5 

en laR 1uc- su nrirt::• central no 0x":ieriment?. a:ovi:..ien't..J'1 r-or efe.:t:1 

de las dila-caciones o contraccior.es ori:3int..da.E po!"" los cr:.·!':".t-i~J~- le 

ti:!mneratura. 

&).- ~rar.:Js Sin Juntas.- Es la -arte rlt: unB -,vía, cot:":-rer.dl 

da. ~ntrl! dos j'..lntas de dilataci5n. En estli definÍcióf . .' se cor.1r'Td.!! 

den ta~~ién todo~ lo~ tra=os ?rovisinnales, 1ue ulterion:.er.te ~an 

de cor..:.; ti tu ir. la. vía elástice.. 
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h).- JtÍ.ntns de. DÚ~tacÚ6n._.:. Son clispos: tfvos ~specialÉl s 

permiten r~c~:i-rid~s f.;.iportant1's ~é. l.ó~ eitr~~oL de tos iiie1es que 

en-ell'ós conéÜ.rreri'. • ,. . ,.,_ --~:;Y ., ¡ ..•. - ~··:· .;~'- ;,/ 

:· ~ st:í'~·.10-.:,s~~.~~~i~:~ .··ár/)d~~ó·~·iii~rárt> !·<.:·J -~" ·:;::~~!.~·.·.,_ .. : .; · 
><: 

Eátá 'c6nsiii t~ida:por' iin~~fa.g;{ja~\y ~bhtr~_:,¡g;;jas, an-

cladas a la v1a s~bre· dur~ien.~~s de ~é.der~.'.lich~s juntas son in­

tercaladas· entre los .·extremo·s :de dO's /Z.1eie's- ;~~~~~:6u-fi vos, de gran-

longitud (L-.R;S .• ).soldándolas 'a l·~s-:mi·smos_.o-por medio de juntas­

bloqueadas. 

i).- Separación de Rieles.- Es el esp&cio entre los extre­

mos de los rieles, en las juntas emplancfn.reladas o entre las dos -

ai¡ujas de la ".J,D." para permitir la expansi6n de los rieles. 

j }.- Temperatura del Riel.- Es la temperatura 1ue presente 

el riel en al momento en 1ue se observa y debe medirse en el int~ 

rior del ~ismo, utilizando termómetros especiales; o también un -

dispositivo denominado 0 riel muastreador de temperatura", 1ue -­

consiste en un trozo de riel de uno3 30 cm., de lonsitud 1ue con­

tiene en su interior un term6metro para medir ln. tei..Lperatura de -

la masa de acero del riel. Para obt0n~r mejor precisión debe to­

marse la lectura promedio en trea termómetros, y asi conocer con 

exactitud la temperatura del rieJ.. 

k).- Ter:.peratura de equilibrio o T.:::mperatura media norrnal­

del riel.- 3s la ter.;reratura promedio ubt.::nida entre las t~r::pera­

turus rnáxi~a y ~inimas ;ue alcanzan los rieles er. la región rreo-­

gráfica donrte se V:! u ccnstrulr lEl via elástica. Zs la. t'.!<::I"erat.1:! 

ra de~ riel al pa.s::ir de col!"presi6r: a tensión en consecuencia don­

de el rie: no ore.~er.ta ningún esfu~rzo • .::.n nue1tros fcrrocarri -

lee se tienen tGrr:n.,;:rP.tur!-1.s de riales mínimas hasta de -10 30. y m!_ 

ximas de + 6o~c, par lo ~ua r.oder.os fijar como un2. tezr.peratura de 

~-:~ili "trio igual a 
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1) •:- Teniperatura· .de Coloéa·ciÓn.- Zs la 1iaL · ··ra"tura. que ri-
' .. ·~ --· .. "• ··~ ..... -

ge en .dos rieles<én ei momento. ciB;fijarios á los ~llrmientes. 

: E:ll~'.; ;i·~Cd1e··~1foo:s,~-ªr •• 1.;e]'.1;me~;'.,ºs·~;.·e~ast.·.·.u1.·:.•a~ª .•. ·t:~~~e:m~: ae·--~r····a; 0t·u; '1''.f" ~con~énie nte -
para ia: colOéac

0

i6rif . . " - ~~di~-ó 'de 
··.:~\:- ;~·:·'~ ,·;~:-'.::_, :'' .. "': :.~\ \ ;·;.. ,· :;. '.-, . 

eq_uili brio • En ·.la P.r. á.d.t. i,g1.• ·'.il: /) ·· · ·· ·· ciis.'p'one.1.' .i.~. e_m.· p.· .. f.~ de la -
. . .... no:r,,~s;,¡ip,sibl~. . . . 

::m:::::~::6:e:~ªi0:0 ~l~~~:u¡if ~~;t,0'5~~~at~~t:::o¡~I:~~~::.~e:::: 
ra media", dentro de .la cuaL.poÚin: fija~se\1 c:olocarse los rie - . 

les, De acuerdo con .10 anteri~r· la·~··temperaturas de colocaci6n -

oscilan entre los 14º C y 36ºC., cuando la temperatura media es -

de 25°C, 

m).- Cuando un riel de gran longitud (L.R.S.) ha sido fij~ 

do y colocado a una temperatura distinta a la temperatura de e-1u.i 

librio, debe procederse tan pro1:to cowo sea posible, a volv.:?'.rlo a 

colocar o a fijar a la t~m~erntura de equilibrio o muy próximo a­

la misma. La tolerar.e in o gama de t·~mpe'ra turas 11ua es de ::!:. 7º c. 
con res;ecto a la temperatura d'-· e1uilibrio , para la fijaci6n 

definitiva de los rieleo de gran lonsitud (L.R.S.) se denominac -

" Temperatura de Liberación"· 

Si la tem¿eratura media o d: e1uilibrio es de 25JC.,­

la tolerancia para la liberación estará com~ren1ida entre los - -

18' c., y los 32º C. 

n) .- "Ri~l Cornpensf'~do 11 , "Liberado" o de 11 ~1uilibrio". 

3s el riel que .30 ha :fijado, en el mome:nto qu~ tiene 

su ;)0Si~i6r. y la lon~i tud correspondiente ~ la temperat:.:.ra de - -

liberaci6n. 
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II.6.3.- ~ 3 .l. ~ :rt ;,,. L I J i--.. J ::; J 

La base tÉ:cr..ic~ d-:i la "vía elástica" cor . .sist¿ er. ~ar.-

tener equilibrado. la vía mediante el "ancla.je'' cue ofrec:a:. el pa­

so -de los durmientes y S'..1. er:.potranüento <ientr.'J del balast"J, todo­

lo cual contrarresta las tend·~ncia.'.3 al rr.ovir:.iento ie la ¡:ii:.Jma mo-

tivada. por los carr.bios de terir;erat::.rr~ j¿ los "L.R.S. 11
, ;; c:n::o }.a­

mayor parte de las operaciones de cor.servi!ci6r:, a saber: r~~m"t:a­

zarr.iento de materiales, (durrr.i·~r,t.:s, fi.~aci.Jfo:s, etc.), r..ivelacióri 

alineamiento, reparaciones 1~ cual.,) ier cl;:.se de averir-.s, etc.--­

tienden a disminuí:!' dicho anclr:.ja ~r'lvision·o..lrr.~r.te, favoracis-~.""!J­

y proT>icin11do consecuenter:"en'te el desliz~r::iento ae :a vía. Res-...:.1 

ta por tant::> indispensable 1 efectuar so lamen:.;; los trat·..;..jv.a de -­

conservaci6n de la vía elás"tica, cua.nd9 s~s .r;e1~s. de gran lor.gi­

tud estén sometidos a débiles contracciones, lo 1ue s6lo ocurre -

cuando la temperatura del riel· está -pi'6XiJna: ii_ sti teit;>e·ratUra'·.me.:...­

dia.--

De acuerdo con .lo anterior, las temper-a tUra.s lími tt?s­

entre las cuales po-drán efectuarse -los-dístint~s-'trabe~51' de cvn­

servaci6n, s.on fijados con relaci6n a le .tec::iera tura r:.t?¿ia en ·":ue 

se 'liberaron los 11 L.R.S. 11
• 

Para garantizar la segllridad en la ejecuci6n de eEtos 

trabajos cada rr.ayordomo reci'oirá una ord~r. escrita con su cua·:!ro­

correspondier:":;e, doride se c::n::.sienarán los kilo::-.¿tru)e:~ d.:>nde exi_:: 

te cad?.. riel Je gran lonr;:i tud, S'.t tu;-:n~r?. t:.ira -:e ccloceci )n o li­

beraci6n, y las distir .. tn.s "te!!:pera.t::ras de trab:::.~0 11 , er. las ';.U€: -

podrár. efectuarse las diferentes operacior.~3 de cor.servac:6n de -

rán· a carr;o de los oficinlds indicados nor fer!·oca!'r1liJ¿:, ar_ vis­

ta de le es·,eci,i.lidatl ~~ c·.iiiado .;u~ d.ebe t-~ne!'~e •.H. la cjec"J.ciól.-

de estos trabajos. 
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3n general tod:o "L.R. s." colJc_ajo 0:-Z: ·la vía _a una 

tenper.1turo distinta a la. 11 tempers.tura ~edia", deb.erá ser ºLiber-ª 

~º-º co~pen~ado", antes de pr.oceders~_col} cual:.'.lfer::..de la~ __ o;e~ 

ciones de conservaci.Sn anterio!'11lente mencionadas. Solamen"t9 .en -

los tramos de via comprandidos dentro de los 50 r.:etros a ceda la­

do a·e 18.s "J .D". podrár. efectuarse los trabajos de conser~.raci6n -

sin-la anterior-precauci6n. 

Los trabajos de conservaci6n en la via sin jÚntas, · se 

diferencian de aquellos a ejecutar er.. la vía elástica, en laa ;ir~ 

CauCioñ'eS .1.1:1ª debt:n tomarse re!'erentes a: 

-el apriete de las fijaciones. 

-la nivelación y alineamiento de los "L.R.s:" 
-la reparación de las roturas. 

Las épocas del año que deben pre~erirse pa~. la e~ec~ 

ci6n de los trabe.jos de conservaci6n, son a1uelloo lUe no hay r,i­

fuertes calores, ni fríos intensos. No deben iniciarse 't~bajo_s­

de nivelaci6n y alineamien:o ni a'l.uello.:3 otros :u.e lleven cor.sigo 

tener ~ue vaciar la via de balasto, si se ?reveé 1u~ durante la -

jornada de trabajo a los :lías si~1it?ntes, la t~ra?eratura ar::biente 

puede superar en 10°C. a los limites establecidosp 

Una gúia -para conocer las te~.:-.era:·.1ras a :.ue deben -

ejecutarse los distintos trabajos de conserv·aci6r. de la vía eláj! 

tica y los "L.R.S.", a;->arece en la figure. 

~n el rte¡;la:::ent~ Ce Conscrvaci6!: de la Vía y 3struc­

turas para los Ferrocarriles J,:exicanos, entra las R.er;las 1Có5 v-

1097 aparecen las 11rinci'!'.'ales normr!s :-ir~ra la Cons~!'Vnci5!". je le. 

Via .3lástica y lon ºL. R • .S. 11
, y ~ue a cont:..nuuci6r. se resurr.e: 



7i?1t~tiut.AC1CJN 
OEf..ASBARRAS.~ J 

, <;=i LAS BARRAS COLOCADAS A ESTAS TEMPERATURAS DEBEN SER LIBERADAS ANTES DE EFECTUAR 
,: CUALQUIER TRABAJO DE CONSERVACION. 

:: • • TODOS LOS PROCEDIMIENTOS OE NIVE ACI N 
" ... • • : Y ALIHEAMIEllTO SEA CUAL FUERE El RA· 

i t DIO DE LA CURVA Y El TIPO DE LO 
DURMIENTES. 

::1 ~r~Íd 

''' 

~!): ' 1 1 1 - - • . • } 
¡ : ' : 1 : 

¡ ; i : : : : : : : : : ~ : r ' : : : t i : : : : 1 1 ; : 1 1 1 : : : ' • 
1 ' 1 1 1 1 1 ,./: 1 1 1 Y: ~ J 1 Y: 1 1 'Y: ' ' . 1 1 1 • • 1 1 1 1 

'~ }~ LAS: ~~~Rns' c~i.'.otAoas :A l::¿riis:rtMPEAllruFlAs liEilEN SER l.1~ERAbAs :A~TE~ o'E k~EctuAR -
: : 1 ~ 1 1 1 1 ~ i 1 cy~L~U!Ef TR:A~Atº: ºF f~N~E~Vf11D:N·: , i : : :u?N[rf~r~11~~[\~~;~'E;lt..." !:L 

0° 1 Z l 4 5 6 7 ! g 10 11 12 l] 14 15 16 17 IB 19 20 ZI 22 23 24 25 26 21 H 29 3031 32 33 34 35 36 37 3! 39 401 ~ 
TRAUJOS OE CONUlllYlCIOll, 

(l) ·mJg:wr~ 81~ ~2~JrntAétº-Nc~rA~~!~~f~J~n~W21~~~F~mA~EC~}g~~~~~~sEm m~~~~TOUL~~~D~~SAO~~A~o~:~-
PERATURAS DEBEN SER LIBERADAS ANTES DE TODO TRABAJO DE CONSERVACION. 
NOTA:-

LOS CASOS DE ESTA GRAFICA ABARCAN SOLO INOICACION DE OPERACIONES DE NIVELACJON (SEGUN EL PROCEDI­
MIENTO ADOPTADO.) O DE ALINEAMIENTO QUE PUEDEN SER EJECUTADOS SIN LIMITACION DE LA VELOCIDAD DE LOS TRENES, 
EN FUNCION DE LA TEMPERATURA DE LAS BARRAS Y OE LA TEMPERATURA MEOIOA EN EL RIEL. 



!t$i1LA 1065.- ApretaC!o de lt:.!..i fijac~·J:'.a:::. 

1066.-, Cambi•J de !>urr:dc:ntes. 

105 

1067.- Reemplazamiento Je los eler.;~nto~ compone~.tea del -

siateir.a de fijaci6n dal:.leme'nte el~stica. 

1068.- Nivelaci6n en generE.l. 

1069.- Moho dos de Ni vel3ci6n. 

1070.- Nivelaci6n con calzadora mec{mica. 

107L- Nivelaci6n de los traL1os de via consolidados. 

1072.- Calzado mec~nico sin •1aciado de la via. 

1073.- Ca:lzado mecAnico con vaciado parcial de la via. 

1074.- Calzado dosificado (30UFFLAG3J.' Discontinuo, afe.Q. 

tanda menos del so.• de ln durn:ientes en 100 metros 

de via. 

1075.- Calzado dosificado (SOUFPLAGE). Continuo y disco.!1;­

tinuo, afectando mAs del 50~ de loa durmientes en­

zonas de 100 metros. 

1076.- Secuencia para ~ue no ocurran deslizamientos. 

1077.- Alineamiento de le via. 

1076.- Cuibado o limpieza de balasto. 

1079.- Rotura de rieles, 

1080.- Reparaci6n provisional a corto 

1081.- Reparaci6n provisional a largo 

1082.- Reparaci6n definitiva. 

1083.- Ave ria de rieles, 

1084.- Deformaciones de la via. 

1085.- Precauciones particulares. 

plazo. 

plazo. 

1086 ,- Conservaci6n :!e las juntas de dila taci6n "J. D.". 

1087.- Balantado. 

1088.- Supresi6n :le juntas de dilataci6n. 

1089.- Zacantill6n de la Vf3. 

1090.- Documentaci6n ?ara rcgi<trar ~l control de la via­

elástica y los ''L.R.3.''. 

1091.- Rcgis"::ro de tendido y cons~rvaC""i6r .. de loz "L.R.s.•• 
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R;:;';LA 1092.- Conservaci6n de vías elásticas con r:Í.eles de 33 -

·,.a 36 metros. . _ 

1093.- Ve"rificnci6n del ª?retado- de las fijaéiones .dolÍle­

men.te elt't-sticas. 

1094.- 1095.- 1096.- Coso de grapilla elásÚca -Rll · :i n.i;s.-
109'7 .- Caso de grapas Rll, 

- Advertencia Final. 
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COLOCACION CORRECTA 

sobro el pat/n del riel. 
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se apoya a fondo 

en la ranura. 

do la ranura y puJde 

deteriorar el concrolo. 
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PLACA DE HULE ACANALADA TIPO 11CHEVRON11 

Detalle del perfil 

L--- ----··· . - -- ---- -~·-- B . 

F==¿~i,~~;.,;da./CJ:~::'l-=i 
Corll) A-A 
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COJIN AMORTIGUADOR 11 PCC
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APRETADO DE TIRAFONDOS. 
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III.- PROPUESTAS DE CONSERVACION 



J..15 
nr.- PROPU:>STAS • · riE · cONS'.i:RVACIOll 

~:,:.~- ,_.~ -

" ",,.... . . 
III.1.- 'PROBLEIAATICA lli: VIA Y ~STRUCTURAS 

red ferroviaria, de poco menos de 25000 kil6me-­

tros de l.ongi tud, tiene una disposici6n a lo lar,_o de la Ronúbli­

ca, con concentraciones hacia la Ciudad de México y pocos enlaces 

transversales. Su longitud no se ha incrementado significativa-­

mente en los últimos 40 años y casi su totalidad es de vía senci­

lla, con fuertes pendientes y curvaturas, presentando problemas -

de saturación en varias zonas. Los ejes troncales, con cerca de-

10000 kil6me tros soportan el 90 >t del tráfico en ton-Km. 3n las -

vías México-Nuevo Laredo, México-Veracruz y Viborillas - '}uadala­

jara - Manzanillo, con 2500 kil6metros se mueve el 34 t de merca.!! 

cías en el sistema. 

No obstante 1ue las vías troncales se han estarlo re­

habilitando con riel nuevo de 100 a 115 Lbs/yda., 1ue permiten la 

operaci6n de trenes más pesados, el contar con alrededor de 50.t -

de puentes provisionales y alcantarillas de baja capacidad constl_ 

tuye una limitaci6n para su aprovechamiento. 

Existe diferimiento en la conservaci6n de la vía 

por el rezago en la colocación 6 millones de durmientes, en la 

aplicaci6n de 7,242 millones de M3 de balasto y en la sustituci6n 

de cambios en vías y patios, por falta de material e irre.'Stllari­

dad de los suministros. 

En los patios y terminales el mantenimiento ha si.do 

insuficiente en vías y herrajes de camoio. 

LofJ del Valle de !.!éxico, tlonterrey y Guadalr..jara -­

pre&eotan frecuentes coneestionamicntos que re~tlrcuten en la cap~ 

cidad de las líneas. 

A pesar de 1ue la red ferroviaria nacional ha pert'.a 

necido casi inalterada desde hace muchos años, a Fartir del úl~i­

mo decenio se han llevado a cabo obras que mejorarán su conectiv]; 
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dad y aumentarán su capacidad en forma sustancia~. Tal es el caso 

de la via doble México - 1ueretaro, de la recti:::cación de tramas­

en la vía Guadalajara - Manzanillo, de la via corta Guadalajara ~ 

JJonterrey, de la ruta Cor6ndiro - Las Truchas, que proporciona - -

acceso al Puerto Lázaro várdenas, y de diversos tramos en el cor:r:!l 

dor r.téxico - Veracruz. 

III.2.- RED BASICA ESTRATZGICA 

Para identificar los proyectos de más urgente reali-­

zación se seleccionaron los tramos de mayor intensidad de trá1ico­

('entre 5 y 30 millones de toneladas brutas por año ) y las lineas­

que por su localización geográfica signitican un elemento inttispen 

sable para el acceso y viniculaci6n de las aistinto.s regiones del­

Pais. Dicna Red Básica y Estratégica tienen en conjunto 14900 ki-

16metros, que representan el 60% ae la longitud total ael Sistema. 

En los últimos año~ se han emprendido acciones para -

rehabilitar los tramos más críticos de la Red Básica. A la fecha­

se tienen 6,970 ki16metros de Via moderna con riel soldaao de alto 

caliore, ae los cuales 4,600 Kilómetros tienen aurmientes de con-­

creta. 

Sin emoargo, quedan toaavia 7,930 kil6metroa ae la -­

Red Básica con Via clavada, con rieles unidos mediante planchuelas 

dun:iientes de madera y clavo para fiJar el riel, que re~uieren ser 

modernizados nara elevar la calidad y seguriaaa del tráfico ferro­

viario. 

En lo que respecta a pucn:cs se han reconstruido más-

de 2 1 500 estructuras, pero faltan '°ºr protei;er más de 3, 000 para -

uniformizar la Red a capacidad Cooper E - 72 para permitir la ope­

ración sin restricciones de peso y velocidad 



nr.1.1.- INDICE>D3<LAS RUTAS· DE LA Ri:D BASICA Y ESTRATEGICA 
·' ,. '.'• 

WL SISTE11A FERROVfafÜO NAC.:IOt~AL. 

, , 

1.- MEXrCO .:.'NUEVO LAlli:nO 

2.- M3irco - 'cIÚDAD JUAREZ 
·. ' :: 

3.- MEXICU - CORDOBA - MERIDA - PROGRESO 

4.- IRAPUATO - iJAllZANILLU 

5.- Mt:XICO - JALAPA - V.;;RACRUZ 

6.- MEXICO - VERAC.:RUZ ( LIEXICANO 

7 .- NOGALES - GUADALAJ ARA 

8.- DURANGO - TOR!DON - MONT3RRZY - TAMPICO 

9.- PIEDRAS NEGRAil - RAIJOS ARIZPE 

10.- MONTERREY - MATAMOROS 

11.- CD. FRONTERA - AVA!iTE ,lHJ4$A - ESC.:ALON 

12 .- AGUASCALIENTE - CHICALOTE - SAH LUlS POTOSI 

13.- MEXICO - ACMIBARO - LAZARO CARDENAS 

14.- IRAPUATO - PBNJA110 - AJUNO - LAZARO CAR::J3NAS 

15.- ACAMBARO - CELAYA - s,u; LUIS POTOSI 

16 .- l.!EXICO - SAN LOR3li ZO - PUEBLA - OAXACA 

17 .- APIZACO - PUEBLA - XOXTLA 

18.- VERACRUZ - TI.lRRA BL;J;CA - MLDIAS AGUAS - IXTl::?.::c -

TAPACHULA - CD. HIDALGO. 

19.- COATZACOALC0.5 - s.u.n:A CRUZ 

20.- OJINAGA - TOPOLOBAIAPO 

21.- !.!EXIC..:.LI - BENJ A11Ill H):LL 
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PROBLZioiATICA DZL DUID.l!EN'r.; DE l.iADi>RA Y SU SOLUCIOll 

INTEGRAL. 

Siendo ferrocarriles el método de transporte consti 

tuido por durmientes y rieles sobre los que corren los trenes se­

considera que el durmiente es uno de los componentes principales­

de la vía, siendo sus funciones básicos distribuir uniformemente­

las cargas al balasto y servir de soporte a los rieles asegurando 

su posici6n en lo referente a elevaci6n, inclinaci6n y separaci6n 

mantener la estabilidad en el horizontal de la via. 

En la Red Nacional de Ferrocarriles se aplican dur­

mientes de madera impregnada y durmientes de concreto. 

Durmientes de Madera.- De acuerdo con normas de ca­

lidad establecidas por ferrocarriles se ad~uieren durmientes de -

las variedades producidas en las regiones de bosques y selvas pro 

ductoras del Pais, se clasifican en: 

Maderas suaves del tipo pino. 

ldaderas corrientes tropicales semiduras. 

Maderas corrientes tropicales duras. 

Los durmientes de madera de pino se producen en los 

Estados de Chihuahua, Durango, Michoaclm, Jalisco, principalmente 

de zonas al tas. 

Los durmientes de maderas corrientes tropicales se­

producen en los Estados de Tamaulipas, Veracruz, Oaxaca, Chiapas, 

y actualmente en mnyor cantidad de ·'.;2uintb.nét Roo, Campeche, y Ta­

basco. 

Para organizar la producci6n Naci~nal de durrr.ientes 

de madera y poder lleP,ar a abastecer la demanda de Ferrocarriles­

para la conservaci6r. y rehabilitaci6n de sus vias, fué creado por 

Decreto del 13 de diciembre de 1983 y publicado el 27 del mismo -

mes y afio en el Jiario Oficial de la Federaci6n, la Comisi6n Con­

sultiva para el abasto de durmientes con objeto de asesorar y - -

123 
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coordinar a las Secretarias del 3stado y demás Zntidades que la 

conforman en sus actividades relacionadas con el suministro de -­

durmientes de los Ferrocarriles. Está Comisi6n esta conformada -

por represen tan tes de la Secretaria de Agricultura y Recursos Hi­

dráulicos, Comunicaciones y Transportes, Programaci6n y Presupue~ 

to, Comercio y Fomento Industrial, Reforma ~\graria, Ferrocarriles 

Nacionales, 3jidatarios y Comuneros, Camera Nacional de las Indu~ 

trias derivadas de la Silvicultura. 

Desde inicio de actividades de esta comisi6n y cor.­

base a requerimientos de durmientes de madera para Ferrocarriles­

se ha organizado la producción por entidades y zonas y con estu-­

dios de costos se hacen incremer.tos peri6dicos, con resultados p~ 

sitivos ya que se ha incrementado la adquisic~6n ~ue de 1983 fué­

de 819,952 durmientes, en 1984 de 1'052,850, en 1985 ne 1'335,588 

hasta 2'500,000 en 1986 y proyecta adquirir en el presente año --

1987, 4'400,000 para todo el Sistema Ferroviario considerando la­

integraci6n de los Ferrocarriles del Pais. (Gráfica No. 1 ). 

En relación a la problemática del durmiente de mad~ 

ra se tiene una déficit de durmientes en las vias del Sistema y -

actualmente ha llegado a seis millones de durmientes que se re- -

quieren relevar por haber terminado su vida útil y ya no prestar.­

la seguridad requerida aunado a esto se tiene un consumo anual de 

1'600,000 durmientes para la conservaci6n Regular de las Vias. 

Para abatir el déficit de durmientes de madera está 

programado par?. el ~resente Rño (1987) la adquisici6n de 4'!00,--

000 durnientes, lo que se trat6 en la última reuni6n de la ~omi-­

si6n Consultativa para el abasto de durmientes, haciendn la asi'­

nación de una cuota preliminar de producción °por Zntidad Federat_! 

va -per la Secretaria de A;;ricul tura y Recursos :!idrául icos ( ·~OI:io 

se indica en el cuadro };o .3). 
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Con la cantidad por adquirir se va a iucrementar la 

producci6n de durmientes impreganados en las plantas de impregna­

ción que operan para Ferrocarriles en el Sistema, por lo que tie­

ne programado la adquisición de e~uipo y maquinaria como, tres -­

gruas, tres montacargas, tres bombas neumáticas para vacío, máqu,! 

nas - entalladora y perforadora de durmientes, asi como las refa­

cciones necesarias para el equipo que está operando. 

Se está tomando en cuenta también las cantidades n~ 

cesarias de li1uidos impregnantes utilizados nara el proceso de 

impregnaci6n. 

En la producci6n de las plantas se están considera.!! 

do las operaciones de entallado flejado y secado asi como impreg­

naci6n de los durmientes. 

La impregnación de durmientes y maderas que se pro­

cesan en las plantas es para aplicar la cantidad de substancia -­

germicida a presiones y temperaturas que penetre y esterilice la­

madera para protegerla de plagas, hongos, humedad y acci6n del m~ 

dio que la rodea en el lugar que se aplica o utilice, y en conse­

cuencia ser mayor el tiempo de utilidad. 

Las substancias aplicadas son creosota o pentaclor~ 

fenol como germicida en mezcla con aceite impregno!. 

Se cuenta actualmente en operación tres plantas que 

operan con personal de Ferrocarriles con capacidad del producción 

de dos millones. de durmientes impregnados y procesan para Ferroc~ 

rriles siete plantas particulares por lo que para el presente año 

se re1uiere -producir tres millones de dur:nientes im!)retrnados se -

tendr~ capacidad suficien~e. 

La ~roducci6n de durmientes i~~resnados en 19a años 

anteriores se observa el aumento en relaci6ri a '1Ue se está progr_!! 

mado proCucir 3 millar.es de dur~ie4te$ impregnado~ los ~ue se re­

miten Y distribuyen a las Divisiones del Sistema para su coloca-­

ci6r.. O::n la gr~fl.ca ~:o. 2 Jbservamos el increrr.t!nto de -producci6n 
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de dumientes impregnados, va en ·rélacióri coi:t la -mayor adquisí:_-:.:; - -

ci6n y la capacidad de las plantas, es suficiente ¡i·a:ra-:_ fa canti:..-:­

dad programada. -- -- -- ·- --- ,-;r·> 
Los durmiantes impregna·ios de las plant.áS·-se ~~ri:c,a:~~~.~ .. 

gar. y envían a las secciones, patios y lugares en f~s-~~~~.:€,~.·-df~..:·: -
tribuyen para colocar y aplicar. ,,,,. 

Cumplir con los programas :;ireestablecidos -·de· consé·r.::.:: -•-- -
- ·_- .>_::"'-",''.<>":.·-:: -

vaci6n rernilar e intensiva como rehabilitaciones en· la/reC.OTI~trus ·: 
ci6n de las vías 1ue se tiene programado para el presente -~fi'o' _·(12 
87). 3n el año de 1986, se obn~rva un increraento en las cfB.ntida-­

des de durmier ... tes colucados '1-~rn se espera será n:.ayor en el>p'resa.!! 

te año cor.io resultado del aumento de ma~uinaria de vía :: distrib.J:! 

ción de personal en el Sistema. 

En relaci6n a los durmientes por relevar, obse~ar 

gráfica No. +. 
Tomando en consideració~ 1ue se ha incre~entado la C.2, 

locaci6n de durmientes de concreto, con lo 1ua se proyecta seguir 

aplicando en la Red Básica de Vias 1ue tienen m&yor tráfico, has­

ta llegar a relevar en su totalidad los durrnier.t~s de n:adera; 1U.!:_ 

dando éstos sólo en las Vias secundarias y patios. 

Zn el Sistema Ferroviario Uncional ya inte~rado, se -

cuenta actualmente con 24,800 kilometros de vías, de las que se -

tienen colocados 40'600,000 durmi~ntes de nadera inpreF;nade y 7'-

390,000 dumientes de concreto. 

4"1naliznndo a median:. plazo ne proyecta relevarlos 6' -

000 1 000 :ie durrr.ientes de :i::rtd~ra para 1'990 y c::>ntinuara e:!. c:ins:.i­

mo anual de l'ó00,000 de estos para le conservación resular ·.; a -

un r>lazo :::ia~'or con la aPlicaci5r. c:intinua de d•.trr::ien"tes je concr~ 

to, lle::ar a i:ener er. los 20,UCO kilowetros de W'ía.:' ?rinci:--2:e!7 -

de la R·3d, c..Jlocado en su tota:idÜd este ti":""o de durr.ier .. tes, ('Jn 

loa ::rograrnas de recor.si:r:J.cci5n y rehabili "to.c16n ~ue se ~ru7·e~tan 

se cont1n1.tará !)ara ~leger a esi;a r.;eta er. los 2C a!:oa si·~tier.'tes: 
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¡uedando en e! 'año 2010 _con ·ias Yias en.o~t~ma:7 ~onjicL>r.dS :e -

operaci6r:, pará :mayor:·tráfic~ de. cárge y velocida:tes de trer·'s -

1u~ para e~a ~pocá esten op~rando. 
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ASIGNACION DE CUOTA PRELIMINAR SARH DE 

PRODUCCION POR ENTIDAD FEDERATIVA. 

ENTIDAD 
FEDERATIVA, 

A.- B os Q u Es: 

CHIHUAHUA 
IlURANGO 
MICHOACÁN 
EDo,DE M8<1co 
Jiiusco 
TAMAULIPAS 
GUERRERO 
NUEVO LEON 
PUEBLA 
HIDALGO 
TLAXCALA 
SONORA 
SINALOA 
NAYARIT 
ZACATECAS 
COAHUILA 

B.- s EL V A Si 

CUOTA 1987 
NUM, PIEZAS 

( MILES } 

900 
lj6Q 

170 
40 
90 
90 
70 
40 
20 
40" 
20 
20 
40 
40 
10 
10 

CAMPECHE 900 
QUINTANA Roo 700 
0AXACA 500 
TABASCO 20 
SAN Luis Poros! 100 
CHIAPAS 100 
VERACRUZ 20 

TOTAL: 4'400 
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III.4.- iliioa1ui>~~ro·DEL LECHO ilE LA VIA y BALASTAD() A 

!dEDIANO Y·LARGO PLAZO. 

III.4.1.- I'N T R o D u e e I o N. 

La Red Ferroviaria Nacional fue construida en s~ W:!J: 

yoria por consecionarios que tuvieron como motivación fundamental 

el conectar el Pais del Norte con los centros mineros y urbanisti 

cos mÍls importantes de la Nación, integrÍlñdose asi los 24, 800 Kms 

de vias troncales y secundarias. 

Existe la estimación de que un 75,, de su longitud -

total tiene trazo y perfil aceptables, quedando un 25,t que acusan 

pendientes y curvaturas que impiden llevar a cabo una operaci6n -

aceptable de trenes. 

Los primeros pasos que se dieron para la moderniza­

ción del Sistema Ferroviario, consistieron en ensanchar las vias­

originalmente construidas, aunque sin modificar sus condiciones -

geométricas. 

3n las antiguas localizaciones ( proyectadas entre-

1870-1895) los perfiles se aceptaban en cuanto mÍls se acercaban -

al diseño denominado " A Pelo de tierra 11 porque ello significaba­

bajo costo y facilidad de construcción. 

~ste criterio aunado a la fuerte curvatura con la -

que también fueron construidas las vias; son bÍlsicamente los imp~ 

dimentos r.>ara lograr una o-peraci6n más flu1da y por ende mlis eco­

n6mica para los requerimientos actuales de nuestro País. 
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Las fuertes oendientes que acusan di versos distritos 

operacion:::?.lcs, hn.r. rcdu~id::i l::::c po~ibilid2dea da formar trE:fo3S p~ 

sados, oblig~ndo a concentrar ~~e~za tractiva de ayuda en los se_Q 

tares de nendientes ~ás nronunciada. 

Con otjc to da ir f:it!~·:iran:ic .:os "tramos 1ue acusan e_§ 

tas deficL~ncias, las autoririadc2 co:r::i~tentes han detert:linado 11~ 

var a cabo los levc.:.ri~r--!l:;:ientos topo5ráficos de las vías troncales, 



para determinar con toda nrecisi6n las cara-cteristii::as· actuales 

tanto.geométricas como din~micas ae los tramos en mención a efec­

to de estar en posibilidad de efectuar -las rectificaciones conve­

nientes. 
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Estas obras pueden clasificarse en grandes y meno-­

res, estableci~ndose la diferencia en base !l. su lon;:;i~ud .! cos°t). 

La ejecuci6n de estas obras se han venido desar~o-­

llando entre le Secretaria de Comunicaciones y Transportes a tra­

vés de su Dirección de Vias Férreas y los Ferrocarriles llaciona-­

les de !léxico, quedando las grandes obras a cargo de la zenciona­

da Secretaria, y las restantes a. careo de la ;;n-presE?. Ferroviaria, 

las cuales se absorvan dentro de sus pro~ra~as de rehab~litaci6n. 

Dentro de los problemas que deb~n atender los Ferr~ 

carriles Nacionales de México, en tanto se llevan a cabo por par­

te de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes las grandes -

obras dirigidas a la rectificación de la Red, resueltas con des-­

vlos o nuevas rutas, se deberá atender prioritariamente a la reh~ 

bilitaci6n y conservación intensiva de las vías del Sistema Ferr~ 

viario. 

Para este objeto, se ha diseñado un plan ir.tensivo­

de eme!'gencia considcrán<.loBe nar& loe trabajOG de !'e!:~i..':ilitaci&n­

de la vta, el si<;uiente proerama: 

l) .- Programa de emer,l)encia ,ara la re"r¿abili taci6n de 2, 

104 Kms. en los qu~ Ferrocar~ilee atenderá 10ó2 - -

ICms. y la Secretaria de :Jomunicnciones 1,0~2 K.ras. 

2).- Corno :=e?:"Jn<lA nrioridad se rehahi1itarán 1,08~ Kms.­

de via corr~sncnd1·.:ndo n Ferrocarri :es 5)2 Kzls. y a 

la Secret~ría de Comunicaciones 55ó hl:is. 

3).- Como tercera prioridad BI? Je~erá .::1!'.'licar el ri-:?1 de 

recobro tocaniio a Fe:trocarriles é72 Kms. 

4).- Finalmente se realizará el enzar.c~~~iento de 21C -



Kms. en los ramales de Peto y Sotuta de la División 

M~rida que construirá Nacionales de Uéxico. 

Con los prosramas anteriores se deduce que Ferroca­

rriles rehabilita~ 2,266 Kms. de via y la Secretaría de Comunic.!l: 

ciones 1,598 Kms. por lo 1ue este proyecto bipartita pretende re­

construir 3,864 Kms. de via, y en~anchar 210 Kms. de vía angosta­

en la región Sureste del Pais. 

III.4.2.- BALASTO 

Para conseguir las metas anteriores, entre otros m-ª 

teriales será necesario distribuir durante los años 19~7 y 19~8,-

7'242,480 metros cúbicos, correspondiendo a los Ferrocarriles Na­

cionales de México colocar aproximadamente el 60;1. de este volúmen 

y el 40;1. restante a la Secretaría de Comunicaciones y Transportes 

Con este criterio los Ferrocarriles Nacionales de -

México tienen programado distribuir durante estos dos años 2' 167, 

060 metros cúbicos de balasto y la Secretaría de Comunicaciones y 

Transportes le corresponderá 1'454,180 metros cúbicos. 
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~stos volumenes corresponden únicamente al rengl6n­

de rehabil1taci6n y se tendrá que contemplar por parte de los Fe­

rrocarriles, el atender simultaneamcnte los problemas de conserv~ 

ción teniendo que aportar el déficit 1ue se tiene actualmente de-

6'700,000 metros cúbicos para dar la secci6n reglamentaria. 

Si pensamos ~ue este déficit se debe de resolver on 

seis años a partir de 1987, se tendría ~ue pensar en colocar adi­

cionalmente 1'116,667 metros cúbicos anuales, a los 2'167,060 me-

tras cúbicos corresporidi~r.t.;:¿; ú. los pr.Jg!"[!::t:~.::: de rehabilit::¡ci6n -

durante los años 1987 y 1988 con lo 1u~ se tendría oue distribuir 

un total de 3'283,727 metros cúbicos en el periodo mencionado. 

Para 1ue esto pueda lograrse se requiere estudiar la 

posibilidad de habilitar nuevas tolvas balastreras o oien rentar­

a adquirir otras en los 3stados Unidos de América. 

Sin embargo se considera 1ue una condici6n cedia se 
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I'ia el .colocar '2• 24.1,000 m~tros: cúbic'o's, ,para· lÓ"cual se. requie:-­

re cont~r COll l, 200 tolvas b~la;,.t~ras Y ~uando menos con' 31 ped~ 
ras, distribuidas estratégicamente lo más cercano posible a los -

frentes de consumo. 

Como dato estadístico se puede comentar ~ue durante 

1986 se colocaron y trabajaron con maquinaria de via de los Nací~ 

nales más de 1'200,000 metros cúbicos de balasto, con la utiliza­

ci6n de 826 tolvas balastreras y con el concurso de 21 pedreras -

repartidas en toda la Red. 

Para lograr lo anterior, se deberá contar con el -­

apoyo de la Subgerencia de Operaci6n, quien deberá solucionar el 

manejo de las unidades de nedreras a las fuentes de descarga. 

3ste requerimiento conduce a la creaci6r. de tr~nes­

de trabajo que se dedicarán exclusivarr.ente a la transportaci6n,-­

descarga y regreso de las unidades a sus pedreras de origen. 

Para la ejecuci6D de los trub2jos y pro~ra~a~ de o­

bra. , detallados anteriormente, los Ferrocarri~en Nacionales cuen 

tan con 37 erupos de ma1ui?~aria, contando cada e;rupo con una mul­

ticazadora, niveladora, une alineadvrr.:. o su equiv1.1lente en ma1ui-

naria individual, una reguladora de balasto y una compactado::-a. 

Es requisito indispensable 1ue todo el balasto 1ue­

se adquiere a través de los proveedores cu~pia con las espccific~ 

cienes; ri,ue para el efecto tienen, tanto la Secretarí~:.. 1e Comur.i­

ce.ciones y Transportes y lus Ferrocarriles Ha~ionala::; de :iéxico -

señal~ndose como particularidad 1ue recientemente se cambi6 la -­

granulometria de} balasto 3/4" al l/2"(a)1/4" a 2 1/2" ,ior nsi -

requerirse en via el~stica. 

3xiste una variante en cuar-to a la ~scoria o ~rasa-

de fundici6n µru1ucto del desecho en un.'1 fo rea rr:ás o rneno:.-:: ·:i tr1-

ficada procedente de tos hornos para la reduc~~6n de min¿ral~s en 

Virtud de 1ue los bancos de explotaci6n s6lo pro,icrcionP-n co~o t~ 

mafia máximo fr::igrr:antudo de 2" a 1/ 4". 



l.·-

2.-

3.- cúbicos 

4.- cúbicos 

s.- JALAPA cúbicos 

6.- Ml>RIDA cúbicos 

7.- MEXICANO ...... cúbicos 

8.- MilXICO ........ metros cúbicos 

9.- IAOHCLOVA metros cúbicos 

10.- MOJIT .. ::RIUY metros cúbicos 

11.- PACIFICO ..... 241,000 metros cúbicos 

12.- P!TBBLA 579,000 metros cúbicos 

13.- 380,000 metros cúbicos 

14.- SAJl LUIS ........... 249 ,ooo r:etros c.:tbicos 

15.- SU&::STB 40C,00Ci c:.etr:>s cúbicos 

16.- SUR..:ST..> NT 279,000 I!letros cúbicos 

17.- SUll:.ST..- PA 300,000 metros cúbicos 

18.- '.1'~Nosr1u.:: •••••••••••• :. met!'os oúbicos 

19.- TORlLlON •••••••••••• ~ ••• metros cúbic.>S 



III.4.3.- l,!ZJORA!dI.::J;TO D.::L Ll:CHO D3 LA VIA. 

A partir de los últimos meses de 1986 se tuvo une. 

innovación en los trabajos de rehabilitación gracias al con9ursL -

de la máquina desguarnecedora y cribadora de balasto que adquiri~­

ron los Ferrocarriles Nacionales y que de inmediato aportó resul.t,!! 

dos satisfactorios por cuanto a calidad y avance en su interven--­

ci6n en la linea "B" J.iéxico - Nuevo Laredo, en el tramo comprendi­

do de Monterrey a Nuevo Le.redo. !Já1uina que desde luego se inte-­

grará a algunos frentes de trabajo, de los cambios de riel progra­

mados durante 1987 y 1988. 

Está má1uina por su diseño propio puede retirar to­

do el balasto colocado en la via en un ancho hasta 3.91 mts., de-­

jando en ~rincipio la corona de las terracerías hasta el nivel de­

seado, lográndose con esto, retirar el balasto contaminado y pene­

trado en el lecho de la terraceria, recribándolo eliminando tama-­

ños y finos. 

Con lo anterior se consigue el mejoramiento del le-

cho de la via. 

El material retirado se repone de inmediato dejando 

balastada la v1a a su sección reglamentaria. 

El procedimiento anterior, sin la utilización de e~ 

ta máquina, se resuelve durante el proceso de cambio de riel, con­

un tractor de oruga ~ue retira todo el balasto desuués de 1ue se -

ha llevado a cabo el desmantelamiento de la vía oor cambiar, utili 

zando, finalmente una motoconformadora para afinar la corona de la 

terr~ccr.1a y un e.,uiµo compactador. 
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süsTITUcION riE PÜÉNTis Y ALO~IT ARILÍ.Ás •illi:: .;BAJA• 

cxe ACIDAil •o .~~oyi?I~iLu~i'.s EN,: ii:;l's¡s'~J;tli FE}ili~ VIARIO. 
; .. ''·.< 

III.5.1.-

El sistema Ferroviario Naciorial'fué construido a f,1 -

nales del siglo pasado y principios del presente. Desde entonces, 

aún cuando la vía ha sido objeto de mejoras sustanciales, el esla­

bón más débil de la vía lo constituyen los puentes y alcantarillas 

que en gran número son obras provisionales de n:adera o cuer.tan con 

estructuras de baja capacidad, al haber sido proyectadas para car­

gas móviles de eQuipo exist~ntes en a~uella época, las cuales eran 

considerablemente ~enores a las lUe caracter:zan actualm~~te &l -­

transporte ferroviario. 

En los Ferrocarriles Liexicanos en los últimos años 

se ha registrado un incremento notable er. el ~eso de los e~uipos -

de transporte, tanto de la fuerza tractiva como de los carros, si­

tuaci6n que se ha agudizado por el in:portante crecimiento de la -­

Industria Siderúrgica, que representa el traslad~ de grand~s volú­

menes de minerales en unidades de eran peso por eje y la utiliza-­

ci6n de locomotoras de alta capacidad. 

Esa circunatancia ha oblig;ido a ¡_u..:i un grar: r.-J.mero 

de tramos de la Red Ferroviari2 se te1:.:::a -:uc oper~r cor. 6rd-:>r.es de 

precaución nor falta de sesuri :i.nd y capacidad ...!i: las estruct·.l!"as -

lo iue se traduce en dificultlldes !iarP. loi:;rar la::: "lelocidadeD' estg 

blccidas er. los ha.!'e.rios, enc.are~ien.:!o la o;i~.:r<.:.~16r. ,· jiso::ir.·J~1.ando 

la calidad del servicio :.ue ? 1.~ede .Jfrccerse. 

A ~fecto de e~tablccer los lir.ta1~.~-=r.tos de ·.ma ~oliti-

ca de acci6r a corte :-ile.zo, cr.. e :l. ~r2 scr.":i;i tr::.~,a~ o se tra. ta de - -

cmmtificar la r-ai;r:itud del ... r:JC:ar:.a, ;.ar:! ~or!"L.,.·ir::r un '!'lar. ,ie -

s~f .. '3.l?r :..etas c·.;;ant1tutiVi-!S e. J..:.-r·~r er. o::_ :··.1turo --
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~::: :~: ::~.fü~t~,á d!?p:fü:i f~:::ª;~f !~:~Ett:~f f b:t:!r~~i::tt~xrm~.3 
heilefid{o·~ ~,d~:~.~{~·~j~~·Jti'.f~·~.~fr:·:~ti:~~~-ecitjií6·fui~~~~rii;;~:~!~~~ :.Pf5'.~ib'lé·; ~~i'.~1~eir. 

> ·. ;:: ,~~¡;- . ";\·.·.~'.~,:··--: :.«;'.'::! ,,ye ... . . .-.=.:,:'> ·{·,-'-

.::. • /;;. A.~t'JJ°¡.i:l~~-*e, ~e' ~1lerttá :en j~ Si~.teili~· F~·~;~v~ad~ na-­
ciorla1 Cio~}30)'.?92"]ébf~~. 'Co;,°9ÚtuÍdaápo_i;i0',é26'J,1l~ri.tks de lo:i - -

cua1eá.'6;36á s~,:,:·aefi,:,:iti:,;os y 2,458 provi~ionaies a:s1 mismo, se -
··,- . :" , . ·-:·-·:.. • :··~ ··,> .. ~ ' '- ,. ' " ' 

tiepen}1'_;·1.66: alcantarillas, siendo 21, 140 definitivas y 626 prov_! 

siÓnaie~; '.'· 

_¿: · ... ·. ( ·.:\ 'ne éstos un total de 5, 300 puentes tienen capacidad 

.,_Coope:r:iE-60 o menos y los 3, 526 restantes capacidad E-72 o mayor,­

de •Ías :alc.antarillas alrededor de 8,000 tienen capacidad Cooper 

··E.:60 o menos y 13,766 capacidad mayor a la E-72. 

Como se puede observar las obras provisionales suman-

3, 084, de las cuales el 80;1 son en puentes y el 20 f, en alcantari­

llas, así mismo se tiene una gran existencia de estructuras de ba­

ja capacidad, o sea inferior a Cooper E-60, teniendo un total de -

13, 300 obras, siendo el 40 ·' en puentes y el 60 ;' en alcantarillas 

3n el periodo 1980 - 1985 en los Ferrocarriles Nacio­

nales de J.t6xico se reconstruyeron o reforzaron con cargo al Progr.f!_ 

ma de Inversiones 633 puentes, o sea 105 puentes por año, así como 

229 alcantarillas, es decir 38 alcantarillas por año. 

Por otra narte, a partir de 1974 se inici6 ~n forma -

sistemátic~~,. el reforzamiento de est:rJct 1J.ras n~tálic:?.s, PT'I puer:.tas 

habien:lo reforzado a la fecha 'llrededor :ie 400 obras. 

Se contemula en 1987 llevrr a cato un Plan 3ipartita­

para el período 19e7 - 1988, er. zl que el .Sister.ia Ferroviario - -

nacional cor.,•unt~.manta con la Secret!0.ría de COW'..lr .. ica.ciones y Tran_§ 

port~s, llevarán a cnbo la convGrsión d.e ~uent:::s ~ravisional·~s a -

definitivos y elevar las ~struc:uras de baja capacidad a Cooper 
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.::"."'·1?, conside·rando un nro.;rama pr{a·ri·ta.r10 '1tie _i~~lUY~ ~, ·.)11· 

obras.y un ~rogramasec\lnd~~ió q_ue '~o~tiene ~l me·jor~i 4 ~ obras 

nr.5;2.- PROGRALIA A MEDIANO PLAZO. 

Se fijan las siguientes metas con carácter priori t!! 

rió. 

III.5.2.l.- Dirigir la mayor parte de los esfuerzos a integrar 

una Red Básica, formada por las líneas de más alta circulaci6n -

de trenes, principalmente en las rutas de los trenes metaleros,­

en donde se sustituyen los puentes de baja ca,acidad y hasta don 

de sea posible los provisionales, eliminando las 6rdenes de pre­

cauci6n ~ue limitan la velocidad, generando a su vez el uso de -

locomotoras de gran peso por eje y equipo de alta capacidad. 

III.5.2.2.- Terminaci6n con los trabajos de rehabilitaci6n de 

cerca de 50 obras en la línea "RD" en el tramo de Cd. Frontera -

El Oro. 

III.5.2.3.- Continuando con el reforzamiento de puentes m~ta­

licos definitivos de baja capacidad, en las líneas de mayor im-­

portancia en el sistema, principalmente en la línea 11 r.r' entre 

Tam!)ico y Torre6n, en la linea "L" entre Chicalote - Tampico, en 

la linea "G" entre C6rdol1a y Medias Aguas y en la linea "GA" de­

Veracruz a Tierra Blanca. 

III.5.2.4.- Atender urgentemente los trabajos de reforzamiento 

o reconstrucci6n de aquellas obras cuya realización es necesaria 

por razones de seguridad, independientemente de ~ue se trate de­

lineas de relativamente baja densidad de tráfico de carga, como­

son las lineas 11 Z" entre Coa tzacoalcos y Salina Cruz y la linea-

11Kº de Ixtepec a T::ipachula. 

III.5.2.5.- Debido al creci~iento del tr~fico generado ?O~ la 

Siderúrgica L~zaro Cárdena3 1 habrá ~ue considerar el reforzamien 

to de las estructuras de la línea nN", entra Cor6ndiro y Aclimba­

ro, la linea "NB11 de Acámbaro a ~scobedo y la línea "II~" entre -
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Ajusco y P~njamo. 

;;;n el corto plazo se debe contemplar la programa--­

ci6n del reforzamiento por administraci6r. de Su...,erestructuras·-de 

puentes provisionales de trabes de madera o de rieles en yarÍiCl! 

lar en lineas principales r¡ue no forman parte de_ las rutas m'et~~ 

leras -para operar sin restricciones equipo pesado y locomoto raa­

de fuerza tractiva sunerior a los 3,000 R.P. 

Para llevar a cabo en el corto y mediano ~lazo los­

trabajos ~encionadon ~ue representan trabajar en el sist2~a Fe-­

rroviario Nacional en cerca de 4,GOO obras, se propone se i~sti­

nen los recursos financi~ros necesarios con lo cual se lo~rar~ -

un avance importante en las metas a largo plazo, ñel orden del -

30~ en relaci6n a los nuentee y alcantarillas de baja capacidad­

existentes y un avance significativo en el objetivo de con-:ar -­

aproximadamente en el año de 1990 con una Red Básica de alta efi 

ciencia, donde no haya restricciones en la opernci6t y uso de -­

equipo pe sedo. 
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III. 5.3.- NECl!:SIDADES DE DURhllLN'f.'lS 5ll LA RED-NACIONi.L HRROVI~ 

RIA PARA 1987 

~SRROCARRILBS NACIONALES DE 

1.- CONS,;RVACION 

2 .- RZHABILITACION CO!I RI.1:L n,; l!I:COBRO 

( 275 Kms. + 210 ) = 485 Kms. 

3.- ID:CONSTRUCCIUN JE VIA CON RI.1:L NUEVO 

( 870 Kms. ) 

4.- PATIOS Y LADEROS 

SU L! A 

FERROCARRILES D,;L PACIFICO 

1.- COJIS.i>RVACION 

2 .- RECOJI STRUCCIUN DE VIA CON RI.1:L NUEVO 

( 261 Kms. ) 

3.- PATIOS Y LADEROS 

S U M A 

FERROCARRIL CHIHUAHUA - PACIFICO 

1.- CONSERVACION 

2 .- REHABILITACION CO!l RL>L DE RECOBRO 

( 50 Kms. ) 

4.- PATIOS Y LADEROS 

SUMA 

FERROCARi!IL SONORA - BAJA CALIFORNIA 

1.- CONSERVACION 

4.- PATIOS Y LADEROS 

SU M A 

SU M A TU TAL 

1'400,000 PlEZA~ 

1•130,000 

676,000 

94.000 

3'300,000 PIE4AS 

400, 000 PIE ZAS 

257 ·ººº 
23.000 

660,000 

200,000 PIEZAS 

100,000 

10,000 

310,000 PIEZAS 

100,000 PI.J::<1AS 

10,000 

110, 000 PIE4AS 

4'400,000 PD>ZAS 
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III.6.- l'ROGRfüdA DZ MCOJiSTRUCCION Di> VIA Y ESl'RUCTURAS 

1987 1988 

Para elevar la calidad del servicio en las rutas de 

la Red B~sica y Estratéeica, se ha trazado un plan que contempla 

la modernizaci6n de la via y los puentes a corto y mediano plazo 

El Programa de corto plazo a desarrollars• en los años 1987-1988 

comprende la reconstrucción con riel nuevo de 2,104 kil6mctros y 

de 2,011 puentes y alcantarillas. En caso de disponer de recur­

sos financieros y materiales se llevará a cabo un prJgrama adi-­

cional para la reconstrucci6n de l,088 kil6~etros de via con - -

riel nuevo y 489 puentes. Adem~s se contempla rehabilitar 886 

kil6metros con riel de recobro 

Los programas a mediano plazo preven la moüeniizaci~n 

total de la Red B~sica y Zstratéeica para el año de 1991. 



III. 7 ·- PUiSTJ, ;:;¡¡ ¡,jARCn.N. n;:;L PROGRAJJA 

Para terminar la ejecución de lae obras programadas 

en diciembre de 1988 es necesario disponer de todos los materi~ 

les sobre los tramos de la linea donde se aplicarán.Con el obj~ 

to de precisar las fechas de inicio y terminac16n de los traba­

jos, se program6 la logística y con ello se verific6 la viabil_i 

dad del programa. 

1).- Ferrocarriles cuenta con aproximadamente 11 mil to­

neladas de riel que permitirán cubrir sus necesidades hasta me­

diados de marzo de 1987. 

2) •. - Mediante Convocatoria Pública Internacional podrán­

adquirirse 57 mil toneladas de riel autorizadas por la Secreta­

ria de Programaci6n y Presupuesto, material que se estima se r~ 

cibirá a finales de junio de 1987 soldándose y distribuyéndose­

de inmediato en los frentes durante el mes de julio. 

3).- Para trabajar entre el mes de marzo y julio (1987)­

se está solicitando a la Secretaria de Comunicaciones y Trans -

portes proporcione a Ferrocarriles 20 mil toneladas de riel en­

calidad de préstamo, material que será devuelto al llegar los -

primeros embarques. 

4).- Para la ejecución de los proyectos se requieren 2 -

millones 800 mil durmientes de concreto para el periodo 1987 ~ 

1988. Tanto Ferrocarriles como la Secretaria de Comunicaciones 

Y ?ransportes tienen durmientes de concreto en existencin para­

trabajar los primeros meses del ano. La Capacidad de fabrica -

ci6n de los dos rnAs importantes proveedores supera el mill6n --

500 mil piezas al año. También existen otras pequeñas plantas­

en producción o dispuesta3 a iniciar la fabricación, con lo 1ue 

se aserruraría el abanto de este eleoento para la reconstrucción 

de las vias. 

5).- Los contratistas de balasto y fabricantes de acces_2 
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rios de via tienen amplia capacidad de producci6n. Asimismo se 

tiene la seguridad de poder transportar todos los materiales 

que aplicará Nacionales de r.téxico. Para ello se cuenta con - -

1,016 tolvas balasteras y un número suficiente de plataformas 

para el movimiento de riel y el d~rmiente. 
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Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril entr~ 

gará a Nacionales de México 55 tolvas balasteras adicionales nu~ 

vas en 1987 y 63 plataformas ordinarias. 

6).- Los proveedores de durmientes de madera tienen la C-ª. 

pacidad para suministrar este material en cantidades por eucima­

de la demanda. 

7) .- Ferrocarriles tiene maquinaria en prupiedad y pro gr~ 

mada para ad~uirir en 1967 para hacer frente a los proyectos 'JUe 

estarán a su car~o y atender las necesidades de conservaci6n 1ue 

se intensificarán a partir del corriente año. 

6).- Probablemente la Secretaria de Comunicaciones y Tren_!! 

portes y los contratistas tengan 'JUe ad1uirir ma1uinaria y e'.!ui­

po de arrastre para el transporte de los materiales que corres-­

panden a los proyectos de construcción bajo su responsabilidad.­

Ferrocarriles pondrá a disposición de la Secretaria de Comunica­

ciones y Transportes las unidades de arrastre excedentes de sus­

requerimientos. 
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III. 8 .- EJECUCION DZL PROGRA:.IA. 

La Realización del Programa están a cargo de FerrOCJ!: 

rriles Jlacionales de !Jéxico y de la Secretaria de Comunim:ciones 

y Transportes en partes aproximadamente iguales. A FerrocHrriles 

corresponderá reconstruir 1 1 062 kilómetros de vía con riel nuevo 

y l,385 puentes y alcantarillas, además de 672 kilómetros con -­

riel de recobro y 214 kilómetros de ensanchamiento de vía, así -

como la rehabilitación de 90 Estaciones. A la cabeza de Sector­

corresponderá reconstruir 1,042 kiló~etros con riel nuevo y 626-

obras de arte, además de rehabilitar 38 estaciones, 

Con base a la experiencia que tiene Ferrocarriles N.s 

cionales y dado que la ejecución de este intenso programa se 11~ 

vará a cabo sin interrumpir el servicio ferroviario en los tra -

mos de las lineas que se reconstruira~, se han establecido prOC.2, 

dimientos de trabajo más ad~cuados, de tal manera 1ue existan en 

los frentes de reconstrucción, comisionados del Departamentos de 

Vía y 3structuras y del Departamento de Transportes. Se conside­

ra indispensable que una organización similar se establezca para 

los tramos que estarán a cargo de la Secretaria de Comunicacio -

nes y Transportes. Ferrocarriles utilizará contratistas solo ~ 

marginalmente en los trabajos de reconstrucción de la via y en -

el reforzamiento de puentes. 
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III.9.- INVERSION. 

Tomando como base los precios vigentes en el mes de 

octubre de 1986, se han analizado todos los elementos del pro -

grama y que se resumen en la forma siguiente: 

MILLONES 

1.- Reconstrucción de via con riel nuevo 

2,104 Kms. ( programa prioritario ) $ 276,150 

2.- Reconstrucción de via con riel nuevo 

1,088 Kms. ( programa secundario ) 136,600 

3.- Reconstrucción de Fuentes 2,0ll obras 

( Programa prioritario ) 66,080 

4.- Reconstrucción de Puentes 489 obras 

( Programa Secundario 16;000 

5.- Re habilitación de vía con riel de recobro 

672 kilómetros 32,095 

6.- Ensanchamiento de via con riel de recobro 

214 kilómetros 5;_850 

1.- Reconstrucción de 136 Estaciones 5,610 

s u l\l A T O T A L 538,385 
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En el Presuµuesto de Inversioni~s 1987 presentado a -

la Secretaria de Programaci6n y Presuuuesto para su aprob•1ci6n -

se incluy6 la escalaci6n probable de los precios y se u<ord6 que 

una parte de los fondos seria autorizada con cargo al presupues­

to normal y la diferencia con cargo al Programa cotanger toe para­

Reacti vaci6n de la Econ6mia cuya disponibilidad se cont~mpla a -

partir del pr6ximo mes de abril de { 1987 ). 
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lV.- e o N e L u s I o N E s 
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IV.- () o N ·e L .U'S I,:o:N E S: 

"-:-,.· 
Iv.r;.:. .R .E e A p I,,T u:.L 

El Gobierno de los Estados Unidos 11exicanos por con 

dueto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, asi co-

mo los Ferrocarriles Nacionales de lnéxico, están efectuando un-

alentador impulso a corto y largo plazo ?ara la Reconstrucción-

y Conservación de la Infraestructura y Superestructura Ferrovi~ 

ria a través de sus Programas Prioritarios en la Red Básica Es-

tratégica, asi como los Progra~as para la Construcción de Nue--

vas Lineas, los Proyectos de Modernización de las principales--

terminales, la Rectificación de Vias, la Electrificación del --

eje más importante de la Red l el cual además contará con doble 

via), los trabajos de j,!odernización de las Telecomunicaciones -

y de los Sistemas de Tráfico, todos estas esfuerzos encaminados 

a que el Sistema Ferroviario Nacional pueda constituirse como -

punto de apoyo en la Economia del Pais, frente a las perspecti-

vas de escasez de enerGéticos y los grandes re1uerimiento s de -

transportaci6r. de Productos Forestales, A~ricolas, animales, --

Minerales, Petr6leo y sus derivados, Inorgánicos, Industriales-

y Pasaje. 
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IV,2.- PROGRAl.IAS PRIORITAl!IOS PARA liÁ RECOJiSTllUGCÍ:d1: DE VIA y -

ESTRUGTURÁS 19!l7. -:-1988; .< CÍARGCl D3L SISTEMA <FERROVI,.RIU­

llACIUNAL :i LA sic~TAilIA n.:;cohluiÚ¿c~o1H:s Y TRANSPORTE:> 

. ''":..-·,,~_:<<.:=.,·~::::;,·' :. 
IV.2.1,- PR0llRALIAPRIORIT"1lIO 

e; ... ~: • • ","'._- • '• - • ',i "; • • '• ; 

:: . ·,,_.,.. ·<- . 
IV.2.1~1.- RECONSTRUCCION D:l VIA CON RIZL llUZVO 

LON3ITUD ¡¡;,; VIA 

A).- A Cargo del s. F, N. 

B) .- A Cargo del s. C. T, 

TOTALES 

684 

447 

1131 

rv.2.1.2.- R:;;CONSTRUCCION DE PUEN'l'ES 

NUU;:;Rll 

.ill1 
A),- A Cargo del S. F. N. 704 

B).- A Cargo de s. c. ·r. 341 

'XO'i'A.LBS 1045 

rv.2.2.- PROGRAMA S.~CUNDARIO 
-·· -- -- -------

DE 

378 

-2i2 

937 

OBRAS 

19tiB 

681 

28':> 

96ó 

rv.2;2.:c::. R;:;cot:sráucaíofl D1: VIA CON RIEL NUEVO 

KM3. ) 

1062 

2104 

~ 

138':> 

626 

2011 

LONGITUD DE VIA ( KMS. ) 

ll!ll 1988 ~ 
Á).- A Gargo del s. F. N. 247 285 ? J2 

B).- A Cargo de s. c. ~" 241 . 315 5?o 

TOTALZ::i 488 óOO 10tl8 



lV,2.2,2.- RE;CONSTRUCCION DE PUi;Jl1'ES 

NUl&:RO DE ·OBltAS 

1.2.fil 1988 1Qlli 

AJ.- A cargo del s. F. N. 25 199 224 

B).- A Cargo de s. c. ·r. ...11.2 146 2§.2 

TOTALES 144 345 489 

IV, 2, 3 ,- PROGRAJ.\A DE REHABILITACION DE VIA 

IV,2,3.1.- REHABILITACION DE VIA 0011 RIEL DE RECOBltO 

LONGITUDilE VIA ( KldS, 

A Cargo del S. F. N. l 672 Kms. 

IV,2.3.2,- ENSA.NCHA11IENTO DE VIA CON RIEL DE RECOBRO 

LONGITUD DE VIA l KMS, ) 

A Cargo del s. F. N. l 210 Kms. ) 

IV,2.4,- PROGRAt.lA DE RZCONSTRUCCION DE ESTACIONES 

Nl)l¡¿RO DE ESTACION.i:S 

A).- A Cargo del S. F. N, 

B).- A Cargo de la s. C. 'J:, 

TOTALES 

19ó7 

36 

..l:L 

53 

1988 

62 

21 

83 

~ 

98 

--1!! 
136 

153 



rv.2.1.1.(aJ PLAN DE RECOllSTRUCCION DE VIA y gTRllCTURAS 1987. 1988 

PROGRA!-'A PRIORITARIO DE RECOllSTRUCCION DE VIA CON RIEL NUEVO A CARGO DEL SISTEMA FERROVIARIO llACIONAL 

A 

1·'.EXICO-'.WEVO LAREDO 
~CAJ:~~q0-Si.'l ~UIS POTOSI 
1 RAPe; '0-M.;nZA:l I LLO 

''.EXICO-\'ERACRUZ 
( ?t;TEROCEAJ;J CO) 
AGUAS U~! E~TE5-TAHPICO 

VEP..;cquz-TI ERRA BLANCA-l·:E­
DIAS !,GUAS-CD. H!OALGO 

1'.EX1CO-COROOBA-t-:rn1 OA-PRC­
GRESO 

llOGALES-GUADALIJARA 

~ !_!Ll_!.U LOCALIZACIDN 

~ 

"B" MARI SCALA-ESCDBEDD 287 - 314 
"~IB" STA. RJTA-ESCDBEOD 69 - 86 
"!" CO.GUZHAN-ZAPOTJL TIC 427 - 440 
"!" TEPALCATES-MANZAN!LLO S93 - 61S 
"V" LAS VJGAS-JILOTEPEC 285 - 307 
"V" DEHESA-Jl.~APA 324 - 336 
"L" VIEJO-LA LABOR 365 • 427 
"L" TAM~IN-AUZA 567 - 600 
"L" AUZA-~:ENOEZ 600 • 630 

"GA" VERACRUZ-PASO OEL TORO 2 • 25 
"GA" MADEREROS-TI ERRA BLANCA 66 • 101 

"G" CORDOe~-EL CAÑAVERAL o • 81 
"FA" EL NARANJO-PARAISO 476 • 484 
"FA" CANDELARIA-CARRILLO P. 492 • 622 
"FA" CAMPECHE-llERIDA 724 • 894 

S U M A:-

TRONCAL 
FCP. SAN BLAS-ZEFERINO P. 738 770\ 

ESCUINAPA-ROSETA 1259 • 1438 
TEP 1 C·LA QUEllAOA 1491 • 1657 

TOTAL s:F.N.: ••·· ·----------·-- ------·----·· 

LONGITUD ! K'~) 
OO.. 12ªª- TOTAL 

o 27 d 
17 o 17 
13 o 13 
22 o 2i 
22 o. 22 
12 o 12 
62 o.. 62 
33 o 33 
30 .·' o '_30. '· 

'23• ' o . '23 
3S: · ··O · ·3S 

B~: ~ n 
1~~- 15~ m~< 
'5lJl"'.• NF n! 

. :',¡ ·;,.:.;¡· 
.. 

32 . ó<'3/• 
74 !OS 179 

_B. ~- 166 

180, '197 377 .. 
684. 378 1062 • 

.... 
V1 ... 



IV.2.1.1.[b) PLAN OE RECONSTRUCCION DE VIA Y ESTRUCTURAS 1987 • 1988 

.-PROGRA.'IA PRIORITARIO DE RECONSTRUCCION OE VI~ CON RIEL NUEVO A CARGO DE LA SECRETARIA DE COMUNICCIONES Y TRANSPORTES 

A ~. L!! .... L..tL.Q LOCALIZACION 
--¡¡¡¡:¡:¡-

LONGITUD (KM.) 

1987 1988 TOTAL 

'IOGALES-GUADALAJARA TRONCAL FCP CULIACAN-MAZATLAN 961 - 1174 81 132 213 

1'.E XI CO·CC<~OeA-'IERACRUZ "Sº TEOTIHUACAtl-LOS REYES 45 - 236 96 95 191 
... , <I co-~;z;:¡Q C~RDE!:AS "N" CALTZONTZIN-CORGllO!RO 504 - 608 66 38 104 
ci:.:.rz:.cc;.:.cos 6s~u·~~ CRUZ "Z" COATZACCALCOS-SALirlA Cl\IJZ o - 303 153 150 303 
?!EDRAS !loGRAS-SALT!h_LO "R" BARROTERAN-S!ERRA AZUL 144 - 324 o 180 180 

"R" ESPINAZO-BRAVO 324 - 375 2! _ll 2! 
366 463 829 

TOTAL S.C.T. 447 595 1042 

PROGRPJ-L\ PRIORITARIO DE RECOl/STRUCCIOtl DE VIA CON RIEL NUEVO A CARGO DE LA SECRETARIA DE COtlllNlCACIONES Y TRANSPORTES Y· 
SISW'.A FERROVIARIO NACIQ;/AL. 

lONG!TUD (KM.) 

1987 1998 TOTAL 

GI TOOO EL S. F. N. 1131 937 2104 

... 
"' "' 



iv.2.1.2. (a) PLAN DE RECONSTRUCCIOll DE VIA Y ESTRUCTURAS 1987-1988 

• PROGRAMA PRIORITARIO DE RECONSTRUCCION DE PUENTES A CARf',Q nrL SISTEMA FERROVIARIQ NACIONAL 

A LL.!!...U T R A ¡.\ o LOCALIZACION NUMERO OE OBRAS 

~ 1988 !Qlli. 

'!XICO-CO. JUAREZ "A" F. PESCADOR-CD. JUAREZ 814 - 1973 126 166 ¿92 
··~x1co-·1~EVO LAREOO "O" MARI SCALA-ESCOBEOO 287 - 314 11 o 11 

"B" MOCTEZUfL'l-VANEGAS 600 - 710 51 o 51 
! RAPUA TO-fL'l.'aANI LLO "I" IRAPUATO-fL'INZANI LLO o - 615 10 10 20 
;.G~,\SCAL 1 E'ITES-T N·IP ICO "L" ESP!RITU SANTO-TAMPICO 139 - 674 50 45 95 
éJR:'.GO-T :.:.:? ICO "DI\" D~RANGO-ALIANZA o - 253 o 39 39 

"M" TAMPJ CO-HIPOLITO 9 - 597 3 o 3 
"M" HlPOLITO-GOMEZ PALACIO 674 - 898 32 50 82 

''.E X 1 CO-JALAPA-VERACRUZ "V" LOS REYES-ORIEtiTAL o - 218 50 o so 
ACF:·:cARO-SA:I LUIS POTOSI "flB" ACAMBARO-ESCOBEDO o - 66 20 25 45 
·;EP.ACRUZ-TAPACHULA-CO. HGO. "K'' IXTEPEC-CO. HIDALGO o - 460 201 201 402 
TRES VALLES-S:l .CRISTOBAL "G8" TRES VALLES-SN. CRI ST08AL o - 48 33 21 54 
PAPALOAPA:l-TUXTEPEC "GF" PAPALOAPAN-TUXTEPEC o - 14 11 o 11 
t<I BUER.;S-l.ntlATJTLAH "ZA" H 1 BUERAS-MWAT ITLAN o - 11 ·6 o 6 

SUMA:-- --¡;ij4 . -,;¡ mr 
GUADALAJARA-tlO~LES TRONC~L NOGALES-SUFRAGIO 6 - 742 50 69 119 
OJJ:IAGA-TOPOLOCAMPO A (CH-P) SAN RAFAEL-SUFRAGIO 636 - 882 20 25 45 
l·'.[X!CAL!-6. HILL TRONCAL Pl\SCCALITOS-B. HILL o - 523 ~ ~ _§Q_ 

'SUMA TOTAL:--- 704 681 1385 

.., 
"' "' 



rv.2.1.2. lb) PLAN DE RECONSTRUCCIOtl DE VIA Y ESTRUCTURAS 1987-1988 

. -PROGRAMA PRIORITARIO DE RECONSTRUCCION DE PUENTES A C.~ltr.(l llF. lA SECRETARIA DE COMUNICACIOllES Y TRANSPORTES 

T A !:....!.lLU. 

".éXICO-COROOBA-VERACRUZ "S" 

f'EXICO-L. CARDE!'IAS "11" 

COATZACOALCOS-SALINA CRUZ "Z" 

G!!AOALAJARA-llOGALES TRCWCAL 

OJlllAGA-TC?OLOBAMPO A (CH-P) 

S U M A: --

T A M O 

MEXICO-TEJERIA 

CALTZONTZIN-CORONOIRO 

COATZACOALCOS-S. CRUZ 

NOGALES-SUFRAGIO 

CHIHUAHUA-LA JUNTA 

TOTAL:- PROGRAf:A DE RECONSTRUCCION A CARGO DEL SISTEMA 
FERROVIARIO NACIO~AL Y DE SECRETARIA DE COMUNI 
CACHJ!IE) Y TRANSPORTES. -

LOCALIZACION 

o - 459 

504 - 608 

o - 303 

6 - 741 

268 - 451 

NUMERO DE OBRAS 

12-ªZ. 1988 ~ 

53 53 106 

35 35 70 

118 67 185 

100 100 200 

35 30 65 

-
341 285 626 

1045 966 2011 

... 
V1 ..., 



1v.2.2.1. la) P!A'l DE RECONSl'RUCCICN llF. V!A y ESTRUCTURAS 1987-1988 

PROCRA'IA SEC!Nl1\ll!O DE RECCNSTruCCICN DE VIA CON RIEL NUEVO A CARGO DEL SISIDIA FER!lCJ\'.IARIO NACICNAL. 

R U T A 

T.~·l'ICO · TORRECN 

~f:XI CO-CORtCBA-VERArn.U:: 

~IE..XIC~Ll-Be/JA\!l~ HILL 

Clll~AGA - 1UPO!.D8A\!PQ 

m. 2.. z.1.(bl 

LINEA TRAMO l.OCAl.IZAC!ON !:Q'IG!TUD (KMS) 

·~r· 
"r' 
''1--r' 
"5" 

PAREDCN - HIPOLITO 
HI IULITO-BRISA 
BRISA -EL CO/.IPAS 
\IE.'(!CO --TEOTHIUACAN 

609 - 674 
674 - 701 
701 - 881 

o - 45 

S U M A P AR C I A L:---

TRCNCAL 

SDC CABORCA--BENJA!>!IN HILL 39S - S23* 
A CH-P CHIHUAHUA - LA JlNl'A 268 - 4S 1 * 

TOfAL S. F. N. :-----------------

1987 
05""" 

27 
o 

45 

137 

60 
so 

247 

1988 
-¡¡ 

o 
180 

o 

SUM~ 
O> 

27 
180 
45 

180 317 

SS 11S 
so 100 

28S S32 

PROGR.'\.\~\ SECL"ID.\RIO DE PECOOSl'RUCCICN CE VIA CON PJEL ~UEVO A CARGO DE LA SECRETARIA DE CCM.NICACIO.l/ES Y --­
!>. -

\!;X!CO · CIUDAD JUAREZ 
\!:X!CO ·.LC.1110 C\ll!l~,\S 
QJAD.\L\.QA • ~OC\!.ES 

"A" FELIPE PESCADOR-TORREQ~ 814 -113S 
"N" /.IEXICO - TOWCA O 73 

TRO!\CAL B~JAl!IL llILL-TORRES 1SO 312 

TOf."1. S.C.T. 

SU\f\ TOTAL DEL Pl10Clt\.\l\ SEL1JN11AIUO 
A C\RGO DEL S.C.T.·---------------

(•). - TR\\('S l~'l"Er,10;01c;. 

160 
o 

81 

241 

161 
73 
81 

315 

3::!1 
73 

162 

S5o 

lOSS 
.... 
\.11 

"' 



rv.2.2.2. (a) PIA'I DE RF.CCNSTRUCCI.}\I DE VIA Y ESTRl!C1URAS 1987-1988 

PROGR..\.\1'. SEOJNUo\RIO DE REcrnSTRUCCICN DE PUENTES A CARC.O DEL SISTEMA FERROVIARIO NACICNAL 

R U T A ~TRAMO LOCALIZACIQ'I NLl'IERO DE OBRAS 

1987 1988 ~ 

)fX!CO-!GUAL\ ••cu OLIVAR-B!ILIANO ZAPATA 22 - 141 o 25 25 

ll'R..\.-;o:>-FELIPE PESCAOOR ''DC1' DURA'lGO-FELIPE PESCAIXJR o - 266 o 30 30 

":.:aC0-0.\.\\CA ''E'' AIOZOC-VE!l.'úlO 18 - 283 o 30 30 

RO!JRJ GIJE: CL'.RA-5)1.A. TIJXTL\ ''GD'' RODIUGUEZ CLARA-SAN. A. TIJXTLA a - 72 a 31 

)!EXICO·flO~'EY 111 11 LEGIERIA-flONEY 

)!EX!CO·OA.\\CA ''HBll !N. AGJSTIN-SN. LORENZO 

!·!EXlCO·URUAPA'I "~C" CALT2CNTZIN-URUAPA'I a -
CU. FRCNTERA-ESCA!.t\'I llRQ" SOCORRO-ESCALCX'-1 113 -

CD. FRO~IERA·QUD!ICA EL RE\º "Rl" EL REY-QUI~!I CA EL REY o -

~l\ TOf.-\L:----

1-' 
\11 
\D 



Iv.2.2.2. (b)PLA'I DE RECCNSTRUCCI0.'1 DE VIA Y ESTRUCIURO.S 1987-1988 

PROGRA.\l\ SEC\NDARIO DE RECXNSTruJCCIQ'I DE PUF.NrES A CARGO nE l.A SECRETARIA DE OlM.JNICACia-res y TRANSPORTES 

R U T A 

1EiUACA~·ESP~AA'l!A 

.lJ'I:ACO-PUEBL\-XOXTU 

~!'.:XI C0-0.\.'(ACA 

DUR\~GO-TORRJ:CN-~fl"Y-TA\IPICO 

TOf..\L S. C. T. -

~ 

''EA" 
11SA11 

11VB 11 

11DA" 

TOJ'AL PROG!WIA SEilr.'lll.WO DE RECXNSTRUCCICN 

DE PUE'ITES: ---

T R A M O 

TEHUACA'l-ESPERA'IZA 

APIZACO-PUEBLA 

SA'l LORE.'IZO-ACAJETE 

OUR.'\.'IGO-ALIANZA 

LOCALIZACICN 

o - 51 

o - 45 

o - 102 

Nl.11'f:RO DF. OBRAS 

~ 19BS !QI& 

o 33 33 

20 21 41 

25 56 81 

¡;: 
o 



IV.2.3.1.· r.EW,¡STRllCC!CN DE \'!A CCN RIEL DE RECORRO A ('.ARGO DEL SISTF.MA FERRm'I.WO NAC!D"AL 

~ ~ T R A M O LOCALIZACIO!'i ImG!TUD (KMS.) 
1987 1988 5(Ji(( 

'-SXI OJ- 1 CllAU "C" TRES OJMBRES-0.JERNAVACA 76 - 120 44 o 44 
''.:XJCO-!Cll..\!..\ "C" CCl'ffRERAS-ESLAVA 26 - 35 9 o 9 
'·EXJC0-0..\.'\,\C:.\ ''E'' L~ HUER!'A-IG'IACIO ME.HA 143 - 200 57 o 57 
:.:::x1cO-Q.\XAC..\. "E" STA. CAT ARINA-TELIXT!.AHUACA 290 - 327 37 o ,37 
:nr co-O . .\.X.\.C..\ 11E11 !.AS A'fü!AS-TEI IUACA"I 75 - 128 o 53 53 
'::XI 0)-0..\.\. -~\O)WL.\. "E" TELIA"fl.NnJACA-EL 1ULE 330 - 3SO o so so 
?.~ 1 

• .;LO.~A'·f· POTE. JU . .\RE2 "GF11 BA'lA'IO-PmE. JU.\REZ o - 20 o 20 20 
:.~:.':!C0-0,\X.\C:.\ "H!3" CD. S!1HAQN-SN. LO!IDIZO 20 - 'i8 18 o 18 
1 !:", \CJ.:!.J! -T..\? AO IUl.A llK" ~l\RG. AJUTAS -ACAPET.l>J IUA 284 - 3.14 60 o 60 
1 '!:r.\CRUZ -TAPA O nJ LA ''K'' AC.'.PET,~JUA-CHI 01ARRAS 344 - 394 o so so 
3.\RROTER.\.'i·!·UZQUJ Z "RC" RANCHERIA-mZQUIZ 20 - 39 o 19 19 
c:i. Frul\IER\-ESC..\.LCN "RD" ESTA"-QUE-CAIUULLO 243 - 293 so o so 
Q. FRO\íERA-ESCAl.CN "RD'' O.MILLO· ESCALCN 293 338 o 45 45 
!·ZXI C0-0 . .\.\..\.c:.\ ''\'B" C.'JJ'Ul..Al.P A'l-TEPUEN!'E 2 - 24· o 22 22 
~·~X!CO·O.~:..\CA ·~'B" NA'l.-'.ü\'!ILI'A-SA'I WoJITIN 32 - 70 o 38 38 

s u M A S:--

L.\ J\f.\'l'A-Ol. JUAREZ ''B" (Ol-P) LA JlMl'A-MENDEZ o -

S U M A T O T A L:-

,_. 
O\ ,_. 



!V.2.3.2. 

R U T A 

'·ERim-PETO 

.;C.\'ICEl!-SOl1JfA 

PL".'I DE RECXNSfRUCCICY.-l DE \'IA Y ESfRUCIURA5 1987 - 1988 

ENS..\'IO·IA\IIE.1\'TO DE \TIA CXN RIEL DE PJ:CODRO A CARro DF.L SISIDl~ FERROVIARlr NAC:ICWAL. 

~TRAMO LOCALI:ACJ().>I LONGITIJIJ ( Kl-f. ) 
1%7 19B8 SUW• 

~IERin.\ ·PETO o - 154 153 153 

ACA'lm!-SOJUr A o 58 57 57 

210 210 

.... 
"' "' 



Iv.2.4. (al 

Dl\'!SION 

~'!::üco 
~RET.\RO 
TCl$EO:\ 
rt.IEF~l . .\RO 
~t.:!:l!ET.lJ~O 
CI.\TP-0 
TORl<EO.~ 
H:x1co 
QUE!n . .\llo 
S . .\.'\ LUIS 
S..\.'( LUIS 
C:.UERETARO 
CE.\iRO 
PUEBL\ 
~C!\TERREY 
\".C. l. 
\'.c. l. 
\'.c. l. 
)l:X!CO 
CJ . .\.DAWARA 
CJAll.-l.L\J.l.RA 
(1J.'Jl,\L,\JAM 
~~1P.!:"iTE·PA 
(.\;:.!.'C\:\S 

Pl.A'I DE RECCNSTRUCCION DE VIA Y ESTruJCIURAS 1987 • 1988 

PROG!Wt\ DE RECCNSTRUCCION DE 
0

EsTACICNES A CARGO DEL SISJ'EMA FERROVIARIO NACTCNAL 

!:....!..E..U 

"N' 
"AH 
"A" 
"AB" 
1 'AC11 

11.A,Ell 

11Al\11 
"B" 
"illl 
''BA'' 
11BD11 

ucn 
"DAº 
"E11 
"F" 
"G" 
.. GA .. 
11GD11 

'H'' 
"!'' 
"!8" 
"!!1:11 
"!(" 

"L" 

NUMERO': DE ESJ'ACICNES 

lill. ~ SUMA 

.... 
"' "' 



PRCGJl,\\~\ DE !lECCNSllUJCCICN DE ESTAC!O'IES A CARr.O 11EL SISTEMA FERROVIAJUO NACIOOAL 

DIVIS!ON LINEA NLl>IERO ·DE E5rACIIJ'IES 

i9a7 ill! ~ 

GOLFO "M" o 3 3 
PACIFICO ·':'l·· 1 2 3 
PACIFICO ''NB'' o 1 1 
PACIFICO ''SC' o 1 1 
~!EXIGWO "S" 2 2 4 
PUEBL\ "V" 1 1 2 
J . .U...\PA "'."' o 2 2 

s U M A S:--- 24 .. 48 72 

SO~OR\ Y S !)IALO.\ TRO>ICAL 4 s 9 
TAR·\Hl.M.\RA Y O!IHUN!UA "Au 4 5 9 
S. B. C. TRCNCAL 4 4 8 

TOTALES:--- 36° 62 98 

,_, 
"' .... 



P!AI/ DE REmisrnuccrrn DE VIA y ESTRUCruIV.S 1987 - 1988 

rv.2.4. PROGRA~IA DE REWISTRUCCirn DE ESTACICMS A CAllOO DE LA SECRETARIA DE CCMJNICACICNES y TRA.l/SPORTES 

'DIVISION .!:....!.....tL 

O:.'\TRO "A" 
i~I/ LUIS "B" 
'.IJ\TEll'lEY "B" 
'P~:osr 1~'E 11FA" 
~T:!'.JD:\ 11FA11 

::IJRESTE-~i 11!11 

S U M A S:---

SC'l\ORA Y Sl!'IALOA 
Q!JllUA!fl'A 

TIDICAL 
"X' (OJV 

T O TA L E S: ---

NlThlERO DE ESTACIONES 
19S7 1988 sDM~ 

1 3 4 
1 2 3 
2 3 5 
4 3 7 
2 1 3 
o z 2 

10 14 24 

2 2 4 
5 5 10 

17 21 38 

1-' 

"' \J1 



IV.3.- C O 14 ll N T A R I O S FINALES 

Con los Programas Prioritarios de Reconstrucci6n de 

Via y Estructuras 1987 - 1988 a cargo del Sistema Ferroviario -

Nacional y ·la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se -­

inicia una nueva etapa de resurgimiento en el Transportes Fer~ 

viario, lo~ cuales si siguen impulsándose de acuerdo a recursos 

disponibles del Gobierno del Pais, seguramente en un futuro no­

lejano, vendrá a constituir un punto de apoyo en la transporta­

ción de carga y pasaje, y por consiguiente en la economía del -

Pais. 
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