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INTRODUCCION.

La pl i6n, ¢s ble para la realizacion de quicr actividad personal actual,
cuando s¢ trata de alghn proyecto, di¢ndose por esto: “conj de recursos humanos, materiales,
financieros, elc. que, aplicados de acuerdo a un p dei ibn a un proceso, P de tograr la
reatizacidn de un objetivo prede lcnmnadu, mcdmmc <l cual se forman bicnes de capunl intermedios, 0 se
presta a!gun servicio a la sociedad b mis cfici un sls\cma o medi la innovacién det
mismo", 1a pl ibn no so\o s dable, ahora cs imp y de vital importancia.

fici v la prod idad, 4 base de la sociedad contempordnea, no sélamente

deben ubarcar cl aspec\o econdmico, debcn abarcar cuunlo mis a:pcclos como 5€a poﬂblc por lo que Tos
qui de una nucva de

cualqulcr snslcma como paric de un lodo.
Cuando ¢! planeador ¢s un ingeniero, éste no solo debe paseer conocimientos téenicos, ahora de
su cnlcnu depende ¢l tomar 12 dzcision Gptima tanto desde ¢l punto de vista no solo téenico, sino

3 P

y p lcngw que muchos mas aspectos. Téenicamente debe aportar
| ias, y i debe aportar soluciones accplables.
Dentro de losp de pl idn, destaca la evaluacidn de los recursos existentes, Como paso

fundamental para 1a consecusion de un proyecio eficiente.

El presente trabajo sostiene 1a Tesis de que ¢l ferrocarni en México puede participar activamenie
dentro ded sistema de transporte multimodal, pata lo cual s¢ hace una evaluacidn de la infraestructura
existente ¢n puertos y en corredores de feiroviarios.

El primer capitulo trata sobre todas !as transformaciones que se fucron presentando en el mundo
a panir del 1érmino de la scgunda guerra mundial, ¥ que formaron 1a base del proceso de desarrolio del
sistema de transporie multimodal internacional.

Como el transporte multimodal es un eslabdn de una cadena mas grande que es ¢l comercio, 3
¢ste forma parte de un todo Hlamado cconomia. s¢ tocan en distintos apartados las transformaciones del
comercio, 1a economia, ¥ los sistemas de iransportacién de mercancias

El segundo capitulo muestra a infracstructura portuaria exislente en México para ¢} mancjo de
contenedores, base del sistema de transporie multimodal, Asi como ¢l tipo de carga operado y 1a evolucién
del manejo de conlencdores ¢n nuestro pals.

Finalmente, cn ¢l tercer capitle s¢ evaluan los comedores ferroviarios que conectan los
principales puerlos con los centros mas importantes de la republica co cuanto a produccion, como
CONsUMo.



La informacién contenida en ¢l segundo y tescer capitulo, fué toda caplumda de dos fuentes:

Sub ia de Pl " "
Femocarriles Nacionales de México.
-Sub-gerencia de Estudios.

Puertos Mexicanos,

Razén por la cual no sc tienen cilas bibliograficas o nolas a pic de pagina, excepcidn hecha de la
ponencia;
2

Auhimod: icipacidn del [ il y sus p ivas en funcidn a las nuevas

Tecnologias™.

Dada por ¢t C.P. Jos¢ Luis Rodrigucz, jefe de} departamento comercial de carga de los
Ferrocarriles Nacionales de México, durante ¢l Vigésimo Oclavo Congreso Panamericano de
Ferrocarriles, que tuve lugar en la ciudad de Rio de Janeiro, Brasil del 9 al 14 de Sepliembre de 1990,



CAPITULQO PRIMERO

LA POLITICA COMERCIAL INTERNACIONAL
Y

EL DESARROLLO EN LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE DE CARGA



" T+1. POLITICA COMERCIAL INTERNACIONAL.

cuando finalizé la segunda guerra muundial, los Estados
Unidos resultaron fortalecidos politica y econtmicamente.

Con esta antesala, surge la Organizacién de las
Naciones Unidas (ONU) en 1945, que viene a reemplazar a la
Sociedad de las Naciones. Un afio antes, en la Conferencia
Econémica de Bretton Woods se establecieron las bases para
la creacién de organismos internacionales que coadyuvaran a
la restauracién monetarla y financlera, y es en este mismo
1945 cuando se crean:

- El1 Fondo Monetario Internacional

- El1 Banco Mundial
organismos que, segGn expertos en la materia, 1llevaban
implicita la tarea de mantener el sistema capitalista.

Cabe pensar que la experiencia obtenida anteriormente
en la Sociedad de las Naciones, obligaron esta ocasién a
poner énfasis en gue la nueva ONU, vy debidamente
influenciada por la ldiosincrasia de los vencedores del
conflicto, interfiriera de manera determinante en el
establecimiento del nueve orden.

El Fondo Menetario Internacional (FMI) cargaba la tarea
de estimular la cogperacién financiera por medio de
funciones permanentes que faciliten el mecanismo necesarioc
de consulta y colaboracién en los problemas monetarios
internacionales; debia facilitar 1la expansion y el
incremento del comercioc internacional, contribuyendo de esta
forma a fomentar y mantener un elevade nivel de ocupacién y
renta nacionales en 1los paises niembros, y asi mismo,
promover la estabilidad de 1los cambios y evitar 1la
devaluacidén como arma de competencia comercial.

"El Banco Mundial otorga prestamos a los gobiernos
mienmbros y dependencias oficiales y también a empresas
privadas con aval gqubernamental, en buena medida para
proyectos y planes tendientes a obras de infraestructura
para el desarrollo econtmico". (1)

Ambos organismos est&n domiciliades en HWashington D.C.
y en ambos tiene una decisiva influencia los Estados Unidos.

México es miembro de el FMI y del Banco Mundial desde el
26 de Diciembre de 1945, (2)

Pasando a lo acontecido en 1946, la ONU a través de su
Consejo Econémico y social (EC0S0C) cité a una reuniédn
internacional sobre comercio y emplec el 18 de Febrere, Yy
resolvié el establecimiento de un comité preparatorio para
la formulacién de un proyecto de una Organizacién
Internacional de Comercio (International Trade Organization,
en inglés). Dicha organizacidén vendria a ser un organismo
especial de la ONU gque seria complementario en materia de
comercio con el FMI y el Banco Mundial.

(1) Financiamiento del comercio exterior. Francisco G. Pefia
(2) Decreto publicado en el Dliario Oficial 31 Dic. 1945.



Durante el afio de 1947 el general George €. Marshall,
secretario de Estado de 2los Estados Unidos durante el
gobierno de Harry S. Truman, realiza en el mes de Junio una
promesa desde un aula de 1la Universidad de Harvard de
coadyuvar a 1la reconstruccién de los paises de Europa
devastados durante la segunda guerra mundial; promesa que
llegarfa a ser el Plan Marshall, el cual tuvo el propésito
de rehabkilitar la industria, el comercio y las finanzas de
dichos paises.

El plan Marshall llevaba implfcito el objetivo de
impedir que la miseria y la pobreza, fueran las causales de
la implantacién de un sistema econémico y politico distinto
al que le convenia a los Estados Unidos.

En Agosto de ese mismo afio, el comité preparatorio de la
reunién de la ECOS0C del 18 de Febrero del afio anterior,
redacté un proyecto de tratado que establecia los requisitos
para las labores de la conferencla de la ONU sobre Comercie
y Empleo, y fué de Noviembre de 1947 a Marzo de 1948 en
Cuba, donde se elabord el tratado conocido como la "Carta de
la Habana'.

En dicho tratado se contenian las bases y propbsitos de
una organizacién internacional de Comercio.

Al siguiente mes, Abril 1948, se inicié la ayuda del
Plan Marshall, que consisti® en donativos y préstamos con un
monto total de 4 278 millones de d6lares durante 4 afos, Y
repartido de acuerdo a los siguientes porcentajes:

Reino Unido 30.7%; Francia 22.7%; Italia 10.7%;
Alemania Occidental 9.63%; Holanda 7.4%; Bélgica y Luxemburgo
4.6%, y otros paises 14.3%. (3).

Un acontecimiento paralele a la carta de 1la Habana,
sucedidé en Octubre de 1947, en la ciudad de Ginebra, donde
los principales paises participantes en el comité para la
preparacidén de la Organizacién Internacional de Comercio,
optaron por llevar a cabo negociaciones con el propésito de
disminuir 1los niveles arancelarios y otros obsticulos al
intercambio comercial.

Como resultado de la reunidén de Ginebra, surgié un
tratade multilateral denominade Acuerde General sobre
Aranceles Aduaneros y Comercio {AGAAC) cuyo nombre en inglés
es el de "General Agreement on Tacif:s and Trade (GATT)".

(3) De la Pefia Rodriguez, Francisco.
El Comercio Exterior de México y el GATT. México 1981.



Parece ser que el GATT se proyectd como una alternativa
mientras iniciaba su wvigencia la cCarta de la Habana,
suscrita en Marzo 24 de 1948 Y que nunca entré en vigor. El
obst&culo mayor con gue tropez6é esta , consistié en el
" desacuerdo del gobierno Norteamericano, motivado por dgrupos
de negociantes interesados en abrir de par en par las
frgnteras de los paises a la produccién de los Estados
Unidos.

México tuvo participacién en la Carta de la Habana, sin
embargo, no mostrs ningGn interés en asoclarse al GATT, y no
fué, sino hasta el aflo de 1986 cuando se adhirié a dicho
organismo.

El GATT, cuya sede estd ublcada en 1la ciudad de
Ginebra, Suiza, es una organizaci6tn destinada a 1la
realizacién de los siguientes propbsitos:

Primero, Articular entre los paises miembros,
relaciones comerciales y econémicas en general, que
trasciendan en la elevacién de los niveles de vida.

sequndo, Obtener un nivel satisfactorio de empleo y de
ingreso entre los habitantes de los paises miembros.

Tercero. Movilizar los recursos MNaturales, industriales
y humanos.

Cuarto. Incrementar la produccidén y el Comercio en
general,

Otra de las funciones impertantes que realiza el GATT,
es la de fungir come foro de negociaciones multilaterales en
materia de comercioc exterior, a las cuales también se les
denomina rondas.

En las cuatro primeras rondas {1.Ginebra, Suiza 1947;
2. Annecy, Francia 1949; 3.Torquay, Reino Unido 19351;
4.Ginebra, Suiza 1956), las negociaciones arancelarias se
hicieron bilateralmente, o sea solamente entre dos paises y
donde no podré ingresar un tercero en la negociacidn.

Asf,a tan soloc una década de terminada la segunda
guerra mundial, se habian implantado mundialmente las bases
para el desarrollo del comercic a nivel mundial,

Posteriormente,en 1957 se firma el tratado de Roma, en
el cual se establece la Comunidad Econémica Europea, también
conocido como Mercade ComGn Europeo, en donde los paises
integrantes: Reptblica Federal Alemana, Bélgica, Francia,
Holanda, Italia y Luxemburgo, pasan a formar un bloque, es
decir, comercialmente son una sola entidad, creando un



'trafico libre de mercancias, capitales, servicios, y mano de
obra entre ellos.

Siete afios mas tarde, el 30 de Diclembre de 1964, nace la
UNCTAD (Conferencia de las Nacliones Unidas para el Comercioc
y el Desarrcllo), que es un foro en el que los pailses en
vias de desarrollo pueden plantear y resolver sus problemas
- de comercio.

El 26 de Mayo de 1969,se firma el Pacto de Cartagena, en
donde se establecen preferencias comerciales entre Bolivia,
PerQ, y Colombla.

En el viejo continente, se incorporan a la Comunidad
Econémica Europea tres paises mas: Reino Unido, Dinamarca e
Irlanda durante el afio de 1973.

Mientras tanto, en el continente americano se crea la
Comunidad del Caribe entre Barbadeos, Guyana, Trinidad,
Bahamas, Antigua y Belice y se comienza con un mercado comGn
en el Caribe.

También en 1973, en el mes de Marzo, inicia la séptima
reunién mundial del GATT: La Ronda Tokio, de donde emexgid
la llamada "Declaracién de Toklo", gue establece los fines
de las negociaciones comerciales multilaterales orientadas a
la eliminacién paulatina de las barreras al comercio
mundial.

las negociaciones concluirian en Marzo de 1979 vy
contenfan las proyecciones comerciales mis ambiclosas de la
historia, ya que abarcaban aspectos no arancelarios gque
frenaban el comercio internacienal,

Curiosamente pocos meses después se realizaria una
reunién de la ONU en donde se cred el Sistema de Transporte
Multimodal, ariete que romperia muchos de los aspectos "no
arancelarios". Dicha reunién se detalla en un apartado mas
adelante.

Otros resultados de la ronda Tokio son los documentos
sobre comercic firmados entre los Estados Unidos y Japén,
Japén y la Comunidad Econdmica Europea, asi come el acuerdo
México-Estados Unidos, todos tendientes a incrementar el
intercambio entre los paises y blogues participantes.

Es en Agosto de 1980,cuando se firma elTratado de
Montevideo, de donde surge ALADI, Asociacién Latinoamericana
de Integracidn entre Brasil, Argentina, Paraguay Yy Uruguay,
gue €s la antesala de un "Mercosur" que probabklemente



tgrmiﬁe de-integrarse en11944}~

. En- 1981 se incorpora Grecia a la Comunidad Econdmica
Europea, y en 1986 toca el turno a Espafa y Portugal de
hacer el mismo trimite para conformar asf a los 12 miembros
actuales de este organismo, que est&n a un paso de dejar de
ser un Mercado Com@in y formar una Unién Econdémica, en donde
ademis de existir el libre trafico de mercancias, capitales
y servicios, se utilicen las mismas politicas salariales y
quiza més a futuro se utilice una misma moneda.

Actualmente se llevan a cabo negociaciones entre
canadi, Estados Unidos, y México para firmar un Tratado de
Libre Comercio que una al sector norte del continente.

México firmé ya un Tratado de Libre Comercio con Chile,

es muy factible que este comienza a funcionar en su

totalidad para el aino de 1996 o antes,a la vez gue se han

iniciado las negoclaciones para firmar mds tratados con la
Replblicas Centroamericanas.

En este afio de 1992 se realizé el Foroc de las Américas,
en donde se plante$ la posibilidad de que antes del aiio
2,000 el continente Americano pueda estar listo para pasar a
formar un solo blogue comercial, por lo que no es de
extrafarse gque seames testigos de un  sinntmero de
negociaciones tendientes a formar zonas de libre comercic en
el Continente.



,1.2}4 EL FENOMENC DE LA GLOBALIZACION DE LA ECONOMIA

1960 marcaba el inicio de unpa década 1llena de
cambios,tante a nivel intelectual como industrial. La idea
de eficiencia y productividad eran los ftnicos lineamientos
que podian conservar a las industrias en un nivel
competitive internacional, ya que, sobre todo los pailses
lideres en el campo de la industria, habian dejado de
producir a nivel regional y su produccién era ahora para el
mundo.

Pasadas la primera y segunda revoluciones industriales,
la primera logrando el paso de artesanos a industriales, y
la segunda estableciendo la producciébn en serie, 1los
productores ya estaban familiarizados con el procesc de
reconversién industrial, que no es otra cosa,” que la
adaptacién y ajuste de la industria a los cambios
tecnolégices, a los proceses productivos modernes, y a las
variaciones en los precios relativos de los insumos." (6).

Siempre apoyada en innovaciones tecnolégicas y su
debida implementacién, una tercera revolucién industrial se
estaba gestando: "La 1légica de una nueva produccién,

automatizada, robotizada y con ianovaciones de bio-
ingenierfa y comunicaciones, en base a la potencialidad de
los recursos naturales de los paises y al desarrollo de su
formacién tecnolégica-educativa™. (7).

Esta légica de nueva produccién tendia a la
especializaciéon de las industrias, y esto 1llevé a la
produccién de mercancias en vez de productos terminados.

En la década de los setentas se dio un incremento en el
precio de las materias primas, lo que obligd a 1los
productores a reducir sustancialmente sus utilidades para
poder seguir compitiendo en un mercado internacional.

En la década de los ochentas, no obstante que se
presenté un decremento en el precio de las materias primas,
el aumento en las utilidades de los industriales solo fué
posible mediante incrementos significativos de su
produccién, ya que la competencla, que ahora era
internacional, los obligaba a mantener la politica de
reducidos mArgenes de utilidad.

Hoy en dia, en el principio de 1la década de los
noventas, se pueden analizar las consecuencias de este gran
cambio de la economia mundial gue tuve su inicio
precisamente al terminar la segunza guerra wundial,

(6) Alternativas para el futuro., Tome I, Serie IBAFIN
DIANA.
(7) Ponencia: * Transporte Multimodal"

congreso Panamericano de Ferrocarriles.

Rio de Janeiro, Brasil, 1990,



bichas consecuencias son:

- Todos les articulos manufacturados {desde
petrogquimicos hasta computadoras) son mercancias virtuales
producidas para el mundo.

- E1 mercado mundial responde a productos de bajo costo
y elevada calidad.

- Se crean las mercancias industriales (en inglés
commedities), gque sirven a un proceso de integracién de
partes y componentes producides por un sinnfimerc de plantas
manufactureras alrededor del mundo.

- La competencia internacional deja de concentrarse en
mercados especificos (o nacionales), y se conforman uniones
comerciales entre los paises del mundo.

- Las uniones comerciales se dan en distintos niveles,
siendo é&stos:

1. Preferencias Comerciales
2, Tratados de Libre Comercio
3. Unién Aduanera

4. Mercado Comfin

5, Unidén Econdmica

Las preferencias comerciales son tratados bilaterales o
multilaterales en donde se establece que los principales
productos producidos por un determinado pais serén
‘importados por un segundo pais preferentemente a importarlos
de algan tercero.

Los Tratados de Libre Comercio, incluyen un trédfico de
mercancias libres de barreras arancelarias.

La unién aduanera tiene ademds un acuerde para la
imgoslcién de un arancel comn a los productos de terceros
paises.

El mercado comin, ademds de mercancias se trafican
libremente Capitales, Servicios, y Mano de Obra.

La unién Econémica abarca adamds de lo anterior,
politicas salariales anflogas entre los miembros, y un mismo
medio de realizar las transacciones, ya sea una misma moneda
© un mismo documento de valor.

Todo leo anterjor es conocido como Glebalizacién.



I.3, SISTEMAS DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS.

La importancia del transporte de mercancias para el
desarrelle del comercio y la economfia Be comprende si
primero se establecen las siguientes jerarquias:

" La economia se ocupa de la produccidn, la distribucién
y el consumo de bienes y servicios." (4).

La manera en la gue los productos se distribuyen es el
campo del comercio. Asi, el transporte de mercancias es un
eslabdn dentro de una cadena mas grande llamada comercio,
que a su vez forma parte de un todo llamado Economia.

"A pesar de que el transporte no agrega nada a las
caracteristicas fisicas de un producto, su contribucién al
valor de ése producto se manifiesta al permitir que esté
disponible donde y cuando se le necesita, con las
propledades fisicas esperadas". (4).

En la medida en gque un sistema de transporte de
mercancias cumpla con lo anterior, serd mayor ¢ menor su
eficiencia. Es obvio que las necesidades de
transportacién han sufrido grandes cambios,debido a que el
comercio 1los ha reqguerido.El modo de transportacién
internacional de mercancias en grandes cantidades més
importante, debido a que es el mis econdmico, es el
transporte marftimo, y es preclsamente en &ste modo en el
que se comenzaron a presentar las principales innovaciones
que concluyeron en el Sistema de Transporte Multimodal.

Con todas las transformaciones que sufrié el comercio
internacional de 1945 a 1955,mencionadas en el inciso
anterior y que rompian barreras comerciales internacionales,
se produjo una demanda mayor de transporte maritimo de
carga.

Atender esta demanda sin precedentes, involucraba un
proceso de transformacién interna de las compafiias navieras,
el primer cambio lo conformé la introduccién de un nuevo
concepto:carga unitarizada.

"Carga unitarizada es la agrupacién de los bultos para
constituirse en wunidades wds grandes para facilitar su
movilizacién." (5)

Es necesario abrir un paréntesis para analizar 1la
situacién del transporte maritimo de carga. Anterior al
afio de 1950, los barcos que hoy son llamados
"convencionales" estaban estructurados a base de bodegas, en
donde se llevaban cargas fraccionadas (sueltas). oOtro tipo
de buques eran los destinados a cargas a granel y los buques
petroleros. Es oportunc aclarar &stos conceptos:

"Carga fraccionada es aquella en gue cada unidad se
acomoda en forma diferente y con embalaje propie."

(4) Funciones y Efectos del Transporte. SCT. QRO.
(5) Anadlisis de los equipos adecuades a las necesidades de
transporte multimodal. Ferrocarriles Nacionales de México.




"Graneles es cuando la carga s6lida o liguida puede
ocupar un  espacio continuo relativamente grande, sin
embalaje. Por ejemplo: Cereales, Sal, HMinerales, AzGcar,
Quimicos, Tuberfas, Madera, Fertilizantes.” (5).

Por otro lado, la relacitn entre el barco y el
transporte terrestre no era de complementareidad ni de mutua
dependencia, sino de ninima interrelacibn,
El primero consideraba gque su obligacién estribaba en
navegar entre puertoc y puerto, cargando en uno y descargando
en otro.La parte terrestre era una entidad aparte y se
consideraba asi misma come Unica en su clase,esto es,el
ferrocarxil tenia su territorio bien delimitado: carga
pesada a grandes distanclas, y el incipiente autotransporte
s6lo podia transportar poca carga a cortas distancias pero
con una mayor flexibilidad que la que ofrecia el
ferrocarril.

Veolviendo al revolucionario concepto de carga
unitarizada, éste trajo copsigo una disminucién de los
tiempos de estadfa de los bugues en el puerto,del emplec de
mano de obra, y de las rupturas y pérdidas de la carga,
aituacidén gque aumenta la eficiencia y reducla los costes al
tener condiciones mis éptimas para cumplir con la demanda de
transporte.

En un principio se manejaron cargas unitarizadas a
través de Paletas o Tarimas,también 1llamadas "paletsg"
encima de las cuales se agrupaba la carga, pero, en busca de
mayor eficliencla, aparecidéd un nuevo dispositivo destinado a
unitarizar atn mis la carga:

Bl Contensdor.

"En forma general, los contenedores son c¢ajas metdlicas
que sirven para trasladar carga por la via de cualquier tipo
de transporte: ferroviario, carretero, maritimo y aéreo.
Entre sus principales caracteristicas se encuentran las
siguientes:

-Son de cardcter permanente, ya gue permiten su uso
repetido.

-Su diseflo es tal que se pueden transportar por uno o
varios modos de transporte.

-Permiten su transbordo de un mode de transporte a otro,
y su carga (consolidacidon) o su descarga (desconsolidacién)
con facilidad.(5)

Al mostrarse las ventajas que el manejo de carga en
contenedores ofrecia, comenzé paulatinamente un proceso de
cambio de las flotas navieras para manejar cada vez mis la
carga contenerizada,

Y fué precisamente entre 1955 y 1960 cuandc aparece la
primera generacién de barces porta-contenedores, gue se
caracterizaron por ser barcos convencionales de carga, en
cuyas bodegas se habian {nstalado células para bajax
contenedores.

(5) Andlisis de los equipos adecuados a las necesidades
del Transporte Multimodal. Ferrocarriles Nac. de México.



Por otro lado, 1955 es importante para nuestro pais en
materia de navegacidn, ya que en éste afioc inicia operaciones
Transportaci6tn Maritima Mexicana S.A. de C.V., fGnica
compafila naviera 100% mexicana y catalogada actualmente
entre las 30 navieras mds grandes a escala mundial.

La evolucién de la carga contenerizada a nivel mundial y
nacional puede apreciarse en la gr&fica I.3,1. Actualmente,
a principios de la década de los noventas, el 80% de la
carga general ocperada en los principales puertos mundiales
es contenerizada.

En la grafica I.3.1 se nmuestran 2 eveluciones de carga
contenerizada, la primera graficada a base de puntos vy
ajustada a una recta, muestra el trdfico mundial histérico,
y la segunda graficada en forma de barras muestra el trafico
contenerizade reglistrado en puertos nacionales.

Es importante destacar que las escalas para cada
evolucién es muy distinta, pero en ambas se refleja una
tendencia creciente.

La unidad en que se miden ambas evoluciones son los
T.E.U's ( Twenty foot equivalent unit, en inglés), que
rafiere el espacio qua ocupan los contenedores
independientemente de su tamafio { 20 6 40 pies de largo)

Esta unidad se explica con mis detalle er el inciso I.4
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I.A.TRANSPORTE MULTIMODAL.

Ya desde el afio de 1960, el manejo del contenedor estaba
ganando gran terreno entre las compafilas navieras y entre
los
fabricantes de éstos. Motivo por el cual se construian cada
vez mwas tipos de ellos, ajusténdolos siempre a las
caracteristicas de las mercancias por transportar.

1967, afio en el que la IS0 (8), publica las primeras
normas sobre contenedores, normas gue eran necesarias para
unificar los sistemas de contenedores que cada fabricante de
éstos tenia.

Es precisamente entre 1960 y 1970 cuapdo comienzan a
adaptarse buques petroleros especialmente para el transporte
de contenedores ( ver gréfica I1.4.1)

También en ésta década aparece un sistema de
transportacién terrestre que, a pesar de que no constituye
estrictamente un sistema de transporte multimodal, combina
dispositivos de ferrocarril y autotransporte: E1 remolque
sobre plataforma (denominado TOFC: Trailers On Flat Car o
PIGGY-BACK SERVICE, en inglés).

El remolque sobre plataforma (RSP), consiste en montar
un remolgue de autotransporte sobre una plataforma de
ferrocarril (ver gréifica I.4.2)

1969, en México se construyen instalaciones pra RSP en
las principales terminales’ de carga en
ferrocarril :Monterrey, Guadalajara y Pantaco D.F.

La década de los setentas marca el inicio de un
acelerado despliegue de avances tecnolégicos en materia de
transporte que se mantiene hasta nuestros dias.

Se comienza con la introduccién de la segunda generacién
de bugues porta-contenedores, en donde por primera vez son
especialmente disefados y construidos barcos de este tipo
(ver grafica ( I.4.1.)

El concepto de Sistema de Transporte Multimodal
(Intermodal ‘ransport System, en inglés) comienza a ser
popoluar en casi todos los palses del orbe.

(8) ISO (International Standard Organization,en inglés)
Siglas de la Organizacién Internacional de HNormalizacién.
Organizacién no gubernamental reconocida come entidad
consultiva por el Consejo Econémico y Social de la UNCTAD,
pero no forma parte de la ONU. .
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Las compafifas transportistas, y no solo las navieras,
utilizan el contenedor como dispositivo para unitarizar la
carga.

El ferrocarril comienza a adaptarse para transportar
contenedores sobre plataformas (COFC Container on Flat Car,
en inglés) .

E1l Autotransporte también comienza a adaptarse para el
manejo de contenedores, y salen al mercado nuevos
dispositivos:

-El chasis portacontenedor a principios de la década
{ver gréfica 1.4.3).

E1l Chasis Porta-contenedores fué lanzado al mercado del
intermodalismo come una opcién para el autotransporte, ya
due los contenedeores eran tranportades anterjormente sobre
plataformas.

El Chasis proporciona principalmente 2 ventajas:

Disminuye la altura total del remolgque, que en algunas zonas
urbanas representa verdaderos conflictos debido a puentes
peatonales, pasos superiores y a desnivel.
La fijacién del contenedor al Chasis es mis sencilla, ya que
cuando se trabaja con plataformas, el contenedor se fija
sujeténdolo con amarras a la plataforma; en cambio, el
Chasis trae integradas en la parte posterior unas salientes
que se embonan en la base del contenedor, logrdndose una
mejor unién.
=El sistema MARK IV dque combina un remolque de trailer con
llantas neumaticas y Trucks de Ferrocarril, a finales de 1la
década. (ver grafica I.4.4).

Cabe mencionar que el sistema MARK IV posefa una
limitante que lo ponia en desventaja en el mercado del
intermodalismo, el peso maximo admitido para transitar por
las autopistas norteamericanas, el peso del remolque vacio
aumentaba considerablemente al cargar 1los Trucks de
Ferrocarril, por lo gue los productores del sistema lanzaron
el siguiente modelo: el MARK V, el cual es compatible con
los remolques del anterior sistema, pero elimina el peso de
los trucks de ferrocarril al no tener que cargarlos mientras
circula por las autopistas. (ver grafica 1.4.4)

En la gr&fica I.4.4 B se muestran los tres siguientes
esquemas:

A) Mark IV Transferencia en Terminal.

Un Trailer Mark IV con Trucks de Ferrocarril permanentemente
instalados retrocede sobre las vias, mientras que un sistema
incluido de transferencia baja las ruedas de fervocarril,
esto levanta el traller y el retroceso continda ahora sobre
ruedas de ferrocarril, hasta que la saliente (o lengua) del
trailer estacionado entra en la caja de acoplamiento de la
unidad que retrocede. Con lenqua y caja acoplados, un seguro
integrado en la caja se activa automdticamente para lograr
una conexién sin  juego. Para desunir, el process es
invertido.
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B) Mark V Transferencia en Terminal,

En el sistema Mark V, el trailer y los trucks de ferrocarril
son plezas separadas. El trailer retrocede sobre las vias
mientras un sistema de transferencia incluide levanta el
remolgue para montarlo en un bogie Mark V. Con el remolgque y
el bogie unidos, el sector de valvulas levanta leos
neumdticos de autopista, y el retroceso del trailer continta
ahora sobre trucks de ferrocarril hasta que la saliente (o
lengua) del traller estacionado entra en la caja de
acoplamiento de la unidad gque retrocede. Con lengua y caja
acoplados, un seguro integrado en la caja se activa
automiticamente para lograr upa conexién sin juegoe. Para
desunir, el proceso es invertido,

C) Tren unitario mezclando remolques Mark IV y Mark V.
Un Bogie de transicién con trucks de ferrocarril es usado
para unir trailers Mark IV & V a conectores est&ndar de
ferrocarril. El Bogie ests disefiado con truck de ferrocarril
de 70 toneladas y nuemdticos de hule que le permiten ser
posicionado en el tren de manera similar a la transferencia
de trailers, Mark IV y V pueden ser Iintermezclados para
formar trenes unitarios, son perfectamente compatibles.

Pero a la vez que se desarrollaba la tecnologla que
formarfa el transporte multimodal, se creaban problemas
soclales en el ramo de los transportistas, ya que la
exportacién de mercancias no era algo simple.

Esta problemitica social puede exponerse a grandes
rasgos, de la manera sigulente:

"Los preductos cada vez eran transportados mayores
distancias, ya due el comercio era internacional, vy
transportar productos de un pals a otro, reguerfa 1la
contratacién de varios servicios de transporte unimodal, es
decir, varios recibos de flete y carga, y varios documentos
de recepcién, despacho y entregas de mercancias, asi como la
contratacién de sequros y cartas de crédito, y la
realizacién de tramites de exportacién y los aduanales
correspondientes." (7).

Pero aln as{, la mayor preocupacién del productoer no
era, ni es la seleceldn de rutas y medlos de transporte,
sino los tiempos y costos a los que se compromete vender y
entregar sus mercancias.

Es necesario la concepcién de tres personas, fisicas o
morales, invelucradas en el conflicto:

El que produce, el que transporta, y el que Consume. El
primero en un pals origen, el Gltimo en un pais destino, y
el transportista como puente entre ambos.

(7) Ponencia: "Transporte Multimodal"
C.P. José Luls Rodriguez.
Congreso Panamericano de Ferrocarriles.
Rio de Janeiro, Brasil, Septiembre de 1990.
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Del 12 al 30 de Noviembre de 1979 y del 8 al 24 de mayo
de 1980, se celebra en Ginebra suiza una conferencia de las
Naciones Unidas scbre cComercio y Desarrollo (UNCTAD), en
donde se formula un "Convenio sobre transporte Multimodal
Internacional de Mercancias".

Dicho convenio define al transporte Multimodal
Internacional comc: El1 Traslado de mercancias por dos modos
diferentes de Transporte por 1lo menos, en virtud de un
contrato fGnico de Transporte MHultimodal, desde un lugar
situado en un pais en que el operador de transpertes
multimodal (OTH) toma las mercancias bajo su custodia, hasta
otro lugar designado parn su entrega en un pais diferente.

Es decir, se crea un mecanismo para el traslado
internacional de mercancias, en el gue existe un solo
responsable, un solo documento de transportacién, un solo
recibo por flete y carga y, una sola garantia sobre el
tiempo de transito.

México acudié a dicho convenlo y expidié en base a elleo
un reglamento para el Transporte Hultimodal
Internacional. (9)

Algunas definieciones que aparecen en este reglamento
sont

"En los Estados Unidos Mexicanos se entenderid por
operador deo transporte multimodal internacional,la persona
moral pGblica o privada autorizada por la Secretaria de
comunicaciones y Transportes que, por si o por medic de otra
que actfie en su nombre celebra un contrate de Transporte
Multimodal Internacional y actGa como principal no como
agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores gue
participan en las operaciones K des. Transporte Multimodal
Internacicnal, y asume la responsabilidad del cumplimiento
del contrato.

Por contrato de transporte multimodal se entlende el
contrato en virtud del cual un operador de Transporte
Multimodal Internacicnal se compromete, contra pago de un
flete, a ejecutar o hacer ejecutar el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias y acredita que el operador de
Transporte Multimodal ha tomado las mercancias bajo su
custodia y se ha comprometido a entregarlas de conformidad
con las cldusulas de ese contrato.

Por expedidor se entiende toda persona que por si o por
medio de otra que actiie en su nombre o por su cuenta, ha
celebrado un contrato de Transporte Multimodal Internacional
con el operador de Transporte Multimedal Internacional, a
toda persona que por si o por medio de otra gue actle en su
nembre o por su cuenta, entrega efectivamente las mercancias
al operador de Transporte Multimedal Internacional en
relacién con el contrato.

(9) Diario Oficial de la Federacidn del 16 de Agosto de
1982,
nismo gue fué actualizado el 7 da Julio de 1989,



Por oconsignatario se entiende 1la persona autorizada
para recibir las mercancias.

Asf, al principio de la década de los ochentas, y tras
haber obtenide reconocimiento oficial internacicnal, el
Sistema de Transporte Multimodal se extendié rapidamente en
todo el mundo.

En México, durante 1979 y especificamente en el puerto
de Veracruz,es donde se establece un movimiento regular de
cardas c¢ontenerizadas, y a raiz de ésto se transforma la
infraestructura portuaria para el mayor y mas eficiente
manejo de contenedores, aungue el tridfico de contenedores en
el puerto data de 1973.

1983 es un afio importante para el ferrocarril, ya gue
aparece el sistema de transporte de contenedores en Doble
Estiba (DOUBLE-STACK, en inglés).

Este servicio tuvo su origen en la necesidad de los
ferrocarriles de abatir costos de transportacién, y consiste
en colocar dos contenedores de 20 pies sobre bases
articuladas especialmente disefladas (ver grafica I1.4.5), vy
un contenedor de 40,45,48 y hasta de 53 pies en la parte
superior. Dichos contenedores se sujetan entre si a través
de conectores denominados “IBC“.({7)

Para lograr la difusién de las innovaciones logradas en
el intermodalismo, se realiza anualmente en los Estades
Unidos (especificamente en la ciudad de Atlanta, Georgia)
"The big International Intermodal Expo", en donde acuden
representantes de fabricantes de equipo, de compafifas
transportistas, y publicc en general interesado en el tema.

1988, fecha gque marca la aparicién de 1la cuarta
generacién de bugues porta-contenedores gque se mantendréa
hasta mediados de la siguiente ddcada, cada generacién se
caracterizaba por el aumento de eslora,manga y ¢alado de los
barcos, gque les permitia cargar una mayor cantidad de
contenedores. (ver grafica I.4.1).

Esta cuarta generaciédn comienza a llegar a los limites
de servicio de algunos de los puertos a nivel mundial, no
tanto por las dimensiones de sus cublertas, sino por la
profundidad de los canales de navegacidn, dque en el caso de
los puertos mexicanes, no suelen tener mas de doce metros.

Con lo anterior se comenzd a ofrecer un nuevo servicio
en el ramo de los transportistas: el servicio Puerta a
Puerta {(Door to Door, en inglés).

Para entender mejor lo que implica un servicie Puerta a
Puerta, éste se puede ejemplificar de manera sencilla con el
siguiente modelo:

(7) Ponencia:i"Transporte Multimodal".

C.P. José Luis Rodriguez.

Congreso Panamericanc de Ferrocarriles.
Rio de Janeiro, Brasil. 1990
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El expedidor A necesita entregar sus mercancias a un
consignatario B situado en un pais extranjero, para lo cual
contrata a un operador de Transporte Multimodal (OTM) X,
quien manda un contenedor al domicilio (o puerta) del
expedidor A, quien lo consolida (o llena) a la vez que un
agente aduanal C lo verifica y sella. A continuacién, el OTM
X monta el contenedor sobre un chasis de autotransporte y lo
lleva a una terminal ferroviaria, en donde una grGa engancha
el contenedor y lo monta en un tren upitario de doble estiba
que lo llevarid hasta un determinado puerto; una vez ahf{, una
grGa de pértico toma el contenedor directamente del tren y
lo almacena en el barco gue lo llevard hasta un puerto del
pais destino, donde nuevamente una gria de pértico 1lo
descargard directamente a un trem © a un Chasis de
autotransporte para finalmente conducirlo hasta la puerta
del consignatario B, en donde otro agente aduanal D 1lo
aprueba y retira los sellos para que el contenedor sea
desconsolidado (vaciado).

De tal forma gueda resuelto el conflicto expuesto en
péginas anteriores entre el que produce, el gue transporta y
el que consume, por lo que puede afirmarse que el transpotre
multimodal internacional es 1la forma actual de mover
mercancias en un munde en donde la economia se ha
gleobalizado.

Llega el momento de realjzar una clasificacién de los
contenedores mds comunes actualmente:

=Para el nanejo de carga seca.
Contenedores de 20 6 40 ples, del tipo:
Esténdar

sin cubierta (Open Top, en inglés)
Sin paredes laterales {(Flatrack, an inglés)

De alto cubicaje, solo 40 ples (High Cube, en inglés)
Contenedores de 45,48,53 pies de alto cubjcaje,

-Contenedores con Sistema de Refrigeracién.

Contenedores de 20 -] 40 pies
Contenedores de 40 pies de alto cubicaje (Hih Cube, en
inglés).

-Otros contenedores comunes.
Plataformas de 40 pies
Contenedores para ropa (Hangertainers, en inglés)
Contenedores porta-autos

Contenedores tanque para 1liguidos (Tankecontainer, en
inglés)

Existen peguefias diferencias en cuanto a las medidas
internas de los contenedores, as!{ como en cuanto al tamafio
de la apertura de sus puertas y al espesor de sus paredes;
diferencias que no son muy significativas y se deben a los
diferentes modos de fabricacién empleados por las compafiias
dedicadas a su manufactura.



En cuanto a los principales materiales base para la
elaboracién de contenedores, estan:

Aluminio galvanizado y/o madera contrachapada y/o fibra
de vidrio.

Contenedores de Acero galvanizado y con paredes
corrugadas.

La seleccién de los materiales depende del uso, tipo y
duracién que se requiera para el contenedor.

Los contenedores destinados al transporte maritimo son
normalmente construidos de acero con paredes corrugadas,
para que sean capaces de resistir tanto la gran corrosién,
como las violentas manipulaciones a que son expuestos.

BEn los puertos mexicanos s8¢ manejan Gnlcamente
contenedores de 20 y 40 ples estandar, dejando el resto de
los tipos para los demas modos de transporte (ferrocarril
doble estiba o autotransporte).

En cuanto al ancho, el miximo aceptado por el
autotransporte internacional es de 8 pies, por lo que limita
a todos los contenedores que puedan usar este modo en su
recorrido.

Son utilizados para el transporte de carga seca en
general (partes automotrices o industriales, ete.)

Los contenedores con Sistema de Refrigeracién son
construidos a base de aluminio galvanizado, madera y fibra
de wvidrio, principalmente se usan para el transporte de
perecederxos.

Aguellos contenedores destinados al autotransporte o el
ferrocarril, suelen ser de aluminlo y madera o fibra de
vidrio, procurindose hacer ligeros por la limitacién que
impone el autotransporte en cuanto al tonelaje admitido.

Los contenedores Tanque (Tank-container, en inglés) seon
construidos de acero, y son utilizados para el transporte de
todo tipo de liquidos. :

El uso de los contenedores es referido por una unidad
llamada TEU, en plural TEU's (Twenty-foot equivalent unit,
en inglés), gque nacié en las compafifas navieras para
menciopar la capacidad de los buques porta-contenedores,
de ésta manera,un coptenedor de 20 ples es equivalente a 1
TEU, un contenedor de 40 ples es equivalente a 2 TEU's.

Asi se logra manejar el espacic y la capacidad de los
buques o de las terminales de contenedores en TEU's, sin
ér;portar si el contenedor es de 20, 40, o de algGn otro

PO.
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CAPITULO SEGUNDO

MANEJO DE CONTENEDORES
EN MEXICO.
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I1.,1 EVOLUCION HISTORICA Y SITUACION ACTUAL.

En el capitulo anterior se mostr6é la evolucién de 1la
carga contenerizada como una consecuencia de importantes
cambios a nivel mundial.

Llega ahora el turno de ubicar este desarrollo en
contenerizacién en los puertos nacionales.

En la grafica II.L..1 se muestra la cantidad de
contenedores manejados en todos los puertos del sistema
nacional de 1979 a 1990. Se cuenta el numero total de
contenedores por afio independientemente del tamafio de los
nismos, es decir, sin importar si el contenedor es de 20 6
40 pies.

A pesar de que actualmente el mejor parametro para
realizar este andlisis lo constituye la cantidad de TEU's
operados, se tomd como base el nGmere total de contenedores
porque las estadisticas de Puertos Nacionales registran los
TEU's solo recientemente; sin embargo, el numero total de
contenedoras se registra desde la primera estadistica en
1979.

Volviendo a los datos de la grafica II.1.1, se realizd
un ajuste lineal de les puntos para destacar la tendencia de
crecimiento del n@mero de contenedores manejados.

En los puertos mexicanos se manejan principalmente 5
tipos de carga:

Petroleo y derlvados
Granel Mineral
Granel Agricola

Carga General
Otxos Flufdos

La verdadera importancia de la tendencia de c¢recimiento
del manejo de contenedores en los puertos mexicanos se
refleja en el desglozamiento de la carga general en 2 tipos:

Carga Contenerizada o Unitarizada
Carga Fraccionada o Suelta

El objetivo de esta Tesis es evaluar la infraestructura
del Ferrocarril en México para concluir si puede participar
activamente o no dentro del intermodalisme, para lo cual es
importante saber cuAles son los puntos donde se mueven més
contenedores y analizar el cémo se han venido transportando.

En nuestro pais, la mayor cantidad de carga es
consecuencia del comercio con los Estados Unidos, y su
movimiento es por los puertos terrestres existentes en 1la
frontera Norte del pais, ésta carga no ser& tomados en
cuenta para el presente andlisls debido a que el
intermodalismo se presenta en su forma mds completa cuando
la pavegacién es uno de los modos a utilizar, razén por la
cual, como base del movimiento de contenedores en México se
tomarin las estadisticas existentes en sus puertos,
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Adem&s la carga no es movida a través de contenedores,
sino por remolques de autotransporte, quizd porgue adn es
mas confiable esta forma de transporte.

En la grédfica II.1.2. se muestra la evoluci6n histérica
del manejo de contenedores en los 7 puertos nas
significativos al respecto.

Se pueden considerar tres etapas evolutivas:

Durante la primera etapa, de 1879 a 1981 destacan
significativamente los puertos de Veracruz y Tuxpan, ambos
en el estado de Veracruz y gque se enfrentaron al intercambio
comercial que por razones histéricas siempre se ha iniciado
por el litoral del Golfo de México; y Veracruz destaca por
encima de Tuxpan gracias a la terminal piloto para el manejo
de contenedores que se le construyd en 1979.

De 1982 a 1987, segunda etapa, empleza a destacar el
puerto de Tampico en Tamaulipas, y asi pasan a ser 3 los
puertos importantes del lado del Golfo.

Debido a la saturacién de espacio en el puerto de
Tampico, se opté por ampliar la terminal de contenedores en
el puerto de Altamira, a unos cuantos kilémetros al norte y
también dentro del estado de Tamaulipas, por lo que a partir
de 1986, Altamira comlenza a ser importante manejando
contenedores. En el otro costade, el puertc de Salina Cruz
en Oaxaca también muestra el manejo significativo de
Contenedores, consecuencia del proyecto Alfa-Omega que
pretendia tender un puente terrestre a través de una linea
de Ferrocarril que uniera los puertos de Coatzacoalcos en el
Estado de Veracruz del lade del Goifo, y el de Salina Cruz
en el Pacifico. Como parte del proyecto, y aprovechando la
experiencia obtenida con la terminal piloto de Veracruz, se
construyeron terminales especializadas para el manejo de
contenedores en ambos puertos. Desgraciadamente el proyecto
fracasd, pero se continué utilizande la terminal de Salina
Cruz para recibir 1los contenedores provenientes del
Pacifico, a la vez que se incrementé su operacién en los
Puertos de Lazaro Cardenas en el estado de Michoac&n y
Manzanillo en Colima.

De 1987 a 1992 se tiene que, por parte del Pacifico,
Manzanillo y LAzaro Cdrdenas manejan cantidades similares de
contenedores en una tendencia creciente, dejando fuera de
los puertos importantes en este rubro a Salina Cruz, quien
en contraste disminuye su manejo.

En el otro litoral aparentan Veracruz y Tuxpan ser los
mis importantes, pero hay que tomar en cuenta qua Tampico y
Altamira funcionan como un mismo sistema, y que Altamira
surgi6é como una extensién de Tampico.

Asi, sumando la cantidad wanejada en ambos puertos, se
tiene que, del lado del Golfo de México, los contenedores
entran principalmente por dos punteos: Veracruz, y Tampico-
Altamira.

En 1988 se lanzé un proyecto en puertos Mexicanos para
aumentar la eficiencia de las terminales maritimas del
sistema nacional, y asi favorecer la mayor actividad
comercial gue realizari México.
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i;ﬁ lo ‘relativo a contenedores, se tomdé la decisién de
construir terminales especializadas para su manejo en 4
puertos:

Manzanillo y Lizaro Cdrdenas en el Pacifico.
Altamira y Veracruz en el Golfo.

El primordial objetivo de las terminales es el de
aumentar el rendimiento promedic del manejo de contenedores
por hora, que hasta ahora se viene realizando a razén de 25
°°"t'/hr en terminales no especializadas, y que se quiere
elavar a 50 qonf"/hr, que es el estdndar mundial de los
puertos con terminales especlalizadas.

Estas terminalea especializadas estdn proyectadas para
entrar en operacién a finales de 1992, sin embargo, en el
primer semestre de éste afio (1992) se tenia un atrasoe
considerable en las obras de construccién por lo que sea
quiza hasta fin de 1993 cuando entren realmente en operacién
estas terminales.

Sus caracteristicas generales, y que son comunes para
las cuatro son:

-~ Un muelle de atraque con una longitud de 250 a 285 m y unha
profundidad a ple de muelle de 12 m excepto Lazaro CArdenas
que seré de 14 m, capaces de recibir barcos
portacontenedores de tercera generacién con capacidad
aproximada de 2,500 TEU's

~Un patio de contenedores con areas de circulacidn para
trailers y trenes y areas de almacenamiento. El movimiento
total anual de contenedores considerando la capacidad de
almacenamiento con factores de operacién y seguridad, wun
tiempe de tré&nsito de 10 dias y un 10% de capacidad
adicional por desalojo directe ser& de aproximadamente

158,000 TEU's/aﬁo en Veracruz y Manzanillo; y de 100,000

TEU's/aho en Altamira y Ldzaro Cardenas.
- En el equipamiento, se adquiriran 2 grdas de poértico
({portainer) para el desalojo Barco-muelle con capacidad

nominal de 40 ®°" bz, cada uno de los patios tendra 4 gréas
transtainer montadas sobre neumiticos, adem&s de tractores,
montacargas y plataformas para contenedores, (ver gré&ficas
II.1.3 A’y B).

En la grafica II.1.3 A se muestra de manera esquemitica
la forma en que opera una terminal especializada:

A) E) transbordo barco-tierra se realiza con una gria
portainer sobre rieles con dispositivios especializados para
operar contenhedores con mayor rapidez. La grda descarga a
una carretilla de contenedores que los almacena en patio y
se estiban con la ayuda de una grda transtainer sobre
ruedas, el desalojo final puede ser por autotransporte o por
ferrocarril, sobre los gue se montan los contenedores con la
ayuda de la misma grda transtainer que los apilé.
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©..B}""El transbordo Barco-tierra se realiza ahora del barco a
‘un : remolgque de autotransporte, el cual puede desalojar
directamente © puede realizar la misma funcién que la
carretilla del incisc anterior.

C) Ahora se almacenan los contenedores sobre chasis, asi se
pueden dasalojar con trenes unitarios de RSP 6 directamente
sobra el trailer.

También puede lograrse el desalojo a través de trenes
da doble estiba, usando la grGa portainer para colocar
directamente los contenedores dal barco al tren,

Asi se tendrd una cuarta etapa evolutiva en el manejo
de contenedores en los puertos mexicanos, con 4 de sus
puertos especializados para captar todo el tré&fico de
altura, dejando a los demds el tréfico por cabotaje, que a
pesar de que aGln no requiere el uso de terminales tan
especializadas, no por eso deja de tener importancia.

El proyacto descrito con anterioridad, es demasiado
ambicioso, lo cual se refleja en la grdfica II.1.3 B donde
se compara el total de TEU's manejados por afio en todes los
puertos del sistema nacional con la capacidad en proyacto de
las cuatro terminales especlalizadas, y la dltima barra
muestra la capacidad anual en proyacto de las 4 terminales.

Es importante destacar 2 consecuencias a largo plazo
derivadas del éxito que tenga éste proyecto:

- Por un lado, México podrd pasar a ocupar un lugar dentro
de los 10 paises en vias de desarrollo que mds contenedores
manejan. (ver Tabla 1).

- Dentro de sus fronteras, la gr&fica del movimiento global
por tipos de carga (gr&fica II,1.,4) tender& a mover sus
porcentajes, ganande terreno la carga general, y dentro de
ésta, la carga contenerizada que en el afio de 1990 fué tan
so0lo 27% del total, gquizd en un futuro cercano esta cifra
pueda pasar a ser mayor que el porcentaje de la carga
fraccionada.

TABLA No.1
MOVIMIENTO PORTUARIO DE CONTENEDORES
EN ALGUNOS PAISES EN VIAS DE DESARROLLO

PAISES 1988(T.EV.'S) 1987(T EU.'S)
1HONG KONG 4033427 45T 182
2SINGAPUR 3375100 2634 500
3COREA 2205532 1048 143
4FILIPINAS 1098 473 913909
SE ARABES 1042637 - W57 530
BARABIAS 822663 829752
7BRASIL 815188 668 007
14INDIA 518092 §18152
15SKUWAIT 2892 20

20MEXICO 217042 182444

RESTO DEL MUNDO 50 881 848 54 969 600
FUENTE:REVIEW OF MERITIME TRANSPORT 1889. UNCTAD
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II.2 PUERTO DE MANZANILLO, COLIMA.

Este puerto estd locallzado en la costa del Pacifico,
al surceste de la RepGblica Mexicana, en el estado de
Colima; se encuentra dentro de una bahfa limitada por Punta
Ventanas y Punta Santiago. Sus coordenadas geograficas son:

19°0243" de latitud norte y 104°18'53" de longitud ceste.

En la gréfica II.2.1 se muestra el movimiento por tipo
de carga registrado en 1990. AGn no puede decirse gque
Manzanillo es especiallzado en recibir carga general, pero
por lo expuesto anteriormente, ésa ser& la tendenca en un
futuro.

Las instalaciones portuarias de infraestructura con que
cuenta, son las siguientes:

Obras de Proteccién. Un rompeolas de 700 m de longitud,
tres escolleras dque suman 500 m de longitud y dos
protecciones marginales con 650 m de longitud total.

Areas de Agua, Un fondeadero con profundidades entre
15 y 30 m; una bocana, con 15 m de profundidad; un canal de
acceso al puerto interior, con una longitud de 600 m y
profundidad de 14 m; un canal secundario de 1700 m de largo

Y 7 m de profundidad; una darsena de ciaboga de 180,000 n? y

14 m de profundidad; y una darsena pesquera, de 37,800 m?

entre 6 y 7.5 m de profundidad. -

Sefialamiento maritimo. Un faro con una altura de sefal
de 109 m y un alcance luminoso de 28 millas nduticas; tres
balizas de situacién, con alturas entre 10 y 17 m.} dos
balizas de enfilacién, una de 14 m de alto y la otra de 24
m; cinco boyas, 3 en el canal de accesoc Yy 2 en el puerto
interior; dos balizas de situacién del muelle PEMEX No.2

Obras de atrague, son estructuras de transicién entre
la tierra y el agua, sobre las que se efectGan operaciocnes
de embarque y desembarque.

El puerto de Manzanille cuenta con 26 puestos de
atraque, de los cuales, los mds significatives son:

Malecon Miguel Alemdn (punto 4 del croquis No.1l)

Longitud 216m

Ancho 20m

Profundidad 6 am

Bandas de atraque 1

Trafico Cabotaje

Uso Carga denheral
Muelle Fiscal {punto 5 del croquls No.1)

Longitud

Ancho 60m

Profundidad 6.6 a 1in

Bandas de atrague 1

Trafico Cabotaje

Uso Granel agricola

Servicios Agua, alectricidad, combustible

36
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PUERTO DE MANZANILLO
MOV. POR TIPO DE CARGA 1990
INCLUYE MOQV. DE ALTURA Y CABOTAJE

Otros Fluidos

1.290 .
Granel Agricola

431,594

General
746,368

Gransl Minaral
764,045

TODOS LOS TIrP0OS DE CARGA

CARGA GE'N'[;ZF‘?:AL_','J", e

364

i Cn’vﬁlj F}lcclu;
sl 474,730

Cargs Contenerizads
271,588 .o

NOTA: ‘ " L
DATOS EN TONELADAS R i

FUENTE : Estadisticas del movimiento Portuario de Carga y Buques 1880.
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Capacidad intrinseca

anual 1'059,543ton
Muelle de altura, banda A, (puntoc 16 del croquis No.l)

Longitud 470m

Ancho 22.5m

Profundidad 11 a 14n

Bandas de atrague 1

Trafico Altura

Uso carga general y cemento
Servicios Agqua, electricidad,vias

Capacidad intrinseca

vias

anual 21423 ,226t0n
Muelle de altura, banda B. (punto 17 del croguis No.1)
Longitud 600m
Ancho 23.5m
Profundidad 11 a 13nm
Bandas de atraque 1
Trafico Altura y cabotaje
Uso Contenedores y granel agricola
Servicios Agua,vias
Ccapacidad intrinseca
anual 2'675,925ton

Muelle de altura, banda C. (punto 18 gel croquis No,1}

Longitud 85m

Ancho 23.5m
Profundidad i2m

Bandas de atraque 1

Trafico Altura

Uso Carga general

Areas de Almacenamientoc.B\M1.WK1,
TABLA No,2
PATIOS DEL RECINTO FISCAL DE MANZANILLO

NOMBRE LocC. AREA uso
CROQUIS m2

PATIO FISCAL 27 2,700

PATIO DE CONTENEDORES 28 52,000 CARGA GENERAL
PATIO DE CARGA GENERAL 29 44,577 CARGA GENERAL
PATIO CARGA ABANDOWADA 130 3,500 CARGA GENERAL

SUMA 102,777

FUENTE: Catastro Portuario 1989. s.C.T.

Dentro de las &reas de almacenamiento se cuenta también
con 5 bodegas, que son operadas por servicios portuarios de
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Manzanillo, excepto la bodega No. 3, gue es operada por
cementos Tolteca

TABLA No.3
BODEGAS DEL RECINTO FISCAL DE MANZANILLO
NOMBRE 1.oC. AREA uso
CROQUIS m2
No.1 PUERTO INTERIOR 32 5,017 CARGA GENERAL
No.2 PUERTO INTERIOR 33 1,800 CARGA GENERAL
No.3 PUERTO INTERIOR 34 1,80¢ CEMENTO GRANEL
No.4 PUERTO INTERIOR 35 6,450 CARGA GENERAL
BODEGA FISCAL No.2 36 4,698 CARGA GENERAL
SUMA 19,765

FUENTE: Catastro Portuarioc 1989. S.C.T.

Un cobertizo de 455 m2
Yy los restantas los ocupa PEMEX para almacenar fluidos
combustibles, completan las areas de almacenamiento.

La posicidn geografica del puertc con relacién a la
zona central del pais, en donde se localizan ilmportantes

centros de produccién y consumo, sitGa a Manzanillo entre

los puertos con mayores cualidades estratégicas.

y 20 Tanques, 2 son para mieles

CARACTERISTICAS DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES

Longitud del muelle 250 m
Profundidad a pie del muelle 12 m
superficie Total Patio de Contenedores 12.3 has.
Capacidad est8tica de Almacenamiento 6200 TEU's
Capacidad anual de movimlento 153,153 TEU's
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IT.3. PUERTO DE ALTAMIRA, TAMAULIPAS.

El puerto industrial de Altamira se localiza al sur de
la laguna de San Andrés, a 20 km al norte de Tampico, sobre
la margen izquierda de la desembocadura del rio Panuco, al
noroeste del litoral del golfo de México, con coordenandas
geogrificas de 22 grados y 27 minutos de latitud norte y 97
grados 51 minutos de longitud Oeste.

Cabe mencionar que en 1986 solamente se manejaron dos
tipos de carga en el puerto: carga general unitarizada
{(contenedores) y granel agricola semi-mecanizado.

La tendencia del puerto es hacia el manejo de
contenedores principalmente, la cercania de este puerto al
de Tamaulipas le facilita su especializacién.

Situacién que se refleja en la grafica II.3.1, donde se
nota que es el Gnico puerto mexicano en donde el porcentaje
de carga contenerizada es mayor que el de la fracciconada.

Respecto a las instalaciones portuarias de
infraestructura existentes, se cuentan:

Obras de proteccibén. Dos escolleras (una conlongitud de
1,188 m
y la otra de 98 m) y dos espigones (uno de 165 m y otro de
24 m).

Areas de Agua. Una bocana, un canal de acceso de 1400 m
de largo, un canal de navegacién de 2,342 m de largo, el
canal sur con 680 m de longitud, y una d&rsena de ciaboga
con un drea de 1 539,384 m2 y profundidad de 12 m.

Sefialamiento maritimo. Un faro de 42 m de altura y un
alcance luminose de 14 millas néauticas;12 balizas c¢on
alturas entre 7 y 18 m;

Y 3 boyas, 2 con alturas de 2.5 my la otra con 5 m.

Obras de atraque. Soloc se cuenta con el muelle de la
terminal de usos mltiples (punto 1 del croguis No.2). Este
muelle cuenta con las siguinetes caracteristicas:

Longitud 25m
Ancho 20.5m
Profundidad .12.0m
Bandas de Atrague 1
Tréafico altura
Uso carga general
Servicios vias
Capacidad intrinseca anual:
566,364

Areas de almacenamiento: Un patio con 118,517 m2, un
cobertizo de 900 m2, y una bodega de trdnsito de 4,800 m2,
todas utilizadas para manejar carga general., La bodega
cuenta con servicios de agua, electricidad, iluminacién,
sanitarios y teléfonos.

El manejo de contenedores se realiza a través de 1ia
terminal de usos mifitiples, con una sola grGa Portainer, por
lo qgue al operarse la tercera posicion de atraque como
terminal especializada de contenedores, y con la ayuda
futura de 2 gridas de pértico de alto rendimiento, 1la
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tendencia de crecimiento en el manejo de contenedores se
incrementard notoriamente.
CARACTERISTICAS DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES

Longitud de muelle 250 m
Profundidad a pie de muelle i2 m
Superficie total Patio de Contenedores 8.5 has.
Capaclidad estdtica de Almacenamiento 4250 TEU s
Capacidad Anual de movimiento 104,993 TEU’s
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PUERTO DE ALTAMIRA

MOV. POR TIPO DE CARGA 1990

INCLUYE MOV. DE ALTURA Y CABOTAJE

Granel Agricola
71.984

“Car fga Cante
398272

Geneoratl
584,961

Petrolao
542,098

Granel Mineratl

“13.275 CARGA GENER/
TODOS 1L.OS TIPOS NOTA: DATOS EN TONELAD

FUENTE: Estadisticas del movimiento Portuario de Carga y Buques 1990
GRAFICA 11.3.1
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I@.4. PUERTO DE TAMPICO, TAMAULIPAS.

Este puerto esti localizado en la margen izquierda del
rio P&nuco a 18 km de su desembocadura en el Golfo de
México. La margen izquierda del rio corresponde al estado de
Tamaulipas y la derecha corresponde al estado de Veracruz.

22°13' de latitud norte Yy 97%1'  gde longitud oeste
corresponde a sus coordenadas geograficas.

En la grafica II.4.1 se muestra el movimiento por tipo
de carga registrado en 1990.

Las instalaciones portuarias de infraestructura son las
siguientes:

Obras de proteccitn. 2 escolleras gue suman 2,785 m ¥y
un espig6n con una longitud de 185 m.

Areas de agua. Un fondeadero con 15 m de profundidad;
una bocana con profundidades entre 10 y 12 m; un canal de
acceso de 19,600 m de largo y profundidades entre 9 y 11 m;
tres canales de navegacién secundarios: E1 chijol, La
Cortadura y Pueblo Viejo, que suman 18,700 n de longitud y
tienen una profundidad de tres metros y una dérsena de

ciaboga, cuya drea es de 281,250 n? y profundidades entre 10
y 12 m.

Sefialamiento maritimo. Un faro, denominado “la Barra',
con una altura de sefial de 43 m y un alcance luminoso de 24
millas nduticas; tres balizas de enfilacién, con alturas de
21, 36 y 7 m; una baliza de arrangue de 10 m de alto; seis
balizas mas con alturas entre 6.5 Y 11.5 m; y una boya de
recalada de 5 m dea alto.

Obras de atraque. Tampico cuenta con un total de 147
puestos de atrague, de los cuales, los nids significativos
son:

Compafila Minera Autlan (punto 2 del croguis No.3).

Longitud 146m

Ancho 6.5m

Profundidad 9.15m

Bandas de Atrague 1

Trafico ;altura

Uso minerales

Servicios electricidad, iluminacién, bitas,
gria.

Muelle del Yeso (punto 27 del croquis No.3).
75m

Longitud

Ancho 13m
Profundidad 8m
Bandas de Atraque 1
Trafico altura
Uso minerales

servicios electricidad, iluminacién, bitas,



44

PUERTO DE TAMPICO
MOV. POR TIPO DE CARGA 1990

INCLUYE MOV. DE ALTURA Y CABOTAJE

Otros Fluidos
49.260

Gransl Agricola

Granel Minerat 1740904

1,7689.307

Carga Contanerizaca
21 303,132

General . e L :
1,429,231 79y |Carga Fraccionads 0 .
08 .

. i l.zzb\.n ']
“—*" CARGA GENERAL -
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4,641,136 NOTA: S
TODOS LOS TIPOS DE CARGA OATOS EN ToRELAMS |

FUENTE : Estadlsticas del Movimiento Portuario de Carga y Buques 1990.
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Muelle de Minerales (punto 39 del croquis No.3)

Longitud

Ancho 22m

Profundidad gm

Bandas de Atrague 1

Tréfico altura

Uso ninerales
Serviclios electricidad, iluminacién,

bitas,aqua, defensas.
Capacidad intrinseca

anual 1'200,852 ton
Muelle de Metales (punto 40 del croquis No.3).
Longitud 152m
Anche 22nm
Profundidad om
Bandas de Atraque 1
Trafico altura
Uso ninerales
Servicios electricidad, iluminacién,

bitas, agua, defensas.
Capacidad intrinseca

anual 373,456 ton
Muelle de Alijadores (punte 55 del croquis No,3)
Longitud 50
Ancho 10m
Profundidad 10m
Bandas de Atraque 3
Trafico cabotaje
Muelle Fiscal tramo No. 1 (punto 56 del croquis No,3)
Longitud 5m
Ancho 15m
Profundidad 1lm
Bandas de Atraque 1
Trafico altura
Uso carga general
Capacidad intrinseca
anual 936,581 ton
Huelle Fiscal tramo No, 2 (punto 57, del croguis No,3)
Longitud 144.5m
Ancho léem
Profundidad 1lm
Bandas de Atrague 1
Trafico altura y cabotaje
Uso carga general
Servicios electricidad, iluminacién,

bitas, agua.
Capacidad intrinseca

anual 331,689 ton
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Muelle Fiscal: tramo No. 3 (punto 58 del croquis No.3)

Longitud 144 5m.’

Ancho s 0 O lem

Profundidad - 'lzm

Bandas de Atraque 1

Tréfico : . altura y cabotaje
Uso R carga general
Servicios . electricidad, iluminacién,

bitas, agua.
capacidad intrinsaeca

anual 331,689 ton

Muelle Fiscal tramo No. 4 (punto 59 del croguis No.3)
Longitud 144.5m
Ancho 16m
Profundidad 12.5m
Bandas de Atraque 1
Trafico altura y cabotaje
Uso carga general
Servicios electricidad, iluminacién,

bitas, agua.
Capacidad intrinseca

anual 331,689 ton

Muelle Fiscal tramo No. 5 (punto 60 del croquis No.3)
Longitud 144.5m
Ancho ié6nm
Profundidad 13n
Bandas de Atraque 1
Trafico altura y cabotaje
Uso carga general
Servicios electricidad, iluminacién,

bitag, agua.
Capacidad intrinseca

anual 331,689 ton
Muelle Fiscal tramo No. 6 {punto 61 del croquis No.3)

Longitud 144.5n

Ancho 16m

Profundidad 10 a 1Im

Bandas de Atraque 1

Tré&fico altura y cabotaje

Uso carga general

servicios agua, electricidaq,
i1luminacién

Capacidad intrinseca

anual 331,689 ton
Terminal de Granos (punto 99 del croguis No.3)

Longitud 28.25m

Ancho 6.8m

Profundidad 6.2m

Bandas de Atraque i
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Trafico altura
Uso fruticola y cereales

Muelle Fiscal trawo No. 7 (punto 62 del croquis No.3)

Longitud im

Ancho 16m

Profundidad 9 a 10m

Bandas de Atragque 1

Trafico altura y cabotaje
Uso carga deneral
serviclos electricidad, iluminacidn,

bitas, agua, defensas.
Capacidad intrinseca
apual 432,423 ton

Muelle Fiscal tramo No. 8 (punto 63 del croquis No.3)

Longitud

Ancho 27m

Profundidad 9 a 1i0m

Bandas de Atrague 1

Trafico altura y cabotaje

Uso fruticola y cereales

Servicios electricidad, iluminacién,
bitas, agua.

capacidad intrinseca

anual 822,364 ton

Muelle Fiscal tramoc No. 9 (punto 64 del croguis No.3)

Longitud

Ancho 23m
Profundidad 6 a 9m

Bandas de Atraque 1

Trafico altura y cabotaje
Uso contenedares
Servicios agua, electricidad,

iluminacién,bitas
Capacidad intrinseca
anual 454,835 ton

Cia. de Cementos An&huac del Golfo, S.A. (punto 110 del
¢roguis No.3)

Longitud 48.5m
Ancho 8m
Profundidad 10m
Bandas de Atraque 1
Tréafico cabotaje

Uso ninerales



o Serﬁiqioé S e 'electricidad iluminacién,
P T A vlas, agua..;.

" Areas de almacenamiento.

TABLA No.4
. PATIOS DEL RECINTO FISCAL DE TAHPICO
" NOMBRE LoC. AREA uso
CROQUIS n2
Patio p/ Metales 142 21,000 MET.=-Minerales
Patio Este 144 18,924 Carga General
Patio oOsste 145 8,970 Carga General
Patio p/ Contenedores 146 5,521 Carga General
Patio Norte 174 18,903 Carga General
SUMA 73,318

FUENTE: catastro Portuario 1989. S.C.T.

TABLA No.5
COBERTIZOS DEL RECINTO FISCAL DE TAMPICO

NOMBRE Loc. AREA uso
CROQUIS m2

Cobertizo WNo. 1 147 1,449 Carga General
Cobertizo No. 2 148 992 Carga General
Cobertizo No. 3 149 512 Carga General
Cobertizo No, 4 150 1,296 Carga General
Cobertizo No. S 151 1,123 Carga General
SUMA 5,372

FUENTE: Catastro Portuario 1989. S.C.T.

Dentro de las dreas de almacenamiento se cuenta también
con 11 bodegas, que son operadas por el gremio Unido de
Alijadores, S.C. de R.L. Tienen una capacidad intrinseca
anual total de 605,489 toneladas, y sus &reas son las
siguientes:
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TABLA No.6
BODEGAS DEL RECINTC FISCAL DE TAMPICO

NOMBRE LoC. AREA uso
CROQUIS m2

De Alijadores No.1l 153 3,000 Ccarga Gensral
De Alijadores No.2 154 3,000 Carga General
Frigor_fica 155 2,800 Perecederos

Bodega No. 1 156 2,530 Carga General
Bodega No. 2 157 5,280 Carga General
Bodega No. 3 158 4,356 Carga General
Bodega No. 4 159 2,146 Carga General
Bodega No. 5§ 160 3,060 Carga General
Bodega No. 6 161 3,240 Carga General
Bodega No. 7 162 2,520 Prod. Quimicos
Bodega No. 8 163 4,956 Carga General

SUMA 36,888

FUENTE: Catastro Portuario 1989. S.C.T.



I1.5. PUERTO DE VERACRUZ, VERACRUZ.

Este puerto estid localizado en la costa del golfo de
México, al este de la Repfiblica Mexicana a 18°12'30" de

latitud norte y 96%7145"  de longitud oeste, sus
instalaclones portuarias son las sigulentes:

Obras de proteccién. 5 rompeolas, con longitudes de
800, 738, 1 08%, 1 130, y 1 013; 23 espigones, con
longitudes entre 25 y 296 m, sumando un total de 2,823 m.

Areas de agua. El antepuerto, con un drea de 468,720 m2
y entre 3 y 9 m de profundidad; la bocana, con 13.5 m de
profundidad; un canal de acceso de 1,200 m de longitud y
13.5 m de profundidad; un canal de acceso, con 1,200 m de
longitud y 13.5 n de profundidad; un canal de navegacién, de
1,100 m de longitud y 12.8 m de profundidad; y 5 darsenas de

maniobras, cuyas &reas suman 296,250 m2 Yy las profundidades
oscilan entre 9.5 y 11 m.

Sefialamiento maritimo. 3 faros, con alturas de 14, 36,
Yy 39 m y alcances luminosos de 13, 22, y 22 millas néuticas;
16 balizas con alturas entre 3.4 y 31 m.

Obras de atrague. 29 muelles, los mas significativos
son los que se enlistan a continuacién, que suman 4,305 n de
atracue:

Muelle Fiscal No. 1 (punto 14 de croquis No.4).

Longitud 180.5m
Ancho 23.5m
Profundidad 8 a 11m
Bandas de atraque 2
Trafico altura
Uso minerales
Servicios agua, electricidad, iluminacién
Cap. Intr. anual 4t070,137 ton
¥Muelle Fiscal No. 2 {punto 15 del croquis No.4).
Longitud 182.4m
Ancho 66.6m
Profundidad 10m
Bandas de atraque 3
Trafico altura
Uso Carga general
Sexvicios agua, electricidad, iluminacién
Cap. Intr. anual 2'935,377 ton
Muelle Terminal No. 4 (punto 16 del crogquis No.4}.
Longitud 314.4nm
Ancho 100.0m
Profundidad 9 a 10nm
Bandas de atraque 3
Trafico altura
Uso Carga general
Servicios agua, electricidad, iluminacién
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' PUERTO DE VERACRUZ
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Cap. Intr. anual 4'624,387 ton

Muelle de Altura No. 6 {(punto 18 del croquis No.4).

Longitud 306.0m
Ancho 120.0m
Profundidad 8.5 a 10m
Bandas de atraque 3
Trafico altura
Uso Carga general
Servicios agua, electricidad, iluminaciétn -
Cap. Intr. anual 1'635,065 ton
Muelle de Cabotaje No. 7 (punto 19 del croquis No.4).
Longitud 220.0m
Ancho 107.0m
Profundidad 6 a 8m
Bandas de atraque 3
Tréfico cabotaje
Uso tubos para PEMEX
Servicios agua, electricidad, iluminacién
vias.
Cap. Intr. anual 3'090,901 ton

Muelle Marginal Calafates-Punta del Soldado {punto 20 del
croquis No.4).

Longitud 407.0m

Anche 290.0m

Profundidad 9m

Bandas de atrague i

Trafico altura

Uso minerales

Servicios agua, electricidad, iluminacibn

vias.

Muelle para el manejo mecanizado de granos (punto 21 del
croquis No.4).

Longitud 168.0m

Ancho 20.0m

Profundidad 9.5n

Bandas de atraque i

Tré&fico altura

Uso fruticola y cereales

Servicios agua, electricidad, iluminacion
graas.

Muelle para el manejo de Contenedores (punto 22 del croquis
No.4).

Longitud 205.0m

Ancho 20.0m

Profundidad 10m

Bandas de atraque 1

Trafico altura

Uso Carga unitarizada

Serviclos agua, electricidad, iluminacién

52



vias.

Cap. Intr. anual 976,459 ton
uelle de Fluidos (punto 23 del croquis No.4).
Longitud 88.6m
Ancho 20.0m
Profundidad 10m
Bandas de atraque 1
Trafico altura
Uso fluidos y minerales
servicios agua, electricidad, iluminacién
capacidad intrinseca
anual 330,968 ton
Muelle de PEMEX (punto 29 dal croguis No.4).
Longitud 300.0m
Ancho 27.0m
Profundidad 11.6 a 12.2m
Bandas de atraque 3
Tr&fico altura y cabotaie
Uso fluidos
Serviclos agua, electricidad, iluminacién

Areas de almacenamiento.
TABLA No.7
PATIOS DEL RECINTO FISCAL DE VERACRUZ

NOMBRE LOC. AREA Uuso
CROQUIS m2

Patic Playa No. 3 32 2,268 Carga General
Patio Playa No. 4 38 3,213 Carga General
Patio Playa No. 5 40 4,924 Carga General
Patio Playa No. 6 44 1,400 Carga General
Patio Playa No. 7 50 8,273 Carga General
Patio Playa No. 8 52 34,459 Carga General
y Contenedores
Patio Playa No, 9 59 14,072 Carga General
Patio Playa No. 10 61 3,135 Carga General

Patio de Contenedores 70 18,000 Carga General

Patio P/almacenamiento

de Contenedores Vaciocs 68 93,000 Carga General
Vehiculos Exportacién 72 41,000 Automéviles
SUMA 223,817

FUENTE: cCatastro Portuario 1989. S.C.T.
TABLA No.8
COBERTIZOS DEL RECINTO FISCAL DE VERACRUZ

NOMBRE Loc. AREA Uuso

m2
Maguinaria 60 4,639 Pallets y Veh. de Carga
E.C. Altamirano 43 3,525 Carga General
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SUMA S e, 164

FUENTE: Catastro Portuaric 1989. §.C.T.
TABLA No.9 -~ o e
BODEGAS DEL RECINTO ~FISCAL. :DE..VERACRUZ

NOMBRE Loc. AREA uso
CROQUIS m2

Bodega de Clinker 30 6,930 Clinker

De Trénsito Alm. 1-A 31 1,800 Carga General
De Tréansito Alm. 1 33 2,465 Ccarga General
De Tréansito Alm. 5 34 1,980 Carga General
De Transito Alm. 6 35 1,980 Carga General
De Tréansito Alm. 7 36 1,056 carga Burda
De Trénsito No. 2 37 2,304 Carga General
De Trénsito Alm. 4 39 2,401 Carga General
De Trénsito Alm. 8 41 1,120 carga General

De Trénsito No. 9 y 10 42 6,552 ¢. Gral. ligera
De Trénsito B. Judrez 45 1,760 ¢. Gral. ligera

De Trénsito No, 12 46 3,108 Carga Blanca
De Trénsito Alm. 13 47 3,290 Carga General
De Trénsito Alm. 13-2 48 2,829 Carga Burda
De Trénsito No. 11 49 3,108 carga Blanca
De Tréansito Alm. 14 51 1,926 Carga Burda
Estaclionaria Centro 53 6,150 carga General
Especializada  AzGcar 54 4,800 AzGcar

De Trénsito Alm, 16 55 3,762 Carga Burda
De Trénsito Alm, 18 56 4,113 Carga Burda
De Trénsito Alm. 17 57 4,113 Carga Burda
De Transito Alm. 15 58 3,762 -Carga Burda
Estacionaria Norte 63 4,920 carga General
De Transito Alm. 21 64 1,354 Sal a Granel
De Trénsito Alm, 23 65 1,577 Sal en Sacos
De Transito Alm. 22 66 1,577 Tub. de PEMEX
De Trénsito Alm. 20 67 1,354 sal a Granel
SUMA 85,241

FUENTE: Catastro Portuario 1989. S.C.T.

Veracruz es el puerto gue maneja el mayor nlmero
contenedores en el pais.

de
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En la grafica II.5.1 se aprecia el movimiento por tipo
de carga registrado en 19%90. Ahf se nota que Veracruz es el
puerto que tiene una mejor distribucién en cuanto a tipo de
carga de todo el sitema Portuarioc Nacional.

El muelle de contenedores cuenta con una grGa Portainer
para el manejo de contenedores, y en el afio de 1991 se
trasladé una segunda, proveniente del puerto de
Coatzacoalcos, principalmente para garantizar gque siempre
haya por lo menos una grQa que funcione.

Se dispondrd de un 4&rea para almacenamiento de 12.8
has., misma gque incluye el espacic necesario para
circulaciones y vialidades. Para 1lo cual, tendra que
modificarse el &drea actual, ocupada por tanques de
almacenamiento de fluidos que aparecen en el punto 22 del
croguis No.4

CARACTERISTICAS DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES

Longitud del muelle 275 m
Profundidad a pile del muelle 12 n
Superficie Total Patio de contenedores 12.8 has.
Capacidad estitica de Almacenamiento 6400 TEU's
Capacidad anual de movimiento 158,111 TEU's
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TI.6. PUERTO DE LAZARC CARDENAS, MICHOACAN.

El puerto industrial de L&zaro Cardenas se encuentra
ubicado en la desembocadura del rio Balsas, en la bahia de
Petacalco, sobre las &reas que anteriormente formaban las
islas del Cayacal y de la Palma. Es practicamente de nueva
creacién y cuenta con superficies para el establecimiento de
todo tipo de Industrias. Las coordenadas geograficas del

puerto son: 17956'32" latitud norte, 102°11'19" longitud
oceste.

La ubicacién geogré&fica del Puerto permite un adecuado
enlace de la zona centro del pais con la cuenca del
Pacifico.

Los dos tipos m&s importantes de carga manejados por
éste puerto lo constituyen la carga general y el granel
mineral.

En la gréfica II.6.1 se muestra el movimiento global
por tipos de carga registrade en 1990, es importante senalar
que el porcentaje de carga contenerizada es el menor de
todos los puertos de éste capitulo, sin embarge la
aportacion del manejo de contenedores de Lazaro Cardenas en
ese afio fué casi igual a la de Manzanillo, lo que acusa la
gran cantidad de carga general operada en el puerto.

La infraestructura portuaria con que cuenta es la
siguiente:

Cbras de proteccién. Dos escolleras, una norte de 310 m
de longitud y otra sur de 290 m. varios espigones en la
playa norte con una longitud que varia de 45 a 100 m y otros
en la playa sur de 85 m de longitud. Espigén de Fertimex con
146 m, Y el espigén de burras con 130 m de longitud.

Sefialamiento maritimo. Faro de 40 m de altura con un

alcance luminoso de 17 millas n&uticas. Balizas de
enfilacién con una altura que va desde los 10 a los 13 m de
altura.
Balizas de situacién en la escollera norte y escollera sur
con una altura de 9 m. Baliza de Fertimex Pemex con alturas
de 6 y 8.5 m. 5 boyas, de fondeadero, de recalada, de
estacion oceanografica, y de canal 1 y 2.

Obras de atraque.

Muelle de Carga General.(punto No.1l del croquis No.5}.

Longitud 506m

Ancho 3.1m

Profundidad 12.0m

Bandas de atraqua 1

Tréafice altura y cabotaje

Uso carga general

Muelle de Contenedores.(punte No.2 del croquis No.5).

Longitud 286m

Ancho 3.1

Profundidad 14.0m
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Bandas de atraque 1

Trafico altura y cabotaje

Uso carga unitarizada
Muelle No. } Terminal de granos.(punto No.3 del croquis
No.5).

Longitud 420m

Ancho 4.0m

Profundidad 11.0 a 14.0m

Bandas de atraque 2

Prifico altura y cabotaje

Uso fruticola y cereales.

Aparte de los muelles de PEMEX, Fertimex y de SICARTSA
gue cada industria utiliza para mover sus productoes.

Con la entrada en operacién de 2 grGas Pértico de alto
rendimiento, ademds de 4 grias transtainer, es previsible
que la tendencia en el manejo de contenedores se incremente
de manera significativa.

Areas de almacenamiento. 2 bodegas de carga general de

3,420 y 4,500 mz.Bodeqa de Consolidacién con 5,120 mz.

Bodega No. 1 de la Terminal de granos con 1,134 mz. 3

Patios: de contenedores, de carga general Y de
consolidaci6n, de 62,400 14,400 y 45,000 m°,

CARACTERISTICAS DE LA TERMINAL DE CONTENEDORES

Longitud del muelle 285 m
Profundidad a pie del muelle 14 m
superficie Total Patio de Contenedores 8.1 has,
Capacidad estdtica de Almacenamiento 4050 TEU's
Capacidad anual de movimiento 100,066 TEU's
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APENDICE A

CROQUIS DE LOCALIZACION DE AREAS EN PUERTOS MEXICANOS



CROQUIS No. 1
- PUERTO DE MANZANILLO
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/\ CROQUIS No. 5

/ N PUERTO DE LAZARO CARDENAS




CAPITULO TERCERO

EL PAPEL DE FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO
EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE MULTIMODAL.

59



III.1. PARTICIPACION DEL FERROCARRIL.

Ferrocarriles Nacionales no es una empresa de
transporte multimodal, pero es la Gnica compafifa gque puede
operar trenes en el territorio nacional.

Dentro de proyectos y planes de desarrollo de 1la
institucién, se han implementado nuevos servicios a través
de trenes unitarios.

Dentro de é&ste marco se pueden sefalar los trenes
denominados "“EL EXPORTADOR" y “EL PORTERO", en sus rutas
México-Nuevo Laraedo y México-Veracruz; los "AUTOMOTRICES"
entre Toluca=Nuevo Laredo, Saltillo-Piedras Negras,
Hermosillo~Nogales y Monterrey-lNuevo laredo. Asimismo, para
cubrir demandas de diversas empresas y lineas navieras, se
han establecido 1los corredores terrestres entre los
litorales del Golfo de México y el Océano Paci{fico, con los
trenes "EL TRANSMEXICARO" I y II; y el "TRANSISTMICO" en las
rutas de Tampico-Manzanillo, Miramar-L&zare C&rdenas vy
Coatzacoalcos-Salina Cruz, respectivamente.

Con el propésito de servir a los exportadores de
legumhres en el Pacifico, asi como a la industria
maquiladora en el norte y otras en el noreste, se estén
manejando trenes wunitarios gue transportan productos
predocumentados desde el origen, a fin de agilizar su cruce
en las fronteras. Las rutas utilizadas son Guadalajara-
Nogales, Chihuahua-Ciudad Juarez y Monterrey-Nuevo Laredo.

Estos trenes utilizan el servicio regular de Remolgues
sobre Plataformas de ferrocarril (RSP), implantado desde el
afto de 1964, con equipo propioc de FNM y de particulares.

En 1970 se cubrié la ruta Monterrey-México, D.F.-
Monterrey; y también Guadalajara-México, D.F. =-Guadalajara.
Posteriormente en 1977 se inauguré el servicio internacional
predocumentado. (10}

Dentro de los movimientos Importantes registrados,
destacan los volimenes manejados en la regién del Pacifice,
donde los traficos de exportacién de legumbres son el 70%
del total de remclques transportados con un promedio de 10
000 unidades por temporada de seis meses. (7)

A partir de 1988, se han incorporado nuevos traficos en
éste sistema de transporte, tal es el caso de la cerveza y
el ajonjoli, ambos de exportacién por la frontera de
Nogales, Sonora; y el de tabaco por la de Nuevo Laredo,
Tamaulipas.

En la regidn Norte atendiendo el mercado de las
maguiladoras, se establecid un trenh unitario especializade
en remolgques sobre plataformas (RSP} denominade "EL
MAQUILADORY .

(7) Ponencia:" Transporte Multimodal "
C.P. José Luis Rodriguez.C.P.de Ferr.Brasil. 1990.
{10) Prondstico de la Participacién del Ferrocarril
en el Sistema de Transporte Multimedal.
Sub-gerencia de planeacién, F.N.M. 1987.
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wcabe destacar gue en complemento a las acciones
safialadas se han instrumentado otras, como son las de la
estrecha coordinaci6n comercial y convenios de intercambio
de equipo con los ferrocarriles norteamericanos conectantes
en nuestras fronteras". (7)

En cuanto al manejo de contenedores, es a partir de
1987 cuando comienza a tener importancia la participacién
del ferrocarril, afio en el gue operaron conjuntamente FNM y
Transportacién Maritima Mexicana (MTM) y se manejaron
aproximadamente 70 000 toneladas en 10 000 contenedores de
20 y 40 pies. (7)

Ferrocarriles Nacionales realiz6 un estudio de
factibilidad a finales de la década de los ochenta para
establecer el servicio de doble estiba de contenedores en
nuestro Pals.

El potencial de trafico internacional que se detecté
como viable para ser manejado en este tipo de servicio
arroj6é cifras bastante significativas, a manera de ejemplo,
se observé que en una ruta entre la ciudad de México y
Chicago, pasando por Nuevo Laredo, generaria un trafico
anual de 64,000 contenedores aproximadamente, los cuales se
derivarfan de las diversas 4reas productivas y de consumo
localizadas a lo largo de esa ruta Yy que se ubicarian
fundamentalmente en las ciudades de; Distrito Federal,
Puebla, Toluca, Detroit, Nueva York y Toronto pasando por
Chicago. (7)

En cuanto a las mercanclas factibles de operar a través
de esta modalidad, se pueden mencionar:

En trafico de importaci6on: Autopartes, productos
quimicos, alimentos enlatados, materiales de Construccién,
leche en pelvo, y productos electrénicos. ’

En trafico de exportacién: Partes automotrices,
alimentos y bebidas, papel, envases de vidrio y pléastico,
muebles, computadoras, bicicletas, café, tabaco, etc.

Parte de éste servicio se inicid a principios de 1990,
cabe mencionar que el autotransporte acapara 1la mayor
cantidad de éste tréfice, sin embargo, mediante la doble
estiba, se la ha dado otra alternativa de transporte al
corredor comerclal e industrial.

Para poder operar este nueve sexrviclo fué necesario
realizar un diagnéstico en las principales lineas de
Ferrocarril, a efecto de evaluar y determinar las
adecuaciones que se requerian, tanto en la via en general,
como en les puentes Yy tGneles y, en los cruzamientos aéreos
de electricidad, de lineas telef6nicas y telegraficas, y en
los patios y terminales.

(7) Ponencia:" Transporte Multimodal "
C.P. José& Luis Rodriguez.
Congreso Panamericano de Ferrocarriles.
Rio de Janeiro, Brasil. 1990,
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Para el efecto, el primer paso fué arrendar un carro
lagser de ferrocarril, gque era una camioneta acondicionada
para operar scobre rieles y caminos, equipada con un sistema
de rayo laser de bajo poder, lo gue permite medir con toda
precisién las distancias del libramiento a partir de la via,
la informacién se almacena e interpreta en una computadora
para su anilisis y dlagnéstico final. (7)

A rafz de dichos estudios, se realizaron las obras
necesarias para abatir la superestructura de la via en los
tdneles y sus accesos, modificar los contraventecos de los
tornapuntas de las armaduras metdlicas de paso inferior,
raforzar y compactar diversos terraplenes de acceso en
alcantarillas. Finalmente se estuvo en condiciones de poder
operar trenes de doble estiba en las rutas siguientes:

NOGALES =~ HERMOSILLO
NUEVO LAREDO - MONTERREY
NUEVO LAREDO - MEXIcCO, D.F.
PIEDRAS NEGRAS -~ MONTERREY
PIEDRAS NEGRAS - ALTAMIRA
PIEDRAS NAGRAS - MEXIcO, D.F.
CIUDAD JUAREZ - MONTERREY
CIUDAD JUAREZ - MEXICO, D.F.
TORREON - MONTERREY - ALTAMIRA
NUEVO LAREDO -« MEXICO, D.F. = TOLUCA

En forma paralela se trabajé en las principales
terminales ferroviarias del pais, ubicadas en México, D.F.,
Guadalajara y Monterrey, con el propésito de adecuarlas en
sus instalacliones, asi como equiparlas para las maniobras de
cargadura y sobre todo para que pudieran operar como
terminales de transferencia ferroviaria o "“Puertos Secos",
en las que se consolidara, se desconsolidara, cargara,
descargara VY, en su caso, almacenara la mercancia
contenerizada. (7)

El principal problema fué la saturacién de trafico
existente en las terminales, asi como la falta de espacio
hacia donde crecer. .

Con fecha Junio de 1992, se tienen establecidos trenes
unitarios regulares de doble estiba s6lamente en las rutas:
México, D.F.~-Nuevo Laredo (cinco trenes por semana); México,
D.F.~-Ciudad Judrez (cada 6 dlas); Nuevo Laredo-México, D.F.
{seis trenes por semana); Ciudad Ju&rez-México, D.F. (cada 8
dias) y de estiba sencilla existe s6lamente uno: México,
D.F.-Altamira, Tamaulipas cada 10 dias (11).

(7) Ponencia:" Transporte Multimodal "
C.P. José& Luis Rodriquez.
Congreso Panamericano de Ferrocarriles
Rio de Janeiro, Brasil. 1990.
(11) Datos cobtenidos de la Gerenclia de Planeacién
y Evaluacién de Proyectos.
Ferrocarriles Nacionales de México.
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Existen otros trenes unitarios que transportan
contenedores, pero no son regulares y en su mayoria son de
estiba sencilla. Estos transitan por las rutas del norte de
la reptblica, y en las rutas Veracruz-México, D.F.;
Altamira-Torreén; Guadalajara-Monterrey; L&zaro Cérdenas-
México, D,F.

El servicio de doble estiba, dadas las caracteristicas
del equipo, la optimizacion de su uso, reduce
considerablemente los costos de operacién, tanto en lo
relativo al arrastre, como al mantenimiento y conservacién
de la via y el equipo. Asimismo, aumenta en forma importante
la seguridad, lo que permite menos dafio a las mercancias y
un mejor servicic a los usuarios. (ver gréfica IIXI.1.1)

La forma de operar de los trenes de doble estiba en
nuestro pails, es mediante una compafila de transporte
multimodal, que renta a Ferrocarriles Nacionales la fuerza
motriz y la operacién, y renta a compafifias norteamericanas
las plataformas de piso deprimido, ya que no existen dentro
de los Ferrocarriles Nacionales come equipo propio.

(7) Ponencia:" Transporte Multimodal "
C.P, José Luis Rodriguez.
Congreso Panamericano de Ferrocarriles
Rio de Janeiro, Brasil. 1990.



III.2. CORREDOR MANZANILLO-GUADALAJARA.

El puerto de Manzanillo cuenta con servicio ferroviario
a través del corredor Manzanillo-Guadalajara, pertenece a la
linea "I" de la divisién de Guadalajara, Este corredor
comprende una longitud de 352.7 km y en su recorrido pasa
per los distritos de Manzanillo, Sayula, y Ocotlén,
abarcando solo 3.5 km de éste Gltimo distrito.

Las estaciones extremas del corredor son Guadalajara,
gsituada a 1,540 msnm y Manzanille a nivel del mar. En total
61 estaciones integran la red ferroviaria entre Manzanillo y
Guadalajara, de ellas 17 pertenecen al distrito de
Manzanillo, 41 al de Sayula y 3 al de Ocotlén. Llas
estaciones gue componen al corredor, asi como las distanclas
Y los tiempos minimos entre ellas se encuentran indicades en
el cuadro III.1.1

Pendientes y ocurvas. Las pendientes maximas que se
presentan en el tramo de estudio se encuentran en el
Distritio de Sayula, rumbo al norte, en los tramos Colima-
Alzada (2.0%), Ferndndez-Quito (2.0%) y Tuxpan-Cd. Guzman
(2,0%), y rumbo al sur, en el tramo Ferndndez -Alzada
(2.0%). De lo anterior se puede conclulr que en el correder
existen dos tramos gue presentan dificultad para 1la
operacién del ferrocarril y que son los tramos limitadores
para la asignacién de tonelaje en los trenes; diches tramos
son Colima-Cd. Guzmdn (96.7 km), en el distrito de Sayula, y
Coquimatlan-Balcén (16.6 km), en el distrito de Manzanillo.
En el cuadro IV.l1,2 se indican las pendientes mAximas entre
éstas estaciones ascendiendo para todo el corredor.

El grado de curvatura maximo en el corredor no excede
los seis grados, sin que esto represente un problema
importante a la operacién. En el cuadro IV.1.3 se incluye la
informacién de curvaturas maximas.

Tlneles y puentes. A lo largo de la via existen 16
tlineles, los cuales estan descritos en el cuadro IV.1.4. En
€1 se muestran la localizaciébn, dimensiones, y grado de
curvatura de los mismos. De estos 16 tUneles, 5 no permiten
el paso de trenes con doble estiba de contenedores.

Las grandes cargas manejadas en el tramo debido a la
transportacién de minerales obligé en aflos anteriores a
revisar y adecuar las estructuras para soportar las cargas,
sin embargo entre los planes de Ferrocarriles Nacionales se
contempla el reforzamiento de 15 puentes para aumentar su
capacidad a carga Cooper E-72, gue es la maxXxima que existe
en toda la red ferroviaria nacional.

El cuadro IV.1.5 enlista los puentes y pasos a desnivel
existentes en el corredor, asi{ como la altura y el ancho de
los mismos. Estas estructuras no presentan problema para el
paso de trenes con doble estiba de contenedores en
plataformas de pisc deprimido.
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Laderos y vias auxiliares. En el distrito de Manzanillo
se localizan 10 laderos intermedios que se utilizan para el
encuentro y paso de trenes con espaciamientos que varian de
4 a 16 km aproximadamente; de estos laderos, tres tienen una
capacidad mayor a los cien carros. En el distrito de Sayula
se tienen 28 laderos intermedics, con espaciamientos que
varian entre 3 y 20 km; existen 8 laderos con una capacidad
mayor a los cien carros. En el cuadro IV.1.6 se presenta la
informacién referente a las vias auxiliares existenetes en
las estaciones del corredor, midiéndose la capacidad de
éstas en carros de 18 m,

caracteristicas de la via. A lo largo del corredor, 1la
via cuenta con riel de soldado continuo de 115 1b/yd
laminado en 1981, durmiente de concreto monolitico excepto

en las curvas mayores de 3°, fijacién eldstica entre riel y
durmiente, y balasto de pledra triturada, Entre 1987 y 1988
se realizé la rehabilitacién general de la via, colocindose
el riel mencionado en sustitucibn del anterior que era de
100 1b/yd y sustituyendo el durmiente de madera por el de
concreto.

Patios. Existen 6 patios en todo el corredor, en las
estaciones de Manzanillo, Campos, Colima, Cd. Guzmén, La
Junta y Guadalajara.

Manzanillo. Su patio dispone de un peine de 4 vias con
capacldad total para 188 carros de 18 m que se utilizan para
el recibo y formacién de trenes. Existe también una biscula
para el pesado de carros, "Y griega", asi como instalaciones
para el abastecimiento de combustible y mantenimiento de las
locomotoras. Las condiciones generales de las vias del patio
presentan deficiencias, como riel de bajo calibre,
durmientes en mal estado, falta de balasto y mala alineacién
y nivelacién., El patio en general requiere de una
rehabilitacién.

Ccampos. Al norte de Manzanillo (3 km aprox.) existe como un
patio auxiliar, compuesto por dos vias de 150 carros y 2 de
120 carros de 18 m, lo gue proporciona un total de 540
unidades. El patio se construyé pensando en tener capacidad
adicional, las vias cuentan con riel de mayor calibre que
las del patio de Manzanillo.

Colima. En Colima se tilene un patic con 7 vias, capacidad
total de 428 carros, adems se tiene una "Y griega", corral
para ganado, 4&rea de abastecimiento de combustible vy
mantenimiento de locomotoras. Es nacesario llevar a cabo
trabajos de mejoramiento de las vias en éste patio.

cd. Guzmin. E1 patio de Cd. Guzman cuenta con cuatro vias

con capacidad total para 450 carros, se construyé como parte
de la rectificacién de la linea que se llevé a cabo para
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sustituir el antiglio trazo entre Sayula y Cd. Guzm&n. Cuenta
con - béscula, "y griega® y «corral para ganado., Las
condiciones de las vias son buenas.

La Junta. El patio auxiliar de la Junta dispone de 4 vias
para un total de 211 carros, gue se utilizan para dejar el
flete de paso entre Irapuato y Manzanillo sin que se tenga
que entrar a la terminal de Guadalajara.

Guadalajara. La terminal de Guadalajara dispone de vias para
el recibo, clasificacién y despacho de trenes, asl como para
el abastecimiento de locomotoras; cuenta con talleres para
la reparacién de locomotoras y carros, vias del pfblico,

biscula, mesa giratoeria, "Y griega" y corral para ganado.
Tiene una capacidad total instalada de 1,062 carrecs, con un
porcentaje de operacion del 97%. En ésta terminal se

manejan B40 carreos al dia, con un tiempo promedio de proceso
de 14 horas.

operacién. Entre Manzanillo y Colima se manejan en
promedio 12 trenes de carga Yy pasaje diariamente,
presentindose picos maximos de 14 trenes diarios. La
capacidad potencial estimada para este tramo es de 26 trenes
diarios, por lo que la ocupaci6fn actual con el trafico que
se opera es del 54%.

Entre Guadalajara y Colima se manejan 18 trenes
diariamente entre pasajereos y carga, observéndose méximos de
23 trenes diarios. La capacidad estimada para éste tramo es
Qe 24 trenes diarios, el grado de ocupacién es del 96%, por
lo que es facil ver que el tramo se encuentra proximo a su
saturacién.

Es importante sefialar que la operacién de los trenes
subiendo de Colima a Cd. Guzmidn, en el caso de los
metaleros, se realiza utilizando 6 locomotoras de 3,000 HP
cada una, intercaladas a lo largo del tren; de é&sta manera
se manejan trenes de hasta 5,500 toneladas brutas. Este
requiere de permanencias y wmanlobras considarables en los
patios de Colima y Manzanillo, tanto para intercalar las
locomotoras y consolidar el tren, como para cortarlas una
vez gqgue se llega al final de la pendiente gobernadora del
tramo. Esto acarrea consecuenclas negativas, como lo son: La
ocupacién de la via principal mientras se llevan a cabo
dichas maniobras, Interferencias a las labores que se
realizan en los patios y, finalmente, en una reducclén en la
capacidad de la linea que no puede ser ocupada por otros
trenes.
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CUADRO TIII,?,1
CORREDOR MANZANILLO-GUADALAJARA.
DISTANCIAS ¥ TIEMPOS MINIMOS ENTRE ESTACIONES.

No. DE DIST, - ESTACIQNES TIEMPO/
LA ESTACIONES PARCIAL ACUMULADA ESTACI.
ESTACION km km (min)
DISTRITC DE MANZANILLO
I-615 Manzanillo 0.0 0.0
I-612~A Y Campos 3.3 3.3
I-612 Campos 0.4 3.7 5
I-600 Tepalcates 11.8 15.5 13
I-584 Cuyutlan 16,2 31.7 17
I=-572 Armeria 11.8 43.5 13
I~570 Perigquillo 1.9 45.4 -
I-568 La Bascula 2.4 47.8 -
I-565 Tecon&n 2,7 50.5 8
I-559 Caleras 6.1 56.6 7
I-552 El Rosarlo 7.2 63.8 -
I-548 Madrid 8.2 67.0 13
I-541 Jala 7.8 74.8 9
I-532 Coquimatlén 8.2 83.0 11
I=-531 Coguimatlan Pueblo 1.4 84.4 9
I-524 Balcén 7.0 91.4 -
I-520 Colima 4.0 95.4 5
DISTRITO DE SAYULA
I-515 Estancia 5.5 100.9 -
I-508 Salavador 6.7 107.6 14
I-498 Alzada 10.2 117.8 11
I-492 Fernidndez 4.6 122.4 6
I~486 Tonilita 6.8 129.2 10
I-478 villegas 8.6 137.8 11
I-474 Higuera 3.6 141.4 5
I-470 Platanarillo 4.2 145.6 5
I-467 Platanar 2.8 148.4 4
I-461 Atenquique 5.8 154.2 9
I-458 Quito 2.9 157.1 5
I=451 Tuxpan 7.2 164.3 ]
I-441 Zapolitic 9.9 174.2 12

({CONTINURA TABLA)

FUENTE: Horario No. 13. Divisién de Guadalajara.
Ferrocarriles Nacionales Je México.



CUADRO III.Z2.1

CORREDOR MANZANILLO-GUADALAJARA. -
DISTANCIAS Y TIEMPOS MINIMOS ENTRE ESTACIONES.

No. DE DIST. - ESTACIONES TIEMPO/
LA ESTACIONES PARCIAL ACUMULADA ESTACI.
ESTACION km km (min)
I-435 Huescalapa 6.6 180.8 9
I-422 ¢d. Guzmén 11.3 192.1 14
I-414 Providencia 9.8 201.9 -
I-411 Manzano 2.5 204.4 14
I-408 Nicolas 2.9 207.3 5
I-395 Sayula 12.9 220.2 16
I-387 Carmelita 8.1 228.3 -
I-377 Atoyac 10.5 238.8
I-370 Techaluta 6.2 245.0 20
I-364 San Miguel 6.0 251.0 -
I-361 Verdia 3.6 254.6 -
I-350 Zacoalco 11.1 265.7 18"
1-340 catarina 9.6 275.3 13
I-328 Santa Ana 12.2 287.5 11
I-324 Mascota 3.6 291.1 13
I-320 Balastre 4.4 295.5 -
I-315 Valencia 5.0 300.5 -
I-303 Los Baiflos 6.1 306.6 -
I-308 Mazatiepec 0.8 307.4 26
I-304 Cruz Vieja 4.0 311.4 -
I-301 Tepetates 2.6 314.0 -
I-297 Flores 4.3 318.3 13
I-288 Tlajomulce 9.5 327.8 11
I-285 Lomas de Tejeda 2.9 330.7 -
I-~277 oroesco 7.4 338.1 12
I-271 Incaipa 6.5 344.6 7
I-268 Mojonera 2.9 347.5 -
I-253 La Junta 1.7 349.2 6
I-256 Conexién Patio 3.3 352.5 -
I-256-A Guadalajara Carga 0.2 182.7 -~
(FIN DE TABLA)

=

FUENTE: Horario No. 13. Divisién de Guadalajara.
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.2.2
CORREDOR MANZANILLO~GUADALAJARA.
PENDIENTES MAXIMAS.

PENDIENTE ENTRE
ESTACION ESTACION ESTACIONES
%

RUMBO AL NORTE

Manzanillo Campos 0.0
Campos Cuyutlén 0.6
Cuyutlin Armeria 0.7
Armeria Tecoman 0.8
Tecomén Caleras 0.6
Caleras Coquimatlan 1.0
Coquimatlan Balcén 1.8
Baleén Colima 0.4
Colima Alzada 2.0
Alzada Fernéndez 1.0
Fernéndez Quito 2.0
Quito Tuxpan 1.9
Tuxpan Cd. Guzmdn 2.0
Cd. Guzman Providencia 0.9
Providencia Manzano 0.4
Manzano Nicolas 1.0
Nicolas Carmelita 0.0
Carmelita Atoyac 1.0
Atoyac Techaluta 0.4
Techaluta Verdia 0.5
Verdia Zacoalco 1.0
Zacoalco Catarina 0.5
catarina Santa Ana 0.4
Santa Ana Tepetates 1.0
Tepetates Flores 0.3
Flores La Junta 1.0
La Junta Guadalajara Carga 0.0

(CONTINUA TABLA)

FUENTE: Horario No. 13, Divisién Guadalajara.
Ferrocarriles Nacionales de México.



CUADRO III.Z2.2
CORREDOR MANZANILLO-GUADALAJARA.
PENDIENTES MAXIMAS.

PENDIENTE ENTRE
ESTACION ESTACION ESTACIONES
%

RUMEO AL SUR

Guadalajara Carga La Junta 1.0
La Junta Incalpa 0.0
Incalpa Tlajomulco 1.0
Tlajomulco Flores 0.8
Flores Mazatepec 0.0
Mazatepec Valencia 0.6
Valencia Santa Ana Q.0
Santa Ana Zacoalco 0.2
2acoalco Verdia 0.6
Verdia Techaluta 0.2
Techaluta Atoyac 0.7
Atoyac Carmelita 0.0
carmelita Sayula 0.5
Sayula Nicolas 1.7
Nicolas Providencia 0.0
‘Providencia Cd. Guzmin 0.4
Cd. Guzmin Huescalapa 1.0
Huescalap Fernéndez 0,0
Fernindez Alzada 2.0
Alzada Estancia 1.0
Estancia Colima 0.5
Colima Tecomin 0.0
Tecomin Armeria 0.4
Armerfa Cuyutldn 0.0
Cuyutlén campos 0.1
Campos Manzanillo 0.0

(FIN DE TABLA)

FUENTE: Horario No. 13. Divisién Guadalajara.
Ferrocarriles Nacicnales de México.



CUADRO III.2.3
CORREDOR MANZANILLO-GUADALAJARA.
CURVATURAS MAXIMAS.

GRAPO DE CURVATURA

ESTACION ESTACION ENTRE ESTACIQNES
Manzanillo Y campos 2%0'
Y Campos Tepalcates 1%0:
Tepalcates Cuyutlan 30!
Cuyutlin Periquille 3%0¢
Periquillo El Rosario 2%%0'
El Rosario Coquimatléin 600"
Coquimatlan Balcén 2%
Balcén Colima 30¢
Colima Salvador 30!
Salvador Alzada 3%q’
Alzada Quito 600"
Quito zapolitic 3%0!
Zapolitic cd, Guzmén 600"
¢d. Guzmén Manzano 1%o0°
Manzano Nicol&s 3%0!
Nicolds sayula 4%00¢
Sayula San Miguel 1%00°
San Miguel Zacoalco 2%0!
Zacoalco Mascota 30!
Mascota valencia 600"
Valencia Flores 2001
Flores Lomas de Tejeda 2%00'
Lomas de Tejeda Guadalajara 2%00"

FUENTE: Horario No.13., Divisién Cuadalajara.
Farrocarriles Nacionales de México.



CUADRO III.Z.4
CORREDOR MANZANILLO-GUADALAJARA.
UBICACION Y CARACTERISTICAS DE LOS TUNELES.

LOCALIZACION ALTURA ANCHO LONGITUD GRADO DE
(m} {m} (m) CURVATURA
Km I-457+371.0 6.05 4.76 151.20 tangente
Km I-462+252.0 5,95 4.75 82.75 5000!
Km I«463+812.0 6.30 4.70 430.00 3006
Km I-472+604.5 6.40 4.75% 87.30 tangente
Km I-478+422.0 6.40 4.75 79.40 3006’
Km I[-482+464.0 6.40 4.75 246.95 6006'
Km I-482+909.0 6.15 4.75 96.920 6000"
Km I-484+666.0 6.30 4.70 408.30 3018’
Km I-486+887.0 6.05 5.50 54,75 tangente
Km I-490+008.0 6.15 4.75 138.20 5030'
Km I-495+318.0 6.30 4.70 z18.00 6000
Km I~495+611.0 6.30 4.70 82.95 5030'
Km I~495+4+955.0 6.30 4.70 73.20 6000
Km I~541+927.0 6.30 4.70 317.80 tangente
Km I-544+532.0 6.30 4.70 15%.50 6000’
Km I-552+907.0 6.30 4.70 72.30 3000!

FUENTE: Horario No. 13. Divisién Guadalajara.
Ferrocarriles Nacionales de MOxico.

CUADRO III.1.5
CORREDOR MANZANILLO=-GUADALAJARA.
PUENTES Y PASOS A DESNIVEL. UBICACION Y CARACTERISTICAS.

LOCALIZACION ALTURA ANCHO CBSERVACIONES .
(m) (m)

=
I1-256+000 6.75 - Paso superior peatonal
1-295+330 6.71 6.70 Paso superior carret.
I-3954+216 7.00 4.60 Paso superior carret.
1-429+306 6.70 5.60 Paso superior carret.
I-457+590 7.00 4.89 Puente, paso inferior
I-496+853 6.80 14,20 Paso superior carret,
I-516+767 6.70 5.60 Paso superior carret.
I-519+270 7.00 - Paso superior peatonal
I-519+600 5.75 5.05 Puente, paso inferior
I1-520+960 1.54 4.87 Puente, paso superior
I~534+440 5.70 4,90 Puente, paso inferior
1-568+250 7.00 4.60 Paso superior carret,
I-569+220 6.83 4.66 Puente, paso inferior
1-610+370 7.63 - Cruzam., aéreo, tubo

FUENTE: Horario No. 13. Divisién Guadalajara.
Ferrocarriles Nacionales de México.



CUADRO III.Z.6

CORREDOR MANZANILLO~-GUADALAJARA.
CAPACIDAD DE VIAS AUXILIARES EN EL CORREDOR.
( CIFRAS EN UNIDADES DE 18 M. )

ESTACION ESCAPES OTRAS VIAS
Manzanille 294 Patio

Y campos -

campos 100 374
Tepalcates 46

Cuyutléan 106 11
Armeria 15

Periquillo -

La Bascula -

Tecomén 1109 25
Caleras 45

El Rosarie -

Madrid 15

Jala 78

coguimatlén 20 .
Cogquimatlén Pueblo - 9
Balcén 50

Colima 428 Patio

Estancia -

Salvador 920 " 16
Alzada 79 pPatio 7 EN
Ferndndez 85

Tonilita 14

villegas 50 3 EN
Higuera 16

Platanarillo 90

Platanar 12

Atenguique 25

Quito 15

Tuaxpan 120 24
Zapolitic 86 16
Huescalapa 35 Patio 18
cd. Guzmén 162 Patio 288
(CONTINUA TABLA)

EN = Escape Norte
ES = Escape Sur

FUENTE: Horario No.

13. Divisién Guadalajara.

Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.2.6

CORREDOR MANZANILLO-GUADALAJARA.
CAPACIDAD DE VIAS AUXILIARES EN EL CORREDOR.
{ CIFRAS EN UNIDADES DE 18 M. )

(FIN DE TABLA)

ESTACION ESCAPES OTRAS VIAS
Providencia -

Manzano 20

Nicolds 83

sayula 120 26
Carmelita -

Atoyac 107 17
Techaluta -

San Miguel -

Verdia 30

Zacoalco 117 9
Catarina 30

Santa Ana 120 20
Mascota -

Balastre -

Valencia -

Los Bafios - .
Mazatepec 92 9
Cruz Vieja -

Tepetates -

Flores 20

‘Tlajomulco 120 8 EN
Lomas de Tejeda -

Orosco 20

Incalpa 49 17 -
Mojonera Particulares

La Junta 211 Patio

Conexién Patio -

Guadalajara Carga 1894 Patio

EN = Escape Norte
ES = Escape Sur

FUENTE: Horario No. 13. Divisién Guadalajara,
Ferrocarriles Nacicnales de México.
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III.3. CORREDOR TAMPICO-ALTAMIRA-MONTERREY-SALTILLO.

- Dentro de la estructura ferroviaria existen dos tramos
diferentes de via para comunicar el puerto de Tamplco con
las ciudades de Monterrey y Saltillo; uno de éstos es el
tramo que se locallza mds al oriente, y gue transita por la
ruta de Cd., Madero, Cd. Victoria, Linares, Monterrey, Y
saltillo (lfneas M y B}; el otro (lineas L y B), es el dque
se ubica hacia el poniente de la linea M y cuyoc recorrido
comprende las ciudades de CArdenas, San Luis Potosi,
Vanegas, Saltillo, y Monterrey.

La presente tesis s6lo comprender& las lineas M y B,
por ser éste tramo el m&s directo y el que menor tiempo
emplea para el transito de trenes.

La infraestructura ferroviaria entre Jlas ciudades de
Saltillo y Tampico comprende una lengitud de 634.7 km de via
y en su recorrido transita por las divisiones de Cirdenas,
del Golfo, y de Monterrey. En la division Cardenas, la linea
recorre el Distrito de las Palmas, en la del Golfo recorre
los distritos de calles y Linares y, en la divisién de
Monterrey pasa por el distrito de Rinconada.

La red ferroviaria entre Tampico y Saltillo esté
compuesta por B0 estaciones, de ellas, 1 pertenece al
distrito de las Palmas, 28 al de Calles, 34 al de Linares y
17 al de Rinconada. El cuadro 3.2.1 muestra las distancias y
los tiempos minimos entre estaciones.

Pendientes y ourvaturas. Las pendientes maximas se
encuentran en los siguientes trames: En el distrito de
Rinconada, rumbo al sur, los tramos Rinconada~-Higueras
(2.0%), Flora-Saltillo (2.0%), Soledad~Rinconada (1.87%) ¥
Santa Maria-Flora (1.83%); en el distrito de Linares, rumbo
al sur, los tramos de Cd. Victoria-Caballeros (1.50%), Cima-
Benitez (1.50%) Maguiras-Montemorelos (1.50%) y Teran-
Vagqueros (1.50%), y rumbo al norte, los tramos: Tinajas-
Puerto del Aire (1.50%) y Benitez-Montemorelos (1.50%); en
el distrito de Calles no se presentan pendientes criticas.

De lo anterior se concluye que la mayor dificultad para
la operacién del ferrocarril en cuanto a pendiente, se
localiza en el tramc de Rinconada. En el cuadro 3.2.2 se
muestran las pendiente miximas ascendiendo entre las
estaciones, para todo el corredor.

En cuanto al grade de curvatura, en el Distrito de
Rinconada También se encuentran las curvaturas méaximas del
corredor; entre las estaciones Rinconada y Garcia se

localiza el mayor grade de curvatura (10016‘) Y en éste
tramo los trenes deben disminuir al méxime su velocidad,
convirtiéndose en el tramo critico de la operacidén. En el
cuadro 3.2.3 se muestran las curvaturas a lo largo del
corredor. .
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Tneles y puentes. Existe Gnicamente un tGnel a lo
largo del corredor, denominado La Mariposa, ubicado en el
kilémetro B-958+230, en una zona prdéxima a la estacién La
Mariposa dJdel distrito de Rinconada; las caracteristicas
gaométricas del tdnel son: 6.40 m de altura y ancho de 5.43
m y se encuentra ubicado en una curva de 6 grados. Este
tGnel estd propenso a derrumbes. La doble estiba de
contenedores es factible en plataformas de piso deprimido.

En el tramo localizado entre las ciudades de Manterrey
y Saltillo est8n ublcados los tres Unicos puentes existentes
en el corredor. Uno de ellos estd en el kilémetro B-935+300,
entre las estaciones de Ramos Arizpe y Santa Marfa; el
puente tiene una altura de 6,50 m y un ancho de 4.65 m. El
segunde estd localizado entre las astaciones de Mariposa y
Rinconada, en el kilémetro B-957+480, con una altura de 6.45
m Y un ancho de 4.55 m. El tercero estd en el kil6metro
1013+680, con una altura de 7.20 m y un ancho de 5,30 m,

Los puentes permiten el paso de trenes con 2 estibas de
contenedores en plataformas de piso deprimido.

Laderos y vias auxiliares. En el distrito de Calles se
localizan 17 laderos intermedios con espaciamientos que
varian entre 3 y 21 km, de los cuales, practicamente teodos
tienen la capacidad de admitir la formacién promedio de los
trenes, que es de 16 carros.

En el distrito de Linares se cuenta con 22 laderos
intermedios con distancias entre los mismos que varfan entre
6 Yy 21 km; de éstos, 3 tienen capacidad para admitir la
formaclébn promedio de los trenes, gue es de 40 carros.

En el distrito de Rinconada se cuenta con 11 laderos,
los cuales tienen capacidades entre 35 y 116 carros. Las
vias auxiliares a lo largo del corredor se indican en el
cuadro 3.2.4, la capacidad de éstos se miden en carros de 18
m.

Caracteristicas de la via. En el distrito de calles la
via cuenta con riel socldado continuo de 115 1b/yd canadiense
de fabricaci6n 1981, sobre duramiente de concreto DW
(Diwidag) y fijacién el&stica. En el distrito de Linares,
entre la ciudad de Monterrey y la estacién Paras, se tiene
via elastica con riel soldado continuo de 115 1lb/yd sobre
durmiente de concreto DW con fijaclién eldstica; entre Paras
y Campoamor se cuenta con riel soldado continuo de 115 lb/yd
sobre durmientes de wadera entallada y con fijacién
eladstica, y entre Campoamor y Cd. Victoria se tiene via
eldstica con riel de 115 1lb/yd con durmientes de madera
fijados con clavos.
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En el distrito de Rinconada, en su totalidad se cuenta
con via elastica formada con durmientes de concreto DW, riel
soldado continuo de 115 1lb/yd y fijaciébn eldstica. En éste
distrito, el trdnsito de trenes se gobierna por el sistema
de sefiales CTC {Contrel de Trdfico Centralizado), 1lo que
hace més eficiente la operaciédn en &se tramo.

Patios. En el distrito de Calles existen 3 patios:
Tampico~Arbol Grande, Calles, y Ccd. Victoria, con
capacidades de 512, 135 y 359 carros de 18 m
respectivamente. E1l primer patio abarca las estaciones de
Tampico y Arbol Grande y estd actualmente al 88% de
ocupacién, ya que tiene una utilizacién de 451 carros. Esta
terminal maneja 282 carros por dia con un tiempo de proceso
de 14.7 horas.

En el distrito de Linares existen 2 patios: el de
Linares y el de Montemorelos, con capacidades de 151 y 119
carros de 18 m respectivamente, éstas estaciones cuentan con
Y griega" y corral para ganade.

En el distrito de Rinconada se cuenta con 2 patios, que
son los de Monterrey y Saltillo; é&stos patios cuentan con
biscula, "Y griega", instalaciones para abastecimiento de
combustible y corral para ganado, La terminal de Saltille es
una estacién de paso de una gran cantidad de trenes entre el
Valle de Mé&xico y Nuevo Laredo; debido a lo anterior, y a la
insuficiencia de sus instalaciones, presentard saturacién en
corto plazo, a pesar de gue tiene capacidad para mas de 300
carros, Otro inconveniente es gque sus instalaciones no
permiten el manejo de contenedores’' de doble estiba., La
capacidad del patio de la terminal de Monterrey es de 1,838
carros y su utilizacién es de 1,464 carros, lo que da un
porciento de ocupacién de 79.6%; maneja 1,197 carros por dia
con un tiempo medio de proceso de 16,6 horas.

operacién., En el distrito de Calles corren 61 trenes
mensualas en cada sentido, es decir, un promedic de 2
diarios por sentido. El movimiento de carga en un mes tipico
es como sigue:

Estaciones Remitentes: Toneladas netas:
Ccd. Victoria 12,396
Miramar 3,143
Manuel 3,976

Estaciones Receptoras: Toneladas netas:
Miramar 4,304
Altamira 2,578
Manuel 1,838

Fuente de datos:
Informe E-2. Gerencia de Estadistica.
Ferrocarriles Nacionales de México.
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De los datos anteriores se puede concluir que el
distrito de Calles es bisicamente remitente de carga. El
tramo critico de éste distrito, por pendiente, curvatura y
tiempo entre laderos se encuentra entre Lavin y La Rosa, en
dgnde la capacidad potencial de la linea es de 25 trenes al
dia.

En el distrito de Linares corren un promedio diario de
8 trenes en ambas direcciones, que incluyen 2 trenes de
pasajeros, 2 locales, y 4 directos de carga. La formacién
promedio es de 40 carros en ambas direcciones. La capacidad
potencial del tramo es de 785 carros, es decir, 20 trenes
con la formacién promedio de 40, carros y se estd operando
al 40% de su capacidad.

Entre Saltillo y Monterrey (distrito de Rinconada) se
mueven actualmente 209 trenes mensuales de carga en ese
sentido y 240 en sentido contrario. E1l movimiento de carga
en un mes tipico es como sigue:

Estaciones remitentes: Toneladas netas:
Monterrey 47,000
Alcali 8,000
Leona 3,000

Estacionres receptoras: Toneladas netas:
Monterrey 329,000
Saltille 35,000

Fuente de dates:
Informe E-2. Gerencia de Estadistica.
Ferrocarriles Nacionales de México.
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BLIOTECA

CUADRO III.3.1
CORREDOR TAMPICO-MONTERREY-SALTILLO.
DISTANCIAS Y TIEMPOS MINIMOS ENTRE ESTACIONES.

No. de la Dist. entre Estac, Tiempo min.
Estacidn ESTACIONES Parcial Acumulada /estaciones
Km Km (min)

DISTRITO DE LAS PALMAS

L~669 Tamplico 0.0 0.0
L-673 Arbol Grande 4.1 4.1
DISTRITO DE CALLES
M- 7 Cd. Madero 2.0 6.1 3
M- 13 Germinal 6.9 13.0
M= 17 Miramar 3.7 16.7 12
M- 26 Altamira 9.2 25.9 10
M- 36 Colonia 9.5 35.4
M- 40 Cervantes 3.9 39.3 14
M- 45 San Carlites 5.7 45.0
M~ 48 El Esfuerzo 3.0 48.0
M= 51 Los Esteros 2.9 50.9 12
M- 55 Cuauhtémoc 3.6 4.5 4
M= 67 Los Platanos 12.5 67.0
M- 71 chocoy 3.8 70.8 17
M-~ 81 Manuel 10.0 80.8 10
M- 97 Gonzélez 16.2 97.0 17
M-105 El Berna 17.7 104.7
M-1l18 Rosillo 13.3 118.0 21
M=133 Pretil 14.1 132.1 15
M-141 Calles 8.1 140.2 9
M-147 Escandén 6.2 146.4
M=-157 Ignacio Zaragoza 10.3 156.7 18
M-167 Forlen 10.1 166.8 11
M-185 San Francisco 17.3 184.,1 18
M-201 Lavin 16,0 200.1 19
M-215 Zorrilla 14.9 215,0 18
M-219 Rosa 3.2 218.1 4
M-235 Cd. Victoria 16.2 234.3 17

( CONTIMHNUARA TABLA)

FUENTE: Horario No. 7. Divisién del Golfo
Divisgién de Monterrey
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.3.1
CORREDOR TAMPICO-MONTERREY-SALTILLO.
DISTANCIAS Y TIEMPOS MINIMOS ENTRE ESTACIONES.

No. de la pPist. entre Estac, Tiempo min,
Estacién ESTACIONES pParcial Acumulada festaciones
Km Km (min) .

DISTRITO DE LINARES

M~-243 La Misi6én 8.0 242.3 ) L
M-248 Caballeros 5.3 247.6 14 Lot
M-252 Ceréamica 4.0 251.6 : .
M-255 Carbonero 2.7 254.3 T
M=-259 otilio Montafio 4.3 258.6 g
M~263 Martinez 3.6 262.2

M=-266 Santa Engracia 3.8 266.0

M-272 Adelaida 5.1 271.1

M-277 Cruz 5.9 277.0

H-290 Tinajas 12.8 289.8

M-301 Puerto del Aire 10.7 300.5

M~310 Carrizo 8.9 309.4

M=-314 Grande 3.7 313.1 :
M~-319 Campoamor 5.2 318.3 ’ .10
M-327 Garza Valdez 8.7 327.0 ' 9
M-3239 Cima 11.3 338.3 12
M-353 Benitez 14.3 352.6 15
M~-359 Maguiras 6.2 358.8 ?
M-372 Linares 12.7 371.5 13 .
M-386 Alta 14.3 385.8 15
M=-398 Huertas 11.4 397.2 13
M=-410 Paras 12.7 409.9 14
M-422 Montemorelos 12.0 421.9 14
M-436 Teran 13.6 435.5 15
M-445 Vaqueras 9.3 444.8 11
M~452 Emilio carranza 6.3 451.1

M-457 Cafia 5.9 457.0

M-465 San Juan 7.6 464.6 21
M=483 Cadereyta 17.9 482.5 18
M-494 Bella Vista 11.3 493.8

M-501 cerro de la Silla 6.5 500.3

M-504 San Migue 13.5 503.8 23
M-513 Lindavista 8.4 512.2 8
M-522 Cortavia 99.3 521.5

M-524 Monterrey 2.0 §23.5 15

(CONTINURA TABLA)

FUENTE: Horario No. 7. Divisién del Golfo
Divisién de Monterrey
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.>.1

CORREDOR TAMPICO-MONTERREY-SALTILLO.
DISTANCIAS Y TIEMPOS MINIMOS ENTRE ESTACIONES,

No. de la Dist. entre Estac. Tiempo min.

Estacién ESTACIONES Parcial Acumulada /estaciones
Km Km {min)

DISTRITO DE RINCONADA

B=1012 Leona 13.7 537.2 17-

B=-1010 Santa Catarina 2.1 539.3

B- 999 Durazno 10.9 550.2 16

B- 994 Alcali 5.4 555.6 6

B- 989 Garcia 5.0 560.6

B~ 979 Soledad 9.5 570.1 21

B~ 970 Los Flerros 9.1 579,2

B- 965 Rinconada 4.8 584.0 18

B« 957 La Mariposa 8.4 592.4 12

B~ 951 Hlgueras 6.3 598.7 9

B~ 946 0jo caliente 4.5 603.2 7

B~ 937 Santa Maria 9.3 612.5 13

B~ 930 Ramos Arizpe 6.9 619.4 10

B- 926 Flora 4.0 623.4 5

B~ 922 Zincamex 3.4 626.8

B~ 918 Almacenes 4.7 631.2 9

B= 915 Saltillo 3.2 634.7 6
{FIN DE TABLA).

FUENTE: Horario No.

7. Divisién del Golfo

Divisidbn de Monterrey

Ferrocarriles Naclonales de México.
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CUADRO III.3.2

CORREDROR - TAMPICO~MONTERREY~SALTILLO,

PENDIENTES MAXIMAS.

PENDIENTE ENTRE

ESTACION ESTACION ESTACIONES
’ o 3
RUMBO AL NORTE
Tampico Miramar 0.69
Miramar Los Esteros 1.20
Los Esteros Cuauhtémoc 0.00
Cuauhtémoc Chocoy 1.15
Chocoy Manuel 1.13
Manuel Gonzilez 0.91
Gonzdlez Calles 1.30
Calles Escanddn 0.42
Escandébn Ignacic Zaragoza 0.98
Ignacio Zaragoza Forlen 1.22
Forlon San Francisco 1.00
San Francisco cd, Victoria 1.30
cd. Victoria Martinez 0.00
Martinez Tinajas 0.53
Tinajas Puerto del Aire 1.50
Puerto del Aire Carrizos 0.59
carrizos Grande 0.30
Grande Campoamor 0.72
Campoamor Garza Valdez 1.14
Garza Valdez Cima 1.50
Cima Benitez 0.00
Benitez Montemorelos 1.50
Montemcrelos Emilio Carranza 0.00
Emilio Carranza Cadereyta 1.25
Cadereyta San Miguel 1.10
san Miguel HMonterrey 0.67
Monterrey Durazno 0.00
Purazno Garcia 1.03
Garcia Saltillo 0.00

{CONTIHNURA

TABLA)

FUENTE: Horario No.

7. Divisioén del Golfo.
Divisién de Monterrey
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.3,2

. CORREDROR TAMPICO-MONTERREY-SALTILLO.

PENDIENTES MAXIMAS.

ESTACION

PENDIENTE ENTRE

ESTACION ESTASIONES
RUMBO AL SUR
saltillo Flora 2.00
Flora E.D. Monclova 1.77
E.D. Monclova Santa Maria 1,83
Santa Maria 0jo Caliente 1.45
0jo caliente Higueras 1.66
Higueras Rinconada 2.00
Rinconada Soledad 1.87
Soledad Garcia 1.45
Garcia burazno 1.24
Durazno Santa Catarina 1.29
Santa Catarina Leona 0.95
Leona Monterrey 1.00
Monterrey Lindavista 0.70
Lindavista Ccadereyta 0.00
Cadereyta San Juan 0.25
San Juan Emilio carranza 0.63
Emilio Carranza Vaqueros 0.55
Vaqueros Teran 1.50
Terén Montemorelos 0.75
Montemorelos Maguiras 1,50
Maquiras Benitez 0.00
Benitez Cima 1,50
Cima Carrizos 0.00
Carrizos Puerto del Aire 1.0%
Puerto del Aire Tinajas 0.00
Tinajas Cruz 0.53
Cruz Santa Engracia 0.00
santa Engracila Martinez 0.45
Martinez Carboneros 1,10
Carboneres Caballeros 0.35
(CONTINUA TABLA)

FUENTE: Horario No.

7. Divisién del Golfo.
Divisidén de Monterrey
Ferrocarriles Nacionales de México.



CUADRO III.3.2

CORREDROR TAMPICO-~-MONTERREY-SALTILLO.

PENDIENTES MAXIMAS.

PENDIENTE ENTRE

ESTACION ESTACION ESTACIONES
3

Caballeros cd. Victoria 1.50
cd. Victoria Rosa 1.00
Rosa Lavin 0.22
Lavin San Francisco 0.52
San Francisco Forlon 1.00
Forlon Ignacio Zaragoza 0.00
Ignacio Zaragoza Escandén 0.77
Escandén Calles 1.30
calles Pretil 0.37
Pretil Hanuel 1.15
Hanuel Chocoy 0.40
Chocoy Cuauhtémoc 1.30
Cuauvhtémoc Los Esteros 0.32
Los Estaros Cervantes 1.09
Cervantes Colenia 0.42
Colonia Miramar 1.20
Miramar Tampico 0.47

(FPIN DE TABLA)

FUENTE: Horario No.

7. Divisién del Golfo.
Divisién de Monterrey
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO IIY.3.3
CORREDOR TAMPICO-MONTERREY-SALTILLO.
CURVATURAS MAXIMAS.

ESTACION ESTACION GRADO DE CURVATURA
ENTRE ESTACIONES

Tampico Los Esteros 4%201
Los Esteros Gonzilez 1%0°
Gonzéalez Rosillo 2%0"
Rosillo Ignacio Zaragoza 500"
Ignacio 2aragoza San Francisco 1%00*
San Francisco Cd. Victoria 39301
Cd. Victoria Cruz 1%0°+
cruz Puerto del Aire 5%t
Puerto del Aire Cima 1%o0
Cima Linares 5%0°
Linares Alta 2%o0!
Alta Montemorelos 600"
Montemorelos Terén 2%00"
Terén Vaqueros 5%0¢
Vaqueros Cadereyta 3%0!
Cadereyta Monterrey 2%o0"
Monterrey Leona 4“0
Leona Garcia 3%o0
Garcia Rinconada 10°161
Rinconada La Mariposa 7%31
La Mariposa Santa Maria 640"
Santa Maria Saltillo 29531

FUENTE: Horario No. 7. Divisién del Golfo.
Divisién de Monterrey.
Ferrocarriles Nacionales de México.



CUADRO III.3.4
CORREDOR TAMPICO-MONTERREY-SALTILLO.
CAPACIDAD DE VIAS AUXILIARES EN EL CORREDOR.
( CIDRAS EN UNIDADES DE 18 M )

ESTACION ESCAPES OTRAS VIAS
Tampico Patio
Arbel Grande Patio
cd. Madero 8
Germinal
Miramar 25
Altamira 32
Colonia
Cervantes 22
San Carlitos
El Esfuerzo
Los Esteros 25
Cuauhtémec 26
Los Plétanos
Chocoy 23
Manue 151
Gonzdlez 28 15
El Bernal
Rosillo 68
Pretil 24
calles 135 Patio
Escandén :
Ignacio zZaragoza 40 23 EN
Forlon 21
san Francisco 36
Lavin 24
Zorrilla 15
Rosa 25
(CONTINUA TABLRA)

EN
ES

Escape Norte,
Escape Sur.

FUENTE: Horario No.

7. Divisién del Golfo.

Divisién de Monterrey.

Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO IIX. 3.4

CORREDOR TAMPICO~MONTERREY-SALTILLO.
CAPACIDAD DE VIAS AUXILIARES EN EL CORREDCR.
{ CIDRAS EN UNIDADES DE 18 M )

ESTACION ESCAPES OTRAS VIAS
cd. Victoria 359 Patio
La Misi6n
Caballeros 27 16
Cerdmica
Carbonero 27
otilio Montafio
Martinaz
Santa Engracia 28
Adelaida 19
Cruz 18 16
Tinajas 16
Puerto del Aire 30
Carrizo 28
Grande
Campoamor 25 )
Garza Valdéz 17 17
Cima 27
‘Banitez 20
Maguiras 14
Linares 151 Patio
Alta 28
Huertas 27
Paras 35
Montemorelos 119 Patio
Teran 27
Vaqueros 27
Emilio Carranza
Cafia
San Juan 40
Cadereyta 19
({CONTINURA TABLA)}

FUENTE: Horarlo No. 7. Divisién del Golfo.
Divisiébn de Monterrey.
Ferrocarriles Naclonales de México.
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CUADRO IIX.3.4
CORREDOR TAMPICO~MONTERREY~SALTILLO.
CAPACIDAD DE VIAS AUXILIARES EN EL CORREDOR.
( CIDRAS EN UNIDADES DE 18 M )

ESTACION ESCAPES OTRAS VIAS

Bella Vista
Cerxe la Silla

San Miguel 96

Lindavista 50 ES

Cosrtavia 9

Monterrey Patio

Leona 164 35
Santa catarina

Durazno 105 11 EN
Alcali 35

Garcia

Soledad 100 10 ES
Los Fierros

Rinconada 99 10 ES
La Mariposa 38 12 EN
Higueras 38 13 EN
0jo Callente 100 5 ES
Santa Maria © 39 7 ES
Ramos Arizpe 169 Patio 3 ES
Flora 38

Zincamex

Almacenes 116 100
Saltillo Patio

(FIN DE TABLA)

EN = Escape Norte.
ES = Escape Sur.

FUENTE: Horario No. 7., Divisién del Golfo.
Divisi6n de Monterrey.
Ferrocarriles Nacionales da México.



IXI.4. CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.

En el caso da &ste corredor también se tienen dos
formas para liegar desde Veracruz hasta el Valle de México;
una de ellas utllizando la ruta Veracruz-Cérdecha-México, por
la linea S, y la otra cuyo recorrido es Veracruz-Jalapa-
México, por la linea V.

El siguiente andlisis toca ¢nicamente la via Veracruz-
Cérdoba-Mé&xico, linea ®S", por ser la que presenta las
condiciones mas favorables de infraestructura.

La red ferroviaria entre las ciudades de Veracruz y
México comprende una longitud de 456 km de via, de los que
7 km corresponden a la divisién México y 449 km a la
divisién del Mexicano. En su recorrido la linea pasa los
distritos de Orizaba, Acultzingo, Apizace, y Tenayuca, en la
divisién del Mexicano, y por el distrito nacional, en la
divisién de México. El corredor estd compuesto por 72
estaciones; de ellas 23 pertenecen al distrito de Orizaba,
12 al de Acultzingo, 28 al de Apizaco, 8 al de Tenmayuca y 1
al Nacional.

El distrito de Acultzingo es un tramo nuevo de via
entre Santa Rosa y JesGs de Nazareno, gque se construyd con
el fin de disminuir los problemas que ocasionaban a la
operacién las fuertes pendientes del tramo antiguo entre las
poblaciones de Santa Rosa y Esperanza. Este nuevo trazo
tiene 2 estacicnes m&s que el anterior y 32 tlneles, pero
presenta la cualidad de abatir las pendientes y mejorar la
operacién al alcanzarse velocidades mayores con seguridad.
Este nuevo tramo comenzd a funcionar a partir del 14 de
Agosto de 1986. El cuadro IIX.3.1 muestra las distancias y
los tiempos minimos de recorrido entre todas las estaciones
del corredor.

Pandiontes y ourveturas. Las pendientes méaximas
agcendiendo qua se prasentan a lo largo del corredor se
encuentran en el distrito de Orizaba, rumbo al norte, en los
tramos Orizaba-Rio Blanco (3.40%) y Pepjuela-Fortin (3.00%),
y rumbo al sur, en los tramos San Alejo -Otoyac (2.00%),
Paraje Nuevo-Pefiuela (1.70%) y Molino-Orizaba (1.60%). Estos
tramos marcan la asignacién de tonelaje en el corredor. En
8l cuadro III.3.2 se mnmuestran 1las pendientes maximas
ascendiendo entre estaciones, para tode el corredor.

En cuanto al grado de curvatura, en el distrito de
Orizaba, en el tramo comprendido entre las estaciones de
Paso del Macho y Orizaba, se encuentran las curvaturas m&s
grandes del corredor. La mAxima estd en el tramo Paso del

Macho-Fortin y es de 11936'. en éste tramo los trenes
disminuyen al miximo su velocidad, por lo que es un tramo
critico para la operacisn.



TGneles y puentes. En &ste corredor existen 16 tdneles,
de los cuales 7 quedaron fuera al inclulrse la nueva ruta
del distrito de Acultzingo, gque tiene 32 tGneles mis, en la
ruta descrita se tienen 41 taneles. En el tunel "“El
Mexicano' existe un problema de suministro de aire, lo cual
limita 1la capacidad de carga de las locomotoras. Los 32
tGneles nuevos tlenen la capacidad de admitir trenes con
doble estiba de contenedores. los cuadros III1.2.3 y IIIL.3.4
muestran las caracteristicas fisicas y la localizacién de
ellos.

Existen dnicamente dos puentes en el corredor. Uno de
ellos se localiza en el km s-151+611.70, entre las
estaciones de Tochac y Acocotla; el puente tiene una altura
de 7.37 , y un ancho de 5.80 m. El otro estd localizado
entre las estaciones de Tamariz y San Marcos, en el km S-
181+978.00, tiene una altura de 6.25 m y un ancho de 5.00 m.
Sélo el primer puente permite el paso de trenes de doble
estiba de contenedores.

Laderos y vias auxiliares, Entre la ciudad de Méxice y
el empalme con la divisién del Mexicano (distrito nacional)
no se localizan laderos, ya que se cuenta con el Control de
Tréfico Centralizado (CTC), con este sistema se logra una
mayor seguridad y rapidez en la operacién. En el distrito de
Tenayuca, la estacién de Tepexpan tiene un ladero con
capacidad de mas de 100 carros de 18 m. En el distrito de
Apizaco las capacidades de los laderos varian entre 74 y 32
carros de 18 m., El distrito de Acultzingo cuenta con 9
laderos con capacidades entre 59 y 96 carros de 18 m. En el
distrite de Orizaba hay 19 laderos con capacidades entre 11
y 94 carros de 18 m. En promedio, entre el Valle de México y
la terminal de Veracruz, se corren trenes de 17 carros, y en
sentido contrario, de 16 carros. Esto supone que las
capacidades de los laderos son suficientes para ese fin. las
vias auxiliares a lo largo del corredor se muestran en el
cuadro III.3.5

Caracteristicas de la via. En los tramos Ciudad de

México~Otumba y Mufioz-Apizaco, se cuenta con via eléstica
con durmiente de concreto DW, balasto de piedra triturada,
riel de 115 1b/yd, y unién de soldadura aluminotérmica.
Los tramos Otumba-Mufloz y Apizaco-Jesis de Nazareno, se
cuenta con via eldstica de vriel de 115 1b/yd scbre
durmientes de madera y fijacién a base de claves. En el
tramo JesGs de Nazareno-Encinar, se tlene riel de 115 1b/yd
soldado contlnuo sobre durmiente de concrete RS (Biblock) y
fijacién elastica. En el tramo Santa Rosa-Veracruz se tiene
riel de soldado contonuo de 100 1lb/yd, americano vy
canadiense, sobre durmiente de madera y fijacién a bhase de
clavos.
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Patios. El corredor cuenta con 12 patios; el m&s grande
es la terminal de la ciudad de México en la que se en
cuentran 1los patios del Valle de México. Esta terminal
cuenta con una gran infraestructura, perc es la mnis
congestionada del sistema ferroviario. La capacidad total
instalada es de 3,553 carros de 18 m y dado que tiene una
utilizacidén de 3,558 carroes, se tiene un porcentaje de
operacién del 100%. Esta terminal maneja un promedic de
1,524 carros dlarios.

En el distrito de Tenayuca se tienen 2 patios: el de
Teotihuac&n y el de Xalostoc, con algunos escapes
intermedios. Los patios cuentan con la infraestructura
suficlente para no ser conflictivos. El patio de Teotihuacén
tiene una capacidad de 344 carros de 18 m,

El distrito de Apizaco existe otro patio importante: el
de Apizaco, con una capacidad instalada de 208 carros de 18
m. Este patio cuenta con zona de abastecimiento de
combustible, "Y griega" y mesa giratoria, La utilizacion
promedic de aste patio es de 247 carros, lo que da un
porcentaje de ocupacién de 118.8%.

En el distrito de Orizaba existen 7 patios:Veracruz,
Orizaba, Co6rdoba, Paraje Nuevo-Pefuela, Potrere, Camarédn-
Paso del Macho y M.F. Altamirano-Soledad.

El patio de Veracruz cuenta con "Y griega', mesa
giratoria, abastecimiento de combustible y b&scula. Tiene
una capacidad instalada de 1,209 carros, su porcentaje de
utilizacién es de 31.1%, maneja un promedio de 303 carros
diarios con un tiempo de proceso de 14.3 horas.

El patio de Orizaba tiene capacidad para 329 carros,
cuenta con biscula,"y griega", abastecimiento de
combustible, corral para ganado y mesa giratoria; su
utilizacién promedio es de 470 carros por lo gque tiene un
porcentaje de ocupacién de 142,9%; nmaneja 713 carros al dia
con un tiempo de proceso de 8.5 horas.

El patio de Cérdoba tiene una capacidad de 155 carros y
cuenta con "Y griega" y b&scula, su utilizacién promedio es
de 181 carres, con un porcentaje de ocupacién de 117%;
maneja 377 carros al dia con un tiempo de procese de 4.6
horas.

El resto de los patios es de capacidad muy pequefla (ver
cuadro III.3.5).

Operacién. En el tramo Buenavista-Empalme con la
divisién del Mexicano, corren actualmente 3 trenes de carga
en ese gentido y 2 en sentido contrario; también corren un
tren mixto y 6 trenes de pasajeros en ambos sentidos. De
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acuerdo con las cifras de movimiento de carga de un mes
tipico (cuadro III.3.6), la estacién Pantaco o terminal
valle de México se comporta como una estacién receptora, con
muy poca carga generada. lLa mayor parte de la carga que se
recibe no tiene como destino final fila ciudad de México, por
lo cual se pueda considerar a é&sta seccitn en gran medida
como una estacién de paso. Esta terminal es ineficiente ya
que el tiempo para formar un tren es de alrededor de 20
horas, causado por los deficientes sistemas de clasificacién
de fletes.

Se mueven mensualmente 102 trenes entre el empalme
distrito del Mexicano y Teotihuacan (distrito de Tenayuca),
y 77 trenas mensuales en sentido contrario. En é&ste tramo
solo sobresale Xalostoc, que es una estacién importante como
receptora y medianamente importante como generadora de carga
(cuadro III.3.6).

Entre Teotihuac4n y Apizaco corren actualmente 102
trenes de carga cada mes Y en el sentido contraric corren 93
trenes. Entre Apizaco y Jesls de Nazareno corren 94 trenes
mensuales y en sentido contrario 91. Este tramo es receptor
de carga, ya que se recibe 6 veces mas carga de la que se
genera. (ver cuadro III.3.6).

El distrito de Acutzingo no cuenta con patios y solo es
un tramo de paso, es decir, no se genera ni se recibe carga
en ninguna de las estacliones. Al ser incluido este tramo en
el corredor, la operacién ha mejorado bastante y actualmente
se pueven 336 trenes mensuales de JegGs de Nazareno a Santa
Rosa y 302 trenes en sentido contrarioe.

Entre Santa Rosa y Veracruz (distrito de Orizaba), se
presentan 107 trenes mensuales en ese santido y 102 trenes
en sentido contrario. Solo se cuenta con un tren mixto al
mes en ambos sentidos.

En el cuadro III.3.6 se presenta un andlisis por
estacién del principal movimiento en las estaciones de éste
corredor.



CUADRO IIT.4.1

CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.

DISTANCIAS Y TIEMPOS MINIMOS ENTRE ESTACIONES.

(CONTINUA

TABLA)

No. de 1a Dist. / Estac. Tiempo
ESTACION ESTACIONES Parcial Acumulada entre
Km Km Estaciones
(min)
DISTRITO DE ORIZABA
S-418 Veracruz 0.0 0.0
5=413 El Laurelal 5.8 5.8 8
5-409 Tejeria 4.5 10.3 5
§-405 Santa Rita 4.0 14.3
S~-399 Mata Loma 5.7 20.0 10
§-394 M.F, Altamirano 5.6 25.6 6
§=-382 Soledad 11.4 37.0 12
§-373 Mata del Agua 9.3 46.3 10
5-361 Camarén 12.1 58.4 12
§-348 Paso del Macho i2.8 71.2 12
5-344 Las Palomas 4.2 75.4 7
§-342 San Alejo 2.1 77.5
8=338 Atoyac 3.4 80.9 12
§-334 Potrero 4.8 85.7 9
5327 Paraje Nuevo 6.4 92.1 9
§-323 Pefiuela 4.3 96.4 6
§-318 cérdeba 4.4 100.8 7
S$-310 Fortin 8.1 108.9 12
5-298 Molino 12.3 121.2 8
§~-292 orizaba 5.7 126.9 9
5-287 Rio Blanco 5.1 132.0 9
5-285 Nogales 2.0 134.0 4
§-283 Santa Rosa 1.9 135.9 L)

FUENTE: Horario No. 4.

Divisién del Mexicano.
Ferrocarriles Nacionales de México.



CUADRO III.4.1
CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.
DISTANCIAS Y TIEMPOS MINIMOS ENTRE ESTACIONES.

No. de la Dist, / Estac. Tiempo

ESTACION ESTACIONES Parcial Acumulada entre
Km Km Estaciones

{(min)

DISTRITO DE ACULTZINGO

SC-311 Encinar 3.2 139.1 3
SC=-303 Tecamalupan 7.7 146.8 16
SC-296 Mezquite 7.4  154.2 13
SC-289 Acultzingo 6.9 161.1 12
SC~-283 Huaxtitla 6.2 167.3 11
SC=276 Vaqueria 6.3 173.6 10
SC~267 Puente Colorado 8.3 182.5 16
5¢-257 La Caflada Morelos 10.8 193.3 19
8C~250 San A. Soledad 6.8 200.1 12
8C~248 Emp.Subd. Oaxaca 1.4 201.5

§C=-237 Emp, Dist. Apizaco 11.8 213.3

SC=235 - Jesds de Nazareno 1.8 215.1 13

DISTRITO DE APIZACO

‘§=232 S.Ma. Techicalco 2,0, 217.1

S-226 San Pedro 6,2 223.3 13
S-221 San Andrés 5.0 228.3 6
§-217 San Juan Atenco 4.0 232.3

s-210 Aljibes 6.8 239.1 11
5-201 Rineonada 9.3 248.4 10
5-189 Moctezuma 11.2 259.6 12
S=-182 San Marcos 7.4 267.0 8
5-176 Tamariz 5.8 272.8 7
5-165 Huamantla 11.4 284.2 12
§~-153 Acocotla 12.0 296.2 12
8~146 Tochac 6.8 303.0 8
8-139 Apizaco 6.7 309.7 8
S=129 Mufioz 9.9 319.6 12
5-124 Guadalupe 5.4 325.0 6
§-116-A Calderén Sur 7.9 332.9

(CONTINUA TABLA)

FUENTE: Horario No. 4, Dlvisién dsl Mexicano.
Ferrocarriles Nacionales de México.



CUADRO 1I11.4.1
CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.
DISTANCIAS Y TIEMPOS MINIMOS ENTRE ESTACIONES.

No. de 1la Dist. / Estac. Tiempo
ESTACION ESTACIONES Parcial Acumulada entre
Km Xm Eastaciones
{(min)
5-116 Calderén Norte 0.3 333.2
8-114 Cerrito 1.9 335.1 13
§-110 Soltepec 4.1 339.2 s
S5~104 Tetlapayac 6.0 J45.2 6
§- 93 Apan 10.8 356.0 12
S5~ 84 Acopinalco 8.7 364.,5 10
8- 78 Irolo 6.6 371.3 7 -
8- 70 Xala 7.8 379.1
S- 68 Ometusco 2.2 381.3 12
8= 62 La Palma 6.2 387.5 1]
5~ 56 Otumba 6.0 393.5. [
5- 45 Teotlhuacén 10.3 403.8 11
DISTRITO DE TENAYUCA
S= 40 Xometla 5.4 409.2 .
§- 33 Tepexpan 7.0 416.2 12
5= 22 Ecatepec 10.5 426.7 13
§= 15 Xalostoc 7.7 434.4 10
S~ 13 Emp. Div. Puebla 1.5 435.9 3
8- 12-A  Espuela la Villa 1.1 437.0
g~ & Tenayuca 5.6 442.6 10
B- 14 Emp. Div. Mexicanc 6.0 448.8 10
DISTRITO NACIONAL
Pantaco 7.0 455.6
FIN DE TABLA)

FUENTE: Horario No.

4. Divisién del Mexicano.

Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO IIX.4.2
CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.
PENDIENTES MAXIMAS.

ESTACION

ESTACION

PENDIENTE ENTRE
ESTACIONES

RUMBO AL NORTE

Veracruz

El Laurelal
Tejeria

Santa Rita

Mata Loma

M.F. Altamirano
Soledad

Camarén

Paso del Macho
Las Palonmas

San Alejo
Atoyac

Potrero

Paraje HNuevo
Pefiuela

Fortin

Molino

Orizaba

Rio Blanco

Santa Rosa
Encinar
Huaxtitla
Vaqueria

La cafiada Morelos
Emp.Subd, Oaxaca
Emp. Dist. Apizaco
Jesfis de Nazareno
San Pedro
Aljibes
Moctezuma

San Marcos
Tamariz

(CONTINUARA

El Laurelal
Tejeria

santa Rita

Mata Loma

M.F. Altamirano
Soledad

Camarén

Paso del Macho
Las Palonmas

San Alejo

Atoyac

Potrero

Paraje Nuevo
Pefiuela

Fortin

Molino

Orizaba

Rioc Blanco

Santa Rosa
Encinar
Huaxtitla
Vaqueria

La Cafiada Morelos
Emp.Subd. Oaxaca
Emp. Dist, Apizaco
Jests de Nazareno
San Pedro
Aljibes
Moctezuma

San Marcos
Tamariz
Huamantla

TABLA)

0.00
1.00
1.20
1.30
1.10
1.40
1.60
1.70
1.30
0.00
2.00
2.50
2.67
2.50
3.00
1.20
2.50
3.40
2.50
2,50
2.50
2.70
2.50
1.00
1.40
1.50
1.50
0.71
1.10
1.25
1.40
1.37

FUENTE: Horario No.

4. Divisién del Mexicano.
Ferrocarriles Nacionales rl@ México.
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CUADRO III.4.2
CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.
PENDIENTES MAXIMAS.

PENDIENTE ENTRE

ESTACION ESTACION ESTACIONES
Huamantla Acocotla 1.40
Acocotla Tochac 0.00
Tochac Apizaco 0.50
Apizaco Mufioz 1.50
Mufioz Guadalupe 1.40
Guadalupe Calderén Norte 1.50
Calderén Norte Tetlapayac 0.00
Tatlapayac Apan 1.50
Apan Irolo 0.00
Irolo Subdivisién Hige g.00
Subdivisién Higo Ometusco 1.30
Ometusco Teotihuacén 0.00
Teotihuacén Aometla 0.50
Xometla Xalostoc 0.00
Xalostoc Emp., Div. Mexicanc 0.60
RUMBO AL SUR

Emp. Div. Mexlicano Xalestoc 0.60
Xalostoe Ecatepac 0.03
Ecatepec Tepexpan 0.35
Tepexpan Taotihuac&n 0.80
Teotihuacén otumba 1.10
Otumba ometusco 1.50
Ometusco Irolo 0.00
Irolo Acopinalco 0.27
Acopinalco Apan 1.40
Apan Tetlapeyac 1.50
Tetlapeyac Soltepec 0.27
Soltepec Cerrito 0.38
Cerrito Caldersén Norte 0.50
Calder6n Norte Guadalupe 0.00
Guadalupe Mufoz 0.50
Mufioz Apizaco 0.25
Apizaco Acocotla 1.50
(CONTINUA TABLA)

FUENTE: Horarloe No.

4. Divisién del Mexicano.
Ferrocarriles Naclonales de México.
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CUADRO III.4.2
CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.
PENDIENTES MAXIMAS.

PENDIENTE ENTRE

ESTACION ESTACION ESTACIONES
%

Acocotla Huamantla 1.30
Huamantla Tamariz 0.00
Tamariz San Marcos 0.70
San Marcos Moctezuma 0.00
Moctezuma Rinconada 1.10
Rinconada Allibes 1,50
Aljibes San Andrés 0.80
San Andrés San Pedro 1.50
San Pedro Jes(s de Nazarenc 0.70
JeslGs de Nazareno Emp. Dist. Apizaco 0.00
Emp. Dist. Aplzaco Emp.Subd. Oaxaca 1.00
Emp.Subd. Qaxaca San A. Soledad 0.00
San A. Soledad La Caflada Morelos 1.00
La Cafada Morelos Puente Colorado 1.30
Puente Colorado Tecamalucan 0.00
‘Tacamalucan Emp. Dist, Orizaba 1.02
Emp. Dist. orizaba Santa Rosa 0.00
Santa Rosa Orizaka .00
Orizaba Molino 1.60
Molino Fortin 0.00
Fortin Pefiuela 0.00
Pefiuala Paraje HNuevo 1.70
Paraje Nuevo Atoyac 0.00
Atoyac San Alejo 2.00
San Alejo Las Palomas 1.06
Las Palomas Paso del Macho 1.40
Paso del Macho M.F. Altamirano 0.00
M.F. Altamirano Mata Loma 0.70
Mata Loma Santa Rita 1.50
Santa Rita Tejeria .40
Tejeria El Laurela 10.50
El Laurelal Veracruz 0.00

(FIN DE TABLA)

FUENTE: Horario No. 4. Divisién del Mexicano.
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.4.3

CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.
UBICACION Y CARACTERISTICAS DE LOS TUNELES.

"LOCALIZACION ALTURA ANCHO  GRADO DE
CURVATURA
Kn S-339+115 5.17 4.65 9°10!
Km S-338+782 5.33 4.65 tangente
Km §-307+537 5.24 4.62 11%340
Km 5-307+188 5.34 4.65 11%4
Kn S=306+726 5.22 4.67 9%10°
Km S-305+898 5,24 4.62 tangente
Kn S-305+767 5,23 4.65 9%10"
Kn S-305+602 5,27 4.62 9%10"
Km 5-305+055 5,33 4.860 9101

FUENTE: Horario No.

4. Divisién del Mexicano.

Ferrocarriles Nacionales de México.

CUADRO I1I.3.4
CORREDOR VERACRUZ~VALLE DE MEXICO.TUNELES. (TRAMO

RECTIFICADO)
No. NOMBRE LOCALIZACION  LONG. ALTURA ANCHO GRADO DE
DEL TUNEL DEL Km AL Kn m)  {(m) (m) CURVATURA

=
1 chihuahua 258.5 258.9 401 7.30 2.80 tangente
2 Sonora 260.6 260.8 222 7.10 2.30 tangente
3 Durange 263.1 263.2 151 7.20 2.90 5%00"
4 El Mexicano  267.1 270.0 2972 7.00 2.50 6%00°
5 B.C.N, 270.4 270.8 358 6.86 2.75 5%0!
6 B.C.S5. 271.6 271.2 185 6.90 2,72 4000'
7 Veracruz 272,2 272.1 446 7.30 2,70 5%0:"
8 Puebla 272.5 272.4 235 . 7.15  2.80 5%o01
9 Guanajuato 273.0 272,7 162 7.15  2.90 6%151
10 Michoacéan 273.4 273.3 303 7.00 2,75 6000'
11 Yucatén 273.8 273.6 247 7.08 2.95 4000'

FUENTE: Horario No. 4. Divisién del Mexicano.
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRC III.4.4
CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO,TUNELES. (TRAMO

RECTIFICADO)
No. NOMBRE LOCALIZACION  LONG. ALTURA ANCHO GRADO DE
DEL TUNEL DEL Km AL Km (m) (m) (m) CURVATURA
12 Chiapas 274.1 274.,0 189 7.05 2.80 5%0"
13 Querétaro 274.3 274.2 92 6.95 2.60 690!
14 Morelos 274.8 274.6 238 7.00 2.60 5%0¢
15 Guerrero 277.0 275,1 216 7.08 2.90 590"
16 Sinaloa 277.0 277,1 132 7.15 2,90 500" .
17 Aguascalientes 277.3 277.9 644 7.08 2.80 6%00"
18 Nuevo Lebn 278,0 278.2 227 1.15 2.70 600"
19 Tlaxcala 279.8 279.9 165 7,08 2.70 6%0°
20 D.F, 280.5 280.7 262 7.40 2,80 590!
21 Coahuila 283.1 283.2 116 7.35 2.70 5%o0!
22 Colima 285.3 285.7 348 6.98  2.50 5%0!
23 Oaxaca 290.2 290.3 148 7.00 2.70 6%00"
24 Quintana Roo  291.6 291.7 71 7.16 2.70 4%00!
25 Campeche 292.2 292.3 84 7.10 2.70 500"
26 Tamaulipas 292.4 292.5 56 7.05 2.90 600!
27 Zacatecas 297.6 297.8 176 7.15 2.80 5%00!
286 Jalisco 298.1 298.2 90 7.18 2,80 tangente
29 Nayarit 304.3 304.4 172 7.15 2.76 5%00"
39 Edo. de México 304.7 304.8 126 7.20 2.70 tangente
31 Hidalgo 305.6 305.8 140 7.30  2.55 5%00¢
32 S.L.P. 306.5 306.6 88 7.25 2.85 500"

FUENTE: Horario No. 4. Divimidn del Mexicano.
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO IXI.4.5
CORREDOR VERACRU2~VALLE DE MEXICO.
CAPACIDAD DE VIAS AUXILIARES EN EL CORREDOR.
{CIFRAS EN UNIDADES DE 18 M )

ESTACION ESCAPES OTRAS VIAS
Veracruz Patio

El Laurelal 44

Tejeria a0

Santa Rita 26 5
Mata Loma 22

M.F. Altamirano a8 51
Soledad 20 Patio

Mata del Agua 37

Camarén 44 24
Paso del Macho 22 Patlo

Las Palomas 15

san Alejo

Atoyac 17 11
Potrero 94 Patlo

Paraje Nuevo 18 12
Pefluala 15 Patio

Cordoka patic

Fortin 24 15
Metlac

sumidero 30 10
Molino 34

Orizaba Patio

Rio Blanco 11 4 EN
Nogales 32 4 ES
Santa Rosa 8 ES’
Encinar 94 -
Tacamalucan 72

Mezquite 69

Acultzingo 73

Huaxtitla 63

Vaqueria 59

({CONTINU

A TABLRA)

EN = Egcapa Norte

ES = Escape Sur

FUENTE: Horario No.

4. Divisidén del Mexicano.

Ferrocarriles Nacionales da México.
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CUADRO IIX.4,5
CORREDOR VERACRUZ-VALLE DE MEXICO.
CAPACIDAD DE VIAS AUXILIARES EN EL CORREDOR.
{CIFRAS EN UNIDADES DE 18 M )

ESTACION ESCAPES OTRAS VIAS
Puente Colorade 96

La Cafiada Morelos 86

San Antonio Soledad 80 80
San Pedro 3z

San Andrés 45 32
Aljyibes 49

Rinconada 50 10
Moctezuma 49

San Marcos 49 patio

Tamariz 49

Huamantla 50 8
Acocotla 50 10
Tochac 49

ApizacoPatio

Mufioz 36 457
Guadalupe 47 15
‘Calderdn Sur : .
Caldersn Norte

Cerrito

Soltepeac 40 10
Tetlapayac 40

Apan51 Patlo

Acopinalco 49

Irole 74 Patio 71
Ometusco 49

La Palma 50 17
Otumba 51 12
Teotihuacén 325 Patio 17
Tepexpan 125 9
Ecatepec 48

Xalostoc Patio

Tenayuca 75

EN = Escape Norte
ES = Escape Sur

FUENTE: Horario No. 4. Divisién del Mexicano.
Ferrocarriles Nacionales de México.

102



CUADRO IIIX.4.6
CORREDOR VERACRUZ~VALLE DE MEXICO.
MOVIMIENTO DE CARGA POR ESTACION,

TONELAJE
ESTACION No. de Carros EN MILES

ESTACION GENERADORA

Veracruz 2,096 124,194
Pantaco 511 13,667
Molino 186 7,564
Orizaba 149 5,050
Potrero 106 6,739
Xaloatoc 98 4,349
ApaN 61 3,494
Cérdoba 42 1,848
Pefiuala as 2,063
Paraje Nuevo 18 1,206
Apizace 3 164
M.F. Altamirano 1 27
ESTACION RECEPTORA

Pantaco 3,713 215,700
Xalostc 1,183 58,953
Veracruz 270 15,040
‘Cérdoba 198 10,929
Apizaco 173 10,445
Molino 131 7,838
San Marcos 127 7,181
Orizaba 102 4,174
Mufioz 83 2,870
El Laurelal 28 1,012
Paraje Nuevo i 7 555
Fortin 7 403
Paso del Mache 6 215
Huamantla 5 210
Teotihuacén 5 195
Pefiuela 4 265
Apan 3 139
Potrero 1 23

El Tonelaje refiere toneladas netas

FUENTE: Informe E-2.
Gaerencia de Estadistica.
Ferrocarriles Nacionales de México.



IIX.5. CORREDOR LAZARO CARDENAS-MEXICO, D.F.

El puerto de L&zaro Cérdenas cuenta con serviclo
ferroviario a través del corredor de ferrocarril
perteneciente a 1la divisién del Pacifico, que une las
cludades de Morelia, Acémbaro, Zitfcuaro, Toluca, y México,
D.F., 8in embargo, cuando la carga transportada por
ferrocarril tiene como destino la ciudad de Méxice, la ruta
a sequir es la siguiente:

Del puerto a 1la estacién Ajuno, que estd entre las
cludades de Uruapan y Morelia, y de ahf sa entra en 1la
divisién Guadalajara hacia Pénjamo, posteriormente a la
estacién Irapuato, de ah! a Querétaro para que se recorra
por la via doble hasta la ciudad de México.

Esta ruta que hace un rodeo hacia el norte antes de
llegar a la ciudad de México se debe a las pésimas
condiciones que posee el corredor mencionado en primer
plano, en cuanto a la condicién de la via como a su disefo
con elevados grados de curvatura y abundancia en tGneles en
mal estado.

El presente estudio sdlo comprenderd la ruta que pasa
por la divisién Guadalajara y la via doble hasta la ciudad
de México, gue a pesar de ser mayor el kilometraje
raecorrido, el tiempo se acorta y la seguridad aumenta con
mejores condiciones de operacién.

La infraestructura ferroviaria entre las ciudades de
L&zaro CArdenas y México, D.F. comprende una longitud de
885.9 Km de via y en su racorrido transita por las
divisiones Pacifico, Guadalajara, .Querétare,y Centro.

En la divisién Pacifico recorre los distritos de Lizaro
cdrdenas, Apatzingdn, y Uruapan; en la divisién Guadalajara,
pasa por los distritos de Zacapu y la Barca; en la divisién
Querétaro recorre los distritos de Cortizar y Aragdn.

La red ferroviaria del tramo en estudio comprende 119
estaciones, de ellas 14 pertenecen al distrito de L&zaro
C&rdenas, 25 al de Apatzingén, 11 al distrito de Uruapan, 28
al distrito de Zacapu, 6 al de La Barca, 14 al de Corté4zar,
16 al de Aragbn, y 5 a la divisién Centro. En el cuadro Y se
mastran las distancias y los tiempos minimos de recorrido
entre estaciones para todo el corredor.

Pendientes y ocurvaturas. Las pendientes méximas se
encuentran, rumbo al norte, en los siguientes tramos: Nueva
Italia-El Marqués (1.85%) Nuevo Urecho-Ziracuaretire (2.00%)
Caracha-Cien Fuegos (1.80%) del distrito de Apatzingan ; en
los demfs distritos no 56 presentan pendientes criticas; y
rumbo al sur: Caltzontzin-Las Palomas{2.00%) Paranguitiro-
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Ajambar&n (2,50%) Copé&ndaro-Lago Zirahuen (2.00%) los tres
en el distrito de Uruapan,

Por conclusién, el tramo de mayor dificultad para la
operacién del ferrocarril en cuanto a pendiente, se localiza
en el Distrito de Apatzingdn rumbo al Norte, y en el de
Uruvapan, rumbo al sur. En el cuadro Y se muestran las
pendientes maximas ascendiendo entre estaciones para todo el
corredor.

En cuanto al grade de Curvatura, en los distritos de
Apatzing&n, entre las estaclones de Nuevo Urecho vy

Caltzontzin existen curvas de 6°; y en Uruapan se encuentran
las curvaturas médximas, entre las estaciones de Caltzontzin

y Ajambaré&n se localiza el mayor grado de curvatura (12°) Yy
en éste tramo los trenes deben disminuir al méximo su
valocidad, convirtiéndose en el tramo critico de 1la
operacién., En el cuadro Y se muestran las curvaturas a lo
largo del corredor.

Ladercs y vias auxiliares. En el distrito de Lazaro
C4rdenas se localizan 13 laderos intermedios entre las
estaciones con capacidades de 54 a 67 carrvs de 18 m; en el
distrito de Apatzing&n hay 8 laderos con capacidades de 34 a
82 carros de 18m; en Uruapan existen 6 laderes con capacidad
de 10, 24, 27, 35, 81, y 88 carros de 18 m; en lo relativo a
Zacapu: 8 laderos de 15, 80, 79, 22, 9, 81, 93, y 71 carros;
en la Barca no se tlenen laderos, pero se cuenta con el
control de tré&nsito caentralizado. En el distrito de Cortézar
se cuenta con 8 laderos de 52 a 110 carros de capacidad, y
en el de Aragén existen 8 de 117 a 157 carros de capacidad.

En el cuadro Y se muestra la capacidad de los laderocs
existenetes en el corredor, medida ésta en unidades de 18 m.

Caracterfsticas de la via. En el distrito de Lézaro
CArdenas sa cuenta con riel soldado continuo de 115 lb/yd de
fabricacién canadiense 1972 sobre durmiente de concreto RS.
En el distrite de Apatzingdn se <¢tiena en los tramos:
Cordndiro-Nueve Urecho riel 115 1lb/yd de fabricacién 1989
soldado continuo via cldsica clavada en durmiente de madera.
El Jabali-Tomed&n riel 115 lb/yd de fabricacién 1989 soldade
continuo sobre durmiente de concreto DW. Caltzontzin-TomedAn
riel 115 1b/yd via francesa fijacién con durmientes de
madera entallada.

En el distrito de Uruapan se tiene riel 115 1lb/yd
soldado continuo via clésica clavada en durmiente de madera.

En el distrito de 2acapu se tiene riel 115 1b/yd
soldado continuo via clésica clavada en durmiente de madera.

En el distrito de la Barca se cuenta con riel 115 1lb/yd
soldado continuo sobre durmiente de concreto DW.
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En la divisisn Querétaro se tiene: de Irapuato a
Apaseo, riel 115 lb/yd soldado continuo en via clésica
clavada en durmiente de madera, y en la via doble se tiene
riel 115 1b/yd soldado continuo en via eldstica sobre
durmiente de concreto.

Patios, En el distrito de Lazaro C&rdenas se tienen 2
Patios, el de L4zaro C4rdenas y el de Coréndiro, ambos con
nyn griega, registro, y teléfono.

En el distrito de Apatzingdn existe 1 patio en 1la
agstacién Caltzontzin con "Y" griega,registro, y telé&fono,
con una capacidad de 104 carros de 18 m.

En Uruapan se tiene un pequefio patio en la estacién
Ajuno.

En Zacapu hay 1 patio en la estacién Pénjamo con "Y"

griega, teléfono y registro, con una capacidad de 525
carros.
En el distrito de Cortazar se tienen 3 patios, el mayor es
el de la estacidn Irapuato con 1,148 carros de capacidad con
bascula, combustibla, corral para ganado, "Y" griega,
registro y telefono, los otros patlos son pegquefios, uno en
la estacién Celaya con bédscula y teléfono, y el Gltimo en la
aestacién Mariscala solo con teldfono. En el distrito de
Aragén existen 5 patios con capacidades de 120 a 171 carros
y con pocos serviclos.

Operacién.

El tramo que pasa por las divisiones de Guadalajara,
‘Querdtaro, y Centro cuenta con el control de trénsito
centralizado, por lo gque la operacién resulta eficlente,
aungue por otro lado, el corredor eatd continuamente ocupado
con trenes de carga y pasajeros, en el tramo de la Ccd. de
México a Querétarc se corren m&s’ trenes de pasajeros que en
cualquier otro corredor en la rapi@blica, por lo que la
estancia en laderos de los trenes de carga se incrementa. No
ohstanta de existir la via doble y un tramo en
electriticacién, adn se puaden mejorar las condiciones de
operacién mediante la construccién de mis laderos
intermedios, y aumentando la longitud de la mayorla de los
existaentes.

En el corrador de lazaro CArdenas-Ajuno se necesitan
mejorar las condiciones de la via y rectificar el trazo
principalmente en el distrito de Uruapan donde se encuentran
los mayores impedimentos para incrementar la velocidad de
los trenes.
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CUADRO III.S5.1
CORREDOR LAZARO CARDENAS - VALLE DE MEXICO
DISTANCIAS, TIEMPOS MINIMOS Y VIAS AUXILIARES.

a

No. de la Dist,/ Estac. Minimo

Estacién ESTACIONES Parc. Acumul. tiempo Esc. Otras
(Km) (Km)  (min)

DIVISION PACIFICO
DISTRITO DE LAZARQ CARDENAS

NE-184 LAzaro Cdrdenas 0.0 0.0 [s] patio
NE-168 Las Minas 15.7 158.7 14 61
NE-150 El Panamd 17.9 33.6 22 61
NE-138 El Salvador 11.8 45.4 13 61
NE-~128 1Ing. J.M. Aquirre 10,3 55.7 14 67
NE-113 Infiernillo 15.3 71.0 18 60
NE=-101 Las Cruces 11.7 82.7 15 62
NE- 88 Los Chivos 13.0 95.7 15 59
NE- 72 Las Cafias 15.9 111.6 18 63
NE= 63 La Viflata 9.1 120.7 12 61
NE- 46 Los Ranchos 16.6 137.3 20 54
NE- 34 Limoncito 12.3 149.6 14 58
NE- 21 capirie 12.7 162.3 11 59
NE- 12 Gambara 8.9 171.2 8 63

N-605-A Emp.dist,.L.Cirdenas 11,9 183.1
DISTRITO DE APATZINGAN

‘N=605  Coréndiro 0.5 183.6 11 60 Patio
N=603 Cussi 2.4 186.0

N-598 Nueva Italia 4.7 190.7 8 34 25
N=594 El Marqués 3.8 194.5

N=592 Raguizabal 1.8 196.3 particulares
N-587  Lombardia 5.3 201.6 13 37
N=577 casilda 9.5 211.1

N-573 Huarenitzio 4.5 215.6 16 30 25
N-567 Nuevo Urecho 5.7 221.3 8 5 16
N=562 Mirador 5.2 226.5 7 9
N-558  El Jaball 3.8 230.3

N=-556 Las Pilas 2.2 232.5

N-553 Tipitaro 2.8 235.3 17

N-551 Tomedan 2.6 237.9 79
N-547 Hoyo del Aire 4.1 242.0

N=54¢6 Alberto Arenal Banuel 0.9y 242.9 7 41
N=-543 Chupanguic 2.2 245.1

(CONTINUA TABLA)

FUENTE: Horarios No.18. Divisién Pacifico.
No.14, Divisién Guadalajara.

No. 9. Divisién Querétaro.

Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III1.5.1
CORREDOR LAZARO CARDENAS - VALLE DE MEXICO
DISTANCIAS, TIEMPOS MINIMOS Y VIAS AUXILIARES.

No. de la pist./ Estac. Minimo
Estacién ESTACIONES Parc. Acumul. tiempo Esc. Otras
(Km}) (km) (min)
N-540 La Purisima 3.3 248.4
N-536 Plan Sexenal 3.8 252.2 Particulares
N-534 Taratén 2.4 284.6 19 75
N-525 Patuan 8.8 263.4
N-522 2iracuarétiro 3.2 266.6 i8 82
N-519 Caracha 2.8 269.4
N-512 Cien Fuegos 6.8 276.2
N-504-A Caltzontzin 8.4 284.6 26
35Patio69
N-496 Emp.dist.Apatzingén 0.3 284.9 21
DISTRITO DE URUAPAN
N-495 Aristeo 2.5 297.4 8 10
N-484 Conuy 4.6 302.0 :1:)
N=-479 Zurumucapio 3.5 305.5
N=476 Las Palomas 2.4 307.9 16
N~474  Paranguitiro 3.3 311.2 10 as
N-470 Tarascén 5.4 316.6 6 24
N-466 Jujucato 2.6 319.2 18 a1
N-464 Ajambaran 10.1 329.3 27
N-454 Copéndaro 1.5 330.8
N-542 Lago Zirahuén 2.0 332.8 11
N=451 Ajuno 4.6 1337.4 4 Patio
DIVISION GUADALAJARA
DISTRITO DE ZACAPU
IN-136 Emp.div.Guadalajara. 0.2 337.6
IN-125 Lomitas 10.3 347.9 26
IN=117 Erongaricuaro 8.4 156.3 71
IN-112 Pudcuarxo 4.9 361.2
IN-107 Oponguio 5.5 366.7
IN-104 Zirdndaro 2.2 368.9
IN-100 Escobillas 4.7 1373.6 34
IN- 52 Comanjas 8.1 1381.7 93
IN- 88 El Cortijo 3.4 385.1
IN~- 82 Ortega 6.3 391.4 17

(CONTINUA TABLA)

-
FUENTE: Horarios No.18. Divisién Pacifico.
No.14. Divisifn Guadalajara.
No, 9. Divisién Querétaro,
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO IIIX.S5.1
CORREDOR LAZARO CARDENAS - VALLE DE MEXICO
DISTANCIAS, TIEMPOS MINIMOS ¥' VIAS AUXILIARES.

-

No. de la Dist./ Estac. Minimo

Estacién ESTACIONES pParc. Acumul. tiempo Esc. Otras
{Km) {Km) (min)

IN- 78 Zacapu 3.9 395.3 3 81 12
IN- 76 Viscosa 2,1 397.4 9

IN= 75 Jauja 0.6 398.0 Particulares
IN- 71 Taridcuri 4.7 402.7

IN- 66 Villa Jiménez 4.7 407.4 22

IN- 63 2Zipimeo 2.9 410.3

IN~- 60 San Elias 3.4 413.7 22

IN=- 57 Panindicuaro 3.1 416.8 79

IN- 49 Magdacuaro 7.4 424.2

IN- 47 Curimeo 2.3 426.5

IN~ 43 E1l Sabino 3.6 430.0

IN- 39 Tunillas 4.5 434.6 33

IN- 30 Villachuato 9.0 443.6 80 . 14
IN=- 23 Los Angeles 6.6 450.2 13

IN- 18 Tres MHezquites 5.2 455.4 15

IN~ 15 La Calle 3.0 458.0

IN- 11 Atarjea 4.2 462.2

‘IN- 8 Barajas 2.5 464.7

I~ 50 Pénjamo 7.8 472.5 20 101 Patio

DISTRITO DE LA BARCA

I- 39 Corralejo il1.4 483.9 9

I- 33 Abasolo 6.1 490.0 10

I- 24 Joaquin 8.2 498.2

I~ 17 Rivera 7.8 506.0 13

I- 13 Covarrubias 3.5 509.5

A-353-A Emp.div.Guadalajara 12.1 521.6 14

A=353 Irapuato 0.6 522.2 9 1,148 Patio

DIVISION QUERETARO
DISTRITO DE CORTAZAR

A=344 Chico 9.2 531.4 11 97 4
A=333  Salapanca 11.9 S42.4 70 394
A~322  Univex 10.6 553.0 13 Part.,

A-319 Molino Sarabia 3.8 556.9 8 10 12

(CONTINUA TABLRA)

FUENTE: Horarios No.18, Divisién Pacifico.
No.14. Divisién Guadalajara.

No. 9. Divisién Querétaro.

Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO II.5.1
CORREDOR LAZARO CARDENAS - VALLE DE MEXICO

DISTANCIAS, TIEMPOS MINIMOS Y VIAS AUXILIARES.

No. de la Dist./ Estac. Minimo
Estacién ESTACIONES Parc, Acumul, tiempc Esc. Otras

{Km) (¥km)  (min)

A=310 villagran 8.3 568.2 3 56 14
A=-307 Cortézar 3.4 571.6 6 153 14
A=300 Crespo 7.0 578.0 8 56 4
A=292 Celaya 7.9 585.9 56Pat303
A-290 Conexién via "nus" 1.6 587.5
Crucero "A" Celaya 0.3 587.8 13
A-279 Apasec 11.3 599.1 7 52 7
A=271 E1l Tunal 7.4 606.5 53 5
A-268 Coachiti 3.5 610.0
B=287 Mariscala 3.5 613.5 6 44Pat.7
B-284 Las Adjuntas 3.5 617.0 3
B~279 Fertimex 5.0 622.0 3
B~259 Querétaro 20.3 642.3 10
DISTRITO DE ARAGON
AQ-230 La Griega 12.9 655.2 6 Patio
AQ-217 Emp.div.Sn.Luis 0.7 655.9
AQ-216 Ahorcado i2.2 668.1 6 157 Patloc
AQ~204 Conex.Sn.Juan Rf{o Cga.25.2 693.4 12
AQ~-184 San Juan del Rio pass.16.6 710.0 8 123
Pa,183
AQ=167 ‘Palmillas 21.3 731.3 11 122
AQ-146 Polotitlén 10.6 741.9 5 119
AQ-135 Pachuguilla 3.5 745.4
AQ-131 Dafiu 0.6 746,0
AQ-120 Aragdn 11.2 757.2 6 120
Conexidén Aragén 0.2 757.4
AQ-=103 Daxthi 17.2 774.6 9 117
AQ- 77 Tula pass. 26.2 800.8 13 120 patio
AQ- 58 Tlaltepoxco 18.7 B19.5 9 120
AQ- 47 Huehuetoca 10.9 830.4 5 Patio
DIVISION CENTRO
Coyotepec 3.2 833.6 4
Teoloyucan 5.7 839.3
Cuautitlén 3.5 842.8 Patio
Lecheria 3.4 846.2 3 pPatio
Emp. "“NA" 4.7 850.9 2
Pantaco 11.3 862.2 5 Patio
(FIN DE TABLA)
FUENTE: Horarlos No.18. Divisién Pacifico.

No,14, Divisién Guadalajara.
No. 9. Divieién Querétaro,
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.5.2

CORREDOR LAZARC CARDENAS -~ VALLE DE MEXICO.

PENDIENTES MAXIMAS

PENDIENTE

ENTRE
ESTACION ESTACION ESTAC:ONES
-
RUMBO A MEXICO

Puerto L&zaro Cérdenas L&zaro Cérdenas 0.20
L&zaro CArdenas Las Minas 1.30
Las Minas El Panamd 0.45
El Panamé El Salvador 1,30
El Salvador Ing. J.M, Aguirre 1.10
Ing. J.M. Aguirrae Las Cruceas 1.30
Las Cruces Los Chivos 0.34
Los Chivos La Vinata 1.30
La Vinata Los Ranches 0.13
Los Ranchos Limoncito 0.10
Limonecito Cussi 1.30
Cussi Nueva Italia 1.85
Nueva Italia Raguizabal 1.36
Raguizabal Lombardia ’ 0.62
Lombardia Casilda 0.00
Casilda Huerenitzic 1.00
Huerenitzio Ziracuarétiro 2.00
-2iracuarétirc Clen Fuegos 1.80
Cien Fuegos Ccaltzontzin 1.76
Caltzontzin Paranguitire 2.00
Paranguitiro Ajambarén 2.50
Ajambar&n Ajuno 2.00
Ajuno Eronguaricaro 0.00
Eronguaricaro 2iréndaro 0.50
Ziréndaro Escobillas 0.70
Egcobillas ortega 0.00
Ortega Jauja 0.17
Jauja Taridcuri 0.00
Taridcuri villa Jiménez 0.25
Villa Jiménez 2ipimao 0.60
Zipineo Magdécuaro 0.00
Magdécuaro Tunillas 0.70
Tunillas Los Angeles 0.00
Los Angeles Tres Mezquites 0.25
Tres Mezquites La calle 0.40
La Caile Barajas 0.59
{CONTINUA BLA)

-
FUENTE: Horarios No.18.
No. 14.
No.

Divisién Pacifico.FNM

Divisibn Guadalajara.FNM

Divisio6n Queréataro.FNM
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CUADRO III.5.2

CORREDOR LAZARO CARDENAS - VALLE DE MEXICO.
PENDIENTES MAXIMAS

PENDIENTE
ENTRE
ESTACION ESTACION ESTACIONES
%
Barajas pénjamo 0.50
Pénjamo Corraleijo - 0.30
Corralejo Abasolo 0.25%
Abasolo Joaguin 0.32
Joaquin Covarrubias 1.00
Covarrubias Irapuato 0. 60
Irapuato chico 0.30
Chico Salamanca 0.00
Salamanca Holino Sarabia 0.25
Molino Sarabia Cortézar 0.40
Cortézar Conexién via "Npn 0.20
Conexién via "NB" Mariscala 0.50
Mariscala Las Adjuntas 0.00
Las Adjuntas Querétaro 0.60
Querétaro La Griega 0.75
La Griega Conex.Sn.Juan Rio Cga. 0.56
‘Conex.Sn.Juan Rio Cga. Pachuquilla 0.75
Pachuquilla Aragén 0.17
Aragén Daxthi 0.60
Daxthi Tula Pass. 0.00
Tula Pass, Tlaltepoxco 0.75
Tlaltepoxcoe Huehuetoca 0.30
Huehuetoca Pantaco 0.00
RUMBO A LAZARO CARDENAS.
Pantaco Huehuetoca 0.01
Huehuetoca Tula pass 0.00
Tula pass Daxthi 1.50
Daxthi Aragén 1.25
Aragén Dafiu 0.00
Dafiu Pachuquilla 1.30
Pachuquilla conex.Sn.Juan Rio Cga. 0.00
Conex.Sn.Juan Ric Cga. Ahorcade 0.70
Ahorcado La Griega 0.00
La Griaga Mariscala 0.00
Mariscala El Tunal 0.05
El Tunal Salamanca 0.00
Salamanca chico 0.20
(CONTINUVA TABLA)

FUENTE: Horarios No.18
No.14.
No. 9.

pivisién Pacifico.FNH

Divisién Guadalajara,FNM

Divisién Querétaro.FNH
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CUADRO IXI.5.2

CORREDOR LAZARO CARDENAS - VALLE DE MEXICO.

PENDIENTES MAXIMAS

PENDIENTE

ENTRE
ESTACION ESTACION ESTACIONES
%
-
Chico Irapuato 0.30
Irapuato Rivara 0.50
Rivera Joaquin 0.00
Joaquin Abasolo 0.30
Abasolo Corralejo 0.15
Corralejo Pé&njamo 0,30
Pénjamo La Calle 0.45
La Calle Los Angeles 0.00
Los Angeles Villachuato 0.40
Villachuato Tunillas 1,50
Tunillas Magdécuaro 0.00
Hagddcuaro villa Jiménez 1.50
Villa Jiménez Taridcuri 0.17
Taridcuri Ortaga 0.25
Ortega Escobillas 1.50
Edcobillas Erongaricuaro 1.00
Erongaricuaro Lomitas 0,25
Lomitas Ajuno 0.85
Ajuno Las Palomas 0.00
Las Palomas Ariateo 1.30
Aristeo Caltzontzin .70
Caltzontzin Casgllda 0.00
Casilda Lombardia 1.30
Lombardia Raguizabal 0.23
Raguizabal El Marqués 0.00
E1l Marqués Cussi 1.30
Cussi Caplrio 0.00
Capirio Limoncito 1.20
Limoncito Los Ranchos 1.10
Los Ranchos La Vinata 1.30
La Vinata Los Chivos 0.00
Los Chivos Las Cruces 1.00
Las Cruces Intiernillo 0.00
Infiernillo Ing. J.¥. Aguirre 0.75
ing. J.M. Aguirre El Salvador 0.30
El1 Salvador El Panamé 0.50
El Panami Las Minas 0.45
Las Minas L&zaro Cérdenas 1.30
Lizaro C&rdenas Puerto Lazaro Cardenas 0.25
(FIN TABLA)

FUENTE: Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.5.3
CORREDOR LAZARO CARDENAS = VALLE DE MEXICO.
CURVATURAS MAXIMAS,

GRADO DE
ESTACION ESTACION CURVATURA
ENTRE ESTACIONES

Lazaro CArdenas Las Minas 2%0!
Las Minas Ing. J.M. Aguirre 6%00°"
Ing. J.M. Aguirre Infiernillo 5%0
Infiernillo Los Chives 6%00"
Los Chivos Las Cafias 4%00°
Las Cafias Los Ranchos §%00"
Los Ranches Gambara 2°30'
Gambara Coréndire 4%00"
Coréndire Cussi 1%00"
Cussi Casilda 2%o0'
Casilda Huarenitzio 600"
Huarenitzio Caltzontzin 8%00"
Caltzontzin Ajambaran 12%p0!
Ajambaran Ajuno 8%00?
‘Ajuno Erongaricuaro 6%00°
Erongaricuaro Puacuaro ’ 3%0:
Puacuaro ortega 6%00"
ortega Tariscuri 1%0°
Taridcuri Villa Jiménez 3%+
villa Jiménez Magdacuaro 6%00°*
Magdicuaro Curimec 3%0"
curimeo Villachuato 4%00°
Villachuato La Calle 1%o0¢

(CONTINUA TABLA)

FUENTE: Horarios No.18. Divisién Pacifico.
No.14., Divisién Guadalajara.

No, 9. Divisién Querédtaro.

Ferrocarriles Nacionales de México.
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CUADRO III.5.3
CORREDOR LAZARO CARDENAS ~ VALLE DE MEXICO.
CURVATURAS MAXIMAS.

GRADO DE
ESTACION ESTACION CURVATURA
ENTRE ESTACIONES
la Calle Pénjamo 3%0!
Pénjamo Corralejo 1°20°
Corralejo Covarrubias 0%40!
Covarrubias Irapuato 5%0
Irapuato Crespo 1%00
Crespo Celaya 2%0
Celaya Mariscala 1%00
Mariscala Queré&taro 1%c0
Querétaro La Griega 2%o0
La Griega Emp.div. San Luis 1%o0
Emp.div. San Luis Conex.Sn.Juan Rio Cga. 1%0
Conex.Sn.Juan Rio Cga. San Juan del Rio pass 1%°30
San Juan del Rio pass Palmillas 2%00
Palmilias Polotitlén 1%30
‘Polotitlan Dafiu 1%00
pafiu Aragén 2%o0
Aragén Daxthi 1%0
Daxthi Tula pass. 2%o0
Tula pass. Tlaltepoxco 1%30
Tlaltepoxco Huehuetoca 2%0
Huehuetoca Pantaco 1%0

(FIN DE TABLA)

FUENTE: Horarios No.18. Divisidén Pacifico.
No.14. Divisién cGuadalajara.
No. 9. bivisién Querétaroc.
Ferrocarriles Nacionales de México.



CUADRO III.5.4
CORREDOR LAZAROC CARDENAS - VALLE DE MEXICO.

NOMBRE UBICACION . LONGITUD
(m)

-

CARRETERA A APATZINGAN K~ 3+576.00 14.00
CARRETERA A L. CARDENAS K- 7+034.00 14.00
CARRETERA A N. CENTRO K- 35+707.00 14,00
CARRETERA A L. CARDENAS K= 724243.00 25.00
CARRETERA A L. CARDENAS K- 176+676.65 70.00

FUENTE: Horarios No.18. Divisién Pacifico,
No.14, Divisién Guadalajara,

No. 9. Divisién Querétaro.,

Ferrocarriles Naclonales de México.
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CUADRO III.5.5
CORREDOR LAZARO CARDENAS - VALLE DE MEXICO.

(CONTINUA TABLA)

TUNELES.
No. ENTRADA SALIDA LONG. ANCHO ALTO G.CURV.
(m) (m) (m)
=
1 K 24+4937.70 K 25+017.60 73.90 5.05 7.10  1%0!'
2 K 25+4318.80 K 254583.90 265.10 5.20 7.15 1%30°
3 K 254764.50 K 25+998.80 234.30 5.35 7.15  2%30¢
4 K 54+221.35 K 54+382.40 161.05 4,90 7.05 tangente
5 K 54+919.30 K 55+380.30 461.00 5.60 7,25 5000'
6 K 60+424.45 K 60+592.20 167.75 5.75 7.25 6000'
7 K 60+652,70 K 60+838,85 186,15 5.75 7,25  6°00!
8 K 79+435.60 K 79+617.20 181.60 5.50 7.20  3%30!
9 K 83+963.20 K 84+309.80 2346.60 5.35 7.15  1%00°
10 K 86+144.60 K 86+291.10 146.50 5.50 7,20 4°00'
11 K 904054.,30 K 90+771.40 717.%0 5,60 7,25 5%00"
12 K 924680.50 K 92+888.60 208.10 5.20 7,15 2°00'
13 K 96+590,20 K 96+721.80 131.60 4.90 7,05 tangente
14 K 96+829,20 K 96+939.20 110.00 4,90 7.05 tangente
15 K 98+543.,70 K 98+818.70 275.00 5.35 7.15  3%00'

FUENTE: Horarios No.18. Divisi6én Pacifico,

9. Divisién Querétaro.
Ferrocarriles Nacionales de México.

No.14. Divisién Guadalajara.
No.
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CUADRO I

I1I.5.5

CORREDOR LAZARO CARDENAS -~ VALLE DE MEXICO.

TUNELES.
No. ENTRADA SALIDA LONG. ANCHO ALTO G.CURV.
(m) (m) (m)
=
16 K 100+922.00 K 101+820.19 898.90 5.05 7,10 0030'
17 K 108+039.70 K 108+207.90 168.20 5.60 7.25 500"
18 K 108+818.20 K 109+4012.00 193.80 5.60 7.25 590!
19 K 109+653.80 K 110+040,00 386.20 4.90 7.05 tangente
20 K 111+158.00 K 111+431.70 273.70 5.35 7.15 3°00'
21 K 113+077.70 K 113+225.00 147.30 5.60 7.25 5000'
22 K 121+086.50 K 121+141.40 54.90 5.60 7.25 4030'
23 K 124+096.45 K 124+329.94 233.49 5.60 7.25 5000'
24 K 125+135.10 K 125+269.10 134.00 4.90 7.05 tangente
25 K 125+651.50 K 126+248.40 596.90 5.50 7.20 4000’
26 K 136+056.60 K 136+330.00 173.40 4,90 7.05 tangente
27 K 1404514.80 K 140+647.50 132.70 5.75 7.25 6%00!
28 K 1414663.,00 K 141+991.30 1328.30 5.35 7.15 3°00'
29 K 1434716.50 K 143+944.80 228,30 5.60 7.25 5000'
30 K 147+077.50 K 147+178.40 100.90 4.90 7.05 tangente
31 K 152+864.60 K 153+069.30 204.70 5.50 7.20 4°00‘
32 K 155+017.00 K 155+127.00 110.00 4.90 7.05 tangente
33 K 156+135.20 K 156+276.00 140.80 5.75 7.25 6000'
34 K 157+401.00 K 157+642.00 241.00 5.75 7.25 6000'
35 K 1584733.00 K 158+896.50 163.50 5.35 7.15 3000'
36 K 159+008.50 K 159+197.10 188.60 5.75 7.25 6°00!
37 K 170+150.10 K 170+529.00 378.90 4.90 7.05 tangente
38 K 171+969.20 K 172+114.00 144.80 5.50 7.20 4000'
39 K 1734565.00 K 1734737.70 172,70 5.20 7.15 2°00'
L]
FUENTE: Horarios No.18, Divisién Pacifico.
No.14. Divisién Guadalajara.
No. 9. Divisién Querétaro.
Farrocarriles Nacionales de México.
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CONCLUBIONESB.

México, al comenzar a abrir sus fronteras comerciales
de una manera significativa a partir de su ingreso al GATT
en 1986, ha santido el notable incremento del tréfice de
carga contenerizada.

Actualmente, con los tratados de libre comercio que
México realiza con Norte, Centro y Sudamérica, el trdfico de
contensdores seguird incrementindose, lo que haré que sus
principales puertos se especialicen al grado de manejar
solamente 2 tipos de carga en los albores del siglo XXI:
la contenerizada y los graneles.

Como se ha expuesto, los cambios son a nivel mundial, y
los paises qgue no se adapten a éstos nuevos procesos, ser&n
gradualmente extinguidos.

México daba de hacer grandes inversiones para adaptar
su infraestructura de transporte a las nuevas demandas, como
lo es el Sistema de Transporte Multimodal.

El principal problema al que se enfrenta México para
realizar &stas inverslones es precisamente la fuente de
capital para las mismas.

El sistema portuario en gran porcentaje, y el sistema
ferroviario, en un porcentaje ain mayor, son manejados por
el goblerno de la repGblica.

Es inminente la necesidad de privatizar ambos sistemas.
El paso mAs significativo a 6ste respecto lo fué el decreto
que privatizé totalmente la operacién del puerto de Veracruz
en 1991.

Solamente convirtiende los sistemas de transporte en
empresas privadas, se logrard, gracias a verdaderos
empresarios, tomar las decisiones que transformen los mismos
en fuentes de ingresos y de bienes capitales e intermedios.

Asi, seradn las mismas empresas de transporte las
fuentes de capital necesarias para la transformacién de la
infraestructura de transporte.

El proceso de cambio comenzé en los paises
dasarrollados, y la vantaja que poseen éstos paises en el
nivel da avance respacto al nuesstro, solo se podr& acortar,
mas de momente no podré superarse.

Por lo que primero deben enfocarse los esfuerzos
actuales para el desarrcllo en acortar esa distancia, ya que
todo enfoque distinto serad esteril en materia de desarrollo.

Respecto a la participacién del ferrocarril en el
sistema de transporte multimodal, ésta sera nula mientras no
se permita a la iniclativa privada la operacién de sus
propios trenes por los corredores existentes.

No basta con la privatizacién del servicio, es
necesario que los Ferrocarriles Nacionales da México
emprendan una reforma interna y que encausen todas sus
acciones con la esencia de prestar un servicio eficiente

El mansjo de contenedores por tierra, en el caso de
México estd dominado actualmente por el autotransporte, el
princlpal motive por el que se presenta éste fendmeno, es
porque tanto los productores como los consignatarios no
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confian en el modo de ferrocarxril para el traslado de sus
mercanclas,

Por otra parte, la cantidad de empresas transportistas
en nuestro pais es innumerable, pero de ellas, casi todas
solo se ocupan del modo de autotransporte.

El gran auge originado para la construccién de
autopistas a través del sistema de autopistas concesionadas
favorece aln mds el manejo de contenedores exclusivamente
por el modo auteotransporte.

Del pirrafo anterior se desprende el siguiente
anilisis:

Primero, las autopistas son construidas por empresas
particulares, con sus propias fuentes de financiamiento, y
confla promesa de recuperar la inversidén a futuro, en el
periodo de concesién de la misma autopista gue construyen.

Segundo, la cuota de pago, garantifa de recuperaclén de
la inversién, es aportada por un sinnGmero de compafiias de
autotransporte, ademis de los automéviles particulares que
también circulan por las autopistas, Asi, se tiene la base
para que el autotransporte sea un negocio.

Tercero, al existir tal base, la creacién de compafiias
autotransportistas se genaera en un ambiente de libre
competencla, en la que el beneficiado directo, es la persona
que requiere los servicios de transporte al tener varias
opciones a escoger, tanto en precio, como en calidad del
servicio prestado, situacién que no se presentard jamis en
los ferrocarriles nacionales con las condiciones actuales de
operacié6n.

El Sistema Multimodal afronta un problema para su
desarrollo: pocas compafifas capaces de prestar éste
servicioc, por lo que la creacién de un monopolio es
inminente, y al perjudicado en éste caso es todo el pals.

La politica del ferrocarril, desde su creacibén como
entidad gubernamental, ha sido la de operar los trenes,
construir las vias que solo 61 opera, darle mantenimiento a
las mismas, y adquirir su propio equipo. Lo anterior aunado
& una mala politica de desarrollo, y a la confianza de ser
Gnico en su campo, ha perjudicado a la empresa al grado de
operar sin generar ganacias y muy al contrario, opera con un
alto costo social para el pais.

La mercancia a transportar que hn sido y es campo
natural para el ferrocarril mexicano, son los graneles de
grandes tonelajes y el acarreo de los mismos a través de
grandes distanclas.

A pesar de eso, cuando 8e comparan las estadisticas del
total de toneladas transportadas en el pals, publicadas por
la secretaria de comunicaciones y transportes, el
ferrocarril transporta menos del dos por ciento anual.

Lo anterior muestra que el ferrocarril no es
significativo en cuanto al tonelaje que se mueve, tan solo
ge ha conformado con ser un mal necesario, tGnico capaz de
manejar los graneles.
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El ferrocarril no solo es necesario para mover grandes
tonelajes, su beneficio principal y esencia radica en el
hecho de un mejoxr usc de energfa para mover carga.

Quiz& hace dos décadas éste dato hubiera pasado
desapercibido, pero actualmente, ecologia y contaminacién
son palabras muy sonadas en el mundo.

s  Como comparacién, un tren de doble estiba de
contenedores tiene una capacidad minima de 15 contenedores,
y méxima, tan scolo limitado por la pendiente a vencer y la
capacidad de traccién de las locomotoras.

Para mover la misma cantidad de contenedores, es
necesario el uso de una miquina para remolcar cada
contenedor, tomando en cuenta que en México, por un lado se
ha venido aumentando el trafico de contenedores, y por el
otro, el ferrocarril es despreciable en cuanto al manejo de
los mismos, se tiene un incremento de camiones gue remolcan
los contenedores, que analizando el fendmeno en materia de
uso de energia y contaminacién, pone el manejo de
contenedores en nuestro pais como una de las formas méds
irracionales de usar la energia.

La formacién de compafiias dedicadas al sistema de
trangporte multimodal internacional, no podrd desarrollarse
en nuestro pals mientras uno de esos medios, tan importante
en el acarreo de contenedores de los puertos a los centros
de produccién o consumo como es el ferrocarril, presente
tantos obstdculos.

-



BIBLIOGRAFIA
LEWIS, WILLIAM ARTHUR
PLANEACION ECONOMICA
ED, CECSA/1985

DETEJHEIM,CHARLES
PLANIFICACION Y CRECIMIENTO ACELERADO
FONDO DE CULTURA ECONOMICA/1880

WARREN, E. KIRBY
PLANEACION A LARGO PLAZO
ED. DIANA/1680

BRIGHAM, TRUMAN C.
TRANSPORTATION: PRINCIPLES AND PROBLEMS
MC GRAW HILLS 1985

PASDERMADJIAN, H.
LA SEGUNDA REVOLUCION INDUSTRIAL
ED. TECNOS/1975

STUDIES iN INTERNATIONAL ECONOMICS
MCDOUGALL LA,
MONASH CONFERENCE PAPERS

POSTWAR BILATERAL PAYMENTS AGREEMENTS
TRUED, MERLYN NELSON

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LA SEGURIDAD DE LOS CONTENEDORES
OCMI
CONGRESO DE LONDRES 1884

EL DESARROLLO LATINOAMERICANO Y LA CONFE.RENCIA DE LAS NACIONES
UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE INTERNACIONAL EN CONTENEDORES
NACIONES UNIDAS. 1980.

MEXICO UNA ECONOMIA DE SERVICIOS
UNCTAD
NACIONES UNIDAS, 1980,

ASPECTOS INSTITUCIONALES DEL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL
NACIONES UNIDAS
CEPAL

TRANSPORTATION AND ENERGY
AMERICAN SOCIETY OF CIVIL ENGINEERS

PERNA RODRIGUEZ, FRANCISCO
EL COMERCIO EXTERIOR Y EL GATT
TESIS UNAM 1681

TRANSPORTATION AND DISTRIBUTION.
VOLUME 30, NUMBER 6, JUNE 1088.

TRAFFIC MANAGEMENT
VOLUME 28, NUMBER 8, NOVEMBER 1968.



PROGRESSIVE RAILROABING
VOLUME 32, NUMBER 2, FEBRUARY 1880.

PROGRESSIVE RAIL ROADING
VOLUME 31, NUMBER 11, NOVEMBER 1688.



	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo Primero. La Política Comercial Internacional y El Desarrollo en los Sistemas de Transporte de Carga
	Capítulo Segundo. Manejo de Contenedores en México
	Capítulo Tercero. El Papel de Ferrocarriles Nacionales de México en el Sistema de Transporte Multimodal
	Conclusiones
	Bibliografía



