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INTRODUCCION

Ante el proceso de la globalizacion econémica, es necesario que México
cuente con sistemas de transporte modernos, rentables y competitivos, que
cumplan con las funciones estratégicas de apoyo al desarrollo econémico del
pais y de apertura comercial hacia el exterior. De acuerdo a este contexto y
tomando en cuenta la cada vez menos participacion de los ferrocarriles
mexicanos en el movimiento de carga y pasajeros, asi como la configuracién
de la red ferroviaria nacicnal, se considerd importante estudiar la situacion
que priva en el principal puerto fronterizo de ese medio de transporte, a fin de
plantear, una alternativa que coadyuve al desarrollo del sistema forroviario, de
acuerdo a las necesidades que demanda el pals, en concordancia con el
desarrollo urbano de la Ciudad de Nuevo Laredo, Tamps. Para ello, el
presente trabajo se desarrollé en seis capitulos, los cuales se describen a
continuacién.

En el primer capitulo se presenta dentro de un marco regional, los principales
corredores de los sistemas carretero y ferroviario, que se desarroltan ¢n el
norte del pais, destacando la importancia del enlace del paso fronterizo de
Nuevo Laredo, Tamps. con las principales Ciudades de la Republica
Mexicana y de E.U.A., su ubicacién geografica y su entorno inmediato. Se
presenta un analisis tanto de su evolucién, como de su tendencia al
crecimiento comercial de México hacia el exterior, principalmente con EU.A.,
asi como de la carga por autotransporte y ferrocarril.

Dentro del Programa de Modernizacién y Cambio Estructural de Ferrocarriles
Nacionales de México, se plantean sus objetivos y estrategias a seguir.

En el segundo capitulo, se presenta la traza de la Ciudad de Nuevo Laredo,
se describen los servicios con los que cuenta, y se hace hincapié en el
obstaculo que representan los patios ferroviarios para la integracién de esa
comunidad.

En este mismo capitulo se describen las instalaciones con ias que cuentan
los patios, indicando su localizacion, dimensionamiento, longitud y capacidad
de sus vias y las actividades que se realizan en cada area.



Respecto a la operacion ferroviaria, se explica el proceso que se sigue para el
manejo de carga, tanto de exportacién como de importacion, destacando la
importancia de este proceso.

El tercer capitulo se refiere al diagnostico y pronéstico de la demanda de
transportacion de carga por ferrocarril; respecto al diagndstico, se explica el
andlisis realizado de los movimientos de carga, carros y trenes registrados,
en el patio de Nuevo Laredo, durante el perlodo de 1980 a 1992. Con base en
este analisis y considerando una vida util de 50 afos para el nuevo patio, se
obtuvieron las proyecciones do la demanda de acuerdo a los siguientes
criterios: Tomando en cuenta los altibajos que se han presentado en los
ultimos aftos en el transporte ferroviario, para las proyecciones anuales de la
demanda de 1995 al aflo 2000, se utiliz6 un modelo econométrico en ei que
se considera una serie de factores derivados del comportamiento econémico
del pals, que en términos normales proporciona mayor precision en las
proyecciones en cortos periodos.

Para las proyecciones de los afos 2005 y 2015, 2030 y 2045 fué utilizado el
criterio de aproximar posibles escenarios con base en las expectativas
derivadas de la puesta en vigor del Tratado de Libre Comercio.

Finalmente ei capitulo se concluye con ia determinacion de carros cargados y
vacios que se espera mover en el nuevo patio, para cada afo en particular.

En el cuarto capitulo se establecieron las premisas de disefio basadas en el
Manual de la American Railway Engineering Association, se define la
metodologia para el predimensionamiento del nuevo patio y con los
resultados del diagnéstico y pronédstico de la demanda, se determinaron las
cantidades y longitudes de vias que requeriran los patios de recibo,
clasificacion y despacho para los trenes de exportacion y de importacién para
los afos 2005 y 2045.

Con base en los resuitados obtenidos y tomando en cuenta los aspectos que
inciden en la operacion del patio actual, se desarrollaron tres alternativas
para el nuevo patio de Nuevo Laredo.



En e quinto capitulo, con objeto de valorar la operacién, de acuerdo a la
configuracion desarrollada, para cada alternativa, se realizd¢ un estudio de
simulacion, en el que se presentan los supuestos que se utilizaron para la
valoracion de las tres alternativas propuestas para e nuevo patio,
considerando los movimientos de trenes norte-sur y sur-norte, las cuales
fueron determinadas de acuerdo a la légica y a los aspectos que inciden en |a
operacion actual.

La simulacion fue realizada mediante un algoritmo en computadora y para
evaiuar ef grado de eficiencia de las configuraciones de vias desarrolladas en
las tres alternativas, la simulacion se efectio para 30 dias en cada una de
ellas.

En el sexto capitulo se describe el equipamiento que se sugiere implementar
para el nuevo patio y en base a los costos indice que se manejan en
Ferrocarriles Nacionales de Meéxico. Se determina el costo estimado que
tendria el nuevo patio de Nuevo Laredo, Tamps. En esta evaluacién
econémica se distinguieron tres grupos de conceptos, los cuales son
caracterizados por su importancia que tendran en la operacion del nuevo
patio, dicha distincién se realizé a fin de poder programar las inversiones de
acuerdo a la demanda del servicio y a las politicas del respectivo organismo.

Finalmente, se presentan las conclusiones y recomendaciones de este
trabajo, en las que se destaca: la importancia de Nuevo Laredo, respecto al
intercambio comercial que se realiza por ese puerto fronterizo; la necesidad
de un nuevo patio ferroviario, asi como los aspectos de mayor relevancia, que
a nuestra consideracion deberan tomarse en cuenta en la formulacién del
proyecto ejecutivo para el nuevo patio de Nuevo Laredo, Tamps.
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i.- MARCO REGIOGNAL

1.4.- Estructura de los enlaces carreteros y ferroviarios con E.U.A.

Considerando los grandos centros productores del pals, los enlaces carreteros con
el sur de los E.U.A,, se pueden dividir en tres grandes corredores, los cuales se
desarrollan de sur a norte y cuyas derivaciones permiten el acceso a los principales
puertos fronterizos distribuidos a lo largo de nuestra frontera norte.

El corredor No. 1 integrado por la carretera México-Monterrey-Nuevo Laredo y sus
derivaciones Satillo-Monclova-Piedras Negras y Monterrey-Reynosa-Matamoros,
alimentan los puertos fronterizos de Matamoros, Reynosa y Nuevo Laredo, en el
Estado de Tamaulipas; Colombia en el Estado de Nuevo Le6n y Piedras Negras en
¢l Estado de Coahuila.

El corredor No. 2 integrado por la carretera México-Aguascalientes-Torredn-
Chihuahua-Ciudad Juarez y su ramal Chihuahua-Qjinaga, permiten el acceso a los
puertos fronterizos de Ojinaga y Ciudad Juarez en el Estado de Chihuahua.

E! corredor No. 3 México-Guadalajara-Culiacan-Ciudad Obregén-Hermosillo-
Nogales y su derivacion Santa Ana-Mexicali-Tijuana comunican a los puertos de
Nogales en Sonora y Mexicali y Tijuana en el Estado de Baja California.

Debido a la abrupta topografia del pals, existen pocos enlaces carreteros
transversales de importancia que unan a estos corredores, propiciando que la
importacion y exportacién de mercancias entre México y E.U.A,, sa transporte por
alguno de éstos tres corredores y sus derivaciones.

De acuerdo a esta configuracion de la red carretera nacional y considerando los
principales centros productores tanto de México como de E.U.A, el corredor
México-Monterrey-Nuevo Laredo resulta ser el de menor distancia entfe estos
centros, ya que se vincula con las principales Ciudades del centro, sur y sureste de
la Unién Americana, manteniendo su comunicacion con San Antonio y Dallas por
medio de la carretera no. 35 y con Corpus Christi y Houston mediante la carretera
no. 59, prosiguiendo can la carretera no. 10 para su comunicacion con la Ciudad de
New Orleans.

DISTANCIAS EN KILOMETROS
POR CARRETERA

[ ciubap PIEDRAS NUEVO T

_}. NOGALES % JJUAREZ | NEGRAS | LAREDO | MATAMOROS
MONTERREY 1,707 | 1.108 413 230 a23
GUADALAJARA 1697 | 1552 1,190 1.007 1,012
CD. DE MEXICO 2277 | 1.820 1,302 1,187 1,030




De esta forma la localizacion geogrdfica y los enlaces carreteros existentes hacen
de Nuevo Laredo el paso fronterizo mas importante entre los dos paises, solamente
las vinculaciones hacia California via Nogales son mas favorables que desde
Nuevo Laredo, ya que éstas se desarrollan totalmente al oeste tanto de fa
Replblica Mexicana como de los E.UA.

A nivel ferroviario, también puede sintetizarse en tres grandes ejes longitudinales,
los cuales permiten el acceso a los puertos fronterizos del norte del pais, siendo
estos;

El eje ferroviario No. 1, integrado por la via férrea México-San Luis Potosi-Ramos
Arizpe-Monterrey-Nuevo Laredo y sus ramales Ramos Arizpe-Piedras Negras y
Ciudad Acufa, asi como o de Monterrey-Matamoros, se conectan a las vias férreas
norteamericanas en Matamoros y Nuevo Laredo en el Estado de Tamaulipas;
Piedras Negras y Ciudad Acufia en el Estado de Coahuila.

El eje ferroviario No. 2, conformado por ia vis férrea México-Querétaro-irapuato-
Goméz Palacio-Chihuahua-Ciuded Jusrez y su ramal Chihuahus-Ojinaga se
conectan a las vias férreas de E.U.A. en Ojinags y Ciudad Juérez en el Estado de
Chihuahua.

Finalmente el eje ferroviario No. 3, integradoe por la via férrea México-lrapuato-
Guadalajara-Cuiiacan-Hermosillo-Nogales y su ramal Benjamin Hill-Mexicali, tiene
conexion con sus similares de E.U.A. en Nogales, Sonora y Mexicali, Baja
California.

Caso especial resulta el de la via Tecate-Tijuana, la cual no esta integrada a ia red
férrea Nacional por territorio Mexicano ya que de Tecate hacia Mexicali se
desarrolla por terrenos de E.U.A.

Al igual que en el sistema carretero, por razones topogrificas, existen pocos
enlaces ferroviarios transversales, por lo que se presenta la misma situaciéon en la
transportacién de mercanclas que se transfieren entre México y E.U.A. Fig. 1.

De los tres ejes ferroviarios descritos, el eje No.1 resulta el mas importante del pals
ya que vincula a todo el sureste mexicano, la Ciudad de México, Guadalajara y
Monterrey con las principales Ciudades del Estado de Texas y el centro-este de los
EUA., ademas de que es el trayecto mas corto desde la Ciudad de México y
Guadalajara.Fig. 2.
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DISTANCIAS EN KILOMETROS

C ~ POR FERROCARRIL o o
CIUDAD PIEDRAS NUEVO [
NOGALES | JUAREZ NEGRAS LAREDQ MATAMOROS
MONTERREY | =eeeeeeccenee 1,209 456 268 333
GUADALAJARA 1,757 1,878 1379 - 1,315 1,380
CD. DE MEXICO 2,384 1,967 1,309 1262 1,315

Debido a lo anterior, de las nueve terminales ferroviarias fronterizas, solo cinco se
pueden considerar con participacién importante en el intercambio de mercancias,
las que en orden de mayor a menor participacion son: Nuevo Laredo, Nogales,
Piedras Negras, Ciudad Juarez y Matamoros.

En resumen, en cuanto a enlaces terrestres con E.U.A, se refiere, ol corredor
México-Monterrey-Nuevo Laredo, resuita ser la ruta mas corta que vincula a la
Ciudad de México, Guadalajara y Monterrey con dos de los tres grandes centros
productores y consumidores de los E.U.A.

1.2.- El entorno inmediato de Nuevo Laredo y su trafico fronterizo

Nuevo Laredo se localiza al norte del Estado de Tamaulipas, sobre la margen del
Rio Bravo en el paralelo 27'29'd48" de latitud norte y el meridiano 89'39'01" de
longitud oeste del meridiano de Greenwich, a una altura de 171 m sobre el nivel del
mar; el municipio colinda al norte y al este con el Estado de Texas de los E.U.A,, al
oeste con el Estado de Nuevo Ledn y al sur con el municipio de Guerrero, Tamps.

La Ciudad de Nuevo Laredo, Tamps., el mas importante paso fronterizo de la
Replblica Mexicana, se localiza sobre la margen del Rio Bravo y su comunicacion
por via terrestre, tanto con las principales Ciudades de fa Republica Mexicana como
con fa Unibn Americana, es muy amplia.

Su localizacién geografica hace que esta Ciudad represente el punto fronterizo mas
cercano a la Ciudad de México, a Monterrey, N.L.. y a Guadalajara, Jal. dentro del
pais y la mejor conectada con tas Ciudades mas importantes del Estado de Texas y
con fos grandes centros de desarrollo industrial del noreste de los E.U.A.

Esta localizacion le da una posicién estratégica para el intercambio comercial con
fos E.U.A. a nivel terrestre, ya que es el paso natural desde los tres puntos mas
importantes a nivel de produccién y consume de la Republica Mexicana hacia dos
de los tres grandes centros productores y consumidores de la Unjén Americana.




El hinterland (o area de influencia) de Nuevo Laredo absorbe a las principales
Ciudades receptoras y emisoras de carga del pals, pero su entorno inmediato
depende de la estructura de los enlaces a nivel local.

La principal vinculacion de Nuevo Laredo es con Monterrey, N.L., por medio de la
carretera faderal No. B5 y por la astatal No. 1 de Nuevo Ledn. Esta ultima corre
paralela a2 la linea ferroviaria B que une a Laredo con Monterrey y fa Ciudad de
México.

Con el Estado de Tamaulipas se vincula por medio de la carretera federal No. 2 que
corre paralela al Rio Bravo y une a Nuevo Laredo con Reynosa y Matamoros. La
misma carretera federal No. 2 vincula a Nuevo Laredo con Colombia (donde se
encuentra el paso fronterizo de Solidaridad), con Piedras Negras y Ciudad Acuha.
Fig. 3.

Asl, ios enlaces existentes refuerzan el caracter de puerto de Nuevo Laredo y su
interdependencia con el trifico de exportacion e importacion.

Respecto a lineas ferroviarias, la linea México-Nuevo Laredo conecta mediante el
puente internacional con las llneas férreas del Union Pacific y el Tex-Mex,
localizados en Laredo y con Port Laredo ubicado a 12 millas de la Ciudad de
Laredo, el cual es un patio especializado para contenedores y Piggy-Back del
ferrocarril Union Pacific. Esto constituye a ambas Ciudades (Nuevo Laredo, Tamps.
y Laredo, Texas) como un sitioc basicamente destinado a la transferencia de carga
entre los dos paises.

Actualmente las lineas férreas de los tres sistemas ferroviarios convergen en el
puente internacional, el cual mantiene un trafico continue las 24 heras del dia.

Desde Laredo, Texas se abre un abanico de enlaces tanto ferroviarios como
carreteros que unen al paso fronterizo con Ciudades como Houston, San Antonio,
Corpus Christi, Dallas, Kansas City, St. Louis, Chicago y New York.

La importancia de Nuevo Laredo se acentUa si so considera que E.UA. es el
principal socio comercial de la Republica Mexicana. Fig. 4

Trafico fronterizo

El intercambio comercial con E.U.A. representd en 1991 el 69.38% de las
exportaciones y el 62.48% de las importaciones mexicanas, en los Gitimos afos se

ha tenido una evolucion favorable, creciendo con una tasa promedio anual de
5.89% en cuanlo a exportaciones y de 15.56% respecto a las importaciones. Fig.5.
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Nuevo Laredo absorbié en 1991 el 34.3% del total de importaciones por via
ferroviaria y 63.7% de las exportaciones entre los cinco pasos fronterizos mas
importantes del pais.

independientemente del peso relativo de Nuevo Laredo como receptor y emisor de
carga de oxportacién @ importacion, es el paso fronterizo que transfiere carga desde
los origenes y destinos mas diversos.

Con la firma del Tratado Trilateral de Libre Comercio (T.L.C.), esta tendencia
favorable se incrementard y a su vez2, exigird mejoras significativas en la
infraestructura de los enlaces y en el patrén productivo.

Nuevo Laredo se vera afectado por esta tendencia, ya que se Supone un
significativo incremento en el trafico fronterizo (del 12 al 15% anual segun
estimaciones de la empresa Union Pacific). Esto exigira revisar tanto el sistema de
operacion como la infraestructura del patio ferroviario de Nuevo Laredo.

Respecto a la estructura del comercio con los E.U.A. de acuerdo con el medio de
transporte, se tiene que, por via terrestre, se produce el 36% del total, y por otros
medios, 64%.

La importancia de la transportacién terrestre se acentua si se considera que, en los
tenglones no petroleros, el porcentaje es de 69.28% y la tendencia al incremento
viene siendo la mas significativa.

1.2.1.- Importaciones ferroviarias.

La carga de importacion ferroviaria que llega a Nuevo Laredo tiene su destino final
basicamente en la Ciudad de México (25.72% de la carga total) y en Monterrey
(13.33%). El resto de la carga se moviliza principalmente por la linea B y tiene sus
destinos en diferentes puntos del pais, dentro de los cuales tienen un peso relativo
importante el corredor del Bajlo y Querétaro, San Luis Potosi, Aguascalientes y
Veracruz. El Estado de Jalisco solo represento el 2.21% de los destinos finales.

Los pasos fronterizos ferroviarios, con un peso menor en el total de importaciones
respecto a Nuevo Laredo, tienen destinos mas localizados, de tal manera que
desde Ciudad Judrez a la Ciudad de México solo se destina 16.76% de la carga, a
Nuevo Ledn 3.67% y el resto basicamente queda en los Estados de Chihuahua y
Coabhuila. Fig. 8.
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Situacion semejante guarda el paso fronterizo de Piedras Negras cuya mayor
captacion de carga queda en los Estados de Sonora y Coahuila. La del paso
fronterizo de Matamovos tiene su principal destino en el Estado de Coahuila por lo
especifico de la carge.

La situacion menos diversificada es la del paso de Nogales cuya carga,
priaclicaments en su lotalidad, queda en el Estado de Sonora.

Los destinos finsles de la carga de importacién le dan a Nuevo Laredo ol émbito de
influencia o hinterland mas amplio de todos los pasos fronterizos, lo gque explica
también ol peso relativo de su carga total.

1.2.2.- Exportaciones ferroviarias.

La siluacién que se presenta como origen de las exportaciones es semejante; el
principal emisor por Nuevo Laredo es la Ciudad de México con 24.65% del total,
compartiendo con Monterrey el 22.45%, Jalisco tiene un peso relativo importante
con 8.55%. Fig. 7.

Los otros custro pasos fronterizos se presentan menos diversificados, aunque con
sxcepcion de Nogales, el arigen de las exportaciones también son los fres grandes
centros productores de México (Ciudad de México, Monterrey y Guadalajara).
Nogales presenta un hinterland limitado pues practicamente se concentra al Estado
de Sonora.

La localizacion geografica, of amplio hinterland y la vinculacion con el Eje note-sur
del medio este norleamericano, le confiere a Nuevo Laredo el papel de ser el
principal paso fionterizo de México con los E.U.A.; esto dificuta su propia
operacion por la gran absorcion de carga y produce un desequilibrio en ef uso de a
red ferroviaria nacionsl y en las transferencias por las lineas transversales
americanas hacia el oeste, disminuyendo la captacion de recursos que los
Ferrocarriles Nacionales de México podrian tener si los destinos finales de carga en
los E.UA. proporcionaran el uso mas intenso de los otros pasos fronterizos
mexicanos.

El volumen del tréfico ferroviario depende, para su transferencia, de los patios de
Nuevo Laredo y del unico puente, lo que dificulta seriamente la operacién,
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1.2.3.- Carga por autotransporte

Adicionaimente, la carga de autotransporte pasa por los dos puentes que unen
Laredo y Nuevo Laredo, (Juarez-Lincoln y Nuevo Laredo) ya que el paso fronterizo
de Colombia, distante aproximadamente 25 km, que se une con Monteirey por
medio da la carretera estatal No. 1 y con Nuevo Laredo a través de la federal No. 2,
se encuentra en mai estado dificuitando la circulacion; esta situacion se agrava
porque la mayoria de las agencias aduanalas se localizan en Nuevo Laredo, siendo
éstas las causas de que Nuevo Laredo concentre practicamente toda la carga de
importacién y sxportacién que se moviliza por ia region.

independisntemente de la situacion actual que guarda Colombia, ta proximidad con
Nuevo Laredo hace a este paso fronterizo complementario con los dos de Nuevo
Laredo.

En fechas recientes ya se habilitaron 52 agencias aduanales en Colombia (de ias
cuales 4 ya tienen oficina en el sitio); actualmente pasan un promedio de 120
camiones diarios entre importacién y exportacion.

La carga por el sistema de autotransporte es ia mas importante en ia region. El
promedio de camiones con carga de exportacion en el afo de 1992 ha sido de 418
por dia y de 1,237 con carga de importacion, lo que suma 1,655 camiones diarios,
represeniando 14 veces mas trafico en Nuevo Laredo que en Colombia.

Sin embargo, esta estadistica es reiativa ya que en 4 meses, una vez que se
habilitaron agencias aduanales en Colombia, el trafico paso de 7 a 120 camiones
promedio diarios.

Por otra parte, las instaiaciones de alta calidad que se han construido en Colombia
aseguran un importante incremento en el trafico por este paso fronterizo.

Adicionalmente, para asegurar la transferencia de carga por este paso, del lado
americano se estan efectuando importantes obras de apoyo en el tramo carretero
que media entre Laredo Texas y el puente Solidaridad, como fa habilitacién de una
terminal de carga de autotransporte, un centio industrial y un conjunto hotelero-
comercial. Este tipo de acciones implantadas en el lado mexicano favorecerian el
desarrollo de la region y garantizaria un mejor uso del puente.

18



1.3.- Programa de modernizacion y cambio estructural de Ferrocarriles
Nacionales de México.

Los Ferrocarriles mexicanos han perdido parte de su trafico tradicional de carga y
su transporte de pasajeros es cada vez mas reducido. En los uitimos aftos, mientras
el Producto interno Bruto crecié y el sector transporte en su conjunto registrd un
gran dinamismo, los ferrocarriles disminuyeron su importancia relativa.

La demanda atendida por el transporte ferroviario de carga disminuyé en los afos
recientes en una cuarta parte, debido al efecto combinado : los siguientes
factores:

Por el lado de la demanda se encuentran: el cierre de empresas obsoletas o
contaminantes; la cancelacion de fletes que dependian arlificiaimente del transporte
subsidiado; las reducidas exportaciones de cemento y minerales; la disminucion de
importacion de granos; el uso mas generalizado de ductos y de transporte maritimo
de cabotaje; la dispersion de la demanda por Ia desincorporacion de empresas
paraestatales; y también, el mayor dinamismo y mejor servicio del autotransporte.

Por el lado de la oferta a influido la baja calidad de los servicios, la falta de
agresividad comercial, la ausoncia de politicas tarifarias mas flexibles, la
organizacion inadecuada para atender los requerimientos del mercado, la obsoleta
tecnologla operativa y administrativa, los aitos costos de producciéon debidos al
fuerte impacto de los salarios, el scstenimiento de {os servicios improductivos y la
realizacion de actividades innecesarios en la actualidad.

El nimero de pasajeros transportados por ferrocarrit a disminuido en forma
sostenida desde hace dos décadas. En la actualidad reportan menos del 5% de los
ingresos y representa el 20% de los costos. Las tarifas han permanecido
excesivamente bajas y las pérdidas de operacion son absorbidas mediante
subsidios del Estado. La mayor parte de la demanda esta constituida por usuarios
de muy bajos Iingresos y, pese a los esfuerzos realizados para sostener la calidad
de los servicios, lo ha impedido la necesidad de dar prioridad a los servicios de
carga; las limitaciones de la infraestructura que no permite ofrecer horarios
competitivos; y la insuficiencia y la obsolencia del equipo, que en muchos casos no
garantizan la seguridad requerida.

El servicio de express se ha tornado inoperante y poco confiable por falta de
mercado, carencia y mal estado fisico de las unidades de reparto, asi como por una
organizacién administrativa inadecuada. Los costos son muy altos con relaciéon a
las tarifas, por un evidente exceso de personal. Medios alternativos de transporte
compiten con mayor eficiencia y menor precio y ademas, el transporte de valores ha
perdido vigencia, por las facilidades que ofrece el moderno servicio bancario.
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1.3.1.- Modernizacion y cambio estructural,

El mercado de transporte ha cambiado en los Ultimos aflos como resultado de
transformaciones en la economia, cambios en la politica de precios de las
empresas publicas y el nuevo papel del Estado en la regulacion del transporte. A
diferencia del ferrocarril, el autotransporte ha podido reaccionar frente a esta
evolucion con dinamismo y oportunidad

El desarroile tecnoldgico en materia ferroviaria, 1a escasez de energéticos y la
mayor conciencia ecoldgica, estan auspiciando el uso mas generalizado de los
ferrocarrites en el mundo, es por ello que Ferrocarriles Nacionales de Meéxico
debera modernizarse y reorganizarse integraimente, a fin de lograr un sistema de
transporte eficaz, rentable y competitivo, con autosuficiencia financiera, para
asegurar su desarrollo autdnomo y sostenido a largo plazo, asi como para
garantizar el cumplimiento de sus funciones estratégicas de apoyo al desarrcilo
econdémico del pals y de apertura comercial hacia el exterior.

Para ello se requerird voluntad politica, recursos financieros, reformas legales y
contractuales, distintas fuentes de financiamiento y nuevos mecanismos de
participacién, puesto que el Estado no debiera seguir apoyando la ineficiencia de
los ferrocarriles, ni los usuarios tienen porque pagar la baja productividad y altos
costos que se derivan de la faita de atencion y de problemas acumulados por afos.

Para lograr lo anterior, ha sido necesario implementar un PROGRAMA DE CAMBIO
ESTRUCTURAL , a fin de establacer de acuerdo con una planeacion que articule
los propdsitos y las estrategias institucionales con los requerimientos y la
administracién de los recursos y programas respectivos, las medidas
fundamentales para el saneamiento financiero, la modernizacion y raclonalizaciéon
operativa de los ferrocatrriles y finque las bases para su desarrollo futuro.

Las estrategias de este programa se han orientado a:

¢ La modernizacién enérgica y progresiva del Contrato Colectivo de Trabajo para
incrementar la productividad.

o Estimulo al Retiro voluntario con el propésito de redimensionar la planta de
persanal en los proximos aflos, con los menores riesgos posibles de
parturbaciones politicas.

o El fortalecimiento y transformacion de las funciones comerciales de Ja empresa y
la liberacion de la politica tarifaria.

o La actualizacién tecnolbgica de la operacion.

e La reforma de la estructura organica y la modernizacién de los sistemas
administrativos.

o Lo supresiéon del express y de sewvicios improductivos, asi como el cierre de
instalaciones innecesarias.

o Elimpulso a la participacién privada en actividades ferroviarias que, por ley, no
esten reservadas al Estado de manera exclusiva.
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Debiéndose determinar las areas en las que la intervencion de particulares sea
legal y francamente mas adecuada y compalible con la naturaleza empresarial
privada, que con fa vocacion publica de los ferrocarsiles, como ha sido el caso de la
construccién y operacién de terminales privadas especializadas de carga
(intermodales), que han comenzado a funcionar con mucho éxito; el impulso que se
ha dado a la adquisicion de equipo de arrasire especializado por parte de los
usuarios y arrendadoras para su uso exclusivo, asi como la comercializacion, por
particulares, de trenes unitarios.
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.- PATIOS FERROVIARIOS Y ESTRUCTURA URBANA ACTUAL

Ji.1.- Los patios y fa Ciudad

Los patios ferroviarios de la Ciudad de Nuevo Laredo, Tamps. estan localizados
dentro de la traza de la Ciudad.

E| patio correspondiente a servicio de pasajeros y recinto fiscal esta en el centro
urbano, cercano al puente internacional y el patio correspondiente a destino de
carga y zona de talleres, al sur de la misma.

Se liega a la estacion de pasajeros y recinto fiscal incluyendo la conexion al puente
internacional por la troncal B, atravesando el tejido urbano. Sobre esta via se
localiza una serie de espuelas parliculares que dan servicio al parque industrial
Longoria.

En el km. 1283 se inicia la linea de operacion BJ, que envuelve a la Ciudad y se
introduce en el tejido urbano con direccion sur-norte, hasta los talleres, patios y
estacion de carga, continuando hasta la calle Héroe de Nacataz, en donde se
entronca nuevamente con la troncal B, continuando por ella hacia la estacion de
pasajeros y al puente internacional. Sobre esta via se localizan las espuelas que
dan servicio a la fabrica Lamosa.

El crecimiento de la Ciudad alrededor de la infraestructura ferroviaria ha provecado
un desorden en el uso del suelo, problemas de vialidad y una serie de limitaciones
en el desarrollo urbano.

Actualmente existen sélo dos vialidades que no crean conflicto ya que atraviesan
las vias férreas mediante pasos a desnivel y éstas son: La calle de Mier y Teran al
norte de la estacion de pasajeros y la de Perti al norte de la estacién de carga.

En general esta situacién provoca que el transito urbano tenga serios problemas de
fluidez en los cruces con avenidas importantes y la via de ferrocarril. Fig. 8.

La Ciudad de Nuevo Laredo, por medio de la red ferroviaria, tiene vinculacién
directa con los principales centros de produccion y consumo del pais como son:
Cd. de México, Guadalajara y Monterrey, y las distancias de recorrido hacen que
-éste puerto fronterizo resulte el mas cercano y accesible a dichos centros, lo que
resulta que el volumen de tréafico, por la linea B, sea el mas importante de !a red
ferroviaria nacional y su principal finea de influencia sea el centro-este del pais.
Fig.9.

La localizacion geografica de Nuevo Laredo, aunada a las redes ferroviarias
norteamericanas, vinculan este puerto con las principales Ciudades de ese pals,
por ejemplo, por medio del ferrocarril Tex-Mex se comunica con el puerto Corpus
Christi y a través del ferrocarril Union Pacific, tiene acceso con las Ciudades de
San Antonio, Houston, New Orleans y Chicago. Fig. 10.
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La estructura urbana de la Ciudad de Nuevo Laredo toma su origen en el trazo de
las vias ferroviarias y en las avenidas que confluyen en los puentes internacionales,
los que a su vez son continuacion de los principales enlaces regionales.

La estructura original basada en las vinculaciones ferroviarias y la continuacion de
la carretera no. 85 a Monterrey, le dieron a la Ciudad, en su origen, la estructura de
una T, misma que en la actualidad se mantiene al tomar valores de ejes principales
las calles de Héroe de Nacataz y Reforma.

La localizacién de los patios ferroviarios al centro-poniente de la Ciudad y el trazo
longitudinal del ramal BJ, propiciaron fa divisién de la Ciudad en tres areas
diferenciadas que auin en la actualidad se vincula en forma indicada. Fig. 11.

La traza sobre la que se desarrolla la Ciudad propicié que la estructura vial
careciera de jerarquias y diferenciacion fisica, excepto los ejes principales
primarios mencionados y Lépez de Lara que culmina en la estacion de pasajeros y
la aduana.

Al no tener esta urbe mas que dos ejes primarios longitudinales, los camiones que
tlegan de! sur la saturan de transito pesado, pues tienen que atravesar toda la
Ciudad para dirigirse a los puerntes internacionales.

De esta manera nos damos cuenta que la estructura vial no tiene jerarquia
funcional, y que propicia que las actividades se desarrollen sobre los pocos ejes
existentes. Fig. 12.

La concentracion de las funciones de Gobierno, el paso fronterizo y la integracion
funcional de ambas Ciudades (Laredo, Texas y Nuevo Laredo, Tamps.) hace que
en torno al puente y al Palacio Municipal se concentre casi todo el comercio de la
Ciudad, generando un centro urbano en el que se desarrollan practicamente todas
las actividades terciarias existentes

Por otro lado, la mayor antiguedad de Laredo como centro de comeicio en
vinculacidén directa con los puentes fronterizos, ha propiciado que del lado
mexicano se tengan establecimientos comerciales de poca calidad, sirviéndose
ambas Ciudades del comercio peri¢dico y ocasional localizado en el lado mexicano.
Ademas sobre fa carretera no. 35 del lado americano se han establecido grandes
Centros Comerciales que prolongan las funciones del centro urbano de Laredo sin
que del lado mexicano existan establecimientos semejantes que le sirvan de
contrapeso. Fig. 13.
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La estructura general de la Ciudad esta constituida en base a tres ejes principales,
dos en sentido norte-sur (Reforma y Lépez de Lara) y uno en sentido este-oeste
(Héroe de Nacataz). El resto de la urbe presenta una traza sin jerarquizacién,
misma que se interrumpe con los patios ferroviarios y con algunas Instalaciones de
magnitud tales como el pantedn . Fig. 14.

Como estructura fisica total se distinguen en la Ciudad dos areas: La parte norte,
en contacto con el Rio Bravo, con su traza y con un tejido compacto, y la parte sur,
que se extiende junto a la carretera nacional México-Nuevo Laredo, de tejido
disperso. En esta parte sur se encuentran las instalaciones importantes como el
Tecnoiégico Regional, el Hip6dromo y establecimientos industriales. Fig. 15.

0.2.- Descripcion del patio

La localizacion del patio ferroviario, comienza en el Km 1283+235.57 en donde se
divide la via BJ de la B, dirigiéndose la BJ hacia el patio de carga y la B hacia la
estacién de pasajeros.

Desde ol Km 1283+235.57, que es e) punto en que se divide la via B de ia BJ,
hasta el Km 1290+4083.30 con un derecho de via de 30 m, la via BJ cormne
tangencial a la Ciudad y se introduce en ella en una pera que queda envuelta en un
pentagono irregular, cuyo lados son de 501.26 m, 106.95 m, 278.7 m, y 563.4m, en
esta area se encuentran los talleres de mantenimiento.

Los talleres de mantenimiento se unen con el patio de carga, mediante un tramo de
via que corre en direccion sur-norte. Fig. 16.

La via troncal B se introduce en la Ciudad en el cruce con la carretera que
comunica a Guerrero y Piedras Negras con el acropuerto. De alli, con un derecho
de via de 15 m, se conduce en direccion oeste-este sobre la calie H. de Nacataz
hasta la calle Héroes , en donde se desvia y se introduce en el patio de la estaciéon
de pasajeros y, desde alli, al puente internacional.

La estacion de pasajeros y patio de importacion no documentada comprende desde
el Km 1289+354, en donde se encuentra la bascula, hasta el Km 1290+624.74, que
coincide con la calle Victoria. Desde este punto, en un tramo de 228.38 m, se une
al puente internacional.

El patio de la estacion de pasajeros y de carga de importacion no documentada
ocupa una superficie casi rectangular de 190 m de ancho por 834 m mas un
pequefto qulebre de 110 m por 110 m aproximadamente; de esta forma queda
comprendide entre las calles Héroes, Mendoza, Victoria y Héroe de Nacataz.
Fig.17.
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En el Km 1290+637.50 a la altura de la calle Sonora, se inician las instalaciones
del patio de carga que tiene una forma longitudinal y podrian quedar inscritas en un
rectanguio de 655.79 m por aproximadamente 200 m.

€l patio se extiende desde la calle de Sonora al sur, Peru al norte y Amado Nervo al
oeste hasta Calderén al este. Fig. 18.

La separacion fisica entre ias tres &reas qus componen la infraestructura ferroviaria
de Nuevo Laredo y io escaso de los derechos de via hacen que se propicien
estrangulamientos en las vinculaciones impidiendo unificar la infraestructura para
mejorar la operacion. Fig. 19.

11.2.1.- Descripcion de las éreas de servicio

La terminal ferroviaria de Nuevo Laredo, Tamps., se divide sn las siguientes &reas
de servicio; Estacion de pasajeros, Patio fiscal, Vias particuiares, Patio de carga,
Estacion de carga y Patio de locomotoras y carros.

ESTACION DE PASAJEROS

Las instalaciones da |a estacion de pasajeros estan localizadas sobre la via troncal
B, entre los Kilometros 1290+527 y 1289+660, cuenta con 9 oficinas para servicios
generales de la estacion, una torre de tetecomunicaciones, una oficina de
telégrafos, sala de espara y andenes para pasajeros, almacenes y restauranie que
da servicio al publico y a empleados de los ferrocarriles. La longitud total de vias
para el servicio de pasajeros es de 2.45 Km y se estima que tiene capacidad para
manejar 46 carros de 18 m de longitud cada uno. Fig. 20.

PATIO FISCAL

En esta 4rea se maneja temporalmente la carga de importacion aun no
documentada. Las vias de este patio se localizan sobre la via troncal B paralelas a
las vias para trenes de pasajeros.

Las vias destinadas al servicio del patio fiscal son 5 vias paralelas con una longitud
total de 3.95 Km; la punta sur de este patio conecta con la via troncal B y la norte
con la via que va al puente internacional. Ademas cuenta con una via de circulacién
que bordea al patio fiscal, la cual permite la operacion de patio y el transito de
trenes entre la via B y el puente internacional. La capacidad del patio fiscal es del
orden de 139 unidades de 18 m de longitud cada una, pero no se arman los frenes
completos porque cada via en particular es muy conta. Fig. 20.
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VIAS PARTICULARE.S

Como espuelas particulares existentes podemos nombrar las siguientes: PEMEX,
INDUSTRIAS GUARIDIOLA, LAMOSA, ALMACENES NACIONALES DE DEPOSITO
Y LAS QUE DAN SERVICIO AL PARQUE. INDUSTRIAL LLONGORIA La longitud
total e estas vias es de 0.94 Km, las cuales, en total, tienen una capacidad
astimada de 50 unidades de 18 m de longitud cada una. Fig. 21,

PATIO DE CARGA

Se localiza al sur-poniente de Nuevo Laredo, enlazandose al norte con el patio
fiscal y el puente fronterizo y al sur con ia via BJ, en este patio se concentra el
mayor movimiento de trenes tanto provenientes del sur como del norte y es la zona
que méas movimiento de carros tiene tanto de importacion como de exportacion.

El patio cuenta con las siguientes vias e instalaciones:

- En el area de importacién
¢ Vias de rodeo (ai poniente del patio)
¢ 8 vias para clasificacién.

- En el 4rea de exportacién
Via bascula (fuera de uso)
6 vias para la recepcidn, inspeccién y limpieza de carros.

La longitud total de las vias de este patio es del orden de 15.18 Km y la capacidad
estimada de manejo de carros en las mismas es de 627 unidades de 18 m de
longitud cada una. Fig. 22.

ESTACION DE CARGA
Las instalaciones con las que cuenta son:

6 oficinas para la supervisiéon e inspeccidn de trenes

1 oficina de teiégrafos

1 planta de emergencia

2 casetas de vigilancia

1 oficina aduanal

Bodegas poco usadas, debido a que existe un numero reducido de cairos de
carga con movimiento local.

Las vias destinadas a este servicio es del orden de 2.0 Km y |a capacidad estimada
de manejo de carros es de 61 unidades de 18 m de longitud cada una. Fig.23.
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ZONA DE TALLERES Y ABASTO

Esta localizada al sur-oriente del patio de carga, en donde se realizan reparaciones
ligeras y de conservacion de locomotoras, coches y carros, asi como el
abastecimiento de diesel, lubricantes y arena.

- Las vias con las que cuenta esta zona son:

Para el taller de coches y carros

e Vias de lavado

e Vias de fosa

e 5 vias para plataforma de reparacién de carro

Para el taller de locomotoras
e Viaarenera

e Vla aceitera

Via de rampa

Via de fosa

Via de puesto de socorro

Las instalaciones de que dispone la zona de talleres son:

e 2 oficinas para el control y supervisién del mantenimiento de coches, carros y
locomotoras

1 oficina de vigilancia que esta fuera de uso

1 médulo de mantenimiento de equipo radio-locomotora
3 almacenes generales

2 tanques de agua potable

4 depdsitos para lubricantes y diesel

1 galeron de SPOT SYSTEM (sin terminar de construir)
2 tanques de combustible diesel

1 bomba fuera de uso

1 bodega fuera de uso

2 torres de alumbrado

1 subestacion de energla eléctrica

1 mesa de lavado fuera de uso

1 fosa fuera de servicio

1 plataforma para reparacién de carros

3 dispositivos de abastos de locomotoras (areneros)
Cuarto de fuerza motriz, compresor y casa de maquinas
1 cuarto de bombas

1 fosa de captacion general
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Las instalaciones de los talleres se encuentran muy deterioradas, contando con
bodegas fuera de servicio, tanques de combustible fuera de servicio, el taller de
carros y coches tiene equipo muy obsoleto para el mantenimiento y conservacion
de los mismos; la casa de locomotoras se encuentra muy deteriorada, con obras de
remodelacion y equipo también muy obsoleto y las fosas para abastecimiento de
arena y combustible se encuentran en muy mal estado de conservacion.

La longitud de vias destinadas a estos servicios es de 5.21 Km y la capacidad de
elias en carros es del orden de 107 unidades de 18 m de longitud cada una. Fig.24.

En resumen, existen 8.130 km de vias que integran la subestructura ferroviaria del
patio de Nuevo Laredo, Tamps. Fig. 25.

DISPONIBILIDAD DE VIAS Y CAPACIDAD DE CARROS EN EL PATIO DE NUEVO LAREDO, TAMPS.

SERVICIO LONGITUD DE ViAS CAPACIDAD DE CARROS 18M

ESTACION DE PASAJEROS 2.450 46

PATIO FISCAL 3.950 139

VIAS PARTICULARES 0 940 50

PATIO DE CARGA 15.180 627

ESTACION DE CARGA 2.000 61

PATIO DE LOCOMOTORAS Y

CARROS 5210 107

OTRAS VIAS 8.130 68

TOTAL 37.800 i 11098

11.2.2.- Operacion del patio ferroviario

La formacién , clasificacion y despacho de trenes en el patio de carga en Nuevo
Laredo, se lleva a cabo en forma diferente, dependiendo del sentido de circulacion
de los trenes; de esta forma, se describen a continuacion las practicas operativas
en el sentido sur-norte y norte-sur:

1.- Sentido sur-norte

Es la formacion de trenes que provienen de Monterrey y se dirigen hacia E.U.A.; los
cuales pueden operar de 2 formas, que estin directamente ligadas a la formacion
fisica del patio de carga en general.
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a) Acceso directo al patio fiscal

La asignacion de trenes al patio fiscal, se lleva a cabo siempre y cuando el patio de
carga se encuentra saturado. La aduana realiza en forma independiente la
inspeccion antes de formar los tirones. Si se encuentra alguna irfegularidad se
separan en foima independiente el o los carros que no tengan en regla sus
parmisos de exportacién. De esta forma, los carros son entregados por la Aduana a
E.U.A., todos en regla.

b) Acceso al patio de carga

Es a forma mas conveniente en la operacién del movimiento de carros hatcia el
norte, ya que en esta zona es posible inspeccionar y dar mantenimiento correctivo a
los carros en mal estado; asl como revisar que se encuentren con puertas cerradas,
antes de formar los tirones de carros y despacharlos hacia el norte. Fig. 26.

Toda la formacion de tiron lista para ser transportada hacia el norte cru2ara
necesariamente por ¢! patio fiscal, sin que se tenga que realizar movimiento alguno
en este patio, que solo es de paso.

Una vez que los tirones de carros son formados y enviados hacia el norte al patio
fiscal, corresponde a la aduana realizar su inspeccién final en cuanto a permisos en
regla para su exportacién,

2.- Sentido norte-sur

Es la formacidén de carros (lirén), que provienen de E.U.A. y se dirigen hacia
México; los cuales inicialmente son recibidos por la Aduana e inspeccionados para
asegurar que todos los carros se encuentren con sus permisos en regla; asimismo,
se revisa que los carros se encuentren en buen estado. En la misma zona aduanal,
se encuentran instalaciones de la S.A.G.D.R., organismo que inspecciona los
catros de granos para evitar la entrada al pals de articulos en mal estado o de
plagas.

Una vez revisados los carros de un tirén y dependiendo de la situacion que éste
presente, la operacion continta de la siguiente manera:

a) 8i el tiron de carros de importacion lleva una formacion tal que no se requiera
quitar carros del mismo, se realiza la formacion de un tren en el patio fiscal y se
despacha hacia el sur, a su destino final.

b) Si se requiere quitar carros al tirén de importacién para mantenimiento
correctivo o fijar la carga, como es el caso de los carros que transportan rollos
metalicos, se lleva el tiron hacia el patio de carga, en donde se formaran los trenes
de acuerdo al destine de los carros; despachandose hacia el sur una vez que se
han formado, revisado e inspeccionado, para evitar accidentes en el trayecto a su
destino. Fig. 27.
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Como regla general del movimiento de carros hacia el sur, se forman los siguientes
trenes:

Pantaco, Chrysler unitario
Pantaco, doble estiba unitario
Pantaco, automotriz unitario
Km 314

Valle de México

Monterrey

Transferencia locai de carga

Es el rubro cormrespondiente al movimiento de carga que existe hacia la zona
industrial de Nuevo Laredo, cuyos carros son sustraidos de trenes provenientes del
norte o del sur, estos carros constituyen una minima parte del total de carros que se
mueven en ¢f patio de carga, de tal forma que el volumen de transferencia de carga
del ferrocarril a unidades de autotransporte es irrelevante.

Asignacién de locomotoras

Cuando las locomotoras provenientes del sur, llegan al patio de carga a entregar
los carros, se requisre de 4 horas para que el personal de mantenimiento y fuerza
motriz les proporcione abasto de combustible y su inspeccion de viaje, los cuales
30N necesarios para evilar accidentes en camino; si pasando las 4 horas las
locomotoras no estén listas para salir a camino, se dan por cortadas (no aptas para
viajar) y se mandan a mantenimiento mayor, para que no exista retraso en la salida
de trenes, se utilizan las locomotoras que Fuerza Motriz designe.

En el movimiento de trenes de pasajeros, s@ manejan unicamente dos al dia: el que
ilega de la Ciudad de México y el que se envia a la misma.

El tron que liega de la Ciudad de México entra por la via troncal B hasta la estacion
de pasajeros y se estaciona sobre el anden correspondiente; en ese lugar se cortan
las locomotoras de camino y se envian a la zona de talleres donde se inspecciona y
se abastece de combustible, agua y arena, en espera de ser Hamadas para
acoplarse al mismo equipo que saldra con destino a la Ciudad de México; en el
inter se realiza el proceso de aseo y avituallamiento que les corresponde.

De acuerdo a la hora de salida marcada por el itinerario respectivo, se acoplan las
maquinas de camino y el tren sale hacia su destina por la via troncal B. Fig.28.
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TRANSFERENCIA INTERNACIONAL DE TRENES

Existen dos periodos diarios para el intercambio de carros entre México y E.U.A.
Entre las 9:00 horas y 21:00 horas para la exportacion y de 21:00 horas a 9:00
horas para la importacion, sin embargo, frecuentemente se requiere e! intercambio
de carros que por circunstancias ajenas estan fuera de su horario, lo que entorpece
las maniobras que se realizan al momento, retrasando considerablemente el
movimiento de carros entre los dos palses.

Para la formacion de trenes y tirones de carros, se utilizan las locomotoras de patio,
quienes a su vez, también trasladan carros dafados a zona de talleres para su
mantenimiento. Dichas locomotoras son la fuerza motriz principal del movimiento
de carros en el patio de Ferrocarriles de Nuevo Laredo, Tamps.; la falta de una
maquina, debe ser remplazada en forma inmediata, a fin do no entorpecer ia
operacion del patio.

Dichas locomotoras, se dividen en:

e Regular de patio.- Son maquinas que operan con regularidad en dos turnos
intercalados durante el dia.

o Exira temporal.- Maquina que por turno de servicio se encuentra fuera de su
horario de trabajo.

¢ Extra de patio.- MAquina extra que de acuerdo a la demanda de carros, es
ofrecida por el area de fuerza motriz.

Es muy importante que se disponga de el suministro de locomotoras a tiempo, para
evitar retrasos en la salida de trenes, y no congestionar las vias de imporlacion
principalmente; este suceso suele ocurrir esporadicamente.

Si los carros que deben ser atendidos "in situ” se retrasan por falta de equipo o
personal, se ocasiona pérdidas de tiempo y los trenes no tienen su salida en el
horario previsto.

Por otro lado, si las vias de circulacion principales presentan problemas de
mantenimiento, se congestionan las vias existentes en operacion y se generan
colas de carros sobre todo en los movimientos de importacién.

En el caso de las exportaciones, ocasionalmente se llegan a presentar retrasos en
la entrega por fallas que se presentan en el patio de Laredo, Tex., en tales casos se
saturan las vias de exportacion hasta por un dia.

Dada la ubicacién de las vias del ferrocarril muy proxima a las zonas
habitacionales, generalmente los carros cruzan la frontera hacia el noite con bolsas
de basura que los lugareios avientan al paso del ferrocarril, las brigadas
destinadas a barrer los carros resultan insuficientes ante esta eventualidad.



La operacion del patio aclual se hace compleja porque las vias entre las areas de
servicio producen un estrangulamiento, que impide unificar la operacion, la poca
longitud de las vias en todas las areas de servicio que no permite armar trenes
completos en cada via, de tal manera que en la estacion de pasajeros y el patio
fiscal se tiene capacidad de 10 a 15 carros por via, lo que exige grandes
movimientos de intercambios de swittcheo y mucho tiempo para el armado de
trenes. La falta de instalaciones que permitan captar carga contenerizada o de
Piggy Back, ya que el patio no tiene espacio para contenedores ni grias que
posibiliten su manejo, trae como consecuencia la poca posibilidad de captacion de
carga de importacion desde el trailer al ferrocarril.

Analizando la composicion de la carga, en la de importaciéon, casi el 75% tiene
caracteristicas para ser contenerizadas y en la de exportacion poco menos del 50%,
por consiguiente el tipo de carga que se transfiere en Nuevo Laredo exige la
modificacion a otras tecnologias de transferencia, porque en el espacio fisico actual
no es posible. Fig. 29.

Las exportaciones ferroviarias tienen una tendencia de crecimiento menor que el
sistema de autotransporte,

Respecto a las importaciones por ferrocarril, hasta 1991 se reportaba una
reduccion en su volumen, mismo que era absorbido por el autotransporte. Fig.30.

Organizacion

En la organizacion para el funcionamiento y mantenimiento del patio actual,
intervienen las siguientes areas:

1. Operaciéon

2. Fuerza Motriz

3. Infraestructura y Telecomunicaciones

4. Trafico

5. Administracion

Las funciones de esas areas se describen a continuacion:

Operacion

Es la parte fundamental para el buen funcionamiento de carros en el patio, ya que
es el area responsable de la formacion de los trenes por destino hacia el sur y los
trenes hacia el norte, apoyandose en locomotoras de patio, las cuales realizan los
movimientos de carros para el loteo de trenes, y sustraccion de carros para el
mantenimiento correctivo a taller.



COMPOSICION PORCENTUAL DEL VOLUMEN DE CARGA DEL PATIO DE NUEVO LAREDO
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Fuerza Motriz

Es el area responsable de asignar y mantener en buen estado las locomotoras, asi
como de mantenerlas a tiempo para acoplarse a un tiron de carros y formar un tren
Je salida. También se encarga de reparar las fallas o descomposturas menores de
locomotofas, carros y coches de pasajeros en el menaor tiempo pasible a fin de no
retrasar la enirega de la carga o equipo.

Infraestructura y Telecomunicaciones
Es el area que se encarga de mantener en buen estado las vias y estructuras de los
patios, asl como el servicio de las telecomunicaciones.

Trafico
Es el area encargada de comercializar el transporte de la carga, teniendo el trato
directo con el usuario y levantando las solicitudes de movilizacién.

Administracion

Es responsable de ordenar los recursos humanos y administrar los ingresos, asi
como flevar el control de los costos directos e indirectos necesarios para la
operacion del patio y sus instalaciones.

Equipo de Arrastre

El equipo de arrastre mas comun que utiliza Ferrocarriles Nacionales de México
para el transporte de carga, tanto en el patio de Nuevo Laredo como en el resto del
sistema ferroviario, es el siguiente:

Tolva granera. Fig. 31.

Carro tanque de alta presién, Fig. 32.
Carro tanque de uso general. Fig. 33.
Carro caja. Fig. 34,

Gondola. Fig. 35.

Plataforma de uso general. Fig. 36.
Tolva balastera. Fig. 37.

Tolva cementera. Fig. 38.

Plataforma Piggy-back. Fig. 39.
Plataforma para contenedores.
Carros de tres pisos para transporte de automéviles.
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TOLVA GRANERA

GRAIN HOPPER CAR
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_CARACTERISTICAS GENERALES  2pacinaD NOMINAL: 100 TONELAD,
,-‘MTE DE CARGA. 32.060 kg
APACIDAD CUBICA: 129 m?
PESO MAXIMO SOBRE EL RIEL: 120,000 kg
PESC EN VACIQ (TARA): 27,400 kg
RADIO MINIMC DE CURVA
ACOPLADO A UN CARRO SIMILAR: 75.200 m
ACDAMIENTOS: TIPO N.F.L. DE0.165 x 0.305m
TRUCKS: BARBER ESTABILIZADC
ALTURA DEL HONGC DEL RIEL
ALA COMPUEZRTA: C. 229m
ESCOTILLAS DE CARGA: U UN& DE0.508 x 13.306m

'SISTEMA DE DESCARGA: GRAVEDAD

COMPUERTAS: 4 DE 0.712x 0.§14m
DECLIVE DE TOLVA: 45°

’.

O -

GENERAL INFORMATION

NOMINAL CAPACITY: 100 1on

LOAD LIMIT: 202,500 o

CUBIC CAPACITY: 2330 cuht
GROSS RAIL LOAD: 263,000 Ib
LIGHT WEIGHT: 8020016
MINIMUM HORIZONTAL CURVE
COUPLED TO SIMILAR CAR: 250°
_ROLLER BEARINGS TYPE NF.L 6

{ENGLISH SY

NF' 5112 x12"
TRUCKS: BARSER STABILIZED

HEIGHT TOP RAIL
_TO DISCHARGE OUTL'—T :9”

FO0F HATCHES: ONE 2 X437 18"

DISCHARGE SYSTEM: GRAVITY _

OUTLETS 40F28"x 36"

. }-_iQPf_:R SLOPE: 45°




CARRO TANQUE DE ALTA PRESION HIGH PRESSURE TANK CAR
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CARACTERISTICAS GENERALES  capAaCiDAD NOMINAL: 100 TONELADAS NOMINAL CAPACITY: 100 ton GENERAL INFORMATION
Ri LIMITE DE CARGA: 78,600 kg LOAD LIMIT: 168,500 Ip «»NwSH SYSTEM

VOLUMEN: 83,410 fitvo . VOLUME: 26.000 ga! ) La
PESQ MAXIMO SOBAE £L RIEL: 120,000 kg GROSS RAIL LOAD: 263,000 1
PESO EN VACIO(TARA}: 42.555 ko LIGHT WEIGHT: 8450010
RADIC MINI ﬁO DE CURVA MINIUM hORIZONTA‘ CURV.. ‘
ACOPLADO A UN CARRQ SIAILAR: 7E.200 m COUPLED TO SXMXLAR CAR 230
RODAMIENTOS: TIPO N.F.L DE 0.165 X0.305 m ROLLER BEARING TYPEIN.FL 61z X 12"
TRUCKS' BARBER ESTABILIZADO TRUCKS: BARBER ST
"LJRSIHCAC!ON »DOT h] OSJ ~DO‘~'- DOT CLASIFIC, TIDT\ 103J 400W

] PAEN MAXIMO DE AGUA: 66,500 inre " GROSS WATER CAPACITY: 26,021 gal N
ACCESOR!OS VALVULA DE AGUJ A, VALVULA " TANK FITTINGS: MANWAY OVERHEAD UNLOADING

GULO TIPO BOLA. VALVULA DE SEGURIDAD  ARRANGEMENT: T

TERMO POZO Y DISCO ACOPLADOR . ASTANDARD FRAMELESS CAR ‘

| DE VALVULAS, AISLANTE TERMICO . | INSULATION TYPE: THERMOFIBER |

|_TIPO TERMOFIBRA Y FIBRA DE VIDRIO ! | ANDFIBERGLASS ;




CARRO TANQUE DE USO GENERAL GENERAL SERVICE TANK CAR
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GENERAL INFORMATION

CARACTERISTICAS GENERALES  £4042i04T KOMINAL 100 TONELADAS NOMIrA, CAFACITY 100 ton
SISTEMA METRICC LIMITE DE CARGA 93 S00wg ° LOAD LIMiT. 2057008 (ENGLISH SYSTEM:
DIMENSIONES £ MITRD VOLUMEN 75.70C e | . WOLUME 20000 ga’ NTE e METERS
PRODUCTO CONSTRUIDG BAL LAS NORN PESO MAKIMD SOBRE EL RIEL 120000mg - GROSS AL LORD 263 000% FAT UNDER THE
DE LA ASTCIACION DE N . — e te RAILRDADS (A A B
AAE PEST EN VACIC (TARA; 2607083 LISHT WEIGHT: 57300 NE. 0t ’
T NF L NG REGUH RADIC MINKO DE CURVA ACOPLADT & UN CARRQ SIMLAR 65 S22 MINIMUM nORIZORTAL CURVE COUPLES 7O SiMiaR CAR. 205 *DOY TRANSPORTATION

RTAWENIO DE TR,

TOS TWOCNF.L DS 065 X 0305w ROLLER BEARINGS TYRPE NFL €92 X112
IAUCKS: BARBEA ESTABRZASS ’ TRUCKS BARBER STABLIZED .
CLASFICACIONT 0T 1194 1 DOT CLASIFICATION 1114 100W-

N VOj!J't;:Y' MAXIMT I)EA _ B LOS5 Wi ‘Tapacy 2.7 ‘ . _
DECUIVE DE. CUZRPG ¢ 15m DESDE Le CABZZA SHELL SLOPES €
A LA LINEA CENTRO DEL CARRT FROM READ SEAM TO CENTER L
i TESOAGE YAVULA B DESCARGA, VAVGE DE MG T T TAnK FITTINGS. MANWAY AND OVERHEAD Unioaowe T _
VALVULA OE SEGUAIDAD. ESCOTILLA ENTRADA HOMBRE, S Ca
| VALVULA DE DESCARGA




CARRO CAJA
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GENERAL INFORMATION

[ENGLISH SYSTEM;

ZMErTS IN METERS

T MANUFSCTURED UNGER T
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CARACTERISTICAS GENERALES
SISTEMA METRICO

TSIONES B METROS

NOMINAL CAPACITY: 70 ton
LCAD LIMIT: 157,000 lo

CUBIC CAPACITY: 5000 cut:
GROSS RAIL LOAD: 220,000 Io

CAPACIDAD NOMINAL: 70 TONELADAS
LIITE DE CARGA: 71.400 kg

CAPACIDAD CUBICA: 142 m°
PESC MAXIMO SCSRE EL RIEL: 100.000 kg

PESO EN VACIO (TARA): 28.600 ko

RADIO MINIMC DE CURVA

ACOPLADO A UN CARRO SIMILAR: 85532 m
RODAMIENTOS: TIPO N.F.L. 6.152x0.279m
TRUCKS: BARBER ESTABILIZADO

PUERTAS: TIPO DESLIZABLE
COR PALANCA ELEVADORA

vy

G

LIGHT WEIGHT: 63.000 ic
MINIMUM HORIZONTAL CURVE
COUPLED TO SIMILAR CAR: 2157
ROLLER BEARINGS TYPE: N.F.L X117

_ TRUCKS: BARBER STABILIZED

DOORS: TWO SLIDING DOORS TYPE
WITH LIFTING LEVER

[W3)



GONDOLA GONDOLA
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CARACTERISTICAS GENERALES CAPACIDAD NOMINAL. 70 TONELADAS NOMINAL CAPACITY 70 1o, GENERAL INFORMATION
LIMITE DE CARGA. 72400 wg LOAD LEIT: 158,260 1y (ENGLISH SYSTEM)
CAPACIDAD CUBICA: &3 m* CUBIC CAPACITY: 215 cutt o MEASU E‘r\'ts‘-(ﬁ .:grgp,s o
PESD MAXIMO SOBAE EL RIEL 100,000 ng GROSS RAIL LOAD: 220,000 I e o e ar,
PESD EN VACIOTTARA) 27,600 ng LIGHT WEIGHT 6072010 TNFLL NDNEBILL LUBFZATION
RADIC MIIMO GE CURVE MINIMUM HORZONTAL CURVE
ACOPLADO A UN CARRO SIMILAR. 2573 m COUPLED TO SIMILAR CAR: 150
RO{_‘;AMlENTOS‘ TWPONFL OE C182X0275m ROLLER BEARING TYPE NF.L 6 X117

TRUCKS. BARBER ESTABILIZADC TRUCKS: BARBER STABILIZED

CAPACIDAD NOMINAL 100 TONELADAS

LIMITE DE CARGA: BS,700 a5

CAPACIDAD CUBICA: 71 m?
. PESO MAXIMO SOBRE EL RIEL: 120,000 xg
" PESGEN VACIO TARAY 20800 Rg

TMINIMUM HORIZONTAL CURVE
ACOPLADO & UN CARRO SIMILAR: 76200m - . COUPLED TO SIMILAR CAR: 250°

RODAMIENTOS: TIPO NF.L 0.16520.305m . ROLLER BEARINGS TYPE: N.F.L 61275127
I TRUCKS: BARBER ESTABILZADO : U TRUCKS: BARBER STABILIZED




PLATAFORMA DE USO GENERAL GENERAL SERVICE FLAT CAR

W‘SE avevpumnglu:aamls:' 3 or

12 28b 160"

CAPACIDAD N(leNAL: 76 TONELADAS NOM!NAL CAPA\ATY 70 Ion GENERAL INFORMATION
LIMITE DE CARGA: 70,000 kg LOADLIMIT 154,00010 ’:'ﬁt‘f}ff{’ BN ene
 PESO MAXIMO SOBRE EL RIEL: 100,000 kg ‘GROSS RAIL LOAD: 220.000 2 R A R s ek
PESO EN VACIO(TARA;: 30,000 kg LIGHT WEIGHT : 68,000 1 WF NDNFILL LUBICATON
" RADIO MINIMO DE CURVA _MINIMUM HORIZONTAL CURVE
_ACOPLADO £ UN CARRO SIMILAR: 83,820 m _COUPLED TO SIMILAR CAR: 27:

_ RODAMIENTOS: TIPON.F Le 7-.0)(02.»41?1 ~_ROLLER BEARING TYPE:N.F.L. S o
ARBEn ESTABIUZADO - L TAUCKS BARBER STABILIZED
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TOLVA BALASTERA
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CARACTERISTICAS GENERALES
SISTEMA METRICS

CAPAC}D-’\D NOMINAL: 100 TOY\"-._ADHS
LIMITE DE CARGA: 82,700 g

"CAPACIDAD CUBICA: 62

PESO MAXIMO SOBRE EL RIEL:

PESO EN VACIO(TARA): 26 800 kg
" RADIO MINIMO DE CURVA
ACOPLADO A UK CARRO SIMILAR, 56.386 m
'RODAMIENTOS. TIPO N.F L. 0,165 X 0.303

A‘ "'UF\A D_- hO"JCO D:L RIZLALA
L.OMF’UENTA .2 cab m

T TRUCKS: BARBER ESTARILIZADO

NOMINAL CAPACITY: 100 1o
_LOAD LIMIT: 203,006 I
TCUBIC CAPACITY: 2181 cuts

20SS RAIL LOAD: 263,000 o
UGHT WEIGHT: 56,000 15

N’II’\IMUM HORIZONTAL CURVE COJPL:D

TG SIMILAR CAR: 185’

nOL:n B?AnING ’YP: N.F.L B w X 12¢
HElGﬂT TOP RAIL TO DlSCHAFlC: QUTLET: G s

TRUCKS:E BAREER STAB!UZ:D

DISCHARGE SYSTEM: GRAVITY

. SISTEMA DE DESCARGA: GRAVEDAD OUTLETS: 4 N
T COMPUERTAS 4 7 THOPPERSLOPE:40
TDECUVE DE TOLVA: s0° . | DEVICE: THE INGENIOUS PENDULUM COUNTER
1AECANISMO: DE OPERACION ABATIBLE { BALANCE DESIGN PERMITS
PARA ABRIA Y CERRAR (MOVIMIENTO PENDULAH)r ! FAST AND EASY POSITIONING

»—4
o

YROA P 9 .

GENERAL INFORMATION
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TOLVA CEMENTERA

CARACTERISTICAS GENERALES

SISTEMA M"TRXCO

DIMENS) €
°NF L RO RE;
PRODUCTO CONSTRUI
DE LA ASTCHTIOY

' TOLVAS: 2CON D=Cuv= 35°

CAPACIDAD NOMINAL: 100 TONELADAS
LIMITE DE CARGA: 94,000 kg

CAPACIDAD CUBICA: B5 m?

PESO MAXIMO SOBRE EL RIEL: 120,000 kg
PESO EN VACIO(TARA): 25.400 kg

RADIO MINIMO DE CURVA

ACOPLADO A UN CARRO SIMILAR: 56.388 m
RODAMIENTOS: TIPON.F.L. DEG.165 X 0.305m
TRUCKS: BARBER ESTABILIZADO

ALTURA DEL HONGO DEL RIEL

A LA COMPUERTA: 0.330 m

SISTEMA DE D:SCARGA GRAVEDAD

COMPUERTAS: 2 DE 0.330 m x 1.067 m

CEMENT HOPPER CAR

111

NOMINAL CAPAGITY:100 ton
LOAD LIMIT: 207,000 ip
CUBIC CAPACITY: 3000 cu t
_GROSS RAIL LOAD: 263,000 io
LIGHT WEIGHT: 56.000 1b
MINIMUM HORIZONTAL CURVE
COUPLED TO SIMILAR CAR: 185°
ROLLER BEARING TYPE: N.F.L. 612X 12°
TRUCKS: BARSBER STABILIZED
HEIGHT TOP RAlL
TO DISCHARGE OUT LET: 137
' HOPPERS: 2WITH 45" SLOPE
DISCHARGE SYSTEM: GRAVITY
OUTLETS: 20F 13" X 42"

: ESCOTILLAS DE CARGA: 4 DE0.762m @

| RODF HATCHES: 4 OF 30" INSIDE DIAMETER

GENERAL INFORMATION

(:NuuSﬁ SYST:M/




PLATAFORMA PIGGY-BACK
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PIGGY-BACK FLAT CAR
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CARACTERISTICAS GENERALES

SISTEMA METRICO
IMENRSIONES ENMETACS

CARGA NOMINAL: 70 TONELADAS
LIMITE DE CARGA 68.200 kg

NOMINAL CAPACITY: 70 1on
" LORD LIMIT: 150,000 1b

PESD MAXIMQ SOBRE EL RIEL: 100,000 kg

GROSS RAIL LOAD: 220,000 iv

PESD EN VACIO(TARA): 31.800 &g

LIGHT WEIGHT. 70,000 b

RADIQMINIMOQO DE CURVA ACOPLADO A
UN CARRO SiMILAR: 106.88 m

#INIMUM HORIZONTAL CURVE
COUPLED TO SIMILAR CAR: 350°

HRODAMIENTQS: TIPONF.L.DE0.132X0.279m

AOLLER BEARING TYPE:NF.L 6" X 11"

TRUCKS: BARBER ESTABILIZADO

. _TRUCKS: BARBER STABILIZED

ALTURA DEL HONGO DEL PISQO: 1.035 m

. HEIGHT FROM TOP RAIL TO FLDOR: 3'-5 1s-

EQUIPADO CON: 2 MECANISMOS DE ENGANCHE
PARA REMOLQUE Y 16 PEDESTALES

EQUIPPED WITH: 2 TRAILER HITCHES
¢ AND WITH 16 ADJUSTABLE SELF
. LOCKING CONTAINER PEDESTALS.

| PARA CONTENEDORES. ‘
. USO: TRANSPORTE DE REMOLQUES Y I USES: TRANSPORTATION OF
! CONTENEDORES | TRAILERS AND CONTAINERS.

o
'

w
0

GENERAL INFORMATION

(ENGLISH SYSTEM)

MEASUREMENTS: 1N METTRS
PRODUCT MARUFACTURED U
ASSOCIATION OF ArAERICAL F
*NF L NON AL LLERICATION

£ T

LROADS A AR




11.3.- infraestructura urbana

AGUA POTABLE

La Ciudad no tiene problemas de disponibilidad de agua ya que tiene como fuente
de abastecimiento el Rio Bravo. Sin embargo existen importantes sectores en
donde las redes no estin construidas, de tal manera que el 28% de la urbe no
cuenta con este servicio, sobre todo en las zonas nor-poniente y poniente.

El consumo total de ia Ciudad es de 1,200 l/seg lo que representa un consumo
promedio de 472 t por habitante por dia.

DRENAJE
El drenaje de aguas negras presenta el mismo problema de cobertura fisica que el

agua potable, faitando redes en ias zonas nor-poniente y poniente.

€l problema principal del drenaje es que las descargas se vierten al Rio Bravo
produciendo contaminacion y un conflicto permanente con los EUA.

Se tiene proyectado construir dos nuevas plantas de tratamiento en las
desembocaduras de los anoyos Las Amazonas y El Coyote, con lo que se podré
servira un drea de 15,815.71 ha.

DRENAJE PLUVIAL

Este tipo de drenaje existe en una pequefia zona del centro urbano, lo que ocasiona
serios problemas en ¢l mantenimiento de la red vial a causa de las inundaciones en
época de liuvias.

ENERGIA ELECTRICA
Este servicio alcanza una cobertura superior ai 95% del érea urbana y su
crecimiento es paralelo a la Ciudad.

ALUMBRADO PUBLICO

Se presenta déficit en el Area poniente y nor-paoniente y a su vez, las luminarias en
servicio no son suficientes, por lo que el servicio abarca solo ¢l 50% de ia mancha
urbana.

PAVIMENTACION
Este servicio solo cubre el 50% del drea urbana concentrdndose en el sector
antiguo. Fig. 40.

EQUIPAMIENTO URBANO

La concentracién de actividades que se presenta en la Ciudad hace que el
equipamiento se localice en pocas areas, de tal manera que, si bien en términos
absolutos no existen déficits significativas, el nivel de servicio carece de cobertura,
Fig. 41.
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Fig. 40 SECTORES DE POBLACION CON Y SIN DEFICIENCIA EN éU
INFRAESTRUCTURA URBANA.
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Fig. 41 LA CONCENTRACLON DE ACTIVLIDADES EN LA CIUDAD, OCASIONA
QUE EL EQUIPAMIENTO URBANO SE LOCALICE EN POCAS
AREAS Y A NIVEL DE SERVICTIO NO HAYA GRAN COBERTURA.




En la actualidad se dispone de las siguientes supetficies ocupadas por
equipamiento urbano de tipo institucionatl:

NUEVO LAREDO, SUPERFICIE OCUPADA
POR EL EQUIPAMIENTO URBANO
SUBSISTEMA M2
ABASTO 184,939
ADMON. PUBLICA 172,119
ASISTENCIA PUBLICA 80,582
COMERCIO 115,083
COMUNICACIONES 16,071
CULTURA 57,392
DEPORTE 798,884
EDUCACION 782,009
RECREACION 1,655,972
SALUD 66,670
SERVICIOS URBANOS 9,682
TRANSPORTE 5,804,485
TOTAL 9,023,083

USOS DEL SUELO

£1 esquema actual de usos del sueto mantiene ain el esquema concéntrico en el
que el centroc comercial estd vinculado a los puentes internacionales y por ende a
los E.U.A. Fig. 42,

Este sistema concéntrico contintia con usos comerciales longitudinales sobre las
avenidas Reforma, Ocampo y Matamoros. Al sur de la avenida Reforma se localizan
dos centros comerciales (Gigante y Soriana); a su vez, se encuentran algunos
centros comerciales de menor magnitud dispersos en la mancha urbana. La
mayoria del comercio es deo venta couvenirs, excepto en los dos centros
comerciales importantes, y comida y ropa en el centro de la Ciudad y misceldneas
dispersas en el tejido urbano.

Al sur de la estacion de ferrocarril, sobre la avenida Ldpez de Lara, se ha
desarrollado un corredor de servicios tales como la central de autobuses, la
estacion de radio, el edificio administrativo de la nueva aduana y el Tecnholégico
Regional no. 10.

Las zonas industriales ocupan dos areas de la Ciudad; al sur, con predominio de

maquiladoras y al centro poniente, limitada por las vias de ferrocarril, industria
manufacturera tradicional,
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En todo el contexto urbano se encuentran patios para trailers, las principales areas
destinadas a éste usc se localizan aj sur, sobre la carretera a Monterrey.

Destacan también, como concentracion de usos no habitacionales, el Hipédromo, Ja
Unidad Deportiva y ia Feria Regional.

VIALIDAD URBANA

Como se menciond anteriormente la estructura vial urbana carece de jerarquizacién
y de continuidad, por lo que solo pueden considerarse vias primarias, en sentido
norte-sur, la avenida Reforma y su continuacién en Guerrero y Lopez de Lara; ésta
ultima tiene, en parte, un trazo y figura geométrica adecuada para sus funciones.
En sentido este-oeste se considera via primaria la avenida Héroe de Nacataz, que
es continua pero no tiene trazo que la distinga del resto de la trama vial.

La vialidad denominada "regional” estd formada por la carretera a Monterrey y el
Periférico que estad trazado parcialmente desde el entronque con la carretera
anterior hasta la que va a Piedras Negras.

E! Plan de Desarrollo Urbano de éste centro de poblacién establece, en funcién del
tejido actual, la constitucidn de 4 anillos concéntricos:

s El primero estaria conformado por la avenida Anahuac, el derecho de via del
ferrocarril en sentido norte-sur y la calle de Corona, que remataria en un
Boulevard Riberefio propuesto.

s El segundo anilio comenzaria en la zona de las Alanzas por ia calle de Tomas
de la Gar2a y la avenida Las Torres para dar vuelta sobre el derecho de via del
ramal BJ; cruzaria la carretera a Monterrey, continuando por fa calle Fundadores
llegando hasta el Bouievard Riberefio.

o Eltercero, se iniciaria en la calle Eva Samano de Lopez Mateos, se continuaria
en dos nuevas vialidades hasta el boulevard de los Constituyentes uniéndose al
Boulervard Riberefio.

¢ Ef cuarto, un anillo que distarla del anterior entre 1,000 y 2,000 m y correria
hasta ligarse con los asentamientos del extremo nor-poniente,

Este criterio vial formaria una nueva estructura de tipo concéntrico, que ademas de
organizar el transito de la Ciudad, pondrla limites a ias distintas etapas de
crecimiento.

El futuro ordenamiento vial depende de dos acciones inmediatas que son la
continuacién del Periférico y la construccién del Boulevard Riberefo.

Estas dos acciones despejaria a la Ciudad de la saturacién de trafico pesado en
sentido norte-sur.
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TENDENCIAS DE CRECIMIENTO

Las Ciudades tienen dos veclores de crecimiento: el primero apunia hacia el
extremo nof-poniente, drea en la que existen asentamientos irregulares, los cuales
exigen la extension de redas sin ninguna planificacion. Sin embargo, establecida la
continuidad del Poriférico y el Boulevard Riberefto, esta 2zona quedaria
comprendida dentro de los limites urbanos, por lo que, para propiciar un
crecimiento ordenado, se requiere de un plan parcial.

E) segundo vector se extiende hacia el sur, siguiendo ol trazo de la carretera 8
Monterrey. Este crecimiento, en principio no adecuado, ha sido propiciado por los
conjuntos de vivienda edificados por el infonavit y el Parque de Maquiladoras.

L.a posibitidad de dotacion de servicios previstos por el Plan de Desarrolio Urbano
del centro de poblacién cubre una superficie muy superior a ia estimada por los
indices de crecimientio a mediano plazo, salvo ia extensién de fa Ciudad que exigirs
proiongar las redes de infraestructura. Fig. 43.

La poblacion de Nuevo Laredo en 1990 era de 219,468, frente 3 203,208
habitantes en 1980. Esto significa que su tasa media anual de crecimiento fue, en
la Ultima década de 0.77%, que es inferior a la media estatal (1.57%) la que a su
vez e3 sensiblements inferior a ia media nacional (1.96%).

Este crecimionto tan limitado indica gue ni los incrementos del trafico internacional
ni fa implantacién de maquiladoras han tenido repercusiones sobre el crecimiento
demografico, por lo que es de suponer que 3 se continua con la politica de internar
ol desarrollo (para fo cual existe el proyscto FIDENOR), Nuevo Laredo aeguird
teniendo un crecimiento insignificativo, por 1o que no tendré exigencias importantes
de nuevo suslo urbano, posibilitando al mismo tismpo, ia aplicacion de las politicas
de desarrolio urbano para su mejoramiento.

La Poblacion Economicamente Activa (PEA) es de 71,738 habitantes, es decir, ol
32% de la poblacisn total, sncontrandose con ocupaciones registradas el 97.3% de
la misma.

La poblacién ocupada se distribuye sectoriaimente de las siguiente manera: 65%
on el sector terciario (lo que indica la funcién basica de la Ciudad que es el
intercambio comaercial); 33% en el sector secundario, de los que la industria
maquiladora representa ol 85% (esto indica que Nuevo Laredo no es un sitio
dedicado a la produccién); por Gitimo, el sactor primario solo asciende al 2% de ia
poblacién ocupada.

Fisicamente, la distribucion de actividades se restringe a la oferta comercial en ol
centro urbano, donde predomina el sector terciario. Alli toma cierta importancia la
oferta hotelera, la cual estd compuesta por 65 establecimientos que suman 1,848
cuartos.
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La oferta para negocios de alta calidad es muy limitada, ya que no existe ningun
establecimiento que alcance la categoria de 5 estrellas: solo 8 son de 4 estrellas y
el resto son de categoria menor. Esto hace que gran parte de los viajeros de
negocios mexicanos se alojen en Laredo Texas.

El sector secundario concentra casi la totalidad de su oferta cn los pocos parques
existentes, de tal manera que en la Ciudad casi no existen areas con actividades,
presentando la mancha urbana un predominio absoluto de zonas habitacionales.

En torno a Nuevo Laredo casi no hay superficies destinadas a la agricultura (de
riego) estando acupado casi todo el territorio por pastizales y zonas de matorral, lo
cual deja ver la poca relevancia del sector primario en éste lugar. Fig. 44.

DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR NIVELES SOCIOECONOMICOS

La mayor parte de la poblacion ocupada de Nuevo Laredo percibe ingresos que
entran en un rango de 1 y 2 salarios minimos (40%) y solo un 7.8% supera los 5
salarios minimos.

Este sistema de ingresos produce flujos importantes hacia Laredo, Tex., ya que del
lado americano los salarios son considerablemente mas altos.

Fisicamente, en Ja Ciudad, la poblacion de niveles superiores de ingreso se localiza
en la zona sur-oriente; la poblacion media se distribuye en la parte antigua y los
estratos inferiores basicamente en la region perimetral con la mayor concentracién
en la zona nor-poniente.

" DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR NIVEL DE INGRESOS
EN NUEVO LAREDO,TAMPS.

.. GONCEPTO { . ABSOLUTO | RELATIVO
POBLACION OCUPADA ! 69,803 100 00
NO RECIBE INGRESOS -; 572 082
HASTA % SALARIO MINIMO ‘ 2816 403
DE % A 1 SALARIO MINIMO : 9,041 ’ 12.95
1 SALARIO MINIMO i 396 0.57
DE 1 A 2 SALARIOS MINIMOS | 28.094 40 25
DE 2 A 3 SALARIOS MINIMOS | 12793 | 18 23

DE 3 A5 SALARIOS MINIMOS j 7377 | 10.57
DE 5 A 10 SALARIOS MINIMOS 3,849 | 5561
MAS DE 10 SALARIOS MINIMOS 1,648 2.36
NO ESPECIFICADOS } 3217 4 61

FUERTE CENSO GENERAL BE POBUACION Y VIVIENDA TAMPS TINEGI 1996 ™
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Ill.- NUEVO PATIO FERROVIARIO

lil.1.- Andlisis de la demanda

I1.2.- Pronéstico de la demanda



lil.- NUEVO PATIO FERROVIARIO

De acuerdo a la situacion que prevalece en el actual Patio de la Ciudad de Nuevo
Laredo, Tamps., en la que destacan: la insuficiencia y corta longitud de sus vias, el
deteriodo de su infraestructura, la falta de espacio para su ampliacion o
modernizacién, el obstaculo que representan las instalaciones ferroviarios para el
expedito transito vehicular y peatonal de sus habitantes y tomando en cuenta el
incremento de trafico de carga, sobre todo de importacién, que se ha venido
registrando en los ultimos aflos, se plantea la necesidad de construir un nuevo
patio, que permita atender eficientemente la demanda de transporte de carga por
ferrocarril, tanto en el futuro inmediato como a largo plazo.

Para la proyeccién del nuevo patio, fue necesario realizar en primer instancia, el
analisis de los movimientos de carga registrados en los ultimos afos, a fin de
pronosticar la demanda, en base al comportamiento real que éstos han tenido.

m.1.- Analisis de la demanda

Dada la diversidad de factores que influyen en el comportamiento operacional de un
patio ferroviario, el analisis de la demanda se realizé considerando los siguientes
aspectos:

Movimiento histérico de carga y carros por aito (1980-1992)
Movimiento mensual de carga (1992)

Movimiento mensual de carros (1992)

Movimiento mensual de trenes (1992)

Carros por dia y carros por tren promedio anual (1992)
Rango de carros recibidos por dia (1992)

Carros por tren en una dia normal

Toneladas por carro (1980-1932)

Distribucién mensual de carga (1992)

MOVIMIENTO HISTORICO DE CARGA

Para conocer la tendencia de la demanda, se consideré indispensable analizar las
variaciones que ésta ha tenido en el periodo 1980-1992, a fin de tener un mayor
rango de analisis que fundamentara el escenario de proyeccion. Por lo tanto y con
base en las Estadisticas de Carga (Informes E-2) editadas por Ferrocarriles
Nacionales de México, se obtuvieron los registros histéricos de carga y carros
cargados del movimiento ferroviario que llega del sur a Nuevo Laredo, asi como de
Laredo, Texas, hacia el interior del pais. Graficas: 3.1 a3 .4,
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CARRCS

[VARIACION ANUAL DE CARROS CARGADO: A00S EN N. LAREDO
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MOVIMIENTO MENSUAL DE CARGA

Con base en la informacion recopilada en las instalaciones del patio de Nuevo
Laredo, se obtuvo la variacion mensual del movimiento ferroviario que se presenté
en el transcurso del afo de 1992, tanto en el sentido noite-sur como sur-norte;
estos resultados se muestran en las graficas 3.5y 3.6 en las que se observa que el
sentido Monterrey-Nuevo Laredo, represento el 10.8% del movimiento en el sentido
contrario; es decir, el patio de Nuevo Laredo atiende principalmente el movimiento
de importacién de productos a nuestro pais, que es mucho mayor gque nuestra
exportacién a E.U.A. También se observa que en el caso de las importaciones los
meses de marzo, abril y mayo son los de mayor movimiento de carga, con un
promedio de 698,984 toneladas netas al mes.

MOVIMIENTO MENSUAL DE CARROS

De la misma forma que el punto anterior, se analiz6 la variacién mensual que se
tiene en la recepcién y despacho de carros cargados y vaclos en el afo 1992,
cuyos resuitados se muestran en las gréaficas 3.7 y 3.8 observandose que en las
importaciones de todo el afto, los carros vacios representan el 11.62% de los carros
cargados. Y en las exportaciones los carros vaclos representan el 238.24% de los
carros cargados.

MOVIMIENTO MENSUAL DE TRENES

Como parte del anélisis del movimiento de carga, se determinaron la cantidad de
trenes que mensualmente mueven la carga registrada, cuyos resultados se
muestran en la grafica 3.9.

En dicha grafica se observa que los meses de enero, marzo, abril, mayo y
diciembre registran el mayor movimiento de trenes en ambos sentidos , y los meses
de agosto, septiembre y octubre registran el menor movimiento de trenes.

CARROQS POR DIA Y CARROS POR TREN
Como anélisis complementario, se determinaron la cantidad dz trenes y carros que
se mueven al dia en promedio.

En el sentido Nuevo Laredo-Monterrey los tienes/dla promedio anual fueron 6.14,
los carros/dia promedio anual fueron 339, y los carros por tren promedio anual
fueron 55.2

En el sentido Monterrey-Nuevo Laredo, los trenes/dia promedio anual registrados

fueron 6.27, los carros/dia promedio anual fueron 343 y los carrositren como
promedio anual resultaron ser 54.6.
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Mmcnbu MENSUAL DE CARGA EN N. LAREDO, 1992.
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CARROS
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VARIACION MENSUAL DE CARROS EN EL PATIO N. LAREDO,
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RANGOS DE CARROS RECIBIDOS POR DIA

Se analiz6 la cantidad de carros por dia que en promedio mensual son recibidos y
despachados en e patio de carga, cuyos resultados se muestran en las tablas 3.1 y
3.2 observandose en el caso del sentido Monterrey-Nuevo Laredo, que reciben de
250 a 300 carros/dia en la mayoria de los meses y de 500 a 700 carros/dia como
maximo ocasional registrado.

En el sentido Nuevo Laredo-Monterrey como pico mas frecuente de recibo de
carros/dia, es de 250 a 350 y como rango maximo recibido ocasional es de 650 a
700 carrosl/dia.

CARROS POR TREN

Se realizd un muestreo en el mes de octubre de 1992, para el analisis de carros
que se mueven por tren, cuyos resultados se muestran en la tabla 3.3; en esfa tabla
se observa para el sentido Monterrey-Nuevo Laredo, que existen trenes que llevan
entre 1 y 10 carros, los cuales representan el 3.4% del total de trenes; los picos
mas frecuentes son trenes con 60 a 70 carros (14.8%) y 80 a 90 carros/tren
(19.3%) el maximo valor de carros por tren es de 90 carros, que representan el
3.4% del total.

En el sentido Nuevo Laredo-Monterrey, se observa que los registros minimos de
carros por tren son entre 11 a 20 carros/tren, representando el 1.9% del total
registrado; los picos mas frecuentes son de 50 a 60 carros/tren (22.6%) y de 60 a
70 carros por tren (41.5%); el maximo valor es de BO a 90 carrositren,
representando e| 5.7% del total de trenes registrados.

DISTRIBUCION MENSUAL DE CARGA

Como Gitimo anAlisis se determind la variacién mensual que ha manifestado la
carga a través de un afo, con respecto a la media anual; cuyos resultados se
muestran en la grafica 3.10 y 3.11 donde se observa que en el sentido de Nuevo
Laredo-Monterrey y los meses de junio y julio se encuentran a un 35% abajo de la
media mensual del ado de 1992 y Jos meses de marzo, abril y mayo se encuentran
en un 24.7% arriba de la media mensual, y en el sentido Monterrey-Nuevo Laredo,
de igual manera los meses de junio y julio, se encuentran en un 36% por debajo de
la media mensual y los meses de marzo. abril y mayo, septiembre y octubre se
encuentran en un 21.5% arriba de la media mensual del ano de 1992.
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CANTIDAD DE  TRENES POR RANGO DE CARRuS  QUE  SE  MOVIERON
EN OCTUBRE DE 1992
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DISTRIBUCION MENSUAL DE MOVIMIENTO DE CARGA 1992|
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ili.2.- Pronostico de la demanda

Considerando la informacién obtenida para el analisis del movimiento de carga
registrados en los Gltimos afos en el actual patio de Nuevo Lareds, se determino
que para la proyeccién de la demanda convenia utitizar la informacion estadistica
contenida en los Hlamados INFORMES E-2 de Ferrocarrites Macionales de México
para los afMos de 1980 a 1992 inclusive, estas estadisticas consideran los
movimientos de carga por producto entre las estaciones que integran el sistema
ferroviario nacional.

Dada la diversidad de los productos que se reportan en los citados Informes, para
facilitar las operaciones de proyeccién, éstos se clasificaran en los sigtiientes tres
grupos:

s GRANEL
« FLUIDOS
o CARGA EN GENERAL

La consalidacion de los grupos se realizé tomando en cuenta los movimientos de
carga en los sentidos Nuevo Laredo-Monterrey y Monterrey-Nuevo Laredo,
denominando al primero de ellos coma carga de ORIGEN y al segundo como de
DESTINO (Tablas: 3.4y 3.5).

En virtud de que la demanda del servicio ferroviario esta en funcion de una serie de
factores derivados de la situacion econémica del pais, la proyeccion de la demanda
se realizard mediante un analisis econométrico, definiéndose éste como ei conjunto
de relaciones matematicas que se plantean para explicar el comportamiento de un
sistema o variable, en el que se establece la correlacidén o grado de asociacién
prevaleciente entre una variable y otra en base a la hipétesis de comportamiento,
derivada de observaciones empiricas.

Para el desarrollo del modelo econométrico se definid en primera instancia las
variables de asociacion, las cuales se clasificaron en ENDOGENAS Y EXOGENAS,
cuya interpretacion es la siguiente:

VARIABLES ENDOGENAS

Estas variables se refieren a los productos transportados por ferrocarril y al
comportamiento que éstos han tenido durante un ciesrto lapso de tiempo, también se
les puede denominar como variables dependientes ya que dicho compartamiento
depende del valor de las variables Exégenas.



MOVIMIENTO DE CARGA ANUAL POR ORIGEN
SENTIDO NUEVO LAREDO - MONTERREY
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MOVIMIENTO DE CARGA ANUAL POR DESTINO
SENTIDO MONTERREY - NUEVO LAREDO
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VARIABLES EXOGENAS

Estas variables corresponden a los factores que determinan el comportamiento del
movimiento de carga por ferrocarril, los que para el presente caso, se refieren a
parametros de tipo economico; a estas variables se les considera como
independientes y sus valores fueron obtenidos de las proyecciones oficiales para la

economia, generada en diciembre de 1992. Tabla 3.6.

Las variables empleadas en la proyeccién de la demanda son:

VARIABLES ENDOGENAS _  ISINTAXIS
CARGA DEL FLUIDO DE DESTINO FLUIDO

CREC. DEL FLUIDO DE DESTINO FLUIDO%

CARGA DEL FLUIDO DE ORIGEN FLUIDOR

CREC. DEL FLUIDO DE ORIGEN FLUIDOR%

CARGA DEL GRANEL DE DESTINO GRANEL

CREC. DEL GRANEL DE DESTINO GRANEL%

CARGA DEL GRANEL DE ORIGEN GRANELO

CREC. DEL GRANEL DE ORIGEN GRANELO%
CARGA GENERAL DE DESTINO GRAL

CREC. DE LA CARGA GRAL. DE DESTINO GRAL%

CARGA GENERAL DE ORIGEN GRALOR

CREC. DE LA CARGA GRAL. DE ORIGEN  GRALOR%

CARGA DE DESTINO '"DESTINO

CREC. DE DESTINO ' DESTINO%

CARGA DE ORIGEN ORIGEN

CREC. DEL ORIGEN i ORIGEN%
VARIABLES EXOGNEAS TTSINTAKIS
CREC. PRODUCTO INTERNO BRUTO PIB%

CREC. PRODUCTO INTERNO BRUTO PRIMARIO PIBPRIM%
CREC. PRODUCTO INTERNO BRUUTO SECUNDARIO |PIBSEC%
CREC. PRODUCTO INTERNO BRUUTO TERCIARIO PIBTER%
CREC. PRODUCTO INTERNO BRUTO TRANSPORTES PIBTRAN%
INDICE NACIONAL DE PRECIOS AL CONSIUMIDOR *IINF’C

TASA DE INFLACION CON BASE EN EL INPC INFL%

TASA DE DEVALUACION DEVALAC
CREC. DE LAS EXPORTACIONES |EXPORT%
CREC, DE LAS IMPORTACIONES |IMPORT%_ |
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BASE DE DATOS PARA LAS PROYECCIONES DE CARGAEN NUEVO LAREDO .

]

VARABLES EXOGENAS —

PERIODC | PIB..  PIBPAIMY WBSECT PIBTRANY WWFL% IMPORT% EXPORTY. ORVALAC | DUMISY1 DUMMYZ DUMINVS DUMIIVS DUMMYS DUNMMIVG DUNMY7 DUMMYS
1985 2.60 380 480 280 Q7 74.00 4280 o750 108 1.00 (7™ .0 108 1.00 . 0.90
1985 @80 (2.00) (5.80) .20) 10570 18470 .90 10590 108 ©.00 o 1.00 *m 199 190 130
947 170 110 330 290 15820 15810 176.00 12040 10 190 18 100 18 190 *m (3
1988 129 {6.20) 2490 2.30 S0 13020 74.00 ©7e 0.0 'Y o, owm o 7] 1.8 180
1989 3.0 (3.90) sA0 400 .70 e 2280 o.se 19 100 109 1.00 1.9 190 " 180
1999 4.40 6.10 550 7.00 20.90 «.n .20 143 (T 100 1.9 *0 (Y 0.00 190 .
1901 3.60 056 210 600 12.40 2260 16.80 s " 190 1 180 1.8 080 (T 1)
1942 260 0.00 300 7.90 11.80 25.% 50 250 s 180 109 o» Y™ 1. 190 180

PROYECCIONES
1991 110 142 070 2.34 770 14.20 1120 450 140 100 2. 7 0.0 100 680 040

1994 3.00 241 337 486 5.00 18.90 nn e 100 190 *m 1.00 a0 19 090 030
1985 400 32 474 TR 500 13.90 180 40 18 100 .70 1.9 'Y 100 c40 [+
1995 450 364 542 6.8 5.00 1320 16.20 .20 198 180 (7] 118 (Y™ 100 am 0.24
1997 5.00 4.03 8.10 7.52 5.00 1330 17.10 4w 100 108 (T 1.20 a0 100 0.40 0.23
1958 5.20 419 037 7.78 5.00 13.00 17.00 % 1. 100 208 .2 . 1.00 0.90 0.2
443 5.3 627 850 7.92 5.00 12.00 17.00 0 199 108 'Yy 128 0.0 100 040 o2t
2009 5.20 419 6.37 7.8 5.00 1306 17.00 » 180 1. 1. .25 a.ed 190 0.00 0.20

TABLA 3.6




La estructuracion del modelo econométrico para las proyecciones de carga por
ORIGEN Y DESTINO de Nuevo Laredo a Monterrey y viceversa, se basara en las
siguientes relaciones algebraicas.

GRANEL

La determinacion del movimiento de carga a GRANEL por DESTINO se piantea a
continuacion:

GRANEL = GRANEL1X(1+(GRANEL%/100)).....(1)

donde GRANEL% se determina a partir de la siguiente ecuacion:
GRANEL% = f(PIBPRIM%, INFL%, EXPORT%, DEVALAC, PIB%,PIBTRAN%, DUMMY4) . (2)

donde DUMMY4 representa una variable de ajuste que se acopla a las variaciones
del comportamiento de la variacién porcentual del GRANEL DE DESTINO.

La determinacion del movimiento de carga a GRANEL por ORIGEN se plantea a
continuacién ;
GRANELO = GRANELO1x(1+(GRANELO%/100))...(3)

donde GRANELO% se determina a partir de la siguiente ecuacioén:
GRANELO% = f{(PIBPRIM%. INFL%, IMPORT%, DEVALAC, PIB%, PIBTRAN%, DUMMY3)... (4)

donde DUMMY3 representa una variable de ajuste que se acopla a las variacjones
del comportamiento de la variacién porcentual del GRANEL DE ORIGEN.

FLUIDO

La determinacién del movimiento de carga de FLUIDOS por DESTINO se plantea a
continuacion:

FLUIDO = FLUIDO1x(1+(FLUIDO%/100)) ...(5)

donde FLUIDO% se determina a partir de la siguiente ecuacion:
FLUIDO% = f(PIBSEC%, INFL%, EXPORT%, DEVALAC, PIB%, PIBTRAN%, DUMMY3) ...(6)

donde DUMMYS8 representa a una variable de ajuste que se acopla a las
variaciones del comportamiento de fa variacién porcentual del FLUIDO DESTINO.

La determinacion del movimiento de carga de FLUIDO por ORIGEN se plantea a
continuacion:
FLUIDOR = FLUIDOR1x (1+(FLUIDOR%/100)) ...(7)

donde FLUIDOR% se determina a partir de la siguiente ccuacion;
FLUIDOR% = f(PIBSEC%, INFL%, IMPORT%, DEVALAC, PIB%, PIBTRAN%, DUMMY?) (&)
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donde DUMMY7 representa a una variable de ajuste que se acopla a las
variaciones del comportamiento de la variacion porcentual del FLUIDO DE
ORIGEN.

CARGA EN GENERAL
La determinacién del movimiento de CARGA EN GENERAL por DESTINO se
plantea a continuacion:

GRAL = GRAL1x (1+(GRAL%/100))...(9)
donde GRAL % se determina a partir de la siguiente ecuacion:
GRAL% = f(PIBSEC%, INFL%, EXPORT%, DEVALAC, PIB%, PIBTRAN%, DUMMYS8) (10}

donde DUMMY6 representa a una variable de ajuste que se acopla a las
variaciones del comportamiento de la variacion porcentual de la CARGA EN
GENERAL DE DESTINO.

La determinacion del movimiento de CARGA EN GENERAL por ORIGEN se plantea
a continuacion:
GRALOR = GRALOR1x (1+(GRALOR%/100)) ...(11)

donde GRALOR% se determina a partir de la siguiente ecuacion:
GRALOR% = f(PIBSEC%, INFL%, IMPORT%, DEVALAC, PIg%, PIBTRAN%, DUMMYS) . (12)

donde DUMMYS representa a una variable de ajuste que se acopla a las
variaciones del comportamiento de la variacién porcentual de la CARGA EN
GENERAL DE ORIGEN.

Como se dijo anteriormente, al analisis econométrico consiste fundamentalmente
en establecer la correlacion prevaleciente entre una variable y otra, en base al
comportamiento observado, lo que le da consistencia al método; sin embargo y en
vitud de que este métodc se apoya en las proyecciones de factores de tipo
economico (PIB, inflacién, devaluacion, etc.), a mayor amplitud del horizonte,
pierde confiabilidad en la estimacion; debido a lo anterior, este método solo lo
emplearemos para calcular el movimiento de carga en el periodo comprendido entre
el affo de 1993 al 2200 inclusive.

Es importante seMalar que el analisis econométrico se realiza para cada variable
endogena y para un periodo establecido, de acuerdo al siguiente procedimiento:
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1. Se formula el banco de datos estadisticos incluyendo las proyecciones de {as
variables exdgenas.

2. Se establecen las relaciones algebraicas para cada variable endogena.

3. Se plantea la hipotesis de comportamiento de cada variable exégena para el
periodo de analisis (transcurrido).

4. Se compara el resultado obtenido de la hipdtesis planteada en el punto anterior
con los valores registrados de las variables endogenas en el mismo periodo.

5. En el caso de que exista una gran diferencia entre los datos estadisticos y el
obtenido de la hip6tesis planteada, se procede a realizar el ajuste econométrico,
a fin de que dicha diferencia sea la minima posible, este ajuste se hace
mediante métodos de correlacion mulitiple a partir de minimos cuadrados.

6. Una vez realizado el ajuste, se procede a establecer el perfil de la ecuacion para
la proyeccién de los aAos subsecuentes.

7. En la ecuacion establecida se sustituyen los valores proyectados de las
variables exégenas, dando como resultado la tasa de crecimiento anual del
producto analizado (variable endégena).

A manera de ejemplo, se presenta el Analisis Econométrico para la determinacion
del movimiento de carga de GRANEL POR DESTINO PARA 1994.

GRANEL = GRANEL1x (1+(GRANEL%/100)) ..(1)
donde
GRANEL% = f{PIBPRIM%, INFL%, EXPORT%, DEVALAC, PIB%, PIBTRAN%, DUMMY4).

Conbase en Io expuesto, la ecuacion ajustada asumié el siguiente perfil:

=-26.7824+1.61231X1+40.203038X2+0.162825X3-0.07149611X4-1.18286X5
-3.14925X6+38 .8745X7

donde:

Y Representa a: Crec. del Granel de Destino (GRANEL %)

X1 Representa a: Crec. Producto Interno Bruto Primario (PIBPRIM%)

X2 Representa a: Tasa de Inflacion con base en el INPC(INFL %)

X3 Rcpresenta a: Crec. de las Exportaciones (EXPORT%)

X4 Representa a: Tasade Devaluacion (DEVALAC)

X5 Representa a: Crec. Producto Interno Bruto (PIB%)

X6 Representa a: Crec. Producto Interno Bruto Transportes (PIBTRAN%)
X7 Representa a: DUMMY4

Ahora bien, sustituyendo este valor en |la expresion (1), se determina el volumen de
la carga a granel de destino a mover para ese aio, para lo cual se dobe de contar
con el volumen mavido durante 1993,
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El resultado asi estimado para ase afo de 1994, es:
GRANEL = GRANEL 1x {(1+(GRANEL%/100))
GRANEL = 120,350.66x(1+0.54%/100)) = 120,996.78

En forma similar a la descrita se obtuvieron las estimaciones para el horizonte de la
proyeccion de cada variable endogena, de acuerdo a los perfiles de las ecuaciones
obtenidas para las proyecciones.de carga en Nuevo Laredo en el perlodo 1993-
2000, las cuales se indican en la tabla 3.7.

En las tablas 3.8 y 3.9 se muestran los resultados de las proyecciones de las
variables endoégenas (1993-2000), asi como las graficas comparativas de los
ajustes econométricos realizados para éstas, en las que se puede observar la
similitud del comportamiento real con el obtenido mediante las ecuaciones antes
indicadas.

Para las proyecciones de los movimientos de carga de los afos 2005, 2015, 2030 y
2045, se establecieron los escenarios A, B y C, de acuerdo a las Tasas Medias de
Crecimiento Anual (T.M.C.A) propuestas en base a las expectativas de la puesta
en vigof del Tratado del Libre Comercio, entre México, E.U.A. y Canada,; estos
escenarios se muestran en las Tablas 3.8y 3.9.

Finalmente con base en los resultados de los pronésticos del movimiento de carga,
se efectuaron las proyecciones para el nimero de carros que transportaran la carga
estimada de acuerdo a la "Ton/Carro” promedio obtenida de las estadisticas
analizadas.

La proyeccién de los carros vaclos se determinaron de dos formas:

1. En el caso de las importaciones, los carros vaclos se proyectaron conforme a las
tasas de crecimiento de los carros cargados, en consideracion al crecimiento
uniforme que existe entre ambos tipos de carros.

2. En el caso de las exportaciones, los carros vacios se proyectaron en funcion
inversa al crecimiento de las mismas, dado que la tasa de crecimiento de carros
cargados a futuro tienden a crecer mas que las importaciones.

Cabe hacer notar gue en la proyecciéon de cartos se plantearon dos escenarios,
haciendo variar la cantidad de toneladas por carro de acuerdo a fas observaciones
realizadas en el analisis de las estadisticas, lo que permitird conocer el rango de
variacion de la cantidad de catros que se pudiera presentar debido a una errénea
consideracion de las toneladas por carro. Para el calculo de longitud de vias se
deberda tomar los datos del escenario gue reporte mayor niimero de carros.

Las cantidades de carios cargados y vaclos que se estima atender en el nuevo

patio de Nuevo Laredo en los aftos 2000, 2005, 2030 y 2045 son las que se indican
en las tablas 3.10 a 3.14.
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DESTIN%G = (0.79)
ORIGENY, = {10.43)
FLUIDO% = {61.47)
FLUIDOR% =  (148.17)
GRANEL % =  (26.78}
GRANELO% =  {15.52)
GRAL% = 0.34
GRALOR% = 63.87
DONDE EL (

PERFIL DE LAS ECUACIONES PARA LAS PROYECCIONES DE CARGA
EN NUEVO LAREDO, EN EL PERIODO 1993 - 2000

(1.76) PIB% +

{4.19) PIB% +

57.89 PIBSECY% +

69.94 PIBSEC% «

1.61 MEPRINI% +

3.41 PIBPRIMY%: +

{2.98) PIBSEC% ¢+

31.82 PIBSEC% +

)} SIGNIFICA SIGNO NEGATIVO

0.50 MFL% +

{0.01) BIFL% »

{2.08) WFLY% +

(4.88) INFL% +

0.20 INFL% »

{0.53) INFL% +

D.41 WNFL% +

{0.22) NFL% »

{0.22) MPORT%, +

0.07 EXPORTY +

0.97 EXPORTY, «

2.37 IMPORT% +

0.16 EXPORTY: +

0.49 IMPORT% +

(2.26) EXPORT% +

{0.80) WPORT% +

(0.22) DEVALAC

{0.06) DEVALAC

0.62 DEVALAC

2.04 DEVALAC

(0.07) DEVALAC

0.05 DEVALACT

(0.08) DEVALAC

0.15 DEVALAC

TABLA 3.7

(0.65) PIBTRANY ¢

2.56 PIBYRANY: +

{154.57) PiB%

(285.08} PIB% +

{1.18) PIB% <

(7.29) PIB%

9.59 MB% »

(52.72) MB% +

12,48 DUMNIY1

24.21 DUMMIY2

58.91 PIBTRANY +

152.89 MBTRANY: +

{3.15) PBRTRANY. +

0.33 PIBTRAN"; +

(4.78) PIBTRANY% +

3.15 PIBTRANY +

138.61 DUMMYS

31.36 DUMITY?

38.87 DuMMvY4

47.79 DUNMMY3

22.55 DUMMYE

67.67 DULAYS



PROYECCIONES DE LAS VARIABLES ENDOGENAS

CARGA DE DEST!NO® CaRGs OE QRGEIN QRRENA  FLUOOBDE FUR0OW  RUBOW FLARDOS DE FLUDORR  FLUIDOMS | GRAMEL D GIANFL®™  GRANEL® ¢
DESTING REAL QRIGEN REAL S0 REAL ORGEN REAL ESTRMADO DESTIMO HEAL ESTIMADO 2
602.465.00 433 3,541,536.00 730 ess] 803700 (75.48) (67.33) 335.560.00 (10.98) (204.38) 25%0.373.00 11228 [
795.00C 50 3196 3.376.106.90 “wen o)) 1738620 11630 85.83 355,388.00 580 ('9.e8) |20 a2 5180
1.758.713.00 4575 4,009.408.00 18.78 10.57 | 15,0500 3.3y 36.1) 180.812.00 “9.12) 3.20) 580.497.00 80.75 8475
£93.653.05 22.25) 3.731.00.52 (6.94) @43] 27.ms.61 85.01 71.20 41243740 12810 108.97 42045813 @757 2.7}
106,265 77 2158 4,150,396.00 11.47 11.20 ] €72.875.40 142.87 103.47 155.993.00 {62.38} (v2¢.0%)/ 44,312.78 .30 Qs
85713915 i20.7a) “872472.24 734 e | 29.180.78 (s7.01) @e.77) 253.700.75 6264 4531 258.002.22 (43.18) (32 565
B3 IZELT {r51) 5,399.179.84 1081 14.79 727448 {15.07) 183.42), 47 95238 {#1.30) (81.23), 272,998 82 504 & 13
729.650.53 (14.09) 6.738.845.81 24.81 2.7 2358813 224.26 249.08 200,380 48 45987 2 42 110,641.79 (59.47) 4527
PROYECCIONES PROYECCIONES PROVECCKINES
856.753.57 7.408,275.27 983 Hemec 5.56 164,965.76 (30.53) 120,350.66 B8]
972.258.49 8.014.509 85 818} 28.840.94 om 164.943.10 10.00)) 120,998.78 o.54 I
1.087.807.83 8.637.902.67 778 20.0m.15 545 21929377 2 122,046.87 287 |
.224.803.95 9.414,008.43 80| 2035575 18 258.061.21 17.95 12232419 0.23 ¢
1.375,070.1¢ 10,450.275.18 1408 20.190.05 2 258.867.60 38.74 122.060.95 2.2 |
1.544.656.35 11,202 648 15 190 | 2054730 .2t 481,382.77 20857 122,847.45 0.23 '
1.735.665.69 13.214,397.50 1292 | 20.567.03 0.07 857.007.90 24t 126,159.55 .99 ¢
1,958 650.66 15.084.969.82 1e10t 2910818 {1.56)] 844.767 44 2857 125.891.45 139 1
;ﬁsvomco: TMCA - TMCA - 963 TMCA - 100 TMCA - @.1e) TMCA ~ (von)
{PROYECCION: TMCA - TMCA - 10.90 TMCA - 2e8 TMCA ~ 1541 TMCA « 1.63 ¢
COMPAUALION DEL ARSTE ECONOMITAD COMPARACION DEL ALISTE ECONOMETIICO OEL AUSTE £CONOMETAICO COMPARDION DEL ASUSTE £ CONSMEIRICS
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i CARGA DE DESTINO 1 CARGA DE ORIGEN ]
[LARGOPLAZO TSCENARIO“A_ TMCA | ESCENARG-B-_TMCA  ESCENARG 'C" THCA | [ESCEMASIO*A"  TMCA 1. 08 _TMcA ] 0 -c*
2005 | 3.601.335.57 3.142.000.5¢ waol 28703779 8.00 20.204.494.75 0.00 [ 21,157.450.53 700§ 19.252.663.85
2015 | 9.340.936.97 6,796,297.06 200 67824853 5.00 47.790,948.32 7.00 | 36,063.257.42 500 2587.977.62
2030 | 29.631.031.77 14,120.013.48 500 7.280556.20 3.00 80.353.949.08 5.00 | 52.082.632.20 300) 3482296646
2045 | 61.600.756.93 22.012.542 63 3.00 | 8.481767.57 1.00 154.780.215.53 3.00 { 72.263.213.72 200 «0.428.38299 1.00 ¢

TABLA 3.8



DROYECCIONES DE LAS VARIABLES ENDOGENAS

T
!
PERIODO | oE on O% [CARGAGRAL  GRALW GRALN  |CARGA GRAL GRALORM  GRALORW
| ORIGEN REAL  ESTWADO |  DESTINO REAL __ ESTIMADO ORGEN REAL  ESTIMADO
1985 | 2,477.522.00 .39 15.03)]  344.055.00 32.33 2919 728,624.00 118 68 9272
1986 | 241146300 (267 435 414.495.00 2108 2086 609,335.04 136.35) (15.36)
1987 | 2,103,137.0 28.68 2290 563,111.00 35.20 23.55 725517 0G 87 12.69
1908 é 2.8956.598.56 {6.58) 1.3t 445,689 11 {20.89) 19.9%} 420,033.9% {82.1) {2z.29)
i t9e9 | 3.917.219.00 753 461 564.270.59 3116 20.3¢ 888,184.00 110.98 1085 |
P 190 | 3.915.606.56 25,65 27.68 572,085.17 (209 15.38) 708,170,13 i20.43) .07
Loaeer ! 220238513 738 1153 567,857.43 ©.73 ©39 1,148.870.37 6292 ara
i 1992 | 5.3559¢6.95 27.45 2182 59440101 457 8.32 1.114,610.40 (2.96) 22.08
PROVECCIONES
[ Tweea | 553650607 .03 711,508 21 [FXCH 1.403.60333 2585
[ 19me ] 6.245,558.99 634 522.620.78 1562 14.33
[T | 562920698 €18 937.667.31 13981 11.48
i iges | 719809470 2581 1,073,920.00 14531 1,957,010 81 928
Poage7 | 5.012.554.96 1] 1,229,210.19 13.90 2.086.852.47 63!
1996 | 9.032.50315 12731 1.39+,561.59 13.76 2.208,363.23 582!
i 1eme | 1020201208 1327 1.581.939.3¢ 13.68 232831747 530!
2000 | 11,773.489.32 1812 1,799,663 04 13.76 2.460.743.36 S 82 !
5 TMCA = 11.64 TMCA - 812 THCA = 627
{ TMCA = 10.35 TMCA - 14.85 TMCA - 10.41

COMPARACION DE. ASUSTE ECONOMETRICC
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PROVECCIONES DE CARGA POR ORIGEN

NUEVO LARFRO - MONTRRREY

TCMA

TJOTAL

!

GRANEL TCMA mh ?MA GENERAL TCMA
1992 $5.355 93n 95, 268, 386.46] 1.114.610.40) 6,736,945 81
c———— S ——
008 11,79,68.02 e, 707.44) 1,488,713, 9! 15,000,990 .Q 0.2 %
(TCMA (2080 - 190Q) 1038 % 154! % 104 & 1060 %
T o _ —
PORC - TON 78.0M76 % S.e! % 163124 % 100.0000 %
TON 11.779.489.02 844,767.44 2.460.713.36} 15.084.969.82
TCMA (3008-1992) 1035 % 154! % 1041 % 10.60 %
TON/CARB 1 63.5276 58.6278 40.3607 aNo DA
CARBOS Qm 185,423 14.409 @ €751 % 719 CARGADSS
126 », M2 VaCios
28 817 YOTAL
N S
TON/CARR 2 SR 9930 43.3633
CARROS omy 19,673 56,745| 87.51 % 71,854 T4l CARGAROS
1260 % e 108 VACIOS
310.21 450 TOTAL
PROYECCIONES DE CARGA POR DESTING MONTERAEY - NUEVO LAREDO
. —— P 9
CRANEL, T TCMA TLLIDOS “CENERAL TCALS TOTAL TCAA ToMA R
12 110.681.79) 23.548.13 594,401 .01 728,630,
e ~——
200 125,816 2,106.18) 1.799,663.04) 190060067 186.10 % 2% %
JTCMA (2089 - 1992) 163 266 % 14.85 % o
- R o
PORC - TON 6 4430 % i .4%9] % 92.0708 % 100.0000 %
TON Q8 ;25,801 .45 29.108.18 1,799 663, 0s 1.95%4,680.67
TCMA (EN0-1990) 1.63 % 266 § 14.05 % 1313 %
TONI/CARR 1 55.721 57.5983) QU aNo [Ty
CARROS (M09 2.2%9) 08| Sswl nne am W7 CaRGabOS
7.8 8 m. @ VaCcos
980,51 23 Y0TAL
R
TON/CARR 2 27 & 3639) 36 1836
CARROS QUu0) 2.356] 533, 9.736] .72 K 82,657 14 CARGABOS
7.3 % » VACIoS
21507 63« TOTAL

TABLA 3.10
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TC\A G- rD 635 8 24.% & W 6 1.9 &
TONCARR § . Y
CARBOS 00 20, L L [ X _ 04N Calbepus
ne T et
S - LN
FONCARK 2 X 55.8271 3.
CARRON 25 p B 174 mSN 0.8 kK a0 1,00 CalCADOS
ne L D vacus
-7, 1290 YORaL
FROVECCIONES BE CARGA PUB BISTINOG MNARRAEY - MV LaainS
192 10,881 .59, 1!
] [} [} I [* «<Le®
*c.\u Qans - 199Q) 35.05 W) nel I -
A =y~ ——
PORC - TON 0. XN
TON Ol l_.aﬂ 108,680
TCMA [ 1) II ne 8
TON/CARB § SS“MXJ 9.9
CARBOS 0N X 1
R
TONCARR 2 52371 $3.3
CARROS (200% 23429 193

TABLA 3.1
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FROYECCIONED SR CARGA FUB CRSGEN

TABLA 3.12

19 355 1.116.
ICMA  (eS - FI% )
. 74,08 17,
TON 29.790.081 . 8,111,13.21
£ _YCMa G- N0 2171 8 ne s 2% &
—— e
TON/CARR 1 @.527¢f .
CABBOS GRS - -m 18 o8 VAR CARGARAD
e 2 velamw
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P TON'CARR 3 Y S AT 3.3
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e 8 vacau
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FROYECCIONES DE CARGA FOR ORIGEN MUEVO LARMDO - MONTERREY

CAANED SR L TN TS T
‘ ] Y 1.114.610.
0 3,991,607,
PO G- 19 20.65 lH 1'4'*
P ——— R S
PORC - TON 74.8335 % 7.4342 8 17.738 &
TON 40,180.075.9% 3.991.617.67 9,520.9% .6 $3.602,632.23
TCMA Q- 1950) 2865 % @4 % 30.75 % »E %
TON/CARR | 63.5276 s.an co.mj: ako 7y
CARROS (3998 632,482 0,084 78, o5 lﬁ [ ¥ .00 CaBGaRes
e S s VACIOS
W YOTAL ‘
TON/CARR 2 S8 9939) 558272 43,3633
CARROS (030 651,059 71,500 219562 0751 % 972,151 2,683 CARGADOS
1200 % m MW VACIOS
1,110,881 3043 YOTAL
PROYECCIONES DE CARGA POR DESTING MONTERREY - NUEVO LARERD
CRANEL A ] B M ] B s b7
10 110,641, 7 568, 1. .€D1.01 630,
3 P — —
0 (% <% XD 4,100 48 7,908 4. 4,109,005 90 106.10 % Qe 8
#cm Qe - 19%) .90 8 5.5 8 .16 Qe s
PORC - TON 07828 % 3.3558 % 35.0614 8 100.0800 %
TON 9S8 5.762.207.33 474,161.64) 7.002.684.77) 14,129,013.84
TCMA ON38- 1903 6390 % .5 8 30.16 8 "t %
TONI/CARR § 587221 57.99%3 27.4311
CARROS MO8 103,410 8,233 27,777 %9 8 1408 CARGAROS
Q.0 % 1S VACS0S
D YOTAL
R
TON:CARR 2 §2.7714 £3.3639 36,1448
CARROS (2030) 109,192 872 218,122} 8.9 @1 CARGAROS
as s 1,9% VaCIos
2001 TOTAL

TABLA 3.13



PROYECCIONES DE CARGA POR ORICEN NLEVO LARNRD - MONTERREY

19 ! 1.114.810.
F~ [T 1)
TTCMA.(mas - 1990 3350 % rorE | 35.70 lﬁ
e e s
PORC - TON ZYI) TN EAEENCS 00,000 B
TON 54,077.092.04 $.372.191.8 12,813.99.85] 72.98.213 73,
TCMA (351900 35 % ) 35.70 %] 345 &
TON/CARM 1 &.5778 e cn.ml ako BoA
CARROS e8) 851,238 o.62 Mas| 51w 3400 CARGABGS
1260 8 @9 VAC08
1009, 008 POTAL
TONCARR 2 55,9939 55,8271 43.3633
CARRON (2045 916.656] 96,229 295.502t #1.5! % 1,300,077 3,95 CARGAROS
26w - 13 VaCios
1,405,287 o7 TOTAL
PROYECCIONES DE CARGA POR DESTING MONTHRMAEY - NUEVO LARMBO
"CRANEL ] TCNA (= .. T A "YOTAL TCNA TCMA G
3 ——
1992 110.641.79) 23,568.13 $4,401.01 28,630.93)
S
3 M BLY .69 12,20,934.94) A2IQ T 106.10 % 2 %
R J— __
TCMA  GaS - 1990) 7324 % S381 % .04 % 246 8
o
FORC - TON R 33558 % 350016 & 100, W0
TON GeS) 8.977.331.27 738.69.9! 12.798.514.54 R.012.5942.72
TCMA Q0eS-1990) 73,24 % 5381 % X .12 %
TON/CARR 1 $5.7221 579983 7.1 %0 7Y
CARROS (0e%) 161,109 12,826 “in a® sw - LS CABGAROS
.2 8 2,38 VaCos
1,454 40s) S90S YOTAL
A
TONICARR 2 5271 $3.3639) 361840,
CARROS (2049 170,124 13588 s8] @MW % e 1.4 CARGARDS
n.0 % - 1917 VACIOS
128,19 335! YOTAL

TABLA 3.14



V.- ANTEPROYECTOS

IV.1.- Premisas de disefo
iV.2.- Predimensionamiento de patios

IvV.2.1.- Determinacién de datos para el nuevo patio de Nuevo
Laredo, Tamaulipas.

IvV.2.2.- Determinacién de vias y espacios requeridos

IV.3.- Alternativas



IV.- ANTEPROYECTOS

Tomando en cuenta los valores obtenidos en los pronosticos de la demanda y con
objeto de determinar las caracteristicas y dimensiones requeridas para el nuevo
patio, @s necesario establecer en primer instancia, las Premisas de Disefo, bajo las
cuales se deberan dosarrollar las ideas y los célculos para el predimensionamiento
del futuro patio.

V.1.- Premisas de disefo

Considerando la ubicacién geografica de ia Ciudad de Nuevo Laredo, asi como las
actividades ferroviarias que se realizan en el actual patio de esa Ciudad, el nuevo
patio de carga deberd desarroliarse bajo el concepto de una Terminal de
Clasificacion. De acuerdo a lo anterior y considerando las proyecciones de carga
obtenidas por origen y destino para los afios 2000, 2005, 2015, 2030 y 204S, se
determiné que el plan técnico del transporte de mercancias, se debe resolver
mediante la recepcion, clasificacion y despacho de carros, lo que demandara las
siguientes instalaciones:

Patios de recepcion, clasificaciéon y despacho de carros con destino a los E.UA.
Patios de recepcion, clasificacion y despacho de carros con destino a Monterrey,
San Luis Potos! y ia Ciudad de México.

+ Instalaciones para la recepcion, inspeccion y expedicion de documentacion

aduanal para la importacion y exportaciéon de mercanclas.

Patio intermodal.

Talleres para ef mantenimiento y reparaciones menores de locomotoras y carros.

Instalaciones de abasto de arena, diesel y lubricantes.

Edificios de control, administracion y servicios al cliente.

Edificios habitacionales, de recreo y esparcimiento para empleados de

Ferrocarriles.

o Infraestructura viai interior y exterior suficiente para el transporte
complementario.

De acuerdo a io anterior, las consideraciones basicas de disefo para el nuevo
patio, se tomaron de los lineamientos establecidos en el Manual para ingenieria de
Ferrocarriies "American Railway Engineering Association" del que destacan:
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PARA PATIOS DE RECEPCION

« Ej numero de vias deberad ser suficiente para acomodar en ella los trenes que
liegan.

¢ La longitud de las vias debera ser tal que en cada una de ellas se pueda
acomodar un tren completo, incluyendo locomotoras y cabus.

o La pendiente de las vias deberé ser minima a fin de evitar el uso de los frenos
de mano.

o Debera preverse el espacio suficiente entre vias para la inspeccion motorizada
de carros.

PARA PATIOS DE CLASIFICACION

+ El nimero de vias de clasificacion deberad ser tal que al menos una via este
disponible para cada clasificacion importante.

+ La longitud de las vias debera ser la suficiente para que se puedan acumular las
cantidad de carros que le serd asignada, bajo una operacion normal.

+ Que ol tipo de patio se adopte en funcién del volumen, horarios, y caracteristicas
del trafico.

PARA PATIOS DE DESPACHO

o E! numero de vias de despacho debera ser suficiente, de tal maners que
siempre haya una via disponible para reunir un tren destinado a salir.

o Buscar que la pendiente de las vias sea 0%, en caso de que no sea posible, Ia
pendiente de estas vias se deberd proyectar con un 20% menor que la
pendiente por vencer durante el recorrido del tren.

En cuanto a los talieres de reparaciones menores e instalaciones de abasto se
refiere, estas deben ubicarse en un lugar estratégico dentro del patio, a fin de que
las locomotoras y carros accedan a éstas de la manera mas rapida sin que
interfieran en su recorrido con la operacién de otras areas.

Dentro de la Terminal, se deberan prever las vias de circulacién o rodeo que
intercomuniguen las diferentes 4reas o patios; estas vias deben ser de uso
exclusivo para la circulacién de trenes, locomotoras o autovias, por lo que queda
descartado su uso para estacionamiento y para maniobras de switcheo.

El disefio integral de vias del nuevo patio debe estar equilibrado, condicién que se
logra cuando el promedio de carros entrantes a la terminal es igual al promedio de
los carros salientes (cargados y vaclos), por lo tanto el numero de procesos del
nuevo patio desde que el carro se recibe hasta que es despachado a otra linea 0 a
la industria, correpondera solamente a los carros recibidos o a jos carros
despachados,
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iV.2.- Predimensionamiento de patios

Para el disefo de una nueva terminal ferroviaria, es necesario establecer las
caracteristicas generales de funcionamiento de la misma, fijando los tiempos y
movimientos de proyecto, asi como los aftos que debe servir sin necesidad de
modificaciones.

La metodologla cominmente usada para el predimensionamiento de patios es la
siguiente:

Con los pronésticos de carga obtenidos para los horizontes 2000, 2005, 2015,
2030 y 2045, se procedera »:

1. Determinar los factores de agrupamiento y variacién al pico actual.

2. Determinacion de las capacidades fisicas de cada patio que se requeriran al
ultimo aho de la vida econdmica del patio, o en periodos parciales definidos
para la ejecucion de ampliaciones intermedias.

Determinacién de! numero minimo de vias para cada patio, de acuerdo con sus
funciones.

Determinacién de las frecuencias de clasificacion.

Predisefio del patio para obtener el proceso fijado de tiempos y movimientos.
Anteproyecto de las instalaciones de administracién y servicios,

Determinacién de areas requeridas y formas convenientes de acuerdo a los
anteproyectos.

Localizacion adecuada respecto del 4rea o fineas a servir.

Simulacion de los procesos de recibo, clasificacion y despacho a fin de
comprobar la funcionalidad del anteproyecto seleccionado.

10. Determinacién de costos.

©® ~Nooa W

IV.2.1.- Determinacion de datos para el nuevo patio de Nuevo Laredo,
Tamps.

Tomando en cuenta el tiempo que se llevaria la elaboracién del proyecto integral
del nuevo patio, asi como la construccion del mismo, el cual se ha estimado de 3 a
§ aflos, se considerd conveniente realizar los calculos para e! predimensionamiento
del patio para las proyecciones de los aflos 2005 y 2045, en base a los
movimientos de trenes y carros registrados durante 1992, resumidos en las tablas
delad.1alad3l.

Las formulas por utilizar para el predimensionamiento de los patios seran:

Fop=Po___ «evemenees 1 donde.
Pcr
Fop = Factor de relacién pico ocasional/promedic
Po = Pico ocasional de carros recibidos en carrosidia
PCR = Promedio de carros recibidos en carros/dia
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RANGOS DE CARRO RECIBIDOS POR DIA EN EL

PATIO DE NUEVO LAREDO, TAMAULIPAS EN EL ANO

DE 1992.

SENTIDO MONTERREY-NUEVO LAREDO

RANGOS DE CARROS RECIBIDOS POR DiA

so | 101 | 151 | 201 | 251 | 301 | 351 | 01 | 451 | so1 | ss1 | eo1 | 651 | sm
MES A A A A A A A A A A A A A lstma
100 | 150 { 200 | 250 | 300 | 350 | 400 | 450 | s00 | sso | evo | 6s0 | 700 ! 850
ENERO 2 4 2 | 3 31
FERRERO 3 7 5 | 2 1 1 28
MARZO 0
ABRIL 0
MAYO 0
| JUNIO 0
| JULIO o |
| AGOSTO 2 2 | 3} s8] 7| 4] s 3 |
| SEPTIEMBRE | 1 2} 7l | s 2|1 1 30 |
OCTUBRE 1 o] s | 5| 1 2 | 1 1 1 1 31
' NOVIEMBRE 2 1 4| s | s | s 3 30
1 DICIEMBRE 1 3 ] 5 5 4 1 1 31 |
t  TOTAL DE ;
DIAS 6 | « | 22| 30| a6 | 32 | 30 { 21 { 13| ¢ | 2 1 3 BT
EN7 _
MESES, (%) | 2,82 | 188 | 1033} 14,08} 2066 | 1502|1408} 996 | €10 | 188 | 094 | 047 | 1.41 | D47 | 100.00

TABLA 4.1



RANGOS DE CARRO RECIBIDOS POR DIA EN EL

PATIO DE NUEVO LAREDO, TAMAULIPAS EN EL ANO

DE 1992,
SENTIDO NUEVO LAREDO-MONTERREY

RANGOS DE CARROS RECIBIDOS PORDIA

0 51} 101 | 151 | 201 § 251 | 201 { 351 | 401 | 451 | 501 | ss1 | eo2 | 651 | em
MES A A A A A A A A A A A A A A A }SOMA
0 | 100 ] 150 | 200 | 230 | 300 | 350 { 460 | 450 | 500 | 550 | 600 | 650 | 700 | @50
ENERO 2 1 1 1 € 9 1 31
FEBRERO & $ 6 2 2 29
AARZO D
ABRIL 0
MAYO o
EIUNIO D
§ Lo D
| AGOSTO 2 7 10 4 1 31
SEPTIEMBRE 1 3 14 1 3 30
OCTUBRE 3 ? 10 2 2 21
NOVIEMBRE 2 s 8 2 30
. DICIEMBKE 1 2 | 3 ¢ | e 3| ¢ 1 1 31
TOTAL DE
DIAS 2 1 6 8 22 | 53 [ s2 ] 3 | 20 7 3 1 0 1 D 213
EN7
MESES, (%) | 094 { 047 | 282 | 2,76 { 1080|2488 2341|1690 935 | 328 | 141 | 047 | 0,00 { 047 | 000 | 1000

TABLA 4.2




MOVIMIENTO DE TRENES Y CARROS /
DIA, EN EL PATIO DE NUEVO LAREDO,
TAMAULIPAS

NUEVO LAREDO-MONTERREY

MONTERREY-NUEVO LAREDO

MESES TRENES CARROS | CARROS/ | TRENES CARROS | CARROS/
/DIA /DIA TREN /DIA /DIA TREN

ENERO 6,81 323 47.5 6,96 315 1452
FEBRERO 6,34 3589 56,6 6,62 355 33,6
MARZO 6,97 382 549 6.83 379 5§55
ABRIL 6.87 407 59,2 7.26 04 55,5
MAYO 7.42 412 55,5 7,71 422 34,7
JUNIO 6.07 339 558 6.70 358 529
JULIO 6.10 328 338 583 334 §7.1
AGOSTO 5,29 293 353 4.90 304 619
SEPTIEMBRE 5,63 298 52.8 549 299 554
OCTUBRE 4.81 274 $69 4.94 281 57.0
NOVIEMBRE §,57 321 $7.7 5.80 319 539
DICIEMBRE 5.84 336 §7.6 6,23 342 550

PROMEDIO 6,14 339 §5,2 627 343 546

TABLA 4.3




FFP = PF eoeeeee- 2 donde:
PcR
FFp = Factor de relacién pico frecuente/promedio
PF = Pico frecuente de carros recibidos en carros/dia

FOF = E_Q_M- ---------- 3 donde'

PF
FoF = Factor de relacion pico ocasional/frecuente

CE = PcR FATD -------- 4 donde:
24
Ce = Capacidad de estacionamiento requerida sin holgura en carros

CER = PCRFATPFFP = ------- 4-A (con holgura), donde:
24(1-H/100)

CER = Capacidad de estacionamiento requerida en carros/dia

PcR = Promedio de cafros recibidos 0 manejados en carros/dia

FaA = Factor de agrupamiento

Tp = Tiempo de permanencia en el patio en horas

FFP = Factor de relacidn pico frecuente/promedio

H___= Porcentaje de holgura = H =_100 CER-CEFFP

100 CER
CER =_CEFFP --ce--mee- 4-B

1-H/100
Tp =0 7CER(24) - 5

FFPPCRFA

CcL = 1. 1FFPPCRFCLR ------ 6 donde:
CclL = Capacidad de clasificacién en carros/dia
FcLR = Factor de relacién carros clasificados/recibidos

feL= CCL  weceeemmmmenens 7 donde:

24Fuy
fcl = frecuencia de clasificacién en carros/hora
FUT = Factor de utilizacién

SECUENCIA DE CALCULO
Para llevar un orden en la determinacién de los datos o valores que serviran de
base para la proyeccion del nuevo patio, se elabor6 fa tabla 4.4, en la que a cada
concepto se le ha asignado un numero secuencial; de acuerdo a ese orden se
procedio a realizar fos calculos.

Como se podra observar en la referida tabla, los valores de los conceptos del 1 al

12 son supuestos o se han obtenido de una simple relacion, debido a ello, en este

trabajo no se indica su operacidon algebraica, no asi para los conceptos del no. 13
en adelante, los cuales se describen a continuacion.
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13.- Capacidad de estacionamiento requerida (Cg)
MEXICO-E.U.A.

Ce=343X1.5X3 =64.3 =65 carros
24

E.U.A-MEXICO

Ce = 339x1.5x3 = 63.5 = 64 carros
24

14.- Capacidad de estacionamiento requerida con holgura (CER)
MEXICO-E.U.A.

Cer = 65x1.458 = 135.38 = 136 carros
0.70

E.U.A-MEXICO

Cer = 64x1.327 = 121.32 = 122 carros
0.70

15.- Capacidad de clasificacién (Cel)
MEXICO-E.UA.

CclL = 1.1x1.458x343x0.74 = 407.07 = 407 carros/dia
E.UA-MEXICO
CeL = 1.1x1.327x339x0.74 = 366.18 = 367 carros/dia

16.- Frecuencia de clasificacién (fcL)
MEXICO-E.UA.

fcL =407 =22.6 =23 carros/hora
24x0.75
E.UA.-MEXICO

feL = 367 = 20.38 = 21 carros/hora
24x0.75
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17.- Capacidad de estacionamiento requerida en clasificacion sin holgura.
MEXICO-E.U.A.
Ce = 407x1.5x6 = 152.6 = 153 carros
24
E.UA.-MEXICO

Ce = 367x1.5x8 = 137.62 = 138 carros
24

18.- Capacidad de estacionamiento requerida en clasificacion con holgura
MEXICO-E.UA.

Cer = 153x1.458 = 223.07 = 223 carros
E.UA.-MEXICO
Cer = 138x1.327 = 183.12 = 184 carros

19.- Capacidad de estacionamiento requerida en el patio de despacho Ce,
MEXICO-E.UA

Ce = J43X1.9X4 = 85.75 = 86 carros
24

€.UA-MEXICO
Ce = 339x1.5x4 = 84.75 = 85 carros
20.- Cnpacida: :e estacionamiento requerida en el patio de despacho con holgura
%E:XICO-E.U.A.
Cer = 88x1.458 = 179.12 = 180 carros
£ UA-MEXICO

Cer = 85x1.327 = 161.13 = 162 carros
0.70
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CUADRO RESUMEN DE YALORES PARA LA PROYECCION DEL NUEVO PATIO

i CONCEFTO UNIDAD | VALORES 1992 VALORES 200§ VALORES 2035 l
; MEX-EUA | SUAMEX | MEX-EUA ¥ EUAMEX ! MEX-EUA | EUAMEX |
]
TG OCBESIONE O Carnos recbigos (Po) caros/diz 350 Ejeiss 2882 J3es 973 7128
120 frecuenie ge canos reciicos (Po) carrosidie 500 450 1702 1532 &7g2 &735 ;
a e
§ 3 -Promezio canos recitidos (OCR) carros/gis 333 33¢e 1187 1158 3585 3546 i
4 -Facior ce relacien [nizo ocasionzlpremedio (FOR) 2478 2083 2478 2065 24738 2085 !
1
i
FE8y — 1458 1327 1.458 1327 120 120
. N i
210n o oeastongifrecuente IFOF; 1700 1555 17¢0 1.558% 2.085 1T t
-Fector e relpnion clasificacusfecibidos isupuesta) iFCLR) C74 074 574 074 074 074
§ &-Tremr:o promedio e permanencia en patic Ce recibo (supuesioXTP) roras 3 3 3 2 3 3
it @-Tiempg premedic Qe permManentia en patio e Sizsificacion
v (supueste, (TP horas & 3 [ € € g
romedc 02 permanenciz 2n pake <2 despaans
(TS hores 4 ) 4 4 4 4
-Facier de agrutamienic Tetio Ce recho (Supues's . TA —_— 1£ 15 5 15 18 18
§22-Fansier o8 2orunantanC pEND TE 0e302ENC0 (SUDLESIO; (T A 1.8 15 13 15 18 18
E; camos €5 3 215 217 748 i
estacrongirientc requenda Son NCIgurs en recibe
carres 128 122 457 452 1283 1262
cias:ficacion (CCL caros/dia 407 257 1368 1248 sae3 2858 i
\. ‘
115 Frecuence oe cesfezaion (FCL) Caroscis 23 21 77 7C 217 215 !
onermentc rezenica :
czrros 153 138 520 488 1487 1245 :
|
nCi2SificETon con holgu- :
camos 223 182 1082 ece 2503 278 |
|
SiZac C& esleC onEnLents reg: 2 Ce despacho :
» noigurs iCE caros 86 85 282 2e8 897 e37 :
20 -Careoices ge estsCionzmiento requenite en € peliv oe despacho 8
con nolcura I ER CRTOS 180 1€2 608 548 1209 sgen |




IV.2.2.- Determinacion de vias y espacios requeridos

Para prever los espacios que ocupardn las vias requeridas para el afio 2045,
primeramente se determinara el numero de ellas para ese aflo y posteriormente se
calcularan para el afo 2005; la cantidad resultante de vias para este aflo (2005)
seran las que se deberan construir como primer etapa.

ANALISIS PARA EL ANO 2045
Proyeccién estimada

MEXICO-E.U.A. = 3985 carros
E.U.A.-MEXICO = 39486 carros

Constantes consideradas

Frp= 1.2 (MEXICO-E.UA. Y E.UA.-MEXICO)

FA=15

Te = 3.0 hr, en patio de recibo; 6 hr en clasificacién y 4 hr en despacho

H = 30%

Entre ejes de vias = 7.6 m, en patios de recibo y despacho y de 5.0 m en patio de
clasificacion.

Longitud de carros = 180 m

SENTIDO E.U.A-MEXICO
Paralongitud de trenes mayores de 90 carros de 18.0 m, tendremos:

¢ Cv = Capacidad de la via entre puntos de libraje
Cv = No.carrosxFrp = 90x1.2 = 154.28 = 155 carros
(1-H/100) 0.70
¢ Numero minimo de vias requerido en recibo (NMV)
NMV = CER = 1269 =8.18 =9 vias
Cv 155
9x 155 = 1395 carros
Vias de circulacion = 2
Numero total de vias a considerar = 9+2 = 11 vias
o Ancho del patio de recibo (AR)
AR= (11+1)76=912m
20% de protecciéon para ampliaciones = 91.2x0.20 = 18.24 m
Franja para uso de troncales = 2x10 m=20m
Caminos=2x10m=20m
Ancho total requerido = 91.2+18.24420+420 = 149.44 m
¢ Longitud del patio de recibo
Angulo de peines de distribucién = 11'30 tang = 0.20343
Por longitud de via = 155x18 = 2790 m
Por peine de distribucién ancho vias/tang = 91.2 = 44827 m
0.20343
Longitud total a considerar = 2790+448.27 = 3238.27 m
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SENTIDO MEXICO-E.U.A.

¢ NMV=1283 =827=8vias
165

NOTA (1) En virtud de que el numero de vias para el patio de recibo en el sentido MEXICO-
E.U.A. resulté ser igual al requerido en el patio de recibo para el sentido E.U.A-MEXICO y como
jos requerimientos, en cuanto a vias de circulacion, reserva para ampliaciones, espacio para vias
principales y calzadas o caminos, también son idénticas, se considera que ambos patics
deberan tener las mismas caracteristicas; motivo por el cual se omiten los calculos para el
sentido MEXICO-E.U.A,

PATIO DE CLASIFICACION PARA EL 2045

SENTIDO E.U.A.-MEXICO
Para lotes de 60 carros

e Cv=80xt.2 =10285 =103 carros
0.70
e NMV = 2479 =24.06 = 2.4 vias
103
24x103 = 2472 carros
Vias de circulacion = 2 vias
Numaero total de vias a considerar = 24+2 = 26 vias
La frecuencia de clasificacion en minutos sera:
fou = 215 = 3.58 carros/minuto
80
De acuerdo a la frecuencia de clasificacién obtenida y considerando los siguientes
rangos conocidos, donde:

a) Hasta 2 carros/min. se ciasifican por impulso
b) De 2 a 4 carros/min. se requiere joroba semiautomatica
c) De 4 a 8 carros/min. se requiere joroba con automatizacion total.

Se determina que e! patio de clasificacién para el aflo 2043 requerird de joroba
automatizada.
e Ancho del patio de clasificacion (Ac)

Ac = (26+1)5=135m

20% de proteccién para ampliaciones = 135x0.2 = 27 m

Ancho total = 135+27 = 162 m
¢ Longitud de clasificacion

Angulo de peines de distribucion = 11'30 tang. = 0.20345

Por longitud de vias = 103x18 = 1854 m

Por peine de distribucion = 135 = 663.55 m

0.20345
Longitud total a considerar = 1854+663.55 = 251755 m
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SENTIDO MEXICO-E.U.A.

De acuerdo a la capacidad de estacionamiento requerida de 2479 carros para el
patio de clasificacion en el sentido E.U.A.-MEXICO, la cual es similar a la requeride
para ol sentido MEXICO-E.U.A. (2503) y tomando en cuenta que los resultados
obtenidos para los patios de recibo en ambos sentidos son parecidos; se concluye
que el numero de vias y ancho de superficie requeridos para los palios de
clasificacion en jos dos sentidos, deberén ser igusies, por (0 que se omiten los
chlculos para el sentido MEXICO-E.U.A.

independientemente de lo anterior es importante hacer notar que ia mayor parte de
los carros que se transfieren de México hacia los E.U.A. son vacios y ho requieren
de clasificacion, por lo que pudiera suponerse que estos carros debieren paser
directamente del patio de recibo hacia ¢l patio de despacho sin hacer uso del patio
de clasificacién, sin embargo, también se hace notar que dichos carros vacies no
Hegan concentrados en un solo blogue ¥y que ademés algunos de ellos requieren de
reparacion mecanica, los cuales deben separarse para lievarios al taller; dedido &
ostos motivos, se deberé considerar el patio de clesificacion para ol sentide
MEXICO-E.U.A,, con las mismas caracteristicas al requerido para ef sentido EUA.-
MEXICO.

PATIO DE DESPACHO PARA EL 2045
SENTIDO E.UA.-MEXICO

o Numero minime requerido de vias (NMV)
NMV = 1§82 = 10.91 = 11 vias
1338
11x189 = 1708 carros
Vias de circulacion = 2
Numero total de vias a considerar = 1142 = 13 vias
e Ancho del patio de despacho (AD)
AD= (1341)76=1084m
20% de proteccion paras ampliaciones = 106.4x0.20= 21.28 m
Franja para uso de vias principales = 2x10= 20 m
Calzadas o caminos = 2x10m = 20 m
Ancho total requerido = 108.4+21.28+20+20 = 167,68 m
¢ Longitud del patio de despacho
La longitud del patio de despacho sera igual a la del patio de recibo, ya que en
ambos casos 3¢ consideran trenes formados con mas de 90 carros, per lo tanto la
longitud debera ser de 3238.27 m.

SENTIDO MEXICO-E.U.A.

Por las mismas razones expuestas en puntos anteriores, el patio de despacho en el
sentido MEXICO-E.U.A., debera ser igual al determinado para el sentido E.U.A-
MEXICO.
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ANALISIS PARA EL ANO 2005
Proyeccidn estimada

MEXICO-E.U.A. = 1167 carros
E.UA.-MEXICO = 1155 carros

Constantes consideradas
Frp= 1,458 (MEXICO-EVA)
Frr = 1.327 (E.U.A.-MEXICO)
Fa= 15
Tp= 3.0 hr en patios de recibo
= §.0 hr on patios de clasificacion
= 4.0 hr on patios de despacho
H =30%
Entre qos de vias = 7.8 m, on patios de recibo y despecho
= 5.0 m, on patios de clasificacion
Longitud de carros = 180 m

Con los criterios antes desairoliados, se procedié a determinar ¢l nimero de vias
QUO 80 fequiera pare cade petio en particular, siendo éstas las que aparecen en ia
siguiente table.

U.A.-MEXICO
RECIBO 3 3
CLASIFICACION " 9
DESPACHO 4 4

€1 ancho de terreno que se requiere para estas vias no se caiculd, en virtud de que
ol espacio maximo para cada petio ya fue calculado para la cantidad de vias por
instalar para ol aflo 2045.

iIV.3.- Alternativas

independientemente de la determinacién de la cantidad de vias requerides pare
cada patio en particular, asi como de su longitud, es importante tomar en cuenta los
aspectos que inciden en la operaciéon del actual patio, a fin de configurar el nuevo
patio, de tal maners, que los recorridos de transiado de los carros de una seccion a
otra se ileven a cabo en el menor tiempo posiblie y evitar que las locomotoras de
patio (patiera) realicen movimientos en falso.

Dads las investigaciones realizadas, se resumen los siguientes aspectos:
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TRENES DE IMPORTACION
l.- REVISION DE DOCUMENTACION DE CADA CARRO (ADUANA)

1. Tiempo de revisién de todo el tren es de 24 a 48 minutos

2. Se selecciona aleatoriamente un 4% de! total de carros (14 diarios)

3. El 1% de carros no cuenta con toda su documentacion, por lo que son
separados (103 carros al mes, 4 carros diarios).

4. Normalmente los carros sin documentacion tardan de 6 hr a 24 hr en
presentaria.

5. La revision de carros seleccionados se realiza hasta que éstos cumplen con la
documentacion respectiva.

8. La inspeccién de cada carro seleccionado, se realiza en un periodo de 12 a 30
minutos.

7. El 1% de los carros inspeccionados presentan anomallas, por lo que son
detenidos en e! lapso de 5 a 20 minutos para regularizar su situaciéon.

8. En ocasiones falla la computadora de la Aduana, provocando retrasos en la
seleccion de carros.

H.- REVISION MECANICA Y CLASIFICACION

1. El 1% de los carros presentan falias, por io qus son separados y lievados al
talier (4 carros diarios)

2. Los carros que no presentan fallas, que tienen su documentacion en regla y han
aprobado ia inspeccion aduanal, son formados para su salida, de acuserdo a los
siguientes destinos:

e Pantaco, CHRYSLER unitario

¢ Pantaco, doble estiba unitario

o Pantaco, automotriz unitario

¢ Km314

¢ Vaile de México

o Monterrey

3. Los trenes se integran con un minimo de 60 carros y un maximo de 90 carro

.- DESPACHO

1. Diariamente se despachan de § a 8 trenes, incluyendo unitarios.

2. Cada tren se ofrece a Fuerza Motriz, 2 horas antes de su salida, a fin de que en
el lapso, se realice su ultima revision; sin embargo algunos trenes salen sin ser
inspeccionados mecanicamente,

3. De acuerdo al Contrato Colectivo de Trabajo (FNM), ningun tren puede salir con
mas de 88 carros, los trenes que exceden esta cantidad, se les agrega una
persona denominada maromero.
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TRENES DE EXPORTACION

® © & & ¢ -

r2e N = owua w
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RECEPCION

. Los trenes que liegan son los siguientes:

De Pantaco, CHRYSLER unitario
De Pantaco, automotriz unitario
Del Km 314

Del Valle de México

De Monterrey

Se reciben do 8 a 10 trenes al dia.

. Se revisa documentacion; segun las estadisticas, el 5% de los carros que llegan

presentan documentacién incompleta, por lo que son separados (522 carros al
mes, 17 carros diarios)

Los carros con problemas de documentacion tardan de 8 hr & 24 hr en
regularizarios.

Los carros vacios son barridos por una brigada especial.

La aduana recibe de lunes a domingo e inspecciona de lunes a sabado.

La S.A.G.D.R. trabaja de lunes a sabado.

REVISION MECANICA Y CLASIFICACION

La revision mecénica de todo el tren se realiza en 1 hora 30 minutos en
promaedio.

. El 29 de los carros presenta problemas mecéanicos (208 carros al mes, 8 carros

diarios).

. El tiempo de reparacién de los carros varla de 12 hr a 7 dlas.
. En el caso de que la reparacion de algun carro se lleve mas de 8 dias, el carro

se lleva a la zona de piggy-back para su descarga, a fin de llevar la carga a su
destino final mediante trailers por cuenta del cliente.
Las maquinas de camino se inspeccionan en 2 hr.

. Cuando la reparacion de una locomolora excede de 4 hr, no se le autoriza salida

inmediata.

. Una maquina de patio puede mover de 15 a 16 carros cargados como maximo.
. Los trenes se van integrando de acuerdo a la disponibilidad de los carros que

cumpien con la documentacion respectiva y satisfacen la revision mecanica.

Considerando estos aspectos y tomando en cuenta que no existe férmula
matematica para determinar la mejor manera de integrar o configurar un patio
ferroviario, se elaboraron las siguientes tres alternativas, a fin de evaluar su
eficiencia operativa.
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V.- ESTUDIO DE SIMULACION

V.1.- Movimiento de trenes norte-sur

V.2.- Movimiento de trenes sur-norte



V.- ESTUDIO DE SIMULACION

Dacdla la importancia de las operaciones que se realizan en los patios ferroviarios,
las cuales inciden en la eficiencia, econamia y competitividad del transporte de
carga por ferrocarril, es recomendable que la formulacidn del proyecto ejecutivo de
un nuevo patio de ese modo de transporte, se realice en base a un disefo funcional
previamente determinado, el cual puede obtenerse mediante un Estudio de
Simulacién.

De acuerdos a lo anterior y con objeto de evaluar la funcionalidad de las alternativas
formuladas en el capitulo IV, se analizaran cada una de ellas mediante el empleo de
fa simulacién, de acuerdo a la l6gica del funcionamiento del patio actual, misma
que serd complementada con las consideraciones propias de un nuevo patio y con
algunas recomendaciones que a nuestro juicio sean factibles de realizar, a fin de
lograr la maxima eficiencia posible en la operacién del futuro patio.

A continuacion se presentan los supuestos y consideraciones que se utilizaran para
la valoracion mediante simulacion de las tres aiternativas para el nuevo patio de
Nuevo Laredo, Tamps.,de acuerdo a las proyecciones obtenidas para el aflo 2005.
La simulacién se realizara para un periodo de 30 dias consecutivos.

SUPUESTOS
Mejoramiento de las deficiencias de la operacién actual, al no tener que estacionar
o formar un tren en mas de una via.

Se implementa un orden en la asignacién de trabajo a fin de contar con las
locomotoras necesarias en el momento preciso.

No se considera la suspension de la operacion por descarrilamientos, en virtud de
que al nuevo patio estara conformado por vias nuevas.

Se eliminaran aspectos que son irrelevantes o se agruparan para tratarlos como un
solo conjunto de elementos dentro del modelo de simulacién, tal es el caso del
estado que guardan los dep6sitos de maquinas o los de cabuces entre otros.

La velocidad de operacion sera de 10 km/hr en el dia y de 30 km/hr en la noche.

El tiempo estimado de switcheo variard de 1 minuto 30 segundos a 4 minutos 30
segundos segun la cantidad de carros que integran al tren.

El horario de las maquinas de patio serd continuo.
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CONSIDERACIONES DE ACUERDO A LA OPERACION ACTUAL

PARA LOS TRENES DE IMPORTACION
REVISION DE DOCUMENTACION DE CADA CARRO (ADUANA)

1.
2.
3.
4,

S.
6

7.

Ef tiempo de revision de todo el tren sera de 24 a 48 minutos.

Se seleccionara aleatoriamente un 4% del total de carros (14 diarios).

El 1% de carros no cuenta con toda su documentacién, por lo que seran
separados (103 carros al mes, 4 carros diarios).

Normalmente los carros sin documentacién tardan de 6 hr a 24 hr en
presentarla.

La revisién de carros seleccionados se realizara hasta que éstos cumpian con la
documentacién respectiva.

. La inspeccién de cada carro seleccionado, se realizara en un perlodo de 12 a 30

minutos.
El 1% de los carros inspeccionados presentan anomallas, por lo que seran
detenidos en el lapso de 5 a 20 minutos para regularizar su situacion.

REVISION MECANICA Y CLASIFICACION

1.
2.

We e e e 0 o

El 1% de los carros presentan fallas, por lo que seran separados y llevados al
taller (4 carros diarios).

Los carros que no presentan fallas, que tienen su documentacion en regia y han
aprobado la inspeccién aduanal, seran fermados para su salida, de acuerdo a
los siguientes destinos:

Pantaco, CHRYSLER unitario

Pantaco, doble estiba unitario

Pantaco, automotriz unitario

Km 314

Valle de México

Monterrey

Los trenes se integrardn con un minimo de 60 carros y un maximo de 90 carros.

PARA LOS TRENES DE EXPORTACION

RECEPCION

1.

e o e o o0

Los trenes que llegaran tendran los siguientes origenes:

De Pantaco, CHRYSLER unitario

De Pantaco, automotriz unitario

Del Km 314

Del Valle de México

De Monterrey

Revision de documentacion; segun las estadisticas, el 5% de los carros que
liegan presentan documentacion incompleta, por lo que serdn separados (522
carros al mes, 17 carros diarios)
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Los carros con problemas de documentacion tardaran de 6 a 24 hr en
regularizarlos.

Los carros vaclos seran barridos por una brigada especial.

La aduana recibira de lunes a domingo e inspeccionara de lunes a sabado.

La S.A.G.D.R. trabajara de lunes a sabado.

REVISION MECANICA Y CLASIFICACION

s20 N

® o

. La revisidn mecanica de todo el tren se realizara en 1 hora 30 minutos en
promedio.

. El 2% de los carros presenta problemas mecanicos (208 carros al mes, 8 carros

diarios), por lo que seran separados y llevados al taller.

El tiampo de reparacion de fos carros variara de 12 hr a 7 dias.

En el caso de que Ia reparacién de algun carro se lleve mas de 6 dlas, el carro
se llevara a la zona de piggy-back para su descarga, a fin de llevar la carga a su
destino final mediante trailers por cuenta del cliente.

Las maquinas de camino se inspeccionara en 2 hr.

. Cuando |a reparacién de una locomotora exceda de 4 hr, no se le autorizard

salida inmediata.

. Una maquina de patio podra mover de 15 a 16 carros cargados como maximo,

en la alternativa 1 y 36 carros en las alternativas 2 y 3.
Los trenes se van integrando de acuerdo a la disponibilidad de los carros que
cumplen con la documentacion respectiva y satisfacen la revision mecanica,

V.1.- Movimiento de trenes norte-sur

El movimiento de trenes norte-sur considera la llegada de trenes provenientes de
E.U.A. hacia la estacién de Nuevo Laredo y de ésta hacia Monterrey.

Para la simulacién, se empleo una media de 16 trenes por dia con la siguiente
distribucion de frecuencia:

No. de trenes por dia |- % de ocurrencla
12 8
13 10
14 11
15 12
16 13
17 12
18 10
18 8
20 7
21 6
22 3

Esta distribucion de frecuencia obedece al numero de trenes por dia registrada en
octubre de 1993, ampliada en términos razonables por el incremento del trafico
diario.
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De acuerdo a lo anterior el nimero de carros por tren tuvo la siguiente distribucion
de frecuencia:

No. de carros por tren | % de ocurrencia |
15 1.89
25 5.66
35 1.89
45 5.66
55 2264
85 41.51
75 15.09
85 5.66

L.a secuencia operativa utilizada es la que se describe a continuacion;

LLEGADA DE TRENES (IMPORTACION).

Cada tren proveniente de E.U.A. que llega a Nuevo Laredo, se sabe el destino del
carro y la forma en la que viene |oteado. Se considera que los destinos de los
carros de cada tren, son los mismos que se observaron en octubre de 1993, tanto
en porcentajes como en acomodos.

Secuencia operativa.

Cuando el tren en territorio norteamericano esta listo para entrar a Nuevo Laredo,
pregunta si hay espacio en el patio de recepcion norte-sur . En caso de que no
haya espacio en el patio de recepcion norte-sur, espera en E.U.A. Una vez que se
le notifica que hay espacio en patio de recepcién norte-sur, se solicita el uso del
puente internacional, cuando el puente estd ocupado, el tren espera a que el
puente se desocupe.

En la alternativa No. 1, se considera que el puente internacional es asignado 12
horas para la circulacién norte-sur y 12 horas para la circulacién sur-norte. Para
efoctos de movimiento de trenes norte-sur, el puente se considera ocupado cuando
éste esta asignado para la circulaciéon sur-norte.

En las alternativas 2 y 3, se considerd que el puente estarla disponible las 24 horas
para el transito en ambos sentidos.

MAQUINA DEL PATIO DE RECEPCION NORTE-SUR. (Fig. 5.1)

Paso No.1.- Pregunta si hay tren en el puente internacional listo para recogerio y si
hay via desocupada en el patio de recepcidn norte-sur; en caso afirmativo, recoge
el tren y lo lleva al patio de recepcion norte-sur, una vez que concluye esta
maniobra, vuelve a formular la misma pregunta; en caso de que la respuesta sea
negativa, procede a realizar el paso No. 2.
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Paso No. 2.- Se pregunta si hay carros en patio de recepcion norte-sur disponibles
para su translado a patio de calsificacién norte-sur y si hay espacio disponible en
éste; en caso afirmativo realiza el acomodo de los carros para su translado, en caso
contrario continua con el paso No. 3.

Paso No. 3.- Pregunta si hay carros en el patio de recepcion norte-sur que
requieran ser separados y llevados al patio fiscal; en caso afirmativo, los separa y
ios conduce a ese patio, de lo contrario sigue con el paso No. 4.

Paso No. 4.- Pregunta si hay carros en el patio de recepcién norte-sur que
requieran ir al taller; si la respuesta es positiva, procede a llevarlos, de lo contrario
reinicia con el paso No.1.

MAQUINA DEL PATIO DE CLASIFICACION NORTE-SUR. (Fig. 5.2)

Paso No. 1.- Identifica si hay carros en el patio de clasificacién norte-sur. Si no hay
carros, espera; en caso contrario ejecuta el paso No. 2,

Paso No. 2.- Pregunta si existe alguna via con mas del 60% de ocupacion y si hay
espacio para recibir a esos carros en @l patio de despacho norte-sur; en caso
afirmativo los translada al patio de despacho norte-sur, en caso contrario continua
con el paso No. 3.

Paso No. 3.- Pregunta si hay carros por clasificar, en caso de ser positivo, procede
a realizar la clasificacién, en caso contrario ejecuta el paso No. 2.

SALIDA DE TRENES NORTE-SUR (Fig. 5.3)

Paso No. 1.- lIdentifica si en el patio de despacho norte-sur existen mas de 60
carros listos para salir; en caso afirmativo ejecuta el paso No. 2, de lo contrario
espera.

Paso No. 2.- Selecciona el tirén que tenga mas tiempo esperando.

Paso No. 3.- Solicita maquina de camino

Paso No. 4.- Arma el tren de acuerdo a los destinos de los tirones, liberando las
vlas.

Paso No. 5.- Complementa la formacion del tren anexandole el cabus, quedando
listo para su salida.

V.2.- Movimiento de trenes sur-norte
El movimiento de trenes sur-norte considera la llegada de trenes provenientes de

origenes en México, San Luis Potosi y Monterrey hacia Nuevo Laredo, asi como el
movimiento de trenes del nuevo patio hacia E.U.A.
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Para la simulacion del movimiento sur-norte, se empled una media de 16 trenes por
dia con la siguiente distribucion de frecuencia:

No. de trenes por dia_| % de ocurrencia _
11 5
12 8
13 9
14 10
15 12
16 13
17 12
18 1"
19 9
20 8
21 3

Esta distribucién de frecuencia obedece al nimero de trenes por dia registrada en
octubre de 1993, ampliada en términos razonables por el incremento del trafico
diario.

De acuerdo a lo anterior el nimero de carros por tren tuvo la siguiente distribucion
de frecuencia:

No. de carros por tren | % de ocurrencia
5 3.41
15 18.18
25 795
35 6.82
45 10.23
55 8.82
85 14.77
75 9.09
85 19.32
95 3.41

La secuencia operativa utilizada es la que se describe a continuacién;

LLEGADA DE TRENES (EXPORTACION)

Al flegar un tren ocupa la via de espera del Patio de Recibo Sur-Norte , hasta que le
indiquen la via disponible del patio de recibo sur-norte. Cuanto el tren queda
estacionado en su via correspondiente, el personal de fuerza motriz revisa
mecanicamente cada carro; los carfos con problemas mecanicos son marcados
como descompuestos para ser llevados a los talieres.

En forma simultinea se revisa la documentacion de cada carro, aquellos que la
presentan incompleta se marca como “sin documentacion®.
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MAQUINA DEL PATIO DE RECEPCION SUR-NORTE. (Fig. 5.4)

Paso No. 1.- ldentifica si existen carros en el patio de recepcidon sur-norte, si no
hay carros, espera, en caso contrario pasa al paso No. 2.

Pasa No. 2.- Pregunta si hay espacio en vias de limpieza, inspeccién y bascula; si
la respuesta es positiva procede a transladar los carros a las vias correspondientes,
de lo contrario pasa al paso No. 3.

Paso No. 3.- Verifica si hay espacio en vias de carros indocumentados (vias de
espera); en el caso de existir espacio, procede a llevar los carros, de lo contrario,
saca los carros descompuestos para transiadarlos al taller, para posteriormente
continuar con el paso No. 4.

Paso No. 4.- Ordena carros y pregunta sl hay espacio en vias de limpie2a; en caso
afirmativo lleva los carros a esas vias, de lo contrario prosigue con el paso No. 1.

MAQUINA DEL PATIO DE DESPACHO SUR-NORTE (Fig. 5.5)

Paso No. 1.- Pregunta si el puente internacional esta libre y si existen carros listos
en el patio de despacho sur-norte; en caso afirmativo forma el tren con un maximo
de 95 carros y los trasiada al puente, de |o contrario ejecuta el paso No. 2.

Paso . 2.- Pregunta si hay carros en las vlas de limpieza, inspeccién y bascula
listos para llevarios al patio de despacho sur-norte; en caso afirmativo realiza ia
operacion, de lo contrario ejecuta el paso No. 3.

Paso No. 3.- Pregunta si existen carros por ordenar en el patio de despacho sur-
norte, en caso afirmativo procede a ordenarlos, de lo contrario espera e inicia con el
paso No. 1.

VARIOS

El modelo presupone la existencia de suficientes maquinas de camino y cabuces
para abastecer el movimiento de la estacién, por esta razén el modejo no estudia
con detalle el comportamiento de las vias de cabuces ni las de depésito de las
maquinas.

También se consideré que el horario de ias maquinas de patio es continuo.

RESULTADOS DE LA VALORACION

Alternativa No. 1

Esta alternativa presenté cueilos de botella en las vias de conexion entre los patios
de recibo, clasificacion y despacho, lo cual se debié a la falta de vias de conexion
auxiliares y a los grandes recorridos que tendrian que realizar las locomotoras al
transladar los carros de un patio a otro, lo que generé un alto nimero de trenes en
espera por entrar en ambas direcciones al recinto ferroviario.
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Alternativa No. 2

Al cambiar la ubicacién de los patios mediante una nueva configuracion y al
considerar mayor numero de vias de conexién entre los patlios de recibo,
clasificacidn y despacho, se resolvieron sustancialmente los cuellos de botella que
se presentaron en la alternativa No. 1., sin embargo se presenté un nuevo problema
en el proceso de clasificacion, generado por las condiciones en que se presentan
fos carros (sin documentacién, con problemas mecénicos y con basura), lo que
ocasiona una excesiva manlobrabilidad en fa clasificacién, que aunado al
procedimiento mediante el cual se realiza, la hace lenta.

Alternativa No. 3.

En virtud de que Ia configuracion de esta alternativa es similar a la que se presenta
en la No. 2, en su simulacién solo se traté de optimizar su operacién mediante una
sensible reduccién del nimero de carros sin documentaciéon y con problemas
mecanicos. Estas modificaciones dieron mejores resultados en la operacién del
conjunto ferroviario, sin embargo aun continua presentandose lentitud en el
proceso de clasificacion.

En resumen la valoracién por simulacion, mostré que la configuracion de las vias
contenida en la alternativa No. 3, fue la que presenté mayor eficiencia en la
operacién ferroviaria, a pesar de ello, 8s importante seflalar que mientras no se
reduzcan los porcentajes de carros sin documentacidn y con problemas mecanicos,
los cuales generan un alto grado de maniobrabilidad para su clasificacion,
dificiimente se obtendra una configuracion de vias que cumpla en tiempo con los
requerimientos operativos.

El uso de la simulacién en los anteproyectos ha permitido:

- Valorar a bajo costo y cortc tiempo la funcionalidad de todas las alternativas
posibles.

- Detectar problemas operativos desde a etapa de disefio.

- Implementar las correcciones necesarias y efectuar su valoracion.

-Establecer y programar las acciones que garanticen mejoras en la operacién.
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Vi.- EDIFICIOS E INSTALACIONES DE ABASTO Y SERVICIOS

Tomando en cuenta los edificios e instalaciones que existen en el patio actual de
Nuevo Laredo, asi como la importancia de los servicios que éstas prestan, se
considera necesario implementar al nuevo patio, con el equipamiento que
demandan los servicios, a fin de que su funcionamiento sea eficiente.

VI.1.- Equipamiento

En este trabajo ae le denomina equipamiento, a todas las obras que brinden o
permitan brindar los servicios que se requieran en este tipo de patios, asi como las
edificaciones que requieran los trabajadores que laboren en el nuevo patio a fin de
coadyuvar a la integracion, desarrolio y bienestar de sus familias.

Considerando la diversidad de obras que integran el equipamiento y dado que no
oS motivo de este trabajo, el disefo de cada una de ellas, solo se tratarén a nivel
enunciativo, indicando su uso o servicios més importantes, a fin de que se tenga
una idea general del equipamiento que requiere un patio ferroviario de magnitud
considerable, como es éste el caso. Las obras a que se refiere este capitulo son las
Que a continuacién se indican:

- EDIFICIO PRINCIPAL ADMINISTRATIVO

Como su nombre lo indica, en este edificio se concentra el control y administracién
de todas las actividades del patio, por lo que debera disefarse para alojar Jas dreas
u oficinas para:

Jole de Estacion

Cémputo

Control de Trafico Centralizado (C.7.C.) Fig. 45
Jefes o subjefes de las diferentes dreas operativas de F.N.M.
Fiscal

Bancos

De atenci6n a clientes

Para renta de usuarios

Baflos para las diferentes dreas

Médulo de informacion

Salas de espera

Archivo general

Servicio de limpieza
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- TORRES DE CONTROL

Son los edificios desde donde se giran las instrucciones para los movimientos de
trenes o equipo tractivo (locomotoras) dentro de cada seccién o patio en particular
(recibo, clasificacién y despacho); en patios de gran magnitud se requieren de tres
torres.

- BODEGAS ADUANALES
En estas bodegas se descargan los carros de ferrocarril seleccionados por los
agentes aduanales, a fin de verificar el tipo de mercancia de importacion.

- CASETAS DE CONTROL

Son casetas que se instalan a la entrada de los patios de recibo y sirven de
resguardo a las personas que accionan los juegos de cambio para permitir el
acceso de los trenes a 1a via seleccionada o que esté libre.

- JOROBA AUTOMATIZADA

Se le denomina joroba automatizada al conjunto de instalaciones que permiten
clasificar a los carros por gravedad, como se observa en la figura 46, es decir los
carros ruedan por su peso propio sobre las vlas del patio de clasificacion, las
cuales se encuentran en pendiente descendente.

Las instalaciones mas importantes de la joroba son:

Bascula conectada a un sistema de computo

Sistema de Coémputo

Sistema automatizado para cerrar y abrir juegos de cambio
Torre de control

Retardadores

- BASCULA
Se debe instalar por 10 menos una bascula debajo de una via del patio de recibo, a
fin de determinar o verificar el peso de la carga del carro que asi lo requiera,

- INSTALACIONES DE ABASTO Y SERVICIOS PARA LOCOMOTORAS Y
CARROS

Dada la importancia de estas instalaciones, se trataran por separado en el siguiente
subcapitulo.

- SISTEMA DE ALUMBRADO DE TODO EL PATIO
Normalmente el sistema de alumbrado en patios ferroviarios, esta formado por
torres de 32 m de altura distribuidos a cada 600 m.

- CASAS DE SECCION

Son las casas destinadas como vivienda de los trabajadores y sus familias,
denominadndolas de seccién, debido a las cuadrillas de trabajadores que rehabilitan
o dan mantenimiento a una seccion o tramo de via.
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- HOSPITAL
Normalmente estos hospitales son de emergencia y atienden a las personas gue
han sufrido algun accidente o que requieren atencion médica inmediata.

- DEPORTIVO
Tradicionalmente a los patios ferroviarios se les dota de instalaciones deportivas a
fin de promover la salud y esparcimiento de los trabajadores ferracarrileros.

- GUARDERIA

Considerando el tamafio de los patios ferroviarios y el escaso o nulo medio de
transporte urbano que llega a ellos, asl como a la cantidad de mujeres que laboran
en las oficinas administrativas, normalmente se construyen guarderias dentro de
los recintos ferroviarios.

Adicionalmente a las instalaciones antes citadas, es importante tomar en cuenta las
obras de infraestructura gue se requieren, como son:

Caminos de acceso al nuevo patio

Caminos perimetrales dentro del patio

Pasos a desnivel dentro del patio

Drenaje de aguas negras

Depoésitos de desechos sdlidos

Instalaciones para tratamiento de desechos en talleres y zona de abastos
Sistema de Telecomunicaciones

Subestaciones eléctricas

Sistema de conduccién de agua potable

Areas para estacionamiento

¢ © © & & & 0 & 0 o

Vi.2.- instalaciones de Abasto y Servicios

Las instalaciones de abasto y servicios a locomotoras y carros de ferrocarril ocupan
un lugar muy importante dentro del equipamiento de un recinto ferroviario, las
cuales tienen que ver desde su ubicacion respecto a la distribucion del patio, hasta
la programacién de los servicios que se brindardn. Para el nuevo patio se ha
considerado necesario mantener los mismos setvicios gue se prestan en el patio
actual, por lo que las instalaciones serdn las que a continuacion se indican:
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- TALLER DE INSPECCION Y DE REPARACIONES MENORES A
LOCOMOTORAS

En este tipo de talleres se inspecciona tanto a locomotoras de patio como las de
camino, éstas Uitimas comunmente desarrolian las siguiente logistica: Al ltegar un
tren al patio, las locomotoras son desenganchadas y conducidas al taller, donde se
les efectua la revisién de sus sistemas eléctrico y aire, zapatas, ruedas asi como
los niveles de agua, aceite y arena, en caso de que se detecte aigun desperfecto,
se procede a reparario. La reparacion debe realizarse en el menor tiempo posible a
fin de programar su utilizacién en forma inmediata.

Normalmente estos talleres disponen de una fosa de inspeccién tal y como se
muestran en las figuras: 47 y 48.

Se recomienda que cada via dentro de los talleres, tanga longitud suficiente para
alojar por jo menos a cuatro locomotoras.

En cuanto a equipamiento se refiere, es importante que los nuevos talleres se les
dote de equipo moderno a fin de incrementar la eficiencia de los mismos, lo que
redundara en una mayor disponibilidad de fuerza tractiva (locomotoras).

- SPOT SYSTEM

El Spot System es un taller muy bién equipado en el que se ejecutan las
reparaciones menores a los carros de ferrocarril; las reparaciones mas comunes
que se realizan en ellos son: Cambio de mancuernas (dos ruedas unidas por un
eje), aplicacion de soldaduras, cambio de mangueras de aire, ajuste de puertas y
cambio de zapatas. La caracteristica principal del Spot System es la de reparar en
un tiempo muy corto, los carros que llegan a éste, ademdas de que la atencion se
realiza en serie, fig. 49; éstos aspectos son muy importantes ya que los carros que
seran atendidos solo son de paso, es decir no tienen como destino final Nuevo
Laredo, por lo que una vez reparados seran reincorporados a las vias que les
correspondan. Para el caso del nueve patio, el Spot System toma mayor
importancia ya que los carros con problemas mecanicos que por error se
transtieren hacia E.U.A., son rechazados y devueitos a territorio mexicano,
ocasionando pérdidas econdémicas y deterioro en la imagen del transporte
ferroviario.

- INSTALACIONES DE ABASTO

Las instalaciones de abasto que requerird el nuevo patio seran las que permitan
‘dotar a las locomotoras de: Agua, diesel, aceite y arena. Fig. 50, a las cuales se les
debera construir las obras complementarias necesarias, a fin de garantizar
disponibilidad en todo momento, eficiencia en ef servicio de abasto y seguridad en
la operacién de los sistemas, asi como las obras de mitigacién al impacto
ambiental. De acuerdo a lo anterior las instalaciones de abasto que se requieren,
son las gue a continuacién se indican:
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¢ Tanque elevado o cisterna para dotaciéon de agua

Tanque de almacenamiento de diesel con elemento de medicion visible y
sistema de distribucion a tomas. Fig. 51

Tanque de almacenamiento de aceite con medicién visible

Cuarto para depdésito de arena y arenero para dotacién a lecomotoras. Fig. 52
Casa de maquinas

Instalaciones para captacion de desperdicios y para su tratamiento

Camino de acceso para el suministro de diesel y aceite

- INSTALACIONES PARA LAVADO DE LOCOMOTORAS Y/O CAF.:-0OS

En ocasiones es necesario efecluar el lavado de locomotoras previo a su ingreso al
taller, a fin de facilitar las operaciones de inspeccidn y reparacién; en lo que se
refiere a los carros, excepcionalmente son sometidos a lavado. Fig. 53 A pesar de
que no son muy necesarias las instalaciones de lavado en la mayoria de los patios,
se considera conveniente que en el nuevo patioc de Nuevo Laredo, se reserve el
espacio para este servicio.

Normalmente el conjunto de instalaciones de abasto y servicios quedan
concentrados en una sola zona. Figs.: 54 y 55. A fin de efectuar el servicio
completo del equipo tractivo que asl lo requiera, evitando de esta manera, los
traslados o recorridos innecesarios, 1os que ademas de consumir tiempo y recursos,
interfieren con la operacién del resto del patio. Para el caso del nuevo patio de
Nuevo Laredo, la ubicacién de la zona de abastos y servicios, se tiene prevista en
el extremo sur del patio de despacho de importacidon (norte-sur), a fin de que las
locomotoras estén dispuestas lo mas cerca posible de la zona de acoplamiento con
el resto del tren, que sera trasladado hacia el interior del territorio mexicano.

V1.3.- Evaluacion Econdmica

En el estudio o proyecto de cualquier obra de ingenieria, es importante determinar
ol costo estimado de la misma, a fin de poder evaluar su rentabilidad o programar
54 ejecucion,

En el caso del presente trabajo, de acuerdo al analisis desarrollado, se observa que
en el futuro inmediato serd necesario construir un nuevo patio ferroviario en Nuevo
Laredo, Tamps., situacién que obliga a reflexionar sobre el costo de su
construccion. Tomando en cuenta lo anterior, se considerd necesario formular el
antepresupuesto del nueva patio, el cual se muestra en la tabla; este
antepresupuesto fue elaborado de acuerdo a fos costos indices que se manejan en
Ferrocarriles Nacionales de Meéxico, en ¢l que se distinguen tres grupos de
conceptos, con su importe correspondiente, lo cual obedece a las siguientes
consideraciones:
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En el grupo No. 1, aparecen todos aquelios conceptos que son INDISPENSABLES
ejecutar para el funcionamiento del nuevo patio en su primer etapa, los cuales
tienen un costo estimado de N$ 310'000,000.

Los conceptos del grupo No. 2, corresponden a las obras al servicio de los
trabajadores, las cuales no son necesarias para el funcionamiento del nuevo patio,
por lo que su ejecucion puede ser restringida, postergada o cancelada, segun la
politica de Ferrocarriles; el monto estimado de éstas fue de N$16'750,000.

Los conceptos del grupo No. 3, se refieren a la Joroba y al equipamiento para el
Control de Trafico Centralizado (C.T.C.), los cuales no se incluyeron en el grupo
No. 1, en virtud de que se ha estimado que la Joroba no se requiere para la primer
etapa y en cuanto al equipamiento para el C.T.C., éste se tendra que ejecutar hasta
que al tramo Monterrey-Nuevo Laredo se le instale la sefalizacién correspondiente,
ya que actualmente no la tiene, el monto estimado para estas obras fue de N$
45'000,000.
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ANPEERESUPEESTO PARA VL NUEVO PATIO DE NLUEVO LAREDO, TAMPS,

EN MILES DE NUEVOS #8508
CONCEPIO 3 UNIDbAaD ‘L',-I.\‘I'H), ih wr IMPORTE
o GAUFO Na.t
1 -Derechio dé via ! Ha ? 330 160 35000
Z.-varracarias en terrénos de lomerio suave KM ‘ 38 700 §6.3GC
3.-Pavimentacion con concrety asfaltico an corredores de inspeceion w2 52000 Q.15 7.800
4 -Armado ' tendidd de via con durniente de madera v nel de 115
Lbs.yad. (inciuye juegos de cambio) KM. 95 1050 99 750
5 -Bascuia PZA. 1 500 500
6.-Edificio administrative M2 1500 1.5 2250
7.-Totre de ¢ontral TORRE t 200 200
8 -Casetas de contral CASETA 2 30 100
9.-Bodegas aduanaies M2. 2400 1.75 4.200
10.-Taller para reparacion de locomotoras M2 3000 20 8.000
11.-Tatter para reparacion de camros ispot systeny) M2 3000 20 8,000
12 -instalaciones de abasto y servicios ( inciuyendo obras de trata-
nientv ge desperdicios) LOTE 1 3.000 3.000
13.-Tofres de aiumbrado TORRE 10 120 1.200
14.-Sistema de alcantarilado y drenaie LOTE 1 12,000 12.000
15 -Instaiaciones para suministra de agua potable LOTE 1 2.000 2.000
16..Acomelida e instalaciones para suntinistro de enargia eldctrica LOTE i 7.500 7.500
17-Caminos penmetraies de servicio KM 15 2.780 41,256
18.-Areas de estacionanventc m 3000 015 450
18..Camino de acceso Kw Z 3.000 6.000
20.-Barda para resquardo def recinto ferroviario L] 14.000 0.85 9.100
SUMA: 310,000
GRUPO No. 2
21 -Casas ae seccion CASA 30 100 3.000
22 -Hospital M2 500 25 1,250
<3 -Guarderia M2 300 15 450
24 -Departive M2 60.000 62 12.0C0
SUMA: 18,750
GRUPO No. 3
25.~Joroba automatizaya LOTE 1 35 000 35.000
29 -Emipaniemo para CT.C LOTE 1 10.000 10.000
SUMA: 45,000
GRAN TOTAL: 371,750

TG BTN

TABLA 6.1




CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

De acuerdo a las estadisticas del comercio exterior mexicano, el mayor
intercambio comercial entre México y el resto del mundo, se realiza con
E.UA., el cual ha venido representando el 65% en términos generales; de
este porcentaje, el 36% se efectia por via terrestre y el 64% se lleva a cabo
por otros medios (barco, avién, elc.).

En cuanto a transporte ferroviario se refiere, de los cinco puertos fronterizos
importantes, por Nuevo Laredo, Tamps., se realiza aproximadamente el 64%
de las exportaciones y el 34% de fas importaciones, tat situacion es reflejo de
su localizacion geografica respecto a los principales centros productores del
pals como son las Ciudades de México, Monterrey y Guadalajara, asl como
de las distancias que éstas tienen con los grandes centros productores de
E.U.A, ubicados al oriente de esa naciéon. Con el Tratado de Libre Comercio
este intercambio comercial tenderd a incrementarse, situacion que impactard
al transporte ferroviario y en especial a las instalaciones ferroviarias de la
Ciudad de Nuevo Laredo; de acuerdo a lo anterior y tomando en cuenta la
situacién que prevalece en el actual patio de esa Ciudad, en la que destacan,
ta insuficiencia y corta longitud de sus vias, el deterioro de su infraestructura,
la falta de espacio para su ampliacién y modernizacién, asi como el obstaculo
que representa para la integraciéon arménica de la Ciudad de Nuevo Laredo,
se concluye que es nacesario la construccién de un nuevo patio, el cual
deberd quedar fuera de su zona conurbada en concordancia con el Plan de
Desarrollo Urbano de esa Ciudad.

De acuerdo a lo anterior y considerando fas maniobras operativas que se
realizan en los actuales patios, como son: la recepcién, revisién aduanal,
clasificacion, separacion de carros con documentacidon incompleta o con
defectos mecanicos y formacion de trenes para su salida, se determiné que el
nuevo patio deberd quedar conformado por areas o patios bien definidos
donde se realicen la recepcion, clasificacién y despacho tanto para los trenes
de exportacién como para los de importacion.

Tomando en cuenta ef tiempo que se flevaran la formulacion de los estudios y
proyectos a detalle asl como la construccion del nuevo patio (de 3 a 5 ahos),
es recomendable que su construccién se realice en dos etapas, a fin de
realizar las inversiones econdmicas, de acuerdo a las necesidades
operativas, las cuales estardn en funcion de la demanda del servicio.

167



Considerando el desarrollo tecnolégico en materia ferroviaria y el uso mas
generalizado del ferrocarril a nivel mundial, se recomienda que el nuevo patio
se implemente con el equipo que demanda un moderno sistema de
transporte, que coadyuve a la modernizacion, rentabilidad y competitividad
de los ferrocarriles mexicanos. En materia de patios ferroviarios es importante
el uso de tecnologias o procedimientos que cumplan con el cometido antes
sefalado, por lo que se recomienda que en el proyecto ejecutivo del nuevo
patio, se analice la conveniencia de hacer uso de los siguientes
procedimientos:

o En los patios de recibo, la revisién de carros se lleve a cabo mediante
peguefios automotores con equipamiento para reparacienes sencillas, a fin
de reducir tiempos de inspeccion y reparacion.

o El uso de semijoroba automalizada en la clasificacion de carros, lo que
redundars en la capacidad y eficiencia del patio integral.

s La instalacion hasta el nuevo patio del Hamado control de trafico
centralizado (C.T.C), a fin de programar la ocupacion de los patios.

En cuanto a los aspectos que actualmente inciden en la operacién del patio,
es importante tomar medidas para evitar que los carros lleguen sin ia
documentacion correspondiente, lo que agilizaré su transferencia hacia
E.U.A. y evitara saturacion de los patios.

Finalmente es importante sef\alar que 1a ubicacion del nuevo patio, se debera
conciliar con los intoreses de los ferrocarriles estadounidenses, con objeto de
que és10s estén de acuerdo en realizar las acciones necesarias y construir las
obras que se requieran dentro de su territorio, a fin de que no se vea afectada
la transferencia de carga por fan importante medio de transporte.
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