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TEMA 2

SITUACION ACTUAL DE LOS FERROCARRILES
MEXICANOS

Ing. Juan Carlos Miranda H.



SITUACION ACTUAL DE LOS FERROCARRILES MEXICANOS

Ing. Juan Carlos Miranda Hemandez
Octubre de 1997

1. PATRIMONIO ACTUAL DE LA INFRAESTRUCTURA ‘

El desarrolio de la infraestructura ferroviaria data de 1873, ano en que se inauguro la
linea férrea México-Veracruz. A partir de entonces, los ferrocarriles tuvieron un crecimiento
acelerado, teniendo un papel importante en la integracién territorial y en el desarrollo
economico, politico y social de Mexico. En 1910 se disponia de 19,100 kildmetros de longitud.

En ocasiones se comenta que los Ferrocarriles disponen de una red cuya longitud no
es significativamente mayor a la de principios de siglo. Esto es un sefialamiento que, sin mayor
_andlisis, ha dado lugar a decir que en los Ferrocarriles existe un gran atraso.

Un analisis mas completo muestra que estas afirmaciones carecen de validez. Esto se
observa en dos aspectos: ,
1. El reducido incremento de la longitud de la red férrea en algunos paises y aun su

disminucion son una tendencia mundial, que basicamente se explica por la aparicién del

autotransporte. En Estados Unidos, por ejemplo, la longitud ha disminuido en 57.5% con

respecto a la red existente a principios de siglo. En cambio, en México se presentd un
- crecimiento del 15.8% entre 1940 y 1996. .

LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA MEXICANA LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA AMERICANA

MILES DE MILLAS (VA PRINCIPAL)
."I

|
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AT At AL B CERDOTBAL IS N0 Y000 1920 103G 1340 RN Yo 19M0 'OAD 1980

2. La red de los Ferrocamiles ha experimentado un desarrollo cualitativo y es ahora muy
diferente, con mayor capacidad y mas modema. Actuaimente, la red esta conformada
totalmente por via ancha de 1.435 metros. La via esta constituida con riel de mayor calibre y
una proporcion importante es via elastica, con riel soldado y sobre durmiente de concreto.
Ademas, la red tiene mayor capacidad para permitir correr trenes mas targos y a mayor




velocidad, gracias a la introduccion de locomotoras diesel eléctricas. Las unxdades de
arrastre son también de mayor capacidad, que han obligado al reforzamiento de puentes.
Finaimente, la via actual tiene menores pendientes y curvaturas, laderos mas largos y las
vias principales se encuentran sefalizadas con Control de Trafico Centralizado, ademas de
disponer de doble via electrificada entre México y Querétaro.

La longitud actual de via de los Ferrocarriles Nacionales asciende a 26,623 kilometros,
de los cuales 20,687 son via principal, 4,381 via secundana y 1,555 vias particulares. Esta red
es comparable en longitud con algunas de las empresas mas importantes de Estados Unldos y
figura entre las tres mas extensas de América Latina.

Su cobertura abarca casi todo el teritorio nacional. La red de ios ferrocarriles
comunica las principales ciudades, yacimientos minerales, polos de desarrollo industrial, zonas
agricolas, y casi todos los puertos maritimos y fronterizos. Su configuracion actual es
suficiente y adecuada para constituirse en la columna vertebral del sistema de transporte
terrestre en México.
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De la via principal, se ha definido que 10, 200 kilémetros forman la denomlnada "Red
Basica Prioritaria”, ya que en esta longitud de vias circulan los trenes que generan la mayor

parte de los ingresos del Organismo.

RED BASICA 1996

CORREDORES “TON-KM LONG.
{millones.) Y% {Km,) %
Ahorcado - San Luis Potosi - Monterrey - Nuevo Laredo 9,834 2327 974 4.71
Guadalajara - Mazatlan - Hermosillo - Nogales 3,774 893 1,764 8.53
trapuato - Aguascalientes - Torre6én - Chihuahua - Ciudad Juarez 4,997 11.82 1,616 7.81
Querétaro - Irapuato - Guadalajara - Manzanillo 4,370 10.34 739 3.57
|México - Ahorcado - Querétaro - Escobedo 3,107 7.35 547 2.64
Tampico - Monterrey - Torredn 2,434 5.76 508 2.45
México - Cérdoba - Veracruz 2,425 574 429 2.08
,R'amos Arizpe - Piedras Negras 1.827 432 440 213
Cérdoba - Tierra blanca - Medias Aguas 1,200 2.84 291 1.40J
México - Toluca - Morelia - Uruapan - Lézafo Cardenas 1,076 2.55 791 3.82
Aguascalientes - San Luis Potosi - Tampico 1,036 2.45 661 3.20
Monterrey - Matamoros 662 1.57 331 1.60
Acambaro - Escobedo - ing. Buchanan 591 1.40 158 0.76
Meéxico - Jalapa - Veracruz 272 0.64 356 1.72
Coatzacoalcos - Salina Cruz 418 - 099 300 1.45
Apizaco - Puebla 68 0.16 45 0.22
Pénjamo - Ajuno 61 .14 134 . 0.65
Veracruz - Tierra Blanca | 14 0.03 g9 0.48
SUBTOTAL : 38,166 90.31 10,179 49.20
Otros 4,096 969 10,509 50.80
TOTALES: 37,243 100.00 20,688 100.00




2. EL FERROCARRIL EN EL MERCADO DE TRANSPORTE TERRESTRE

La participacién del ferrocarril en el mercado terrestre de carga, medido en toneladas,
ascendié en 1996 a 13.2%. Sin embargo, la medida mas objetiva de la actividad del sector
transporte en materia de carga es la tonelada-kilometro. La utilizacién de esta unidad para
calcular la participacion del ferrocarril en la satisfaccion de la demanda global de transporte por
via terrestre es la mas realista, debido a que la distancia media de recorrido de las mercancias
por este medio es considerablemente mayor. En 1996 el ferrocarril absorbid cerca del 19.6%
del mercado nacional de transporte terrestre de carga.

MERCADO DEL TRANSPORTE

DE CARGA 1998
MODO MILLONES poRc | MiLLONES [ oo
TONELADAS TONS.HM.
CARRETERA 3R 86.8 170,838 80.4
FERROCARRILES 88 132 “7r3 19.6
TOTAL 444 100% 212,561 100%

En cuanto a la participacion del ferrocarril en el mercado terrestre de transporte de
pasajeros, en 1996 se cubri6 menos del 1% de la demanda nacional, medido tanto en
pasajeros como en pasajeros-kilémetro.

MERCADO DEL. TRANSPORTE TERRESTRE
DE PASAJEROS 1996

w000 ’:'::::. PORC. ':::t’ pane,
CARRETERA 2,250 ws 390,465 89.6
FERROCARRILES s 0.2 1,852 04
TOTAL 2788 100% 202,117 100%

Comparando el comportamiento del trafico ferroviario de carga con el correspondiente -
del autotransporte y el del crecimiento del Producto Intemo Bruto (PIB), puede observarse que,
en términos generales, el autotransporte tiene una tendencia similar a la del comportamiento




del PIB. Es decir, en la medida que crece ia economia, crece el transporte terrestre. Sin
embargo, este fenomeno no se ha observado en afios recientes en el ferrocarril, ya que a
partir de mediados de la década de los ochentas, este modo de transporte ha presentado una
disminucién con respecto al comportamiento del PIB.

6



3. TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

3.1 El mercado moderno del Ferrocarril

El transporte es un servicio intermedio, cuyo objetivo es el cambio de ubicacion de
personas y mercancias. Por diferencias geograficas en la localizaciéon de la poblacion, las
materias primas e industrias especializadas de la produccién, ventajas comparativas
regionales y economias de escala, asi como por necesidades sociales y politicas, las personas
y los bienes tienen que trasladarse de un iugar a otro.

Cada modo de transporte tiene una serie de caracteristicas técnicas y econdémicas, que
los hace mas 0 menos aptos para satisfacer las cualidades de transporte que exigen los
usuarios. Para analizar el mercado de transporte de carga que comesponde a cada uno de los
modos, es necesario profundizar en las ventajas comparativas que pueden proporcionar, asi
como la afinidad, a juicio de los usuarios, de los productos o ramas de la economia, con
relacién a un modo determinado.

No todas las mercancias estan en condiciones de soportar tiempos largos de recorrido,
sobre todo en productos de alto valor, cuyo costo financiero obliga a movilizarlos con gran
prontitud; hay bienes que son totalmente insensibles en relacion con su manejo, en tanto que
otros se estropean o echan a perder si el transporte no se lleva a cabo en determinadas
condiciones de seguridad; hay productos que sdlo se prestan para el transporte ‘en grandes
cantidades y otros unicamente si se expiden en cantidades minimas; hay otros, los
perecederos, que tienen una duracién de vida baja, que si han de transportarse, requieren
determinada velocidad, en tanto que para algunos es ilimitada, siendo insensibles a la rapidez.

Algunas mercancias dependen de una gran confiabilidad y oportunidad en su entrega,
pues en caso contrario pierden mucho de su valor o ponen en peligro los inventarios minimos
que se requieren para garantizar determinados procesos productivos. Muchos bienes sélo se
prestan para el transporte, si éste se efectua a un costo relativamente bajo, ya que en caso
contraro, no se encuentra salida de ellos en el mercado nacional o internacional.

Las propiedades de un modo de transporte resultan de sus caracteristicas técnicas y de
su dinamismo propio. Los ferrocarmiles tienen, en el caso del transporte de carga, una gran
capacidad de transporte de productos de gran peso y volumen; una velocidad comercial
relativamente baja, desde el remitente hasta el destinatario; una gran posibilidad de formacién
de red, de vital importancia para trafico directo, una gran confiabilidad, cuando hay una
empresa unica responsable de la infraestructura y el despacho de los trenes y maniobras; es
propic para productos que pueden Soportar ciertas conmociones e .impulsos durante su
transportacion; y es el modo de transporte terrestre mas econémico y de menor costo para e
usuano.

El mercado natural del ferrocamil esta constituido por materias primas industriales y
agricolas, productos minerales e norganicos, insumos para la construccion, productos
quimicos y combustibles, que requieren ser transportados en grandes masas y a bajo costo,
por lo que tradicionalmente han sido movilizados por este medio. A pesar de los grandes
volimenes que se transportan de estos productos, sus precios unitarios de venta son




relativamente bajos y para que el trifico tenga lugar, hay que aprovechar las economias de
escala que sdlo los ferrocarriles pueden ofrecer. Los embarques deben ser directos, regulares
y programados, e independientemente de las distancias, cortas, medias o largas, los precios
de transporte para el usuario tienen que ser reducidos.

No es en este trafico tradicional de mercancias pesadas y voluminosas, en el que el
ferrocarril puede fincar sus esperanzas para incrementar su volumen de actividad en el futuro.
El transporte de grandes masas estd tendiendo poco a poco a disminuir. Las industrias se .
estan ubicando cerca de las materias primas, los ductos sé utilizan con mas frecuencia para el
transporte de productos petroleros, las plantas de energia eléctrica se estan localizando
preferentemente en los puertos o cerca de las refinerias, la actividad siderurgica atraviesa por
una crisis mundial y competencia intemmacional y por razones geograficas, el transporte por
cabotaje tiene en nuestro pais un gran potencial.

Para los productos pesados, en los que el costo de transporte masivo representa parte
importante del valor total de los mismos, la seleccidon de los clientes y la competencia entre
modos se ejerce primordialmente a través de las tarifas. Las demas cualidades del transporte
tienen un peso relativo menor.

Otro mercado en el que puede haber un gran margen para la competencia efectiva
entre carretera y ferrocarril, es el del transporte que involucra cargas en unidades completas
(camidén o vagon de ferrocarril), aseguradas por un solo embarcador, a un solo consignatario,
entre dos lugares con-espuela ferroviaria. Cuando el movimiento supone en su origen, en su
destino, o en ambos, un transbordo al autotransporte, los costos y tiempos de manicbra son
tan elevados que normalmente contrarrestan la economia que significa el transporte
ferroviario, @ menos que la distancia recorrida por este ultimo medio sea demasiado larga, ya
que por debajo de cierto limite, el transporte carretero resulta mas adecuado y menos costoso.

Sin' embargo, aun cuando el costo de transporte continua siendo determinante, la
complementariedad entre el transporte carretero y el ferroviario, presenta un enorme potencial.
El aprovechamiento de las ventajas comparativas de cada uno de ellos en los distintos
eslabones de la cadena de transporte, abre grandes posibilidades para el desarrollo del
transporte multimodal, en el que a través del uso generalizado del contenedor y remolques
sobre plataformas, los dos medios mencionados, mas que competir entre si, se coordinan para
ofrecer servicios integrados de alta calidad. '

El transporte en detalle de pequenos volumenes que requieren ser consolidados,
constituye otra categoria de mercado para el ferrocarril, que por cuenta propia o apoyado por
agentes privados de carga, se encargan de la comercializacion, acopio y entrega de
mercancias, almacenaje, aduana, facturacion y otros servicios complementanos.

Tanto en estos ultimos servicios, como en los multimodales, la calidad del servicio en
cuanto a rapidez, segundad y confiabiidad, es determinante para las decisiones de los
clientes, que cada vez con mayor frecuencia estan demandando servicios integrados, a traves
de un soclo interlocutor, responsable de las mercancias desde su origen hasta su destino,
independientemente de que en el trayecto intervengan dos o mas empresas transportistas. Es
en este mercado modemo en el que se espera un mayor dinamismo en el transporte
ferroviario. |




3.2 Diagnéstico estructural del transporte de carga por via férrea

Los ferrocarriles mexicanos han desempefado a lo largo de su historia distintos e
importantes papeles, como la integracion territorial y consolidacion econdmica, social y politica
de la Nacidén a finales del siglo XIX y principios del XX, en su etapa formativa, llegando a
detentar por muchos afos distintos grados de monopolio en el transporte de productos en
grandes masas. Después de la terminacion de la Segunda Guerra Mundial y gracias a
importantes inversiones en equipo tractivo y de arrastre, asi como en modemizacion de las

lineas, las vias férreas fueron un instrumento de apoyo a las politicas de abasto, empleo, ‘

mdustnahzacmn y estabilizacion de precios, en parte gracias al sostenimiento de tarifas bajas
subsudladas por el Estado.

Ello permitié el crecimiento continuo del trafico de carga por ferrocarril. Asi, mientras en
1950 se movieron 22.9 millones de toneladas en la red ferroviaria del pais, en 1980 se
transportaron 60.6 millones, lo que implica una tasa de crecimiento promedio sostenida del
3.5% anual. En término de toneladas-kilémetro, se observd la misma tendencia, al pasar de
8,400 a 41,300 millones, en el mismo periodo, a una tasa de crecimiento promedio anual de
5.4%. Ello implica que, ademas del crecimiento en témminos absolutos, se observa un
crécimiento en la distancia media, que pasé de 366 a 682 kilometros en el periodo.

El crecimiento de carga continuo hasta mediados de la década de los ochentas. En
1985 se registrd el volumen maximo de 12 historia con 45,300 millones de toneladas-kilémetro.
Asimismo, en 1984, se presentd el movimiento maximo histérico en término de toneladas
netas, al alcanzar una cifra de 64.1 millones de toneladas.

A partir de esa fecha y hasta 1991 se registré una disminucion. constante. en e
movimiento de carga. L.as causas fundamentales de dicha reduccién pueden ser analizadas
desde dos puntos de vista: demanda y oferta del servicio.

Por el lado de la demanda; las causas principales fueron el lento crecimiento de
algunos sectores de |la economia, ligados fuertemente a la actividad ferroviaria, menores
exportaciones principaimente de minerales y dispersion del mercado como consecuencia de la
desincorporacion de empresas paraestatales, que por mucho tiempo fueron- clientes
mayoritarios de Ferrocarriles Nacionales de Mexlco superando el 50% de! trafico total de
mercancias.

La demanda de algunos productos disminuyd por la competencia y mejor servicio
proporcionado por los autotransportistas; otros se perdieron definitivamente para el transporte
en su conjunto, debido al cierre de empresas obsoletas ¢ que dependian artificialmente del
transporte barato por via férrea; otros se derivaron al cabotaje, ductos y otras formas de
movilizacion de bienes, como en el caso de los ferroductos, para el transporte de mineral de
hierro. También cambios tecnologicos y de ubicacion industrial afectaron hacia la baja el
volumen transportable de ciertos bienes intermedios; y finalmente, algunos usuarios optaron
por importar materias primas que ahora llegan al pais por via maritima, en sustituciéon de
insumos nacionales, cuyo embarque se hacia a largas distancias por via férrea, como es el
caso del carbén.

-
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Por el lado de la oferta, la falta de agresividad comercial y flexibilidad tarifaria, el
ancestral atraso tecnolégico en el area operativa, los altos costos fijos, principalmente de
mano de obra, la ausencia de autonomia en decisiones fundamentales y la falta de recursos
para mantenimiento de activos, provocaron una disminucién en la productividad, deficiente
calidad de los servicios ofrecidos, con la consecuente pérdida de competitividad e incapacidad
para captar volimenes de carga no tradicional y de alta rentabilidad para |la empresa.

" En consistencia con la estrategia general de convertir a los ferrocarriles mexicanos en
una empresa fundamentaimente de carga y como resuitado de |la adaptacion de este modo a
la nueva estructura y condiciones del mercado del transporte en abierta competencia, la
demanda atendida en el servicio de carga se ha venido recuperando a partir de 1992, con
tasas por encima de las del crecimiento de la economia, revirtiendo la tendencia negativa de
los anos anteriores. Entre 1991 y 1996, la demanda atendida por el ferrocarril crecié de 46.4 a
58.8 millones de toneladas (tasa de crecimiento de 4.9% anual promedio), y de 32,700 a
42,262 millones de toneladas-kilémetro {tasa promedio anual de 5.3%).

Ei crecimiento sostenido del trafico ferroviario de carga registrado en los ultimos arios,
se debié fundamentalmente a la agresiva politica comercial desarrollada durante el periodo,
basada en el establecimiento de convenios con los principales usuarios, ofreciendo tarifas
flexibles y cumpiimiento de compromisos de calidad y oportunidad de los servicios, a cambio
de aumento en los volumenes y una mejor organizacion en ios embarques.

Otras medidas implantadas que se tradujeron en recuperacion de trafico y absorcion de
nuevos mercados fueron la promocion para construir y rehabilitar instalaciones ferroviarias
operadas por particulares, el arrendamiento de locales y bodegas en estaciones, el
acondicionamiento deaccesos y patios de carga, y la incorporacion de capitales privados en la
construccién de terminales interiores de carga, terminales automotrices, operacion de
terminales multimodales y construccion de silos. -

Los productos que mas han destacado por su crecimiento han sido los agricolas, que
representan mas de la cuarta parte del tatal de FNM. El ano pasado se registré un movimiento
récord de 11.6 millones de toneladas de productos agricolas, de los cuales 5.8 millones de
tonetadas fueron maiz (50%). ‘ '

Oros productos que han registrado incrementos o recuperacion de traficos fueron ei
cemento, el combustoieo, la gasolina y en general los productos industriales como {a cerveza,
aceites y grasas vegetales, acido sulfurico y en general quimicos, algunos de ellos de alto
riesgo, como el éxido de etileno y ei cloro liquido. En general, los productos industriaies
representan el 46% de la carga del sistema ferroviario nacional.

En la industria siderurgica se observd, después de una tendencia decreciente de varios
anos, una recuperacion en el movimiento de materias primas, como mineral de hierro, carbon y
coke; en tanto que el transporte de productos terminados de acero se mantuvo estable,
principalmente por menores importaciones de lamina y reduccion en los embarques de fierro
para construccion.

El transporte de contenedores ha sido uno de los mas dinamicos. Ello se ha debido a
los aumentos de capacidad y equipamiento de terminales especializadas que se realizan tanto
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por parte de Ferrocamiles, como por operadores privados. Influyd también, el estricto
cumplimiento en tiempo en los trenes unitarios, en especial de los de doble estiba. El
movimiento de contenedores en 1996 fue de 1.8 miliones de toneladas y de 1,740 millones de
toneladas-kilémetro.

Otro de los productos transportados que han presentado gran dinamismo, fueron los
relacionados con la industria automotriz. El nimerc de toneladas embarcadas en 1996
ascendieron a 2.1 millones, mientras que las -toneladas-kilbmetro reportadas por este
segmento de mercado fueron 1,713.9 millones. Con ello, el ferrocarril mueve mas del 85% de
los vehiculos exportados por el pais.

Los aumentos registrados en el movimiento de mercancias resultan relevantes no sélo
por su magnitud, sino por el esfuerzo que hubo necesidad de establecer para compensar la
perdida de fletes que se ha venido experimentando en algunos sectores tradicionales, por
causas ajenas a las comerciales, entre las que destacan la reduccién de actividad, baja en ios
precios intermacionales o procesos de reestructuracién, que han provocadoc menores
demandas de transporte ferroviario de mercancias como fertilizantes, azucar, fluorita y piedra
caliza, cuya movilizacion se esta efectuando en mayor proporcion por carretera o la necesidad
de transportacién ha disminuido o incluso desaparecido. Sin embargo, aun existe un mercado
potencial de carga muy importante para el ferrocarril.

Cabe resaltar que un mercado que ha presentado un gran dinamismo es el relacionado
con el comercio exterior de México. Entre 1985 y 1996, el volumen de las importaciones crecio
de 7.9 a 19.5 millones de toneladas (tasa de crecimiento promedic anual de 8.6%). En cuanto
a las exportaciones estas pasaron de 3.1 a 9.1 millones de toneladas en el mismo periodo, lo
que representa un crecimiento anual de 10.3%.

De, las cifras anteriores, se deduce ademas que, en 1896, |las importaciones
representaron el 68.2% del trafico internacional, mientras que las exportaciones ascendieron al
31.8%. Finalmente, es importante recalcar que la participacién del trafico internacional ha
tenido un incremento importante en jos Ultimos aros, respecto al trafico total. Mientras que en
1985 esta participacién acendio a 17%, en 1996, el trafico intemacional represento casi el 50%
-del trafico total. - :
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4. EL TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASAJEROS

4.1 Diagnéstico estructural del transporte de pasajeros por via férrea

La cantidad de pasajeros que viajan por ferrocarrii ha venido descendiendo
sistematicamente durante los ultimos 25 afos, agudizandose esta tendencia en los ultimos
anos. Mientras que en 1970 se transportaron por ferrocarril 37.3 millones de pasajeros, en
1996 se movieron tan solo 6.7 millones de pasajeros, es decir, 18% de lo movido en 1970 Io
'que reprasenta una calda a una tasa anual del 6.6% promedio.

En cuanto al movimiento expresado en pasajeros-kilémetro, en 1970 se movieron 4,530
millones, mientras que en 1996 dicho indicador alcanzod tan solo la cifra de 1,799 millones. Ello
representa una caida anual promedio del 3.6%.

Puede observarse a partir de lo anterior que la caida del nimero de pasajeros es mas
importante que la caida de los pasajeros-kildmetro, io que implica que ia distancia media de
recorrido se incrementd, pasando de 121.3 kilbmetros en 1970 a 267.4 kilometros el afo
pasado.

El crecimiento que ha tenido la red carretera, aunado al bajo costo del combustible,
politica que se siguié- hasta hace unos afos, propiciaron el rapido crecimiento del parque
vehicular de las empresas de autotransporte de pasajeros. Asimismo, con la liberacion® del
autotransporte federal de pasajeros, en 1990, se abrieron oportunidades para su explotacion y
comercializacion, a través de la flexibilizar su operacion por todo el territorio nacional,
© promoviendo una mayor competencia al permitir ei acceso'a nuevos inversionistas.

Recientemente también, la competencia entre lineas aéreas ha ocasionado la aparicion
de promociones, que le han quitado el atractivo al servicio de coches don'mtor:o en las pocas
rutas donde aun se presta este servicio.

Por otro lado, la insuficiencia de recursos propios de la operacion ferroviaria, asi como
_ la escases de recursos financieros crediticios, ha limitado. el mantenimiento del equipo en
condiciones adecuadas, avanzar en el proceso de modemizacidén operativa y comercial del
servicio y lograr con ello una recuperacién en la participacion en el mercado del transporte
terrestre de pasajeros.

Como resultado de una encuesta entre los usuarios, las principales deficiencias del
servicio ferroviano de pasajeros son: equipo sucio, viejo, detericrado e insuficiente;
impuntualidad en los itinerarios; estaciones con muy limitada o nula informacion al pasajero;
falta de servicios al publico en la mayor parte de las estaciones.

Finalmente, debe mencionarse la reduccion real de |os servicios, debido a la supresion
de.trenes y al recorte en los consist de los trenes por falta de equipo.

Todo ello ha provocado ia transferencia del trafico de pasajeros del ferrocarril al
autotransporte, y un detrimento en |a imagen de los servicios proporcionados por el ferrocamil.
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Lamentablemente, el desempeno del ferrocaml en su conjunto es evaluado por la opinidn
publica en términos exclusivamente del servicio de pasajeros.

Estructuraimente, puede decirse que mas del 86% de los pasajeros por ferrocarril
utilizan la segunda clase. Ello implica que los ferrocarriles mexicanos cumplen una importante
funcién social, con usuarios de muy bajos ingresos y que en muchos casos no cuentan con
otro medio de transporte disponible, o que éste no es accesible a sus economias..

En cuanto a la primera clase, e! 14% del pasaje utiliza este servicio. Finalmente, menos
del 1% del total de pasajeros se movilizan por el servicio dormitorio. Esto refuerza la afirmacion
de que el servicio de pasajeros por ferrocarril tiene una eminente funcion social.

4.2 Tarifas del servicio de pasajeros

La politica de bajas tarifas mantenidas durante targo tiempo, se reflejo en pérdidas y
subsidios a la operacion, evitando la generacidon de excedentes que pudieran destinarse a la
renovacion del equipo y ampliacion de la capacidad de oferta.

Esta politica constituyé uno de los factores que mas influyeron en el deterioro de los
servicios de pasajeros por ferrocarril, ya que los ingresos obtenidos por la prestacion del
servicio no alcanzan a cubrir ni siquiera el costo evitable del servicio.

Esto explica en gran medida porqué el alto volumen de pasajeros que se transportan
por ferrocarril corresponde a segunda clase, constituida por los usuarios de mas bajos
recursos, los cuales a pesar de las desventajas derivadas de las deficiencias que se tiene en
los servicios, optan por este modo de transporte en razon de que ofrece |las mas bajas tarifas.

COMPARATIVO DE LAS TARIFAS DEL SERVICIO DE PASAJEROS
POR FERROCARRIL Y MODOS COMPETITIVOS

RUTA - - FC Autotransporte %
de 2a. clase
México - Montemrey $137.35 $ 267.00 51.1
México- Veracruz $64.95 $107.00 60.7
México - Guadalajara $86.00 $177.00 485
PROMEDIO 53.4

No obstante que las cuotas del servicio ferroviario son bastante inferiores a las del
autobus, este medio tiene la ventaja de ofrecer un mayor numero de corridas y menores
tiempos de recorrido en rutas cortas o largas, frente a una rigidez en los servicios ferroviarios.
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A partir de 1990 nuevamente se autoriza a los Ferrocarriles Nacionales de México
incrementar sus factores por pasajero-kilometro, con lo cual en 1993 practicamente se
recupera el valor gue tenia en 1980.

El costo del servicio de pasajeros representa el 12% del costo total, mientras gue los
ingresos por este servicio solo aportan el 3% de los ingresos totales de Ferrocarriles
Nacionales de México.

Aunado a la baja tarifa, existe una deficiencia en el cobro e irregularidades que
provocan frecuentes e importantes fugas de ingresos.
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5. INFRAESTRUCTURA

5.1 Recursos actuales

Como ya se menciond, la longitud actual de via de los Ferrocarriies Nacionales
asciende a 26,623 kilémetros, de los cuales 20,687 son via principal, 4,381 via secundaria y
1,555 vias particulares. Puede decirse que la totalidad de la red tiene via ancha de 1.435
metros de escantillon. El dltimo tramo de via angosta, de 0.914 metros, que resta en el
Sistema es el de Oriental a Teziutlan, que actualmente ya no se encuentra en operacion.

Las lineas principaies se integran por tres tipos generales de vias: via moderna, con
una extension de 7,900 kildmetros, adecuada para soportar trafico pesado, armada con rieles
de alto calibre, soldados continuos y apoyados sobre durmiente de concreto: via clasica, con
10,100 kildometros, formada con rieles atomillados, con calibre de riel de 100 Ib/yd o mayor,
sujeto al durmiente de madera por medio de clavos; y via antigua, en 2,700 kildmetros, armada
con rieles de bajo calibre, de 50 a 90 Ib/yd, atornillados y clavados al durmiente de madera.

E! riel se encuentra unido con planchuelas en 8,988 kildmetros (33.8% de la longitud -
total), mientras que existen 10,094 kilbmetros de via soldada continua (37.9%). El restante
28.3% (1,605 kilometros) se encuentra soldado en tramos. Asimismo, es importante recalcar
que del total de riel soldado (continuo y en tramos), el 60% se encuentra colocado sobre
durmientes de concreto, mientras que el restante 40% esta colocado sobre durmientes de .
madera.

Del total de la red, el 79% cuenta con riel de 100 a 136 libras por yarda. Sin embargo,
aun existen ramales y vias secundarias con riel de calibre menor de 80 Ib/yd.

El total de durmientes colocados en el sistema asciende a 47 millones de unidades, de
los cuaies el 74.7% (35.1 millones) son durmientes de madera y el restante 25.3% son
durmientes de concreto (10.1 millones de tipo monoblock y 1.8 millones de tipo biblock).

Asimismo, existe un total de 20.8 millones de metros cubicos de balasto colocados, de
los cuales el B7% es de piedra triturada y el restante 13% es escoria de fundicién.

En términos generales, el 19.2% de la via se encuentra en buenas condiciones, el
30.8% en regulares condiciones, el 27.0% en malas condiciones y el restante 23.0% en
pésimas condiciones. :

Uno de los problemas mas graves de la infraestructura ferroviaria es la existencia de un
‘gran numero de puentes y alcantarillas de baja capacidad y provisionales. Ello limita el peso
por eje de las locomotoras y del equipo de arrastre, y obliga al establecimiento de ordenes de
precaucion, que reduce la velocidad de los trenes

En el Sistema ferroviario nacional existen 10,812 puentes, de los cuales 4,774 tienen
superestructura de acero, 2,843 de concreto y los restantes 3,195 son provisionales de
madera, mixtos o0 de rieles empatinados La longitud total de puentes asciende a cerca de
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177.9 kilémetros. Gran parte de estos puentes fueron construidos a fines del siglo pasado o a
principios del presente, con diserios de cargas mucho mas livianas que las actuales, y con
capacidad estructural insuficiente. Del total de los puentes, 3,682 (34.1%) son de baja
capacidad de carga (menor de Cooper E-60).

Adicionalmente existen 25,120 alcantarillas, cuya longitud total alcanza los 65.5
kildmetros, siendo 23,676 estructuras de mamposteria, concreto o acero y unicamente 1,444

" alcantarillas son provisionales. El 13.5% de las alcantarillas son de baja capacidad de carga

(menor de Cooper E-60).

Con base en las caracteristicas de la infraestructura de la via (riel, durmientes, balasto,
fijaciones, puentes y aicantarilias), se presenta a continuacion la configuracién de {a capacidad
de lineas en los ferrocarriles mexicanos, expresada en términos de toneladas por eje.
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6. FUERZA MOTRIZ Y EQUIPO DE ARRASTRE

6.1 Locomotoras

Al 31 de Diciembre de 1996, existian en Ferrocarriles Nacionales de México 1,318
unidades de fuerza tractiva, cuya potencia media es de 2,730.5 H.P.

. La edad promedio de las locomotoras es de 15.3 afios, existiendo 202 locomotoras con
‘edades inferiores a los 5 afios (15.3%) y 95 locomotoras con edades superiores a los. 30 anos
(7.2%).

En términos estructurales, el 55% de las locomotoras estd abocado al servicio de
carga, el 17% a patio, el 8% a ayuda y el resto (20%) a otros servicios, incluido pasajeros.

Del total de las locomotoras, 1,190 estan en posibilidad de operar y 39 estan esperando
condenacion o internadas en talleres por mas de 6 meses (al 30 de junio de 1997).

La disponibilidad de ias locomotoras ha estado mejorando desde 1990, pasando de
64.9% a 88% en 1997 (promedic para el periodo enero-junio, 1957).

6.2 Carros de Carga

Al 31 de Diciembre de 1996, existia en Ferrocarriles Nacionales de México el siguiente
equipo operable para el servicio de carga: 10,664 Furgones, 8,096 Gondolas, 2,661 Tolvas,
105 Jaulas, 74 Refrigeradores, 1,662 Plataformas, 50 Racks y 1,367 Tanques. Con ello, se
~ tiene un total de 24,679 unidades operables. .

Adicionalmente, a esa fecha existian 2,623 unidades en reparacion pesada y 2,136
unidades esperando condenacion. Con ello, existen en total 29,438 unidades de arrastre de
carga.

La edad promedio de la flota es de 18 anos, existiendo mas de 1,000 unidades con
edades superiores a los 40 afnos.

6.3 Coches de pasajeros

En los Ferrocarmiles Nacionales de México, at 31 de diciembre de 1996, existian un total
de 354 coches en condiciones de operacién, los cuales se encontraban distribuidos de la
siguiente manera. 18 coches dormmitorio; 6 coches bar y comedor; 58 coches de primera
preferente; 258 coches de segunda clase y 14 coches privados. Adicionalmente, existian 132
unidades en reparacion pesada y 27 coches esperando condenacion. Con elto la flota total de
coches asciende a 513 unidades.

6.4 Talleres

Actualimente, existen en FNM un total de 271 jnstalaciones abocadas al servicio de
mantenimiento preventivo y correctivo de la flota de locomotoras, coches y carros de FNM.
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En 1992, bajo la filosofia del Programa de Cambio Estructural, se planteé la necesidad
de un nuevo esquema de procedimientos de mantenimiento y reparaciéon, que consistia en
concentrar progresivamente este tipo.de trabajos en un nimero menor de talleres, mismos que
se especializarian e incorporarian de manera gradual y selectiva, con inversiéon privada y
apoyos técnicos y administrativos de la industria auxnllar ferroviaria y de los proveedores de
partes y refaccuones .

- . En 1993, se decidi6 llevar a cabo la promocién de proyectos de participacién privada en
las actividades conexas y.complementarias al ferrocarril, y se acorddé dar prioridad al
arrendamiento de talleres y celebracién de contratos de mantenimiento de locomotoras.

La idea es que Ferrocarriles Nacionales se responsabilice directamente sélo de las
inspecciones de viaje de las locomotoras y de las inspecciones en patios de carros de carga y
coches de pasajeros.

Dada la complejidad del trabajo, se acordd realizar en primera instancia licitaciones
referidas principalmente a locomotoras. Posteriormente un grupo de licitaciones para
mantenimiento de carros; y finalmente, licitaciones relativas a talleres de reparacion rapida y
centros de abasto.

Las empresas adjudicatanas pueden ser asociaciones con empresarios mexicanos y
del extranjero, los que estan obligados a constituirse en una sociedad andnima.

A finales de 1993, se dieron a conocer & licitaciones, una para cada region ferroviaria,
para la adjudicacién de contratos de mantenimiento de equipo y arrendamtento de 12 talleres
por un plazo de 10 anos. Se adjudicaron siete talleres en tota!

e San Luis Potosi y Acambaro a Momson Knudsen y el Grupo Automotriz e Industrial del
Norte, que después se constituyé en una sociedad denominada Morrison K. Gain, S.A. de
C.V. El taller se entregd el 14 de julio de 1994,

« Monterrey, Jalapa y Valle de México, incluido el taller eiéctrico, a GEC Alsthom y Grupo
Olmeca, constituyendo la sociedad Gec Alsthom-Gec Railmex, S. A de C.V. E! taller se
entreQo el 26 de mayo de 1994.

+ Torreén y Chihuahua, a VMV y el Grupo Industnal Monclova, que constituyeron la sociedad
Gimco, S.A. de C.V. El taller fué entregado el 20 de junio de 1994,

La entrega de los talleres fué realizada previa elaboracion de Contratos Colectivos de
Trabajo con el Sindicato de Trabajadores Femocamileros de la Republica Mexicana (STFRM), .
destacando que gran parte del personal fue recontratado por las empresas mantenedoras.

Lo anterior es un importante avance, al contratarse el mantenimiento de cerca del 70%
de la flota de locomotoras. Ello ha significado incrementar considerablemente la disponibilidad
del equipo vy la eficiencia del mantenimiento
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7. OPERACION

7.1 Sistemas de Despacho y Control de Trenes

Actualmente existen en el sistema ferroviario tres sistemas de control de trenes: el

sistema estandar de Ordenes de Tren (OT), el sistema de Control Directo de Trafico (CDT) y el
sistema de Control de Trafico Centraiizado (CTC).

Las caracteristicas generales del sistema de ordenes de tren son las siguientes:

Se utiliza en 14,096.8 kilometros de lineas troncales del sistema y esta regido por el
Reglamento de Transportes publicadc en 1944,

Reguiere la entrega de drdenes escritas a la tripulacién de cada tren, que envia el
despachador de trenes a las estaciones de ruta, a traves de radio, telefono selectivo o
telégrafo.

Obliga a que los trenes se detengan para recibir las érdenes en las estaciones, provocando
demoras y entorpeciendo la circulacién, lo cual se refleja en una baja capacidad de
operacién vehicular de la ruta.

Esta basado en el establecimiento de clases y superioridad de trenes, lo que provoca
omisiones, malas interpretaciones y confusiones. Adicionalmente, para los vehiculos
diferentes a los trenes, se requiere dar proteccidén a base de banderas en ambos extremos
del tramo afectado.

El Sistema de Control Directo de Trafico, instalado por primera vez en FNM el 15 de

octubre de 1993 en el Distrito Monterrey, entre Monterrey y Nuevo Laredo, en sustitucion del
sistema de ordenes de tren, presenta {as siguientes caracteristicas:

Descansa en la radiocomunicacion directa entre el despachador y el maquinista, para
proteccion de los tramos por el movimiento de trenes y vehiculos ferroviarios en una via
principal. La autorizacién para la ocupacion de cada tramo es otorgada directamente por el
despachador al tren o vehiculo, mediante instrucciones dadas por radio y grabadas
simultaneamente. Este sistema sustituye las érdenes por escrito, con intermediacion de los
jefes de estacion o telegrafistas.

El sistema de despacho CDT sustituye el uso del telégrafo por |la radiocomunicacion; anula
las demoras cotidianas de ios trenes por recepcidn y cambio de ordenes; reduce las
demoras en camino por encuentro de trenes por clase y direccion; y disminuye la posibilidad
de choques ¢ alcances. Asimismo, este sistema permite incrementar la utilizacion de las
vias por encima de la capacidad normal con ordenes de tren, difirendo inversiones en
sistemas mas costosos, como el Control de Trafico Centralizado (CTC)

Actualmente, el sistema CDT se encuentra operando en 4,964 .2 kilometros de vias.
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En cuanto al sistefna de Control de Trafico Centralizado (CTC) cuenta con las
siguientes caracteristicas:

e Esta instalado en 1,627 kilometros, basicamente en las rutas México-Monterrey y México-
Guadalajara y representa el 7% de la red de via troncal del sistema.

+ Este sistema permite controlar el movimiento vehicular a base de sefales luminosas y los
cambios de via a control remoto desde un mando central, con gran fluidez y seguridad en-la
operaciéon de trenes.

e Algunos de los tramos fueron instalados entre 1947 y 1975, y disponen de circuitos
direccionales, linea fisica y control por relevadores. En cambio, los Ultimos tramos
instalados estan constituidos por codigo de via, radio y control por computadora.

7.2 Sistema de Control de Transporte (SICOTRA)

El proyecto denominado Sistema de Control del Transporte (SICOTRA), instalado bajo
la asesoria del Union Pacific Technologies, es un sistema cuyo objetivo es aprovechar las
ventajas del coOmputo y las telecomunicaciones para agilizar la toma de decisiones a cualquier
nivel, relacionadas con el manejo de carros y trenes. Este proyecto es uno de los pilares
fundamentales de la transformacién tecnolégica y un elemento estructurador de la
modernizacion del area operativa en Ferrocamiles.

Dentro de su estructura, el corazén del sistema lo constituye un Sistema de Control
Interno de los Patios (SICOPA), un Sistema de Control de Trenes y Carros (SITRECA) y la
formulacién automatica de las guias de embarque.

El Sistema de Control de Patios, hace posible mejorar las labores de los mismos,
incluyendo las tareas de recepcion, clasificacion y formacion de los trenes. Ello posibilita la
transmision de datos sobre la composicion de cada tren a los patios de destino, y permite
planear las operaciones antictpadamente. Ademas, con los nuevos procedimientos, es factible
directamente desde el computador, expedir ordenes de trabajo a las tripulaciones de patio,
formular listados de vias y consultas sobre carros de un cliente, carros cargados- con
determinado producto, carros vacios con ciertas caracteristicas fisicas, unidades en
reparacion, carros demorados mas de lo normal, etc. )

Un aspecto relevante de este proyectc es la generacion de informacion directa para los
clientes, con respecto a la condicion que guardan sus embarques. Las empresas usuarias del
transporte de carga tienen la posibilidad de consultar selectivamente la informacién de su
interés, a través de una terminal remota de computadora o mediante el Centro de informacion
a Clientes.

Estos sistemas, al estar constituidos por una serie de archivos dinamicos permiten, a
partir del numero de identificacion de cada carro, conocer en tiempo real, su ubicacion exacta,
sus caracteristicas técnicas y dimensiones, su contenido, origen, destino, consignatario, ruta,
fecha y hora de colocacién en los escapes industriales o patios ferroviarios.
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Otro elemento fundamental de los nuevos procedimientos, lo constituye el Sistema de
Control de Trenes y Carros (SITRECA), a través del cual los oficiales de transportes estan en
condiciones de controlar el cumplimiento de los horarios de los trenes, lo cual constituye un
primer paso para la programaciéon de las operaciones y la semilla para una verdadera
planeacién del transporte. ) )

‘Otra de ias informaciones que proporciona el SITRECA, es la ubicaciéon de carros en
industrias; elementos para el calculo del ciclo de cargadura; Ultimos eventos de un tren
especifico y creacién de archivos historicos sobre su movimiento; informacion basica para el
control operativo de las locomotoras; anélisis de demoras de |0s trenes; generacion automatica
de listas de maniobras en patios, a partir de los archivos de loteo; informacién diaria sobre la
ejecucién de la operacion a nivel sistema, regioén o division; y por Gltimo, una mayor flexibilidad
en la informacién sobre la ubicacién y situacion que guardan los carros, tanto en instalaciones
fijas, como en movimiento acoplados en un tren.

Dado que los eventos que se suscitan en el recorrido de un carro, se registran
inmediatamente en el computador central, se genera una informacion muy util para el
Organismo, al poder contar con datos para la contabilidad de carros, el pago de perdiem y
millaje, el esclarecimiento de demoras, detenciones y otros datos de tipo financiero, como
estadisticas de ingresos y cuentas por cobrar. '

Ademas de los subsistemas basicos de SICOPA y SITRECA, el sistema contempla con
funciones mas avanzadas, como formulacién de guias de embarque, distribucion automatica
de carros vacios, para minimizar recorridos ociosos del equipo; programacion del movimiento
de los carros, de tai manera que anticipadamente se establecera la orden de movimiento de
los carros, una vez descargados; y la formulacion del plan de viaje de cada carro, detallando
las conexiones y trenes en |los que va a ser encaminado, con lo cual sera posible estimar con
gran precision los tiempos de recorrido total, que con mucha frecuencia estan demandando tos
clientes.
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8. PERSONAL

Los trabajadores constituyen la principal fortaleza de los ferrocarriles y factor
fundamental para su operacion. Su experiencia acumulada es invaluable e insustituible.

Lamentablemente, la politica de generaciéon de empleos del Gobiemo Federal en
décadas anteriores, provocé un sobredimensionamiento de la planta laboral y una perdida
paulatina del orgullo y reconocimiento del trabajador ferrocarrilero.

|

Asi, la fuerza de trabajo crecié progresivamente hasta alcanzar su valor maximo
historico de 83,290 trabajadores activos en 1990, asi como 41,921 jubilados, haciendo un gran
total de 125,211 trabajadores ferrocarrileros.

Debido a lo anterior, se instrumentaron diversas medidas para reducir el peso
especifico de ios servicios personales dentro del gasto de operacion de F.N.M. En 1991 la
politica fue otorgar estimulos a los trabajadores que quisieran retirarse, como la cancelacion
de plazas vacantes y reducir en 5 anos el tiempo de trabajo para optar por la jubilaciéon. Estas
medidas, junto con ia supresion de corridas de trenes de pasajeros y mixtos de baja demanda
y comprobada improductividad, se tradujeron en que para fines de 1991 la planta de personal
fuera de 78,114 puestos, es decir, alrededor de 5,000 puestos menos que a fines de 1990.

El siguiente paso fue la implantacién del Programa de Retiro Voluntario, cuya primera
fase se aplicd en 1992. Adicionalmente, se llevd a cabo la cancelacidn del servicio de express
y del servicio de menos de carro entero a fines de ese mismo ano.

Con ello, a finales de 1996 se disponian de 44,139 trabajadores activos, 53% menos
que en 1990. Sin embargo, el personal jubilado crecié en un 24% con respecto a 1890, al
situarse en 51,972 trabajadores jubilados. Como resultado, la reduccion real de personal
considerando Jubllados y activos, tuvo una disminucién de 29,100 personas.

Ello ha permitido incrementar considerablemente la productividad del -personal,
considerada esta como las unidades de trafico (toneladas-kilometro mas pasajeros-kilometro) -
por puesto. En 1991, este indicador se situd en 478,000 U.T./puesto, mientras que en 1995, el
indicador se incrementd a 986,000, lo que representa un incremento de mas del 100%.

En todas estas acciones se tuvo como norma el estricto respeto a los derechos de ios
trabajadores ferrocarrileros, y las condiciones de liquidacion o jubilacidbn adoptadas, fueron
superiores a las previstas en la Ley Federal del Trabajo y en el Contrato Colectivo de Trabajo
que rige las relaciones entre la administracion de F.N.M. y en STFRM.
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9. PROBLEMATICA DE LOS FERROCARRILES MEXICANOS

Somo conclusion de todo lo anterior, es prudente analizar la situacién estructural en la
que se han encontrado los ferrocarmiles mexicanos en |os ultimos afios

=n el ambito financiero, la politica de saneamiento emprendida por el Gobiemo Federal
tuvo un doble efecto. Por un lado se avanzé en la disminucion de subsidios a la operacion; y
por otro, se tradujo en la pérdida de ingresos por la disminucidn de la tarifa implicita del
servicio de carga y por la pérdida del mercado, al derivarse al autotransporte, ia cual se
agudiz6 a partir de la desregulacion y la liberacion de las tarifas del autotransporte, en 1989.

2or el lado de. la oferta y cerrando un circulo vicioso dificil de romper, la falta de
agresividad comercial y flexibilidad tarifaria, el ancestral atraso tecnologico en el area
operativa, los altos costos fijos, principalmente de mano de obra, la ausencia de autonomia en
decisiones fundamentales y la falta de recursos para mantenimiento de activos, provocaron
una disminucion en la productividad, deficiente calidad de los servicios ofrecidos, con la
consecuente pérdida de competitividad e incapacidad para captar volumenes de carga no
tradicional y de alta rentabilidad para la empresa

=n lo que toca a las inversiones en modemizacion y ampliacion de la capacidad, éstas
estuvieron limitadas a transferencias decrecientes del Estado para este fin y restringidas a la
contratacion de nuevos créditos y la capacidad para pagar los servicios de la deuda, a pesar
de que el Gobiemo Federat asumib parte de los pasivos del Organismo, entre 1986 y 1987
En particular se observé una importante disminucién de las inversiones en ferrocarriles
después de 1988.

CIRCULO VICIOSO DE LOS FERROCARRILES

Jisminucién de 12

iemanda y pérdida
ie mercadc - |

Alzas tarifarias Reduccion ingresos
pérdida de < Altos costos fijos
competitividad Jéficit operativo
Baja productividac Manten. diferidc
“alta de incentivos < nversion insufic

Dismin. Capacidac Atraso tecnolégicc
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Para solventar lo anterior, se requiné aplicar un cambio a fondo, mediante un Programa
de Cambio Estructural, entre 1892 y 1994, entre cuyas acciones principales se encontraron las
siguientes:

Recuperacién de la participacion en el trafico de carga, revirtiendo la tendencia
negativa que se venia observando.

v

Supresidn de servicios improductivos o innecesarios (pasajeros, ramales, express).
Disminucion de'la planta de personal.

Modernizacién de las operaciones, mediante la instalacion de CDT, SICOTRA, Sistema
de pago a las tripulaciones por valor viaje y un nuevo sistemas de llamadas a tripulaciones.

Participacion del capital privado en areas conexas y complementarias del ferrocarril:
arrendamiento de 7 talleres de locomotoras y contratos de mantenimiento del equipo;
conservacion mecanizada de vias; adquisicion de equipo por particulares; construccion de
terminales multimodales y especializadas.

No obstante, la dinamica de los mercados intemacionales y la modemizacion de la
economia, exigian cambios de mayor envergadura. Es asi como el Presidente de ia Republica
tomé la decision de permitir una participacion mayor del capital privado en la inversion y
actividad ferrocarrilera. Asi inicia el Proceso de Reestructuracion de los Ferrocarriles
Mexicanos.




ANEXO
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Situacién Actual de los
Ferrocarriles Mexicanos

Ing. Juan Carlos Miranda Hernandez
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El Origen
1824 - 1875

1824 Primera referencia historica a la idea de un ferrocarril
en México, en el Istmo de Tehuantepec. -

1837 Primera concesidn para la construccion de un
ferrocarril, de México a Veracuz.

1850 Primer tramo de 12 kilometros, de Veracruz a El
Molino. |

1857 Segunda via férrea, entre México y La Villa de
Guadalupe. . - ,,

1869 Benito Juarez inaugura el tramo México - Puebla.

1873 Se termina el Ferrocarril Meéxico - Veracruz con
capital inglés.

1875 Linea Veracruz - Jalapa, de traccion animal.



‘Epoca Porfiriana 1876 - 1910

1882 Récord de construccion, 1 922 kildbmetros anuales mas de
5 kllometros diarios.

1884 Ferrocarril Central de México a Cd. Juarez con capital
Norteamericano.

1888 Ferrocarril Nacional (Vl’a-angosta) entre México y Nuevo
Laredo, con capital Norteamericano.

- 1891 Creacion de la Secretaria de Comumcamones Y
~ Transportes.
1899 Primera Ley sobre ferrocarriles; criterios de politica y
proriodades.

1908 Se crea Ferrocarriles Namonales de México, con 51% de
- acciones del Gobierno Federal.

1910 La red ferroviaria alcanzé una longitud de 19,280
kilometros, 75% de via ancha (1.435 m.) y el resto de via
angosta (0.914m. o menoﬂ.



1900

1910 -

1914

| 1920 -

1925

oL

1925

La Revolucion y Reconstruccion
' 1910 - 1940

Primera organizacion obrera. Unién de Mecanicos
Mexicanos establecida en Puebla.

1920 Empleo de la vias férreas con fines militéres.

El Gobierno Constitucionalista interviene los
Ferrocarriles Nacionales de México.

1930 Reconstruccion de la red y equipos destruidos.
Convemos sobre deuda externa ferrocarrilera.

El PreSIdente Calles crea la Comision Nacional de
Caminos. Fin del monopolio ferroviario.

Comienza a funcionar el tramo electrlflcado
Esperanza - Orizaba.



/E

1926

1929

1933

1936

1937

La Revolucion y Reconstruccion

1910 - 1940

El Gobierno devuelve los Ferrocarriles Nacionales
de México a la administracion privada.

- Se crea el comité Reorganizador de los

Ferrocarriles, presidido por Plutarco Elias Calles.
Se crea el Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros

dela Repubhca Mexicana.

Se crea la Direccion General de Vias Ferreas de la
SCOP para construccién de obras nuevas.

Expropiacion de los Ferrocarriles Nacionales de
México por el Presidente Cardenas.

1938 - 1940 Administracion obrera.

1940

Avila Camacho pone nuevamente la red ferroviaria

- bajo la administracion del Estado.



TE

Avance Tecnolégico y
Desarrollo de la Demanda

1940 -1980
1944 Se compran las primeras locomotoras diesel.
1945  Seinstala el primer Sistema de Control de Trafico

Centralizado.

' 1946 - 1952 Programa de Rehabilitacién de vias, principalmente

ensanchamientos.

1948 Primera Ley Organica de los Ferrocarriles :
Nacionales de México. |

1948 - 1950 Se termina el Ferrocarril Sonora - Baja California y el
Sureste, iniciados en la época de Cardenas.

1951  El Gobierno compra el Ferrocarril Sud Pacifico de
México. |



Avance Tecnoldgicoy
Desarrollo de la Demanda
1940 -1980

1954 La Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril
fabrica los primeros furgones en México.

1958 - 1959 Huelgas de ferrocarrileros que culminan con el
encarcelamiento de Demeterio Vallejo y otros
dirigentes sindicales de izquierda.

1960 Se inicia la rehabilitacion de vias con rlel soldado |
y durmiente de concreto.
1961 Se termina el Ferrocarril Chihuahua al Pacmco

1968 D:esellzamon completa de los ferrocarriles.



hE

Avance Tecnolégico y -
Desarrollo de la Demanda
1940 -1980

1950 - 1970 Se construyen grandes talleres como los de |
Aguascalientes y San Luis Potosi, asi como el patio
de clasificacion del Valle de México.

. 1974 Desaparece la Compania Pullman y se forma eI

Servicio de Coches de Dormitorio.
1979 Se termina la linea Coréndiro - Lazaro Cardenas

1970 - 1980 Grandes inversiones en locomotoras y carros. Se
instala la red de microondas.

1950 - 1980 Periodo de gran dinamismo del trafico de carga y
pasajeros.



2

1983 -

1985

1980 a la fecha

Se incluye ferrocarriles en la Constitucion como
area estratégica.

Se aprueba segunda Ley Organica de los
Ferrocarriles Nacionales de México (en vigor).

1984 - 1990 Aumentos de tarifas por encima de la inflacion.

1986

1987

1991

1995

Decrecen las inversiones, pérdida de
competitividad y reduccion de la demanda.

Se unifican Nacionales de México, el Ferrocarril
del Pacifico, Sonora - Baja California y el '1
Chihuahua al Pacifico.

Se inicia Programa de Cambio Estructural 1991 -
1994.

Se cambia la Constitucion para aceptar inversion
privada en ferrocarriles.
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PATRIMONIO ACTUAL DE

LA INFRAESTRUCTURA
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~ Longitud de la red ferroviaria

Mexicana Americana
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RED BASICA 1996

CORREDORES TON-KM LONG.
{millones.) % {Km.) %
Ahorcado - San Luis Potosi - Monterrey - Nuevo Laredo 9834 23.27 974 471
Guadalajara -'Mazatlén - Hermosillo - Nogales 3,774 8.93 1,764 8.53
Irapuato - Aguascalientes - Torredn - Chihuahua - Ciudad Juarez 4997 11.82 1,616 7.81
Queréiaro - irapuato - Guadalajara - Manzanillo : ' ' 4370 1034 739 3.57
México - Ah-orcado - Querétaro - Escobedo 3107 7.35 547 2.64
fampico - Monterrey - Torredn . 2,434 576 506 2.45
México - Cordoba - Veracruz 2,425 574 429 2.08
Ramos Arizpe - Piedras Negras 1,827 432 440 213
Cérdoba - Tierra blanca - Medias Aguas 1,200 2.84 291 1.40
México - Toluca ) Morelia - Uruapan - Lazaro Cardenas 1,076 2.55 791 3.82
Aguascalientes - San Luis Potosi - Tampico 1,036 245 661 3.20
Monterrey - Matamoros 662 157 331  .1.60
Acambaro - Escobedo - Ing. Buchanan ' 591 140 158 076
México - Jalapa - Veracruz 272 0.64 356 1.72
Coatzacoalcos - Salina Cruz . ) 418 0.99 300 1.45
Apizaco - Puebla 68 0.16 45 0.22
rPénjamo - Ajuno ' 61 0.14 134 0.85
Veracruz - Tierra Blanca 14 0.03 99 0.48
SUBTOTAL : 38,166 90.31 10,479  49.20
Otros ‘ 4096 969 10508  50.80
TOTALES: * ERNE PR L 37,243 100.00 20,688 100.00




MERCADO DE TRANSPORTE TERRESTRE

DE CARGA 1996

MILLONES MILLONES
MODO PORC. PORC.

" TONELADAS ‘ TONS.-KM.
CARRETERA 383 86.8 170,838 80.4

| | fI

FERROCARRILES 58. 132 41,723 196
TOTAL o 100% 212,561 100%

NOTA: Datos preliminares
N
N
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PARTICIPACION DEL FC EN EL MERCADO
TERRESTRE DE CARGA 1970-1996
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%

MERCADO DEL TRANSPORTE TERRESTRE

DE PASAJEROS 1996

2,755

392,117

MILLONES MILLONES
MODO PORCIENTO -| PORGIENTO
PASAJEROS PAS.-KM.
- CARRETERA 2,250 99.8 390,465 99.6
FERROCARRILES 5 0.2 1,652 1 0.4
TOTAL 100

- 100

NOTA: Datos preliminares
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Requerimientos del transporte

e Tiempo de recorrido
e Caracteristicas de manejo
e Volumen

e Confiabilidad y oportumdad
de la entrega

e Tarifa



~ Ventajas comparativas

de los modos

e Velocidad

® Seguridad
@ Capacidad

e Flexibilidad

e Costo



il

Seleccion delimodo de
transporte

® Aéreo
e Fluvial/Maritimo
e Ductos

- @ Carretero

e Ferrovia.rio



Mercado del Ferrocarril

@ Ventajas
comparativas

® Aspectos

— Alta capacidad en peso

y volumen -
— Bajo costo
— Trafico de red
— Seguridad
— Operacion central

e

desfavorables

—~ Velocidad comercial
relativamente baja

— Reducida accesibilidad

— AHRo costo de
infraestructura



Mercado natural o tradicional
~del ferrocarril

e Largas distancias
e Altos volumenes
e Bajos costos

-~ @ Materias primas industriales
'(Construccién, siderurgica, quimica)
e Productos minerales |
e Productos agricolas



Mercado del ferrocarril
Perspectivas |
® Reduccion del mercado tradicional
— Reubicacién de industrias
— Uso de ductos
— Crisis mundial de la siderurgica
- —Incremento de cabotaje
® /ncremento del mercado no tradicional .
- — Competencia tarifaria
— Cargas en unidades completas
— Transporte multimodal '
~ Consolidacién de fletes




A

Diagnostico Estructural del

transporte de carga de via férrea
- Hasta 1985

e Trafico de carga creciente
e Distintos grados de monopolio

~ @ Instrumento de apoyo en las politicas
de abasto, empleo, industrializacion y .
estabilizacion de precios

e Subsidios del estado



Diagnostico Estructural del

transporte de carga de via férrea

1985 - 1991
e Caida del trafico

e Demanda:

— Lento crecimiento de algunos sectores
econémicos

— Menores exportaciones (mlnerales)

— Dispersion del mercado por
desincorporacion de paraestatales

— Competencia del autotransporte
— Derivacion a ductos, cabotaje y ferroductos
— Importacién de materias prlmas (carbon)



bs

Diagnostico Estructural del

transporte de carga de via ferrea

1985 - 1991

e Oferta:
— Falta de agresividad comercial
— Reducida flexibilidad tarifaria
— Tecnologia operativa obsoleta
— Altos costos fijos |
— Falta de autonomia de gestion
— Falta de recursos



Diagnéstiéo Estructural del

transporte de carga de via férrea

1992 - 1996

e Convenios con usuarios
(tarifas, calidad, oportunidad, etc.)

@ Promocién para la construccion y
rehabilitacion de instalaciones
ferroviarias .

e Modernizacion operativa



TRAFICO HISTORICO DE CARGA
| 1970-1996

TONELADAS (miles |
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COMPOSICION DEL TRAFICO FERROVIARIO
1996

ANIMALES 0.5% AGRICOLAS 25.1%
MINERALES 14.6% ;

PETROLEG 5.3% -FORESTALES 0.8%

INORGANICOS 8.1% N
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INDUSTRIALES 45.5%
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 PRINCIPALES PRODUCTOS
MANEJADOS POR FERROCARRIL

MINERAL DE FIERRO MAIZ
CARBON MINERAL

PETROLEO CRUDO

CEMENTO

TRIGO

FRIJOL SOYA
CONTENEDORES

LAMINAS FIERRO A TR
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TRAFICO @ISTORICO
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PARTICIPACION DEL TRAFICO DE COMERCIO EXTERIOR
EN EL FLETE TOTAL DURANTE EL LAPSO 1985-1996
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COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TRAFICO

DE PASAJEROS 1970-1996

PASAJEROS (miles) _
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COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TRAFICO
- DE PASAJEROS 1970-1996 R

Pasajeros - Km. (miles de millones)

~ '

pasajeros |
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Causas de la caida del trafico
de pasajeros

e Derivacion al autotransporte
— Crecimiento de la red carretera
— Bajo costo de combustible
— Liberacion del autotransporte
@ /nsuficiencia de recursos propios y
crediticios |
— Mantenimiento I|m|tado '

— Escasa modernuzacuon operativa y
- comercial | |



Causas de la caida del trafico
. de pasajeros
e Calidad del servicio
— Equipo sucio, viejo, deteriodado e insuficiente

- Impuntualidad

— Estaciones con poco o nulo servicio a
‘usuarios

® Supresion de servicios
— En 1990: 101 servicios

— Entre 1990 y 1994: supresidn de 45 trenes y
- establecimientos de 5 servicios

- Actualmente: 61 sergncms
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ESTRUCTURA DEL TRAFICO DE PASAJEROS
POR CLASE

1980

SEGUNDA
82%

PRIMERA
16%

—

TOTAL 23,680

CIFRAS EN MILES

SEGUNDA
85%

1996

DORMITORIO
1%

" PRIMERA

TOTAL 6,678

14%
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PARTICIPACION DEL SERVICIO DE PASAJEROS

EN LOS INGRESOS Y COSTOS TOTALES DE FNM
1996

100% -
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20% -
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CIPASAJEROS EaCARGA
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INFRAESTRUCTURA



TIPO DE VIA

_ o Via Moderna: 7,900 km.

/ia Antigua: 2,700 km.

Via Clasica:10,100 K.
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ELEMENTOS DE MJACION DE VIAS

Soldado Continuo 10094
- 49%

Soldado en Tramos |1605/:#
8% t

Emplanchuelado 8988
43%
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'PERSONAL



Q4

Politica de reduccion de
- personal

e 1991
— Cancelacion de plazas vacantes

— Reduccion en 5 anos el tiempo de
trabajo para jubilacion
— Supresion de servicios improductivos

® 1992 - 1995
— Programa de retiro voluntario
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EVOLUCION DE LA FUERZA DE TRABAJO

- PUESTOS (MILES
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PERSONAL JUBILADO

Jubilados (miles)

/
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EVOLUCION ANUAL DE LA PRODUCTIVIDAD
DEL PERSONAL 1986-1996

PODUCTIVIDAD POR PUESTO (MILES)
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- 'CIRCULO VICIOSO DE LOS FERROCARRILES

Alzas tarifarias
Pérdida de
competitividad

Baja productividad
Falta de incentivos
Dismin. Capacidad

Disminucion de la
. demanda y pérdida
de mercado

Reduccion ingresos
Altos costos fijos
Déficit operativo

Manten. diferido
Inversion insufic.

Atraso tecnoldgico
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 TEMA 3

LA REESTRUCTURACION DE LOS FERROCARRILES
MEXICANOS

Lic. Emilio Sacristan Roy



EL PROGRAMA DE REESTRUCTURACION
- DE LOS FERROCARRILES MEXICANOS

Antecedentes de la Reestructuracion

Durante la década de los ochentas, México vivié crisis econdmicas y financieras de alcances nunca
antes observados. Ello se debi6, en gran parte, al agotamiento de un modeio econémico basado en ia
sustitucion de importaciones que ya no tenia sustento en un mundo que avanzaba en procesos de
globalizacion y de apertura comercial.

Los efectos en los ferrocarriles no se hicieron esperar. El movimiento de carga decrecio
sistematicamente a partir de 1984, afio en que se movieron 64 millones de toneladas, contra un total de
46 miltones en 1981, .

La calidad del servicio, 1a falta de agresividad comercial, la ausencia de politicas tarifarias flexibles, los
altos costos de produccion y la obsoleta tecnologia administrativa y operativa contribuyeron en gran
medida a dicho decremento. '

_ Los subsidios directos del Estado a la actividad ferroviaria fueron disminuyendo en términos reales,
como resultado de los déficits presupuestarios, lo que motivd reducciones importantes en la inversion y
una conservacién diferida cada vez mas importante.

Por to anterior, se hacia inminente buscar nuevos esquemas de participacion de fuentes de
financiamiento distintas al Estado en los ferrocarriles, en particular el sector pnvado y el sector social.

Primeras etapas de reestructuracion: El Programa de Cambio Estructural

En este contexto, durante el periodc 1991-1994, se instrumenté el denominado "Programa de Cambio
Estructural”, cuyo objetivo central fue lograr un sector ferroviario eficaz, reniabie y competitivo, con
autosuficiencia financiera, para asegurar su desarrollo autonomo y sostenido a largo plazo, asi como
para garantizar el cumplimiento de sus funciones estratégicas de apoyo al desarrollo del pais y de
apertura comercial hacia el exterior

El programa de Cambio Estructural tuvo varias lineas de accidn, entre las que destacan la reduccién de
la fuerza iaboral en un 40%, la modemizacion operativa, la liberacion 1arifaria y la supresion de servicios
de pasajeros y de ramales improductivos o innecesarios, asi como del servicio express. Sin embargo,
. posiblemente el mayor logrc del Programa fue la participacion del capital privado en actividades conexas
o complementarias del Ferrocarril

Antenormente. |a paricipacion del sector pnvado estuvo imitada basicamente a la construccion de obras
nuevas mediante la participacion de contratistas de la indusiria de la construccién. Con el Programa de
Cambio Estructural, se cubrieron tres nuevas aregs de actividad con participacién pnvada: reparacion y
mantenimiento del equipo ferroviario, construccién de terminales de carga intermodales y
especializadas, conservactén mecanizada de vias e inversién privada en adquisicion de equipo de
arrastre,

La Reestructuracion de los Ferrocarriles Mexicanos
Los avances logrados durante el Programa de Cambio Estructural no fueron suficientes para la

modermizacion integral de los ferrocamles mexicanos. Por ello, y con el fin de promover la integracion de
un sistema ferroviano seguro, eficiente y competitivo, el C. Presidente de los Estados Unidos Mexicanos,

—



Dr. Emesto Zedillo, anuncié¢ a principios de 1995 su decisiéon de pérmitir una mayor parlicipacion en la
inversidn y actividad de los ferrocarriles mexicanos.

Se establecieron tres precondiciones para el proceso de privatizacién de los ferrocarriles mexicanos:

» Preservar la soberania nacional. .
« Fortalecer la rectoria del Estado.
« Respeto a los derechos de los trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México.

Los principales objetivos que se pretenden son:
1) Modemizar el transporte ferroviario como eje de un sistema de transporte nacional articulado
y funcional.

2) Dotar al pais de un servicio ferroviarioc seguro, competitivo y eficiente, que fomente la
‘ competencia dentro del sector y promueva el desarrollo del transporte multimodal.

3) Conservar la propiedad del derecho de-via e infraestructura para el Estado Mexicano.

.4) Lograr que el Estado reciba una contraprestacion adecuada por las concesiones gue
otorgue.

5) Eliminar transferencias injustficadas del Gobiernc Federal a los ferrocarriles.
6) Procurar una atractiva rentabilidad para los inversionistas privados.

7) Llevar a cabo un proceso de transferencia a los agentes privados transparente, agil y de
amplia paricipacian. -

Con el fin de poder instrumentar el proyectc de privatizacién de fos ferrocarriles, se hizo necesario
modificar el cuarto parrafo del Articulo 28 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.
La iniciativa del Presidente de’ia Republica fue aprobada por las Camaras de Diputddos y de Senadores
del Congreso de la Union y una vez lograda la mayoria de las legislaturas de los Estados, se publico el
decreto aprobatorio en el Diaric Oficial de la Federacién, el pasado 2 de mayo de 1995.

Adicionalmente, para instrumentar el procesc, se hacia necesana una nueva legislacién en'la materia. El
‘20 de abril de 1995, el Presidente de la Republica envid al Congreso de la Union, la Ley Reglamentaria
del Servicio Ferroviario, en 1a que se definen los alcances, mecanismos y normas para el otorgamiento
de concesiones o permisos a los parliculares que pretendan construir, operar, explotar y mantener
ferrocarnles, o prestar servicios auxiliares Previo analisis y discusion en los Organos Legislativos, la Ley
fue finalmente publicada en el Diano Oficial de la Federacién el 12 de mayo de 1995.

£1 19 de junio de 1995, se constituyé el Comité de Reestructuracion del Sistema Ferroviario Mexicano,
encargado de definir Ja estrategia que se sigue en las diferentes fases del proceso, asi como de
supervisar y aprobar los documentos técnicos y legales necesarios para la privatizacion.

Posteriormente, fue necesario definir el esquema en el que se orientaria la reestructuracion del sistema
ferroviario mexicano, para lo cual se consideraron las diversas opciones, desde un sistema privado unico,
para obtener las maximas economias de escala, hasta la segmentacion por regiones o funcional

Los analists de los diversos esquemas permitieron identificar a la segmentacién regional como |la mas
adecuada para Meéxico Enire las multiples opciones de segmentacion regional estudiadas, la de
segmentar el sistema ferroviario en tres ferrocarriles, resulté la mejor calificada. Se buscd un equilibrio

[



entre eficiencia operativa, competencia y rentabilidad para asegurar la viabilidad de las concesiones a
largo plazo. Después de exhaustivos analisis y de la valoracion de aspectos técnico-operativos, de
mercado, cualitatives y cuantitativos, y tomando siempre en cuenta la posicién de los diversos agentes
involucrados en el transporte ferroviario, se llegd a la conclusién de que la existencia de mas de tres
ferrocarriles rompe el equilibrio del sisterna, configura lineas econémicamente no viables y dificulta su
posible concesién. Asimismo, menos de tres pone en peligro la factibilidad de un servicio competitivo y
alternativas para el usuario. ’ '

Ei esquema de segmentacion regional que se considerd como el mas viable presenta en detalle las
vertajas siguientes: ia responsabilidad global recae en empresas integradas verticalmente por region,
responsables de la infraestructura y de la operacidn; integra en una sola unidad de negocios todas las
variables que inciden en el sistema ferroviario y propicia una operaciéon enfocada a las necesidades del
mercado; se minimiza la complejidad normativa y operativa y se estimula la operacion de acuerdo a las
necesidades regionales; se racionaliza el funcionamiento de los servicios y se agiliza la respuesta de las
empresas a los cambios estructurales de ta economia. La regionalizacion de la estructura ferroviaria
impulsa la competencia hacia el interior del sistema, al contar éste con parametros de referencia
‘Finalmente, esta alternativa es la mas sencilla de implantar en |os aspectos técnico, financiero y laboral.

A partir de lo anterior, se definié el siguiente esquema de reestructuracién para los ferrocarriles
mexicanos, aprobado por la Comisién Intersecretasrial de Desincorporacion el 18 de julio de 1995:

+ Dividir a los ferrocarriles en tres regiones, concesionarias de la infraestructura, la operacion y
la comercializacion. La configuracion de las empresas regionales sera |a siguiente:

1) Ferrocarril del Noreste. Corredores Ahorcado-Nuevo Laredo, Monterrey-Matamoras,
Aguascalientes-Tampico, México-Veracruz (via Jalapa), México-Lazaro Cardenas,
Acambaro-Escobedo y la doble via electrificada México-Querétaro. Sede en
Monterrey Su mercado seria principalmente el trafico internacional, a través de la
frontera norte, conectando los pnncipales centros de actividad econdmica del pais y
accesos a puerios del Goifo y del Pacifico.

2) Ferrocami del Pacifico-Norte. Corredores Quereétaro-Guadalajara-Manzanilio,
rapuato-Ciudad Juarez, Guadalajara-Nogales, Tampico-Monterrey-Torredn, Saltillo-
Piedras Negras y México-Queretaro (linea "B"). Sede en Guadalajara Su vocacion
se dinge maycntanamente al mercado intemo, perc con accesc a segmentos de
mercado intemacional en fronteras y puerios de ambos litorales, con una gran
coberlura para e movimiento de matenas pnmas y produclos nacionales a larga
distancia

3) Ferrocami! del Sureste Corredores México-Veracruz (Mexicano), Cordoba-Medias
Aguas. Veratruz-Tierra Blanca, Coatzacoatcos-Salina Cruz y Coatzacoalcos-Mérda.
Sedé en Veracruz Presenta el atractivo de ligarse al proyecto del corredor del Istmo
de Tehuantepec, que tiene un gran potencial para el trafico internacional

o Concesionar lineas cortas, admnistradas y operadas por |0s mismos concesionanos
regionaies o por entidades ajenos a los mismos, que por su nivel de trafico o especializacion,
‘'solo ofrecen perspectivas de rentabiidad a empresas de menor tamafo. Entre las lineas
contas, destacan los Ferrocamrites Chihuahua al Pacifico, de Nacozari, de Durango, de
Coahuiia, del Sur. de Hidalgo. de Chiapas y de Yucatan.

« Crear una empresa independiente para el Sistema Integral de la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México. que prestaria 10s servicios de maniobras de clasificacion, acopio y entrega

Py



de carros en esta zona, debido a |a gran densidad de tréfco que presenta y alo complejo de
su funcionamiento.

Licitacion del Ferrocarril Chihuahua al Pacifico
El 10 de j(mio de 1996, se publicd en el Diario Oficial de la Federacién 1a convocatoria para la adquisicion. |
de los titutos representativos del capital social del Ferrocarril Chihuahua al Pacifico.

Como respuesta, se presentaron tres interesados:

* ltisa-Tribasa-Rail Tex
e Transportacion Ferroviaria Mexicana-Ferrocarril Tex Mex
e Grupo México-South Orient.

De los anteriores, sdlo el Gltimo presentd propuesta técnica y econémica, el pasado 30 de septiembre,
Previa evaluacién, se llegé a la conclusion de que la propuesta técnica cumplia con los requisitos que
plantea-la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario y las propias bases de la licitacion: Sin embargo, la
apertura de la propuesta econémica, llevada a cabo el 9 de octubre de 1997, llev6 a la conclusién de que
la convocatoria se declarara desierta, con motivo de que la propuesta econémica (206 miliones de pesos)
estuvo por debajo del valor de referencia de la Secretaria de Comuniccaciones y Transportes (374
millones de pesos).

No cbstante gue la licitacién se declard desieria, el proceso de concesidén del Ferrocarril Chihuahua al
Pacifico ha sido fundamenta!l en el Proceso de Reesiructuracuon del Sistema Ferroviaric Mexicano por
las siguientes razones:

1. Estricto apego a la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, a los Lineamientos para la Apen-ura a
la Inversién en el Sistema Ferroviano Mexicano y a las Bases de Licitacién respectwa Ello pone de
manifiesto la limpieza y transparencia del proceso.

2. El Ferrocarril Chihuahua al Pacifico ha permitido preparar, de una mejor manera, los procesos de
hcitacion de los ferrocarriles regionaies, en particular del Ferrocarrl del Noreste.

Licitacion del Ferrocarril del Noreste

El 9 de agosto de 19986, se publicd en el Diaric Oficial de la Federacion {a convocatoria para la adquisicién
de los titulos representativos det 80% capital social de! Ferrocarril del Noreste.

La empresa ferroviana fue constituida por el Gobiemno Federal. Su patrimonio esta integrado. entre otros,
por un titulo de concesion por 50 aftos, parta operar y explotar 13 via troncal Pacifico-None, a fin de
prestar el servicio pablico de transporte ferroviano y sus servicios auxiliares, los bienes y demas equipos
y refacciones necesanos para |a operacidén de las empresa ferroviaria, pasivos relacionados
directamente con los citados bienes y. un 25% de las acciones representativas del capital social de la .
empresa ferroviana concesionana de la terminal del Valle de México.

Como respuesta a dicha convocatona, se presentaron cinco grupos interesados:
« Ingenieros Civiles Asociados-Union Pacific

+ Transportacion Ferroviaria Mexicana (Transporiacnon Marmma Mexicana y Kansas Cily Southemn)
¢ Grupo Ferroviario Mexicano {Grupo México)



» Grupo Gec Alsthom
» |llinois Central Corporation

De acuerdo con el calendario establecido y conforme a las bases de licitacion del 80% del capital social
del Ferrocarril del Noreste, el 29 de noviembre de 1996 se recibieron las propuestas técnicas y
economicas de las cinco empresas autorizadas, mencicnadas anteriormente. El acto se llevo a cabo ante
funcionarios de las Secretarias de Comunicaciones y Transportes, Contraloria y Desarrollo
Administrativo y de Hacienda y Crédito Pulblico, asi como de Ferrocarriles Nacionales de México, Grupo
Serfin en su calidad de Agente Financiero, seis notarios y el Despacho Freyssinier Morin, S C., como
Audtor General del Proceso. ‘

Como resultado de la evaluacion técnica, fueron aprobadas las propuestas de los grupos ICA-Union
Pacific, Grupo Ferroviario Mexicano y Transportacion Ferroviaria Mexicana. Las empresas Gec Alsthom
e llinois Central entregaron una carta en {a que se excusaban de presentar propuestas econémicas.

En consecuencia, el 5 de diciembre de 1996, se procedi¢ a la apertura de las ofertas econémicas de los
grupos participantes, registrandose las siguientes posturas:

s [CA-UP: $ 4,160,000,000.00

+ Grupo Ferroviario Mexicano: $ 4,272,320,000.00
s Transportacién Ferroviaria Mexicana: $ 11,071,900,000.00

En el acto, el Notario Piblico no. 19 del Distrito Federal, Lic. Miguel Alessio Robles Landa, dio fe de que
la propuesta mas alta presentada por la empresa Transportacion Ferroviaria Mexicana S.A de C.V., era
- superior al valor {écnico de referencia. .

De acuerdo con el procedimiento establecido, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes puso a
consideracién de la Comisidn Intersecretarial de Desincorporacién la aprobacién definitiva de la
propuesta de la empresa Transportacidon Ferroviaria Mexicana, S.A. de C.V., tomando en cuenta que los
- requisitos técnicos y econdmicos ofrecidos, ‘después de haber sidc minuciosamente analizados y
evaiuados, cumplian con las condiciones establecidas en i{as bases der licitacion y se apegaban a los
Lineamientos Generales para |la Apertura a la Inversién Privada en el Sistema Ferroviario Mexicano.

El 20% de las acciones representativas del capital social del Ferrocarril del Noreste restante continuara
bajo propiedad del Gobiermo Federal para que, en un plazo que no exceda de 2 afos, sean colocadas
entre el publico inversionista a través del mercado de vatores De no ocurnir asi, deberan ser adquiridas
. por el concesionano.

E! pasado 23 de junio, se entregé el Frrocarmil del Noreste a Transporiacién Ferroviaria Mexlcana con lo
cual se iniciara forrmalmente la operacion por parte del concesionario

Licitacidon del Ferrocarril Pacifico-Norte

Ef 7 de marzo de 1997, se publico en el Dianc Oficial de la Federacion la convocatoria para la adquisicion
de los titulos representativos del B0% capital social del Ferrocarril del Pacifico-Norte.

El 20% restante de las acciones representativas del capital social de la empresa ferroviana lo conservara
el Gobierno Federal para enajenario posteriormente medianie oferta pablica a través del mercado de
valores.

La empresa ferroviana fue constituida por e! Gobierno Federal. Su patrimonio esta integrado, entre otrgs,
por un titulo de concesidén por 50 afos, parta operar y explotar la via troncal Pacifico-Norte, a fin de
prestar el servicio publico de transporte ferroviano y sus servicios auxiliares, los bienes y demas equipos



y refacciones necesarios para la operacion de las empresa ferrovuana pasuvos retamonados
directamente con los citados bienes, un 25% de las acciones representativas del capital social de la
empresa ferroviaria concesionaria de la terminal del Valle de México y el titulo de concesién por 50 afios
para operar y explotar la via corta Ojinaga-Topolobampo.

De acuerdo con las bases, se registrd unicamente el Grupo Ferrowano Mexicano, integrado por Grupo
Meéxico, Ingenieros Civiles y Asocuados y Union Pacific.

El 19 de juino fueron entregadas las las propuestas técnica y econdmica de Grupo Ferroviario Mexicano,
en las cuales este ofrecié un monto de 3,940.9 millones de pesos, incluyendo el valor del Titulo de
Concesion y la compra de actives tangibles. En virtud de que este valor rebasé el Valor Técnico de
Referencia, previa autorizacion del Comité intersecretarial de Desincorporacion, fue asignado Grupo
Ferroviario Mexicano como concestonario de este Ferrocarril. Actualmente se esta realizandc la entrega-
recepcion de los activos del ferrocarril, con lo cual se espera realizar la entrega fisica a finales del
presente afio.

Licitacién del Ferrocarril del Sureste

Previo analisis orientado a la reestructuracién del sistema ferroviario en el sur del pais, el Comité de
Reestructuiracion del Sistema Ferroviario Mexicano determind crear una unidad ferroviaria denominada
Ferrocarril del Golfo, que incluye fundamentalmente el corredor México-Veracruz-Coatzacoalcos.
Adicionalmente, se contempia la creacion de una entidad para explotar el mercado multimodal en el
corredor Coatzacoalcos-Salina Cruz, que incluira las terminales de contenedores de ambos puertos, la
cual, bajo la figura de paraestatal o de empresa de participacion estatal mayoritaria serd denominada
Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec. Finalmente, se crearan cuatro lineas cortas; Ferrocarril de! Mayab,
Ferrocamil de Chiapas; Ferrocarril del Sur; y, Ferrocarrit de Oaxaca.

Se espera publicar la licitacion del Ferrocarril del Golfo a finales de 1997, y las unidades restantes en el
primer semestre de 1998.

Licitaciéon de Lineas Cortas- Tijuana-Tecate, Nacozari y Coahuila-Durango Y
; :
El 17 de abril pasado, se publicé en el Diario Oficial de las Federacién un Aviso a los interesados en
participar en los procesos de licitacion de las concesiones para operar y explotar las vias cortas Tijuana-
Tecate, Nacozan y Coahuila-Durango, asn como para prestar el servicio publico de transporte que en
ellas opera.

E! objetivo de dicho Aviso es que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes conozca el interés
existente en participar en las licitaciones, particularmente respecto a las expeclativas de los
inversionistas potenciales en cuanto a las condiciones, tanto técnicas como econdémicas, para realizar la
operacion y explotacion de dichas vias conas.

El 21 de julic de 1887, fue publicada en el Diano Oficial de la Federacion la convocatoria para la
hcitacion de las tres lineas cortas (Tijuana-Tecate, Nacozari y Coahuila-Durango) Con base en ello, el
pasado 15 de octubre, previa apertura y anaiisis de las propuestas técnicas, se abrieron las propuestas
.economicas. can los siguientes resultados:

a) Ferrocaml Tijuana-Tecate
Medios de Comunicacion y Transporte de Tijuana, S.A.deC V $78,400,000.00

Proxima, S.A. de C.V. - Railtex international Holdings, Inc. $ 17,600,000.00
Grupo México, S.A. de C.V. No presenté



b) Ferrocarni de Nacozari

Grupo México, S.A. de C.V. $ 7,750,000.00
Valor Técnico de Referencia: . $75,920,013.00

¢( Ferrocarril Coahuila-Durango

. Grupo Acerero del Norte, SA de CV - industrias Pefioles, SA de CV $ 180,000,000.00
Grupo México, S.A. de C.V. $ 101,000,000.00

En breve se dara el fallo oficial de los ganadores de las concesiones de estas lineas cortas.



. £ r o . : e a - e
Lo U ﬁ'ﬂmms! T t ni 1amalarO Y e TT T

FACULTAD DE INGENIERIA U N.A.M.
DIVISION DE EDUCACION CONTINUA

CURSOS INSTITUCIONALES
ADMINISTRACION Y OIPERACION FERROVIARIA
I. M. T.

del 20 al 23 de octubre de 1997

TEMA 4
INFRAEXTRUCTURA FERROVIARIA

Ing. Juan Carlos Miranda Hernandez
Palacio de Mineria
1997

Ca1acis 2o Mimang Canece Tatuzad  Sumer miso Jeldg Cuavhiemoc 06000 Mexsco D F APDD Postal M-2287
isietono UFEES T2y IR TIID 3RaEsT rax S10-0573 0 521420 AL 25
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MODULO II, GENERAL

INFRAESTRUCTURA Y EQUIPO FERROVIARIOQ

TEMA 1.- INFRAESTRUCTURA
1.2.- PROYECTO GEOMETRICO

Ln toda via de comunicacion terrestre, su posicion definitiva en cl terreno se
concreta por medio de los alincamientos y la seccidn transversal:

- Alineanuento horizontal: Planta.
- Alincamiento vertical: Perfil

-Corte transversal: Seccion

ALINFAMIENTO HORIZONTAL O PLANTA

Ll trazo idcal de una via en planta cs una recta o linea en tangente, prolongada, pero
cn este trazo ideal intervienen factores que impiden al focalizador y al proycectista cefiirse a
una {raycctoria totalmentc recta, tales factores son:

a) Topografia del terreno

b) Orografia del terreno |

c) P'untos obligados del trazo

d) Calidad decl terreno y

¢} Costo dc construccion

La combinacion de 2 o mas de cstos factores obligan a la adopcion de un trazo

compucslo por tangentes y curvas, cstas ultimas en porcentajes variables, dependiendo del
tipo de topogralia del terreno y de la clase de linca férrea a proyectar,



TRAZO EN TANGENTE, T

Como se asentd anteriormente, es el trazo ideal de una linca férrea ya que cn este
tipo dc alincamiento se minimizan los costos de construccion, pero basicamente, los costos
de opcracion y de mantenimiento, como sc vera a lo largo de este modulo general

i

TRAZO EN CURVA

Los cambios de direccion de un trazo se logran por la adopcion de curvas, o dicho de
otra forma por deflexiones (cambios de dircccion)

~P_~— ~_PI
D
~ N DEFLEXIONES /@
- > D
FIG. N° 1

Dcfiniéndose dos paramctros o conceptos geomelricos. un punto y un angulo de
giro. :

Al primero se lc nombra “punto de interseccion o de Inflexion™ y su nomenclatura
tipica ¢s .1

Al angulo de giro sc le denonina deflexion y se le designa, en la nomenclatura
ferroviania, con la letra mayuscula gricga. (delta) o - (sigma), cn el primer caso
para una curva circular simplce y en ¢l scgundo para una curva compucsta: curva circular y
curva de transicion.

GRADO DE CURVATURA

~

e



La agudez de una curva se mide por su grado de curvatura o por cl valor de su radio.
A mayor grado corresponde mayor agudez; a mayor grado de curvatura corresponde imenor
valor dcl radio, son inversamente proporcionales.

DEFINICION DEL GRADO DE CURVATURA

Es el angulo central, en una trayectoria curva, definido por una cuerda de longitud
convencional; en el sistema mctrico decimal la longitud de fa cucrda cs dc 20 m. y en el
sistema ingles es de 100 pics (38.48 m.).

Deduccion del valor del radio, para

CG=1e (unitario).
Triangulo A O D.

Sen G=C2--(1)
2 R

Sl G=1°
Sen G = 0.00873
2
C=20m.
De (1) R=100 =1145475m.

'0.00873

Por lo tanto. una curva de un grado es aquella cuyo radio cs igual a |,145.475 m. de
longitud,

Determinacion del valor de R (radio), en funcion del arco.-

[}

=20 . R=20 N 360

©)



360° G GX2X3.1416

R=1,145913 m.

- CURVA COMPUESTA

s una curva circular simple con una o dos curvas de transicidn en sus cxtremos.

Geometria y nomenclatura de una curva compucsta. Grafica N° 2 y 3.

-

PARAMIETROS LIGADOS CON LA CURVATURA

1.- SOBRELEVACION (c)

s ci desnivel entre ¢l hongo del riel interior (o ricl bajo) y cl hongo del ricl exterior
(o ricl alto), en un tramo curvo.

FORMULA -

2
c=0.001016V G

En.'dondc:"

¢ = Sobrelevacion, cn cms
V = Vclocidad, en knvhr. (de cquilibrio)

G = Grado de curvatura métrico.,

Valor maximo de la sobrelevacion = 6" (15.2 cm)



FUNCION DE LA SOBRELEVACION

Anular o equilibrar el valor de la fuerza centrifuga del convoy, para producir iguales
presiones en ambos ricles. .

SOBRELEVACION DE EQUILIBRIO

Es la sobrelevacion que determina que la fuerza resultante del peso y de la fucrza

centrifupa, caiga en el gje de la via (punto medio del escantillon).

SOBRIILEVACION DESBALANCEADA

E2s la sobrelevacion de cquilibrio £ 5 ecm.(+ 5 cm sc presiona cf riel interior y - 5 cm,
sc presiona ¢l ricl exterior) de una via en curva.

Expresado de otra forma, s¢ puede admitir que parz una curva dc sobrelevacion
dada, sc pucde transitar, cn forma segura con rangos de vclocidad tolerable, arriba y abajo
de la velocidad de equilibrio. Ver Grafica Fig N° 4.

2.- VARIACION DE LA SOBRELEVACION A LO LARGO DE LA CURVA
ESPIRAL o 4. 40

RAMPA DE SOBRELEVACION.

TIPO DE VIA. VARIACION DE LA
SOBRELEVACION

A).- Vias con operacion rapida de carga y

pasaje en ambas dircccioncs 1.0 mmvM

B).- Vias con moderadas dilerencias de



vclocidad, entre trenes rapidos y
lentos.

C).- Vias con fuertes diferencias dc
velocidad, entre trenes rapidosy
lentos. '

3.- AMPLIACION DEL ESCANTILLON.-

1.25 mi/M.

1.50 mim/M.

Para tratar de proporcionar una {rayectoria mas comoda al desplazamiento del
convoy, locomotora y carros, proyectistas y operadores estan de acuerdo en ampliar el
escantillon a lo largo de la via en curva; de no bacerlo, se ha comprobado que la propia
locomotora abre la via, merced a varias causas, pero principalmente, por el efecto del
“cilindro rodantc”, el truck que tiende a scguir la trayectoria tangenctal de fa curva. Fig. N°

5.

VYALORES DE AMPLIACION DEL ESCANTILLON

a) FERROCARRIL CHIHUAHUA-PACIFICO

GRADO ESCANTILLON
- 0°-2° 1,435 mm.

2°-4° 1,440 mm.

4° - 5° | 1,445 mm

6° - Mas 1,450 mm.

b) FERROCARRILES FRANCESES
g°.2° 1,435 mm.

.30 1,441 mm.

AMPLIACION
0
5mm
10 mm.

15 mm.

6 mm.



3°-06° 1,447 mm. 12 mm.,

4.- COMPENSACION DE LA PENDIENTE POR CURVATURA.

Aunque este parametro csta relacionado con el alinecamiento vertical dc una linea
férrea, sc tratara en esta seccion relativa al fendmeno de curvatura.,

La resistencia al desplazamiento de una locomotora © un tren, se incrementa cn
relacion con la resistencia de una via en tangente, debido a un contacto mayor entre la ceja
de la rucda y cl hongo del riel, en cl lado del escantillon y en ¢l riel superior, principalmente.

Asi mismo, un minimo valor de patinamiento, dc la rueda que transita por el riel
exterior de la via, induce una resistencia adicional que debe vencerse con un incremento de
fucrza tractiva o con perdida de velocidad del tren (convoy).

Ln los casos ¢n que cn una linca cn proyecto, coincidan maxima pendicente y
curvatura, sc tendra cl problema de acumular resistencias por pendicnle y por curvalura, por
lo que ¢l criletio es reducir o disminuir ¢ valor de la pendiente, a lo largo de la curva o
curvas, para scngjar una operacion cn tangente; ¢l valor o porcentaje de reduccion del valor
de la pendiente, cs dircctamente proporcional al grado de curvatura. (Criterios para reducir
o compensar la pendiente, a lo largo dc tramos de via cn curva),

5.- CRITERIOS PRA REDUCIR O COMPENSAR LA PENDIENTE.

L:n experiencias y mediciones cfectuadas en campos de prucba o en la propia via en
opcracion, sc han obtenido valores del orden de 0.80 a 0.65 lb/ton de resistencia por
curvatura y con via lubricada, del orden de 040 a 0.35 Ib/ton por cada grado de curvatura.

_ Por cjemplo, si tuviéramos una curva dc 4° y via sin lubricacion, tendriamos una
resistencia de.

0.80 X 4=732lbs/ton.



Mas adelante, en el capitulo de resistencias y en otro modulo, abordaremos el
concepto de resistencia por pendiente, llegando a obtener ¢l valor de 10 kgs/ton. o en el
sistema ingles 20 lbs/ton. por cada 1.0% de¢ pendiente.

Calculo del valor de reduccion de la pendicnte, por la presencia de curvatura.

DATOS.-

PENDIENTE MAXIMA 2.0 %

" GRADOS DE CURVATURA, EN UN TRAMO DE VIA.

G VALOR DE LA PENDIENTE

' / | COMPENSADA.
Gi=2° 20%-(2°x04)=1.63%
S22 '
G:=3°30’ 20%-(35x04)=136%
2.2
G3=4°00 20%-(4x04)=127%
- 22
Segun g, N° 6.



ALINEAMIENTO VERTICAL —

[

El alineas:iento vertical es uno de los aspectos mas importantes, cn ¢l proyecto de
una linca [érrea, requiere tanto del buen criterio del proyectista como de conocimientos
profundos en materia de economia de los transportes. La tendencia, en cl pasado fue abatir
en todo lo posible los costos de construccion, pegandose al terreno natural, lo mas posible,
con la consccuente y constante deflexidn, cn el plano vertical, de la rasante de la-linca. Un
perfil con estas caracteristicas, dec fuerte pendiente y descenso-ascenso contintio, provoca
altos costos de operacion a los trenes que se desplacen por ¢l, a consccucencia de resistencias
por pendiente y esfucrzos dc frenaje, como sc vera en otros modulos relativos a la
interclacion via-tren.

A partir del afio de 1967, la Sccretaria de Comunicaciones y Transportes y la extinta
Secrctaria dc Obras Puablicas, conjuntamente, desarrollaron programas de revision dc las
caracteristicas geomeélricas, de las lincas troncales que registraban incrementos importantes
de tralico y en donde los recortidos y ¢l valor de las pendientes gobernadoras, limitaban de
mancra muy importante ¢l tonclaje arrastrado y las velocidades dc operacion, con el
consccucnie incremento del costo de la tonelada-kilometro.

Los objetivos basicos de este programa fueron los siguientes:

t.- Reduccion de las pendientes maximas (gobernadoras).

2 - Reduccion del grado de curvatura y de la suma de deflexiones.

3 - Reduccidan de distancia de recorrido, localizando acortamicentos

4 - Libramicntos a zonas industriales y/o urbanas

5.- Locahzacion dv nuevos patios regionales.

.o anlcr‘ior para la red férrea cn operacion; para los nucvos proyectos se busco,
mejorar sustancialimente, tanto las cspecificaciones geomctricas, como las estructurales de la

via, atendiendo ademis aspectos socio-cconomcos de la region a la que servirian los nuevos
proycctos '

. En ¢l aspecto de especiticaciones gcométricas, podemos citar las siguientes:



/
a).- Pendiente entre 2.0 y 2.50%, compensando por-eurvatura (como ya se cito con
anterioridad)

b).- Grado de curvatura maximo 6°

c).- Vclocidad de opcracion, para cargueros entre 80 y 100 kmv/hr. dependiendo del
tipo de terreno. - : .

d).- Sobrelevacion y longitud de cspirales, dcterminadas por la velocidad de
operacion y por fa ubicacion particular de la curva o grupo de curvas.

c).- Pendiente cn laderas y patios, entre 0.20 y 0.10 %, cn la fongitud comprendida
de P A aP. A (punta de agujas).

Nota.- En patios, s¢ proyecto la ‘subrasante con una pendiente minima del 0.10
%, para facilitar su drenaje,

{).- Curvatura vertical, curva en cima (P.LV. arriba), curva cn columpio (P.LV.
abajo) '

ESPECIFICACIONES:

| - VIAS TIPO |

Columpio  0.01 P/V.
Cuna 0.02 P/V

2- VIAS TIPO 2
Columpio  0.02 YV

Cima 0.04 IV

3 - VIAS TIPO 3

Ll proyectista fijaria la variacion, de acuerdo al uso de la via.

Nota - P/V = Pendiente para cuerdas de 20.00 m.

\]



Las curvas verticales, a las que se¢ hizo referencia, son curvas parabélicas, como la de
la grafica No. 7.

TEORIA.-

Econémicamente es imposible construir una linca para ferrocarril con una pendiente
uniforme y dc valor constante, como lo es en planta construirlo en linca recta (tangente), a
excepcion de vias en planicic o cn zonas desérticas, en donde la curvatura horizontal y
vertical pude resultar contraproducente, en los costos operativos.

En cl proyccto det perfil es conveniente enlazar, con curvas veiticales, las distintas
pendicntes, con ¢l objeto de pasar de un tramo a otro, lo mas inscnsiblemente posible,
eliminandose asi ios choques y tirones bruscos entre los carros y entre cstos y la locomotora;
la via sufriria igualmente, si no existicra la curva vertical de enlace, mientras mayor
desarrollo tenga esta, mcjor sc protegera la via contra impactos dcl cquipo tractivo y de
arrastrc Por otro lado, se incrementaran los volumenes de terracerias, tanto en terraplén
como cin corte.

2l desarrollo de la curva vertical de enlace, es decir su longitud ¢s dircctamente
proporcional a la diferencia algebraica de las pendientes, de las tangentes verticales que se
pretende enlazar.

PENDIENTES.-( DEFINICIONLES.)
PENDIENTE MAXIMA,

Valor dec la pendiente de mayor valor en ¢l tramo: Distrito o Division de operacion,
cn cl sentido de vacios

PENDIENTE GOBERNADORA

Valor de la pendiente maxima en ¢l Distrito o Division, en el sentido de cargados,
cmipleada para ccuacionar tonelaje (asignar tonelaje a una locomotora o consist de
locomotoras)



PENDIENTE AYUDADORA

Pendiente o pendientes cuyo valor requicre del incremento de fuerza tractiva
adictonal, para no fraccionar cl consist original.

PENDIENTE CONTINUADA

Valor de la pendiente, que se manticne en un largo tramo dc via, ascendente o
descendente, en el sentido de cargados (sentido de circulacion del trafico de carros o trenes
cargados).

PENDIENTE COMPENSADA

Valor de la pendiente maxima reducido en un cicrto porcentaje, a lo largo de tramos
de via curvos, que depende del grado de curvatura (con anterioridad ya sc cito un cjemplo).

PENDIENTE MOMENTUM

Valor de la pendicente, en un tramo de via con descenso-ascenso (curva vertical en
columpio), por dondc el “tren tipo” puede ascender sin acelcrar, aprovechando su cnergia
cinélica, o carga de velocidad disponible, al inicio de la pendiente ascendente.

Ln ¢l proyccto del alincamiento vertical o perfil d¢ una linca, csta circunstancia se
cmplca para vencer pendientes ascendentes, con valor ligeramente superior a la pendiente
gobernadora, pero en distancias cortas.

Nota.- Criterio de disciio de la “Montana Rusa”,

PENDIENTE GOBERNADORA



En materia de costos dc operacion y tiempos de recorrido de un tren, el valor de la
pendicnte gobernadora ¢s dccaswo en la actividad de localizacion y en modificaciones al
perfil dc una linea férrca.

La pendiente gobernadora se puedc definir también como la pendiente maxima por la
cual sc manegja un tonelajc asignado a una sola locomotora y a una velocidad
predeterminada.

Es indudable que el maximo tonelaje varia con el tipo de fuerza 1racuva por lo que
se tendra que hablar de una o dos locomotoras tipo.

La pendiente gobernadora, no tiene que ser necesariamente la maxima pendiente de
la Division o Distrito; pueden existir tramos con pendiente mayor, generalmente tramos
cortos, cn tos cuales se operc con criterios de pendiente ayudadora o pendiente momentum
(cargas dc velocidad del tren), como se vera mas adelante. -

EFECTOS DE LA PENDIENTE GOBERNADORA EN LA OPERACION

El primer efecto tangible cs la limitacion de la capacidad de arrastre de una
locomotora, sicndo de valor optimo en los ascensos por la pendiente gobernadora.

En cl resto del recorrido la capacidad de la locomotora sera aprovechada para
incrementar velocidad y mejorar tiempos de recorrido o podri agregarse mas tonclaje, si las
pendicnles ascendentes del resto del tramo, son menores a la gobernadora, esto invirtiendo
ticmpo adicional, por maniobras cn palio o terminal

EEn tramos muy largos de pendiente ascendente maxima (gobernadora), como es ¢l
caso del rumbo norte de las lincas del Mexicano y del Interoccanico, las velocidades de
ascenso de los trenes, generalinente bajas, afectan considerablemente los tiempos de
recorrido

ELECCION DE LA PENDIENTE GOBERNADORA, EN LOS PROYECTOS DE
LINEAS FERREAS.



En algunas localizaciones, en nuestro medio, el valor de este parametro cs evidente,
pero cn otros, en especial cuando se atraviesa terreno motitafioso, ¢l asunto se turna mas
complicado. En un anteproyecto de localizacion se tienen puntos obligados, como lo son:

Puntos de partida y de llegada, centros generadores o demandadores de carga, pasos
de montanas (puertos), cruces de Tios y otros.

Entrc estos “puntos dc control” siempre habra varias posibilidades de enlace o de
rutas, pudicndo distinguirse dos opciones extremas; una ruta con baja pendiente y muy larga
en su rccorrido y otra con fucrte pendiente y con recorrido o longitud mas corta; por
elemental logica, se puede deducir, que la solucidn estara en una tercera ruta, comprendida
entrc las rutas cxtremas, debiendo existir un criterio econdmico para su valoracion y
eleccion final, basado en un analisis de costos de operacion y costos de construccion que,
por ¢l alcance de este modulo no vamos a tratar.

PENDIENTE MOMENTUM

CARGA DE VELOCIDAD

La cincmatica, como una parte de la fisica, estudia el movimiento de los cuerpos en
distintos planos; en materia de movimiento de un tren, a lo largo de una via, sec cmplean 2
criterios de analisis, '

-

A.- Cargas de velocidad (perfil virtual).
13 - Curvas de aceleracion-desaceleracion.

En cste capitulo abordaremos el primer criterio, Gnicamente para determinar ¢
conceplo de pendiente momentum :

2
Lxpresion. ho=V

2g

ho = Carga dc velocidad (pics).

V' = Velocudad (pies/seg.).



o= Aceleracion de la gravedad: ~

1 ;
ho = 0.033 V | representa la carga de altura, debida a
translacion de un cuerpo, en el caso de un tren.

Por otro lado, se considera que un tren tiene un conjunto de ruedas en movimiento
rotatorio, que gencran un porcentaje de encrgia adicional, para este caso consideraremos un
5.0% :

. 2
. . h=ho+0002ho=0035V

Un tren desplazandosc a una velocidad dada, tiene una encrgia adicional almacenada,
debido a su cantidad de movimicnto (momentum).

Esc tren corriendo a una velocidad de 30 millas/hora, ticne una carga de velocidad
igual a:

2
h=0.035X 30

h=31.5 pics (9.61 m).
Iis decir, ¢l tren puede ascender a una alturade 31 5 pies (9 61 m)

Supongamos un tren que sc aproxima al inicio de una pendiente del 0.80%, a csa
velocidad de 30 millas/hora y que es capaz de alcanzar la cresta (punto supcrior de una
curva vertical), es una. distancia de 2,500 m, por medio de la fucrza tiractiva de la
locomotora unicamente venciendo un desmvel de

¥

h=2800m N ORD=200m
160

1 desnivel total que el tren puede vencer serd la suma de los 2 desniveles
antcriormente calculados' ho y h

v



Hi=ho+h=96l m+200m=29.6lm
Con cste desnivel ¢l valor de la pendiente virtual sera de:

Pendiente =296 m X 100=1.18 %
2,500 m

Asi, el valor matemaltico de la pendiente momentum seré ¢l siguiente:
Pendiente virtual = 1.18 %

Pendiente fisica = -0.80%

Pendiente momentum = 0.38 %

ASCLENSO-DESCENSO
DEFINICION Y MEDICION
Ll proycctista debe atender a la configuracion del-perfil no 30]1mcnlc a los valores y

lonymdcs de las pendientes maximas y gobernadoras.

Ll Ascenso-descenso sc presenta cn'tramos de pendientes minimas que no afcctan los
tonclajes: del tren, pero que pucden provocar demandas adicionales de energia y reduccion

de vclocidad, a lo largo de un recorndo; son comunes cn un “perfil qucbrado™ vy
gencralmente en terrenos de lomerio suave | |

También pucden presentarse en valores de la pendiente maxima y en ambos sentidos
del recorrido de un tien.

En la Fig. 8-a-, ¢l Ascenso-descenso entre “A” y “B” es la dimension B-B’,
cquivalente a 5.0 m.

Lo laFig 8-b L Ascenso-descenso entre Dy T cs:



Ascenso-descenso = 3.0 m.

Ascenso = 10.0 m,

Cn la Fig, 8-c, el Ascenso-descenso, entre Gy K es:

Ascenso-descenso = 10.0 m.

Descenso = 15.0 m.

En la Fig. N® 9, si sc toma en cuenta el sentido del movimicento de los trenes, se
tendrd lo siguiente:

a}.- Movimiento de izquicrda a derecha:

Entrc Ly Q

Ascenso-descensg = 12,0 m,

Descenso-ascenso = 4.0 m

Ascenso =80 m

Ascenso-descenso = 5.0 m

B) - En sentido contrario (derccha a izquicrda)

Ascenso-descenso = 5.0 m.

Descenso = 8.0 m.

Descensp-ascenso =4 0 m

Ascenso-descenso = [2.0m



El valor promedio del Ascenso-descenso, en una direccion, seri ¢l promedio de los
valorcs de Ascenso-descenso, en ambas direccionges. .

CLASES DE ASCENSO-DESCENSO

El valor de las pendientes que determinan las curvas verticales, asi como su longitud,
determinan 3 clases de Ascenso-descenso:

CLASE “A”

Ll valor de las pendicnics es tan bajo que solamente se¢ obscrvara una pequefia
alteracion cn la velocidad del tren, generalmente en el sentido de cargados, no habiendo
nccesidad de acclerar en el ascenso o frenar en el descenso. Un valor de 9.15 m. (30 pies) dc
Ascenso-descenso o menor, csta dentro de csta clase.

CLASE “B”

2l valor de la pendiente ascendente ¢s tal, que obligara al maquinista a acelerar, el
descenso no requicre aplicar frenaje. Este generalmente ocurre en pcndncntcs no mayores de
0.06 % y cn desniveles mayores de 9.15 m. (30 pics).

CLASE “C”»

Las pendicntes incrementan su valor, de tal forma que s¢ requicre acclerar en el
ascenso y frenar en ¢l descenso, esto puede ocurrir en tramos de pendiente gobernadora y
maxima En cl calculo generai del Ascenso-descenso de una linca férrea, se deben incluir las
pendicnies maximas.

COSTO DE ASCENSO-DESCENSO

L:] elccto del Ascenso-descenso se reflcja en los siguientes aspectlos de costo:



a).- Incremento en el consumo de combustible.

b).- Desgaste y deterioro de rieles .y cquipo de frcna-c-io.
c).- Alto codsumo de zapatas de freno.

d) - Aplanaduras de rucdas.

¢).- Rotura de inangucras y

[).- Averias en motores de traccion y en motor primario.

El costo de operar en un tramo de Ascenso-descenso, se determina en funcion de las
resistencias por pendiente, cn una via con pendicnte ascendente. “

El valor del “tren-resistencia” promedio para un rango de velocidades del orden de
40 millas/hora, es aproximadamente de 10 Ibs./ton. de peso de tren; esta resistencia cquivale
a la resistencia por pendiente, de un tramo con 0.50 % de pendiente ascendente.

El desnivel, en una distancia de una milla y pendiente de 0.50 %, cs igual 2264 pics
(3.05 m).

Ast podemos concluir que ¢l costo de operar un Ascenso-descenso unitario (de 26.4
pies), cquivalente al costo de operacion de una milla, en pendiente ascendente del 0.50 %.
Estc costo se puede caleular para el tren-mulla o para 1,000 toneladas brutas X miifa.



ESCAPES Y CAMBIOS

~GEOMETRIA'Y CALCULO MATEMATICO

.

A.- Proycclo con riel-guia curvo.

B.- Efccto del sapo y agujas rectos.

C.- Comparacion de los dos criterios.

D.- Dimensionamiento def cambio (sapo) colocado en ¢l exterior de la curva
E.- Dimcnsionamicnto del cambio (sapo) colocado en ¢l interior de la curva.
.- Doble escape, salif:ndo del mismo lado, en una via en tangente.
H.- Conexion de una curva a paitir de una via cn tangente

I.- Concxion de una curva cn ¢l exterior de una trayectoria curva.
J.- Conexion de una curva en cl interior de una trayectoria curva
K.- Corta-via, cntre 2 vias rectas paralelas

L.- Corta-via centre 2 vias en curva, paralclas.

M.- Reglas practicas para la colocacion de Cifl[ﬂb.IOS

Mctodo de coardenadas cartesianas

fr )



ELEMENTOS DE LA CURVA CLOTOIDE

GRAF.No. 2
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. ESPECIFICACIONES GEOWETRICAS

BOMBEO EN LA TERRACERIA

. Elbombeo dolaterracerfo en tongenta sera €6-4.0% acada 1odo dei oje de .
lo via (en subrosante figura "A") hasta ol punto “"N" que es eon donde -
empiozda la transicion -

Enfre ol punto "W'y ol principio .dola espirol ( PC.c P.T.) ol fado oxterior de la
- gurva vcrmro de -40 % hasta 0.0% y el lado mtenor de la curvo se con-
sorvara con al ~40%

Entro el principic de la espiral (PC.0 . P.T.) y alAprincipio do la curva circular
PCLC. ¢l lado oxterior de la curva variora ce 0.0%
maximd y eilodo interior de la curva variard de —4.0%
maxima .

La curva circular

, . )
conservarc,la sobre-olevaclon maximo de acuerdo con la
velocidad del iramo y el graco do lo curva.

hosta la sobro elevacion -
hasta la sobro olovdeidn

PUNTO N

Fi1G. "a"
SECCION EN TANG,

DISTANCIA MAXIMA A 20 METROS:

EN CASO DE TAHGENTES MENORES DE 40
MTS. SITUESE EL PUNTO "N &:N'rno DE LA TANG.

EN LOS CA50$1 DE CURVAS INVERSAS,

‘ " SIN TANG INTERMEDIA LA SECCION COMUN DE
\ : PC. Y PT. SERA A MNIVEL

PC. ¢ PT.

DISTANCIA VARIACLE [GUAL A LA LONWGITUD DE LA ESPIRAL

r

FIG. No, 10
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*FIG. No. 11
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_ESPECIFICACIONES GEQMETRICAS.
SECCION .DE VIA (ZONA LADERO) 'EN' TERRAPLEN,

FIG. No. 13
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CONSTRUCCLON DE TUNELES FERROVIARIOS

INTRODUCCION.

En la localizacion y construccion de las vias terrestres de comunicacion, carreteras y
ferrocarriles en montaiia, con frecuencia la solucion obligada, scgura y economica, es darles
paseo a través de taneles gencralmente perforados en roca.

L * 1

St las especificaciones que norman ¢l trazo y la gecometria :del propio tunel son
restringidos, como en ¢l caso de las vias férreas, que se desarrollan con menor curvatura y
pendicnte, el pumero y longitud de los tuneles pueden tener importancia econdmica por lo
que, sera indispensable cl estudio detenido en Ia localizacion y construccion de estas galerias
pues, si bien proporcionan un medio seguro de transito, su costo cs clevado y sin.cmbargo,
es la solucion mas convemicnte. : . . S

La importancia de la localizacion de los tuneles es decterminante. Esta deberd estar
regida por los estudios geologicos y de geotéenia y por los de operacion del ferrocarril al
que scrvirdn. En ocasiones lo auterior no se logra facilmente, no obstante, cn igualdad de
condiciones de operacion siempre debera adoptarse la localizacion que ascgure las mejores
condiciones de perforacion y estabilizacioén del tinel a construir.

T

Cuando los tuneles quedan dentro de las faldas dc los cerros, {rccuentemente su
perforacion presenta dificultades de estabilidad porque estas formaciones generalmente son
de relleno (depositos de talud) o, las capas que las constituyen, ticnen cchados mclinados,
zonas fracturadas cmpacadas con materiales que frecucntemente determinan planos de falla
por deslizamicntos; cste caso s¢ presenta cuando la linca se localiza bordeando scrranias.
Efcctivamente , fos taneles resultan de menor longitud, pero requicren de. obras de

" sostciimicnto como ademes reforzados, grucsos revestimicntos y cmportalados especiales,
obras quc los encarccen considerablemente, amen del aumento dcl ticmpo necesario cn su
gjecucion,

Con frecucncia resulta mas cconomico adentrarse en la montafia perforando tuncles de
mayor longitud, pues en gencral solamente las cntradas presentan dificultades en su
perforacion, no asi ¢l cuerpo principal del tinel el que queda contenido en ¢l macizo rocoso,
sicndo innccesario ¢l uso de ademes o de recubrimientos. Por otta partc sc obticnen las
sipuicntes ventajas: mcjora cl trazo geueral, sc acorta la distancia a recorrer y se evitan
puentes, viaductos y grandes terraplenes que de otra mancra, sera nccesario construir, para
salvar corrientes o depresioncs que freccuentemente existen, inmediatas a los tancles cortos,
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Lo anterior no cs una regla a seguir pues tenemos ejemplos sobre todo en otros
paises, cn donde al excavar un tinel dentro de la mountaiia, se han encontrado grandes
formaciones de materiales inestables que no se autosoportan, siendo rieccsario el ademado y
recubrimicnto de soporte definitivo. En estos casos, los estudios geoldgicos han
proporcionando ¢l conocimicento de tales formaciones y por tanto, sus inconvenicntes que,
cuando cl trazo cs obligado sc hace necesario atravesar aun con ¢l clevado costo que arroja
su excavacion y soporte.

Otro caso quc .esporadicamiente se presenta, es la sustitucion de un corte alto
inestable con talud reducido. La estabilidad del mismo se pucde lograr normaimente
tendiendo sus taludes pero, el volumen de material a remover resulta de consideracion y por
tanto con un-elevado costo, de tal forma que comparativamente, ¢s mas cconomico perforar
un tanel aun con revestimicnto de soporte, obteniéndose ademas la ventaja de proporcionar
un transito mas seguro, pues cl corte sustituido en las condiciones expuestas, generalmente,
en tiempo de lluvias, registra desprendimicntos que pueden provocar accidentes de
significacion.

. En terrenos muy escarpados ocurre que, al hacer un corte obligado en un paramento
con talud cercano a la vertical, cuyos volumencs de corte adicional resultan anticcondmicos
st se trata de tender su talud para estabilizarlos, pero que en tiempo de secas es estable con
talud reducido, la solucién seid construir un tinel falso generalmente de concreto reforzado
y arropatlo convenientemeuic para que cu tiempo de lluvias los desprendmmientos se
derramen sobre la estructura sis poner cu peligro el transito de trencs.

+

El costo de los tuncles perforados es variable dependiendo fundamentalmente de su
seccion, longitud y formacion rocosa donde queden contenidos. Para ferrocarriles, con
seccion promedio de 40 m2. (Una via) Ia perforacion en roca sana ‘cs del orden de $
4,000.00 por m.l. ;¢! recubrimiento de concreto simple normalmente de 150 kg/em2. Y
cspesor promedio de 50 cm. Tienc un valor cercano tambicn a los $ 4,000.00 por m.l. y sies
necesario reforzar ¢l revestunicnto con acero o si se requicren ademes para soportar la
excavacion, su costo pucde aumentar cn varios millones de pesos por m.l., resultando costos
desde § 5,000.00°a $ 15,000.00 por m.1. de tanel.

CONSIDERACIONES GENERAL.

En ja excavacion de tuncies incluyendo los cortes de acceso, ¢s normal el uso de
“explosivos que permitan la remazion del material en la formacién generalmente rocosa. El
costo y las dificultades en la pe:foracion dependen de las condiciones en que sc encuentra la
roca, si csta sana, quebrada o alterada; las presiones que se pueden presentar de acuerdo con
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el estado dc la formacion pueden variar desde una carga casi nula hasta 100 o 150 ton. Por
m2. En cl techo del tinel; presiones que frecuentemente se deben recibir con los ademes y
recubrimicutos adecuados. La determinacion de las presiones que ¢jercera una formacion al
scr perforada, no es problema sencillo y, actualmente como se ha expuesto anteriormente,
existen métodos aplicables a modclos de tineles o al propio prototipo, que tratan de valuar
tales cargas; de todas formas, para llegar a ese conocimicnto, scra necesario conocer lo
mcjor posible la clase de formacién, en su estado natural, ea ¢l que se pretende hacer la
perforacion. La geometria de la scccidn del tanel, su localizacién y longitud, son datos que
completaran los necesarios para acercarse a los valores de las presiones y deformaciones que
pueden prescntarse.

~

Los estudios geologicos que sc realizan, tendicntes a proporcionar datos de Ia
formacion en que quedara alojado un tanel, gencralmente determinan, aproximadamente, los
limites cotre los diferentes tipos de roca existentes y las zonas de fallas, fracturas y
plegamicntos que pueden prescntarse, por-lo que estas conclusioncs permiten solamente

calificar si las posibilidades de perforacion son favorables o no y prever los problemas que se

presentaran durante la perforacion,

Para cl constructor cs mas importante saber ¢l estado, resistencia y acomodo de la
roca quc va a cucontrar al excavar y no su designacion propiamente dicha; si sc trata de roca
sana, cstratificada, con juntas moderadas, cn bloques con juntas anchas, material en estado
fluido, rocas compresibles o expansivas o si una vez efcetuada la perforacion las paredes de
la misma ticnden a jntemperizarse provocando caidos continuados, si existen corrientes de
agua intcriores que vayan a atravesarse al excavar o simples escurrideros que tiendan a
provocar deslizamientos mas o mcnos importantes. Estas condicionces tienen una influencia
decisiva cn cl costo y tiempo de perforacion de un tunel, '

La scccion mas cominmente emplcada cn los tincles para ferrocarril s la formada
con piso horizontal, paredes verticales hasta Ja altura en que se inicia ¢l medio punto o
scinicirculo superior. Las dimensioncs para una via férrca estdn en proporcion de: uno de
ancho por dos de altura, esta medida hasta la clave del medio punto; sin embargo no siempre
cs la mcjor scccion desde cl punto de vista de estabilidad y cuando ¢l material que se
cncuentra al perforar, da cipujes muy considerables en los muros y tan vez en el piso, sc
reccomienda ¢l empleo de una scecion curva tanto cn paredes como cn ¢l propio piso.

Ll drenaje en los taneles es de unportancia y debera tenerse todo ¢l cuidado en su
funcionamicnto pucs, los cmpujes hidrostaticos sobre los revestimicutos pucden ser de
consccuencias. Asi mismo, para seguiidad de los obreros de via que trabajan dentro del
tuncl, deberan proveerse los relugios de proteceion para librar ¢l paso dc los trenes.

Mas adclante trataremos de explicar las diferentes ctapas necesarias a la construccion
de los tuncles de ferrocarril para una via con las soluciones que mas comunmente se aplican.
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PERYORACION.

Al iniciar la construccion de un tinel es necesario contar con su trazo el que debera
quedar perfectamente definido en toda su extension, tanto como en clevacion incluyendo sus
cortes dc acceso, -

A) Cortes de acceso.-, . -
Para llcgar al frente de perforacion del tinel propiamente dicho, scrd nccesario

efectuar la excavacion de esos cortes de acceso los que tendrdn una altura y longitud de .

acucrdo con el costo quec cstos arrojan, mismo que sera sensiblemente igual al costo de
perforacion cn galeria. Lo anterior no es riguroso ya que con frecuencia, la estabilidad d¢ los
taludes de los cortes y la dcl propio tanel, determinan alturas y longitudes diferentes. Lo
anterior generalmente se matcrializa hasta llevar a cabo parte o la totalidad de la excavacion
de los cortes de acceso, que descubren cl tipo de material cortado y su estabilidad.

Con frecuencia ¢s necesario abatir los taludes del corte, o fijar las rocas que tienden a
deslizarsc con ¢l cmpleo de anclas de acero; en otras ocasiones, s¢ sellan las grictas de la
formacion con recubrimicntos de concreto o mortero de cemento y en otras mas, s¢ inyecta
lcchada o mortero del mismo material entre las juntas de la roca.

Ll abatimicnto de los taludes de un corte una vez cfectuado este no es recomendable
debido a su costo elevado, siendo siempre mas conveniente fijar de antemano, con ayuda de
los estudios relativos, el talud defimtivo del corte pero, dada la incertidumbie que a veces
existe cn los datos proporcionados por cl estudio, en ¢l que practicamente ¢s imposible
detallar cl estado del matenial con sus cambios de caracteristicas tan frecuentes, sc obliga al
corte de un talud mas tendido a posterior. '

Ll explosivo comunmente cmpleado en estos trabajos esta constituido por dinamita
al 40%, nitrato de amonio y dicsel cnvasados cn cartuchos prefabricados. La barrenacion
generalmente cs vertical y la profundidad y disposicion de los barrenos depende de la roca y
del grado dc fragmentacion que sc requicra, pucs cn ocasioncs la roca removida sc emplea
para mamposteria, pedraplencs o para agregados de concreto o mortero previa trituracion.
El consumo d¢ explosivos promedio, por im3. de toca cortada ha sido de 0.450 kg, '

Una vez clegido ¢l frente vertical de perforacion en galeria, de acuerdo con los
lincainientos antenores, sc matenaliza la seccion del tanel dibujandola en ¢l paramento con
putura. Sc recomienda que constantemcente se comprucbe ¢l trazo del tanel a medida quc
avance la excavacion para que de ninguna manera vaya a presentarse un desalincamiento cn
su perforacion
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b) Barrenacion.

La iniciacion de la excavacion en galeria es una de las operaciones [as
comprommetidas. De acuerdo con la plantilla de barrenacidén clegida, la que depende del
material por atacar, se inicia la barrenacion utilizando perforadoras rotatorias tipo de soporte
con pata, generalmente con barrenas integrales de tungsteno. Comunmente las barrenadoras
se operan por cl procedimiento hiamedo, la razon de lo anterior ¢s enfriar la icrramienta
cortante y no levantar polvo, el que es perjudicial sobre todo en el interior del tancl. En
ocasioncs la plantilla de barrenacion es diferente al empezar a remover la roca que la que se
empleara en cl interior de la galeria, plantilla que a su vez también puede cambiar si las

- condiciones de ataque asi lo requieren. '

Si ¢l 1paterial se encuentra muy alterado en el frente convendra barrenar en costura
perimetral con el objeto de delimitar la seccion y el hacer explotar la carga de los demas
barrenos interiores, no dafiar mas la roca circundante. Tawmbién convendra limitar la longitud
de los barrenos aunque los avances por cicle scan menores, con ¢l misimo objeto de alterar lo
menos posible la roca periférica.

Generalmente cs necesario soportar con ademes, metalicos o de madcra, la entrada
de los tancles aun cuando la roca sca sana, para garantizar que no habra desprendimicntos
imprevistos que puedan causar un accidente, Conviene extender ¢l ademado hasta unos 20
m. IMacia cl interior del tanel, dependicndo el aumentar esa longitud, del estado en que se
encucntre la roca hacia adentro.

Si la roca es sana, la perforacion se continuara sin ademes ni recubrimicntos. Para
poder “cncapillar” la entrada del tunel, después de la primera tronada, sc desprense todo el
matcrial suclto, operacion denominada amacize, para colocar de inmcdiato los primcros
marcos mectilicos sobre los que se hara un.retaque con madera acomodada, con especial
cuidado cu la clave y en los arranques del “medio punto”. Al continuar la excavacion y si la
roca, sobic todo del techo, tiende a cacr, de iincdiato se colocara madera cn cantiliver,
apoyada cn los marcos ya colocados micntras se ponen los marcos siguicntes. Si no ¢s
posible hacerlo en esa forma, sc barrena en dircecion inclinada y se colocan varillas, también
cn cantiliver contrario, que eviten ¢f desprendimiento del material; tanto la madera como las
varillas trabajan principalmente a esfucrzo cortante.

_ La barrenacion es una de las operacioncs de importancia en la-perforacion de timeles.
Una vez clegida la plantilla de barrenacion mas adecuada y de fijar I plofmldndnd del
taladrado de acuerdo con ¢l tipo y estado de la roca, se inicia csta,
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Sobre una plataforma de tres niveles jumbo, montada generalmente en un camion
debido a que es necesario entre y salga en un tinel, después de cada ciclo de ataque, se
colocan las perforadoras, dos en cada nivel y dos en el piso del tunel, accionadas por airc a
presion de 80 a 100 Lbs./pulg.2, con consumo de aire por perforado de unos 200 pies 3 por
minuto, proporcionado por dos compresores instalados a la entrada del tuncl de 900 pies 3 y
conducido por tuberia de ficrro de 3 a 4 pulg. de diametro. Para una profundidad de
barrenacion promedio de 2.50 m. se emplean 3 hrs, en los 75 barrenos que contiene una de
las plantillas clegidas por lo que cada pistola taladra alderredor de 24 m.l. con avance por
Lora de 8 m. Aunque el proceso de taladrado es hiimedo, siempre se desprende polvo y gas
de las maquinas rezagadoras y “dumptors” o camiones, debiéndose instalar un sistema de
ventilacion con aire exterior impulsado a través de una tuberia de lamina de 90 cm. de
didmetro con un ventilador, acoplado a un motor cléctrico o de combustion intema de unos
50 HP de potencia. El volumen varia con Ja profundidad y la cantidad de polvo y humo de 6
a 14 m3. por minuto por cada hombre de 2 m3, por min. por cada HP dec las maquinas de
combustion interna que operen. Los trabajadores deberan estar protegidos con cascos y
lentes claros.

Es muy importante proveer cl aire limpio suficiente para depurar la atmosfera

interior, pues es indispensable que los obreros vean perfectamente la maniobra que estan-

ejecutando y que su respiracion sca normal La mejor forma de limpiar csa atmosfera cs
extraycudo mayores voliimenes de aire (100,000 p3/min.) y ayudando a su remocion con
ventiladores pequeiios, colocados cn ¢l interior cercanos al frente de perforacion.

PROCEDIMIENTOS.

Hay varios procedimicntos de barrenacion. El mas comun ¢s cl de cufia central en el
que la inclinacion de los barrenos ¢s la que sc ilustra en la figura N°.2. Con el uso de
estopines retardadores milisegundo se hacen explotar las cargas de dinanuta, normalmente
proporcionada cn cartuchos regulares, a mtervalos del centro o cufia a la periferia, de
acucrdo con los numeros anotados cn la plantilla. La dinamita que debe usarse sera la que
dejc pocos pases perjudiciales y que tenga la efectividad necesaria; mayor para la cuiia y
menor cu la periferia. Sc ha cstado usando con cfectividad el Gelamex 2 con 45% de
nitroglicerina en gelatina para Ia cuia y ¢l Duramex G al 20% para la perileria, con un
consumo promedio de 1.3 kg. por m3. de roca removida. Los avances vatian de 1 m. por
ciclo cuando Ia roca csta cn malas condiciones hasta 3.20 y 3.50 m. oblenicndose un
promedio dec 2.50 m.l. por ciclo. Los ciclos normalmente s¢ ajustan a un tumo de 8 horas
repartidas en la siguicnte forma: '
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CICLO DE EXCAVACION.- .

Barrenacion 3 a 3.5 Hrs.
. Carga y Voladura 0.5 Hirs.
Veatilacion 0.5 Hus.
Rezagado 3 a 3.5 Hrs.

Otro sistema po muy usual en nuestro pais es el de perforacion paralela en que como
su flombre lo indica, todos los barrenos son paralelos a la gcometria del tunel
Aproximadamente al centro de la perforacién se hace un taladro de mayor didmetro, de 2 a 3
pulg., cl que scrvird para que al explotar las cargas en los barrenos circundantes y romper la
rpca, csta tenga una solucion de continuidad que facilite esa accion. Generalmentc esta
barrenacion resulta mas econdmica que la de cufia, quedando ademas el contorno de la
seccion mcjor perfilado. Con frecuencia -en ambos métodos, cuando la roca csta muy
alterada, cs conveniente hacer una barrenacion de costura cn el perinictro por perforar con
separacion cntre barrenos de unos 30 a 50 cms. Que perfile perfectamente la seccion y que
cvite sca dailada la roca periférica. No todos los barrenos de costura sc cargan ya que
fundamentaimente sirven para recortar la seccion.

En Ja actualidad sc estan perforando los taneles, con scccion completa pues,
anteriormente s¢ cmpleaba ¢l procedimiento de media seceidn y banquco. Atacando con
scceion completa se Jogran mayores avances con cierta cconomia, pudicndosc colocar los
ademcs completos, operacion que facilita los avances ciclicos. De todas formas, cl ataque
con mcdia scecion y banqueo ¢s adecuado cuando cl estado de 1a roca asi lo requiere.

En nucstro pais cl tunel para ferrocarril que se encuentra en Chihuahua-Pacifico, con 1,900
m. dec longitud. Este tanci {uc perforado por la entrada y salida no sicndo necesario proveer
ningun tiro vertical o linternilla como puede ser necesario en tancles mas largos. El sistema
de veatilacion instalado fue plancado para lograr la ventilacion del tancl en cerca de 1,000
m. de profundidad. En csc caso la galeria quedo localizada dentro de una formacion rocosa
sana y no fuc nccesario usar ademe mterior, solamente se recubrio cn cortas porciones
dondc aparccicron algunas fallas.

La opcracion de rezaga o acarrco de la roca recién excavada hacia fucra del tanel, es-

de importancia determinante cn ¢l ciclo de perforacion que sc establezea; si ¢sta no esta bien
plancada pucde dar lugar a retrasos inconvenientes.
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Cuando los taneles de ferrocarril son cortos, el acarreo, cargando con rezagadora de
carga frontal y descarga posterior a camiones o dumptors, ¢s un procedimiento adecuado
pero, si éstos son largos o sus dimensiones son mayores, resulta’ econdmico tender via
decauville con volquetes tirados por pequeiias maquinas u otro sistcina cconomico de
arrastre, que retiren el material recién desprendido; en este caso la ventaja adicional es que al
operar solo una maquina, el consumo de oxigeno es menor. También es ccondmico, sicinpre
que el ancho del tinel lo permita, contar con una rczagadora de descarga latcral a ambos
lados para cargar los vehiculos por uno u otro costado de ¢sta maquina.

Y

Explosivos.- La fabricacion de explosivos que actualmente se lleva a cabo en nuestro pais
proporciona cerca de 10 clases diferentes de éstos, aplicables a los diversos casos de
remocion de rocas o materiales de cierta dureza. '

Las principales propicﬂadcs de los explosivos son:

Potencia.- Es la capacidad de desarrollar un trabajo. Lo anterior s¢ especifica en el
por ciento de nitroglicerina que conticne cl explosivo, sin que baya una rclacion dirccta entre
€sos porcentajes y su potencia, debido a que los otros ingredientes para completar el 100%,
tambicn contiecne enecrgia. Las cauntidades exteriores pucden estar dadas en peso o
voliunenes.

Densidad.- Se expresa como namero de cartuchos de 1.25 x 8 pulg. Por cada 50 Lbs.
de peso, numero quce en la fabricacion nacional varia de 90 a 162 cartuchos. Lo anterior ¢s
necesario para proporcionar mayor O mEner energia por carga.

Velocidad.- Es la rapidez con que se propaga la onda de detonacion, a lo largo de
una columna de explosivos. Esta cs de 1,200 a 7,000 m. por seg. A mayor velocidad , mayor
poder de rompimiento.

Resistencia al agua.- Las dinamitas de baja densidad, amoniacales, lamadas
permitidas, ticnen muy poca o ninguna resistencia al agua, cn cambio, las gelatinas son
practicamente impermeables Cuando una dinamita se satura de agua s vuclve insensible y
no sc¢ inflama.

Inflamabilidad.- Es la propicdad de arder con mas o menos fucilidad, propicdad
necesarta pata la seguridad en su uso.



Emanaciones.- En la explosion, los gases que sc originan son principalmente,

“pitrégeno y vapor de agua que no son toxicos. También sc desprenden. mondxido de

carbono y oxidos de nitrdgeno que si son venenosos por lo que se tendra especial cuxdado al
respecto, en la cleccion del tipo de dinamita que se eclija.

T

‘

El Duramex G es una dinamita amoniacal de gran potencia por unidad de peso, de-

poca densidad, con alta proporcion de nitrato de amonio, baja rcsistencia al apua y
cmanaciones poco venenosas. Es economica y no se inflama facilmente. El Gelamex N°2., es
de baja densidad, con resistencia al agua y potencia semcjante a la anterior. Ticne cohesion
suficiente para la carga de los barrenos de techo, .produce muy pocos gases, es poco
“inflamable y cs mas econdmica que otra gelatina,

De lo anterior se desprende la razén por fo que se han clegido ‘para la perforacion de
nuestros tuncles, los explosivos cnunciados. La carga de barreno ha sido de 11 a 12
cartuchos normales o scan de 1.25 x 8 pulgadas.

Para lograr la explosidn, los estopines retardadores miliscgundo activan cl explosivo
y lo inflaman con los intervalos estipulados en la plantilla de barrenacion, por lo cual s
interconcctan a un circuito clectronico que recibe la corriente cléctrica neccsaria del
cxplosor. Antes de operar el explosor se comprucba con cl empleo de un galvandmetro, si €l
circuito csta cn orden.

ADEMES -

Lin nucstro caso los ademes son las obras falsas que sc proporcionan para soportar
temporalmente, parte de la roca que no sc autosoporta despucs de la perforagion y una vez
amacizadas las superficies lc5ullanlcs ‘ &,

Los ademes gencralinente usados cn tuncles son de madera, de acero o mixtos. En la
actualidad sc csta chgiendo por su resistencia y facilidad de colocacidn, al empleo de ademes
metdlicos, los que normalmente ticuen seccion H debido a las propicdades resistentes de la
misma. Lstos constituyen marcos con la forma de la scecion por perforar. En galerias
circulantes o curvas, con ficcucncia los marcos son cerrados dependiendo esto de los
cmipujes del material perforado, despuds de la excavacion. '

Para que un ademe trabaje adecuadamente cs necesario que cl material recién
cxcavado y que ticnde a moverse, sc apoye sobre ¢l, lo que sc logra cmpacando los
mtersticios entre roca y ademe generalmente con madera, asi misino,. También con madera
sc troquelan los marcos cutre si para evitar movimientos diferenciales. '
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Cuando,_ el ademado sc utiliza para detener la roca temporahncutc este puede
retirarse una vez que la perforacion se ha terminado parcial o totalmente o cuando se hace
nceesario un revestimicnto delgado para evitar intemperismo o de mayor espesor sin
refuerzo metalico, como soporte definitivo pero el cual puede construirse posteriormente a
la excavacion. En cste caso, los mismos soportes s¢ usan varias veces cu diferentes sitios,

Las escuadrias de madera que normalmente se emplean para estos fines, varian desde
tablones de 2 pulg. de espesor hasta vigas, polines, y pies derechos de 12 x 12 pulg. En los
marcos metalicos s¢ cmplea perfil H de 6 pulg. hasta secciones reforzadas. En ambos casos
la eleccion de la escuadria o perfil asi como la separacion a que deben colocarse, depende
del estado del material excavado. Se ha podido estabilizar la roca perforada cuando por sus
condiciones requiere ademado inmediato.

.

Para fijar las separacioncs anteriores se ha calculado la carga de techo que obrara
sobre los marcos de acuerdo con las consideraciones establecidas en el libro de texto
“Tuncles en Roca con Soportes de Accro” de Proctor and White en el que cl Dr. Karl
Terzaghi cstablece expresiones para la valuacion de las cargas, en funcion de la geometria de

la scceion y del tipo de formacion que se perfora. Desde luego, cuando se ha encontrado’

roca sana, no ha sido nccesario, cn gencral, emplear ademes temporales ni soportes
definitivos. Sin embargo, durante ¢l periodo, aproximadamente un afio, ¢n que no circularan
trenes por no estar terminada la obra para operar ¢l ferrocarnl, sc siguen obscrvando los
tineles sin revestimicnto, y s¢ colocaran cn breve estaciones de medicion de esfuerzos y
deformacioncs donde sca convenicute para que, si es neccsario, s¢ construyan los
revestimicntos definitivos, de la capacidad adecuada y en los lugares que lo requicran.

REVESTIMIENTOS -

21 revestimiento de los tuneles en vias de comunicacion obedece fundamentalmente a
los siguicules objetos: proteger del intemperismo las paredes de 1a roca perforada o soportar
¢ésta cuando sca ncoesatio.

Cuando al excavar un tuncl, la formacion cn que sc alcja es autosoportable pero, al
intemperizaise por desccacion ¢} techo y parcdes acusan caidos continuados, bastara con
evilar csa accion para que ¢l tunel quede estabilizado. Ln la practica lo anterior se csta
logrando cconomicamente cn la sigwente fouma: una vez perforado ¢l tanel parcial o
. totalmente, se desprende todo ¢l matenal suclto de sus superficies, sc lavan ¢stas con agua a
presion y después de dejarlas orear, se aplica un baiio de resinas epoxi, mismo que se decja
sccar hasta donde las especificaciones cstablecen. Acontinuacion se recubien las superficies
con montero o concreto lanzado de cspesor delgado.
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Al a;;licar cste procedimiento se obtienen los resultados previstos, impermeabilizacion de las
paredes por las resinas y una liga efectiva entre la roca y ¢l recubrimicnto por la accion de
las mismas resinas. Un procedimicnto semejante se esta empleando con éxito en otros piases,
al proporcionar cl soporte definitivo en los tuneles de comunicacion terrestre, excavados cn
matcrial que permite perfilar la seccidn, sobre todo la del medio punto. Con concreto
lanzado aplicando immediatamente después decl rezagado para cvitar el inicio de la
deformacion de la roca, sc prevé un recubrimiento de unos 10 cms. de espesor en forma de
arco con cl objeto de que trabaje como tal. Al concreto se le mezclan aditivos para obtener
su fraguado ripido con contracciones casi nulas. A continuacién sc colocan aparatos de
medicion que registren las deformaciones del recubrimiento, si estas no cxceden los valores
fijados de antemano con limites de su cstabilidad dentro de la scguridad, ¢l recubrimiento
colocado sc deja permancutemente con ese espesor. Si las deformaciones se incrementan
con cicrta rapidez después de aplicada la capa inicial del recubrimiento, sc coloca una nueva
capa por cl mismo procedimiento y nuevamente s¢ miden las deformaciones con los
dispositivos aludidos continuindose las observaciones las que cn general registran
deformaciones dentro de lo pemmisible. El procedimicnto anterior e¢s ecconomico y rapido,
porque cvita ¢l emplco de ademes y recubrimientos posteriores lo que, ademis de ser
costoso requiere mayor ticmpo en su ejecucion.

Otro procedimiento para estabilizar una excavacion en galeria que contiene roca
fracturada en bloques mas o menos grandes, con tendencia a desprenderse, aun despucés del
amacise normal, sc consigue con ¢l emplico de anclas o Landerillas de acero de seccion
circular.

Sec hacen taladros con las mismas maquinas barrenadoras, de longitudes vanables
normahnente entre 3 y 5 m. de acuerdo con ¢l espesor de los bloques que sc van a anclar y
del arco periférico de roca que los va a sostener.

Las anclas que sc han cmplecado son: varillas de acero cstructural o de acero de alta
resistencia. A las primeras se les hace 'una abertura en un extremo cn la que se coloca una
cufia de mctal; la varilla sc introduce por ese extremo en ¢l barreno y al llegar al fondo se le
golpea por la cabeza con un marro para que la cufia al penctrar en la abertura Ia ensanche y
provoque su anclaje por presion lateral contra las paredes del barrcno. Si sc cmplea este
dispositivo, hay que revisar cada ancla con una llave de tuercas, dandole un par de torsion
dcterminado que indique si el ancla esta bien sujeta.

Flay otras anclas de fabricacion exprofesa, las de acero de alta resistencia, con rosca
en ¢l cxtremo por anclar. Al atomiillar la varilla una vez colocada cn cl barreno, acciona un
aditamento miecanico espanzor quc sc afianza a la roca de soporte. La sujecion del ancla se
comprucba al dar cl par de torsion recomendado, cuando sc csta atomillando. En general,
estas auclas son mas cfectivas que las de cuiia.
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En ambos casos, en cl extremo exterior de las anclas, se colocan placas sujetas con
tuerca la que sc aprieta hasta que la placa queda cn contacto con la roca a retener. En
ocasiones cs efect.vo tender soleras de acero entre las diferentes anclas, sobre todo en muros
con “caidos” para que el conjunto trabaje como un malia de sostén; lo anterior es con cl
objeto dc retener piedras de menor tamafio alojadas entre los bloques que se estan anclando.

<

El revestimicnto definitivo tradicional, de mamposteria en los muros de concreto
simple en la boveda, concreto simple en toda la seccidn o concreto reforzado, se construye
cuando la cxcavacién se autosoporta durantc un tiempo pero que tiende a cacrse
‘posteriormente o cuando con la ayuda de ademes, permanece rclativamente cstable,
normalmente el techo es el que falla (en contados casos se han producido fallas de muros),
uo obstante que ¢l galibo de ferrocarril, éstos son verticales.

Si ¢l techo se soporta sin ademe, generalmente se construye el revestimicnto con
muros de mamposteria y boveda de concreto simple. Primeramente sc construyen los muros
y despucs, apoyada en éstos, sc cucla la bdveda haciendo lUegar cl concreto hasta las caras
de }a roca. Es normal que los colados se hagan con bombas de concreto.

L]

Si sc observa en los muros cierta tendencia a presentar “caidos”, sec construyen
muros y techos de concreto simple sicmpre que tal tendencia pueda cvitarse cn la forma
sentada o, con concreto reforzado si ¢s necesario proporcionar paredes resistentes las que en
ocasiones, sc continian sobre ¢l piso del tunel para integrar un marco rigido de seccion
completa.

Cuando para ademar la scccion, s¢ han colocado marcos de accro, normalinente cs
necesario dejar éstos cu su lugar. En 'tal caso sc cucla el recubrimicnto dejando los marcos
ahogados, constituy¢ndosc cn refucrzo dcel propio concreto.

En todos los casos, s necesario que el coucreto quede en contacto con la roca.
Cuando los muros quedan relativamente alejados de las paredes excavadas, cl recubrimiento
recibe a la roca a través de un cmpaque de picdra acomodada colocado cutre la pared y
revestimicnto. Esta solucion ¢s cconomica.

Los revestimicutos anteriores son costosos y requicren mayor ticmpo para su
construccion, de ahi Iz importancia que tiene cl conocimicnto mas preciso del estado cn su
estabilidad, de los taneles que sc perforan y del empleo de los mctodos modemos ya en uso;
cott modclos o con mediciones y exploraciones cn ¢l prototipo, para determinar la clasc de
soporte que debe construirse cuando el mismo sea necesario. Sin ecmbargo c¢s convenicnte

, 'Z/w’
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que todos cstos métodos sean congruentes con los programas de construccion establecidos
pues, en ocasioues los estudios requieren de un ticmpo en investigacion y pruebas inclusive
dentro de los tancles en ataque que puedan desquiciar el programa de obras. Por lo anterior
¢s necesario encontrar el procedimiento adecuado que interfiera en minima parte con esc
programa.

DRENAIE -

El drenaje en los tineles cs importante durante su construccion y después de ella.
Con'frccuencia, al perforar la galeria se encuentran desde corricntes subterraneas de cierta
importancia hasta escurrideros que obstaculizan los trabajos con mas o menos intensidad,
obligando a tomar las providencias nccesarias para recoger el agua y cnviarla hacia afuera
del tincl. Cuando la corriente es relativamente copiosa, gencralinente se localiza en
formaciones que hay quc soportar al irlas perforando pues los desprendimicentos,
normalmente de consideracion, son frecuentes. Para recoger los escurrimicntos se proveerin
cunetas latcrales con cdrcamo que permitan bombearla hacia el exterior. Si la corriente tienc
cierta presion, se pondran pantallas de lamina u otro material, que la obliguen a escurrir
hacia abajo y recogerla en la cunecta. Si el tinel se encuentra cu pendiente convienc atacarlo
por la parte baja para que, por gravedad el agua escurra, si se procede al contrario, ¢sta sc
-estancara cn cl frente de trabajo sicndo nccesario bombearla fuera del tincl en proceso. -

Cuando se hace necesario, antes de colocar el revestimiento de un tunel se ticnden
drenes de tubo perforado con pendiente, cndosados a la pared rocosa y concctados a otros
verticales que desagiien al pie del recubrimiento y de alli a la cuncta. Entre la pared del tinel
y e! revestimiento se coloca un refieno de picdra triturada que funcione como dren cicgo
desaguado por los tubos perforados.

IZl drenaje exterior de un tanel, también es importante. Si existc una corriente
- supcrficial sobre el tanel, con frecucncia produce los escurrideros interiores por lo que,
convendra desviarla o 1ccubrir su scccion para cvitar filtraciones. En ocasiones deberin
proporcionarsc contra-cunctas quc recojan cl agua de lluvia sacandola cntes de que llegue al
tune!; también cs importante drenar convenientemente las cntradas y cmpoxnlados coh
canalizacioncs que descarguen cn las cunctas de los cortes de acceso.

- RECOMENDACIONES GENERAL.

Dc lo expuesto anteriormente se¢ desprende que eatre los factores principales a
atender cn cl proyecto y construccion de tuncles para vias de comunicacion, s destacan:

a).- Su localizacion, cn la que sc haran intervenir las técnicas mas recicntes al
desarrollar los cstudios geologicos y de geotéenia, tendientes a proporcionar al constructor,



.

los datos relativos con la mayor precision posible para que de antemano, se percate de los
pxoblcmas de construccion que se tendran al atacar las galerias, tratando, al efectuar la
propia locahzacmn, de evitarlos hasta donde ¢l trazo general lo permita. Ademas que los
estudios de referencia se tengan cn fecha oportuna para que scan utiles y coadyuven al
~cumplimicnto del programa de obras.

b).- En la construccién, emplear el equipo adecuado y los proccdimientos que
mejores resultidos han dado, previendo todo lo necesario para reducir al minimo los
accidentes de trabajo relativamente frecuentes en este tipo de obras.

" c¢).- Proporcionar la ventilacion necesaria limpiando efectivamente la atmésfera
dentro dcl tinel lo 'que se logra, extrayendo volumenes suficientes de aire y ayudando a su
remocion mediante el empleo de ventiadores eléctricos cercanos al frente de trabajo pues,
ayudan a mover el aire contaminado.

d).- Emplear ¢i minimo de unidades de equipo accionadas con motores de
combustion intcrna, sustituyéndolos por equipos accionados con aire o con electricidad.

¢).- Llevar a cabo la carga de los barrenos dentro de las normas de seguridad
establccida, cuidando especialmente que todas las instalaciones estén conectadas a tierra
para cvitar que ya se induccion, por frotamientos, o por descargas parciales interiores o
exteriorcs, sc produzcan chispasos que vayan a activar los estopines antes de ticmpo y sc
produzca un accidente de consccucncias como en algunas ocasioncs, desgraciadamente ha
ocurrido.
* 1).- Cerciorarse constantemente del cstado que guardan los trabajos y el estado fisico
de las cxcavacioues para ordenar de inmediato, si asi se hace nccesario. Las medidas de
seguridad conduccates como: un ademado adecuado esporadico posterior; colocacion de
anclas donde la roca tienda a caersc; una uminacion mas profusa quec haga visibles todas las
operacioncs y, ¢l uso de cascos, guantes y lcntcs por todo ¢l personal que labora en esas
obras.

g).--Si hay escurritientos de agua, recogerla por cunctas y carcamos conduciéndola
hacia ¢l exterior para que, las zonas de trabajo sc mantengan rclativamente sccas,
pudicndose mancjar ¢l equipo con mayor seguridad al mismo tiempo dc proteger a los
obreros contra la humedad excesiva.

: 14
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2.-  Puentesy alcantarillas

Aclualmenle Ferrocarriles Nacionales de México (F. N. M.} conjuntamente ¢on la Secretlaria de
Comunicaciones y Transportes (S. C. T.), claboraron una norma definitoria para distinguir una alcantarilla
de un pucnie,

" Puente:

Estructura con longitud mayor de seis (6.0) melros, destinada a dar paso a una obra vial, sobre un
curso de agua, una depresion, un brazo de mar u otra via de comunicacion.

Alcantarilia:
Estructura con longitud menor de seis (6.0) melros, que se construye para captar, conducir cruzary
alejar dc la via férrea, el agua que fluye superficialmente. En el caso de bovedas, lineas de lubos o

alcantarillas de cajén de concrelo armado, son considerados comao alcantarillas independientemente
de su iongitud.

2.1.- Puentesy alcantarillas provisionales.
Puente o alcantarilla provisional:

es aquella estructura constiluida exclusivamente de madera en 1 superestructura y subestructura.

21.1.- Madera para puentes y alcantarillas.

La madera empleada para estos lipos de estrucluras esta regida en base a las especificaciones
contenidas cn e capilulo 7 del volumen i dei manual A.R.E.A.. 1a mas cominmente empleada en
Mexico, resulta ser el pino; alcanzando una vida hasla de 30 aflos cuando su tratamiento en el
secado, sazonado e impregnado se apega alanorma de especificacion.

Sccado (sazonado), La madera debera ser sazonada al aire para lograr su
sccado de manera que ¢l porciento de humedad quede establecido en un rango de
15a 25'/0.

Impregnado:

Eltratamiento de los durmientes sera de acuerdo al praceso lowry. El tratamiento de preservacion
para ias maderas sera de una mezcla compucsta de 50% de creosota y 50% de petréleos.




Diplomado en Transporte Ferroviario

Medidas Reglamentarias y suNombre:

8" x 8" x 10° Durmiente
10" x 10" x 10" . Durmiente ’
6" x 8" x 24' Gt.;arda-ricl
14" x 14"x 14’ Cabezal p:im baqco falso y/o hincado
8" x 17" x 30’ Larguero
4" x 12" x 207 . Tablén para guardatierra
3" x 10" x 20 Tablén para:contraventeo
12" x 12" x 20’ Solera para banco falso
I 127 x 12" x’16' Solera que funciona como durmiente en armaduras
’ Metalicas (para construir andador)

Pilotes de Madera de Pino

Diametros de pilotes de maderalimite de dimensiones, long, en mts. didgmetro en pulgadas
{y cms.). ‘
Longitud Primera clase
Didmetro a 91.4 cm. Didmetso en fa punta
(3') de la cabeza. .
Minimo Miximo Minimo

Hasta de 12.19 mo (40) de 12.72 m. 35.6 cm. (14™) 457 em. (187) 22.9 cm. (9"}

A 15.24 ni. (45° a 50')35.6 cm. {14") 35.6 cm. (14"} 46.7 cm. [187) 22.% cm. (9")

De 16.76 m. a 21.34 m.[556" a 70") 35.6 cm. (147) 45.7 cm. {187) 20.3 cm. (87)

De 22.86 m. a 27.43 m.{76" a 50°) 36.6 cm. [14%) 0.8 cm. (20™) 17.8 cm. (7")

] T i Ere—= - o g oo n




" 21.2- Subestructuras:
la subestructura es el sustento principal de [a obra que en puentes provisionales estara constituida

por "bancos falsos® o “bancas hincados®, formados por 4, 5 ¢ 6 piloles de madera.

73
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TRABE DE _R|ELES

TORNJLLOS DE

I e"

Lt
I3

l lu oll

Ly
3

VARIABLE
MAX,
e

DE {12 lb/yd.

GUARDARRIEL 4"x B°
DURMIENTE (0" x 10" xI0Q'

CABEZAL 14"x 14" x (4

PERNOS
CIEGOS 3/4"x 24"

TABLONES 3 x10°

-——TORNILLOS 374" x 20"

' o —TORNILLOS 3/4"x 24"

CON RONDANAS "0.G"

BANCO HIN
CON 5 PILOTE
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" en L T L R T S s o PR 47 Y sa & e gy

T

== an

JORNILLOS D : ,
jor GANCHO asﬁ"xﬁ_w' GUARDARRIEL 4"x'0"
10 TORNILLOS. PARA DURMIENTES lO"xlld'xild
19" LARQUEROS [ ARGUEROS &x10'%28
14" 3/4"x a2 13 NB e —CADBEZAL (4% 14"k 14

Vel el

PERNOS._DE AP “SCPEBNOS ClEGOS |

LINEA 3/4"x18" T 3/4"x 24
III 0"

)
_IO_BMILLOS 34" % 2O

=) TORML LOS _3/9' x 29
CON RONDANAS “Qg"

i[. oll

4°—l

VARIABLE e ' LERA QE
MAX. ST 12'x14"x 26
' o \ ERIOS _QUR-
, _ MIENTES OE
o, l\<"°4 T "x 6'x 4
P - _(’ ]
. = A s -3
a R AN AN 7 ) B
\ D) -} |¥ 1IN IEHS A ﬁ_-

) A0S b g
T Sv 20 dSwT2r NP3 S S o

WV L SN (NN NN A s £ a7 58,

- BANCO_FALSO TIPO
CON 6 PILOTES Y 5 LARGUEROS

ESC. 1,20




4

Diplomado en Transporte Ferroviario

2.1.3.- Superestr'uctura:‘

La superestructura es la parte de la estructura que libra el claro permitiendo el transito del ferrocarril,
esta conformada por largueros de madera.

Xy ooy 40

el

o

10
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2.2.- Puentes y Alcantarillas Definitivas.

De acuerdo a su pernanencia son estrucluras que estan construidas de materiales muy diversos excepto
madera. : '

$2.2.1.- - Subestructuras.
Coma sc definid anteriormente, es |a parte de 1a estructura que da el suslento principal, construyéndose
de mamposteria, concrelo ciclépeo, concrelo armado, piloles de concrelo para formar caballetes, cilindros
hincados, estribos y pilas desplantadas a superficie, etc,

2.2.2.- Superestructuras.

‘Como sc definio anteriormenie es la parte de la estructura que libra el ¢taro para dar paso al trafico de
irenes.

Su conslruccion es de matenales también diversas, como por ejemplo: trabes de acero, trabes de
concrelo armado, concreto presforzado, armaduras metéiicas, elc.

RR =TS

1/



-+ Diplomado en Transporte Ferroviario

2.3.- Armaduras metalicas

Son estructuras metdlicas de cdnﬁguraclbn variadas que depende de a longitud del claro a salvar.

" Tipos de armaduras:

“Ammadura Pratt "articulada® o “remachada”: formada por largueros, montantes verticales, cuerdas

superiores, cuerdas inferiores lomapuntas, diagonales y contradiagonales en los tableros centrales.

VIA

AN

(VN

! - TRABE PRATT- PASp INFERIOR

ARTICULADA O REMACHADA 6 TABLEROS

(PRATT PL.- A. o R. - 6T)

\ e vy bk

77
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Armadura‘ Warren “Ariculada o Remachada”.

- Formada por largueros, piezas de puentes, montantes verticdles, cuerdas superiores, cuerdas Inferiores,
tomapuntas, diagonaies. y sin contradiagonales en los lableros centrales.
{ransparenclas o acelalo y folo escane

TRABE WARREN- PASO SUPERIOR

VIA

ARTICULADA O REMACHADA 6 TABLEROS

(WARREN PS.-A.o R. - 6T)

///
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| Armadura “Lomo de Camello” (Camel Back)

Ariiculada o remachada de 9tableros

{acefato y loto escaneada)

TRABE LOMO DE CAMELLO

ARTICULADA O REMACHADA 9 TABLEROS

(LOMO CAM. Pl - A. o R. - 9T)




Armadura Baltimore. -
Condiagonales y contradiagonales en todo su de‘sarrollo.

TRABE BALTIMORE

REMACHADA 10 TABLEROS

(PRATT - PETIT )

i
]




.. Diplomado en Transporte Ferroviario

Trabe Giratoria:

i Ammadura sobre tres apoyos teniendo en el centro mecanismos para su giro.

TR,

TRABE GIRATORIA PASO INFERIOR

REMACHADA 8 TABLEROS

(GIR.PL-9T)

v’
. 1 ' -
!t ek e 2t
=="“:- ml
k]
. .



Meedieter 1L

Arco Metalico de Tres Articulaciones o Rotulas

VIA

~ ARCO METALICO DE CELOSIA TRES
ARTICULACIONES O ROTULAS,
PASO SUPERIOR

(ARCO MET. CEL. 3 ROT. P8)

:

|
{
i




Diplomado en Transporte Ferroviario -

2.4.- OQObrasde Arte.

Como su nombre lo dice, son obras dignas de admirarse. (Alcantarillas) construidas tolalmente a

mane que tuvieron su auge a fines de! siglo pasado y principios del presente, perdurando en buenas
‘condiciones estructurales algunas de elias, en la actualidad.

_ El material principal que se empleo fue, |a piedra labrada déandole formas variadas, utilizando un
mortero a base de calidra y arena fina que reaccionaban con agua, para unirlas.

Aclualmente se tienen registros de varios tipos, siendo los siguientes:

Alcantarillas Circulares




3.-  Construccién de Puentes.

En la aclualidad la tecnologia de la consiruccion de estructuras, va ala par dec |a imaginacion del
diseiador resultando un binomio de asombro cuando estética y seguridad estructura se conjugan al
lermino de las obras.

3.1.- Métodos Constructivos en Puentes.

.

Los mélodos empleados en Ferrocarriles Nacionales de México, para erigir puentes se pueden dividir
en dos periodos muy imporiantes.

El primer periodo abarca de 1900 - 1960, empleandose en este periodo los mélodos constructivos
siguicnles: N

Construccion de cilindros hincados, envueltos en cascarén de acero arriostrados por
clementos metalicos entre ambos.

Construccion de estribos y pilas a base de sillares y mamposteria desplantados a
superficie,

Fabricacién y montaje de armaduras y trabes metalicas remachadas y/o articuladas.
Desplante de subestructura (pilas, estribos) sobre pilotes de madera.

El segundo periodo abarca de 1960 a la fécha, existiendo innovaciones gracias al
avance de la tecnologia, asimismo, lo mas empleado en este pericdo son los métodos

siguicntes:

. Construccién de caballetes formados por pilotes de concreto presforzado hincados
~ con martillo de explosién interna.

Fabricacién y montaje de trabes
de concrefo presforzado.

Construcciéon de trabes con
galeria, a basc de cimbra
deslizantle,
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4.- Inspeccion de Puentes

Por reglamento, 1a inspeccién de puentes y alcantarillas es!a eslablecido que se efectué dos veces
&l afo, una antes de la lemporada de lluvias y otra después de las mismas, efectuada por el ingeniero
de division, cl sobrestanle de puentes y edificios y el jefe de via. Representando una dc las reglas

mas valiosas del reglamenlo de “conservacion de vias®, en que nos apoyamos para la programacién
dc cualqumr lrabajo en puenies.

4.1.- Tipos deInspeccién.

Existen diferentes lipos de inspeccion, siendo las que se mencionan a continuacion:

Inspeccion rutinaria

- Inspecccion a detalle

Inspeccidn especial

4.2.- Fichas deinspeccion,

Son formalos que Sirven para establecer las caracteristicas principales de la estructura, indicando la . -
fechade Icvantamiento o loma de dalos asentando los defectos de que adolece para su reparacion.

Estos formatos son los “c. de v.-15" que se muestra ¢n el acetato.

Onw funmato de inspeccién que se emplea para una mspeccmn delailada, es el que se muestraen el
siguiente acelalo.

- : . .
4.3.- Evaluacién de Darfios en Puentes.

Dentro del proceso de inspeccidn de 1as estruciuras un paso de importancia vital es la “evaluacion de
daiio” que sufre un puente o alcantariila.

, La experiencia y el conocimienlo de como se comporia la estructura que debe tener el personal
involucrado cn esla drea operaliva, es determinante para que se evilen accidenies de consecuencias
impredecibles,

Por consiguicnte, el saber evaluarios dailos requiere de una capacitacion constanle y evaluatoria al
personal y técnicos que lienen a su cargo esta tarea, logrando con eslo la erradicacion en parcentaje
minimo cl factor de riesgo en el tralico de trenes sobre nuestras estructuras.

e ————

0%
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4.4- Ordenes de Precaucion.

{

Como se menciono en el punto anterior., el saber evaluar el dafio que sufre una estructura, nos
‘permlte cmitir una “orden de precaucién” enviada al jefe de despachadores de Irenes, en la cual se la

- md:m la restriccién en la velocidad al trafico de lrenes ala cual deben de pasar sobre la estructura,

indicando la causa.

T
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MACHON DE CILINDROS

METALICOS

(MACHON CIL. MET.)

o il




MACHON O PILA DE CONCRETO:
MAMPARA

(MACHON CONCR. O MAMP.)

el
I”!|

oot



MACHON O PILA DE CONCRETO;

MAMPARA

(MACHON CONCR. O MAMP))

70 f?-/



ALCANTARILLA DE BOVEDA

SEMICIRCULAR CON BOVEDA
'INVERTIDA DE CONCRETO,
O PIEDRA ETC.

(ALC. BOV. S.C. - Y BOV. INV. CONCR\)

Z s/



' . Diplomado en Transporte Ferroviario

Alcantarilias Semicirculares con Boveda Invertida
ié‘f ::.’qt “h 3 ’ .-. i 3 . n‘&_ .' L

ALERO
LAVADERO

ALCANTARILLA DE BOVEDA

SEMICIRCULAR CON BOVEDA
INVERTIDA DE CONCRETO,

O PIEDRA ETC.

(ALC: BOV. S.C. - Y BOV. INV. CONCR)

—— e it
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2.3.- ~A.maduras metalicas

Son estructuras metalicas de configuracion variadas due depende de 1a longilud del claro a salvar.

- Tipos de armaduras:

Armadura Pratt "articulada® o “remachada®; formada por largueros, montantes vericales, cuerdas
superiores, cuerdas inferiores tomapuntas, diagonales y contradiagonales en los tableros centrales.

XN

TRABE PRATT- PASO INFERIOR

VIA

ARTICULADA O REMACHADA 6 TABLEROS

(PRATT PL.-A. 0 R. - 6T}

<

1
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TORNILLOS DE
“b-0/9" GANCHO J3A} x|
197 TRADE DE AIFLES
(:J‘.. OF ibrra or
. " PERNOS DE
LINEA 344" x(8"

GUARDARRIEL 4“x D"
DURMIENTE 10"k 10" x1Q*

[

I lc ou‘

f ) |

1 t I
BANCO HINCADQ TIPO :
CON 5 PILOTEE;:OY TRABE DE R.E.

ESC. 1.
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GUARDARRIEL 4"x'0"
"OURMIENTES 1% 10 1T

m
“EEEE!E T L ARGUEROS &xig'%20"

_jlar ka2t i P W N0 ® J—CABEZAL (4% 14"x (4"
?WBI\!QS_?}EQQL__
LINEA 3/4"'x18" ©3/4"'x 24
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(' o" 7I!3 .
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- o = TORNILLOS  3¢4"x 2%
R CON RONDANAS "QG"
1
]
[ 1 ‘n
i It'o
i
nicy
l |
VARIABLE ; N LERA_DE
MAX. S SN 12'x14"x 20
T \ \ MEDIOS _QUR-
| . ] MIENTES DE
.- }‘LQ" \ T°x 0"x 4'
s, Nt - X
£ P .
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_ 2.3.- Armaduras metailicas

Son estructuras melalicas de cdﬁﬁguraclén variadas que depende de la longitud del claro a salvar.

" Tipos de armaduras:

Armadura Pratt "arliculada” o "remachada®: formada por largueros, montantes verticales, cuerdas
superiorcs, cuerdas inferiores lomapuntas, diagonales y contradlagonales en los tableros cenlrales.

AR/

-

o - TRABE PRATT- PASO INFERIOR

VIA-

ARTICULADA O REMACHADA 6 TABLEROS

(PRATT PL.- A. O R. - 6T)

o

.
33 kv i sk b e
d == == —_— e T — e
e == e .
e = EEC
Al -
kl N N - .
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Armadura Warren “Articulada o Remachada”.

Fonmada por largueros, piezas de puentes, montantes verlicales, cuerdas superiores, cuerdas inferores,
-, lomapuntas, diagonales. y sin conlradiagonales en los lableros centrales. !

{transparenclas o acotalo y folo oscane

VIA

ARTICULADA O REMACHADA 6 TABLEROS

(WARREN PS.- A. 0 R. - 6T)

.
e e e =

——re = i

— e ==y L e T

///
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Armadura “Lomo de Camello” (Camel Back)

-Arliculada o remachada de 9 tableros

{acelalo y folo escaneada)

TRABE LOMO DE CAMELLO -

ARTICULADA O REMACHADA 9 TABLEROS

(LOMO CAM. Pi - A. 0 R. - 9T)




Armadura Baitimore.

‘Condiagona'es y contradiagonales en todo su desarralio.

]

XX

TRABE BALTIMORE

KD

REMACHADA 10 TABLEROS

(PRATT - PETIT )




- : .. Diplomado en Transporte Ferroviario

‘Trabe Giratoria:

| Armadura sobre tres apoyos teniendo en el centro mecanismos para su giro.

NN

TRABE GIRATORIA PASO INFERIOR

F'{
b"d

REMACHADA 9 TABLEROS

(GIR.PL-9T)
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© Mddule L

Arco Metalico deTres Articulaciones 0 Rotulas

VIA

ARCO METALICO DE CELOSIA TRES
- ARTICULACIONES O ROTULAS,
PASO SUPERIOR

(ARCO MET. CEL.3 ROT. P8 )
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Diplomado en Iransporte Ferroviario -

MACHON DE CILINDROS

METALICOS

(MACHON CIL. MET))
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MACHON O PILA DE CONCRETO;

MAMPARA

(MACHON CONCR. O MAMP)
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MACHON O PILA DE CONCRETO;

MAMPARA

(MACHON CONCR. O MAMP.)

|
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ALCANTARILLA DE BOVEDA

SEMICIRCULAR CON BOVEDA
'INVERTIDA DE; CONCRETO,
O PIEDRA ETC.

(ALC. BOV. S.C. - Y BOV. INV. CONCR.)
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' . Diplemado cn Transporte Ferroviario

Alcantarillas Semicirculares con Béveda Invertida

[]
X
: -.4_5_-1_

o) L e -
:L-s\.-:h-ﬁ

4
|
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1

ALCANTARILLA DE BOVEDA

SEMICIRCULAR CON BOVEDA
INVERTIDA DE CONCRETO,

O PIEDRA ETC.

(ALC. BOV. 5.C. - Y BOV. INV. CONCR)
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Diplomado en Transporte Ferroviario

2.3.- Asmaduras metalicas

Son estructuras metdlicas de configuracion variadas que depende de la longitud del claro a salvar.

- Tipos de armaduras:
Armadura Pratl "articulada” o *remachada"; formada por largueros, montantes verticales, cuerdas
supedores, cucrdas inferiores lomapuntas, diagonales y contradiagonales on los lableros centrales.
l .

) ' TRABE PRATT- PASO INFERIOR

ARTICULADA O REMACHADA 6 TABLEROS

(PRATT PL.- A. 0 R. - 6T)




SUPERESTRUCTURA DE VIA.

rd

DURMIENTE.- DE MADERA .

- RIEL EMPLANCHUELADO
. VIACLAVADA {

FIJACION.- PLACA DE ASIENTO - CLAVO -

(CLASICA)
ACCESORIOS COMP.- ANCLAS, VARILLA
| ESCANTILLON
/ .
| DURMIENTE.- VARIOS TIPOS
RIEL SOLDADO.- TRAMOS CORTOS Y
Il.- VIA DOBLEMENTE /( LARGOS
ELASTICA | :

FIJACION.- VARIOS TIPOS

JUNTAS DE DILATACION
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FIG. No. 2 [ISTRUCTURA TIPICA DE VIA CLAVADA.
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PLANTA DEL PEAMY

BERENANNR 40 POLICIOE C3NNICTH
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Gropa eldstica
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Roddana

Placo de hule aconaloda
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FIG. Nc. #.- DURMIENTE DE CONCRETO REFRORZADO, MOSTRANDD SUJEf;ION ELASTICA ‘; RIEL.
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DURMIENTE
PARA VIA
ELASTICA

L
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DURMIENTE DE MADERA .- ENTALLADO

DURMIENTE DE CONCRETO REFORZADO.-
- DTE. BIBLOQUE
TIPO S-75 .
TIPO Z-83

'DURMIENTE DE CONCRETO PRESFORZADO.-
MONOBLOQUE
MARCA.- COMECOP '
MARCA.- COSTAIN
MARCA.- ROCLA

DURMIENTE DE CONCRETO POSTENSADO.-
MONOBLOQUE

MARCA .- DIWYDAG
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.- PERF: L METALICO

.~ FIJACION RIEL-DURMIENTE

.- BLOJUE' DE CONCRETO REFORZALO
.- ARADO INFERIOR -

.- ARMADO SUPERIOR

~

~

FIG. No. 9 DURTIENTE [E CONCRETO REFORZALO.- BI-BLOQUE
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GRAPA DE ACERO ELASTICO

AISLANTE

PLACA Db

=y

FIG. No. 10 DURMIENTE PRESFORZAI RNCLA (Sujecion riel-durmiente Pandroll)
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. . Dimensiones principales

— 2300 — ] .

FIG. No. 11 DURMIENTE DE CONCRETO PQSTENSALO.
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FIJACION

RIEL.- DURMIENT

a).- DOBLEMENTE ELASTICA.- RN

b).- PANDRO L: SIDE WINDER, LINELOC
c).- SAFE LOCK, Mc KAY
d).- NABLA

e).- S-75



74.|3.- GRAPAS Y CUNA AJUSTABLE PARA
ESCANTILLON (ALEMANIA)

4.- ESTRIBO ELASTICO {SUECIA)

5.- GRAPA ELASTICA (FRANCIA)

FIG. No.'3 ' SISTEMAS DiE FIJACION IIEL-DURMIENTL
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1— AISLANTE DE NYLON
2~ GRAPA INFERIOR
3— GRAPA SUPERIOR -

4

4—TORNILLO @ 3/4" CABEZA HEXAGONAL.

5- PLACA DZ HULE
56— "O"-RING 9 = 3/4"

FIG. No, 16 FIJACION RIEL-DURMIENTE S-75
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DURMIENTE DE CONCRLTO

PLACA LELASTICA

RIEL. STLDADO CONTINUO

MULLLE RIGEDPA A -
PLEING-TORNILLO :

F1G. No.17. FIJACION RIEL-DURTCHTL. TRUL .TAMPER.
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DEFORMACION EN PULGADAS

VIAS CON DURMIENTE DE MADERA VIAS CON DURMIENTE DE CONCRETO

2.0 ]
B /
p /
/
1.0 ’— e
CONCRETO
05 F MADERA
0.1 |- MADERA
0.5 }
0! - ' o
| ] | { i
0 5 10 15 .20 25
CARGA EN KIPS |
FIG. No. & CARGA DEFLEXION
/23



DURMIENTE DE MADERA, -GRADO S

—0.05 . . '
—0.10 \ / X ﬁ f X N %j
ned = NenAd . A
~;—O. 15 - , N
3 LOCOMDTORA DIESEL LOCOMDTORA DIESEL COCHE PASAJEROS
= CARGA/ RUGDA= 12.6 TONS. C’\RGA/ RUEDA = 12.6 TONS. CARGA/RUEDA = 7.7 TONS.
. g ' 5
4 DUR {{ENTE DE CONCRETO
~ 0.00
—0.05
LOCOMOTORA DIESEL LOCOMOTORA DIESEL CARRO TANQUE
. CARGY RUCDA.= 13.8 TONS. CARG—\/ RUEDA = 13.8 TONS. CARGA/ RUEDA = 14.0 TONS.
s I
N
N\ FIG, No. 7 DEFLEXIONES TIPICAS, BAJO CARGAS, DINAMICAS (LOCOMOTORA) .- «: -
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. AMTHAK's experiences using the

4

BDS i the USA

The BDS went into service on AMTRAK
in May 1991, The track posscssions on

- AMTRAK: arc on average 5.5 hour long
- “nilght windows™ in which other machines

¢ operaled too. Therefore, the BDS
achicves around 4 hours of cllective work-

_ ingtime oo average. Experience has shown
hai of the available net working time

apprbx‘. 50% is uscd for picking up ballast,
10% far traisport and 40% for discharging.
Trnnspnn:ition distances of 60 kin and
more are not unusual. Inone shiltup to four

"arcds can Lo reached for depositing ballast,

R

In an article in “Progressive Railroading™.
dated January 1992 entitlcd " “DBallast’
syslem speeds Northeast Corridor work”
the author rcports that previously the
ballast compensation had been zamricd out
from the line to the tummouts. The need for
ballast was created by a programme of im-
proving the lying position of interlockings.

The AMTRAK diagram is very interesting
showing ballast consumption in the Now
York-Washington corridor in the ycars
from 1987 to 1991 (see below).

- Extersive maintenance work beforc 1987

have improved the state of the ballast bed
so [ar that the consumption of new ballast
in 1988 was reduced by 20% in relation to

1987, From 1988 to 1989 a further 32% rc-

duclion was achicved. In 1991, the year the
BDS went inlo operation, the savings
reached 71% although the BDS did not
bepin work until May of that year.
Incidentally, this  saving of * around
US$ 360,000.— in ncw ballast is equi-
valent lo a quantity of 34,000 t from the
stonc quarry,

John Cunningtam of AMTRAK sum-
marizes the advantages of the first year of
opcration: “Aflter a while, you come to ex-
pect problems and the necd for changes and
adjustinents before something like this gets
wto the work routine,” he said, “Bul not so

BALLAST CONSUMPTION

{in'the 'New York - Washington corridor)

|

1
1000

1200

rackiposse: 'n's;
REVLERE, pﬁﬂ""”‘«"ﬁr‘wﬁ ;

'Iasser - Fheureyr

with the BMS ballast management system.
From the very time of delivery of the new
ballast distribuior in May, 1991 until the
end of the 1991 scason ballast was taken
from hopper cars on a siding to the job site
witliout once requiring a work train. And
we didn't nced a gang of men on the busy
Nertheast Corridor to unload the ballast or
other units to dress the track.”

“The ballast management system has
provided betier control over the amount of

‘ballast applicd.”

Peter Cannito, AMTRAK's vice president
cngincering, and mechanical, said - that
AMTRAK had ncver anticipated so many
spin-off advanlages.

(Exiracts from the article " Ballast system
speeds Northeast Corridor work™,
Progressive Railroading, January 1992)

Expenditure
(in 1,000 US $)

s'si'on's
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DURMIENTE DE MADERA.- E_NTALLADO

DURMIENTE DE CONCRETO REFORZADO -
DTE. BIBLOQUE

- : TIPO S-75

DURMIENTE TIPO Z-83 .

PARA VIA <

ELASTICA DURMIENTE DE CONCRETO PRESFORZADO .-

A MONOBLOQUE
MARCA.- COMECOP
MARCA.- COSTAIN
MARCAL‘-‘ ROCLA

DURMIENTE DE CONCRETO POSTENSADO.-
% MONOBLOQUE

MARCA.- DIWYDAG
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SISTEMAS DE DISTRIBUCION DE BALASTO

MARCA ACCESORIO  ENERGIA ACTUADOR METODO

DE DESCARGA PRIMARIA FINAL DE CONTROL
MK COMPUERTA MK AIRE/ CILINDRO VALVULA
: HIDRAULICA  HIDRAULICO HIDRAULICA
MINER AGREGADO . ARE CILINDRO VALVULA DE
‘ AIRE
DE AIRE O CONTROL
REMOTO
LORAM  COMPUERTAMK  ELECTRICA MOTOR CONTROL REMOTO,
MODIFICADA ELECTRICO ONDAS DE RADIO
HERZOG COMPUERTAMK  ELECTRICA MOTOR CONTROL REMOTO,
MODIFICADA ELECTRICO ONDAS DE RADIO
DIFCO COMPUERTA AIRE/ CILINDRO VALVULA

DIFCO HIDRAULICO HIDRAULICO HIDRAULICA.
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MAQUINA PARA RECOBRO Y COMPENSACION [E B

ALASTO (ALTA CAPACIDAD): P T
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MAQUINA PARA RECOBRO Y COMPENSACION DEL BALASTO Y PERFILADO Y BARRITO.
( CAPACIDAD MEDIA)}. P T




BALASTO INYECTADO

Pruebas realizadas por la Asociacion Americana de Ferrocarriles (AAR) demostraron
que el método de inyeccion de balasto conserva perfiles de via apropiados en una relacion de
3 a |, en comparacion con la via calzada.

Al
Haciendo mucho énfasis al concepto Productividad., los oficiales del Ferrocarril
que tienen a su cargo el mantenimiento de las vias pueden estar olvidando um aspecto
importante en el mantenimiento, para un determinado procedimiento de levante-alineacion.

La efectinidad del trabajo de manterumiento debe ser medido no solamente por su
calidad, inmediatamente después de haber sido realizado, sino también con ¢l transcurso del
ticinpo y por supuesto, con el trafico de trenes. Esto es especialimente importante cuando se
consideran operaciones de acabado de la seccion de la via. :

A medida que los efectos del calzado lleguen a ser mejor entendidos parecera claro
que otros resultados son tambicn: corta vida del mantenimiento y degradacion (destruccion)
del balasto.

Un método altemativo: La inycccion de balasto ha sido demostrado por los
Ferrocarriles Ingleses (British Rail), con duraciones hasta 3 veces superiores a los trabajos
realizados con calzadoras.

.La asociacion Amencana de Ferrocarriles (AAR) realizo pruebas fisicas con el
método de inyeccion de balasto; sin embargo los Ferrocarriles Norteamericanos no habia
probado cste método bajo las pesadas cargas por eje que se observa en la operacion
ferroviaria de los Estados Unidos de N.A. Desarrollado por los Ferrocarriles Ingleses, el
método de nyeccion de balasto es un proceso de manteninuento que consiste en levantar
ciertos “Durmientes bajos” y colocar una cantidad reducida de balasto, de tamaiio variable
entre 1727 y 3/4", abajo de su lecho, por medio de un proceso de “soplado™ a través de un
tubo.

Aunque la practica gencral de este procedimiento data del aiio 1930, conocido con el
nombre dec “pala medidora™, las herramientas empleadas a la fecha han temido un
cousiderable desarrollo. Los Ferocarniles Ingleses cmplean un sistema mecanizado de
inyeccion de balasto. La Asociacion Americana de Ferrocarriles (AAR), para la realizacion
de sus prucbas empled métodos manuales; el principio es el mismo, sin embargo, no debe
haber diferencia sustancial en ¢l comportamicento de la via conservada por cualquier cquipo.

/s



En las pruebas realizadas por la Asociacion Americana de Ferrocarriles, una pre-
inyeccion fue recomendada para indicar la cantidad de balasto que cada durmiente debia
recibir a fin de levantar el riel a su nivel de rasante proyectado.

El perfil actual de la via (antes del mantenimiento) fue levantado con un aditamento
compuesto por un carro de 4 ruedas que lleva adaptado un inclindmetro para medir la
-pendiente del tramo comprendido entre la rueda trasera y delantera del lado derecho para
" determinar el perfil lopgitudinal, asi como la pendiente entre las ruedas delanteras, derecha e
izquierda, para obtener el perfil transversal de la via.

.

Los resultados, cuando se procesan por computadora, son los perfiles de los hongos
de ambos ricles. El aparato descrito puede usarse después de los trabajos de mantenimiento
para determinar los cambios eu el perfil de la via, a medida que se acumula tonelaje.

La cantidad de balasto suministrada abajo del durmiente dependera de la altura de
levante que se desee dar a la via. Existe ya una relacion de volumen de balasto-altura de
‘levante: una libra (1/2 kg) de peso de balasto servira para levantar 1/32” (0.80 mm) de
altura.

Sc emplean 2 inyectores en cada asiento del riel, uno en cada lado del nel; cada
- inyector recibe la mitad de la dotacion de balasto pre-determinada.

Decbido a que algunos durmientes estan mas separados que otros, se dosifica una
mayor cantidad de balasto.

Para medir esta abertura se usa un escantillon que se sujeta en la base del riel y en el
cajon. A medida que ¢l trafico circula un embolo que sube y baja al paso de la carga por eje,
empujando un espaciador a su maxima profundidad, abajo de la maxima carga por eje;
despucs que el trifico pasa se inserta un escantillon para medir la profundidad del vacio
{abertura). Sicl espacio es mayor de 1/4” (que se considera una abertura tipica), sc debera

colocar mas balasto; una libra (0.50 kg) por cada 1/32”.

Con csta informacion preliminar la cuadnlla toma lecturas de la elevacion de los
extremos del durmiente para determinar cuando la via se ha levantado lo suficiente para
lograr la abertura de 2™ abajo del durmiente, para pernntir la entrada del balasto.

/32
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Es importante tomar las lecturas de nivel en los extremos del durmiente ya que
algunos durmientes (de madera) con clavos flojos, provocan la separacion de la placa de
asiento con el lecho de durmiente v con el patin del nel, durante el levante de la via. '

Con durmientes de fijacion a base de tornillo (tirafondo) todos los niveles pueden ser

tomados sobre el hongo del riel, no obstante que pudieran no apreciarse el espacio .

comprendido entre el durmiente y el riel.

Una vez que se conocen los levantes que hay que practicar en todos los durmientes
del tramo o'tramos bajos, el Ingenicro 0 mayordomo ordenara agregar 2" de levante a cada
lectura. Estos niveles corregidos corresponderdn a la nueva nivelacion (afine) que habra que
dar a la via, para lograr el mejor perfil longitudinal, logrando espesores de balasto adicional,
abajo de los durnientes, de por lo menos 2” (5 cms.).

El inyector es conducido hasta el nivel de la cama de balasto. La separacion del
durmiente sobre su cama de balasto, debe ser la necesaria para permitir [a entrada del balasto

nuevo, pero a la vez impedir la caida o flujo del balasto contenido en los cajones, |

-generalmente un material de granulometria mayor al balasto empleado para la renivelacion o
afine de fa via.

Se aplica aire comprimido al inycctor a traves de una abertura de 1/8” {3.17 mm. ),
lograindose una fuerza de empuje que desplaza al balasto, introduciéndolo uniformemente
abajo del lecho del durmiente; el balasto ¢s dosificado por gravedad, por medio de una tolva
colocada sobre el tubo. Observaciones realizadas después del “soplado™ del balasto, han
demostrado que cubre un area del orden de 9 x 187 (22.9 x 45.72 cms), aproximadamente
la misma area influenciada con el proceso de calzado.

El balasto de 1/2” (grava) no se¢ infiltra en la cama de balasto existente, debido a que
ésta sc encuentra en su maximo acomodo, cou vacios menores a esta dimension (1/2°"). Esto
lo afirman los Ingenicros de los Ferrocarriles Britanicos, quicnes han hecho mediciones
acuciosas, a lo largo de los trabajos de mantenimiento y en etapas intermedias; tampoco se
han detectado fallas (degradacion) de este balasto de afine. Por otra parte, el balasto de
aportacion, de 1/2" de tamaiio, no afecta la granulometria del balasto de soporte, debido a
sus bajas dosificaciones, mas aun, csta capa adicional mejora las condiciones de carga de-un
balasto dec soporte parcialmente fallado o con contenidos de humedad proximos a la
saturacion.
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EFECTOS EN EL PERFIL DE LA VIA.-

. Supouniendo que el perfil de una via en operacion esta formado por una combinacion

de puntos altos y puntos bajos (depresiones) que deben corregirse con las labores de

mantenimiento; el trabajo de las maquinas calzadoras obligara a realizar levantes a todo lo

. largo del tramo de via por conservar, mientras que el proceso de mvelacmn con “balasto
"lnyectado™ se aplicard solamente en los segmentos de via que acusan buntos bajos”,
geueralimente representando un bajo porcentaje de la totalidad (longitud) de via por reparar.

En otras palabra: Los puntos bajos en el perfil de una via obedecen a causas diversas
pero reflejan falta de valor de soporte de capa subalasto, cama de balasto o de ambas, que
por otra parte habra que medir cuantitativa y cualitativamente, en la busqueda de soluciones
.de mantenimiento integrales.

Los puntos altos del perfil, por el contrario, denotaran que las capas subyacentes han
respondido favorablemente a la accion de las cargas por eje y del tonelaje bruto general. La
" acumulacion del trafico (MTB), ird alterando paulativamente el perfil de la- via, tratando de
regresarlo a su configuracion original (antes de las labores de manteuimiento); nuevamente
les Ingenicros de los Ferrocarriles Britanicos y sus cuerpos de Investigacion y asesoria,
reportan que la duracion de los trabajos de mantenimiento con balasto “inyectado™ son del
orden de 2.5 a 3.0 veces los ticipos de duracion con balasto calzado (con equipo de
multicalzadoras).

La razdén principal de esta larga vida del mantenuniento, parece estribar en la
naturaleza misma de las 2 técnicas.

Las alturas dec levante para el balasto inyectado varian en rangos de 1/2”a 17,
countando con algo asi de 17 de espesor de balasto, colocada sobre una cama altamente
confinada (acomodada) produce una cama mucho mas estable y por tanto resistente a lo
realizado con los sistemas de calzado que alteran tanto la consolidacion como la
granulometria del balasto, al trabajar con levantes de por lo menos 3" a 4" (7.5 a 10 cms),
tipicos de mantenimiento cn los procesos con maquinas calzadoras.

El valor y la repeticion de las cargas por eje del trifico ferroviario produce la
confinacion de la cama del balasto, a mas largo tiempo e intensidad, la destruccion o
degradacion del balasto, por lo tanto podemos concluir que es mejor dejar la cama de
balasto inaltcrada, agregando wmenores dosis de balasto soplado (balasto de menor
granulonictria), para ajustar los niveles a un perfil optimo de operacion, levantes que en un
mantenimicnto racional y oportuno, no deben excederel 1™a 1 1/2”.
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EFECTOS DEL CALZADO.-

La palabra calzado (Tamping en Inglés), es a nuestro juicio, un término mal usado,
como lo entendemos los Ingenieros Ferrocarrileros, es la accion de compactar o coofinar, ya
que se irata del manejo de un waterial grueso, granular; la confinacién ocurre bajo ciertas
condiciones de frecuencia y tiempo. Algunas investigaciones confiables y profesionales nos
llevan al hecho de que la densidad del balasto y el valor de soporte (bearing strength),
disminuyen significativamente después de labores de calzado (con equipo). Una de esas
pruebas a nivel de investigacion sc realizé en el “Transportation Test Center” de Pueblo,
Colorado, USA; buscando determinar los porcentajes de balasto deteriorado por las labores
de calzado, empleandose dos tipos de balasto, uno producido con roca granitica y otro
obtenido de rocas calizas, graduandolo de tal forma de no permitir ningun porcentaje
pasando por la malla de 1/4” y en general con una granulometria bien definida y controlada.

Para confinar el balasto en la via de prueba, emplearon cajas metalicas de ciertas
dimensiones pero sin fondo ni tapa, las que se llcnaron con balasto y se colocaron, dentro de
la cama de balasto, abajo de los durmientes y en area de apoyo del riel. :

[T

Las graduaciones originales del balasto fueron las siguientes:

Balasto granitico - Norma AREA # 4.
Balasto calizo - Norma AREA # 3.

Estos dos tipos de balasto fucron empleados para determinar los efectos destructivos
de uno y otro por la accién del calzado mecanico, a la vez que para médir el deterioro del
asiento del dunnicnte de concreto, sobre camas de balasto de dos durezas diferentes.

El balasto granitico, al someterlo a la prueba del desgaste de Los Angeles tuvo una
pérdida de 24%; mientras quec el calizo alcanzo ¢l 38% de pérdida (norma ASTM-CS535). El
balasto fue calzado 10 veces en un juego de cajas y 20 veces en el otro jucgo. Los resultados
de la pruceba se refiricron al porcentaje de tamaiios que pasaron la malla de 1/4” (finos).

I.a degradacién de los materiales parecié incrementarse ligeramente, en forma no
iineal con ¢l niimero de pasadas (acciones de calzado); como una regla general, se pudo
concluir que el calzado produce la pérdida de una o dos libras (0.5 a 1.0 kg.), de finos por
cada accion de calzado (pasada).

SRS
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Un criterio mas practico, para medir los efectos de la degradacion del balasto, es
mediante el porcentaje de pérdida en la duracion del balasto. ™

La duracion del balasto esta intimamente relacionada con la estabilidad de la cama de
balasto (volumen abajo del lecho del durmiente), la graduacion del balasto, antes y después
de la pruebd, se realizé con todo el volumen de balasto , sin embargo fue notorio gue el
mayor porcentaje de degradacién ocurnid en la zona de'calzado, a ambos lados del asiento
del riel. Para encontrar o calcular la disminucion de vida (duracién) del balasto abajo del
durtiente, el cambio en la graduacion del balasto compactado, un peso volumétrico de 120
libras por pie cabico (la densidad atribuida bajo condiciones tipicas de calzado), arroja un
peso de material, en esta zona de: 2.6 pies cibicos por 120 libras/pie clibico=312 libras. Con
esta estimacion cs posible recalcular el porcentaje de material que pasa la malla de 1/4™,
conociendo el peso del material que pasa por la malia (Fig. # 1).

Las figuras #s 2 y 3 representan la graduacion estimada de balasto en la zona de
calzado. La cantidad de material que para por la malla # 4 se usa con frecuencia para juzgar
la disminucion de vida del balasto, con 20% del volumen pasando considerado como el
limite superior.

Esas graficas indican que en el peor de los casos, por ejemplo el del balasto calizo,
calzado 20 veces (veinte pasadas) disminuyo, aproximadamente el 40% de su vida util.

Anteriormente a la ejecucion de las pruebas en las vias especificas, se realizaron
prucbas de calzado e inyeccion de balasto en otras vias de prucba de la AAR (Asociacion
Amernicana de Ferrocarriles). Durante cl desarrollo de estas prucbas la seccion calzada
regreso a su estado onginal (perfi! original), con el paso de 50 millones de toneladas brutas,
dc trafico (50 MTB), nuentras que la seccion de via con balasto inyectado, ain mejord su
perfil, despucs de ese volumen de trafico.

PRUEBAS EN EL F.C. NORFOLK - SOUTHERN.-

_ En las afueras de la poblacion de Petersburg, Virginia, en un sector de via que
soporta 48 Millones de toncladas brutas de trafico/aiio, mayonlanamcntc trafico de carbon,
en la direceion Este.

Sc cligicron los extremos de un crucero para probar los 2 sistemas de nivelacion:
calzado tipico y balasto inyectado; ¢l primer método se realizo en el lado oriente del crucero
y ¢l segundo cn ¢l lado pomiente

/3y

‘/



La zona de prueba comprendio el levante de 150 durmientes en cada lado del
crucero, pero no todos los durmientes del lado de la inyeccion de balasto requirieron levante
y suministro de balasto.

En 1a seccion calzada, la multicalzadora levantd los 150 durmientes, realizando un

levante a partir de cero, en el limite del cambio.

Un aditamento sencillo fue usado para levantar el perfil de los tramos de via a
probar, antes y despues de realizarse la prueba. Los perfiles originales mostraron distintos
valores de depresiones del riel. Ambos métodos de mantenimiento tuvieron éxito en eliminar
las depresiones o puntos bajos del ricl, en las 2 secciones de prueba.

N

La efectividad de los 2 métodos se detecto en el comportamiento de la via, después
del paso de ciertos tonclajes.

-

Dentro de los 10 MTB, la scccion de via calzada perdid los valores de levante y se
altero el perfil; a los 50 MTB, esta seccion practicamente retond a su perfil de pre-
mantenimiento, asi que se puede concluir que la duracidn del mantenimiento con calzado, se
redujo durante el tiempo que transcurrid entre 0y 50 MTB de trafico.

Por otro lado el tramo o seccion nivelado con balasto inyectado, con el registro del
mismo trafico (50 MTB) la superficie del nel se hizo mas comoda y unifonne,
concluyéndose que la duracion del trabajo de mantenimiento pudo equivaler al doble de Ia
anterior. ‘ '

PRUEBAS EN EL F.C. BURLINTON-NORTHERN.-

En un tramo de via sencilla, cerca de la Ciudad de Aliiance, Nebraska, el Ferrocarril
Burlington-Northemn llevo a cabo labores de mantenimiento, a nivel de prucbas, empleando
los 2 métodos dc levante o nivelacion de via: Balasto inyectado y balasto calzado; el tramo
de via cicgido soportaba un trifico de 120 MTB por afio, trafico carbonero, predominante
en el sentido Este.

-

Las pruebas sc realizaron en via principal sin ningun crucero u otro sitio de elevacion
fija, para darle a la via levantes de mayor valor durante ¢l calzado convencional. Asi mismo
los defectos de nivel requiricron que se manejara un mayor numero de durmientes: 125 dtes.
para ¢l método balasto inyectado y 250 dtcs. para ¢l método de calzado.
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. Los resultados observados, después del paso de 50 MTB arrojaron casi la misma
pgrd:da de altura (levante), para los 2 tramos elegidos, pero tratindose de configuracion de

-perfil, la seccion de balasto inyectado, presento un perfil mas uniforme, mucho mejor que el
' perﬁl-de,la seccion con balasto calzado.

Los investigadores de la Asociacion Americana de Ferrocarmiles (AAR), por un’

momento se sorprendieron que la via calzada mantuviera-casi intactos sus valores de levante,
a lo largo del trifico registrado.

Los Ingenieros de los Ferrocarriles Ingleses comentaron que ya habian observado
que el método de calzado produce este efecto, cuando los levantes practicados son mayores

* "qué el 50% de la dimension maxima del balasto (el asi lamado D50 particle size). Levantes

_menores a este valor pueden rapidamente regresar a su nivel original, invalidando o anulando
_el trabajo de mantenimiento. En las pruebas de AAR (Considerando las granulometrias del
halasto usadas por los ferrocamlcs BN y NS), la dimension D50, fue del orden de 17 (2.54

im.l) ‘ :

En aquellos sitios en donde el levante para calzado fue menor de 17 (en el Centro de
pruebas y en el F.C.N.S.), la-via regreso casi umediatamente a su elevacion original. Donde
el levante fue significativamente mayor, el trabajo de nivelacion fue mas duradero (caso del
F.C. Burlington - Northemn). .

PRODUCTIVIDAD CONTRA DURABILIDAD.-

. Para sopesar los aspectos econdmicos de la eleccion, entre las 2 versiones
mecanizadas de mantenimicnto de vias: calzado e inyeccion, es necesario considerar la alta
‘produccion del método de calzado (con maquinas multicalzadoras de amplio rango de
produccion), en términos de durmicntes calzados por hora o > por tumo, en contra de los
resullados mas duraderos de la inyeccion.

L imieccicn mecanizoda todavia no logra ser tan rapida como el calzado
COLN Cliviulidl, pUio Ui anaiisis coonuiinco, o vada cuse, podra crrgjar abotior con ciclos de
naiiciiniento va clasicos.

Asi mismo, debido a que ¢l método de balasto inyectado no se aplica a todos los
durmientes del tramo a nivelar, s¢ logra un ahorro importante de horas-brigada y horas-
maquina, adicionalmente a’los bajos voliumenes de material (balasto) utilizado; actualmente
los problemas de adquisicion v explotacion del material balasto se complican, por lo que
habra que cmplearlo y usarlo sabiamente.
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Otra ventaja detectada por los Ferrocarriles Britanicos es la estabilidad lateral de la

via, que es 6ptima con el procedimiento de balasto inyectado, obteniéndose como resultado,

. altamente econdmico, la eliminacion o disminucién drastica de las ordenes de precaucion
”_‘.;.'.Z.",f(jr_.educcién de velgcidad de los trenes).

Otro resultado obtenido de las pruebas que los Ferrocarriles Ingleses realizaron con

. Ja_aplicacion de los métodos de calzado y de inyeccion, fue la relativa a valores de levante de,

" la via: Para levantes del orden de las 2” (5 cms) o mayores, -encontraron que, seguramente

debido al mejor acomodo del balasto bajo el durmiente, los ciclos de mantenimiento
practicamente fueron iguales.

Es bien sabido que una via defectuosa, tanto en su perfil, lineas o condiciones del riel

(patinaduras), produce fuerzas dinamicas al paso de la carga viva, que tienden a reducir, no

- .- solamente el ciclo de mantenimiento, sino también contribuyen a reducir la vida util del

- balasto y de otros componentes de la superestructura de la via, por lo tanto la conclusion

- 16gica debera ser alargar lo mas posible la duracion de los trabajos de mantenimiento de las
vias.

El mantenimiento de la via, con labores de esmerilado, supresién de patinaduras y

_atn de cambios de nel oportunos, tendera a eliminar, en un alto porcentaje, las cargas

" dindmicas de la via, otro tanto se puede afirmar con la eliminacién de “ruedas planas” del
equipo tractivo o de arrastre.
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ANEXOS:

) Fig. # 1.- Dafio causado a 2 tipos de balasto por 1a accion de trabajo de calzado
(embodegado mecinico). En término de porcentaje de finos producidos (+1/47).

Figs. 2 'y 3 .- Curva granulométrica del matenial balasto antes y después de los
trabajos de calzado. :

Fig. # 4 Defectos de perfil de una via del F.C. Norfolk Southern, antes y después de
su nivelado, empleando el método de inyeccion de balasto, en funcion del trafico de Trenes
(MTB = Millones de toneladas brutas).

Fig. # 5.- Perfil de una via del F.C. Buriington-Northern antes y despu¢s de trabajos
de nivelacion, con ambos procedimientos: calzado y inyeccion de balasto.

Fig. # 6.- VIAS TIPICAS DE LOS FERROCARRILES INGLESES. Factores y
porcentajes de destruccion del balasto, para los métodos de mantenimiento: calzado e
inyecciou.

Fig. # 7.- FERROCARRILES INGLESES.-
Costos anuales de mantenimiento de vias, empleando los métodos de nivelacion: calzado e
myeccion.

Fig. # 8.- Prototipo de una maquina de inyeccion de balasto disefiada por el Centro
de Investigacion de los Ferrocarriles Britanicos (BRR) y desarrollada por la firma Pandrol
Jackson de Michigan, USA. ’



RIELES SOLDADOS DE GRAN LONGITUD
TEORIA DE LA EXPANSION

Si se le permite a un riel que se deforme ibremente, su longitud aumentara en 0.0000065
1, por cada grado Farenheit de temperatura; si la temperatura aumentara en 100° F el
valor de la elongacion seria de 41 pulgadas por cada milla de longitud de riel.

Los elementos constitutivos de la via, tales como: planchuela, ancla, placa de apoyo y
otros de tipo especial, ejercen una fuerza que tiende a oponerse a los esfuerzos por
deformaciones del riel, exceptuando los extremos en donde el riel se deforma libremente,
en el caso de la via clavada.

Para cualquier cambio de temperatura “t”, el incremento de longitud (A 1 )
- esta dado por la siguiente expresion:
Al'=Eil E = 0.000012
Deformacion unitaria (/\ 1), para 1 = 1.0
Al’=0.000012 At. - (D
Supongéxmos una longitud de riel = 1.0 milla = l,‘600 my A t = 38° Farenheit.
/N 1=0.733 m (para 1.0 milla).

A] =0.456 m. (para 1.0 km.).

Si se aplica una fuerza de compensacion a lo largo del riel, fuerza que se oponga a la
tension provocada por la deformacion, el cambio en la longitud del riel estara dado por la
expresion:

Al’:_f:
E
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Al‘ = Esfuerzo unitario de tension o compresién
Modulo de elasticidad (acero)

Ley de Hooke
f
S = & ; f: E
AE A
S=fAL S=FL
AE E
Deformacion unitaria.
Al'=f -2 E =2100000

E
Sustituyendo (1) en (2).
0.000012 t= _f
A 2,100,000
. £=0.000012 X 2,100,000 X 1°¢
- f=1252kgs./cm.
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Suponiendo un riel con una seccion transversal igual a 40.0 cm

f=125.2 X 40.0 = 1,000 kgs. = 1.0 ton.

En la via clasica (clavada), se dispone de una fuerza que se opone al esfuerzo de
deformacién, motivado por cambios de temperatura en el riel, esta fuerza esta
representada por la accion de planchuela y anclas. '

CROQUIS

NOTA: Los durmientes colocados en el tramo intermedio de un riel, pricticamente no
requieren anclaje, para resistir los esfuerzos provocados por la deformacion del rel, sin
embargo sc aconscja anclarlos para preveer una rotura del riel en esa zona intermedia.

Los extremos “A” y “B" del riel se desplazaran siempre y cuando la resistencia ejercida
por planchuelas y anclas sca inferior a la fuerza *F”,

El valor del desplazamicnto del riel sera igual a:

Sy3 %/ 4



Apoyandose en la expresion de la Deformacion.

L = Long. del riel sujeta a movimiento.
A = Area seccion transversal del riel.

E = Modulo de Elastictdad del acero (riel).

’

En el caso de la via elastica, con grapas metalicas ejerciendo una presion constante sobre
el patin del riel, se tiene una mayor eficiencia para contrarrestar la deformacion (o el
esfuerzo) por temperatura.

Si el esfuerzo por temperatura fuera del orden de 13.2 tons. (Calculado con el criterio
previamente citado), y las grapas elasticas, en una via ejercieran una presion constante de
0.5 ton/durmiente, el numero de durmientes que, teoricamente deberian “amarrarse”,
seria:

N° de dtes. = 13.2tons. = 13.2 dtes.
0.5 tons.
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EQUIPO TRACTIVO



TIPOS DE LOCOMOTORAS

'Por fuente de 'energia.
Diesel - Eléctrica
Electrica
Dual Gas/Diesel - Eléctrica
Diesel - Mecénica

Carbén / Vapor

Turbina de Gas - Eléctrica

Por funcion.

De camino - carga y pasajeros
De patio

: lndustriél



LOCOMOTORA DIESEL - ELECTRICA
. Eslaunidad que proporu'ona una fuerza tractiva para remolcar o em'pujar equipo rodante, haciendo-
uso de una Planta.de Energia montada en su plataforma, contrelada por circuitos eléctricos y
electrénicos de potencia. ) .
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LOCOMOTORA DIESEL - ELECTRICA
PRINCIPIO DE FUNCIONAMIENTO

MOTORDIESEL

TRANSFORMA ENERGIA
QUIMICA AMECANICA

© . CONTROL .
...~ *CONTROL EXCITACION
*- - *PROTECCION SN <

ENO " N .sopcRTE
- convusTiBLE ..

— — —— — —— — — L — T — . — N S — T — ——— T — A — — A — e a—— —

MOTORES DE TRACCION

TRANSFORMAN ENERGIA
ELECTRICA A MECANICA

RUEDAS

TRACCION SOBRELOS RIELES




LOCOMOTORA ELECTRICA.

Es la unidad que pro_pon:iona una fuerza para remolcar o empujar equipo rodante, haciendo uso de
una subestacion eléctrica integrada y de equipo electronico de potencia.
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LOCOMOTORA ELECTRICA
PRINCIPIO DE FUNCIONAMIENTO

60HZ ;
MONOFASICA |

ALIMENTACION: U
25000VCA » TRANSFORMADOR

MOTORES DE TRACCION

+ TRANSFORMAN ENERGIA
ELECTRICA AMECANICA

PO EO®
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RUEDAS |
I
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TRACCION SOBRE LOS RIELES
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SECCIONES DE UNA LOCOMOTORA.

Cabinade
Cabina de Cabinade Operacion
Radiadores Pianta Motriz Cabina Auxiliar |\ Cabinade Nariz

.......

Tanque de
Combustible

Plataforma



~ CABINA DE OPERACION

Es el sitio donde se encuentra el operario de la locomotora (maquinista) en el cual se encuentran
todos los dispositivos de control de la locomotora y por medio de los cuales el operador conduce ef
tren. Los dispositivos basicos en la cabina son: equipo de frenado, equipo de comunicacion, palanca
de mando o reguladora de velocidad del motor diese!, equipo de seguridad y sistemas indicadores
que proporcionan la infermacion necesaria de la locomotora(s), permitiendo asi conocer fa situacion

de las unidades en cualqyier momento.
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' PEDESTAL DE CONTROL DEL MAQUINISTA.
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PANEL DE CONTROL

presmog 0 REPQSE.

Tax { RERPOSICIONA
LCS DS Z0S CALIENTES,
FILTRD L= MRE DEL
LOTOR Y AVERIAS OEL
WOTSA

La] - a1

PLrS:ronOF PARAOA
OFL NTA
PARA EL MOTOR DIESEL

oo -

) i"‘u'u"' ﬁl‘:g HQIQH

etd

~J

INTERRUPTORES ALTOMATICOS
SUPERIOAFS - DEBERAN ESTAR
CONECTADOS CUANDO LA UNI-
OAD ESTE EN CABEZA Y PUEDEN
ESTAR DESCONECTADOS CUAN-
OO LA UNIDAD ESTE EN LA COLA

NOTA: A TEMPERATURAS BAJAS,
EL CALENTADOR DEL TANOUE
DEL INOOORO (S3 TIENE) DEBER~
DEJARSE CONECTADO PARA EVI-
TAR LA CONGELACION.

INFERIORES « DEBERAN ESTAR
CONECTADOS CUANDO LA UK
DAD ESTE RUNCIONANDO,

PANEL DF INDICACION DF
AVFAIAS - LAS AVERIAS DE AN-
CIONAMIENTO EN EL SISTEMA
DE LA LOCOMOTORA ILUMINA- -
RAN LAS PARTES CORRESPON-

EXPUCACION
OF LAS SENALES DE AVISO Y
ACCIONES
CORRECTIVAS, -
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LOCOMOTORA GENERAL ELECTRICA (DIESEL - ELECTRICA)

OONJUNTO DE LOS RECTIRICADORES CON ,
AcT o€ oa TANQUE DE EXPANSION DEL AGUA DE ENFRIAMIENTO Y
mmonoemem:womuoq

VENTIADOR DEL AIRE DE ENFRIAMIENTO
SISTEMA DE FRENO DINAMICO B oo et
FILTRO DE AIRE DEL ENFRUAMIENTO RADADORES
COMPARTIMIENTO DE
CONTROL l
o -]

DEL AGUA DE
ALTERNADOR DE TRACCION  MOTOA ENFRIAMIE MARKQS
’ DIESEL o AIRE DEL FILTROS DEL TWO DE BOLSA DE
MOTOR AIRE SECUNDARIOS DEL MOTOR



LOCOMOTORA GENERAL ELECTRIC
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. MOTOR DIESEL.

Maquina de combustién intema en la cual se genera energia mecénica por la ignicién espontanea
de la mezcla de aire - combustién debida al calor producido en la fase de compresion.

WL

£l motor diesel suministra ta potencia necesana para ia traccién a {ravés del generador principal 0
altemador y los motores de traccidn, asi como para el accionamiento de los equipos auxiliares.

Se llama ciclo, en un motor de combustidn intema, a la sucesion de operaciones de admision,
compresion, expansion y escape que se repiten siempre n la misma manera.

4



Motor de 4 tiempos.
Son motores que requieren éuatro carreras del
pistén para completar un ciclo; carrera de admision,
carrera de compresién, carrera motriz y carrera de
escape. El cigﬁeﬁal da dos.vueltas completas por

cada carrera motrniz.

Motor de 2 tiempos. -

Solamente requieren 2 carreras del pistén para

completar el ciclo, la admisién y el escape se
efectGan durante parte de la carrera de compresion
y parte de la carrera motriz. El cigliefal da una

vuelta por cada carrera motriz.
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o 1- SISTEMA DE com BUS
,;'j'_f' 2' SISTEMA DE ENFR ‘

3 SISTEMADE LUBR‘_
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4= GENERADOR O ALTERNADOR PRINCIPAL.

Magquina eléctrica giratoria, que recibe energia mecénica del vapor diesel, transformandola en comiente
eléctrica trifasica que, una vez rectificada {procedimiento para convertir una cormiente alterna a una
comiente continua pulsante por medio de dispositivos electronicos) alimenta a los motores de traccion.

AR W terinm s
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GENERADOR AUXILIAR.

Maquina que transfonma 1a energia de rotacién mecanica en cormriente continua de bajo voltaje, para

alimentar los circuitos de control, de alumbrado, de bombas y de carga de baterias.

" GENERADOR EXCITADOR. -

Es un generador de corriente directa, que excita el campo principal del generador o alternador.

Ceneta) Elecric CY-$0 enciter untn—u.

Cencral Clectne CV-27 awsilisry genecator
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MOTOR DE TRACCION. o —-
Maquina"eiécirica rotatoria que transforma ia energia eléctrica generada en ef atternador o generador
principal, en energia mecénica para accionar las ruedas motrices de 13 focomotora. Estos motores
son de comiente directa con devanados en serie.

TRACTION MOTOR -

ARMATURE SHAFT

PINION GEAR

V4



« SISTEMA NEUMATICO

Controta el fluido de aire comprimido queAse utiliza en la aplicacién de frenado de fa locomotoray
equipo de arrasire, también abastece al equipo auxiliar. Esta conformado por el equipo siguiente:

Compresor principal.

Equipo de freno de aire 26 - L.

Equipo auxiliar.



COMPRESOR.

M4iquina que sirve para comprimir el aire que se emplea en los sistemas auxiliares de frenos de aire,
de sefiales y disposilivos neumatico auxiliares.
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EQUIPO DE ARRASTRF
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CUERPO DEL CARRG . —

Parte del carro donde se contiene la carga y/o material,
usando diferentes tipos de compartimientos sobre los bastido-

res, tales como:

A) Un tonel o tanque
. B) Una plataforma

C) Una caja o furgébn _
D) Otros compartimientos cubiertos

A)J TONEL O TANQUE: Unidad de carga utilizada para el transpor
te de lfquidos de cualquier tipo (gceites,

quimicos y otros).

!

B) Y PLATAFORMA: Unidad ferroviaria, equipada especialmente

' para transportaf trailers, contenedores o
cuerpos de remolqﬁes desmontables para ser
vicios de carga, asf{ como en el transporte
de materiales industriales, forestales, etc.

- - 3
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C). FURGON: Carro de ferrocarril en forma de una caja
que se emplea para transportar carga que
requiere proteccidén contra la intemperie
0 inclemencia del tiempo, equipédo con -
puertas laterales en ambos lados.




D). OTROS: Tolvas abiertas y cubiertas, Gondolas abiertas y
cerradas, Tanques, Jaulas, Racks, etc.

Partes generales del cuerpo del carro (segln uso o aplicacibn)

1. Postes 6. Larguero central

2. Torna puntas - 10. Largueroc lateral

3. Techo . . 11. Cabezal A

4. . Contravara 12. Travesero de cuerpo
5. Forro ‘ 13. Travesero auxiliar
6. Puertas o compuertas 14. Tonel

7. Piso *15. Vélvula de- seguridad
8. Frentes. . *16. Valvula de deééarga'

* Esto es en caso de unidades cerradas que transportan

proructos peligrosos.

A través del tiempo se construirdn carros de carga para
transportar casi todos los productos posibles.

=<



* SISTEMA DE FRENO: —

Conjunto de HiSpositivosque sirven para el frenado de las
unidades de carga, donde los cilindros del freno estdn monta
dos en cada una -de sus retrancas.o a los trucks.

COMPONENTES DEL SISTEMA DE FRENO

FRENOS DE AIRE AUTOMATICO.-

Dispositivo neumdtico que se utiliza en las miquinas y en los
carros para cargar los depbsitos auxiliares y de emergencia,-
para aplicar y aflojar el freno.

Esta védlvula se divide en tres partes, proporcién de emergen-
cia, soporte para tubos y porcién de servicio.

En el sistema de freno neumdtico el aire se almacena en depo-

sitos individuales en el carro, en la cual la vdlvula de ope--

racidén origina que se aplique o releve el freno por medio del
cambio de presién en el tubo del freno, una reducci6bn en la -
presién del tubo del freno origina que el freno se aplique'y
haya un aumento en la presién del tubo del freno, ésto origi~-
na que el freno se releve

AJUSTADOR AUTOMATICO.-

Ajustador de juego mecédnico de doble accitn completamente au-.

tomdtico disefiado para controlar positivamente y con seguri-
dad la carrera del pistén del cilindro del freno en funcién -
del desgaste de las zapatas del freno.



DEFINICION. Vehfculo par3 el transpo-te de carga de materiales en
general, segln su construccién y asignacion.

No dotados de medios de propulsidn.

b



COMPONENTES PRINCIPALES —

Todas las unidades -de carga de material en general estdn

compuestas de:

.. Trucks

. Larguero central
Cuerpo del carro
Aparejo de traccibdn*
Sistema de frenos*

. . .

“TRUCKS: Es un dispositivo con dos pﬁres de ruedas, un trave-
sero,dos bastidores, dos nidos de resortes, dos re-
trancas, dos palancas y soportes péra soportar el pe
so del cuerpo dél carro.

" LARGUERO CENTRAL: E£s la columna vertebral de las unidades de.
carga, su funcibn es la de soportar el peso

de las unidades entre i10s trucks.




.CUERPO DEL CARRO: Parte del carro donde se contiene la carga
y/o material para su transporte.

« APAREJO DE TRACCION: Dispositivo que transmite los esfuerzos
del acoplador al larguero central, amor-

tiguando los impactos recibidos en el
tope o acoplador, evitando dafios a la
estructura del carro o a la carga.

=
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« SISTEMA DE FRENOS: Conjunto de dispositivos que sirven para
el frenado de .las unidades de carga.
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Hay varios fabricantes autorizados en la construcci6n de ca-
rros que elaboran otros tipos de cada (parte-componente) en:

a) Trucks =
b) Bastidor inferior
¢) Cuerpos de carros

para el servicio ferroviario.
Los carros de carga se construyen y mantienen de acuerdo con

las normas establecidas por la DIVISION MECANICA DE LA ASOCIA
CION DE FERROCARRILES AMERICANOS (A.A.R).

=
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CUERPO DEL CARRO

Parté del carro doﬁde se contiene la carga y/o material,
usando diferentes tipos de compartimientos sobre los bastido-

res, tales como:

A) Un tonel o tanque

B) Una plataforma

C) Una caja o furgén.

D) Otros compartimientos cubiertos

A)Y TONEL 0 TANQUE: Unidad de carga utilizada para el transpor

te de 1fquidos de cualquier tipo (aceites,
quimicos y otros).

Unidad ferroviaria, equipada especialmente
para transportaf traiiers, contenedores o
cuerpos de reholques desmontables para ser
}vicios de carga, asf como en el transporte’
‘de materiales industriales, forestales, etc.

Carro de ferrocarril en forma de una caja
que se emplea para transportar carga que
requiere proteccién contra 1la intemperie
o inclemencia del tiempo, equipédo con -
puertas laterales en ambos lados.

S/



D). OTROS: Tolvas abiertas y cubiertas, Gdndolas abiertas y
cerradas, Tanques, Jaulas, Racks, etc.

Partes generales del cuerpo del carro (segfin uso o aplicacién)

1. Postes 9. Larguero central

2. Torna puntas 10. Larguero lateral

3. Techo 11. Cabezal

4. . Contravara 12. Travesero de cuerpo
5. Forro 13. Travesero auxiliar
6. Puertas o compuertas 14, Tonel

7. Piso *15. Vélvula de sequridad

8. Frentes *16. Vdlvula de descarga

* Esto es en caso de unidades cerradas que transportan.

proructos peligrosos.

A través del tiempo se construirdn carros de carga para
transportar casi todos los productos posibles.
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* SISTEMA DE FRENO: —

Conjunto de dispositives que sirven para el frenado de las
unidades de carga, donde los cilindros del freno estdn monta

dos en cada una de sus retrancas.c a los trucks.

COMPONENTES DEL SISTEMA DE FRENQ

FRENOS DE AIRE AUTOMATICO.-

Dispositivo neumdtico que se utiliza en las mdquinas y ‘en los
carros para cargar los depbsitos auxiliares y de emergencia,-
para aplicar y aflojar el freno.

Esta vdlvula se divide en tres partes, proporcién de emergen-
cia, soporte para tubos y porcifn de servicio.

En el sistema de freno neumdtico el aire se almacena en depo-
sitos individuales en el carro, en la cual la vdlvula de ope-

racién origina que se aplique o releve el freno por medio del

cambio de presi6én en el tubo del freno, una reduccibn en la -
presion del tubo del freno origina que el freno se aplique y
haya un aumento en la presidn del tubo del freno, ésto origi-

na que el freno se releve.

AJUSTADOR AUTOMATICO. -

Ajustador de juego mecdnico de doble accién completamente au-
tomdtico disefiado para controlar positivamente y con seguri-
dad le carrera del pistén del cilindro del freno en funcidn -
del desgaste de las zapatas del freno.

S3



TUBO DE FRENO. L

En la seccién de la tuberia del freno de aire de un carro 6
locomotora que actda como tubo abastecedor para los depositos
y en el caso de frenos neumdticos plenos, es la .unica conexién
por medio de la cual los frenos de los carros son controlados
por el maquinista. '

El tubo es por lo general de 1-Y4" de diametro interior, y
se extiende desde un extremo del carro al otro.

En los extremos llevan mangueras flexibles que proporcionan
las conexiones entre los carros, cuando se forma un tren y todos
los tubos de freno de los carros estén conectados, la tuberfa a
todo lo largo del tren se Ilama “LINEA DE TREN".

x LINEA GENERAL DEL TREN.

Un tubo instalado a lo largo de la unidad de arrastre, que es
conectado a las unidades adyacentes utilizando mangueras y por
medio de la cual se suministra el aire necesario a los dispositi
vos auxiliares y de emergencia para~contr01ar la operacitn del
sistema de freno a través de la vélvula de control.

. APAREJO DEL FRENQ.

Es un conjunto de herrajes que a continuacidén se indican:

VARILLAS, - _TIRANTE SUPERIOR
.FULCROS, .PALANCA MUERTA DE CILINDRO
-RETRANCAS, .PALANCA VIVA DE CILINDRO
.PALANCA VIVA Y PALANCA MUERTA.

ESCALA, .AJUSTADOR AUTOMATICO
.BARRA DE FONDO, .FRENO DE MANO

_ZAPATAS

A



Es el sistema completo de conexiones asociados que.sirven
para multiplicar la fuerza creada. por la presiéon del aire en
el cilindro del freno y transmitirla a las zapatas, el aparejo
del freno ya montado al bastidor del carro o a los trucks.

FRENO DE MANO.

Un mecdnismo 6perado manualmente por medio de un volante ¢
palanca para forzar las zapatas del freno contra la pisada de

la rueda 6 superficie de disco.
Todos los carros y locomotoras tienen un aparato de freno que.

permite aplicar manualmente el freno.

FRENO DE DISCO.

Es un dispositivo cilindrico del freno y las palancas del
freno que fuerza las zapatas o balatas contra un disco sujeto
en la parte del eje de las ruedas. )

CILINDRO DE FRENO.

Cilindrd en que el aire comprimido act@a sobre la superficie
de un emb6lo para que este transmita la fuerza del aire al apa
rejo del freno "WABCQC" y este, & su vez, haga que las zapatas
se apliquen contra las ruedas.

LLAVE ANGULAR.

Vélvula localizade en cada extremo de una unidad de arrastre
para abrir o cerrar el paso al aire comprimido al tubo del fre-

no.



, COLECTOR Y LLAVE DE INCOMUNICADO COMBINADO.

Este aparato es una combinacién de dos accesorios en el ramal del
tubo hacia la v&lvula de control del freno, el colector centr{fu-
go de polvo que protege a la véalvula de cqnﬂrol contra la entrada

de suciedad y la llave de incomunicado que abre (manija vertical) -

6 cierra (manija horizontal) la comunicacibn entre la vélvula de
control y el tubo del freno.

VALVULA RELAX DE REDUCCION.

El objeto de la vélvula relax de reducciones es proporcionar
en carros largos, un escape local adicional en la presién del
tubo del freno, durante aplicaciones de servicio como de emer-
gencia de los frenos.

DEPOSITO AUXILIAR.

Depdsito metdlico que sirve para almacenar aire comprimido
prpveniente del tubo de freno que permite efectuar mas aplica

ciones.

DEPGSITO DE EMERGENCIA.

Depdsito met&lico que sirve pare almacenar aire comprimido
proveniente del tubo del freno que permite efectuar més apli-
caciones 6 de emergencia.

A



VALVULA DE RETENCION .

Es un dispositivo por medio del cual puede retenerse cierta
parte de la presib6bn del cilindro del freno para ayudar a retar
dar la aceleracién del tren en las pendientes descendentes con
el pfopbsito de controlar la velocidad del tren, hay dos.tipos
de valvulas de retenci6n, una de cuatro y otra de tres posicio
nes.

ZAPATA '

Parte del sistema de frenado de las unidades de arrastre o
tractivas ferroviarias,que actuan por fricci6n contra las pi-
sadas de las ruedas para controlar o detener el movimiento de

las ruedas.
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AIR BRAKES: Freight Cars
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TRUCK:

Es un dispositivo con dos pares de ruedas, un travese-
ro, dos bastidores, dos nidos de resortes, dos retran-

cas, dos palancas y soportes para sostener el peso del

cuerpo del carro.
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COMPONENTES DEL TRUCK

-

- Dos-bastidores laterales (acero integral).

2.- Un travesero de -truck (con plato integral, con un barreno
donde se -instala el perno del centro).

3.- Dos pares de ruedas (montadas en sus ejes).

4_- Dos juegos de pasaderas en Sus cajas } rodillqs‘(un juego
por cada lado del travesero del truck).

5.- Cuatro cajas integrales e independientes (para cojinetes

a deslizamiento (bronces), cufias, lubricadores y cajas -
para cojinetes a rodillos y sus adaptadores).

6.- Cuatro retrancas (con sus chavetas, barra de fondo y esca
la de ajuste).

7.- Dos palancas (una muerta y una viva, tirante superior, -
pernos de conexi6én, dos juegos de resortes){nidos).

El truck también cuenta con un arreglo para el aparejo del -
freno.

Los trucks de un carro proporcionan el soporte para el cuerpo,
dandole al carro la movilidad necesaria parda la oscilacién en

curvas.

Los trucks estén fabricados de acero fundido, excepto en casos
eéspeciales, donde el transporte de carga son lo m&s pesado.

S0



ELEMENTO0S DE SEGURIDAD. _ Lo

Son componentes especificos que se requieren en los carros de

ferrocarril, tales como:

a) Pasillos de techos.

b) Escaleras.

¢) Pasa manos.

d) Estribos.

e) Repisas de freno.

f) Palancas para‘desacoplar.

Estos elementos son de gran importancia para la seguridad de
las cuadrillas del tren y para otras personas que cuyas labores
realizan en el equipo.

El disefio, ubicacién y mantenimiento es una norma aplicada pa
ra la seguridad de la gente, elementos que estén estrictamente
regulados por el departamento de transporte del gobierno federal.

>/



“COCHES. PASAJEROS"

" CONCEPTO..

El coche de pasajeros es un vehiculo de transportacion de personas sin propulsién propia, que forms
parte de un tren, y tiene como funcién el traslado de origen - destino de pasajeros, este tipo de
unidades fueron construidas con el propésito fundamental de operar y ser comercializadas en e
sistema femoviario, capitalizando las experiencias del los Ferrocaniles Nacionales de México en est:
materia, asi como el aprovechamiento de tecnologias exiranjeras que fueron incorporadas para e
disefio y construccion cubriendo las nommas y recomendaciones intemacionales.

El disefio basico de su estructura se adapta a los diferentes tipos de coches, para los diferentes
servicios que F.N.Mtiene en comercializacion, con el méximo de seguridad, confort y contabilidad.

) DESCRIP&ION BREVE DE LAS PARTES Y EQUIPO EN ESTRUCTURA DE CAJA.

La estructura de |2 caja es similar a la de una viga de construccion homogénea, compuesta en st
conjunto por un bastidor inferior, bastidores de costado y techo, cerrandose en los extremos por los

frentes.

El disefio es de una forma tubular integral, garantizando quze lodos los elementos sean de carg'a
incluyendo el revestimiento exterior de los techos, costados y frentes.

Este principio de disefio conjuniado con los de construccién y ensamble, tienen como propésitos
obtener una reduccién méxima de peso compatible con los imperativos de resistencia, vida y seguridad

En general el ensamble de la caja tiende & satisfacertodas las condiciones de servicio y de explotacior
en las lineas de Ferrocamiles Nacionales de México. Dando una proteccién eficaz aj personal de
servicio, al mantenimiento y a los usuarios en caso de accidente.

La estruclura como conjun{o esla concebida para cumplir con ias cargas y resistencias estipuladas
por la A A.R.. en su secclén de construccion de equipo para pasajeros.

Aduaonalmente a lo anterior, la caja liende a resnsnr los esfuerzos onglnados por los 5|gu:ente=
conceptos:

Equipos y suministros de servicio.

Peso de pasajeros y equipaje.

Esfuerzos de rodamiento.

Levantamiento con gatos en labores de mantenimiento,

lzamiento con gria en ¢aso de accidente.

El proceso de ensamblaje se efect(a por medio de soidadura eléctrica, la que cumplié como minim
con o previsto en los manuates de disefio,

La estructura de la caja esta disenada para soportar las condiciones de carta y operacion sefalada
anteriormente, sin sufrir fatigas, deformaciones permanentes o ruptiras. Asegurande bajo esta

rondicionas una vida gtil minima de 20 afios.



Finalmente su disefio esta concebido para poderse adaptar sin modificaciones estructurales a todos

los servicios indicados.

" TIPOS DE COCHES

DORMITORIOS. .

Estas unidades fueron desarrolladas para complementar las caracteristicas de comodidad y confort
dentro de los coches de pasajeros, teniendo como principal funcién proporcionar todas (os elementos
integrantes del mobiliario para que el pasajero disfrute una estancia agradable en su recorido.

Regularmente este tipo de coches dormitorio utilizado para tramos largos de recorrido, cuentan con
un comportamiento individual, reuniendo las siguientes caracieristicas: .

- -Asentamiento de dia que se convierte en cama de noche
. Servicio sanitario con todos fos servicios de agua fria y caliente.
. Luz de lectura, luz de dia.

Aire acondicionado.
- Ventilacidn, ete.

" "COMEDORES.

Ef coche comedor cumple principalmente la funcién de proporcionar alimentacién a los pasajeros que
utilizan los servicios de transportacién, por este medio, cumpliendo las siguientes caracteristicas:

. Cuenta con una cocina en uno de los extremos, totalmente avituallada donde
se preparan los alimentos en frio y caliente, segin el mend que se sirva.
. Proporciona el servicio de bebida (no alcohdlica) para disfrutar los alimentos
que se consumen, cuenta con una distribucién alo largo de la unidad, mesas,
. sillas y manteleria, reuniendo todos los servicios para este fin, -
- . Cuentacon personal que brinda los servicios de capitan de meseros, asi como
cocineros que brindan al pasajero un servicio mas completo.

COCHE OBSERVATORIO.

Es un coche de disefio y construccién especial, ya que en uno de sus extremos tiene una barra
(cantina), donde los pasajeros toman un descanso en el recorrido que realizan, este coche tiene
distribuido a lo largo de su interior, mesas y sillas para mejor confort del pasajero y donde pueden
realizar juegos o pasatiempos para amenizar su recorido.

Este tipo de coche cuenta en sus costados con ventanas panoramicas que nos permiten apreciar la
belleza natural durante el recomrido, con el propésito de brindar un mayor confort al usuaric. Cuenta :
con personat para brindar el servicio de bar, desde el cantinero hasta el personal que sirve. Asimismo
este coche cuenta con 105 servicios de aire acondicionado.



COCHE PRIMERA ESPECIAL. =—

Es un_-coche que en su disefio de construccién donde se aprovecho su interior para fijar asientos
sobre los costados para cubrir la demanda de pasajeros, ya que capacidad de este coche puede
absorber hasta 72 personas comodamente sentadas.

Esta unidad cuenta en sus exiremos sanitarios para damas y caballeros, ventanas en los costados
para apreciacion def recorrido, cuenta también con los servicios de aire acondicionado y calefaccion.

Con un sisterna de alumbrado por un motor - generador que va fi jado en uno de los costados inferiores
del coche. También redne todos los componerites mecanicos para su desplazamiento, con el pmpésno

de brindarle al usuario, seguridad y comodidad.

COCHE PRIMERA

Esta unidad fue construida en un disefio austero, ya que aprovecha su espacio interior para aplicar
asientos a los costados del coche, teniendo también en lo extremos los sanitarios correspondientes

adamas y caballeros, asi como {as ventanas por cada costado, alumbrado ordinario y reuniendo las -

caracteristicas mecénicas para su desplazamiento y seguridad del usuario. Este tipo de coche
brinda una iabor socialimpontante, trasladando a un precio econédmico mayores volimenes de pasaje.

~OCHE SEGUNDA.

Este tipo de coches aligual que el anterior, es de construccidn austera y redne las caracteristicas de
asientos, sanitarios, venianas y.es de mayor capacidad, para personas de escasos recursos, también
cubre los aspectos técnicos y mecanicos para su desplazamiento y seguridad.

COCHE CORREQ.

La construccién y disefio de este coche fue para aprovechar su espacio interior para el trasiado de
paqueteria generada por el servicio postal, ya que anteriormente existia una gran demanda para este
tipo de servicios (envio de cartas de un lugar al otro), esta unidad estaba equipada con unos separadores
para fijar tos bultos de correspondencia y asi la clasificaban de acuerdo a su destino o lugarque le

comespondia.

Cuenta con los servicios sanitarios, alumbrado, con una pueria en cada extremo y‘una en cada
costado, reuniendo las caracteristicas mecanicas para su desplazamiento y seguridad. Actualmente
aste tipo de servicios ha dejado de funcionar en F.N.M por falta de demanda.

COCHE EXPRESS

Este tipo de coche fue construido par a aprovechar su interior para eltrastado de mercancias de
diversaos tipos que requerian ser entregados a su desting, pero que no rebasaran cierto limile de
tiempo, ya que parte de estos produclos eran de caracter perecedero.

Estas unidades cuentan con ios servicios sanilanos, alumbrado, con una puerta en cada extremo y
una en cada costado, reuniendo las caracteristicas mecanicas para su desplazamiento y seguridad.
Actualmente este tipo de servicios ha dejado de funcionar en F.N.M por falta de demanda.



.COCHE ESPECIALES.

Este tipo de unidad, su construccién y disefio se elabord para brindarie a los usuarios un alte confort,
ya que en el interior de éste rednen !as siguientes caracteristicas:

En uno de sus extremas tiene una cocina totalmente equipada.

. Un comedor reuniendo las caracteristicas de servicios requeridos.
. Una serie de gabinetes individuales, con los siguientes conceptos:
Cama.

Servicio de sanitario completo.

Alumbrado individual y noctumo.

Ventilacion y aire acondicionado.

Y un bar - cbservatorio en el extremo opuesto del coche, vituallado para
satisfacer las necesidades del servicio, asimismo este tipo de coches estan
totalmente equipados y con un grupo electrégeno, cubriendo asi los
aspectos técnicos y mecanicos para su desplazamiento, para brindar

confert y seguridad.

F.N.M tiene en propiedad varios coches de este tipé. Para cubrir el trastado de funcionarios o para
diversos eventos sociales {filmaciones de peliculas) y otros.

ESTRUCTURA COMPONENTES PRINCIPALES

) LARGUERO CENTRAL.

1.- El{arguero central, es {2 base de la estructura de la caja y tiene forma de una viga Idngitudinai para
gue sean adaptados los largueros de costado e intermedios a lo lagyo de esta para proceder al
ensamblaje de la estructura de la caja soportando {as condiciones de carga y operacién y ensamble

de la caja.

El ensamble de Ia caja apoyada en e! larguero tiende a salisfacertodas las condiciones del servicio
para dar una proteccion eficaz at usuarioy facilitarsu mantenimiento.

BASTIDORES.

Los coches de pasajeros que circulan en lineas de ferrocarril de 1a clase, estédn fabricados con
materiales de |a mejor calidad bajo tas normas internacionales vigentes y para la fabricacién de los
bastidores, estos son del tipo mecanico - soldado de forma geomeétnca, compuesto de secciones

lubulares, y estan fabricados en acero de alla resistencia, 10s equipos de este tipo que F.N.M tiene
en propiedad estan ensamblados a base de soldadura eléctnca y utilizan materiaies de aponte eléclrico
ge acuerdo a las normas AWS con electrodos sin revestir, posteriormente y antes de soldar el
bastidor es sometido a un revelado de esfuerzos donde se avalan ias tensiones internas para que

estos garanticen su funcionalidad

/5



TRUCKS.

Caracleristicas Generales:
1.435(1' -8 1/2")

Ancho de Via

Radio minimo de curvatura horizontal i 76.631m

(Teniendo en el coche una base rigida de curvatura constante

15 Grados Métricos) - ‘ '

Velocidad maxima .90 km/hr
4.5%

Pendientg maxima

GENERALIDADES

Como requisito general de operacién y mantenimiento que satisfacen el disefo y construccién de los
trucks cubriendo los siguientes conceptos:

. Tienen una capacidad para circular con eficiencia y seguridad por todas las

vias del sistema ferroviario nacional.
- Capacidad éptima para absorber irregularidades verticales y horizentales de la

via que permmiten disminuir al maximo los parametros amplitud y frecuencia de
las vibraciones y aceleraciones transmitidas al cuerpo del coche.
. Bajo nivel de ruido y maximo confort de marcha.

Cuentan con requerimientos minimos de mantenimientos, reduciendo los elementos de superficies
de desgaste, y previniendo ademas el facil acceso, desmontaje y montaje de todos los elementos de
reempiazo en los trabajos de mantenimiento preventivo y corectivo.

3ISTEMAS DE FRENOS.

El sistema de frenos y equipo neumalico destinado al servicio de pasajeros, incluye para su
funcionalidad lo siguiente:

Sistema de frenos automaético operado en servicio normal, de emergencia y

. relevado.
Sistema de elevacion de agua, transportando ésta neumaticamente desde el

deposito a los sitios del coche donde se requiera.
El sistema de sefalizacion es neumética, el cual provee un medio de

comunicacién entre cada coche y la locomotora.

Basicamente el sistema de frenos y equipo neumalico, consiste de una véivula de control, la cual
constituye el cerebro del sistema y un grupo de valvulas complementarias y depdsitos, cuyas funciones,
en forma conjunta, determinan e! buen funcionamiento de! sisterna

Ladistribucién tanto de las valvulas como depésitos estal, que interconectandose apropiadamente
bajo el bastidor dei coche permite las tres funciones antes mencionadas.

Como complemento del sistema de frenos, se tiene montados en cada truck del coche, cilindro de
freno que directamente conectados al sistema. aplican y relevan sus frenos de una manera gradual y
sin vibraciones. brindando un buen confan a lns nasaiems



. SISTEMADE ACOPLAMIENTO.

Este sistena esta formado por los elementos convenientes para garantizar el amortiguamiento de las
cargas aplicadas en compresidn y traccién, para evitar que estas se transmitan fntegramente a la
estructura de la caja. Estos estan instalados en cada extremo, longitudinal de la estructura, conocida

como larguero central.

El acoplador es deltipo de enganche universal con cabeza antitelescopiante para coches de pasajeros
y con zanco del tipo radial, tiene la longitud adecuada para no tener problemas con los grados de
curvaturas horizontales y verticales, cuenta con los elementos de conexion adecuados entre acoplador

y yugo, para cumplir con las caracteristicas de operacion.

E! yugo tiene el diseiio adecuado para permilir el alojamiento y operacidn del sistema de amortiguacion,
en las diferentes cargas aplicadas y permitiendo (a2 comrecta operacién del acoplador en curvas
horizontales y verticales, y en donde la caja del impacto, conjuntamente con el aparejo de traccnén es

la suficientemente adecuada.

. Encada pieza del acoplador tiene una barrade conexxén inferior, que permiite su desacoplam:ento
automét:co por cada Iado del coche.

REVESTIMIENTO Y FORROS INTERIORES.

La estética, confort, seguridad y buena presentacion, son los requisitos en la seleccion de los materiales
para los interiores, |2 de los colores y sus combinaciones asi como las formas, rolulacidén y acabados.

Adicionalmente las caracieristicas de los materiales retinen los requerimientos siguientes:

- La pintura interior debe ser resistente al desgaste y ralladuras, y es de facil

mantenimiento.
- La decoracién interior fue seleccionada sobre jlustraciones ptcténcas y

magquetas y otros medios.
El montaje de los paneles de disefiado bajo el precepto de modularidad y es
facil de desmontaje para que en sus filmaciones se evite las vibraciones y ruidos.

AISLAMIENTO TERMICO YACUSTICO

Por las condiciones climatolégicas que se presentan en la Repablica Mexicana, 12 seccién
corréspondiente a los comportamientas de pasajeros, en las unidades asignadas a este servicio,

eslan debidamente protegidos con un aislamiento acustico.

Este material se le coloco entre el revestimiento extenior y los forros interiores y son resistentes a la
humedad, no combustibles y no degradables, y sus caracteristicas soportan las temperaturas de
medio ambiente en los recorrides ongen - desuno y evitan los ruidos extemo (por operacitn) y las

vibraciones.



" DIMENSIONES GENERALES.

Las dimensiones generales de los coches de pasajeros son las siguientes:
SISTEMA METRICO

SISTEMA INGLES

DESCRIPCION

25 908 mun g5 - 0"

L ongitud total (entre muelas cerradas de acopladores)
25 070 mm 82" 3"

Longitud exterior del coche (cajaj

3 200 mm W
3 048 mm 10" - 0"
876 mm 2'10 - 12"

Ancho miximo total incluyendo pasamanos

Ancho exterior del cuerpo del coche

Altura del hongo del riel a la linea de acoplador.

1 283 mm 4-2-12"
443 mm 1 17116"
18 136 mm §9' . 6"
4 115 mm 1¥ - 6"

Alura del hongo del riel al piso

Altura del hongo del riel ai primer escaldn de! esiribo,

Base rigido del coche (distancia entre centros del truck

Altura méxima del hongo del riel a la parte superior del techo

¥

El 80% de la flota propiedad de F.N.M tiene esta dimensiones. El 20% restante esta distribuido en
equipos especiales y de ofras caracteristicas fisicas y dimensionales como son: exprés, comreos,
coches pagadores y coches acondicionados paratrabajo. .

GRUPO MOTOR GENERADOR (ELECTROGENO)

E! suministro de energia eléctrica para cada coche, es proporcionada por un grupo electrégeno,
capaz de suministrar la energia suficiente en funcién de la carga instalada teniendo en consideracién
las vaniaciones de voltaje y frecuencia permitidas para este tipo de instalaciones eléctricas reuniendo

1as caraclerislicas generales de este grupo como sigue:

. Motor de combustidén intermna a diese! enfriado por aire.

- Generadores de cormrientes alterna autorregulable, 3 fase 220/440v. 60 hz.

. Filtros adecuados para la succidén del motor de combustién interna.

. Facil accesibilidad para la inspeccién y mantenimiento de rutina.
Con un sistema de arranque en la unidad a través de un banco de baterias de
12v. y con una capacidad y un circuito de carga en operacién.
Teniendo dispositivos de arranque y control, tanto en la unidad como en el
tablero general, localizado en uno de los vestibulos, igualmente estan previstos
puentes flexibles de intercomunicaciéon de un coche a otro.

AIRE ACONDICIONADO (REFRIGERACION - CALEFACCION Y VENTILACION).

Los coches de pasajeros con la clasificacién de primeras especiales, domitorios, comedores y
observatorios, cuentan con una unidad central tipo paguete de servicio multiple para suministrar aire
frio. aire caliente y ventilacion con una capacidad adecuada para proporcionar condiciones de confort
en ef interior del comportamiento de pasajeros. La localizacién de este paquete y algunos de sus
componentes estan fijados en |a parte inferior del hastidor a un costado del coche para aprovechar su
eficiencia y prever el facii montaje y acceso para facilitar 10s trabajos de mantenimiento preventivo

y/0 cormectivo.

NS



. La distribucion es a base de ductos y difusores en la parte central superior, para le aire frio y ventilacion.
en Ia parte inferior de los costados para Ia calefaccién, contando en lodos los casos las mejores
condiciones de aislamiento, distribucidén de salidas, para optimizar las condiciones de confortenel
interior del comportamienta de los pasajeros, y adicionaimente redne las condiciones de balance
enlre la recirculacion y suministro de aire nuevo a base de ventiladores.

ZJES YRUEDAS

RUEDAS.

Los coches de pasajeros tienen el didmetro de sus ruedas es de 36"y su perfil A A:R. B1 (disefio),
_se adapta al perfil de las vias del Sistema Fermroviario Nacional e Interacional {(América det Norie), en
su fabricacidn se empleo acero forjado especificacion A.A.R. M-107. :

Estas ruedas tienen permitido un desgaste en el perfil (pisada y ceja) de acuerdo a los patrones de
escatillones A:A R., sin afectar las condiciones de servicio, su diseflo le permite el reperfilado (tomeado)

de la pisada y ceja por lo menos tres veces.

EJES.
L os ejes se disefian en base a 1a concepcién general del truck, y se considerd que estos se fabrican
de acero forjado totalmente maguinados, respetando las normas intemacionales y su capacidad de
carga.
Las cajas de rodamientos selladas, estin disefiadas para soportar la suspensién primaria, pemiitiendo
" su libre funcionamiento y abarca las caracteristicas mecdnicas para soportar las condiciones -
Jindmicas. ) '

va distancia entre ejes def truck, asi como la conocidad (perfilado) equivalente de 1as ruedas, son
mas adecuadas. con el proposito de garantizar la estabilidad y seguridad de marcha de! coche.



ALUMBRADO. —

En’los coches destinados a los servicios de primera regular, primera especial y dormitorios tienen
cuatro sistemas de alumbrado clasificados en el siguiente orden:

Normal,

. De emergencia.

- Noctumna. ‘
Individual (para lectura).

El alumhrado normal, esta constituido por.lamparas slum lme, de
encendido instantaneo.

El alumbrado de emergencia, esta constituido por lamparas
incandescentes alojadas en las luminarias del alumbrado normal.

El alumbrado noctumo, se aprovecha de las mismas [admparas y luminarias
que el de emergencia. )

El alumbrado de lectura, es a base de lamparas incandescentes y sus
luminarias son las adecuadas para [a lectura individual.

L. vantidad y ubicacién de luminarias asi como de los niveles de iluminacién y controles, son los -

adecuados, segn los tipos de alumbrados y clases de servicio a que estén destinados los coches
de pasajeros, brindando confort, apariencia, estética’y comodidad para el pasajero y cubriendo los

conceptos de seguridad, eficiencia y facil mantenimiento.

SANITARIOS,
Los servicios de sanitarios cuentan con los siguientes servicios basicos:

Servicio para damas y cabalieros en coches de pasajeros de pnmera regular,

primera especial y dormitorios.

Cada sanitario esta equipado basicamente con: excusado, lavabo, pasamanos,
toallero, espejo, gancho para ropa, pertarrolio de papel sanitario, extraccién
de aire, alumbrado, servicio de agua incluyendo el requerido para la limpieza

y papelera de desperdicio.

La localizacion de estos servicios se encuentran en uno o en ambos extremos del coche, dependiendo
de la mejor funcionalidad y aprovechamiento de las dreas asignadas para este uso.



-SISTEMA HIDRAULICO. —— -

Para el servicio de agua fria y caliente en los coches de pasajeros ( 1a esp. Dormitorios - Comedores
y observatorios) cuentan.con un sistema hidrdulice, conteniendo bdsicamente los siguientes

componentes principales:

Tanque de almacenamiento general de acero inoxidable con capacidad para
1,200 Its. estando ubicado en la parte inferior del bastidor del coche y asegurado con
soportes convenientes para sumayor seguridad. Este tanque esta protegido con aislante
térmico y previsto de tapa inferior para drenaje teniendo entradas para llenaderas .

por ambos costados. .

Su operacion es a base de aire comprimido, alimentado del sistema automatico
de frenos.

La al:mentacnon a los servidores es a través de dos tuberias, una para agua fria
y otra para agua caliente, la primera de ellas es para suministrar a lavabos,
sanitario, bebedores y servicios de limpieza, y 1a de agua caliente unicamente

en lavabos.

"INNOVACIONES TECNOLOGICAS DE LOS COCHES DE PASAJEROS.

A través del tiempo los fabricantes de equipo se han encargado de realizar investigaciones para
desarrollar nuevas formas de los coches de pasajeros que permitan incrementar Ia comodidad y el
confart, asi como la seguridad del equ:po que transita porla via.

Estas Innovaciones Técnicas nos permiten en la actualidad contar con equipos mas seguros, eficientes
y mas comodos que garantizan una feliz estancia del pasaje en su recormido.

Los Ferrocarriles de Primera Clase han desarrollado Coches de Pasajeros donde se puede incluir los
Coches Dormitorio, Comedor, de Pnmera Clase y Segunda Clase, etc., modificando los elementos
gue componen estos equipos, oplimizando las siguientes ¢caracteristicas:

Formas aerodinamicas que ie den velocidades cumpliendo con las reglas de

seguridad que establecen los Organismos internacionales.
Aplicacion de asientos que hagan mas comodo ei traslado a tos pasajeros.



" TALLERES DE

MANTENIMIENTO PARA

EQUIPO TRACTIVO Y DE
~ ARRASTRE



;Como se Lleva a Efectoel -
‘Mantenimiento al Equipo
Tractivo y de Arrastre?



A través del siguiente principio:
PARA EQUIPO TRACTIVO
*Programado (Tiempo)

*No Programado (imprevistos)

PARA EQUIPO DE ARRASTRE

*Rutinario - Inspecciéon

*Periédico (Normas A.A.R., Equipo‘ de
seguridad y Periodicidades
establecidas). |



PROGRAMADO.- Ciclo de mantenimiento en base a los .
51gu1entes conceptos:

*Recomendaciones del fa_bricante.-
*Experiencia propia y particular del ferrocarril.
*Experiencia de otros ferrocarriles.

" *Innovaciones tecnologicas.

*Recomendaciones de las asociaciones ferroviarias tales
como A.A.R., F.R.A.y §.C.T.

NO PROGRAMADO.- Imprevistos en la operacion del
equipo. -
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. CICLO DE MANTENIMIENTO

Inspeccion trimestral T

Inspeccion semestral S

Reparacién 12 meses DM

_Reparacién 24 meses VM

Reparacion 48 meses TOP DECK

Reparacion general 8 afios RG



DM

|
!
T S T
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MANTENIMIENTO DE EQUIPO DE ARRASTRE

RUTINARIO (Conservacién) .- Recomendaciones de las

asociaciones ferroviarias tales como A.A.R. F.R.A. Y
S.C.T.. |

PERIODICO.-De acuerdo al resultado del rutinario y a la
inspeccion en vias de taller, se clasifica el tipo de

reparaciOn que requiere la unidad de acuerdo a lo
siguiente:

*Reparacion Ligera
*Reparacion Mediana

*Reparacion General
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PERIODICIDADES APLICADAS A DIFERENTES TIPOS DE
REPARACIONES DE CARROS |

REPARACION ' PERIODO

LIGERAS - 0.8/ ANO
MEDIANAS - | 5-7 ANOS
GENERALES 12-15 ANOS

PERIODICIDADES APLICADAS A LOS DIFERENTES TIPOS DE
REPARACIONES DE COCHES DE PASAJEROS

LIGERAS 14 POR ANO
MEDIANAS . 1 ANO

GENERALES 3 ANOS
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TEMA 6

OPERACION FERROVIARIA

Ing. Javier Tello Sandoval



1 FUNCIONES Y PRIORIDADES DE LAOPERACION.

1.1 FUNCIONES DE LAS AREAS OPERATIVAS

Las 4reas operativas de una empresa ferroviaria son las enczrgadas de hacer realidad el proceso de
transportacién, que constituye la razén de serde un Ferrocarril.

‘Para cumplir contal fin. Las areas operativas tienen aséguradas funciones especificas, una estructura
bien definida y objetivos afines, que al final convergen en el transporte de bienes y personas.

Podemos decir en términas generales, que fas dreas operativas, son las dreas de produccién, aquellas
cuya conjuncién de esfuerzos y actividades dan lugar a la concesion del objetivo de una empresa

para parlicipar en un mercado de consumo.

En el caso de un ferrocarril, estas areas operativas son esencialmente tres:

La de infraestruclura, cuya funcién basica consiste en la construccion, mantenimiento y reparacion
de todos 10s elementos que constituyen el medio de circulacién de los trenes, esto es, la subestruciura
constituida porlastermacerias y las estruciuras como alcantarillas, puentes, tuneles, la superestructura
integrada propramente por los elementos constitutivos de ta via propiamente dicha, como {o son el
balasto, los durmientes, los neles y los etementos de fijacion los patios y terminales y facilidades
para la recepcion, clasificacidon y distribucidn de la carga y de los pasajeros, los edificios y
construcciones dedicados al apoyo de las actividades operativas, tales como, oficios, talleres,

aimacenes y bodegas, estaciones de carga y pasajeros, eic.

El area mecdnica o de equipo, encargados del mantenimiento y reparacion det equipo de tracciény
arrastre; esto es |as locomotoras, carmos de camga y coches de pasajeros, del abastecimiento de

combustible, aceite lubncante y agua a locomotoras.

E! 4rea de Transportes, responsable de {a formacién de los trenes, de su movimiento a lo largo de las
rutas ferrovianas, de la recepadn. clasificacién y distribucién de los carmos en los centros terminales
y su colocacion en las vias e instalaciones de los usuanos para la carga y descarga de los productos.

1.1.1INTERACCION CON OTRAS AREAS OPERATIVAS
Las sreas centrales de producadn, esto es. infraestructura, Equipo y Transportes, estan estnctamente

relactonagas con otras areas de caracier no tan directamente operativas, mas bien de apoyo y
supervision, entre los que Se encuentran




1.2. VINCULACION CON OTRAS AREAS

-

1.2..1‘ TELECOMUNICACIONES Y SISTEMAS DE INFORMACION

Estas 4reas proporcionan, por una parte, la infraestructura basica para el
establecimiento de los sistemas de despacho y control det movimiento de los
trenes que garantizan la seguridad de personas y bienes mediante la comunicacion
entre despachadores y triputaciones de trenes, ya sea a través de medios
alambricas, microondas, satélite o fibra 6ptica para el envio de instrucciones

para su movimiento. .

Por otra parte, los medios de comunicacién brindan también el soporte para ia
transmision de datos y la creacién de los sistemas de informacién, que permiten
llevar el seguimiento y control total de las diversas actividades operativas, evaluar su desarrollo y
plantear, en su caso, las acciones correctivas que se requieran.

1.2.2 SEGURIDAD DE LA OPERACION.

Sufuncién es la de supervisar el comportamiento de la operadion en sus diversas
etapas, tanto en las condiciones de la infraestructura y ef equipo tractivo y de
arrastre como en el complemento de los reglamentos por parte del personal
trenista para el manejo de trenes, detectando los aspectos que puedan poner
en nesgo la seguridad de los trenes, haciendo los sefalamientos para su =~
correccion e emponiendo en su caso las restricciones pertinentes a la operacion
hasta en tanto se eliminen las deficiencias encontradas.

Las areas de produccion estan vinculadas a otras areas operativas que realizan
una funoon pnmordialmente de supervision y evaluaciones de las actividades
ferrovianas, como 1as siguientes:

1.2.3SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES
Esta autondad maxima en aspectos de reglamentacion y supenvision para la operacion del ferrocamil

A través de sus centros esiatales realiza constantemente el seguimiento, inspeccion
y evaluacién del comporiamienio de la operacion, condiciones de seguridad

~acatamiento de las normas y reglamentos. estado fisico de la infraestructura'y
.eqQuIpo, capaciaaon y aptilug para el servicio del personal, e1c.

A través de sus nspeclores realiza recomdo a bordo de trenes, vista, insialaciones,
verifica permisos del persanal para operar, realiza operativos sorpresa para detectar
imegulandades y formula sehalarmentos y recomengaciones para eliminar deficiencias y elevar la

caligad y segundad de 105 $ervicios

1.2.4 SECRETARIA DE ECOLOGIA:

Esta entidad es la encargada de coordinar 1as acaones pars evaluar ias condiczones de las tnstalaciones
y servicios terrovianas que puedan afectar de aiguna manera 1as condicones del medio ambiente y se
refiejan en contaminazion de suelos. mantos acurterns, vias fluviales, etc.. en perjuicio de pobiactones

Y recursos naturales



Para tal efecto, lleva a cabo visitas a instalaciones del Ferrocarril, para revisar procedimientos y
practicas de trabajo, equipos y dispositivos existentes de control de contaminantes, capacitacion del
persona!l en materia ecolégica y dictamina sobre las medidas preventivas y correctivas que deben
tomarse para comregir situaciones anémalas, estableciendo conjuntamente con las dreas operativas -
del ferrocarril los programas a desarrollar y los plazos respectivos, procediendo, en su caso, a la
clausura de las instalaciones de no cumplirse con las condiciones sefialadas.

1.2.5 COORDINACION OPERATIVA ENTRE FERROCARRILES

-

Cuando eltraslado de un pasajero o una mercancia se realiza entre los limites territoriales de un
ferrocamil, el proceso queda controlado por los lineamientos y politicas operativas estabtecudas porel

propio femocamil.

Sin embargo, cuando el angen o el destino de dicho pasajero © mercancia no se encuentran dentro
de dichos limites, es necesano establecer una relacion con el o los ferrocarriles adicionales en que
tendran que moverse |as personas y bienes, de manera que pueda garantizarseles un transporte

fluido, cOmodo, seguro y sin contratiempos.

Para ello deben establecerse acuerdos o convenio entre ferrocarmiles, que sirvan de base para coordmar
adecuadamente 13 operacion de trenes entre sus temtorios.

La coordinacion de las actividades operalivas incluye entre otros los siguientes aspectos.

1.2.5.1 DERECHOS DE PASO

Permiten el movimiento de trenes o tripulaciones en temtono de otro ferrocarril respetando sus
lineamienios operativos.

1.2.5.2 DERECHOS DE ARRASTRE
Facihian el maneyo de trenes integrados que se emregaﬁ en puntos ge intercambic del ferrocamil

encamado de moverios.

1.2.5.3 TARIFAS INTEGRADAS

Facilitan a! usuano el trato con un solo ferrocaml. aunque sus mercancias se transporten pordos o
mMAas empresas. .

1.2.5.4 CONVENIOS PARA LA UTILIZACION DE FACILIDADES DE INTERCAMBIO

Perminen prestar los servicios de recepcidn, dosificacion y formacion de trenes en terminales a otros
ferrocamiles que carecen de ellos -



1.2.5.5 UTILIZACION CONJUNTA DE LOCOMOTORAS

Este tipo de acuerdos hacen posible que dos o mas ferrocarriles proporcionen locomotoras para el
movimiento de trenes que se moveran através de sus temiorios, o bien permiten el paso de locomotoras
atemitorios ajenos hasta cierlos limites y determinado nimero de unidades por periodos especificos

detiempo.

1.2.5.6 UTILIZACION CONJUNTA DE SISTEMAS DE INFORMACION

-

El acceso restringido de un ferrocarril al sistema de informacién de otro, para obtener informacion
relacionada con traficos de imercambio, permite planear anticipadamente las operaciones y l0s recursos
la utitizar. )

1.2.5.7 REPARACION DE UNIDADES DE ARRASTRE

Mediante estos acuerdos es posible a proceder a la reparacidn de unidades en mal estado de otro
ferrocamil, haciendo los cargos correspondientes de acuerdo a ciertas reglas, se refleja en mayar

aprovechamiento del equipo. .
1.2.5.8 UTILIZACION CONJUNTA DE CENTROS DE CAPACITACION

Etuso conjunto de facilidades de capacitacion, especificamente como los simuladores de locomotoras,
" permite racionalizar 1as inversiones en equipos de alla tecnologia y elevar el nivel de capacigad del

personal operativo.

1.2,5.9 ACUERDOS PARA LA UTILIZACION DE CARROS VACIOS

Los acuerdos para aprovechar el equipo vacio de otros ferrocamies, bajo ciertas imnacones, incrementa
la capacidad de ofera. satislace necesidades de usuanos y elevala utilizacidn del equipo

1.3 POLITICAS DE OPERACION

A partir de los ochenta, las empresas ferrovianas han venido poniendo en practica una sene de
politicas para iograr una mayor participacion de este modo en el mercado de transporte

Por o que toca a las dreas operativas. tales polilicas se han enfocado basicamente a los siguientes
aspectos: )

1.3.1 ELEVAR LA SEGURIDAD.

Los esfuerzos en este sentido, se han encauzado a lograr mejores Sisternas de despacho y control
detrenes, instalacion de deteclores de ejes calientes y matenales. arrastrando sistemas de pasada
automatica de los convoyes ai violarse restncoones de tramo a velocidad, mejorar las condiciones de

LI



1.3.2. INCREMENTAR LA CONFIABILIDAD DEL SERVICIO Y-LA ATENCION AL USUARIO:
Aeste respecto, el conocimiento del usuario de donde estan sus embamues y cuando los recibird es
fundamental para su satisfaccién, para lo cual los Ferrocarriies han dado acceso restringido a los
principales clientes a sus sisternas de informacion y control de operaciones, de manera que puedan
hacer consultas sobre sus trificos. Adicionalmente, han instalado centros de atencion a clientes
que permilen satisfacer todas sus inquietudes y requenrntentos solicitar equipo para carga, datos de

tlemposde recomrido, rutas, tarifas, elc. .

1.3.3 EFICIENTAR LA OPERACION Y REDUCIR COSTOS. *

En el &reade infraestructura, las politicas van dirigidas al uso de rieles de mayor calibre, de soidado
continuo, mayor utilizacién de Ja via elastica con durmiente de concreto, A elevar la capacidad de
carga de las estructuras para mover camos y locomotoras mas pesadas y a mejorar los sistemas de
mantenimiento, mediante la mecanizacidn de los trabajos y empleo de maquinaria de alta tecnologia

y produccién.

En el 4rea de Fuerza Motriz y Equipo de Amasire, los esfuerzos se han encaminado al desamollo y
utilizacién de locomotoras de mayor potencia, mas adherencia y fuerza tractiva, menor consumo de
combustible y contamunacién, en tanto que en el equipo de arrastre se ha avanzado en €j uso de
matenales mas ligeros como el alumnuo, nuevos disenos de camos para traficos especificos y desarrollo
de sistemas de frenado electro neumaticos que actuan simultaneamente en todos los carros del tren
y menor desgaste de sus elementos, asi como mantenimienio mas simple. *

En cuanto al area de Transportes, las politicas se han dirigido al uso de trenes mas largos v
pesados operados con un minimo de tnpulanies, suprimiendo persgnal innecesario, modificacénde
distrtos i~ operaciones para eliminarierminales intermedias, ulilizar sistemas computarizados para
ias activiuades de dasificacion de camos en las grandes lerminales de carga reduciendo la permanencia
de los carros en estas instalaciones y elevando su aprovechamiento.

1.4 PROGRAMAS DE TRANSPORTE

Un programa de transporte es un conjunio de lineamientos especificos que permiten coordinar las
diversas actividages ge las areas operalivas, para sahstacer los requenmientos de los usuanos con la
mejor utihizacon de 105 recursos de infraestruclura equipo y personatl y al menor costo posibles

Los programas de transporte pueden formularse para atender Iraficos o necesidades especificas de
los clientes o bien aphicarse en rulas 0 zonas 0elinidas de una red ferrea

La integracion amonica de 1os diversos programas ge transpere establec:dos en un ferrocami, dentro
de un Marco operativo general, dalugar a 1o que se denomina plan general de transporne.

Los pnnapales aspeos que se consideran en'la formulacion de fos programas de transporte son 10s
siguientes;



1.4.1 ANALISIS DEL TRAFICO

- Nuamero de carros a mover de cada punfo de origen en la ruta a los diferentes

destinos.
- Nuamero de [otes y carros por lote para cada destino,
< Namero y tipo de trenes a mover para el manejo de los lotes a cada destino.

'4.4.2 DISENO DE LOS TRENES A OPERAR EN LA RUTA

- Composicion de los diferentes tipos de trenes.

- Instrucciones portipo de carga y por destino.-
- Instrucciones para cada tipo de trafico que debe sertomado o dejado por cada

tren en terminales intermedias.
Asignacidn de fuerza tractiva necesaria.
Asignacién de tripulaciones alos servicios.

1.4.3 ESTABLECIMIENTO DE PRIORIDADES DE LOS TRENES A MOVER

Compromisos del Area Comercial.
Analisis de capacidad de ruta, para tomar en cuenta la distribucion del trafico.

Disefo de itinerarios para cada tipo de tren.

1.4.4 ASIGNACION DE RESPONSABILIDADES DE CLAS!FICACION PARA CADA TERMINAL
Y ESTACIONENRUTA. .

Tipo y numero de lotes a clasificar por cada terminal.
Horarios en que deben estar listos los iotes para cada tren de salida.
+  Horarios en que el trafico estara listo para el usuario.

1.4.5 COORDINACION DE LAS ACTIVIDADES DE DISTRIBUCION, RECOLECCION Y
PROCESAMIENTO DEL TRAFICO EN LAS TERMINALES, PARA CUMPLIR CON LOS

PROGRAMAS DE MOVIMIENTODE TRENES.

1.4.6 PUNTOS PARA EL SEGUIMIENTO Y CONTROL DEL PLAN DE OPERACIONES,
RESPONSABILIDADES DE LAS REGIONES.

1. Asignacidn de locomotora especificas a trenes determinados, notificando a la oficina
de Control Central de tales asignaciones.

Reportar cualquier variacién en los programas de transporte.

Reportar trenes detenidos o demorados que afecten el flujo de la fuerza tractiva.
Reportar locomotoras falladas o fuera de servicio.

Reportar y vigilar todas las unidades mai orden.

Responder 3 los cambios en los requenmientos de fuerza tractiva para los trenes.
Mantener y reportar el inventario de locomotoras disponibies y en mal orden en

terminales.

N AN



21 . COMPOSICION DEL TREN ' - |

2.1.1 FUERZAMOTRIZY EQUIPO DE ARRASTRE

{.a composicion de un tren en cuanto a las locomotoras y camros que la integran, es funcion de varnios
factores:

- Nimero, tipo y tonelaje de los carros por arrastrar.
- Pendiente gobemadora y curvatura maxima de ia ruta,

Velocidad de operacion deseada.
+ Potencia de los locomotoras a utilizar.
- Restricciones de la infraestructura para el agrupamiento maximo de locomotoras.

- Limite maximo de esfuerzo en los acopladores de los carros.
- Existencia de dispositives de control remoto para la operacidn conjunta de las

locomotoras desde la locomotora de tronco.
Limitaciones laborales.

2.2 CLASIFICACION DE TRENES

Ei tipo y caracteristicas de 10s trenes gque se mueven en el sistema ferroviario, ocbedece a diversos
aspectos enire tos que se pueden considerar: .

- Caracteristicas de las mercancias.
Tipo de servicio requerido.

- Volumenes atransportar,
Facilidades de carga y descarga.

- Origenes y destinos.

' 5 + - - - -
De acuerdo con lo anterior, es posible intentar una clasificacién de trenes de la siguiente manera:

2.2.1 TRENES DE CARGA

Estdn disefados para el transpone exclusivo de cargas y pueden dividirse en los sigurentes tipos:

2.2.1.1 TRENES UNITARIOS

Son aquelios que transporan un o0 produclo para un Solo consignatanc entre un origen y un
destino difendos Ejemplo de estos trenes son [0S cementerps, metaleros, petroleros, etc.

2.2.1.2 TRENES REGULARES ‘
Estos trenes movilizan carga general y puede separarse asi

Directos - Realizan recomados entre dos terminales de un distnlo de operacién y pueden efeciuar
hasia tres movimien1os para dejar y 1omar carga en puntos intermedios.



Locales - Llevan a cabo las labores de entrega y recoleccion de carfos en estaciones € industrias
ubicadas en un distritc Ge operacion. -

Turnos.- crecuaniabores de entreba y recoleccidn dé carros a estaciones y zunas ndustriales de
un distrito de operacion, regresando al térrnino de su jornada a sutemminal de origen.

Ayudas.- Son locomotoras solas que prestan ayuda a las locomotoras de los trenes en tramos
definidos dependiendo, en donde el tlonelaje remoicado por los trenes excede la capacidad de ias

locomotoras con las que iniciaron su recormnido. -

22.1.3 TRENES ESPECIALES

Estan destinados al movimiento de mercanclas de caracteristicas muy particulares, como son
maquinaria y equipos especializados, equipo militar, etc. Estos trenes se manejan a solicitud
expresa de l0s usuarios y requieren previamente revisién y autorizacidn de las &reas de Infraestructura
y de Fuerza Motriz y Equipo de Amrastre para su transporte. Hay también trenes especiales con
caros a reparacion, deneminados comunmente trenes hospitales, en tafleres especificos.

2.2.1.4 TRENES DE TRABAJC -

Este tipo de trenes se utiliza particularmente para el transporie de los materiales y equipos que
requiere sobre {odo el drea de Infraestructura para llevar a cabo trabajos especificos de mantenimiento
y reparacidn de la via y estruciuras, siendo los mas frecuentes 10s que transportan balasto para

trabajos de nivelacion y rehabiltacién,

Adicionalmente, iambién pueden considerarse como trenes especiales, aquellos que se Ulilizan para
Ias labores de salvamento en accidentes de otros trenes 0 percances que se presentan en la
infraestructura por motivo de fenomenas actuales. .

2.2.2 TRENES DE PASAJEROS

Como su nombre lo indica, estos trenes estan deslinados al iransporte de persenas y-basicamente
puede clasificarse como sigue |

2.2.2.1 TRENES SUBURBANOS

Prestan servicio entre las dreas centrales y penféncas de kos grandes centros de poblacion, ofreciendo
servicios rapidos, de gran capacdad y frecuencia para las personas que trabajan en las ciudades
pero que viven en poblaciones cercadas en radios de hasla 100 KM, contribuyendo a desalentar el

uso del automovil y reduciendo el congestionamiento vial

2.2.2.2 TRENES INTERURBANGCS

Conectan poblaciones en distancias medias de 300 a 500 KM y ofrecen modalidades de transporte a
Gudades intermedias o bien servicos directos entre tas ciugades mas importantes, ofreciendo iempos
de recomdos reduciqos de 3 3 S horas contrenes aue alcanzan welnriftanac ciinannrac o 20N WA AThe



2.2.2.3 TRENES DE GRAN ITINERARIO o =

Ofrecen servicios naci_onales e inlemacionaies, entre ciudades separadas por distancias de 1000.KM
0 mas y recorridos mayores a las 10 horas incluyendo equipos de coche dormitonio y recomdos

noctumos.

Un ejemplo de trenes interurbanos y de gran mnerano lo son el TGV Francés, ACE Aleman, AVE'Y
Talgo Espafiol y el Pendolino Italianoc.

2.2.2.4 TRENES MIXTOS ’ )

Un tipo de tren intermedio entre los de carga y pasajeros, es el mixto, el cual moviliza tanlo coches
de pasajeros, como carros de carga. Estos trenes operan en lineas de baja densidad de trafico y
ramales, en los cuales e! volumen de flete o pasaje no justifica el movimiento de un tren exclusivo

para alguno de eslos propdsitos.

2.2.3 TRENES ESPECIALES. N

Estos trenes se utifizan cuando se requiere mover mercancias o pasajeros, en servicios adicionales
a los establecidos como reguiares y Su movimiento no estd sujeto 2 los itineranios o programas
previamente acordados, requiriéndose de autonzaciones, supervision y disefio especificos

2.3 DISENO DE SERVICIOS:

2.3.1 CARACTERISTICAS DELFLETE:

Como pane nicial del proceso de Disefio de Servicios, se requiere identificar el fipo de producto a
manejar, este punto de partida especifica el tipg de equipo de arrastre requerido para efectuar este
movimiento, ta tabla dei anexo ‘No. 1 muestra los pnncipales tipos de productos por comodidad, a
saber: Granos. Alimentos, Carbon, Melaies y Minerales, Forestales, Quimicos, Autos y Diversos.

La imporiancia de esas comodidades es clasificada de acuerdo al ingreso que representa para el
ferrocaml conrespecto a latotalidad, y de ahi se desprende el nivel de supervision y pnondad que se
le dara con respecio a los demas servicios (Tabla del anexo No. 2). Una categonzacion muy general

la representan, en orden de imponancia

Tipo de Servicio:
NM- Pasajero/Mixto 90 kph.
AN- Automotnz/intermodal 80-90 kph.
Q- Quimico 50-60 kph.
D- Directo/Pnmer Manifiesto (Compromiso) 80-90 kph.
F- | Metalero 3040 kph.
! D- Directo/Carga regular 5060 kph.
- TL- Tumo/local 3040 kph.
' WMH. TrabajoMospital : 1040 kph.

SO



De acuerdo al volumen manejado que representa cada comodidad, se creardn las dreas de supervision
requeridas (Tabla del anexo No. 3), como generaimente son: Automotriz, Inlermodal Metal, Granos,

etc. -

'2.3.2 CARACTERISTICAS DEL EQUIPO:

Una vez establecido el tipo de producto, volumen a manejarse, origen y destino, €s necesario establecer
la frecuencia con la que se requerird hacer el embarque con motivo de realizar el disefio del plan de
transportacién que mejor cumple con las necesidades del movimiento. Asi mismo es necesario
involucrar a el drea de logistica de carros para programar adecuadamente e! flujo de equipo vacio que
reuna las caracteristicas deseadas para el lipo de comedidad a mover, La tabla del anexo No. 4

muestra [0s diversos tipos de carmos que se ulilizan en F.IN.M. La tabla del anexo No. S muestrauna . .

secuencia tipica de programacion de necesidades de equipo vacio. Un recurso muy importante en
este aspecto es el seguimiento del equipo vacio mediante el uso de RG (tabla del anexo No. 6) La

tabla del anexo No. 7 representa un ciclo de cargadura normal de un carmo.

Para cada Fermocaml existe un pian basico de Transpore (Tabla def anexo No. 8) que incluye informacién
como: :

A) Actividades de tren de origen a destino {loteo).

B} Itinerario de tren de origen a destino {llegadas y salidas).
C) Tiempos de recomdo.

D) Puntos de revisidn mecdnica,

£) Puntos de abastecimiento de combustlble

F}  Puntos de cambio de Tripulacion.

Lastablas de los anexos No. 9, 10, 11,12,13 representan esquemas tipicos de puntos de inspeccidn
mecanica, punios de abastecimiento de combustible y puntos de cambio de tnpulacion,

En caso de ser necesario, deberd modificarse o lrasladar los requenmientos del cliente al plan de
transporte existente, asegurandose que no se afecta la calidad de servicio a otros clientes El caso
mas simple representa el mane)o de volimenes pequefos, en (os que solo es necesano anadir a las
actividades rutinanas de un tren et movimiento de carmos exiras. _

El segundo caso representa la necesidad de modificar el actual plan de transporte cuando el volumen
involucrado requiere de afadir un lote especifico auntren

2.J.3REQUERIMIENTOS DEFUERZA Y EQUIPO:

La situacién mas compleja se presenta cuando el volumen en cuestién requiere de |a creacion de
trenes untangs, para lo que es necesana una combinacion entre las dreas Qperativas y de

Comercalizacodn para detemmunar

A) La disponibilidad de equipo vacio (ciclo de cargadura).

8} La disponibilidad de fuerza (flujo de locomotoras).

C) La disponibilidad de tnputaciones (balance de tripulaciones).

D) Nivel de congestionamiento de las terminales y rutas involucradas.

// \



Para determinar las necesidades de fuerza es necesario tener presente los siguientes {actores:

A) Especiﬁcar numero de ejes requerido por locomotora, de acuerdo a la curvatura

de la via. ’
B) Especificar si se requiere de freno dinamico.
C) Especificar 1a cantidad de asientos necesarios en |a cabina.
D) Especificar la potencia necesaria..
E)  Especificar la necesidad de equipo de radio comunicacién.

F) Ctros.
{ 3 Tabla del anexo No. 14 muestra una situacién tipica de balance de fuerza.

Una vez evaluada esta situacién, es responsabilidad del drea Operativa, particularmente de!
Departamento de Control de Fuerza el proporcionar las locomotoras requeridas para efectuar el llamado

aliempo de estos servicios.

2.3.4 ANALISIS DE LA RUTA:

La creacion de nuevos iineranos requiere la simulacidon por compuladora mediante diversos paquetes
como lo son TEM e IL ROULE para determinar problemas que se pudieran presentar en lo que
respecta a la dinamica viatren. Datos necesarios son. ’

A) Informacion detallada de la geometria de la via por punto kilométrice (kilometro,

curvatura, pendiente, restriccién de velocidad).
B) informacién detallada del consist del tren (tipo de locomotora, cantidad inicial
de combustible, cantidad de locomotoras, secuencia de fos carros, tipo de carro,

peso de la carga).
Con estos paramelros, es posible realizar simulaciones para determinar;

A) HP portonelada de arrastre requerido (para determinar cantidad de locomotoras
requernidas).

B) . Consumo de combustible (para determinar abastecimiento necesario).

C} Esfuerzo entre acopladores ( para determinar si existe posibilidad de que ocurra

separacidon del tren).
D) Velocidad del tren en el trayecto (para determinar si existe posibilidad de operar

a velocidades infenores a la minima continuada aceptable para ese modelo de
locomotora).

La deterrminacion de los parametros antenores determinara la tematica para la formacion del tren,
longrud. locomotoras requendas (dependiendo de la velocidad necesana segun el 1ipo de servicio y
las restncciones de via asi COmo la longriud de los escapes), peso del tren y abastecimiento de
combustibie requendo en Las zonas de abasto de! trayeQo involucrado

La tabla del anexo No. 15 representan esquemas tipicos de una seccion de perfil de via y de un
consist de tren para el simutador TEM2_5
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Parie del analisis para la formacidn del tren la representa el acomodo de camos cortos (44 pies) y
largos (92 pies). La tabia del anexo No. 16 muestra un analisis sampllfcado de la dinamica via-tren de
un distrito de ayuda. En esta se muestra el perfil del tren, asi como los datos geométricos de los
carros (longitud entre centros de truck, longitud del carro y longitud del acoplador), peso de los carros
y secuencia de los mismos. Es necesario pnmeramente deiermmar el lonelaje de arrastre maximo

mediante la férmula

Tmax=TN_\_L_xKxLxW

Donde T/W es el tonelaje maximo de arrastre y se encuentra en la grifica del anexo No. 17 (relacion
camro cortoflargo), K es el factor de longitud de carro corto (grafica del anexo No. 18}, L es el factorde
longitud de carro largo (grédfica del anexo No..19}). Eltonelaje maximo de arrastre con un [imite de
seguridad de esfuerzo entre acopladores se puede obtener de la grafica det anexo No. 20.

Ei andlisis de la interaccién rueda riel y 1a fuerza vertical del peso sobre el eje vs, fuerza centrifuga
horizonta! de la rueda sobre el hongo del nel se obtiene de la férmula de la tabla del anexo No. 21,

relacion que no debe exceder ef valorde 0.68.

2.3.5 CONFORMACION E ITINERARIO DEL TREN, MODULOS DE SIMULACION:
Las condiciones operativas de cada Ferrocamil determinadas por:

A) Perfil de via: establecido por la resistencia de curvatura y pendiente,

B) Horarios: establece itinerarios y restricciones de velocidad.

C) Tipo de trafico: determnina el tipo de esfuerzo tractivo si es servicio metalero o]
carbonero, HP portonelada de arrastre si es tren preferencial.

-a resistencia 1otal del tren es la suma de la resistencia de 1a locomotora , de los carros, de ta
yendiente y de la curvatura. Se expresa en libras del esfuerzo tractivo portonelada de arastre del

Jeso del tren.

—uando se calculala resistencia de un iren, se puede ignorar ta resistencia de la locomotora debido
3 que e! peso de [a locomotora es comparalivamente pequeno respeclo al peso deltren. Generalmente
' 1% 0 menos del total ge 13 resistencia dei tren

.05 dates de simulacon pueden proveer apmximaaones con respecto al tinerano deltren, sin embargo,'
S necesano considerar |as permanencias en |as terminales inlermedias para determinar el dinerario

lel mismo, especiaimente en 1o que respecta a

A) Revision mecanica. .
B) Abastecimiento de combustible,

C) Cambio de tnpulacién.

D) Actividades de |oteo del tren.

S22



Cabe mencionar que el orden de |otes del tren se realiza de |a locomotora al caboose, en secuencia
con las estaciones que sirve. .

Adicionalmente, la simulacién no involucra demoras en camino por fallas mecénicas y encuentros de

tren, por lo que es necesario en la mayoria de las ocasiones el duplicar el itinerario de un tren real

_ para establecer los pardmetros de recorido, ajustandose a las demoras que involucran {as aclividades
anteriores y a la velocidad que requiere el compromiso del tren, de acuerdo a su prioridad.

" En la estimacion de la fuerza tractiva necesaria para oberar un tren, es importante determinar la
prioridad del servicio (velocidad de operacion del tren):

-

Potencia en el riel = Esfuerzo tractivo (Ibs.)
x velocidad de la locomotora (mph.) / 375

Normalmente (a potencia en riel es el 85% de la potencia de la locomotora debido a pérdidas en la
transmisién (pérdidas de calor en aiternador/rectificadores, pérdidas en cables y contactores, pérdidas
en los motores de traccidn y su engranaje). Ver tabla del anexo No. 22.

De la misma forma, el esfuerze tractive se estma con hase a la siguiente formula:

TE. = HP. de la locomotora x eficiencia de la transmisién

x 375/ velocidad (mph.)

Siendo la efizencia de la transmisién aproximadamente 85%.

La adhesién de las ruedas de la locomotora al riel se calculan con base a la siguiente férmula:

1

% adhesion = TE. x 100/ Peso sobre eje motriz. J

La adhesidn depende de factores tales como las condiciones de |a via (juntas de neles, alineacion,
elc.), condiciones de la superfice del nel (humedgdad, aceite, elc.}, arenamiento, velocidad del tren
(mayor adhesion a velockiades menores) y capaadad de correcaién del sistema de patinamiento. Un
valor comun para este parametro es de 25% Tabia del anexo No. 23.

La resistencia de ta pendiente es aproxxmadamente estimada mediante la férmula:

2000 Ibs. X 1 pie / 100 pies = 20 Ibs. / Ton. |

Por ejempto, una pendlen!g de 1.25% tiene una resisiencia de 20 x 1.25 0 25 Ibs./Ton.
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Resistencia de curvaltura es aproximadamente estimada mediante laférmula:

Fo-

Por ejemplo, una curva de 1 grado (sistema inglés) equivale a 0.8 Ibs/grado de curvatura. Una pendiente
compensada es la que la resistenciade la curvatura incluye la pendiente. La grafica del anexo No. 24
- establece valores tipicas de resistencia a la curvatura para equipo de arrastre adiferentes velocidades

y pesos de camo.

Con la informacién anterior es posible calcuiar el esfuerzo tractivo que se requiere para mover un tren
en una pendiente deterrninada, que es establecida por;

A) Resistencia de los baleros de las cajas motrices.
B) Temperatura de operacién de los rodamientos.
C) Pendiente y curvatura de la via.

D) Experiencia del maquinista.

El calculo del esfuerzo tractivo necesano se realiza mediante 1a formula:

TE. = Resistencia del tren x {Tonelaje del tren + tonelaje de'las

locomotoras).

Elcatculodela Potenaa en HP requernida portonelada de arrasire se realiza mediante la srguueme
formula:

———

HTT. =TE. x vetocidad (mph.) /{375 x 0.85)

Adicionalmente, el esfuerzo entre acopladores se calcula mediante la fémula:

J

DB.=TE. reque'ri o - Resistencia de la locomotora, donde

A

Resistencia de fa locomotora= 1.3+ 29/ W+ 003 xV + 0.0024 x A x V2 /(W x N)

Siendo W el peso por eje motnz, V la veloodad en mph | A el 8rea de 1a locomotora y N el numero de
ejes. Del calculo del esfuerzo tracuvo, cuando sobrepasa 250.000 ibs se puede considerar el uso de

ayudadoras.
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2.4 CORREDORES DE TRANSPORTE. —-

2.4.1 RUTAS DE TRAFICO:

La especificacién del origen y destino del producto a mover establece la posibilidad de manejar
diferentes rutas altemativas, en el caso de existir y generalmente se tienen diversos serv:cms en
operacmn de los cuales se puede tener utilizacion. | .

En general se tienen que conciliar dos aspectos cuando se tiene que determinar a ruta éptima: -

A) Costo operativo de la ruta. )
B) Capacidad de la ruta éptima (congestionamiento de terminales intermedias y

_de la linea principal).
La grafica del anexo No. 25 muestra el trifico en una Divisidn de alto indice de movimiento de trenes.

Generalmente se presentan los siguientes casos:

A} Servicios de flete regular: Para recorridos cortos se pueden utilizar servicios
preestablecidos, siendo necesano unicamente anadir a la lista de maniobras de estos
servicios los movimientos extras necesarios, no siendo necesario crear lotes ni servicios
nuevos, por 1o que no se requerira de fuerza, tripulaciones, cabooses y recursos extras.

¢

Como un ejemplo, podemos citar un cliente que desea moverun furgdén de Guadalajara a Tepic. Lo

anlenor nos sugiere que existe la posibilidad de enviarlo en los siguientes servicios:

Tren: Frecuencia: Salida: Liegada: Salida:
e L
DGDTP Diano 10h00 19h00 INDU/TEP
20GDTP Diario | 14h00 23h00 CINDUTEPC
JDGDTP Diano 21h00 06h00 INDU/TEPC
LGDTP v 07hoo 15h00 INDU/TEPC
DGOMA Diano 06h00 11h40 INDWTEPC

Dependera de la hora de documentacion y de la secuencia en las maniobras de patio para qﬁe este
listo en la formacion del tren y salga en el tren directo corespondiente, con un tiempo de recomido de
9 hrs. a partir de su salida de Guadalgjara.

B) Servicios de flete reqular. Para recomdos largos, sucede de la misma forma, solamente
existiendo la necestdad de establecer conexiones entre tenminales con otros servicios
conectantes hasta el destine final,



Como un ejemplo, podemos suponer que este mismo cliente desea documentar este mismo camo de - -

Guadalajara a Aguascalientes. De Guadalajara este camro podra ser ddcumentado en los trenés:

Tren: Frec: Sale: Liega: Lote: §Conex: | Frec: Sale: Llega: Lote:

DGDOMX Diario | 13h30 | 01h340 IRAP DIRAG Diario 0%h00 § 16h00 AGUA

20GDMX ) Diario | 21h30 ]| 08h30 iRAP DMXJZ | Diario 16h00 | 00hO1 AGUA

DGDIR Diario | 17h00 | ¢5h00 IRAP DIRAG Diario® | 09h00¢ | 16h00 AGUA

De la misma forma, dependera de la hora de documentacidn y de la secuencia en las maniobras de
patio para que este listo en la formacién del tren y salga en el tren directo con la conexidn en Irapuato
correspondiente, con un tiempo de recomido de 26030 hrs. a partir de su salida de Guadalajara.

C) Servicias unitarios: Para recomridos cortos, se requiere de la creacién de tumos, locales
o directos, para lo cual se requiere de la programacion adecuada de fuerza, equnpo vacio,

tripulaciones y cabooses.

Como un ejemplo, podemos suponer que CEMEX desea documentar 30 tolvas dianas a las 18h00 de -

cemento en Huichapan, Hgo. con destino a Irapuato. De Huichapan este flele podra ser movido
mediante la creacién de un tumo Irapuato- Huichapan: .

Tren: TIRHUIC Lotes: APAX
Ciudad: Llegada: Salida:
Irapuato 13h00-
Huichapan 18h00 22h00

lrapuato 03h00

Con motivo de realizar ia programacion de este tren, s necesarno tomar como referencia tiempos de

recomdo de trenes que se encuentran operando actualimente para duplicar estos recomdos. crear el
itinerano y acomodar la salida de tren dentro del programa de llamadas de {a Terminal de Irapuato, de
tal manera que no se congestione esta msma. A parur de este momemno, deberd tenerse un cuidadoso
seguimiento del balance de tuerza, tnpulaciones y cabooses (Disponibles + Liegadas (Listas) - lamadas)
de tal manera que $e proteja g esle Servicio
D) Servicios unitarios: Para recorndos largos, es imprescindible tomaren cuenta rutas
altemativas y Terminales de conexidn, tomando en cuenta las demoras en Terminales
y el costo operativo tonelada/kilometro.
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Como un ejemplo, podemos suponer que G.M. desea documentar 30 autoracks diaﬁog alas 181'!00
de automdéviles en Silao, Gto. con destino a Piedras Negras. De Silao este flete podra ser movido
mediante la creacién de un tumo Irapuato-Silao, una vez formado el tren, saldra de Silao a Piedras

Negras como un ASIPN:

Tren: TIRSI Lote: SILA
Ciudad: Liegada: . Salir:ia: .
trapuato 02h00
Silao 03hoo
Tren: ASIPN Lote: PNEG
Ciudad: Llegada: - Salida: Observaciones:
Silao 06h00
lrapuato 07h00 03ho00
Celaya 10h00 10h10
Escobedo 12h15 12h30 Intercambio con FN.E,
San Luis Potosi 10h30 21h30
Vanegas 04h30 04hd5
Saitillo 11045 . 12h45 Intercambio con F.P.N,
Paredon 15h1S © 16h135
Cd.Front. . 21h15 22h15
P. Negras 05h30 Intercambic con.S.P.R.R

Con motivo de realizar Lla programacion de este tren. es necesano establecer tiempo de compromiso
con el cliente tomando como referencia lempos de recomdo de lrenes que se encuentran operando
actuatmente para guplicar estos recomaos. crear ef tinerano y acomodar la salida de tren dentro del
programa de llamadas de la Terminal de lrapuato, de tal manera que no se congestione esta misma,
A parlir de este momento. debera tenerse un cuxlagdoso segumiernto del balance de fuerza, tnpulaciones
y cabooses (Disponibles « Liegacas (Iisias) - llamadas) e 1al manera que se proteja a este servicio.



2.4.2 CONEXIONES EN LINEAS: - e

Los ejemplos b) y d) del purito anterior muestran claramente situaciones de conexién entre Terminales,
especificamente para recorridos largos. Es interesante mencionar que a raiz de esto, las demoras de

tren causan que |a salida de los lotes de tren se reclasrﬂquen a los siguientes trenes cuando se

puerde ia conexion,

" 2.4.3 RUTAS DE IMPORTACION Y EXPORTACIéN:

Clasicamente las rutas de exportacion e importacion se tlenen unicamente en los srguuentes puertos
de intercambto:

)
B)

%)

'o)

G)

-

Tijuana: El ramal de Tijuana-Tecate es operado por el F.F.C.C. San Diego Imperial
Valley con una importancia en volumen no representativa con el F.P.N.

Mexicali: La linea U de Benjamin Hill-Mexicali representa unc de los puertos de menor
actividad dei F.P.N. Intercambia con S.P.R.R.-U.P.R.R.

Nogales: L.a linea T de Nogales-Guadalajara tampoco es representativa con
aproximadamente un 5% del intercambio tota! de F.P.N. con los F.F.C.C. Americanos.

" Intercambia con S.P.R.R.-U.P.R.R.

Cd. Juarez: La linea A de Cd. Julrez-México representa aproximadamente un
intercambio de 180 carros diarios. intercambia con S.P.R.R.-U.P.R.R.y B.N.S.F,

Ojinaga: La linea Q de Ojinaga-Topolobampo representa el punto de intercambio del
F.C.H.P. con EE.UU. Intercambia con S.0.R.F

Piearas Negras. .cpresenta e puncipal punts de intercambio del F.P.N. con los FEC.C.
Americanos, con un promedio de 350 a 450 carros diarios, representando
aproximadamente un 40% del intercambio de F.N.M. con EE.UU. !ntercambia con

S.PRR.AUPRR.yBNSF

Nuevo Laredo: Representa el principal punto de intercambio del F.N.E. con EE.UU.,
representando un 45% del :ntercamblo de FN.M. con EE.UU. Intercambia con S.P.R.R.

UPRR.y TMRR.

Matamoros: intercambia con S.P.R.R.-U.P.R.R.y T.M.R.R.
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~*a SISTEMAS DE CONTROL Y DESPACHO DE TRENES ™

4.1 FUNCIONES Y PRIORIDADES DEL CONTROL

=En todosistema de transporte, el poder tener conocimiento preciso de las diversas etapas delprocteso
de transporiacion resulta indispensable. El saber en todo momento la ubicacién de los vehiculos
que mueven las personas o productos, ubicacién de los vehiculos que mueven {as personas o productos,
como se componan en las rnutas, los tiempos en que llegarian a su destino, el poder corregir
eventualidades, el informar con oporiunidad a los usuarios la situacién de sus cargas, etc., en suma
tener el control total de las operaciones que se desarrollan, es condicién primordial para.el

funcionamiento de una empresa de transporte.

Para tener conltrol, s necesario contar con informacién precisa, oporiuna, en los lugares adecuados
y a las personas encargadas de la toma de decisiones. .

Las adlividades operativas presentan diversos graxios de complejidad y en funcion de ésta pueden ser
mas 0 menos impanantes, de ahi que los sisternas de control se apliquen ¢on distimta prioridad a las

etapas del proceso, en funcion de qué tan criticas resullan.

4.2 FUNCIONES DEL DESPACHO Y CONTROL DE TRENES"
En una empresa ferroviaria, la funcidn del despacho de trenes resulta esencial en la operacion.

Esta funcidn, encomendada a los despachedres de FBITEs tonsiste eWbrdenar en las Terminalesia— —-
integracion de trenes para horas determinadas, ordenar la [lamada del personal que compone {a
tripulacién para la hora prevista de salida, asegurarlas Iocomotoms que remolcaran elfreny, una vez

conformado, autorizar su salikla de la Terminal.

Una vez en ruta el convoy, el despachador es el encargado de autorizarle los tramos de linea en los
cuales puede crcular, de dare las instrucciones para movimientos, encontrar o dejar pasartrenes y
llevar el seguimiento de su movimiento hasta la llegada a su ferminal de destino.

4.3 SISTEMAS DE COMUNICACION . - .

Para poder mantener el contro! de las actividades operativas, es necesarioque la informacion fluya
inmemumxdamente haaa las dreas encargadas de viilar, modificar y planear Las diversas actrvidades.
Para ello es condicién obligada el contar con medios de comunicacion eficientes y confiables.

Los sistemas de comunicacién para el seguimiento y comtrol de las operaciones, han evolucionado
dramaticamente en funcidn del desarmolio y wtilizacion de las nuevas tecnologlas en este campo.

En el caso ge Ferrocamles por ejemplo, se ha pasado de la comunicacién portelégrafo al teléfono
selectivo, al uso de latelefonia digital, a las microondas, ta fibra dptica y el uso de satélites.
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— 4 SISTEMAS DE DESPACHO Y CONTROL °

La red de los Ferrocamiles Mexicanos utiliza principalmente la via sencilla para el movimiento de
trenes que se efectia con base en el sistema denominado standard de despacho de trenes y en
algunos tramos el sistema de control de trafico centralizado por medio de sefiales ademas de que a
- Partigde 1993 se comenzaron a operar tramos con el modemo sistema C.D.T. * Control Directo de
Trafico =, substituyendo las instataciones y pl’OCEdlITIIBmOS que habian prevalec:do por mas de 100

‘afios enel Despacho de Trenes.

En una via donde se mueven trenes de direccidn opuesta y de distinta
categoria 0 importancia. Se hace necesanio que para facilitar sus
movimienios exisien otras vias auxiliares que se denominan escapes con

- E el objeto de que los trenes se den paso en os lugares donde se encuentran -
! =/ con fos de rumbo contrario 0 en aquellos donde un tren debe dejar pasara

otro mds importante de su misma direccién.

4.4.1 SISTEMA STANDARD

El sistema denominado Standard es una derivacidn del codigo standard de fas reglas de la Asociacion
Americana de Ferocamiles y se gobiema conforme a las normas lécnicas que contiene el Reglamento

de Transportes para el movimiento de trenes.

Los trenes que circulan por via sendilla se dividen en regulares, secciones y extras los prnmeros

estan autorizados por el horario y no necesitan érdenes de tren para asumir sus Rinerarios respectivos

Sino que se pobieman por medio de la superiondad establecida conforme al Reglamento de Transportes,

no asi las secciones y extras los cualesdienen que-secautonzados pororden de tren emmdapor.e;___

Despachador.

' ‘Las secciones pueden comer bajo autorizacion de un mismo itinerario con la particularidad como su
nombre lo indica de dividirse en 2 0 mas trenes ejemplc Primero y Segundo 1. ‘

Los trenes extras son trenes que no estan autorizados por el horano y que sus movimientos se
oniginan de acuerdo a las necesidades de operacidn pudiendo comrer en tedas direcciones y a

cualquier hora.

Los ftinerarios de Jos horanos para |os trenes regulares deben mostrar |as horas de llegada, salidaen
las Estaciones, asi comoia clase de tren, los punios de encuentiro, paradas por sefiaies, estaciones
de comida, etc.

Para que los trenes pueden drcular bajo tas bases del sistema standard con seguridad y fluidez
sobre una misma via existen en el Reglamento definiciones que derivan en acciones comunes para

todo el personal involucrado en el movimiento de trenes como son la Via principal, Patio, sefiales
reglamentanas, supenondad de trenes y olras que no deben imerpretarse de manera diferente ya que

es0 significana nesgos.

4.42SISTEMAC.T.C.

El Sistema de Control de Trafico Centralizado opera por medio de sefiales y vias electrificadas el cual
. esta operado por el Despachador de {renes desde una ceniral en 13 que se encuentran instaladas
pantailas donde puede observarse claramente 1a situacion, velocdad, direccion y todos los movimientos

qQue van realizando los trenes dentro del lemtono C 7.C.
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a sizizma se considera wno de Jos mas seguros pars gobernar el mov’:mlento detrenesysebasa
principalmente en las observaciones a las seiizles que estan colocadas a lo largo de la via principal
incluyendo también las vias auxiliares electrificadas que estan conectadas al sistema.

Las sefiales basicas para gobemar e! movimiento de trenes en este sistema son:

v,

- La parada absoluta color rojo.

Permisiva color &mbar que significa proseguir preparado para detenerse en
la préxima sefial. )

Via libre o proceder color verde las cuales se operan por medio de un
mecanismo manejado por el Despachador,

Los trenes que entran al sistema C.T.C. por cualquier lugar deben ser autorizados mediante boletade
identificacion C.T.C. la cual debe ser obtenida dei Despachador.

Las casetas de aparatos eléctricos que se encuentran cerca de los cambios de doble
control estin dotados de una lAmpara la cual debe encender el Despachador cuando
la tripulacién de un tren 0 m&quina sea detenido por una sefial absoluta y también se
usa para llamar al personal del Departamento de Via y Electricistas cuando sea

necesario,

4.4.3 CONTROL DIRECTO DE TRAFICO

El sistéma por medio del Control Directo de ¥rafico C-0-"F=de movimiento de trenes se efectia sobre———- ——

tramos definikdos y es autorizado y gobernado directamente por e! Despachador.

EIC.D.T. es considerado et masrentable y eficiente para el movimiento de trenes independientemente
de que representa grandes ventajas en el conceplo de comunicacidn.

En este sistema no existe la supenoridad de trenes ni se requiere el uso de érdenes de tren para
autorizar los movimiento sino que [a comunicacién se realiza por medio de radios directamente entre
el Despachador y el Conductor o Maguinista del tren al cual se le autonza a proceder en el tramo o
tramos comprendidos dentro de su Temiono Que va a recormer.

También son muy importantes las sefiales que estan ubicadas a 1o largo del territorio C.D.T. en las
cuales se establecen los movimientos obligatonos que deben hacer los trenes y también para indicar

los limites entre tramos, pauos y Estaciones.

Dentro de los limies de patio la operacion de trenes no es controlada por el Despachador por lo que
os movimientos que se realizan se gobiernan usando (a via principal sin protegerse contra otros
trenes o maquinas perv librando los trenes que tengan marcado tiempo en el horano C.D.T. y a olros
en transilo cuando se aproximen, manejandose a una velocidad que permita detenerse antesde [a

mitad de la distancia libre que se tenga a la vista,

Es conveniente aclarar que en esle sistema también se autoriza 8 1os vehlculos de via que no se
consideren trenes para ocupar la via pnnapal en los tramos esi como para realizar maniobras dentro

del Territono C.D.T. para lo cual el Despachador fija hora en que pueden ocuparse y se denaominan .

autonzaciones de trabajo y lempo

AR



E~COMENTARIOS A-LAS REGLAMENTACIONES QPERATIVAS

5.1. REGLAMENTACION VIGENTE

=% Lacperacitn de Ferrocamiles esta regulada basicamente por una serie de lineamientos intemos y
extemnos que delinean y permiten llevar a cabo las actividades sustantivas dentro de un marco de

segundad, eficiencia y economia para cumplir con las metas y objelivos trazados

5.1.1. REGLAMENTO DE TRANSPORTES

; Es aprobado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y contiene as reglas y prevenciones
aplicables a las lineas de Ferrocarril del Territorio Mexicano y se encuentra en vigor a partir de! 1 de
enero de 1944 y en las Divisiones Sonora y Sinaloa desde el 1 de diciembre de 1851 y su funcidn
primordial es {a de gobemar las actividades de los empleados cuyas 1abores se relacionan con el

movimiento y seguridad en la operacién de los trenes.

Sin embargo, conforme a las necesidades o de acuerdo & las
circunstancias, las reglas pueden ser modificadas ¢ sustituidas
mediante instrucciones especiales, boletines o disposiciones
que dicten los funcionanos y oficiales debidamente autorizados.

También tienen la patticularidad de que es obligatorio paratodos
los empleados del 4rea operativa sustentar exdmenes de’
reasROCiMientowy-conocer su-contenido, principalmente endo —-
que a aspectos de segundad se refiere, por lo que el
desconocimiento de cualesquiera de Ias reglas no es excluyente para la aplicacién de sanciones

denivadas de omisiones.

5.1.2. BOLETINES Y DISPOSICIONES

Contienen las disposiciones técnicas y administrativas definidas por instrumentos normatives como
€l Reglamento de Transpontes, Reglamento de Frenos de Aire y otros relacionados con ta operacion
y eslan enfocadas a optimizar el uso de Ios recursos patnmoniales, asi como a estandanzar {os
procedimientos en arcunstancas que puedan surgir duranie el desamolio de las actividades, como
s50n: accidentes de trenes, transporte de matenales peligrosos, flete preferencial, escoltas, etc.

Por jo que se refiere a las disposicones, eslas son emitidas por funcionanos y oficiales autorizados
para prevenir y cofregir situaciones que pongan en fiesgo los intereses del Organismo y su vigencia
estd condicicnada al establecimiento de nuevas reglas o bofetines.

5.1.3. REGLASDELAAAR.

Son emitidas porla Asociacidon Amencana de Ferrocarmiles, a la cual pertenecen México, Estados
Umidos y Canada y tene como propdsito estandanzar el uso de tecnologia y procedimientos aplicables
en |as diferenies édreas operativas y adrministrativas ferrovianas.
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~Comoon orgaﬁa fec:or desrgna fos uipos de carros para su identificacién y reguta los procedlmlentos
para el intercambio del equipo cargado y/o vacio entre fineas ferroviarias, compaifiias privadas y
propietarios de carros de ferrocarmil, asimismo, fija y eslablece responsabilidades por uso impropio o

proteccidn inadecuada del equ:po

atdemésaes:a blecen entre otras, los limites de procedimiento de medicién y las razones especificas -
para la renovacién o causas para su atencién, asimismo, las condiciones para reparar unidades o

sustituir materiales adecuados y que cumpian con las especificaciones requeridas.

-

5.1.4. ASPECTOS LABORALES

La relacién obrero-patronal esta regida por el Contrato
Colectivo de Trabajo en vigor y los reglamentos técnicos
y administrativos, ademds del convenio laboral concertado
en junio de 1996 y contienen las obligaciones, atribuciones
y responsabilidades para los {rabajadores y la propia
empresa, asi como las disposiciones relacionadas con
el desamollo y verificacién deltrabajo.

Existen Itmitantes para el drea operativa con relacion ata
administracién de los recursos humanos y materiales,
en base a las concenaciones que se han dado a través
_ de |a historia en revisiones contraciuales por comisiones
mixias que regularmente se llevan a cabo cada dos afios,

. sire las que<destacan por su importandia las siguientes.— — -

A) No existe congruencia entre el desarrollo
tecnolégico actual y las labores especificadas para
los empleados de acuerdo a su especialidad, en el
sentido de que no se han actualizado las cliusulas considerando los adelantos que se
han dado a través de las adquisiciones de equipos y herramientas de trabajo, como

son:

- Equipo de Cémputo.

-Locomotoras Diesel Eléctricas.
-Sistemas Avanzados para Despacho, Monitoreo y Control de! Movimiento de Trenes.

B) Otros de los aspectos impactantes en el desarrollo de las actividades operativas consiste
en que no se utiliza al maximo el potencial de los recursos humanos especializados
en ¢ manejo de trenes, debido 8 que el contrato define territorios, capacidad de
locomotoras, numero de tnpulantes, equipamiento de trenes con cabooses, eic.,
condiciones que obligatonamente deben de cumplirse s0 pena de ocasionar
transtornos en la operacidn y'demoras de fiete.

Ingependientemente de lo antencer. la plantilla de persona! ests dividida en ramas, especialidades y
categonas. lo que 0CasIoNa que no puedan desarollar aciividades diferentes a Ias que se especifican
en lacana ge l1abores de 10S puestos que ocupan, a no ser que se compense mediante el pago de

tiempo extraordinano o adiaonat

=/



—==6.-OCRGANIZACION

6.1. FILOSOFIAS DE LA ORGAN[ZACION

La estructura organica de fas diversas areas operauvas debe estar de manera que puedan realizar
adefmdamente las funciones quetienen encomendadas - _

Es portanto de suma importancia evitar la duplicidad de las tareas por otras dependencias, delimitar
perfectamente el campo de accién de cada una de ellas, asegurarse que las actividades que se
realizan en cada dependencia de las éreas encaje perfectamente en el engranaje general de la
funcidn bdsica que comesponde a cada area operativa y estas a su vez converjan al logro del objetivo
comun que es concretar el proceso de transportacién.

6.2. MODELOS DE LA ORGANIZACION

La organizacion de las reas encargadas de la operacion, presenta diferencias en cada una de las
empresas fermoviarias a manera de ejemplo, se presentan las estructuras corespondientes al Fermocaril
Pacifico-Norte, al Union Pacific y al Southem Pacific.




ESTRUCTURA GENERAL UNION PACIFIC RAILROAD
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2 <. ESTRUCTURA GENERAL UNION PACIFIC RAILROAD ..
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'ESTLRUCTURA DEL AREA DE OPERACION SOUTH'ERN PACIFIC RAILROAD
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~SISTEMAS INFGRMATICOS DE APOYO ATA OPERACION

La idea fundamental de los sistemas de informacién es la de optimizar
los procedimientos mediante métodes ya sean manuales 0 mecanizados.
Una de las principales funciones que debe cumplir todo sistema de
informacién es el costo/beneficio que se espera obtener. - =

L os sistemas de Informacién deben cumplir con el objetivo para lo que
son creados, y satisfacer las necesidades de informacién de los usuarios,
de tal manera que pueda ottenerse fa informacién requenda veraz y
oportunamente, para tomar decisiones & todos los niveles, tanto dentro
‘de la empresa asi como de las dreas que la rodean.

La informacién procesada por los sistemas de Informacidn debe indicar no Gnicamente lo que ha
ocurrido o esta ocurriendo, sino, lo que es més fmportante, de pardmetros de lo que puede ocumir,
ademds de que debe contribuir a la planeacion, operacion y control efectivos de las actividades de la

empresa.

7.2 CRITER!OS DE LA EVALUACION E INTERPRETACION

Todos los sistemas deben cumplir con el objetivo para lo que fueron creados y una funcion impontante
de los sistemas, es [a de proporcionar informacion Uil para tomar decisiones.

Conla diversidad de informacién contenida en un sislema, es posible crear un sin numero de reportes,

pero cada uno debe cumplir con los reqifSilgs para 1o que son generados; tomado en-cuenta — —-
principalmente cual es el objetivo del informe y para quien se esta disefiando, pero sobre todo, que
sea una heramienta para interpretar o evaluar la situacion de la empresa en un momento dado.

Los informes tipos de informes los podemos dividir en dos grupos:

informes técnicos.
Informes ejecutivos.

7.2.1 FORMULACIONDE INFORMES TECNICOS

Los informes técnicos estan onermados 8! persona! Que requiere de informacidn detallada de cierla
sctividad, sirviendo de apoyo ¢ hefTamienta para fadilitar 1a realizacidn de otras aclividades, por ello
esios reportes son mas abundantes en datos y se requiere de tliempo para su anélisis, sin que se

pierda el objetivo para lo que son generados.

7.2.2FORMULACION DE INFORMES EJECUTIVOS
Los informes ejecutivos. deben ser claros y conaisos, puesto que estan onientados a los ejecutivos
de la empresa, con mformacion simplificada y objetiva, y en algunas veces, auxiliada de graficos para
expresar con imagenes un panorama general

Estos repories deben ser herramientas que con un anélisis simple. puedan ser interpretades los
resuflados, para que sea uld para lomar decisiones de imporlancia para la empresa
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g — SISTEMAS DE APOYO COMPUTARIZADOS

Actuaimente Ferrocamiles Nacionales de México, uliliza diversos sistemas computarnizados, para
apoyo de diversas adividades, sobre todo de apoyo a la parte fundamental de la empresa que es la
operacion. Con estos sistemas se han Iogrado resultados favorables para la empresa. ‘

A

. -

7.3.{SICOTRA

SICOTRA (Sistema de Control de Transporte), que es una versién modificada del sistema T.C.S.
(Transportation Control System), utilizado en el Ferrocarril Union Pacific.

El SICOTRA, est4 apoyado en dos subsistemas, el SICOPA (Sistema de Control de Patios) y el
SITRECA (Sistemas de control de Trenes y Carros). E! SICOPA fue instalado por primera vez en la
terminal del Valle de México en 1892 y pautatinamente instalado en diversos puntos de importancia
operativa del pais, hasta que en 1894 se puso enmarcha el SITRECA en 28 terminales y fue creciendo
la cobertura hasta liegar a 58 lugares operando actualmente con SICOTRA.

EL Sistema opera en dos Mainframes |.B.M. centralizados con 140 Gigabites de capacidad de
almacenamiento, contando con mas de 2,000 dispositivos instalados y mas de 750 terminales, estos
computadores estan conectados con el mainframe de la A.A.R. en Washinglon, para companir datos

con esta asociacién.

El SICOTRA por sus caracteristicas genera informacién para la toma de decisiones en diferentes
areas del fermocamil garantizando oportunidad, eficiencia, segundad y 1a confiabilidad de la informacién

a todos los niveles, dando un panoramga4de la opemacion de.un zona especifica de un ferrocarril, al

conocer las desviaciones y deficiencias en tiempo real y para poder actuar en el momento preciso y
obtener una mayor fluidez en los trenes optimizando el trabajo y control de os patios.

BENEFICIOS EN UINEA

Una de las ventajas que ofrece el sistema, son 1a sustitucion de informes manuales generados en los
patios y terrminales asi como 1a oblencion de informacién en tiempo reat.

La informacién que requiere el sistema esta en la operacidn misma, por lo que SICOTRA procesa
informacion de los carros y trenes en movimiento produciendo 1a documentacién para la operacion
basada en el movimiento de trenes y esto se da entre:

la Nota de locomotoras y unidades de arrastre.
Los patios de ferrocarmil.

Las industnas.

Los talleres de mantenimiento y reparacion.

Las vias.



~3>Rpiicacién d2l Sistema "SiCGTRA" en Programas.
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5= |NSTALACION DEL-SiSTEMA "SICOTRA"

1.-Cd. Juérez.
2.- Chihyahua.
3.- Piedras Negras
4.- Cd.Fronera
5.- Nuevo Laredo
6.- Monterrey

" 7.-Saltillo
8.- Torreén
9.- Matamoros
10.- Vanegas
11.- F. Pescador
12.- San Luis Potosi
13.- Aguascalientes
14 - Dofla Cedla
15 - Guadalajara
16.- La Juma
17 .- lIrapuato
18.- Escobedo
19.- Colima
20.- Manzanillo’
21.- Querétaro

22 - Acdmbaro -

- 23.-Lechena

24 - Orzaba

25.- Tainepantia
26 .- Toluca

27.- Valle de México
28 - Onema!

28 - Veracruy
30.-Cordoba

31 - Puebla

312 - Pantaco

i

* SICOPA
+ SITRECA
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" INFORMACION, DOCUMENTACION Y REFORTES GENERADOS CON SICOTRA.

0OD-11.- £s un reporte con informacioén general del equipo Que es manejado en un tren. Este informe
es manejado por los conductores de trenes,

Consist.- Esla conformacién del tren por fotes, para su manejo en el camino.

Rodaje.- Es la actualizacion de los movimientos del tren, es decir lo que se {omo y deja en camino,
procesandose a la llegada de un tren a la siguiente terminal para ja actualizacién de los datos en el

‘sistema para lograr una cobertura total.

Listas de maniobras.- Es un informe del estado de un via proponiendo hacia donde debe ser movido
el flete para clasificaré en lotes. .

Consulta de Carros y Trenes.- Es una consulta de carros en tiempo real, para conocer su ubicacion,
ya sea en un patio como en un tren, ofreciendo la informacion general del carro asi como ios datos

mas impartantes de la gula.

Consultas de eventos.- Este informe ofrece los liempos de llegada y salida de un tren por su paso

por diversas terminales, asl como los tiempos programados de paso a! resto de estaciones de su

ruta, locomotoras con que corre, ef numero de camos y tonelaje del tren.

Ubicaciones en patio.- Las consulias de cairos en patios pueden ofrecemos |a ubicacidn exacla
dentro del patio o industria de una localidad, conociendo ia fechas de movimientos deun viaa otray

el tiempo en que fueron situados en industria.

L—- - -
Intercambios.- Enlas fronteras y ahora en puntos de inlercambio entre ferrocarriles nacionales se
pueden controlar los intercambios entregados y recibidos. :

-Informes de patios.- Existe una variedad de informes de un patio obteniendo datos de camos ubicados
enuna via con todos sus datos, tolales de unidades contendidas en una via, con longitudes de via
y de carros y capacidades de vla en cuestion, resumenes de carros agrupados por lote segln su

ubicacién en el patio, etc.

+ Programas de trenes.- Se obtiene informacién de los trenes préxamos a llegar 2 un patio en un
trempo determinado, dando la ubicacion actual, el tiempo aproximado de llegada, locomotoras en eI
tren { carros manejados.

Programas de Fuerza.- Da a conocer las locomotoras en trenes proximas a liegar a un patio,
informando su caballaje, si son de paso o destinadas a esa terminal.

Consultas UMLER.- Se conocen las caracteristicas fisicas del equipo tanto nacional comg extranjero,
resincaiones, asignaciones, propietancs, elc.

Censuttas al ALAR.- Se pueden hacer consullas para conocer la ubicacién de carmos lineas

Canadienses y Amencanas.

Reportes ejecutivos de movimiento de trenes.- Ofrecen informacién de grupos pregetenminados
de trenes, con lempos de recomdo ubicaciones actuaies, locomotoras y excepciones de tren.
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rnncultas generales.- Estas consultas son de las hemamientas mas poderosas del SICOTRA,

ofreciendo una gran vanedad de reporics con maltiples combinaciones.
Distribucién de carmros vacios.- La distribucidn de camros vacios se puede planear anticipadamente

con multiples opciones, ulilizando los comandos para la formaaén de pool's, generando instrucciones
para carros y ordenes de vacios. .

intercambio de consist con ferrocarriies americanos.- Todos los trenes con desting a las fronteras
pueden generar y enviar a un ferrocarmil americano o nacional un consist avanzado desde e! paso dz!
tren por un punto prdximo a la frontera para que estar en condiciones de programar la operacién.

Contro! operative de locomotoras.- Mediante herramlenlas del sistema se puede monitorear
especificamente grupos de locomotoras. .

Programacion de carras (en proyecto).- Con ello se puede conocer la ruta completa que tomara
un carro desde su origen hasta su destino ofreciendo e! tiempo programado de permanencia en

patios y de caming, asi como el tiempo total de recomido.

‘Mensajes informativos.- Es una hemamienta disponible para {odo usuario que tenga acceso al

sistema, obteniendo las siguientes ventajas.

Capacidad para enviar y recibir mensajes por correo electrénico.

. Envio simultdneo de un numero ilimitado de terminales o impresoras.
- Obtencidn de copias de un mensaje.

. Gran capacidad de almacenaje de mensajes.

. Mensajes confidenciales. '

Reduccién del uso de otros sistemas de comunicacion.

. B - -
Todos los movimientos de flete procesddos en SICOTRA son registrados ante la A_A.R. para su

control de equipo, con ello todos los ferrocamiles de la A.ALR. pueden hacer consultas de sus equipos

aunen lineas ajenas.
SEGURIDAD DEL SISTEMA

La terminal de cada usuario esta identificada en el computador por un numere logico y se restringe de
acuerdo a su intervencion en el sistema y esta se clasiﬁca en dos grupos.

Adlualizacion y consulta - Es el nrvel que guaman la terminales ubicadas en kos centros de produccién,
donde se da entrada de datos at sistemna.

Consuta.- Es el grupo a donde pertenece la gran mayoria de los usuanos que $on ios Que pnnapalmente
usan el sistema como herramienta para la toma de decisiones. £n este grupo estan incluidos 1os
clientes.

USUARIOS POTENCIALES

La informacion procesada en SICOTRA es puramente la operacidn, que es la produccion de esta
empresa, los usuanos del sistema son un Qrupe muy vanado llegando a casi lodas 1a areas del

ferrocaml.

Informacidn a clientes - Ei sistema puede llegar por lineas conmuiadas hasia los clientes, ofreciendo
un Servicio de mondoreo de su equipo



PRODUCTOS FUERA DELINEA

Contabilidad de camos.- Con la division def sistema ferroviario nacional en varios ferrocariles autonomos,
" se tiene la taréa de contabilizar el flete en intercambio entre cada uno de estos ferrocarriles y ahora -
es uno de los productos que ofrece el sistema, ofreuendo informacién de Ia pemanencia de las

unidades de amastre en cada fermocarril.

Estadistica operativa.- Esta es generada a partirde la infornacién operacional y todos los movimientos
del SICOTRA son registrados en bases de datos, y ellas ofrecen una diversidad de informacion que

puede sustituir a fa que actualmente se desanolla manualmente.
Los documentos fuente son:

. Las guias de embarque.
. Actualizacién de movimientos en camino.

. 0D-11.

-

Productos:

Redaje.
Historico de carros.
. Perdiem y millaje.
. Ciclo de cargadura.
Permanencia de carros extranjeros dentro del pais.
: Estadistica de locomotoras.
. Eventos de tren.
. Disponibilidad y uso de cabooses.

-

73. ZSICOPA

El SICOPA (Sistema de Control de Patios) es un modulo o subsistema del SICOTRA basado enel

control de patios.

Este sistema se puso en marcha el 24 de Agastode 1892 en el patio del Valle de México, puesto que
este sistema puede funaonar independiente de la informacién procesada en otros patios sin que esta

sea afettada.

Este sistema maneja bases de datos con la informacién especifica de cada patio, como:

Numero de patios.

Numero de vias en cada patio.
Longitudes de vias.

Capacidades de Vias.

Zonas industriaies dentro de los patios.

Vias particulares o de industria.
- Y sobre todo la informacion del equipo nacional, particular y extranjero,
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SICOPA utiliza funciones especiales para el coritrol de paho y estas son manejadas transpanentemente
para el usuario, en el ambuente de SICOTRA.

7.3.3SITRECA
EI SITRECA (Sistema de Trenes y Carros) comao €l SICOPA es un modulo o subsisterna del SICOTRA

pero este maneja la informacién de ios trenes en camino.

El inicio de SITRECA fue el 1™ de Agosto de 1994.. Pero este sistema fue necesario implantario

" simultaneamente en 28 patios de la red ferroviaria nacional, puesto que la informacién que maneja es
el movimiento de los trenes, afectando la informacién de los patics adyacentes y modlr cando

automaticamente la informacion del patio.

Para el funcionamiento de este sistema es necesaria la informacion de:

La Fiota de Locomotoras.
Cabooses.

Lotes de clasificaciéon.
Horarios de trenes.

Lotes de trenes.

También como el SICOPA este sistema funcrona transparentemente para el usuario en SICOTRA,
con sus propias funciones.

7.3.4 SIICALL

E! SIICALL (Sistema Integral de Control Aulomatizado de Llamadas) fue disefiado como la solucién
a la problemdtica respecio al sistemna de llamadas al persanal trenista, que consisie en requenrios
por medio del personal llamador que pard 1al objeto se trasladaban en vehiculos hasta et domicilio
registrado por los trenistas, aunado a lo antenor esta 1a problematica que represernitan actluafmente
las ciudades y sus 20nas conurbadas, como son el exceso de transito vehicular la contaminacion y
el crecimiento de las ciudades, onginando que la mayoria de los trabajadores tengan sus domicilios
cada vez mas distanies de los patios de formacién y despacho de trenes, lo que se refleja en
constantes demoras a los trenes encareciendo la operacion de los mismos, ademas del deficiente

control y administracion del personal trenista

Ei SIICALL como nuevo sistena de llamadas tiene como propdsito fundamental que el personal
trenista sea llamado con la debida oporiumidad por medio de radiolocalizadores y con ello evitar
demoras a los trenes en sus salidas de las terminales, ademas de que los trabajadores estén en
condiciones de recibir el lamado en e! lugar donde se encuentren y por olra pane, el de lograr el
control y admunistracion del personal tremsta, proporcionando un histonal laboral en et momento y

tiempo que se requiera.

EISHCALL maneja automaucamente las cadenas y sernvicios, el control del historial laboral de cada
uno de los empleados, la generacidn automatca de los mensajes para las tnpulaciones y el envio de

los mismos a sus radiolocalizadores
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Este sistema utiliza para su operacion, una infraestructura muy reducida y de bajo costo necesitandose
en un cenlrai de llamadas lo siguiente:

Una computadora personal.- En la cual reside el sistema SIICALL y la Base de Datos.
Un médem.- Para realizar el enlace via telefénica con la central de la empresa Skyte|

- para el envio de los mensajes.
+ Unaimpresora.- Para la generacion de informes que produce el 5|stema

- Y un U.P.S.- Fuente de energia auxiliar.

Actuaimente e] S‘IICALL se encuentra operando en seis centrales de llamadas, dos en el Ferrocaril
Norte-Pacifico (Guadalajara y Chihuahua), una en el Ferrocarril del Noreste (Monterrey), una en el
Fermocarril del Chihuahua al Pacifico (Chihuahua), una en e Ferrocamii del Sureste (Orizaba) y una

mas en el Ferrocamil Terminal Valle de México.

7.3.50TROS
Los sistemas que actualmente dan apoyo a la operacién hasta el momento no tienen una cobertura
total y en algunos casos no abarcan en su totalidad los requerimientos de otras areas potenciales,
por ello se han creado varios sistemas de apoyo.

SIISEC
El SIISEC (Sistema Integral de Servicios de Carga) esta disedado para la elaboracién de la guia de
embarque y de varios reportes contables Gliles para as estaciones y otros reportes contabies a nivel
ferrocamt.

Este sistema esta apoyado en minicomputadores Hewlett Packard y en compuladoras personales
(P.C.), distnbuidos en puntos de importancia.

’

En el SIISEC se procesa la estadistica de flete, ingresas y contable, por tener informacién de las
guiasde embarqqe.

SICODE

E!'SICODE (Sistema de Control de Demoras} fue desamollado como un herramienta de apoyo a la
Subdireccién de Operacion del Ferrocaml Pacifico-Norte, para conocer y comegir los pnncipales
aspectos que onginan las demoras de 10s trenes en termminal y en caming.

£l sistema SICODE se encuentra operando en las divisiones Guadalajara, Centro, Golfo, Sinaloa,
Sonora y Chuhuahua

SiCA

EI SICA (Sistema ge Controt de Acadentes) permite llevar el registro de tas causas mas importantes
relacionados con un accidente, €l costo y 1as observaciones mas relevantes )

El sistema SICA actualmente se encuentra operando unicamente en la Gerencia de Transportes de!
Ferrocamn! Pacifico-Norte ya que se encuentra en elapa de pruebas.

Ere
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TEMA 7

COMERCIALIZACION FERROVIARIA

ing. Oscar Cruz



Facultad de Ingenieria
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Administracigh.y Operacion
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Oscar A. Cruz Ruiz
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ESTUDIO DEL MERCADO
e Clasificacion de Mercancil’as'

e Caracteristicas Fisicas

e Caracteristicas Econdmicas

e Afinidad con los Medios de
Transporte |

/r



ESTUDIO DEL MERCADO

~eClasificacion de Mercancias
~Por su presentacion
. Graneles Sdlidos -~
. Graneles Liquidos
. Carga General
» Carga Unitarizada
. Grandes Dimensiones



ESTUDIO DEL MERCADO

e Clasificacion de Mercancias
| - Por su Naturaleza
+ Minerales
. Alimentarios
« Quimicos
. Manufacturas
- Equipos y Piezas Pesadas



ESTUDIO DEL MERCADO

e Centros Generadores de Trafico

e Productores

e Consumidores



Canada

ESTUDIO DEL MERCADO

Estados Unidos

(@ Consumidores de trigo

«, Q@ Productores de trigo

Flujos de Tréafico



ESTUDIO DEL MERCADO

Estados Unidos

Europa

Q@ Consumidores de Prod. Siderurgico

- @ Productores de Prod. Siderurgicos _ e
- Flujos de Trafico
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ESTUDIO DEL MERCADO

~ * Matrices de Origen y Destino

* Por Producto o grupos de
productos

- Anuales
- Estacionales



ESTUDIO DEL MERCADO

 Matrices de Origen y Destino

PRODUCTO MAIZ
ORIGEN DESTINOS : _ _ ,

Monterrey  Saltillo San Luis Potosi Talnepantla . .. . ,SUMA
Vercacruz ‘ | o S
Matamoros
La Junta , : : S | .
Nuewo Laredo 350.000 150,000 90,000 1,000000. . . 3,000,000
o T bt
Arnaga -

]

SUMA 890.000.00 435000.00  550,000.00 ###BE##AE. | e
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ESTUDIO DEL MERCADO

e Distribucion Modal del Trafico

-Autotransporte
e Transporte Maritimo

* Transporte Aéreo
* Ferrocarril

11



ESTUDIO DEL MERCADO
-~ 0O/D

+ Volimenes de Trafico  Nuevo Laredo - Tlalnepantla

 Distribucion Modal

0o0D0o00f I

g/
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ESTUDIO DEL MERCADO

e Densidad del Trafico

e Unidireccionales
e Bidireccionales

e Corredores de Trafico

13



DENSIDADES
, DE
TRAFICO FERROVIARIO

NORESTE
_ PACIFICO-NORTE
'SURESTE
LINEAS CORTAS
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DEMANDA

Volumen y Tendencias
Estacionalidad

Afinidad mercancia/medio
Tamano de los embarques
Productos perecederos e inertes
Valor de las mercancias
Distancia de Recorrido
Empaque y embalaje



£/

Miles de ton.

2000

2500)

2000

1500

1000

500

Tendencias de la Carga Ferroviaria

Producto: Frijol Soya

1990

1991

1992

1993

1994

16
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Miles de ton.

Tendencias de la Carga Ferroviaria

3000

2500

2000

| 5000)

1 000

500

Producto: Azucar

1990

o1

1992

1993

1994
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Miles de ton.

‘Tendencias de la Carga Ferroviaria

6000

5000

4000

2000

2000

1000

Producto: Maiz

1990

1991

1992

1993

1994

18



Miles de ton.

ac

Tendencias de la Carga Ferroviaria

" Producto: Sorgo

3500

3000)

2500

2000

1 500

1000

1990 1991 1992 1993 1994



Miles de ton.

#

Tendencias de la Carga Ferroviaria

Producto: Carbdn mineral

3500

3000

2500

2000

1500

1000

1990 1991 . 1992 . 1993 1994
: 20
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Miles de ton.

Tendencias de la Carga Ferroviaria

6O00)

SO00

JO00

3000
2000

1000

Producto: Mineral de Fierro

1990

1991

1992

1993

1994



Miles de ton.

cZ

Tendencias de la Carga Ferroviaria

Producto: Petrdleo Crudo

3500

2000

2500

2000

500

1000

1990 1991 = 1992 . 1993 1994
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Miles de ton.

3500

3000
25010)
2000
[ 500

1 000

Tendencias de la Carga Ferroviaria

Producto: Piedra Caliza

1990

1991

1992

1993

1994

23



Miles de ton.

Tendencias de la Carga Ferroviaria

Producto: Trigo

3000

2500

2000

1 500

1 000

500

1990~ 1991 - 1992 1993 1994
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Miles de ton.

Tendencias de la Carga Ferroviaria

1 0000

SO00

6OOO

4000

2000

1000

Producto: Cemento

1990

1991

1992

1993

1994

25
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Miles de ton.

Tendencias de la Carga Ferroviaria

3000

2500

2000

1500

1000

500)

- Producto: Desperdicio de Papel |

1990

1991

1992

1993

1994

26



AT

Miles de ton.

Tendencias de la Carga Ferroviaria

2000

2500

2000

| 300

1 000

500

Producto:; Fertilizantes

1990

1991

1992

1993

1994

27
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Miles de ton.

3000)

2500

2000

I 500

1000

500

Tendencias de la Carga Ferroviaria

Producto:' Remolques y Contenedores

1990

1991

1992

1993

1994

28
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'DEMANDA

« Los Planos del Trafico

o Afinidad al volumen

» Cargas de alto volumen
» Cargas de pequeno volumen

~« Velocidad

* Flexibilidad

* Accesibilidad
 Oportunidad
e Seguridad

e Costo

(Vol)

(v)

(F)

(X)

(P)
(S)

(c)

29



OFERTA
LOS MODOS DE TRANSPORTE

Vol v F X P S  Cj

2 4 5 5 4 2 3

[E
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OFERTA
e« Valor del Trafico

T=f(Vol,v,F,X,P,S,C)
sz(L,W,t, YaAsT)

L = distancia de recorrido

W = volumen o peso de la carga

t = tiempo de transporte

Y = inversiones |

A = Administracion y otros costos complementarios
T = tecnologia de transporte

C = costo

31
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OFERTA

 Tipos de Equipo
 Furgones
* Tolvas
e Carros Tanque
e Gondolas
* Plataformas
- Sencillas
- Piggy Back
_Doble Estiba Contenedores
Automotrices o 3




Equipos Ferroviarios de Arrastre

i =F
B T (OHE
FURGON

1l

NN \ Z o D)
smssiand W RTEIE

fHE

Capacidades Tipo de Carga
45 ton. - Envasados
50 (on. - Aparatos Eléctricos
70 ton. - Papel [
- Graneles Agricolas (adaptados)
45 ton. - Minerales
50 (on. - Chatarra
70 ton. - Pellets metalicos
_ Contenedores (adaptados)
:ﬁ
45 ton. - Graneles Agricolas
63 ton. - Cemento a granel
70 ton. - Harinas _
90 ton. - Minerales (tipo abiertas)

33




 Equipos Ferroviarios de Arrastre

Capacidades Tipo de Carga

n .
il :g ton. - Combustibles
k 1 q4 . ) 15 ::;:: - Productos Quimicos
1 e : | - Melazas ~ i
"Ny \ 90 ton. -
© OHE 100 ton. - Aceites comestibles
CARRO TANQUE
£ = 36 LOn. - Ganado lanar (doble nivel)
" 45 ton. | - Ganado caprino (doble nivel)
50 ton. - Ganado porcino (doble nivel)
- Ganado bovino (sencilla)

De acuerdo
al tipo de - Automaviles
vehiculos - Camionetas
(ransportados - Camiones ligeros

TRINIVEL AUTOMOTRIZ | Y



7€

» Equipos Ferroviarios de Arrastre

Capacidades

63 ton.
6O ton.

70 ton.

R 63 ton.
) ol

00 ___FA 00 __FA_ | o
= ~ on.
-EHE) OI©

Tipo de Carga.

- Maquinaria
-Vehiculos
- Contenedores

- Maquinaria
- Vehiculos
- Contenedores
- Cajas de Trailer

- Contenedores 20’
- Contenedores 40°
- Contenedpres 48’

PLATAFORMA DOBLE ESTIBA

L et

| il e il U“ “;:If

il

il R ‘J |

S e

AL
SN i a1 O LA o
I0IC OHE)

OO

35




e Tipos de Servicio

e Tamano del Embarque

- Menos de Carro por Entero
- Por Carro

- Lote de Carros

- Tren Unitario




e Tipos de Servicio
Ferroviario Puro

eAlcance

- Estacion a Estacion
- - Puerta a Estacion
-~ Puerta a Puerta

€
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- @Tipos de servicio

eintegracion Multimodal

- Con Autotransporte
- Piggy Back
+ Contenedores
- Road Railers

- Con Transporte Maritimo

- Contenedores
- Ferrobarcazas

- Con Ambos




e

* Transporte Intermoda
- Con Autotransporte

<<
o

WWWOo o wP

OV T XT<




OFERTA

® Transporte Intermodal
— Con Maritimo y Autotranspore

2
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- @ Calidad del Servicio

e Disponibilidad
¢ Oportunidad \

\- - " :- -
e Seguridad » Consistencia
e Atencién =

e Precio




Calidad del Servicio

- Disponibilidad %
e Tamano de la Flota | —
gt Ciclo de Chrgadura

- Distancia de Recorrido

- Velocidad de Recorrido

- Maniobras de Carga / Descarga
- Tamano de los Embarques

- Maniobras en Patios

hY




e Calidad del Servicio

- Oportunidad
e Programacion de Trenes

e Operacion de Trenes |
- Comportamiento de la Fuerza Motriz
- Comportamiento del Equipo de Arrastr
- Comportamiento de la Infraestructura

e Operacion de Patios
Seguimiento de los Embarques
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e Calidad del Servicio
- Seguridad
~ eTécnicas de Estiba
e Estado del Equipo Rodante
e Estado de la Infraestructura
e Limitaciones de Peso y Geometria
e Operacion
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ORERTA
e Calidad del Serviciq

- Atencion
e Jerarquizacion de negocios

e Comunicacion inmediata y canalizacion de
clientes

e Conocimiento de las necesidades del
cliente

¢ Capacidad de disefo de servicios

e Conocimiento de la competencia

e Capacidad de negociacion

o Seguiminento de contratos
Evaluacién de resultados

11




» ldentificacion

Programa
Anual de
Clientes

A

de Pertiles

Y

Determinacion
de volumenes y
frecuencias

Y

Requerimientos |-

de Equipo

Fijacion de'
Tarifas y
Contratos

NIRAN

Dimensidn de

Y

los embarques

Y

Estacionalidad
de los
embarques

Programa
de suministro
de Equipo

| Seguirﬁiento de
suministros y \

embarques

NS

Evaluacion del
sérvicio al
cliente

Atencion e Informacion al Cliente




OFEERTA
o Calidad del Servicic

- Precio

e Costos del Servicio
- Costos Directos
' _ Costos Indirectos
~ Costos Marginales

- Reduccion de Costos por Aportacion del |
Usuario

- Disenos Especificos
e Precios de la Competencia
Mercado del Cliente

13
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ESTRATEGIA-COMERCIAL

e Maximizacion de Utilidad | |
- Ingreso Maximo < .
- Costo Ml'nimo | :> | Optm\za}wn\’?
@ Alianzas | B

e Promocion de Infraestructura y N\
Servicios

e Posicion en el Mercado
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ESTRATEGIA-COMERCIAL
e Maximizacion de Utilidad
- Ingreso Maximo
e Traficos de Gran Volumen




ESTRATEGIA-COMERCIAL
® Maxirﬁizabién de Utilidad
- Costo Minimo

e Alto Tamano de Embarque

e Posibilidad de Trafico Balanceado

e Productos de Bajo Riesgo en Transporte
Maniobras y Estiba

e Maniobras Rapidas de Carga y Descarga

=)
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ESTRATEGIACOMERCIAL

Optimizacion

o Contratos de Largo Plazo
e Traficos Cautivos

o Traficos de Alta Probabilidad
o Traficos de Mediana Probabilida

e Traficos de Baja Probabilidad




 ESTRATEGIA COI\/IERCIAL
Optimizaoiéh
» Escenarios Opera

‘e Flotas Motriz y de Arrastre

- Planta Disponible
- Arrendamientos
- Flota de U_suarios.

e Parametros de Operacion

- Velocidad Comercial
- Coeficiente de utilizacion de Equipo
- Maniobras Ferroviarias
- - Densidad de Trafico
_ Loteo de Trenes

LS

I8




ESTRATEGIA COMERCIAL

Optimizacion \
> Escenarios Econémict
e Comportamiento del Mercado

~ Por Traficos Relevantes
~ Precios de la Competencia.
e Comportamiento de Costos.
o Tasas de Interés, Paridad, etc.
- Costos de la Mano de Obra
- Costos de Combustibles y otros insumos
- Costos de Equipo Rodante
- Costos de Infraestructura
_ Costos Administrativos

19
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ESTRATEGIA COMERCIAL

Optimizacion
» Modelo de Simulacion
e Resultados de Ingresos.
e Resultados de Costos.
e Resultados de Utilidades.
e Evaluacién del Negocio.

o Politicas
e Comerciales
e Operativas

e Financieras
e Administrativas

20)
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OMERCIAL

ESTRATEGI

® Alianzas
e Transportistas
e lcrceras Partes
ek mpresas Almacenadoras
eFinancieras
eConstructoras
e Comercializadoras

Grandes Usuarios
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ESTRATEGIA-COMERCIAL

® Promocion de Infraestr ,

Servicios

eFerropuertos y Termmales \
Intermodales z

eAutotransporte de Enlace
eAgentes de Carga

eSistemas Hibridos de Tranéport |
eEspuelas '




10S

as Portuar

- ®Problem




99
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ESTRATEGIA-COMERCIAL

® Posicion en el Mercado
ePrecios de oferta.
eCoinversiones con Usuarios y Aliados:

eContratos de Largo Plazo.

eLquipamiento para Slstemas Hibrid
de Transporte.




TACTICA

e Diseno de Precios
| e Estacionales por Producto
e Por Volumen |
e Por Tamano de Embarque
e Por Frecuencia
e Con Aportacion de Equipo
e Con Inversiones de los Usuarios
e Plataformas Logisticas
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TACTICA COMERCIAL

e Cartera de Clientes

ePerfil de Cliente

- Datos Generales
- Proceso Productivo
- Insumos y Productos

- Costos de Insumos y Precios de
Productos

_ Volimenes de Compras y Ventas

- Historial de Comportamiento, de
Consistencia y de Usuario
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rfiles de los Usuarios

Usuario | Deetor Producto  Treq, 000 Origen Destino| Equipo
Conasupo | Basicos Leche polvo 15()\ Veracruz Pantaco | Plataf.
‘Maiz 4,000 " |Tlanep. | Tolva
['rijol 2,000 Los Mockjs Quada]aj Furgdn
CEMEX | Cemento | Piedra Caliza | 2,000 | Huichapan Tolva
Cemento 1,500 T]a[nepant[a Iva
Cemento 4,000 | Monterrey Tolva™~_ -
Chrysler |Vehiculos {Mat. de Ens. 980 | N. Laredo Toluca Fuig(’)n
Mat. de Ens. | 1,200 [N.Laredo |DF. Cont. 40
Vehiculos 2300 |Toluca Laredo rinivel
TMM.  lintermodal| Contenedores| 200 | Manzanillo Pantaco | Géndola
Contenedores| 200 [Manzanillo | Tampico| Gondola
Contenedores| 500 [Manzanillo | Aguasc.| Géndola

L



TACTICA
e Cartera de Clientes
ePrograma de Visitas
eProblematica del Servicio

eEvaluacion
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- @ Evaluacion del Trafico

TACTICA

e Parametros de Operaci
e Fuerza Motriz
e Equipo de Arrastre
e Infraestructura

e Costos Promocionales
e Costos Operativos
e Costos Indirectos

- eResultados
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TACTICA COMERCIAL

e Diseno de Traficos

e Traza del Servicio
e Volumen
e Frecuencia
e Instalaciones y Maniobras
e Envase y Embalaje
e Almacenamientos
- e Transportes Conexos
e Costeo
e Seguros

Programa de Servicio
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TACTICA

‘@ Plataformas Logisticas

e Proceso Productivo.
e Volumenes, Frecuencias.
e Maniobras en Planta

e Almacenajes, control de inventarios y
costos asociados.

e Transferencias y servicios conexos en rita.

e Maniobras en Destino.
° Alamacénajes en destino.
e Seguros.
Sistemas de Control Logistico

1
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TACTICA

e Centro de Atencion
a Clientes |

- Comunicacion con

usuarios.




TACTICA COMERCIAL

e Centro de Atenbié_n

“a Clientes

- Registro y Canalizacion
de Solicitudes de
Servicios

- Registro y Canalizacion
de quejas

-. Cotizaciones de
Servicios

- Consultas y Encuestas a
Clientes '

- Seguimiento.de J
Comunicaciones - - ”
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TACTICA COMERCIAL

e Centro de Atencidn
a Clientes.

- Seguimiento de
Servicios.

e Embarques.

e Calidad del
Servicio.

- Operacion.
- Clientes

- Servicios
Conexos
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TACTICA-COMERCIAL
e Contratos y Asociaciepes con:

iAutotransportistas

X Empresas Portuarias
e Empresas Navieras
e Agentes de Carga
e Operadores de Transporte Multimypdal
e Almacenadoras |
e Ferropuertos

e Grandes Usuarios
e Proveedores

36
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TEMA 8

MARCO JURIDICO DE LA ACTIVIDAD FERROVIARIA

Lic. Maria Elena Mora
Lic. Guillermo Pérez de Leon
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'REGLAMENTARIA
DEL SERVICIO

“ FERROVIARIO
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s % PRESENTACION

En el mes de enera del presente ario el Presidente Ernesto Zedillo presents una
iniciativa de reforma al cuarto parrafo del articulo 28 Constitucional, a fin de
permitir la participacion social y privada en los ferrocarriles de nuestro pafs. Dicha
iniciativa se sustenté en la imposibilidad de continuar destinando cuantiosos
recursos publicos en la modernizacién de los ferrocarriles y en fa conviccién de
queno necesariamente un Estado propietario ejerce una més eficaz rectoria sobre

la actividad ferroviaria.’

La iniciativa presidencial fue objeto de una importante enmienda por parte del
Constituyente Permanente, en el sentido de otorgar a los ferrocarriles el cardcter
de &rea prioritaria para el desarrollo nacional, sefialando que el Estado, al ejercer
su rectoria, deberd proteger la seguridad y la soberania de {a Nacién, y que, al
otorgar concesiones o permisos, deberd mantener o establecer el dominio de las

vias férreas.

Una vez aprobada la reforma constitucional, el Ejecutivo Federal envié al H.
Congreso de la Unién la iniciativa de Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario,
con objeto de establecer el marco juridico indispensable para transformar la

actividad de los ferrocarriles mexicanos.

Esta iniciativa de ley reglamentaria merecié la aprobacién del Poder Legislativo
después de un fructifero trabajo de discusion y analisis entre las Comisiones de
Comunicaciones y Transportes de ambas Cadmaras y representantes de la Admi-
nistracién Pdblica Federal, como parte de una nueva forma de cooperacién y
respeto entre los poderes de la Repuiblica. Con la ley que aqui se presenta, se
fortalece la rectoria del Estado y la soberanfa nacional, al tiempo que se propicia
y alienta la participacién del capital privado y mejores oportunidades para los
trabajadores ferrocarrileros, bajo principios y condiciones de competencia, efi-

ciencia y certidumbre juridica.



Con esta nueva ley, México cuenta con un ordenamiento fundamental para que
la actividad ferroviaria tome un renovado impulso en beneficio de la seguric

“en el transporte y enla atencién social del servicio. Constituye, también, un
eslab6n mds de la cadena de acciones concretas de Gobierno del Presidente
Etnesto Zedillo, en-la basqueda de un México que alcance mejores niveles de
bienestar y desarrolto mediante ta ampliacién y fortalecimiento de sus comuni-

caciones y transportes.

N
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Capitulo |

Capitulo Il
Capitulo il

.Capl’tulo v

Capitulo V
Capitulo Vi
Capitulo VI
Capitulo VIII

.._Capl’tulo_IX
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;.-_Capltulo XI
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EXPOS/C/ON Dt MOT/VOS

LEY REGLAMENTAR/A DEL SERVICIO
FERROVIARIO.

Disposiciones Generales.

. De [as concesiones v permisos.

De la construccion, conservacion,
mantenimiento y operacion de las
vias férreas.

Del servicio publico de
transporte ferroviario.

De los servicios auxiliares.

De las tarifas. .

Del transporte ferroviario internacional.

De las responsabilidades.

De la requisa.

De la verificacion.

De las sanciones.

lransitorios.

INDICE DE TERMINQS.

ANEXO: DECRETO DE REFORMA
DEL CUARTO PARRAFO DEL
ARTICULO 28 CONSTITUCIONAL.

17
17
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2245 EXPOSICION DE MOTIVOS

‘CIUDADANQOS SECRETARIOS DE LA CAMARA
DE SENADORES DEL HONORABLE
CONGRESO DE LA UNION.

PRESENTES.

Los retos que vive México requieren del concurso de todos para la consecucién
de los fines que como Nacién soberana nos hemos planteado. Son tiempos para
fortalecer nuestros propios valores e instituciones y para consolidar la unidad y
la confianza, como condiciones indispensables para superar los problemas vy

retomar el camino del desarrollo sostenido.

El trabajo decidido y comprometido de todos los mexicanos constituye la tnica
férmula certera para alcanzar mejores escenarios de bienestar y equidad. La
participacién de la sociedad y de los tres niveles de gobierno en la edificacion
de una Nacién que brinde mejores oportunidades de desarrollo, requiere de un
marco regulatorio que contribuya a fortalecer el Estado de Derecho.

Al presentar la iniciativa de reforma al cuarto pérrafo del articulo 28 de la
Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, con objeto de abrir la
participacién de los sectores social y privado en el desarrollo de los ferrocarriles
y de la comunicacién via satélite, se expresé como imperativo el mantener firme
el rumbo del pais, a fin de atender las necesidades basicas de la poblacidn dentro

de un nuevo escenario de apertura y globalizacién de la economia.

~

Para estimulaf el crecimiento econédmico se requiere disponer de inversién
suficiente en la realizaciéon de un mayor nimero de obras de infraestructura.




Parte fundamental de esa infraestructura es la que se refiere a los ferrocarriles.
Fue asi que, en virtud de los cuantiosos montos de capital requeridos para su
desarrollo, en la propia inicialiva de reforma constitucional se’ reconoce que el
Estado no ha podido hacerse cargo plenamente de la modernizacién de los
ferrocarriles, dada la imposibilidad de distraer recursos del gasto social para ser

destinados al sectlor ferroviario.

Por ello, la participacion de los particulares en el mejoramiento de los ferrocarri-
les, resulta indispensable para contar con un transporte moderno, eficiente y de
bajo costo, que incremente la competencia en el sistema de transporte en general
y la competitividad de nuestra economia. Al mismo tiempo, el Estado debe
preservar su rectoria y autoridad para asegurar que la prestacién de este impor-
tante medio de transporte se realice en condiciones que beneficien a la sociedad.

La participacion privada y social, sefialadamente en la inversién productiva, sélo
es viable si se cuenta con un marco juridico transparente, que la promuevay le
dé certeza. Una mayor participacion de los particulares es compatible con el
fortalecimiento del Estado en ef cumplimiento de su funcién esencial de gobernar
y de ejercer su rectoria en las dreas que asi se permita, al tiempo que promueve

el desarrollo de dreas prioritarias.

Con estas consideraciones se presentd la iniciativa de reforma constitucional,
para sentar las bases del desarrolio de un ferrocarril eficiente, competitivo, que
proporcione un servicio no discriminatorio y que coadyuve a construir la infraes- -
~ tructura que nuestro pais reclama. En la propia iniciativa se hizo un reconoci-
miento, que ahora se reitera, a la labor, dedicacion, entrega y experiencia de los
trabajadores ferrocarrileros y de su sindicato. El compromiso del Gobierno de la
Repablica con ellos es y seguird siendo velar por sus derechos laborales.

Consolidar nuestro sistema republicano, donde exista un mayor equilibrio y
colaboracién entre los poderes Legislativo, Ejecutivo y Judicial, fundado en una
genuina autonomia y en un respeto invariable, debe ser un objetivo cotidiano.
Atento a la necesidad de consolidar esta relacidn entre los poderes federales, la




presente iniciativa recoge diversas consideraciones y propuestas expresadas tanto
por [a Cdmara de Senadores como por la Cimara de Diputados del H. Congreso
de la Uni6n, al dictaminar la reforma del articulo 28 Constitucional. Esa nueva
colaboracién es la queha hecho posible la. adopcién de mecanismos de trabajo
que permiten asegurar las mejores condiciones de conocimiento para los proce-
sos legislativos, como es el caso de la iniciativa que hoy se somete a su conside-

racion.

Como resultado de la promulgacién de la reforma al cuarto pérrafo del articulo
- 28 Constitucional, este precepto contiene ahora tres importantes elementos
adicionales, fruto de una enmienda del constituyente permanente. En efecto, los
ferrocarriles se consideran como drea prioritaria para el desarrollo nacional, en
los términos del artfculo 25 de la propia Carta Magna; el Estado, al ejercer en
ellos su rectoria, debe proteger la seguridad y soberania de la Nacién; y, en el
~otorgamiento de concesiones y permisos a patrticulares, el propio Estado habra
de mantener o establecer el dominio de las respectivas vias de comunicacién.

En este orden de ideas, la iniciativa que se presenta a su consideracién sefiala
expresamente que las vias generales de comunicacién ferroviaria se mantendran,
en todo momento, dentro del dominio pablico de la Federacién; y que aquellas
vias que se construyan al amparo de un titulo de concesién pasaran inmediata-
mente a formar parte del dominio publico, con independencia de las condiciones

y plazos de la concesién de que se trate.

Con base en estos principios fundamentales, la.presente iniciativa plantea un
sistema ferroviario que, sin renunciar a la rectoria del Estado o al fortalecimiento
de la seguridad y soberania nacionales, aliente la participacién de los particulares
en condiciones que les permitan contar con la certeza y seguridad juridica para
su inversién. Propone, por tanto, un sistema mads eficiente y competitivo con
otros modos de transporte, que coadyuve al intercambio de mercancias y al
impulso del comercio exterior de nuestro pafs, y que comunique de mejor

manera a los mexicanos.




Entre los conceptos basicos expresados en los respectivos dictdmenes camerales,
al aprobar la reforma al articulo 28 Constitucional, el tema de la seguridad de
pasajeros y sus bienes ha sido incorporado como uno de los prmc:pales objetivos
que se persiguen en Ia presente iniciativa.-lgualmente, se recoge la inquietud
plasmada en el mismo, dictamen, en el sentido de promover que el servicio
ptiblico de transporte ferroviario se preste en aquellas comunidades o centros de
poblacién que, sin contar con otros modos de transporte al pablico y por su
dispersion o lejania, requieran de manera indispensable de este servicio.

Conforme al citado articulo 28 Constitucional, la presente iniciativa prevé que
para construir, operar y explotar vias {érreas, asi como para prestar el servicio
publico de transporte ferroviario, se requiere concesion que otorgue el Estado,
a través de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Se contempla que las
concesiones se otorguen mediante licitacion publica, en el entendido de que,
en todo momento, los respectivos procesos habrén de apegarse a los principios

establecidos por el articulo 134 de la propia ley suprema.

En congruencia con lo sefalado en el articulo 25 de la propia Constitucidn, en
el sentido de que el Estado podrd participar directamente en el impulso y
organizacién de las dreas prioritarias del desarrollo, esta iniciativa propone el
otorgamiento de concesiones a los estados, municipios y entidades paraestatales,

sin sujetarse al procedimiento de licitacién.

De especial relevancia resulta la definicion de lo que debe entenderse por vias
generales de comunicacién ferroviaria, asi como la aplicacién de la jurisdiccion
federal en esta materia. Ello contribuird a definir, expresamente, la delimitacidn
de autoridad entre los tres niveles de gobierno.

Con el propdsito de promover una mayor inversién en el sistema ferroviario,
tanto en infraestructura como en equipo, a efecto de que se traduzca en una
mayor eficiencia en la prestacion del servicio, se propone que las concesiones
puedan ser otorgadas hasta por un término de 50 anos, renovables hasta por
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otros 50 anos, y asi propiciar la tormulacion de nuevos proyectos, a largo plazo,
con una adecuada recuperacién de la inversion. :

Por otra parte, esta iniciativa sujeta al régimen de-permiso de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes la prestacién de los servicios auxiliares a la ope-
racién ferroviaria, asi como la construccion de accesos, cruzamientos e instala-
ciones marginales en el derecho de via; fa instalacién de anuncios y sefiales
publicitarias en el derecho de via; y la construccién y operacion de puentes sobre
las vias. Se propone que estas actividades se puedan llevar a cabo via permiso y

no concesién en virtud de que no involucran bienes del dominio pablico o
servicios que, por su naturaleza, pudieren considerarse como servicios publicos,
todo ello, ademds en congruencia con el propdsito de avanzar en las politicas de

desregulacion y simplificacién administrativa.

Esta iniciativa establece que las concesiones para construir y explotar vias férreas,
asi como para la prestacion del servicio pablico de transporte ferroviario, sélo se
otorgardn a personas morales mexicanas; en el caso de los servicios auxiliares
podrdn participar, ademds de personas morales,” personas fisicas mexicanas.
Asimismo, en tanto se reforma la Ley de Inversiéon Extranjera, en un articulo
transitorio se propone que, en el caso de [as concesiones, la inversidn extranjera
participe hasta en un 49 por ciento, o por un monto superior previa resolucién
favorable de la Comisién Nacional de Inversiones Extranjeras, y que tratdndose
de servicios auxiliares, se siga el mismo principio réctor, aunque con la posibilidad
de que la participacidn superior al 49 por ciento de inversion fordnea, pueda
darse en forma automadtica, si la inversion de que se trale se encuentra por debajo
del monto establecido por la propia Comisién Naciona! en los términos del

articulo 90. de la Ley de Inversién Extranjera.

Con esta férmula mixta para permitir la inversién extranjera en la prestacion del
servicio ferroviario, se busca la promocién de proyectos rentables, que impulsen
la modernizacién del sector, y que vinculen la adecuada prestacion del servicio
con el conocimiento necesario, por parte de la autoridad, respecto de los agentes
econémicos de!l exterior que intervengan en el desarrollo del sector.




£l proyecto de Ley establece que, al término de la concesidn, las vias férreas, el
derecho de via, los centros de control de tréfico y las sefiales de operacién
revertirdn a la Nacién, en buen estado operativo, sin costo alguno y libres de
todo gravamen. Es importante precisar que el hecho de que-dichos bienes
reviertan, no significa que hubiesen sido enajenados pues, ya se dijo, el Estado
mantendra o establecera, desde su inicio y en todo momento, el dominio sobre

las respectivas vias de comunicacion.

H

Por otra parte, esta iniciativa propone que los concesionarios sélo puedan usar
el derecho de via para prestar servicios ferroviarios y, en el caso de que pretendan
utilizarlo para otros fines, como seria el aprovechamiento de la via para tender
redes de telecomunicaciones, se requiera autorizacion especifica de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes. Esta propuesta se explica por el hecho de que
el objetivo dltimo'de una concesion ferroviaria es la prestacién eficiente de este
servicio y no necesariamente el aprovechamiento de los bienes afectos al servicio

para otros fines.

Como parte del proceso de desregulacién y competencia, esta iniciativa propone
que las tarifas podrén ser fijadas libremente por los concesionarios y permisiona-.
rios, quienes estaran sujetos, exclusivamente, a que tales tarifas, se basen en
criterios que permitan la prestacion de los servicios en condiciones satisfactorias
de calidad, competitividad, seguridad y permanencia. Las tarifas habran de ser
registradas ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para su puesta en

vigor.

Sin embargo, si no existiere competencia efectiva entre los distintos modos de
transporte, la propia Secretarfa solicitar4 a opinién de la Comisién Federal de
Competencia para que sean establecidas las bases tarifarias requeridas. La inicia-
tiva propone que esa regulacién especifica se mantendria sélo en tanto subsistan

las condiciones que la hubiesen motivado.

En virtud de que se trata de un servicio publico, la iniciativa establece la facultad
del Estado de requisar en caso de desastre natural, guerra, grave alteracién del
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orden pablico, o cuando se tema un peligro inminente para la seguridad nacional,
la paz o la economfa del pais. Asimismo y como parte de la rectoria del Estado
y a fin de asegurar la salvaguarda de la soberania nacional, se faculta a la propia
Secretaria para establecer modalidades decarécter temporal en la prestacién del

servicio ferroviario.

Como resultado del constante intercambio comercial existente entre nuestro pafs
y los vecinos del continente, se regula en esta iniciativa la prestacién del servicio
de transporte ferroviario internacional, mediante la celebracién de tratados in-
ternacionales y de acuerdos privados para su ejecucion. £n todo caso, los equipos
de otros paises que se internen a territorio nacional deberdn cumplir con los
requisitos de seguridad y operacion establecidos en la propia Ley.

Por otra parte, se prevé que Ferrocarriles Nacionales de México continuard
operando, inicialmente, la totalidad de las vias férreas que hoy maneja, al amparo
de su Ley Orgdnica, en el entendido de que en la operacién y en la prestacién
de los servicios le serd aplicable o dispuesto en la Ley cuya iniciativa se somete
‘a su consideracidn. Esto significa que, sin contar con un titulo de concesién
especifico para las vias, rutas o equipos, la ley permitird que este organismo
publico descentralizado, mantenga la operacion de los ferrocarriles, sin perjuicio
de que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en términos del propio
ordenamiento juridico, proceda al otorgamiento de concesiones y permisos a
particulares, en cuyo supuesto Ferrocarriles Nacionales de México dejard de
prestar sus servicios respecto de las correspondientes rutas o vias.

De igual forma, se establece que los concesionarios del servicio piablico de
transporte ferroviario tendran la obligacién de proporcionar al personal operativo
la capacitacién y el adiestramiento requerido, a fin de proveer un servicio seguro

en favor de los pasajeros y sus bienes.

De especial relevancia es la previsién de que los derechos de los trabajadores,
activos, jubilados y pensionados de Ferrocarriles Nacionales de México, se res-
petardn conforme a la ley. Esta disposicién refleja el compromiso del Ejecutivo




Federal de respetar y hacer respetar las conquistas que, a lo largo de décadas,
los trabajadores ferrocarrileros han logrado. -

Finalmente, esta iniciativa otorga a la autoridad las atribuciones necesarias para
regular, vigilaf, supervisar y, en su caso, sancionar la operacién del servicio de
transporte ferroviario. Con estas facultades se garantizara que el desarrollo de los
ferrocarriles se base en criterios de seguridad y eficiencia en el servicio, que tenga

como objetivo el beneficio de los usuarios y contribuya a consolidar el sistema

de transporte multimodal en nuestro pais.

Senores legisladores:

Los programas y proyectos que hoy emprendemos tienen como propdsito hacer
concurrir los esfuerzos de la sociedad en'su conjunto, para transformarlos en una
oportunidad de crecimiento sano y sostenido. Es por ello que Se han propuesto
-un conjunto de medidas para profundizar en el cambio estructural, particular-
mente en aquellos sectores que requieren modernizarse con mayor rapidez para
alentar la productividad y la competitividad de nuestra economia.

Con la presente iniciativa se propone establecer el marco regulatorio fundamental
para que la actividad ferroviaria en México tome un renovado impulso en
beneficio de la seguridad y la eficiencia del servicio, de la competencia en el
transporte, de la competitividad internacional de nuestros productos y de la
generacion de empleos. Se trata de que nuestro pais cuente con un ordenamiento
que aliente la inicialiva de los particulares y otorgue seguridad a la inversién,
consolide la rectorfa del Estado en esta actividad prioritaria, fortalezca la seguri-
dad vy la soberania ‘de la Nacién, y que vigile la debida atencion social en la
prestacion de este servicio. Es una iniciativa, por tanto, emanada no sélo de la
reforma al articulo 28 Constitucional, sino fruto de la oportunidad que hoy
tenemos los mexicanos de construir un mejor porvenir, |

Nos hemos trazado un rumbo econémico que nos permitird superar la crisis y
retomar el crecimiento. La construccion y operacién de [a infraestructura es una
condicion indispensable para el desarrollo que los mexicanos demandan y me-




recen. Hoy, mds que nunca, debemos perseverar en el esfuerzo cotidiano, en la
ampliacién de la participacién social y, sobre todo, en la unidad.

Por lo anteriormente expuesto, y con fundamento en lo dispuesto en la fraccié

| del articulo 71 de la Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexicanos, por
el digno conducto de ustedes, ciudadanos secretarios, someto a la consideracidn
del Honorable Congreso de la Unién, la presente iniciativa de Ley Reglamentana

del Servicio Ferroviario.

.....




" LEY REGLAMENTARIA
DEL SERVICIO FERROVIARIO

T -

Capitulo I Disposiciones generales

Articulo 1. la presente Ley es de orden pﬁblico y de observancia en todo
el territorio nacional, y tiene por objeto regular la construccién, operacién,
explotacién, conservacién y mantenimiento de fas vias férreas cuando sean vias

‘generales de comunicacion, asi como el servicio pablico detransporte ferroviario

que en ellas opera y {0s servicios auxiliares.

El servicio ferroviario es una actividad econdmica prioritaria y corresponde al
Estado ser rector de su desarrollo. Al ejercer sus funciones de rectoria, el Estado
protegerd en todo momento la seguriaad y soberania de la Nacién y promoverd
el desarrollo del servicio ferroviario en condiciones que garanticen la libre com-
_ petencia entre los diferentes modos de transporte.

‘rArticulo 2. Para los efectos de esta Ley, se entendera por:

I. Derecho de via: la franja de terreno que se requiere para la construc-
cién, conservacion, ampliacién, proteccidon y en general para el uso
adecuado de una via general de comunicacion ferroviaria, cuyas dimen-
siones y caracteristicas fije la Secretaria de Comunicaciones y Transportes;




[, EquipOo terroviario: 10S VeNiCutos Lacuvos, ae ditdstie O Ue LdLdju yue

circulan en las vias férreas;

[11. Secretaria: la Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

-

IV. Sistema ferroviario: las vias generales de comunicacion ferroviaria, el

servicio publico de transporte ferroviario y los servicios auxiliares;

V. Servicio pablico de transporte ferroviario de carga: el que se presta
en vias férreas destinado al porte de bienes, incluyendo el servicio de

arrastre de vehiculos de terceros;

VI. Servicio piblico de transporte ferroviario de pasajeros: el que se
presta en vias férreas destinado al traslado de personas;

Vil. Terminal: tratdndose del servicio pablico de transporte ferroviario de
pasajeros, las instalaciones en donde-se efectia la salida y llegada de
trenes para el ascenso y descenso de pasajeros y, tratdndose del servicio
puablico de transporte ferroviario de carga, en las que se realiza la recep-
cién, almacenamiento, clasificacidn, consolidacidn y despacho de bienes,

Y

VIl Vias férreas: los caminos con guias sobre los cuales transitan trenes,
inclusive los que se encuentren en los patios que, a su vez, sean indispen-

sables para la operacion.
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. Articulo®3:+  Las vias férreas son vias generales de comunicacién cuando:
R O L Ao :
I. Comuniquen entre si a dos 0 mds entidades federativas; -

IL. En todo o parte del trayecto, estén dentro de la zona fronteriza de cien
kildmetros o en la faja de cincuenta kilémetros a lo largo de las costas,
con excepcién de las lineas urbanas que no crucen la linea divisoria con
otro pais y que no operen fuera de los limites de las poblaciones, y

il1. Entrongquen o conecten con alguna otra via férrea de las enumeradas
en este articulo, siempre que presten servicio al piblico. Se exceptuan las
lineas urbanas que no crucen |a linea divisoria con otro pafs.

Son parte integrante de la via general de comunicacion ferroviaria el
derecho de via, los centros de control de tréfico y las sefales para la

operacién ferroviaria.

Articulo 4. Son de jurisdiccion federal las vias generales de comunicacién
~ ferroviaria, el servicio pablico de transporte ferroviario que en ellas opera y sus

servicios auxiliares.

Corresponderd a los tribunales federales conocer de las controversias que se
susciten con motivo de la aplicacién de esta Ley.

En todo caso, las autoridades que conozcan de las controversias proveerdn lo
necesario para que no se interrumpa la prestacién del servicio pablico de trans-

porte ferroviario.




A’rﬁti&“ﬁlo"ﬁf A falta de disposicién expresa en esta Ley o en los tratados
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internacionales aplicables, se aplicaran: _

I. La Ley de Vias Generales de Comunicacion;

. La Ley General de Bienes Nacionales;
. La Ley Federal de Procedimiento Administrativo, y

IV. Los c6digos de Comercio; Civil para el Distrito Federal en materia
comiin, y para toda la Repdblica en materia federal; y Federal de Proce-

dimientos Civiles.

YA , ] . . ..
*,Artlcul 60 Corresponde a la Secretaria, en materia de servicio ferroviario,

“a

el ejercicio deé las atribuciones siguientes:

. Planear, formular y conducir las politicas y programas, asi como regular
el desarrollo del sistema ferroviario, con base al Plan Nacional de Desa-

rrolfo, y a los planes sectoriales respectivos;

Il. Otorgar las concesiones y permisos a que se refiere esta Ley, verificar
su cumplimiento y resolver sobre su maodificacién o terminacion;

Ili. Determinar las caracteristicas y especificaciones técnicas de las vias
férreas, del servicio publico de transporte ferroviario y de sus servicios
auxiliares, mediante la expedicién de normas oficiales mexicanas;

/Y



V. Verificar que las vias férreas, los servicios pablicos de transporte ferro-
viario y sus servicios auxiliares cumplan con las disposiciones aplicables;

—

V. Establecer, en su caso, bases de regulacién tarifaria;
VI. Aplicar las sanciones establecidas en esta Ley;

VII. Integrar el registro de las concesiones y permisos que se otorguen

conforme a lo dispuesto en la presente Ley; -

VIIl. Interpretar esta Ley para efectos administrativos, y

[X. Las demés que sefalen ésta y otras disposiciones legales aplicables.

LR SN R
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‘Capitalo " De las concesiones y permisos

Seccion Primera
De las concesiones

-wArticulo-7.  Se requiere de concesion para:

I. Construir, operar y explotar vias férreas, que sean via general de comu-
nicacion.
Los concesionarios podrdn contratar con terceros, la construccién, fa

conservacion y el mantenimiento de las vias férreas, pero en todo mo-
mento, el concesionario serd el Gnico responsable ante el Gobierno




Federal por las obligaciones establecidas a su cargo en la respectiva

concesion, y

1. Prestar el Servicio publico de transporte ferroviario.

Las concesiones de que trata el presente articulo podran comprender los
permisos para prestar servicios auxiliares, caso en el cual no serd necesario
obtener el permiso a que se refiere el articulo 15 de la presente Ley.

-

Articulo:8:-  Las vias generales de comunicacién ferroviaria se mantendrén
en todo momento dentro del dominio publico de la Federacidn. Las vias férreas
que se construyan al amparo de un titulo de concesién, pasardn a formar parte
del dominio publico inmediatamente, con independencia de las condiciones y

plazo de la concesion. .

Articulo’9.- Las concesiones a que se refiere este capitulo se otorgaran

mediante licitacion puablica, conforme a lo siguiente:

I. La Secretaria, por si 0 a peticion del interesado, expedird convocatoria
publica para que se presenten proposiciones en presencia de los partici-

pantes.

Cuando exista peticion del interesado, la Secretaria, en un plazo de 180
dias naturales, expedird la convocatoria; o sefalara al propio interesado
las razones de la improcedencia de su peticidn, en un plazo no mayor de

60 dias naturales: ;
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I1. La convocatoria se publicard en el Diario Oficial de la Federacion y
en un periédico de la entidad o entidades federativas en donde se.

encuentren o se hayan de construir las vias férreas;

I1. Las bases de la licitacion incluirdn, como minimo:

v

a) Las caracteristicas, especificaciones y limites de la concesion;

b) En su caso, las caracteristicas técnicas de fa via férrea o el proyecto
técnico, asi como los requisitos de calidad de la construccion y opera-

cion;

¢) En su caso, las especificaciones y caracteristicas del servicio puablico
de transporte ferroviario objeto de la concesién;

d) Ei plazo de la concesion, y

e) Los criterios para el otorgamiento de la concesidn, entre los cuales
se considerardn, segln sea el caso, las contraprestaciones ofrecidas al
Estado por el otorgamiento de fa concesidn; (a calidad del servicio que
se propone; el programa y calendario de inversiones; los volimenes de
operacién; las bases para determinar los precios y las tarifas para el
usuario, y las demas condiciones que se consideren convenientes.

IV. Los interesados deberdn demostrar su capacidad juridica, técnica,
administrativa y financiera, debiendo sefalar en forma preliminar, aque-
llas actividades cuya ejecucién pretendan contratar con terceros y cumplir

con los demads requisitos que se establezcan.




Entre tales requisitos, los interesados deberdn contar con opinién de la
Comisién Federal de Competencia, respecto de su participacién en la

licitacién de que se trate. , .

V. La Secretaria emitira el fallo con base en el andlisis comparativo de las
proposiciones recibidas, el cual serd dado a conocer a todos los partici-
pantes. La evaluacién de las proposiciones se hard con base en los criterios
contenidos en las bases a que se refiere el inciso e) de la fraccidn il

anterior;

VI. La Secretaria, en su caso, otorgard la concesién dentro del plazo

senalado en las bases correspondientes, y el titulo respectivo se publicara
en el Diario Oficial de la Federaci6n a costa del concesionario, y

Vii. No se otorgard la concesidén cuando las proposiciones presentadas no
aseguren las mejores condiciones de. eficiencia para la prestacién del
servicio ferroviario; o la proposicién econdmica no sea satisfactoria a
juicio de la Secretaria; o no cumplan con los requisitos de las bases de la
licitacién. En estos casos, se declarara desierta la ficitacion y podra expe-

dirse una nueva convocatoria.

LR . o .~

| ?A&rtq'é"gl_ 103 La Secretarfa podré otorgar asignaciones a los estados, munici-

pios y entidades paraestatales de la Administracién Pablica Federal, sin sujetarse
al procedimiento de licitacién a que se refiere esta Ley.




-Articulo171,  Las concesiones se otorgardn hasta por un plazo de 50 afos, y

R X 10T

podrdn ser prorrogadas, en una o varias ocasiones, hasta por un plazo que en

total no exceda de 50 anos, siempre que el concesionario:

-

I. Hubiera cumplido con las condiciones previstas en la concesion que se

pretenda prorrogar;

Il. Lo solicite antes de que inicie la dltima décima parte del plazo de la

concesion;

[1l. Acepte las nuevas condiciones que establezca la Secretaria, y

IV. Hubiera realizado el mejoramiento de las instalaciones y la calidad de
los servicios prestados durante la vigencia de la concesidon, de acuerdo
con las verificaciones sistematicas practicadas conforme a los indicadores
de eficienciay seguridad que se determinen en los reglamentos respecti-°

vos y demds disposiciones aplicables.

Articulo 12. . El titulo de concesién deberd contener, como minimo, lo

sigutente:
I. Nombre y domicilio del concesionario;

I1. Objeto:

a) La via troncal, ruta o.ramal a cubrir por la concesion:.




b) La descripcion de los bienes,-obras e instalaciones que, en su caso,
se concesionan, asi como los compromisos de conservacién y mante-

nimiento de los mismos, y

¢) Las caracteristicas y especificaciones del servicio pablico de transpor-

te ferroviario que, en su caso, se concesiona.
[11. Los servicios auxiliares que, en su caso, podrdn prestarse;

IV. Los programas de inversion, construccion, explotacion, conservacion

y modernizacion de la infraestructura;
V. Los derechos y obligaciones de los concesionarios;

VI. Los indicadores de eficiencia y seguridad para la evaluacion corres-

pondiente;
VI, El periodo de vigencia;

VII. Las caracteristicas y el monto de la garantia que, en su caso, debera

otorgar el concesionario, y

IX. En su caso, forma de pago de las contraprestaciones.

Los bienes muebles concesionados en los términos de esta Ley,

podran enajenarse cuando en razén de su uso o caracteristicas hayan sido

sustituidos, tales como rieles, durmientes y sefiales.
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Los concesionarios, previa autorizacion de la Secretaria, podran constituir grava-
menes sobre los derechos derivados de la concesién. En las escrituras pdblicas
correspondientes se hard constar que bajo ninguna circunstancia se podran gravar
los bienes del dominio publico objeto- de la concesion y que al terminar la
concesidn, por cualquiera de las causas senaladas en al articulo 20 de esta Ley,

los bienes de dominio publico se reintegraran a la Nacién.

-Articulo’14.. Las vias férreas, el derecho de via, los centros de control de
trifico, las senales de operacidn ferroviaria y los demds bienes que se hubieren
concesionado, al terminar la concesién, revertirdn a la Nacién en buen estado

operativo, sin costo alguno.

El Gobiernu Federal tendra derecho de preferencia para adquirir el equipo
ferroviario y demas bienes que considere necesarios para continuar con la

prestacion del servicio.

Secci6én Segunda
De los permisos

Articulo-15.  Se requiere permiso para:
. Prestar los servicios auxiliares a que se refiere el articulo 44 de esta Ley;

11. Construir accesos, cruzamientos e instalaciones marginales, en el de-
recho de via de las vias férreas; excluyendo la construccidn e instalacién
de espuelas, mismas que se podran construir sin necesidad de concesién

O permiso;

[11. Instalar anuncios y sefales publicitarias en el derecho de via, y




IV. Construir y operar puentes sobre vias férreas.

En caso de que haya dos 0 més interesados en construir y operar una terminal,
la Secretaria otorgard el permiso respectivo conforme al procedimiento a que se

refiere el articulo 9 de esta Ley.

Articulos16: Los permisos a que se refiere el articulo anterior se otorgaran
previo cumplimiento de los requisitos exigidos; por {os plazos y con las condi-
ciones que establezcan los reglamentos de la presente Ley; y en atencion a la

naturaleza del servicio.

En todo caso, la resolucién correspondiente deberd emitirse en un plazo que no
exceda de 90 dias naturales, contado a partir de aquél en que se hubiere
presentado la solicitud debidamente integrada.

Seccién Tercera
Disposiciones comunes

"Articulo<17:  Las concesiones sélo se otorgardn a personas morales mexica-

nas.

La inversion extranjera podrd participar hasta el cuarenta y nueve por ciento en
el capital social de las empresas concesionarias a que se refiere esta Ley.

Se requerird resolucién favorable de fa Comisién Nacional de Inversiones Extran-
jeras para que la inversién a que se refiere el pdrrafo anterior participe en un
porcentaje mayor. Dicha Comisién debera considerar al resolver, que se propicie
el desarrollo regional y tecnoldgico, y se salvaguarde la integridad soberana de

la Nacién.
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Los concesionarios deberan dar aviso a la Secretaria de las modificaciones que
realicen a sus estatutos, relativas a la disolucién anticipada, cambio de objeto,
fusion, transformacidn o escision. Asimismo, deberdn informar el cambio de
participacién, directa o indirecta, en-el capital social de que se trale, cuando
dicha participaciéﬁ sea igual o superior al cinco por ciento.

Los permisos sélo se otorgardn a personas fisicas 0 morales mexicanas.

Articulo 18. La Secrelaria autorizard, dentro de un plazo de 90 dias natura-
les, contado a partir de la presentacion de la solicitud, la cesidn total o parcial
de los derechos y obligaciones establecidos en las concesiones o permisos,
siempre que el concesionario se comprometa a realizar las obligaciones que se
encuentren pendientes, y asuma las condiciones que, al efecto, establezca la

Secretaria.

Las partes interesadas, previamente a la presentacién de la solicitud a que se
refiere el parrafo anterior, deberdn dar aviso a la Comisién Federal de Compe-

tencia.

Articulo 19.  Los concesionarios o permisionarios en ninglin caso podran
ceder, ni en forma alguna gravar, transferir o enajenar la concesion o el permiso,
los derechos en ellos conferidos, asi como los bienes afectos a la concesién, a

ningdn gobierno o Estado extranjero.

Articulo-20. Las concesiones y permisos, segin sea el caso, terminan por:

e - R P Ys T
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. Vencimiento del plazo establecido en la concesién o el permiso o las

prérrogas que se hubieren otorgado;
Il. Renuncia de! titular;
1. Revocacidn;

V. Rescate;

V. Desaparicién del objeto de la concesién o permiso, y
VI. Liquidacién o quiebra de la concesionaria o permisionaria.

La terminacién de la concesién o el permiso no extingue las obligaciones con-
traidas por el titular durante su vigencia.

's._lz-a.-s,

Ttlcul 2-1“' Las concesiones y permisos se podrdn revocar por cualquiera
}\'-'..C

de las causas SIguientes:

l. No ejercer los derechos conferidos en las concesiones o los permisos
durante un periodo mayor de 180 dias naturales, contado a partir de la

fecha de su otorgamiento;

1. Interrumpir el concesionario la operacién de la via férrea o la prestacién
del servicio publico de transporte ferroviario, total o parcialmente, sin

causa justificada ante la Secretaria;

I11. Ejecutar u omitir actos que impidan o tiendan a impedir la actuacién
de otros concesionarios o permisionarios que tengan derecho a ello;
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IV. Incumplir con el pago de las indemnizaciones por dafos que se

originen en la prestacién de los servicios;
V. Aplicar tarifas superiores a las régistradas o, en su caso, a las autorizadas;
VL. Si el concesionario o permisionario cambian de nacionalidad;

VII. Ceder, gravar o transferir las concesiones o permisos, los derechos en
ellos conferidos o los bienes afectos a los mismos, en contravencion a lo

%

~dispuesto en esta-Ley;

"VIII. En su caso, no otorgar o no mantener en vigor la garantia de
cumplimiento de las concesiones o permisos, o las pélizas de seguro sobre
danos a los pasajeros y a terceros en sus personas o bienes, a la carga y
los que pudieran sufrir las construcciones, instalaciones, asi como el

equipo tractivo y de arrastre, y

IX. En general, incumplir cualquiera de las obligaciones o condiciones
establecidas en esta Ley, sus reglamentos y en el titulo de concesién o

permisos respectivos.

La Secretaria procederd de inmediato a la revocacion de las concesiones y
permisos en los supuestos de las fracciones |, VI y VII anteriores.

En los casos de las fracciones Il y V, la Secretaria s6lo podrd revocar la concesién
o el permiso cuando previamente hubiese sancionado al respectivo concesiona-
rio o permisionario, por lo menos en tres ocasiones por las causas previstas en la

misma fraccién.




Para los supuestos de las fracciones lll, [V, Vil y IX, se requerird que la sancion
se haya impuesto por lo menos en cinco ocasiones por las causas previstas en la

misma fraccion.

Articulo 22.  Eltitular de una concesidn o permiso que hubiere sido revoca-
do, estard imposibilitado para oblener, directa o indirectamente, otra concesion
0 permiso de los contemplados en la presente Ley, dentro de un plazo de cinco
anos contado a partir de la fecha en que hubiere quedado firme la resolucién

respectiva.

Articulo 23. Para atender necesidades derivadas de caso fortuito o de fuerza
mayor, la Secretaria estara facultada para imponer modalidades en la operacidn
y explotacién de las vias férreas y en la prestacién del servicio pablico de
trahsporte ferroviario, sélo por el tiempo y proporcion que resulte estrictamente
necesario. En su caso, el afectade percibird la indemnizacién que corresponda

por la afectacién habida en virtud de la modalidad impuesta.

Articulo 24. Los servicios ferroviarios se prestardn a todos los usuarios
solicitantes de manera permanente, uniforme y en condiciones equitativas en

cuanto a oportunidad, calidad y precio.
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L/C ia COlUUCCION, conservacionl,
mantenimiento y operacion de las

vias férreas

capituio Hl

Articulo 25. Es de utilidad pdablica la construccién, conservacion y manle-

r

nimiento de las vias férreas.

La Secretaria por si, 0 a pelicién y por cuenla de [o§ interesados o concesionarios,
efectuard la compraventa o, en su defecto, promoverd la expropiacién de los
terrenos, construcciones y bancos de material, necesario$ para la construccién,
conservacién y mantenimiento de vias férreas, incluyendo los derechos de via.

Los terrenos federales y aguas nacionales, asi como los materiales existentes en
éstos, podran ser utilizados para la construccidn, conservaciéon y mantenimiento
de las vias férreas, y derechos de via correspondientes, conforme a las disposi-

ciones legales aplicables.

Articulo 26. Los concesionarios de vias férreas contardn con centros de
control de trafico, los que se deberdn establecer dentro del territorio nacional.

Articulo@27%  Para realizar trabajos de construccién o reconstruccion en las
vias férreas concesionadas, se requerird la aprobacién previa de la Secretaria del
proyecto ejecutivo y demds documentos relacionados con las obras que preten-

dan ejecutarse.
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mantenimiento y los trabajos menores de construccion que los concesionarios
realicen para'la conservacién y buen funcionamiento de las vias férreas conce-
sionadas, en el entendido de que informara a la Secretaria en los términos que

establezcan los reglammentos respectivos. .-

En los casos en que se pretenda que las vias férreas crucen centros de poblacién
u otras vias de comunicacion, los proyectos respectivos deberan contener las
previsiones necesarias para garantizar la seguridad de los habitantes y el funcio-

namitento adecuado de las vias de comunicacién.

Articulo 28. Los concesionarios realizardn la conservacién y el manteni-
miento de la via general de comunicacién ferroviaria con la periodicidad y las
especificaciones técnicas que al efecto establezcan los reglamentos y demds

disposiciones aplicables.

Ar'_tl'_culo 29. Si el concesionario no opera, mantiene o conserva las vias
férreas en buen estado, en términos de la presente Ley, la Secretaria podréd
nombrar un verificador especial por el tiempo que resulte necesario para corregir
las irregularidades de que se trate. Los gastos que se originen por tal verificacion

seran por cuenta del concesionario.

rA_rﬁgplb'éDﬁi Toda obra que se requiera para la prestacion del servicio
ferroviario dentro de los limites de un centro de poblacién, deberd cumplir con
lo dispuesto en la legislacién, programas y zonificacion en materia de desarrollo

urbano y proteccién ambiental.




con los estados, municipios, concesionarios o particulares la conservacién, re-
construccion y ampliacién detramos federales, y la construccién de libramientos

que eviten el paso por las poblaciones.

TR . . s
%@Guloﬁﬂ.‘? Las obras de construccién de los cruzamientos de vias férreas
NS 2 AR e

se har4n por cuenta del operador de la via u obra que cruce a la ya establecida,

previo cumplimiento de los requisitos aplicables.

it o o E _ . L
ﬁﬁﬁuib‘%j, En los terrenos adyacentes a las vias generales de comunicacién
materia de esta Ley, hasta en una distancia de 100 metros del limite del derecho
de via, no podrén establecerse obras o industrias que requieran el empleo de

explosivos, salvo previa autorizacién expresa de la Secretaria.

e T C , o . .
sArticuloz33: La Secretaria en coordinacién con la autoridad municipal co-

rrespondiente, de acuerdo a lo previsto en la legislacion aplicable, podrd requerir
que los predios colindantes a las vias férreas, se cerquen o delimiten, segin se
requiera, respecto del derecho de via, por razones de seguridad.

P X " . C , ) .,
: 169% Se requiere autorizacion de la Secretaria para la instalacion de

Y,
f SRR

lineas de transmisién eléctrica, fibra 6ptica, postes, cercas, ductos de petréleo o
sus derivados, o cualquiera otra obra subterrdnea, superficial o aérea, en las vias
generales de comunicacién ferroviaria, sin perjuicio de lo establecido en otras

disposiciones aplicables.
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En estos casos, el Estado podra obtener una contraprestacion por el aprovecha-
miento de la via general de comunicacién, sin perjuicio de la contraprestacion
que pudiere corresponder al concesionario de la via férrea.

“Las dependencias del Gobierno Federal, en coordinacion con la Secretaria,
podran realizar cualesquiera de las obras sefaladas en el primer parrafo de este
articulo, dentro del derecho de via de las vias férreas, sin pagar conLraprestacnon

alguna.

Las obras o instalaciones a que se refiere este articulo no deberan perjudicar la
prestacién del servicio pablico de transporte ferroviario o las instalaciones de las

vias férreas.

Artlculo 35 Los concesionarios, a cambio de una contraprestacion previa-

Erfudrio, w0

mente convemda, deberan prestar a otros concesionarios, los servicios de
interconexién y de terminal requeridos para la prestacién del servicio publico de

transporte ferroviario.

En caso de que los concesionarios no llegaren a un acuerdo dentro de los 90 dias
naturales siguientes a la fecha en que hubieren iniciado fas'negociaciones, la
Secretarfa, previa audiencia de las partes, establecerd las condiciones y contra-
prestaciones conforme a las cuales deberén prestarse dichos servicios.

"‘ ¥ '-'-?."-.‘ . . .
Erti IG.uiOE_ 6 Los concesionarios podran acordar entre ellos derechos de

arrastre y derechos de paso, por virtud de los cuales puedan compartir una via
férrea determinada. El concesionario de la via férrea serd el responsable del
despacho de los equipos ferroviarios y de la conservacién y mantenimiento de

la via.
EERmEE U YRR
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La Secretaria podrd establecer, en las* bases de licitacién y en los titulos de
concesién respectivos, que para tramos determinados se otorguen derechos de
arrastre y derechos de paso. Cuando los concesionarios no lleguen a un acuerdo
dentro de fos 90 dias naturales siguientes a la fecha en que hubieren iniciado las
negociaciones, la Secretaria, previa audiencia de las partes, fijard las condiciones
y contraprestaciones conforme a las cuales se otargaran dichos derechos.

Los concesionarios deberdn remitir a la Secretaria copia de los convenios que
celebren en términos del presente articulo. ' '

% Del servicio pubhco de transporte
ferroviario

: ﬁ El servicio pablico de transporte ferroviario podrd ser:

I. De pasajeros, y

II. De carga.

Los concesionarios que presten el servicio pablico de transporte

ferrovuarlo deberén contar con el equipo adecuado para el tipo de servicio que

presten y el personal capacitado para manejarlo, y proporcionarlo en condiciones
de seguridad, eficiencia, rapidez y funcionalidad, de acuerdo con lo dispuesto

en esta Ley.




A_r_'tlculo*39.~s £l equipo ferroviario deberd cumplir las condiciones de peso,

dimensiones, capacidad y otras especificaciones;.con la verificacion técnica de
sus condiciones fisicas y mecanicas, y oblener la constancia de aprobacién

correspondiente.

El equipo tractivo deberd contar con dispositivos de control grafico o electrénico

de velocidad maxima.

aTArpculq 40 El personal que opere o auxilie en la operacion del equipo

ferroviario deberé obtener licencia federal ferroviaria que expida la Secretaria y

someterse a examenes médicos.

Las concesionarios estaran obligados a vigilar y constatar que su personal cumpla
con lo dispuesto en el pdrrafo anterior. ‘

Articulo 41.  Los concesionarios del servicio piblico de transporte ferroviario
tendrdn la obligacién, de conformidad con la ley de la materia, de proporcionar
‘al personal a que se refiere el articulo anterior, la capacitacion y el adiestramiento
que se requiera para que la prestacion de los servicios sea eficiente y segura.

La Secretaria, sin perjuicio de las atribuciones que correspondan a la Secretaria
del Trabajo y Prevision Social, en coordinacién con otras autoridades federales
competentes, determinard los lineamientos generales aplicables para la defini-
cién de aquellos conocimientos, habilidades y destrezas que requieran de certi-
ficacidn, segun sea necesario para garantizar |a seguridad en la prestacidon de los
servicios. Dicha certificacion se sujetard al régimen que las autoridades sefaladas
establezcan. En la determinacidn de los lineamientos generales antes citados, las
autoridades competentes estableceran procedimientos que permitan considerar




las propuestas y operaciones de los concesionarios del servicio pablico del

transporte ferroviario.

ORI AN Ty . y . Sl
sArticuloid2: La concesién para la prestacién del servicio publico de trans-
i a2 AR R W €

porte ferroviario de carga autoriza a sus titulares para realizar el transporte de

cualquier tipo de bienes.

La Secretaria regulard el transporte de materiales, residuos, remanentes y dese-
chos peligrosos que circulen en las vias férreas, sin perjuicio de las afribuciones
que la ley otorga a otras dependencias del Ejecutivo Federal.

Rt Slanas o . . ., ..
*Articulo43” £l Gobierno Federal promoverd la prestacion del servicio pa-
blico de transporte ferroviario en las comunidades aisladas que no cuenten con

otro medio de transporte al pablico.

Los concesionarios estardn obligados a proporcionar servicio a dichas comuni-
dades en los términos y condiciones que establezca la Secretaria, lo que debers
establecerse en el titulo de concesién respectivo. En estos casos, el Gobierno
Federal podra otorgar un subsidio directamente al concesionario.

Los concesionarios deberan adoptar las medidas necesarias que permitan atender
de manera adecuada a los discapacitados y a las personas de edad avanzada.




‘Capitulo V: - De los servicios auxiliares

Articulo 44. Los permisos que en los términos de esta Ley otorgue la

Secrelaria para la prestacién de servicios auxiliares, serdn los siguientes:

I. Terminales de pasajeros;

1. ?Terminales de carga;

111. Transbordo y transvases de liquidos;

IV. Talleres de mantenimiento de equipo ferroviario, y

V. Centros de abasto para la operacién de los equipos.

Articulo45. Los permisionarios, en lo conducente, estarin obligados a
contar con las instalaciones que se requieran para garantizar que los servicios se
presten con seguridad, eficiencia, higiene, rapidez y funcionalidad.

En el caso de las terminales de carga y de los servicios de transbordo y transvases
de liquidos, adicionalmente los permisionarios deberan disponer del personal,
equipo e infraestructura adecuados para el tamano, volumen y caracteristicas de

la carga que se maniobre.
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,»Capltulo Vil De las tarifas

Se~as 5.1.&"  J

- nn-kﬂ- ‘ub-‘.-.a.... »

EA:r_tJ{culollﬁ Los concesionarios y permisionarios fijaran libremente las tari-
fas, en términos que permitan la prestacién de los servicios en condiciones

satisfactorias de calidad, competitividad, seguridad'y permanencia.

Las tarifas deberdn registrarse ante la Secretaria para su puesta en vigor y colocarse
en lugar visible en las terminales en que presten servicios los concesionarios y

permisionarios.

:Articulo 47. Cuando la Secretaria, por si 0 a peticién de parte afectada,
considere que no existe competencia efectiva, solicitara la opinidn de la Comi-
sién Federal de Competencia para que, en su caso, la Secretaria establezca bases
tarifarias. Dicha regulacién se mantendra sélo mientras subsnstan las condiciones

que la motivaron.

Los concesionarios sujetos a tal regulacién podran solicitar a la Comision Federal
de Competencia que emita opinion sobre la subsistencia de tales condiciones.

Se considera que existe competencia efectiva cuando haya por lo menos dos
prestadores de servicio ferroviario o0 dos modos de transporte en la misma ruta
o por rutas alternativas, siempre y cuando puedan ser considerados como alter-

nativa viable.




Gapitulo:VIl Del transporte ferroviario internacional

Articulo 48. €l transporte ferroviario internacional es el que se opera de otro
pais al territorio nacional, o viceversa, y se ajustara a los términos y condiciones
previstos en los tratados internacionales aplicables o, en su defecto, a los

convenios celebrados entre las empresas ferroviarias participantes.

Articulo49. Los equipos ferroviarios extranjeros que se internen en el
territorio nacional deberdn cumplir con los requisitos de seguridad establecidos

por esta Ley.

Capitulo VIII De las responsabilidades

fArticulo;50. Las medidas que adopten los concesionarios del servicio pabli-
co de transporte ferroviario de pasajeros, deberan ser suficientes para garantizar
la seguridad e integridad de los pasajeros durante el trayecto, desde que aborden

hasta que desciendan del vehiculo.

Los concesionarios responderan a los usuarios por los danos que sufran en su
persona o en su equipaje en la prestacién del servicio. '




En todo caso, los concesionarios deberdn proporcionar un seguro que ampare
los dafos que pudieren ocasionarse a su persona y a su equipaje.

T -
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EArtictlo515  Los concesionarios del servicio publico de transporte ferroviario
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de -carga son responsables de las pérdidas y danos que sufran los bienes o
productos que transporten, desde el momento en que reciban la carga hasta que

la entreguen a su destinatario, excepto en los siguientes casos:

. Por vicios propios de los bienes o productos, o por embalajes inadecua-

dos;

Il. Cuando la carga, por su propia naturaleza, sufra deterioro o dano, total
o parcial, siempre que hayan cumplido en el tiempo de entrega estable-

cido;
Ill. Cuando los bienes se transporten a peticion escrita del remitente en

vehiculos no idéneos, siempre que por la naturaleza de aquéllos debieran

transportarse en vehiculos con otras caracteristicas, y -

IV. Cuando sean falsas las declaraciones o instrucciones del cargador, del
consignatario o destinatario de los bienes, o del titular de la carta de porte,

respecto del manejo de la carga.

farife 52: En los casos en que el usuario del servicio pretenda que el
concesionario responda ante la pérdida o dano que puedan sufrir sus bienes por
el precio total de los mismos, inclusive los derivados de caso fortuito o fuerza

mayor, deberd declarar el valor correspondiente y, en su caso, cubrir un cargo




adicional equivalente al costo de la garantia respectiva que pacte con el conce-

sionario.

Cuando el usuario del servicio no declare el valor de la mercancia, la responsa-
bilidad quedard limitada a la cantidad equivalente a 15 dias de salario minimo
general vigente en el Distrito Federal por tonelada, o la parte proporcional que

corresponda tratindose de embarque de menor peso.

' Art:culoS?{ Es obligacién de los concesionarios del servicio publico de
transporte ferroviario de pasajeros o de carga garantizar, en los términos que
autorice la Secretaria, los dafios que puedan ocasionarse a terceros en su persona
y sus bienes, vias generales de comunicacion y cualquier otro dafio que pudiera

" generarse por el equipo o por la carga.

Trati;indose de materiales, sustancias, residuos, remanentes y desechos téxicos o
peligrosos, deberd contratarse un seguro en ios términos que establezca el regl
mento respectivo, el que sera por cuenta del usuario, salvo pacto en contrario.

;Articulos54: €l derecho a percibir las indemnizaciones establecidas en este
capitulo y la fijacion del monto se sujetard a las disposiciones del Cédigo Civil
para el Distrito Federal en materia comdn y para toda la Repdblica en materia
federal. Para la prelacién en el pago de las mismas, se estard a lo dispuesto en el

articulo 501 de la Ley Federal del Trabajo.




FA el %ﬁﬁ Las indemnizaciones a que se refiere el presente capitulo,
deberan cubrirse en un plazo maximo de noventa dias naturales, contado a partir

de que se presente la reclamacidn correspondiente.

- . ‘.', '??;“,‘- '
Cap_ltulo X De la requisa

Articulo:56. En caso de desastre natural, de guerra, de grave alteracién del
orden puablico o cuando se prevea algin peligro inminente para la seguridad
nacional, la paz interior del pafs o para la economia nacional, el Gobierno Federal
podrd hacer la requisa de las vias generales de comunicacién ferroviaria, los
equipos ferroviarios, los servicios auxiliaresy demés bienes muebles e inmuebles
y de disponer de todo ello como lo juzgue conveniente. El Gobierno Federal
podré igualmente utilizar el personal que estuviere al servicio de la via requisada
cuando lo considere necesario. La requisa se mantendra mientras subsistan las

condiciones que la motivaron.

E! Gobierno Federal, salvo en el caso de guerra internacional, indemnizard a los
interesados, pagando los dafos y perjuicios a su valor real. Si no hubiere acuerdo
sobre el monto de la indemnizacién, los danos se fijardn por peritos nombrados
por ambas partes, y en el caso de los perjuicios, se tomard como base el promedio
del ingreso neto en el ano anterior a la requisa. Cada una de las partes cubrird

la mitad de los gastos que se originen por el peritaje.
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Capitiilo X « De la verificacion

Articulo 57. La Secretaria verificard el cumplimiento de esta Ley, sus regla-
mentos y demds disposiciones aplicables. Para tal efecto, los concesionarios y
permisionarios estardn obligados a permitir el acceso a los verificadores de la
Secretaria a sus instalaciones; a transportarlos en sus equipos para que realicen
la verificacidn en términos de la presente Ley, y en general, a otorgarles todas las

facilidades para estos fines.

La Secretaria, por si 0 a través de los verificadores, podré requerir a los conce-
sionarios y permisionarios, informes con los datos que permitan a la Secretaria
conocer la operacién y explotacion del servicio ferroviario.

Articulo 58. Las certificaciones de las unidades de verificacion establecidas
por terceros tendrdn validez cuando dichas unidades hayan sido previamente
autorizadas por la Secretaria en términos de lo dispuesto por la Ley Federal sobre

Metrologia y Normalizacion.

La Secretaria podrd ‘autorizar directamente a las empresas concesionarias o
permisionarias de servicios ferroviarios que puedan contar con los elementos
técnicos necesarios y el personal capacitado, para que realicen por si la verifica-

Cién fisico-mecdanica de su equipo ferroviario.

Ve



Capitulo X1. De las sanciones.

PUSTIR UL JEE TR LN YA v ~E S

Articulo-59. Lasinfracciones a lo dispuesto en la presente Ley, serdn sancio-

nadas por la Secretaria de acuerdo con lo siguiente:

I. Prestar servicio pablico de transporte ferroviario sin la concesion res-
pectiva, con multa de diez mil a veinticinco mil salarios minimos;

. Prestar servicio publico de transporte ferroviario con equipo cuyas
condiciones no cumplan con los reglamentos correspondientes y demds
disposiciones aplicables, con multa de mil a veinte mil salarios minimos;

i1l. No mantener las vias férreas en buen estado operativo, con multa de

mil a veinte mil salarios minimos;

IV. Aplicar tarifas superiores a las que, en su caso, se autoricen, con multa

de mil a cinco mil salarios minimos.

V. Tripular en estado de ebriedad o bajo los efectos de enervantes, con
multa de doscientos a mil salarios minimos y suspensién de la licencia por
un ano; por la segunda infraccién, cancelacion de la licencia.

En el supuesto anterior, al concesionario del servicio de transporte se le
impondrd una multa de quinientos a dos mil salarios minimos.

VI. Rebasar los maximos de velocidad establecidos o no respetar las
senales, con multa al o los responsables de doscientos a mil salarios




minimos; suspensién de la licencia por seis meses por la segunda infrac-

cién, y cancelacién de la misma por la tercera infraccién.

s

En el supuesto anterior, al concesionario del servicio de transporte se le

impondrd un multa de quinientos a dos mil salarios minimos.

VIL. Conducir vehiculos de transporte ferroviario sin la licencia que exige

la ley, con multa de doscientos a mil salarios minimos.

En el supuesto anterior, al concesionario del servicio de transporte se le

tmpondrd un multa de quinientos a dos mil salarios minimos.

VIII. Destruir, inutilizar, desactivar, remover o cambiar una senal estable-
cida para la seguridad de las vias férreas o del equipo ferroviario, con

multa de cien a tres mil salarios minimos.

IX. Ejecutar obras que invadan o perjudiquen una via general de comu
nicacidn ferroviaria, con multa de cien a tres mil salarios minimos, ademds

de que serd aplicable lo sefialado en el articulo siguiente, y

X. Cualquier otra infraccion a lo previsto en esta Ley, con multa de cien

a cinco mil salarios minimos.

En caso de reincidencia, la Secretaria podrd imponer una multa equiva-

lente hasta el doble de las cuantias senaladas.

Para los efectos del presente capitulo, se entiende por salario minimo, el
salario minimo general diario vigente en el Distrito Federal al momento

de cometerse la infraccidn.
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Aﬂl&ﬂ!g 69 Las personas que sin contar con la concesidon o el permiso
r;e;pectuvo reai:cen las obras o ihstalac_iones a que se refieren los articulos 7,
fraccion 1, o 34 de'ta presente Ley o que por cualquier otro medio invadan u
obstfuyan una via general de comunicacion ferroviaria, perderdn en beneficio

de la Nacidn, las obras ejecutadas v las instalaciones establecidas.

La Secretaria podrd solicitar a las autoridades competentes el desalojo de los
infractores y, en su caso, que se realice la demolicién de las obras en {a parte de
la via invadida y del derecho de via, y que se reparen los danos causados.

Una vez que la Secretaria tenga conocimiento de ello, y en tanto se dicta
resolucién definitiva, procederd al aseguramiento de las obras ejecutadas y las
instalaciones establecidas, y las pondra bajo la guarda de un interventor, previo

inventario que al respecto se formule.

Artictlo’61.  Las sanciones que se sefialan eneste capitulo se aplicaran sin
perjuicio de la responsabilidad civil o penal que resuite, ni de la revocacién que

proceda de la concesién o permiso.

!‘Artlcu|662 Para declarar la revocacién de las concesiones y permisos;
suspension de servicios; la i imposicion de las sanciones previstas en esta Ley; asi
como para la interposicion del recurso administrativo de revisién, se estard a lo
dispuesto en {a Ley Federal de Procedimiento Administrativo.




. TRANSITORIOS

o z"\b‘g—-jb,.\'pa-‘-w [ ‘m‘ [

Primero.. La presente Ley entrar4 en vigor el dia siguiente de su publicacién

en el Diario Oficial de la Federacidn.

Segundo. La Secretaria dard tramite a las solicitudes a que se refieren los
articulos 9, fraccién 1, y 16, segundo pdrrafo, de la presente Ley, 180 dias después

.de que la misma entre en vigor.

ag?cero— Se derogan:
[. Los articulos 1, fraccién V; 9, fraccién I, y del 129 al 145 de la Ley de
Vias Cenerales de Comunicacién.

1. Los articulos 5, fraccién X, y 7, fraccion IV, inciso s) de la Ley de Inversion

Extranjera, y

[11. Todas las disposiciones que se opongan a la presente Ley.

fCua‘rto._ Ferrocarriles Nacionales de México, organismo publico descentra-
lizado, continuard administrando y operando los ferrocarriles mexicanos al
amparo de su Ley Organica, hasta en tanto la Secretaria, de conformidad con lo

previsto en {a presente Ley, otorgue concesiones y permisos a terceras personas




respecto de las vias férreas, el servicio pablico de transporte ferroviario y los
servicios auxiliares que actualmente opera dicho organismo.

Lo anterior, en el entendido de que Ferrocarriles Nacionales de México deberd
ajustarse a lo dispuesto en esta Ley en lo relativo a la construccidn, operacién,
explotacién, conservacién y mantenimiento de vias férreas, la prestacion del

servicio publico de transporte ferroviario y los servicios auxiliares.

k{Q‘{"nto- Las concesiones y permisos que. se otorguen con motivo de la
presente Ley, no afectardn los derechos de los trabajadores activos, jubilados y
pensionados del organismo puablico descentralizado Ferrocarriles Nacionales de
México, los que serdn respetados conforme a lo establecido en el articulo 123

constituciongl,’ y a la Ley Federal del Trabajo.

). Los titulares de los contratos celebrados con Ferrocarrites Nacio-
nales de México para la prestacién del servicio de talleres de mantenimiento de
equipo ferroviario y de terminales de carga, podrdn continuar desempenando

sus actividades en los términos y condiciones pactados.

Séptimo.  En tanto se expiden las disposiciones reglamentarias y administra-
tivas a que se refiere la presente Ley, se continuardn aplicando las expedidas en
la materia con anterioridad a la vigencia de la misma, en lo que no se opongan.




México, D.F, a 28.de abril de 1995.- Sen. Martha Lara Alatorre, Presidenta.-
Dip. Alejandro Gonzalez Alcocer, Presidente.- Sen. Jjuan Fernando Palomino
Topete, Secretario.- Dip. José Antonio Hernindez-Fraguas, Secretario.-Rabri-

cas.

En cumplimiento de lo dispuesto por la fraccién [ del Articulo 89 de la Constitu-
cién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, y para su debida publicacién y
observancia, expido el presente Decreto en fa residencia del Poder Ejecutivo
Federal, en la Ciudad de México, Distrito Federal, a los diez dias de! mes de
mayo de mil novecientos noventa y cinco.- Ernesto Zedillo Ponce de Leé6n.-
"Rdbrica.- El Secretario de Gobernacién, Esteban Moctezuma Barragan.- Rabri-

ca.
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";ANEX@%"%‘,—%‘ DECRETO DE REFORMA DEL

;-:f-.,xg;,m-vg, CUARTO PARRAFO DEL ARTICULO
~ 28 CONSTITUCIONAL

ERNESTO ZEDILLO PONCE DE LEON Presidente Constutuc:onal de los Estados
Unidos Mexicanos, a sus habitantes sabed: |

Que la Comisién Permanente del H. Congreso de la Unidn, se ha servido

dirigirme el siguiente
DECRETO

“LA COMISION PERMANENTE DEL CONGRESO GENERAL DE LOS ESTADOS
UNIDOS MEXICANQS, EN USO DE LA FACULTAD QUE LE CONFIERE EL
ARTICULO 135 CONSTITUCIONAL Y PREVIA LA APROBACION DE LAS CA-
MARAS DE DIPUTADOS Y SENADORES DEL CONGRESO DE LA UNION, ASI
COMO LA MAYORIA DE LAS HONORABLES LEGISLATURAS DE LOS ESTA-
DOS, DECLARA REFORMADO EL CUARTO PARRAFO DEL ARTICULO 28 DE
LA CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS.

SEA ) . | -
ﬂrtg lcul mc»o“ Se reforma el cuarto parrafo del articulo 28 de la Constitu-
cién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, para quedar

como sigue:

........................................................................................................................

No constituirdn monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera exclu-
siva en las siguientes dreas estratégicas: correos, telégrafos y radiotelegrafia;
petréleo y los demds hidrocarburos; petroquimica basica; minerales radioactivos




y generacién de energia nuclear; electricidad y las actividades que expresamente
sefialen las leyes que expida el Congreso de la Unidn. La comunicacién via satelite
y los ferrocarriles son dreas prioritarias para’ -etdesarrollo nacional en los términos
del articalo 25 déesta Constitucion; eZEstado al ejercer en ellas su rectoria,
protegerd la seguridad y la soberania de la Nacién, y al otorgar concesiones o
permisos mantendra o establecerd el dominio de las respectivas vias de comuni-

cacién de acuerdo con las leyes de la materia,

........................................................................................................................

........................................................................................................................
-

TRANSITORIO

UNICGO.  El presente decreto entrar en vigor al dia siguiente de su publica-

cién en el Diario Oficial de la Federacidn.

SALON DE SESIONES DE LA COMISION PERMANENTE DEL H. CONGRESO
DE LA UNION.- México, D.F, a 27 de febrero de 1995.- Dip. Humberto Rogque
Villanueva, Presidente.- Dip. Juan Salgado Brito, Secretario.- Dip. Gerardo de

Jests Arellano Aguilar, Secretario.- Ribricas.”

En cumplimiento de lo dispuesto por la fraccién | del Articulo 89 de la Constitu-
cién Politica de los Estados Unidos Mexicanos y para su debida publicacién y
observancia, expido el presente Decreto en la residencia del Poder Ejecutivo
Federal, en la Ciudad de México, Distrito Federal, el dia primero del mes de
marzo de mil novecientos noventa y cinco.- Ernesto Zedillo Ponce de Ledn.-
Rdbrica.- El Secretario de Gobernacién, Esteban Moctezuma Barragéan .- Ribri-

Ca.

&
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

REGLAMENTO del Servicio Ferroviario. -__-
Al margen ‘un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos Mexicanos.- Presiden.
Republica. T . .

ERNESTO ZEDILLO PONCE DE LEON, Presidente de los Estados Unidos Mexicanos, en ejercicio de
facultad que me confiere el articulo 89, fraccién |, de la Constitucion Politica de los Estados Unidec
Mexicanos, he tenido a bien expedir el siguiente )

REGLAMENTO DEL SERVICIO FERROVIARIO
Titulo primero
Del objeto, las concesiones, permisos y autorizaciones
Capitulo I
. Del objeto
Articulo 1. El presente ordenamiento tiene por objetc regular la construccién, conservacion
mantenimiento de las vias férreas que sean vias generales de comunicacion, asl como la prestacion de lo

servicios ferroviarios que comprenden, la operacibn y explotacién de las vias generales de comunicacié
ferroviaria, el servicio pablico de transporte ferroviario que en ellas opera y los servicios auxiliares, conform

afa Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario.
Articuto 2. Para los efectos de este Reglamento se eftenderd por;
I Arrastre: Movimiento del equipo de arrastre que efectda un concesionario & sclicitud de u

tercero;

il Carro: Unidad de equipe de arrastre destinada al transporte de carga;

1. Centros de control de trafico: Instalaciones en las que se efectiia el despacho de trenes que ng
su movimiento sobre tramos definidos;

1173 u

.. Coche: Unidad de equipo de arrastre destinada al transporte de pasajeros;, .

\' Equipo de arrastre®Vehlculo ferroviario para transporte de personas o carga que no ct' " €0
traccién propia;

wi. Equipo de trabajo: Vehiculo ferroviario que se utiliza para trabajos de construccion, conservacié
y mantenimiento en las vias férreas o en maniobras de salvarnento;

ViIL. Equipo tractivo: Vehiculo ferroviario autopropulsado que se utiiza en las vias férreas para «
movimiento de equipo ferroviario;

VIll.  Escape o ladero: Vla férrea auxiliar conectada por ambos extremos para evitar el encuentro
permitir el paso de trenes, o para almacenar equipo ferroviario;

IX. Espuela: Via férea de propiedad particular conectada por un solo extreme a un ladero o a la vi
princtpal, para conectarse 8 una via general de comunicacion ferroviaria;

X. Estacién Terminal tai como se define en la fraccidn VI del articulo 2 de la Ley Reglamentana d-
Servicio Ferroviano;

XI. Ley: Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviano;

X, Norma- Norma Oficial Mexicana en los términos de {a Ley Federal scbre Metrologla
Normalzacion;

X1i. Ramal o via corta Via general de comunicacion ferroviaria alimentadora o de enlace entre viz

troncales;
XIV. Ruta Trayecto determinado por el que transita un tren entre su punto de origen y de .destmo;
XV, Secretaria La Secretaria de Comunicaciones y Transportes;
XVI.  Transporte de carga: Servicio publico de transporte ferroviario de carga;
XVil. Transporte de pasajeros: Servicio pabhico de transporte ferroviario de pasajeros, y
XVill. Via troncal: Vla general de comunicacion ferroviaria entre los principales puntos generadores
receptores de carga o pasajeros
Articulo 3. Corresponde a la Secretarla la aplicacion e interpretacién del presente Reglamento pa
efectos admunistratrvos
' Capitulo II
De las concesiones

Articulo 4. Las concesiones a que se refiere el articulo 7 de la Ley podran otorgar derechos a ui
misma persona tanto para construir, operar y explotar una via general de comunicacion ferroviarna, con

yo-»
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para prestar el servicio pablico de transporte ferraviario de carga y pasajeros o bien, sélo para reafizar
alguna de las actividades antes mencionadas. T

_ En los titulos_de concesién respectivos, la-%bretada establecerd los fimites y condiciones conforme
a-los cuales se=concederd a los concesionaros los derechos antes sefialados. La Secretarla ‘podra
reservarse la facultad de otorgar concesiones a terceros para que en una via concesionada presten
“el sefvicio pablico de transporte en general o respecto de alguna modalidad de éste, asl como establecer
condiciones suspensivas para ello.

Articulo 5. Las peticiones que, en témminos del articulo 9, fraccidn | de'la Ley presenten los
interesados ante la Secretarfa para obtener concesién para construir, operar o explotar una.vla general de
comupnicacion ferroviaria ¢ prestar el servicio plblico de transporte ferroviario, deberan efectuarse mediante
escrito que contenga, cuando menos, lo siguiente: '

L Los motivos de la solicitud, y
L. Los estudios de factibilidad técnica, de mercado, y los programas de inversion y ﬁnancaamlento

Articulo 6. Las peticiones para prestar el servicio de transporte ferroviario en vlas férreas ya

concesionadas, deberén comprender, ademds de lo sefialado en el articuio anterior, lo siguiente:

LR Una carta de intencién de el o los concesionarios de las vias férreas en que se pretende prestar
el servicio, en fa que éstos se comprometan a otorgar al solicitante los derechos de paso o de
arrastre que se requieran, en el supuesto de que las conceslones respectivas otorguen derechos
de exclusividad a dichos concesionarios para la prestacidon del servicio de transporte de que se

trate;
0" Condiciones, caracteristicas y horarios del servicio de transporte que se pretende prestar, asl
comw las medidas a adoptar para no interfefir negativamente en la operacién ya concesionada, y

IR Contraprestaciones que se estima se cubrirdn al concesionario de la via férrea, sefialando los

estudios financieros que se realizaron para determinarias.

Articulo 7. La Secretaria escucharé a los concesionarios de las vias férreas relacionados con las
peticiones a que se refiere el articulo antedor, remitiéndoles copia de las mismas y sus anexos, dentro de los
quince dias hébiles siguientes a su presentacion.

El concesionario respectivo contard con un plazo de treinta dias habiles a partir de que se le notifique la
presentacién de la peticién referida, para que manifieste lo que & su derecho convenga y aporte las pruebas
y elementos de juicio que considere necesarios.

La Secretarla podra realizar las visitas de verificacién que considere convenientes y solicitar a las partes
la informacion adicional que estime pertinente.

Articulo 8. Dentro de los treinta dias habiles siguientes contados a partir de la fecha en que se hubiera
recibido la respuesta del concesionario o vencido el plazo sefialade en el articulo anterior, la Secretaria
resolverd lo conducente conforme al articulo © de la Ley, en el entendido de que si, de acuerdo con los
limites y condiciones contenidos en el titulo del concesionario original, le corresponde dnicamente a éste
prestar el servicio plblico de transporte ferroviaric objetoc de l2 peticién sobre "esa via general de
comunicacidn, y €l manifiesta su inconformidad para que a su vez un tercero preste dicho servicio, la
Secretarla no otorgara concesién a terceros.

Articulo 8. Los estados o municipios interesados en que, en términos del articulo 10 de la Ley, se les
otorgue una asignacién para construir, operar o explotar una via general de comunicacién ferroviaria o
prestar el servicio pulblico de transporte ferroviario, deberdn presentar ante la Secretarla una soficitud
suscrita por e! gobiermno de la entidad o municipio, segun comesponda, que comprenda:

L Los motivos por los cuales desean prestar el servicic ferroviario correspondiente:

. ‘El objeto y plazo de la asignacién;
L La ubicacién y caracteristicas de los inmuebles en los que se construirdn las obras o se prestaran
los servicios, su régimen juridico y, en su caso, ia autorzacién para su aprovechamiento:

Iv. Ei programa de obras, rehabiltacion o modemizacién;

V. El analisis sobre los aspectos técnicos y operacwnaies conforme a los cuales se pretende prestar
el servicio;

VL Los estudios de mercado, programas de inversién y financiamiento;

Vil En su caso, aquellas actividades que en los términos de la Ley contratard con terceros,
asl como oualquier clase de asociacién que pretenda formar para el cumplimiento del objeto de la
asignacion, y

Vill.  Cualquier otra informacién y documentacién relacionada que la Secretaria requiera.

Artlculo 10. La Secretarfa evaluard las solicitudes & que se refiere el articulo anterior, tomando en
i consideracion la viabilidad del proyecto, asl como, entre otros, los criterios que sefala el articulo 9, fraccion

i N, inciso e) de la Ley.
Los interesados deberdn demostrar su capacidad técnica, admenistrativa y financiera
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Articulo 11. La Secretarla, en un plazo ro mayor de 180 dfas naturales, en su caso, otorgard ia
asignacién cuando el estado o municipio respective reina los requisitos establecidos en la Ley Y, este
. Reglamento;.ge aseguren las mejores condigienes econdmicas para el Estado y se garantlce la ce” "1
" leficiencia y seguridad en la prestacién del serdcio ferroviario.
En caso de que la Secretaria estime improcedente la peticién, comunicard al estado o municipi ias
razones de ello, en un plazo maximo de 60 dias naturales de recibida la solicitud correspondiente Sila
Secretarla fo estima conveniente, podré licitar la concesion respecto de la via férrea o el servicio ferroviario

" de que se trate.
Articulo 12. Tratdndose de entidades paraestatales de la Administracién Péblica Federal que se

constituyan especificamente con el fin de construir, operar o explotar una vla 'general de comunicacion -

ferroviaria o prestar servicios ferroviarios, la Secretarla les otorgard la asignacién sin que éstas deban
ajustarse al procedimiento sefialado en los artlculos § y 10 anteriores.

A las empresas de participacién estatal mayoritaria en cuyo capital participe transitoriamente el Gobierno
Federal, les serd otorgado un titulo de concesién. En estos casos, los procesos de desincorporacion
correspondientes se realizarén en términos de lo dispuesto en las fracciones [V a VIl del articulo 9 de la Ley,

y demds disposiciones aplicables.

Articulo 13. El Gobierno Federal tendrd ef derecho de percibir una participacién de los ingresos que
obtengan los estados, municipios y entidades paraestatales de la Administracién Publica Federsl a los que
se les haya otorgado una asignacién ef los términos def articulo 10 de la Ley, la cual se ﬁjaré en el titulo
respectivo.

Articulo 14. Las asignaciones que se otorguen a los estados, municipios o entidades paraestatales de la
Administracién Pablica Federal quedarén sujetas a las disposiciones que respecto de las concesiones
establecen la Ley, este Reglamento y demés disposiciones aplicables. .

Articulo 15. Los concesionarios deberdn ajustarse, como minimo, a los compromisos de inversién
establecidos en el plan de negocios, el que debera anexarse al titulo de concesion, y actualizarse cada cinco
afos, remitiéndose la copia respectiva a la Secretarfa, en el entendido de que dicha actualizacion ho deberd
tener como efecto la reduccién de la :nvers;én prevista en el plan de negocios ongmal salvo autorizacién por
escrito de la Secretaria.

E! plan de negocios contendrd, cuando menos, los programas de inversion, construccién, explota~ién,
conservaciéon y modernzacidn de la infraestructura; las mejoras en la eficiencia y seguridad de!l servi H
~como la estrategia para safisfacer los servicios de caracter social que se establezcan en el tit. e

concesidn respectvo. .

Articulo 16. Las solicitudes de autorizacion que presenten los concesionarios para constituir gravdmenes
sobre los derechos derfvados de una concesidn, deberdn acompafiar e! proyecto del contrato
correspondiente. En caso de estimarse necesario, [a Secretarla podrad solicitar cualquier otra informacién o
documentacién relacionada con la operacidn. La Secretaria resolverd ko conducente dentro de los noventa
dlas naturales siguientes a la presentacion de ia solicitud correspondiente, debidamente integrada.

En los casos en que se autonce [a constitucién de gravamenes sobre los derechos derivados de la
concesion, se deberd establecer, ademas de lo sefialado en el segundo parrafo del articulo 13 de la Ley, que
la ejecucién de dicha garantia en ningun caso otorgard el caracter de concesionario al acreedor o al tercero
adjudicatario Para que la concesion ke sea adjudicada al acreedor ¢ a un tercero se requerira que la
Secretaria autorice la cesidén de derechos en los términos del articulo 18 de la Ley.

El concesionano, . parea garantizar el pago de los gravamenes, podrd obligarse en el convenio
correspondiente a ceder el titulo al acreedor o a la persona que éste designe, siempre que se obtenga la
autorzacion previa de la Secretarla, de acuerdo con lo sefialado en el pamrafo anterior.

Articulo 17. Las solictudes de prorroga de una concesién deberdn presentarse por escrito, en el cual
debera sefialarse ias razones que la justifiquen y anexarse el plan de negocios correspondiente.

Capitulo I
" De los permisos y sutorizaciones

Articulo 18, Los interesados en obtener los permusos a Que se refieren las fracciones |, Il y IV del
articulo 15 de la Ley, deberdn presentar la solictud correspondiente en el formato que para tal efecto emita
la Secretarla, y acompahar los docurmentos que en el mismo se indiquen. -

Los solictantes deberan reunir los siguientes requisttos.

L Ser mexicano, .

1R Tener domicilio dentro del terrtorio nacional;

. Contar con la capacidad jurldica, técnica y financiera para llevar a cabo Ias actividades obje.. .el

permiso,
V. En su caso. tener la propredad posesién o autorzacién para el aprovechamlento del inmueble en
el que se prestaran los servicios o se realizaran las obras;
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V. Que los sefvicios o las obras objeto de la solicitud rednan las condiciones técnicas, operativas y
juridicas en términos de este Reglamento y tas Normas aplicables, que aseguren la viabilidad,
continuidad y eficiencia, segin sea el caso, conforme 2 las cuales se prestaré el servicio o se
: realizara: 4a obra, y :—z-‘
VL Que los “servicios o las obras ob;efo “de la solicitud rednan las condiciones de seguridad

necesarias para evitar que se afecte la vla general de oomumcacnén ferrovnana o la prestacion de

los servicios ferroviarios.

Las solicitudes para instalar anuncios y sefiales publicitarias en el derecho de vla deberan reunir los
requisitos sefialados en las fracciones |i y Vi anteriores.

Articulo 19. Se exceptian de los requisitos sefialados en el articulo anterior las solicitudes que
presenten los concesionarios para prestar los servicios auxiliares, siempre que los servicios y, en su ¢aso,
las obras objeto de la solicitud, se pretendan prestar o realizar dentro del dmbito regional de la nita
concesionada y para atender las necesidades o la demanda derivadas de la operacién o explotacion de esa
via férrea o del servicio de transporte ferroviario objeto de su concesidn,

En este supuesto, los solicitantes deberdn acreditar que ks servicios u obras relnen las condiciones
técnicas y operativas requeridas, asf como de seguridad necesarias para evitar que se afecte la via general
de comunicacién ferroviaria o la prestacidn de los servicios ferroviarios,

- Articulo 20. Las solicitudes de autorizacién para realizar las instalaciones u obras a que se refiere el
srticulo 34 de k3 Ley, deberan acompafiar el proyecto en el que se especifiquen la naturaleza,
caracteristicas, ubicacién y tiempo estimado para la realizacion de la obra.

Ld Secretaria emitird la resolucién correspondiente en un plazo que no excedera de 80 dias naturales,
contado a partir de aquél en que se presente la solicitud debidamente integrada.

Articulo 21. En caso de que las solicitudes de permiso o autorizacién no cumplan con los fequisitos
sefiatados en los artlculos 18 a 20 de este Reglamento, respectivamente, la Secretaria fo comunicara por
escrito al interesado en un plazo que no excederd de diez dias habiles contados a partir de la fecha en que
se reciba fa solicitud. Transcurrido dicho plaze sin que la Secretarfa comunique las deficiencias respectlvas
ésta no podra rechazar las solicitudes de permiso o autorizacidn por fatta de informacién.

Articufo 22, TratAndose de solictudes para construir u operar una termina! dentro del derecho de via,
cuando se presenten dos o mas intetesados para prestar servicios en una misma zona de influencia de una
ruta, la Secretaria podra ficitar el permiso respectivo en los términos sefialados por el Gitimo parrafo del
articulo 15 de la Ley, debiéndose notificar-a los solicitantes en el ptazo sefialado en el articulo anterior.

Articulo 23. La Secretaria remitird copia de las solicitudes de permiso 0 autorizacion al concesionario
que corresponda, siempre que los servicios, instalaciones y obras que pretendan llevarse a cabo se
encuentren dentro del derecho de via o requieran de la instalacion de una espuela, para que en un plazo de
veinte dlas habiles contados a partir de la fecha de la notificacién correspondiente, manifiesten lo que a su
derecho convenga. Transcumido dicho plazo, la Secretarfa continuard con e] tramite y resolverd lo
conducente. Al efecto, tomard en consideracion lo manifestado por los citados concesionarios que, en su
caso, se pronuncien durante ese plazo.

Articulo 24. Los permisos contendran, cuando menos, o siguiente.

L. Nombre y domiciho del permisionario,

I. Obijeto del permiso;

IR Lugar en el que se prestard el servicio o se reanzarén las obras o mstalacuones
v. Vigencia;

V. Obligaciones del permisionario;

V0. . Ensucaso, el proyecto ejecutrvo aprobado;

vil. Naturaleza, monto y términos de la garantia que, en su caso, se deba otorgar, y
Vi,  Causas de termmacién y revocacién establecidas’en la Ley.

Articulo 25. Los permisionarios y autorizados deberan convenir con los ¢concesionarios, autorizados o
permisionarios respectivos, los términos y condiciones conforme a los cuales se realizaran las instalaciones
u obras a que se refieren los articulos 15 y 34 de la Ley, a fin de que en ningn momento se afecte la via
general de comunicacidén ferroviana o se ponga en nesgo la seguridad en la prestacion del servicio
ferrovianio © de ofras instalaciones u obras

En caso de que el permisionario ¢ autorizado requiera utilizar la via férrea o cualquier otra instalacion dél
concesionare ¢ permistonario, deberéd celebrar con estos Gitimos los convenios correspondientes.

Una vez otorgado el permiso 0 autorzacién respectivos, si las partes no llegan a un scuerdo para la
celebracion de los convenios a que se alude en este articulo, dentro de los treinta dias naturales siguientes a
la fecha en que imiciaron las negociaciones, cualquiera de ellas podra solicitar la intervencién de la Secretaria
para que ésta resuelva lo conducente conforme al procedimiento establectdo en los articulos 112y 113 de

este Reglamente
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Articulo 26, Los permisos se otorgaran por los plazos siguientes:
I. + Para servicios auxiliares, hasta por cincuénta dfios;
o 1B Para instatacién de anuncios y seﬁa!estpublrcﬂanas en_ el derecho de via, por S afos, ¥
AL Para accesos puentes sobre vias féréas, cruzamientos e instalaciones marginales en el derec.

de via, el plazo ser4 indefinido.« S

Tratandose de las instalaciones y obras a que se refiere el articulo 34 de la Ley, la vigencia de las
autorizaciones sera de hasta cincuenta afios.

La vigencia de los permisos y autorizaciones podrd ser renovada a solicitud de! interesado, siempre que
lo solicite con tres meses de anticipacién a la fecha de vencimiento respectiva, y hubiera cumplido con lo
dispuesto en la Ley, este Reglamento, asl como con los reglamentos y tas Normmas aplicables, y las
condiciones previstas en el permiso o autorizacién correspondiente. La Secretaria resolvera lo conducente
dentro de los noventa dias naturales siguientes a la presentacion de la solicitud, debidamente integrada.

- Artlculo 27. Los concesionarios, permisionarios ¥ autorizados sélo podran iniciar ilas actividades
correspondientes hasta que entreguen a la Secretar{a las constancias de las pdlizas de seguros gue deban
contratarse, exhiban la garantia que, en su caso, se les solicite y cumplan con las demds condiciones que
para tal efecto establezca la Ley, este Reglamento, asi como el titulo de concesién, permiso o autorizacién
respectivo.

: Titulo segundo
De la via general de comunicaciin ferroviaria

Capitule I
Disposiciones genersles

Articulo 28. Las vias férreas comprenden las obras necesarias para su tendido, tales como terracerfas,
tineles, puentes, alcantarillas, viaductos y, en su caso, subestaciones eléctricas.

Las vias férreas deberan contar con las sefales y centros de control de trafico necesarios para su segura
y eficiente operacion.

Articulo 29, El derecho de via serd determinado por ia Secretarla atendiendo a {as condiciones de la
topografia de la reqgién, a la geometria de la via y, en su caso, al proceso de construccién que se llevaré a
cabo, en el entendido que deberd comprender una franja de terreno de por lo menos quince metros de cada
{ado de la via fémrea, medidos a partir del eje horizontal de la misma, entendiéndose por éste la parte media
del escantillén de vlia. Unicamente en casos debidamente justificados, se podrd autonzar que sean men
de quince metros. )

Tratdndose de vias férreas que cuenten con doble vla o laderos, el derecho de via se determinars a
partir de! eje de la via del extremo que cormresponda. En caso de patios, la Secretaria determinara la franja

de terreno-que-constituird-el-derecho de.vla, atendiendo_a las_caracter(sticas y necesidades de cada caso.

En todo caso, el derecho de via deberd garantizar una operacion segura y eficiente.

Articulo 30. Para cualguier obra o instalacién que pretenda realizarse en el derecho de via se requerirs
de permiso o autorizacién de la Secretarfa en los términos de lo dispuesto por los articulos 15 y 34 de la Ley,
respectivamente, aun cuando la via general de comunicacién ferroviaria comrespondiente se encuentre
concesionada.

Se exceptua de lo dispuesto en el parrafo anterior las obras e instalaciones a que se refieren las
fracciones Il a 1V del artlculo 15 de la Ley que realicen los propios concesionarios en los términos de la
concesién respectiva

Articulo 31. Los concesionanos no deberdn acumular materiales ni construir edificios, plataformas o
cualquier otra estructura que a jUICIO de la Secretaria impida o pueda impedi la prestaubn segura de los
sefvicios ferroviarios.

Los concesionanos deberan dar aviso inmediato a la Secretaria y deméas autondades competentes de las
invasiones que se realicen al derecho de via,

Articulo 32. Los centros "de control de trafico contardn con las instalaciones, equipo y sistemas
operativos necesanos para reguiar en forma segura y eficiente el despacho de trenes, su recomdo y la
ocupacién de tramos de via, asi como con sistemas informativos que perrmitan dar seguimiento a los
embarques y conocer su ubicacion, en los términos que lo permnita el sistema de control de :réﬁco de trenes
con que cuente ef concesionario.

Artlculo 33. Los centros de control de -trafico deber&n organzarse de tal modo que permitan el
intercambio de informacién de manera expedrta entre concesionarios, asl como el anélisis de la utilizacion
de su equipo e instalaciones ferroviarias para ia eficiente explotacion de éstos.

Articuto 34. Los servicios de telecormnunicaciones y sistemas podran prestarse a través de una red
privada que opere el propio concesionano © permisionario, ¢ mediante fa contratacién con tercero
autorizados. Para taf efecto, se deberdn observar las disposiciones aplicables en la materia.

Articulo 35. Las sefiales comprenden las placas, anuncios o cualquier tipo de instalacién en el derecho
de via para indicar alge o para regular ta marcha de los trenes, asi como, en su caso, los sistemas para

operarlas .
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Capitulo I1
De la construcc:an ¥ reconstruccion

: Arﬂculo 36-.La construccion o reconstruccién de vias féreas debera llevarse a cabo con apego al
proyecto ejecuttvo previamente aprobado por | ta%ecretana y conforme a la Ley, este Reglamento y demas
disposiciones apfcables NECE .

El concesionario dard aviso a la Secretarla de la termlnac:én de la obra dentro de’ Ios quince dias
naturales siguientes a dicha conclusién.

Se exceptia de lo dispuesto en el presente articulo {a realzacién de trabajos de urgencia y de
mantenimiento, en cuyo caso se estard a lo que establece este Reglamento.

Articulo 37. €l proyecto ejecutive debera contener, cuando menos, la ubicacién de los inmuebles en los
que. se construird la obra y el régimen juridico de los mismos; la descnpctén y planos del proyecto; las

caracteristicas y condiciones generales de operacién; el programa de obra e inversién y, en sy caso, las
condiciones de mercado, as{ como cualquier otro documento o informacién relacionada que la Secretaria
requiera. g

La documentacién e informacidn a que se refiere el parrafo anterior deberé presentarse de conformidad
con el instructivo que al efecto expida la Secretaria.

La Secretaria resolvera lo conducente dentro de los noventa dias naturales siguientes a que se presente
e integre debidamente el proyecto ejecutivo, suempre que, en su caso, el titulo de concesidn respectivo no
establezca un plazo distinto.

Articulo 38, Para efectos de lo dispuesto en el segundo parrafo del articulo 27 de la Ley, se consideran
trabajos menores de construceidn, entre otros, los siguientes:

i Obras de arte, tales como tineles, alcantarillas y puentes con claros menores 8 15.0 metros;

1. Obras de rehabilitacién de las vias férmreas;
1. Espuelas y laderos con pendientes hasta de 1%;

. Basculas, y

V. Las demds que, en su caso, determine la Secretaria.

Los concesionarios deberan informar a ta Secretaria con 15 dias naturales de antnmpacnén a la iniciacién
de las obras menores que pretendan llevar a cabo, la ubicacién y caracteristicas generales de las mismas.
En caso de que dichas obras deban realizarse con motivo de una urgencia, el informe correspondiente
deberan proporcionario dentro de los 10 dias naturales siguientes al inicio de los trabajos respectivos.

Articulo 39. El concesionario sera el dnico responsable de fa realizacién de la obra, su costo, operacién,
de los dafios y perjuicios que por la misma se causen a terceros en su persona o en sus bienes, as| como de
los actos de su personal y de terceros con quien contrate para tal efecto.

Articulo 40. El concesionario deberé designar en la construccion de vias.férreas a un responsab!e de
obra, quien {endrd la capacidad y experiencia necesaria para llevar a cabo dicha funcién y contar con
facultades suficientes para obligarle.

Articulo 41. En caso de que las construcciones o reconstrucciones no cumplan con lo dispuesto en el
articulo 36 de este Reglamento, la Secretaria podra ordenar al concesionaric o permisionario la
modificacién, demolicidén y, en su caso, la reconstruccidn de la obra respectiva, las cuales seran a cargo y
por cuenta de estos Gtimos.

Capitulo ITI ;
De la coaservacion y mantenimiento

Articulo 42. Los concesionarios deberdn conservar y mantener la via general de comumcacsén
ferroviaria en buen estado para que brinde seguridad y eficiencia en el semc:o a que esté destinada, para lo
cual deberan establecer, cuando menos, lo siguiente:

I Reglas generales de conservacién y mantenimiento de las vias férreas, de las sefiales y, en su

caso, de las instalaciones y sistemas de telecomunicaciones comespondientes;

1. Penodicidad minima de las inspecciones de los bienes sefialados en Ia fraccidn anterior;

. Formataos de los reportes de las inspecciones, y

. Funciones y responsabilidades del personal encargado de la conservacién y mantenimiento.

En todo caso, deberdn sujetarse a las Normnas aplicables en la materia.

Articulo 43. Los concesionarios deberan contar en todo momente con el personal calificado para realizar

la inspeccion de las vias ferreas, de las sefiales, y de Ias instalaciones y sistemas de telecomunicaciones.

Afticulo 44. De cada inspeccién que se realice se elaboraré un reporte en ef que se especifique los fines
de la inspeccién, kos resultados y el nombre y firma del responsable.

Los concesionanos deberdn conservar registros de dichos reportes por lo menos dos afios a partir
de la fecha en que se realice 1a inspeccidon y mantenerios a disposicion de la Secretarla para efectos de
verificacién. En caso de que se adopten medidas correctivas, diche plazo correrd a partir de que éstas

se efectien .

e
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Articulo 45. Para garantizar la seguridad y eficiencia en la prestacion del servicio feroviario, los
concesionarios deberan adoptar en forma inmediata las medidas correctivas necesarias, cuando se detecten
defectos en las vias férreas, las sefiales y de.las instalaciones y sistemas de telecomunicaciones. Di-~ag

_Amedndas deberan =

I En caso de nesgo disponer la intérmupcion total o parcial de la operacuén del serwc:o y cuanao la
interrupcién se prolongue por veinticuatro horas o mas, se dard aviso inmediato de ello a la
Secretaria;

il. Restablecer el servicio a la brevedad posible, y
. Siempre que no se ponga en riesgo la seguridad de la operacidn, operar de acuerdo con las |
restricciones que establezca el inspector o cualquier otra persona calificada para ello, atendiendo
a las circunstancias del caso. ' ‘
" Se deberd elaborar un reporte en el que se especifiquen los trabajos realizados para restablecer [a
sequridad, la fecha de inicio y terminacién de los mismos, as‘como el hombre y firnma de los responsables.

Artlculo 46, En caso de desastres naturales, disturbios sociales, amenazas, accidentes o cualquier otro
hecho 0 acto que ponga o pueda poner en riesgo la seguridad de la via general de comunicacién o de la
operacion” ferroviaria, los concesionarios deberdn realizar tan pronto como sea posible, inspecciones
especiales.

Articulo 47. En la ejecucién de los trabajos necesarios para la conservacién y mantenimiento de las vias
férreas, las sefales, instalaciones y sistemnas de telecomunicaciones, y los centros de control de tréfico, el
concesionario garantizard la continuidad en fa prestacion de los servicios, mediante la adaptacién provisional
de areas e instalaciones altermnas a las afectadas y la coordinacién entre los diferentes usuarios de los
servicios ferroviarios. ]

Capitule IV

Dec los accesos, cruzamicntos, instalaciones marginales y obras en ¢l derecho de via y zonas aledafnas

Articulo 48. La construccién y reconstruccién de los accesos, cruzamientos e instalaciones marginales y
ia realizacién de las obras a que se refiere el articulo 34 de la Ley, deberan sujetarse, en to conducente, a lo
dispuesto por el capltulo Il de este tltulo.

Acceso es la obra o instalacién que conecta una via férrea con otra via de comunicacién para pern
entrada y salida de personas o vehlcuios.

Cruzamiento es Iz obra a nivel, subterranea o eievada que atraviesa una via férrea.

!

Instalacién-marginai-es-la-edificacién-o-mecanismo-a.un-lado.de la_via_férrea,_en_el.derecho de_via,_para__
auxiliar en la conservacién 0 mantenimiento de [a misma o en la prestacién de los servicios ferroviarios.

El proyecto ejecutivo correspondiente deberd contemplar los requisitos técnicos que se establezcan en
este Reglamento y demds disposiciones aplicables.

Articulo 49. Los permisionarios y autorzados estaran obligados a;

L Mantener en buen estado las obras e nstalaciones correspondientes, asi como adoptar las

medidas que garanticen fa seguridad de aquéllas, y

. Desocupar, en su caso, el derecho de via de que se trate en los términos que se estabiezcan en

el permiso o autorzacion respectiva, sin costo alguno para la Secretarla.

Articulo 50. Los cruzamientos de ias vias férreas por otras vias ¢ por otras obras, podran llevarse -a
cabo mediante pasos superiores, infenores o a nivel, previa aprobacién de la Secretaria, en el entendido de
que los cruzamientos a nivel en las zonas urbanas Unicamente se autorizardn cuando las condiciones de
seguridad, econdmicas y sociales lo permitan. )

En todo caso, los cruzamientos deberan contar con las sefiales necesarias para eliminar riesgos y
prevenir accidentes, [as cuales estaran a cargo del permisionario que cruce a la vla férrea ya establecida,

Articulo 51. Tratdndose de cruzamientos de pasoe superior, la altura de los mismos en mngun caso podra
ser infertor a 7.5 metros de aftura contados a partir de la superficie del hongo del riel, ni a una distancia
menor de 3.5 metros de ancho contados a partir del eje horizontal de I3 via .

Articulo 52. Tratdndose de instalaciones marginales, éstas deberdn construirse a una distancia de por lo
menos 3.5 metros medidos a partir del eje horzontal de la via. La Secretaria podré autorizar una distancia
menor a’la antes sefialada, cuando se acredite ante €sta que no se afecta la via férrea o la sequridad e
operacuén de la misma.

Articulo 53. Los anuncios publictanos no podran instalarse en lugares que obstru-yan cualquler tipo de
sefial de operacién o precaucién en la via férrea, o que pongan en riesgo la segura y eficlente operacién

de la nusma .
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Articulo 54. Para la construccion de espuelas, el interesado debera celebrar previamente con el
concesionario un convenio en el que se establezcan los términos y condiciones técnicos y econémicos

correspondlentes e, —
- En caso de qu.e no lleguen a un acuerdo respecto de dichos términos y condacaones las partes podran
solucttar Ia intervencién de la Secretaria, misma que resclverd o conducente conforme al procedimiento

establecido en los ar‘;lculos 112y 113 del presente Reglamento. :

Los concesionarios deberdn registrar ante la Secretaria dentro de los 30 dias naturales siguientes a la
firma del contrato respectivo las espuelas que se construyan en su via férrea. El escrito correspondiente
deberd acompafar un croquis con medidas y colindancias en el que se delimite la ubicacidn del predio, as!{

como los generales del conectante.
- Articulo 55, La espuela debera reunir las condiciones técnicas que para vias férreas se requieran segun
el tipo de carga que se pretenda transportar a través de la misma y el trafico estimado, en los términos de

este Reglamento y demés disposiciones aplicables. L

Las personas que lieven a cabo la construccion de espuelas, deberan ser propietaﬁos de los predios
respectivos o contar con autorizacidn para su aprovechamiento, as/ como con la autorzacion de las

autoridades competentes sobre el uso del suelo.
Los gastos en que se incurran para la construccion de espuelas, asl como aquélios erogados para su
conservacidn y mantenimiento, correran a cargo del conectante, salvo pacto en contrario.

Articulo 56. Los interesados en obtener la autorizacidn para establecer obras o industrias que requieran
el empleo de explosives dentro de los 100 metros del limite del derecho de via, deberan presentar solicitud
por escrito a la Secretaria, a la cual deberédn acompafiar, cuando menos, la siguiente informacion:

1. Caracterlsticas de la cbra o la industria que requiera el empleo de explosivos;

i Caracteristicas de los elementos qulmicos o de cualqt}ier otra naturaleza, que componen los

. explosivos;

il Descripcién de los efectos fisicos y amblentales que produce su explosién;

Iv. En su caso, modos y procedimientos para la utilizacion de los explosivos;

V. Condiciones de almacenamiento de los explosivos, asl como medidas de seguridad;

Vi Croquis ton medidas y colindancias en el que se especifiquen con precision los lugares de
utilzacién o almacenaje de explosivos, asl como 1a distancia respecto de la via general de
comunicacién ferroviana, y

VIl. Copia dei pérmiso que al efecto otorgue la Secretaria de la Defensa Nacional.

La Secretarla, a fin de contar con elementos suficientes, podrd solicitar informacién adicional al
interesado y resolvers lo conducente dentro de los 30 dlas habiles siguientes a que Ia sohcnud se encuentre
debrdamente integrada.

La Secretarla notificard la resolucidn comrespondiente al interesado, a mas tardar. dentro de los 10 dias
habiles siguientes a que se venza el citado plazo de 30 dias

Articulo 57, Para el otorgamiento -de la autorizacién a que se alude en el articulo anterior, la Secretaria
podrd requerir al interesado que adopte medidas de seguridad especlficas o, en su caso, que entregue una
gula de las medidas que deben adoptarse en caso de emergencia )

Titulo tercero
De los servicios ferroviarios
Capitulo I
De la prestacion del servicio publico de transporte fcrmvnano
‘ Sccclon primera
Del transporte de pasajeros

Articulo 58. El transporte de pasajeros, atendiendo a la forma de operacién y a la calidad del servicio,
asi como al ambdo terrdorial, se clasificara en |as siguientes modalidades: regular y especial, los que a su
vez se dividen, el primero, en urbano, suburbane, interurbanc y el segundo, en turistico o particular. -

. Eltransporte de pasajeros regular estara sujeto a un horano e itinerario, los cuales deberan registrarse
ante la Secretaria y colocarse anuncios en las estaciones, con diez dias de anticipacién a su puesta en
vigor. Tratdndose del transporte de pasajeros especial, el horanio, itinerario y las paradas se determinaran en

: cada caso
De acuerdo con las caracteristicas del equipo ferroviario, el transporte de pasajeros se dividird en
clases Los requisitos que cada clase deberd reunir se espectficardn en las Normas que para tal efecto

"expida la Secretaria .
2>



22 (Primera Seccion) DIARIO OFICIAL Luues 30 de septi'embre de 1996

Articulo 59. No se permitird el acceso a las instalaciones ferroviarias ni el abordaje de trenes .

personas que:
. _Se encuentren en estado de ebnedad L
I, Se encuentren bajo la tnﬂuencma,.de drogas o enervantes, salvo que cuenten con presc
médica; =
Los concesionarios tormnarén Ias medidas conducentes para que en caso de que abordo de w
tren se encuentren perscnas en tales condiciones, se eviten riesgos para éstas y los dema:
pasajeros, asl como molestias a estos (lfimos. Estas personas seran puestas a disposicién de [a:
autoridades correspondientes’ en la estacion o terminal mas pr6><|ma cuando asi lo amerite ¢
. uicio del conductor, y

1. Porten armas, explosivos, sustancias peligrosas, mercancias o, en general,

elemento que constituya un fiesgo dentro de los lugares destinados a los pasajeros.

Los concesionarios deberan tomar las medidas necesanas para evitar el porte de los biene:
mencionados en el presente articulo.

Articulo 60. E! contrato para el transporte de pasajeros debera constar en un boleto en el que se
especifique las condiciones del servicio, de acuerdo con las Normas.

Articulo 61. El concesionario establecerd el nimero méiximo de piezas de equipaje que el pasajerc
tendra derecho a transportar libre de cargo, sin que éste pueda ser inferior de tres, con un peso total de
cincuenta kilogramos,

Si el peso, tamafio o naturaleza del equipaje, ¢ su empaque o embalaje lo hacen inadecuado para su
transporte, el concesionario podrd rehusarse a transportario hasta en tanto no se modifiquen tales
condiciones. Este en ningin casc serd responsable de aquellos artlculos que no estén debidamente
empaquetados.

Articulo 62. Los concesionarios deberdn adoptar las medidas necesarias que permitan atender de
manera adecuada a los discapacitados y personas de edad avanzada que contraten el servicio de
transporte,  para lo cual contard con las instalaciones y servicios necesarios, sin perjuicio de lo que
establezcan otras disposiciones aplicables -

Articulo 63. El concesionario podré rehusarse a transportar.

L A menores de 12 afios; .

1. A las mujeres en estado de gravidez de siete meses en adelante;

. A las personas que pretendan wiajar solas que sufran de alguna incapacidad en términos del
articule-450C.fraccion_ll_del Céddigo_Civil para el Distrito Federal en Materia Comun y para toda la

b}

cualq uier otrc

Repulblica en Materia Federal, y

. A las personas que, por la naturaleza de su enfermedad, presenten riesgos para los demas

pasajeros, o que por su estado de salud su transportacidn pueda implicar un riesgo para su vida,

En caso de que el concesionano acepte transportar a las personas a que se refiere este articuio, sers
bajo la estricta responsabilidad de aguél y debera tomar las medidas necesarias para proteger la seguridad
durante el trayecto de aquellos a quienes transporta

Articulo 64. En el supuesto de que se interrumpa la prestacién del transporte de pasajeros por caso
fortuto o fuerza mayor, el concesionano deberd reembolsar el importe correspondiente.

Si dicha interrupcién se debe a causas atribuibles al concesionario ¢ a cualquier tercero con el que éste
contrate para la prestacion de ¥os sericios ferroviarios, el pnmero deberd ofrecer con todos los medios a su
aicance y a su costo’

L Transporte susttuto por lo menos de igual hivel,

. Servicros de comunicacién al punto de destino;

il Almentes, de conformidad con et htempo de espera que medie hasta el abordaje del snguuente

tren o del medio alternatrvo de transporte, y

v, En su casc, hospedaje.

Articulo 65. En los casos en que se otorgue concesién para que en una via general de comunicacién
ferroviaria se preste el transporte de pasajeros urbano o suburbanoc, no serd .aplicable lo dispuesto en los

articulos 61, 63 y 64 segundo parrafo antenores, \
Seccidn segunda
Del transporte de carga

Articulo 66. Los concesionanos deberan llevar un reqistro de tas solictudes transporte de carga que se
presenten, en el gue se indique el nombre del schcdante y 1a fecha de presentacién, el cual estard a

disposicion de j0s usuarios .
7



Lunes 30 de septiembre de 1996 | DIARIO OFICIAL - (Primera Seccién) 23

Articulo 67. Los contratos de transporte de carga deberén constar en una carta de porte que el
concesionario expedira al remitente al recibir la carga;-siendo responsable este dltimo de la exactitud de las
declaraciones cons:gnadas en la misma. _,__:-___ —

" Ef remitente’ "debera especificar al conces*onano el destlno peso y contenido de la carga objeto de
transporte y. €n su caso, las instrucciones espec:aies para su manejo.

Articulo 68. Los concesionarios seran responsables de la carga, con excepcidn de los casos sefalados
en el articulo 51 de 1a Ley, desde el momento en que se documente, hasta que la misma se entregue al

consignatario en el lugar sefalado en la carta de porte respectiva.
La carga queda documentada cuando se expide y entrega al usuario la carta de porte.

Articule 69, {os concesionarios estaran obligados a propoercionar a los usuarios el equipo de arrastre en
nimero suficiente y con las caracteristicas que se requieran para la transportacion de'la carga, conforme a
la disponibilidad con que cuente respecto de su equipo de arrastre y en términos de lo dlspuesto por el
articulo 24 de 2 Ley.

Los concesionarios estaran igualmente obligados a transportar carga en el equipo de arrastre gue los
usuarios le proporcionen, en el entendido de que dicho equipo debera reunir las condiciones referidas en
este Reglamento y demds disposiciones aplicahles, conforme a ia disponibilidad del equipo tractivo.

Articulo 70. Los concesionarios y permisionarios deberdn informar en forma expedita a los usuarios que
lo solictten, la ubicacién de su carga desde que sea recibida hasta su entrega al consignatario, atendiendo al
tipo de sistema de cantrol de transito de trenes con que cuenten. .

Articulo 71, Los bienes que se transporten deberdn ser reclamados por Ios consignatarios dentro del
plazo establecido para ello en la carta de porte. En caso contrario, causaran los cargos por demora o
almacenaje que pacten las partes o, en su caso, la tarifa que corresponda,

Articulo 72. En caso de que no pueda realizarse oportunamente la entrega de fa carga ios
concesionarios darén aviso al remilente de tal situacidn para que éste determine lo conducente, ‘sin perjuicio
de las responsabilidades que en su caso correspondan.

Artlculo 73. Los concesionarios estaran obllgados en su caso, & entregar el equipo de arrastre
respective con ks sellos aplicados, salvo en aquellos casos en gue éstos se violen como consecuencia del
transbordo, transvase o reacomodo de la carga, o en los casos en que alguna autoridad en ejercicio de sus

facuttades asl lo disponga.
Los concesionarios levantaran un reporte en el que se asienten las causas de ruptura de los sellos, del
cual entregaran copia al usuario, al que deberd adjuntarse, en su ¢aso, la copia respectrva de la orden

de la autorldad

Articulo 74. El servicio de transporte de carga se prestard en las modalidades de general y
especializada, las que a su vez se clasificaran atendiendo a la conformacién del tren y al tipo de servicio.

La Secretaria podra establecer en Normas las diferentes clases de servicios de carga.

Los concesionarios estableceran su propia clasificacion, con base en lo dispuesto en el vpresente articulo
y. en su caso, las Normas, misma que deberan registrar ante la Secretaria.
Articulo 75. El Concesionario pedra negarse a prestar el servicio de transporte de carga cuando:
. L Las dimensiones de !a carga excedan los galbos o tbramientos de fa ruta por la cual se pretenda
transportar,
. El peso bruto de la carga exceda de los limites establecidos para la capacidad del carro o de la
ruta, y no sea viable su divisidn;

i, E! Concesionario constate que la carga no corresponde a las caracteristicas y especificaciones
declaradas en la carta de porte, y ello pueda poner en peligro la sequridad en la operaclén del

servicio, y
iv. La carga no se encuentre debidamente embalada, o la naturaieza de la misma impida ser
estibada conforme a los requerimientos minimos de seguridad.
Articulo 76. El Concesionario deberd negarse a prestar servicio de transporte de carga en los
casos siguientes
I. .Tratandose de bienes ilegales o prohibidos, y siempre que el Concesionario tenga conocimiento
de ello, debiendo notrficar a las autoridades correspondientes, o
i Cuando no se retnan los requisitos establecidos en este Reglamento u ofras disposiciones
aphcables para el ipc de carga de quwe se trate
7
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gapi;ulo H
Del cquii'fo ferroviario
- —Seccion primerd” "
De las condiciones de -sié:ridnd del equipo tractivo y de arrastre
Articule 77. El equipo tractivo que transite en una via general de comunicacion ferroviaria estard
marcado con la inicial y nimero que la Secretaria le asigne, asi como su peso y la potencia nominal de

traccién, de acuerdo con las Normas.

Acrticulo 78. El equipo tractivo de control que se utilice en as vias férreas debera contar, cuando menos,
con velocimetro y un sistema que permita la grabacién y que registre con precision los parametros de
operacion, en los términos que establezcan las Normas aplicables. ‘ .

Articulo 79. Toda unidad de equipo tractivo deberd contar con una bitacora, la cual se tendré siempre a
bordo y en un lugar que garantice en todo momento su conservacion, o su equivalente, de acuerdo con los
avances tecnologicos.

Articulo BO. El equipo de arrastre que transite en una via general de comunicacién ferroviaria debers
exhibir de manera visible, cuando menos, la inicial y ndmero que la Secretarfa le asigne, asl como la clase,
tara, capacidad de carga y otras especificaciones técnicas relativas a las dimensiones del equipo, y tener en
forma disponible copia del reporte de la ditima inspeccién, de acuerdo con las Normas aplicables.

Articuio 81. El eguipo ferroviario deberé cumplir con ‘las condiciones que al efecto establezcan
las Normas.

Seccién segunda
De la inspeccion ¥ pruebas del equipo ferroviario

Articulo B2. Unicamente podré transitar por una via general de comunicacién ferroviaria, el equipo
ferroviario que previamente al inicio de operaciones, Se inspeccione y apruebe por personal calificado del

concesionarno.

La inspeccion antes sefialada tiene como objeto verificar que el equipo ferroviario se encuentre en
condiciones apropiadas y seguras para su operacidn, para lo cual deberd cumplir, cuando menos, cor ‘~<
requisitos de seguridad establecidos en este Reglamento, el reglamento intemo de transport
concesionario y demas disposiciones aplicables,

El equipo ferroviario de reciente adquisicién, asi como el reparado o reconstruido, debera, previamente al

inicio-de-sus-operaciones, serinspeccionado.

Articulo 83. Los concesionarios y permisionarios designaran a las personas calficadas para efectuar las
inspecciones y pruebas del equipo ferroviario, autorzar ¢ prohibir su movimiento y, en su caso, fijar las
restricciones respectivas.

Los concesionarios y permisionarios, al designair a las personas calificadas para realizar las funciones de
inspeccién, deberdn cerciorarse de que cuentan con los conocimientos y 1a capacttacién necesarios para el
desempefio de las mismas, en términos de Jo dispuesto por este Reglamento y los reglamentos internos
aplicables -

Los concesionanos y permisionarios llevardn un registro del personal designado como inspector y de los
elementos considerados para cada designacion

Articulo B4. Por cada inspeccion que se realice, deberd hacerse un reporte que contendra, cuando
menos, el nombre del inspector y del concesionario; {as iniciales y numero del equipo ferraviano; el lugar,
fecha y hora de {a inspeccién; en su caso, una descnpctén de los defectos o fallas detectadas y la firma del
inspector que realizd la misma,

Articulo 85. Las inspecciones a que se refiere el presente capltulo se realizardn sin perjuicio de las
obligaciones de conservacion y mantenimiento que establezcan las Normas correspondientes.

Articulo 86. En relacién con el equipo ferroviario de trabajo. se aplicaran las disposiciones establecidas
en ekpresente titulo segln se trate de equipo tractivo o de arrastre,

Articulo 87. E! equipo tractvo que se encuentre en trayecto y que deje de reunir las condiciones
necesarias para operar en forma normal, podra continuar operande con traccién propia hasta el lugar mas
cercano para su reparacidn, siempre que se reinan los siguientes requisitos’

L Se determune por una persona calificada que el equipo puede continuar operando sujeto a cie

restnicciones, sin poner en riesgo la sequndad de las personas o de la carga que se encuentren a
bordo o de terceros en suU persona o en sus bienes, y

il. Se cumplan las restricciones de gperacién a que se refiere la fraccién anterior

L
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"Articulo 88. E! equipo ferroviario de arrastre o de trabajo que no retna los requisitos de seguridad
establecidos en el presente titulo, sélo podra ser movidd para su reparacion.
las unidades de arrastre:‘que se encuentren vacias no deberan colocarse

En este supue‘sto
para ser cargadas. -

Las unidades cargadas no serdn movidas para su descarga a menos que;

L Estén consignadas para un destino en la via férrea del concesionario que las esté moviendo entre
' el sitio en donde fueron encontradas defectuosas y el lugar en el que la reparacitn sera realizada;
I La descarga sea necesana para repararias con la debida segundad o
L. Lo solicite el usuario y sea posible efectuar las maniobras de descarga en forma segura.

Articulo 89. Para efectuar el movimiento del equipo de arrastre sefialado en el articulo anterior, se
deberd cumplir con los siguientes requisitos:

R Que una persona’ calificada determine que el equipo de arrastre retna los requisitos de

. seguridad, velocidad y otras restricciones;

I, Que e! conductor o la persona a cargo del tren o del servicio de patio reciba notificacién escrita
que mencione que el tren arrastra una unidad con defectos, y las restricciones establecidas para
su operacion, y )

1. Que en ambos lados del carro se coloque una tarjeta de defectos con ia leyenda *BO" o A su
propietario para reparacion®, en la que se especifique el defecto, y el nombre del inspector y de la
empresa responsable del equipo.

La tarjeta de defectos sdlo podra ser removida de {a unidad respectiva por persona calificada, en el lugar
en que se realice la reparacidn y una vez que ésta concluya. En cada tarjeta que sea removida debera
anotarse la fecha, el lugar y las razones de remocion, asl como la firma de la persona que la removié.

Los concesionarios podran sustituir la tarjeta de defectos por algin otro método .equivalente, previa
aprobacion de la Secretaria, quien resolvera lo conducente dentro de los treinta dias naturales siguientes a
la presentacidn de la solictud correspondiente.

Articulo 90. Los concesionarics y permisionarios deberdn llevar y conservar por un minimo de ncwenta
dias naturales un registro o archivo de ta copia de cada tarjeta colocada o removida de los carros.

Articulo 91. En las localidades en donde no se cuente con inspectores designados, el conductor estara
obligado a practicar una inspeccion visual, con base en la cual evaluara si el equipo de arastre reiine los
requisitos minimos de seguridad para su movimiento y autorizard, en su caso, el arrastre del mismo.

Capitulo III
: De Is operacion
Seccién primera
De 1a formacion de trenes
Articulo 92. En Ia formacién de trenes se debera ubicar al frente del tren un equipo tractivo de control.
Los concesionarios podran establecer sus propios métodos para realzar |la formacion de trenes, los
cuales deberan ser previarmente aprobados por la Secretaria. La Secretarla resolvers las solictudes que al
efecto se presenten dentro de los cuarenta y cinco dias naturales siguientes. ’
Artlculo 93. En caso 8e que los concesionarios no cuenten con un método propio para realizar la
formacién de trenes, se observari lo siguiente:
L En caso de requerirse equipo tractivo de ayuda, éste podra intercalarse en el tren y Gnicamente
podra ubicarse en la parte posterior del mismo, en aquellos casos en que fisica o técnhicamente
no sea viable colocarlo al frente o intercalario, y

. Qeterminar la posicién que deba guardar cada equipo de arrastre, en funcidn de los efectos
dinamicos que puedan generarse por su ubicacidn en el tren, para ko cual se consideraran las
fuerzas de traccién y de frenado del equipo tractivo, el peso del equipo de arrastre, la resistencia
de los acopladores, as! como las caracteristicas de curvatura y pendiente de la via férrea.

Articulo 94. En Ia formacion de trenes mixtos los carros de carga se colocaran inmediatamente después
del equipo tractivo y los coches de pasajeros después de aquéllos.

Seccion segunda
. Del trinsito de trenes

Articulo 85. Para llevar 2 cabo el despacho de trenes, los concesionarios estan obligados a contar con
cualquiera de los siguientes sistemas de control de transito de trenes para todo el territorio que ocupen:
I Sistema esténdar. aqueél por medio del cual el movimiento de ios trenes se autoriza mediante
¢rdenes escritas En este sistema puede operar la superioridad de trenes: )Z
=
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Sistema de control directo de trafico "CDT™: aquél por medio de! cual el movimiento de los trenes
se autoriza mediante érdenes verba[es a ‘través del sistema de radiocomunicacion por tramos

especlf cOSs, ¥ : )
HR Sls{ema de control de transito cenﬁalzado “cTC aquél por medio del cual el movimiento
trenes se autoriza mediante sefiales controladas desde un punto determinado a traves de Me..0s
el'ectromecénicos, ‘electrénicos 0 computarizados y en los que el movimiento de los trenes se
gobierna a control remoto desde la oficina de despachadores.
*  El concesionario podra optar por otro sistema de control de trénsito distinto de los antes mencionados,
‘siempre que elabore y someta a la aprobacién de la Secretaria el manual correspondiente.
Articulo 96, Los sisternas de control de transtto de trenes deberan garantizar en todo momento la fluidez -
y seguridad en la operacién de los servicios, sujetdndose a lo establecido por la Ley este Reglamento y
demas disposiciones aplicables.
Articulo 97. Los concesionarios deberdn elaborar los- siguientes documentos, mismos que seran
presentados ante la Secretaria para su registro:

I. Reglamento intemo de transporte, y

26 (Prnimera Seccidn)
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i. Horarios.

Dichos documentos deberdn ser formulados de manera clara y precisa, ajustarse a lo dispuesto en la
Ley, este .Reglamento y demds disposiciones aplicables, asl como mantenerse permanentemente
actualizados. Cuaiquier modificacién de los mismos debera ser previamente registrada ante la Secretaria.

Articulo 98. El personal cuyas actividades deban sujetarse al reglamento intemo de transporte y fos
Horarios, tendran fa obligacién de portar un ejemplar de tos mismos durante el desempefic de sus funciones,
en el entendido de que tratAndose de los Horarios, éstos corresponderan a la ruta que operen.

Articulo 99. E! reglamento interno de transporte tendrd como finalidad regular las operaciones
ferroviarias del concesionario, y debera contener, cuando menos, fo siguiente;

l. Definiciones de los términos utilzados en el propio documento; interpretacion de los Horarios y de
las sefiales manuales, sonoras, fij ijas, luminosas, semiautomaéticas o automaticas y de precaucién;
modalidad del movimiento de equipo feroviario segin sean los sistemas de contro! de transito de
trenes adoptados, modelos de o6rdenes de tren; parlamentos, y reglas para tripu’ 3,
despachadores de trenes, personal de terminales, personal de via, asi como cualquic a
relacionada con la operacion;

. Las medidas de seguridad necesarias para el buen funcionamiente del equipo ferroviario, y
particularmente los estandares de las presiones de operacién de los sistemas de frenos de aire
y procedimientos para su prueba, inspeccién y preparacidén en el equipo tractivo y de arrastre,
antes y durante su recorrido;

. Procedimientos para que el personal realice las maniobras que garanticen ia seguridad en la
operacioén ferroviana, y

v, Disposiciones de comportamiento y desempefo del personal, y las caracteristicas de las prendas
regtamentarias que éste deberd utdizar en sus labores

Articulo 100. Los Horarnos contendran las especificaciones necesanas para el movimiento de trenes en
un tramo determinado. Al efecto, deberan establecer, cuande menos, lo siguiente:

I El huso horario aphcable,
{. El sistema de control de transito de trenes para cada tramao,

113 La direccion en que circulen los trenes y, en su caso, la supericridad en la direccién y la hora de
llegada y sahda de las termnales, asi como los tiempos minimos de recorridds entre terminales;

v. El nombre de las terminales;

V. La distancta en kildmetros entre terminales, y entre éstas y las lineas divisorias que se
establezcan,

VI. La capacidad de 105 escapes designados para encuentros de trenes, y de los destinados para
efectuar maniobras de carga y descarga del equipo de arrastre;

Vil. Los perfiles, pendientes y curvatura de la via férrea, sefialando en éstos los limies estatales;

VIll. La capacidad de arrastre del equipo tractivo; '

I1X, Las velocidades maximas de operacion,

X, Las caracteristicas de tuneles y puentes, y

XI, Las imitaciones de peso bruto para cada tramao

77
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Articulo 101. En el transito de trenes se dara preferencia al transporte de pasajeros regular; en caso
fortuito o fuerza mayor, se daré preferencia atendiendo a la naturaleza del evento, al:
L Transporte de materiales y residuos peﬁgrosos sin pequlcso de lo prewsto en'las dlspos:c:ones

aplicables en la materia; ===
Transporte de personas y bienés -aestmados al salvamento 0 abasto en zonas afectadas por

. fenémenos naturales, desastres o contingencias no previstas;

Itl. Movimiento de las fuerzas armadas y de material del ejército, y

Iv. Transporte de productos de facil descomposicidn, perecederos y destinados al abasto popular. |

Articulo 102. Cada terminal tendrd en lugar visible una inscripcién que exprese el nombre de la
localidad, asf como su distancia a ambos extremos de la ruta.

Articulo 103. En las termuinales en que deba registrarse el paso de los trenes y en aqu'élla.s que cuenten

"eon servicic de comunicaciones, debera instalarse un reloj reglamentario para regular la operacién de las

mismas y el movimiento de los trenes.

Los relojes reglamentarios de todas las rutas se sincronizaran diariamente a la hora del mendlano que la

Secretarfa determine con los concesionarios y permisionarios.
Seccidn tercera
Dc los scrvicios de interconexion ¥ terminal, derechos de paso y derechos de arrastre .
Articulo 104. E| servicio de interconexién comprende el entronque de la via férrea de un concesionario
con la de otro, y el intercambio reciproco de equipo ferroviario, asl como, en su caso, los servicios de
terminal que se requieran cuando uno de los concesionarios tenga a su cargo la operacién de la misma.
El intercambio consiste en el movimiento que se realiza para fa entrega y devolucidn de equipo
ferroviario, de la via férrea de un concesionario a ia de otro.
El servicio de interconexidn debera permitir en todo tiempo la prestacién de los servicios ferroviarios
entre vias férreas de dos concesionarios, como una ruta continua de comunicacion.
Punto de interconexién es el lugar en el que se enlazan vias férreas para prestar los servicios de
interconexidn. La Secretaria determinara los puntos y distancias de interconexidn en los que se efectuara el
intercambio de equipo ferroviario.
Articulo 105. El derecho de paso es el que se concede a un concesionario para que sus trenes con su
tnpulacubn transiten en las vias férreas de otro concesionario mediante el cobro de una contraprestacubn al
concesionario solicitante. Los derechos de paso se clasifican en:
R Operativos: aquéllos cuya finalidad es permitir el acceso eficiente de un concesionario a alguna
instalacién de servicio auxiliar ferroviario para facilitar la operacion, y

il. Comerciales: aquéllos mediante los cuales un concesionarno tiene derecho a transportar carga en
la via de otro concesionario, estos derechos pueden ser para un tramo en particular, generales o
de origen a destino. Asimismo, podran referirse a productos determinados.

Articulo 106. Eil derecho de arrastre es el que se concede a un concesionario para que su equipo de
arrastre sea manejado con el equipo tractivo, la tripulacién y en la via férrea de otro concesionario mediante
el cobro de una contraprestacion al concesionario sohctante,

En este caso, el concesionano titular del derecho de arrastre estableceré la relacidn contractual para
prestar et ser\nc:o de transporte con el usuario.

Articulo 107. Los derechos de paso o derechos de arrastre que se establezcan en el titulo de concesién
respectivo seran obiigatorios.

Los concesionanos podran ademas pactar entre ellos derechos de paso o derechos de arrastre distintos
a los establecidos en el titulo de concesidn, en cuyo caso sélo se estard a ko que prevean los convenios
respectivos.

Los concesionanos estaran obligados a permitir que otros concesionarios tengan acceso, a través de la
via férrea objeto de su concesion, a cualquier taller de los sefialados en el articuio 134 de este Reglamento,
mediante el pago de la contraprestacion correspondiente.

Articulo 108. El concesionano al que se le concedan servicios de interconexidén y, en su caso de
terminal, derechos de paso o derechos de arrastre, quedard sujeto a los términos y condiciones que para la
operacidn ferroviana se establezcan en el reglamento intemo del transporte y los Horarios que se apliquen
en la via férrea respectiva y demas disposiciones aplicables

Articulo 108. Los cqncesionanos quedaran obligados a prestar el servicio de interconexion, de terminal,
y a otorgar los derechos de paso o los derechos de arrastre que sea obligatorio otorgar, desde que les sean
requendos formalmente, aun cuando se siga el procedimiento establecido en este capltulo, en cuyo caso, la
resolucion’ que dicte la Secretaria serd aplicable, en cuanto a contraprestaciones, con efectos retroactivos a
la fecha de iniciacién de la prestacién de los servicios o del otorgamiento de dichos derechos, y se cubrird un
interés a una tasa igual a la establecida por la Ley de Ingresos de la Federacidn para e! ejercicio fiscal que
corresponda, para fos casos de prérroga en el pago de créditos fiscales.

' 2P
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La prestacién de los servicios y el otorgamiento de los derechos a que se refiere este articulo se
realizaran en condiciones equitativas y en forma no discriminatoria.

- La Secretar{a; en tanto se resuelve el proceﬂumento a que se refieren los articulos 112 y 113, podré
establecer, en fafma provisional, los términos y c@ndiciones conforme a los cuales se prestaran los servic’

y se otorgaran los derechos antes citados. e

Articulo 110. Los concesionarios que solciten la prestacidon de los servicios o el otorgamiento de.los
derechos citados en el articulo anterior, remitirdn a la Secretaria copia del requerimiento respectivo,
el cual debera tener fecha de presentacion al otro concesionario, asl como, en su caso, del convenio
celebrado al efecto.

Articulo 111. El escrito que el concesionario presente a la Secretaria solicitando su intervencién, de
acuerdo con lo sefialado en los articulos 35 y 36 de la Ley, deberd acompafiarse de los términos y
condiciones propuestos por el soficitante, mismos que deberan incluir lo siguiente:

i Punto de interconexidn, ubicacién de la terminal o tramos en los que se solicita el derecho de

paso o derecho de arrastre obligatorios; .

. Caracteristicas y especificaciones técnicas de la mterconexuén de los servicios de terminal, del

derecho de paso o del derecho de arrastre obligatorios;

. impoerte de la contraprestacidn propuesta y forma de pago;

Frecuencia, horas y herarios estimados para la utilizacidon del servicio de interconexién, de
terminal, derecho de paso o derecho de amastre gbligatorios, y

V. La informacién adicional que considere conveniente.

La documentacidn a que se refiere este articulo deberd presentarse en original y las coplas necesanas
para correr traslado a las partes involucradas.

Articulo 112, La Secretarla escuchard a las parles conforme al siguiente procedimiento;

1. Una vez recibida la solicitud ¢ informacién a que se refiere el articulo anterior, la Secretaria,
dentro de los diez dias habiles siguientes, notlﬁcaré a fa otra parte remitiéndole copia de la
misma y sus anexos,

i. El concesionario respectivo contar4 con un plazo de veinte dias hébiles a partir de la notificacion
sefialada en la fraccién anterior, para que manifieste lo que a su derecho convenga y aporte las
pruebas y elementos de juicio que considere necesarios;

Transcurtido el plazo a que se refiere la fraccién anterior o una vez recibida la respuesta

concesionario, {a Secretaria citard a ambas partes 8 una audiencia que se celebrara dentro de
diez dias habiles siguientes y, en su caso, se tumara copia al solicitante de la citada respuesta.

En ésta, las partes podran aportar otros elementos de prueba y formular alegatos, y

Iv. Concluida la audiencia, si las partes no llegan a un acuerdo, la Secretaria resolverd lo conducente
con teda la informacion a su alcance, tanto 1a que aporten las partes como la obtenida por la
propia Secretaria, dentro de un plazo que no excedera de treinta dias habiles contados a partir de
la fecha de conclusidon de la misma

La Secretaria podra realzar las visitas de verificacion que considere convenientes y solicitar a las partes

la informacién adicional que estime pertinente

Articulo 113. El procedimiento a que se refiere el articulo anterior se sujetara a las mgmentes reglas

L. La Secretaria solo resolvera scbre las condiciones objeto de desacuerdo;

il. Las partes podran presentar toda clase de pruebas, siempre que puedan ser integramente
desahogadas en la audiencia correspondiente;

. La audiencia podra ser difenda por una sola véz cuando ia Secretaria asf lo considere
conveniente;

v. La audencia podra suspenderse y continuar al dia habil siguiente, sin que en mngun caso pueda
hacerse en mas de cuatro ocasiones,

V. Si el solictante no comparece a la audiencia la Secretarla lo tendra por desistido, en ¢cuyo caso

se dara por terminado el procedimiento, se archrvaré el expediente respectivo y el solicitante no
podra presentar nueva solictud para la misma causa en un plazo de seis meses contado a partir

de la fecha de ta audiencia, y
Vi Si el concesionano no cumple con lo dispuesto en la fraccidn Il del articulo anterior, o no
comparece a la audiencia, la Secretarla continuard el precedimiento y resoivera lo conducente
con los efementos con que cuente
Articulo 114. Cuanco la Secretarfa deba estabiecer el importe de las contraprestacmnes por la
prestacion de los servicios de mterconexién o los derechos de paso obligatorios, tomara en consideracién,
entre otros. los siguentes aspectos los costgs de mantenimento de la infraestructura y del control
trafico; el incremento de los costos que se causen en virtud de 3 interferencia en la operacién,
amortizacion de las inversiones drectamente relacionadas con el tramo en cuestién, y una utilidad
razonable Tratdndose de los derechos de arrastre obligatorios 0 de los servicios de terminal, ademas de [

antes sefnalado se consigeraran los cosios inherentes a la traccidn
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Salvo b'acto en contrario, cuando se requiera infraestructura adicional para prestar los servicios v olorgar
los derechos antes citados, ias inversiones corespondientes seran efectuadas por los solicitantes
respectivos, siempre que no se encuentren dentro del derecho de via del otro concesionario, o bien, si las
obras se realizatan en el derecho de vla, corresponderd efectuarias al concesionario de la via y los gastos
erogados seran cubiertos por ambos, en forma ‘proporcional a los beneficios que reciban cada uno.

Las vias fémreas que se construyan o las cbras que se realicen en el derecho de via concesionado en
términos del presente articulo, pasardn "a formar parte del dominio publico inmediatamente, con
independencia de las condiciones y plazos de la concesién o concesiones respectivas.

Capitulo IV
De los servicios auxiliares
Seccién primera
De las terminales de pasajeros y de carga
Articulo 115. Las terminales de pasajeros se clasifican en terminales principales y terminales ordinarias.
Articulo 116. Las terrmnales principales de pasajeros deberan contar, cuando menos, con los

siguientes servicios:

L Recepcion de trenes;

I Formacion de trenes;
in. Salida de trenes;

v. Atencidn a los usuarios:

a) Infermacibn y venta de boletos;
b} Salas de espera, y ’
c) Sanitarios; -
V. Andenes, y
VL. Inspeccién y mantenimiento de equipo ferroviario. .
Articulo 117. Las terminales ordinarias de pasajeros deberdn contar, cuando menos, con los servicios a

que se refieren las fracciones [V y V del articulo anterior, asl como con aquélios que se establezcan en el
permiso respectivo,‘en el cual no podra establecerse mas requisitos que los seﬁalados en el articulo antenor

de este Reglamento.
Articulo 118, Las terminales de carga se clasifican en pnnmpales ordinarias y especxal:zadas

Articulo 119. Las terminales principales de carga deberan contar cuande menos, con los
siguientes servicios
L Recepcion de trenes;
L Clasificacién de equipo ferroviario para su I’on'nac:bn en trenes;
. Cespacho de trenes;
. Atencibn a los usuarios:
a) Informacion general,
b} Contratacién de los servicios, y
¢} Sanitanios;
V. Vias del publico; »
- Se entiende por vias del publico las destinadas a los usuarios para efectuar la carga y descarga
de sus mercanclas, as! como 1a infraestructura, caminos, plataformas, estacionamientos y demas
instalaciones necesarias para prestar el sernicio

Vi Distribucion de equipo para su carga o descarga;
VIl.  Cargay descarga de bienes,

VIIl.  Manejo, almacenaje y custodia de bienes;

I1X. Inspeccién y mantenimiento de equipo ferrowiario, y
X. Abastecimiento para iocomotoras,

Articulo 120. Las terminales ordinarias de carga deberan contar, cuando menos, con los sefvicios 8 que
se refieren las fracciones IV, Vil y, en su caso, V del articulo anterior.

Articulo 121. Las terminales especializadas de carga deberan contar, cuando menos, con los servicios a
que se refieren las fracciones |, Vil y VIl del articulo 119 de este Regtamento asf como con aquéllos que se
establezcan en el permiso respectivo.

Articulo 122. En las terminales de carga se podran prestar, ademas, servrcros tales como:

( Consolidacién y desconsolidacion de carga; '

I. . Operacidn multimodal,

. Manejo, almacenaje y custodia de mercancias de comercio exterior, previa autorizacion de I3

Secretaria de Hacienda y Crédito PUblico, en términos de a Ley Aduanera, vy

V. Reparacién y mantenimiento de contenedores

5O
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Articulo 123. No se consideraran terminales las instalaciones de los us'uarios que no presten
servicio al publico. -

Articulo 124, En caso de que en una terrmnal se Teciba equipo de arrastre que contenga materiales o
reseduos pehgroses deberan ajustarse a las d:spc;sic:ones aplicables en la materia. .

“Articulo 125. s concesionarios o permlsnonanos segun sea el caso, deberan permitir en las vias d

pablico que los usuarios realicen las maniobras de carga y descarga con personal contratado por estos
Ultimos. en cuyo caso, salvo pacto en contrario, serd responsabilidad de los usuarios los dafios que puedan

ocasionarse a la carga, asi como a cualquier tercero en sus personas o bienes.
Articulo 126. Los concesionarios y permisionarios que operen una terminal, deberan:
I Instalar por su cuenta, y sin perjuicio de las disposiciones legales aplicables, servicios de

vigilancia y operar el sistema de control de los accesos y transito de personas, equipo ferroviario,
vehiculos automotores y bienes en la via general de comunicacidn ferroviaria y demas
instalaciones en las Que se presten servicios auxiliares;

Asegurar que 3 la entrada y salida de las instalaciones y terminales a su cargo, e! equipo
ferroviario y los vehlculos de autotransporte, pertadores de materiales y residuos peiigrosos,
estén autorizados para ello. En caso contrario, se debera notificar cualquier irregularidad a las

autoridades competentes;

n. Instalar en lugares de facil acceso, equipos y sistemas contra incendios, vigilar su buen
funcionamiento, su disponibilidad para uso inmediato y capacitar a las persocnas que deban
operarlos en los términos de las regulaciones contra incendios que, en su caso, sean aplicables, y

IV.  En su caso, contar con las instalaciones y alumbrado adecuados para trabajo nocturno.
Tratandose de vias del ptiblico, éstas deberédn tener las vialidades necesarias para el transito de
vehicuios de autotransporte que entregiten o reciban carga.

Seccion segunda
Del transbordo y transvase

Articulo 127. Los concesionarios o permisionarios realzaran el transbordo cuando:

L. Las dimensiones de la carga en carros descubiertos excedan los gdlibos o libramientos de las
rutas que se indiquen en los Horarios y no sea posible reacomodaria;

il. El peso bruto de los camos y su carga exceda de los limites establecidos en los Horarios ¢ de {a
capacidad del equipo ferroviario y no sea posible reacomodar la carga; :

I, El equipo de arrastre presente defectos mecdnicos, a juicio del concesionario que lo reciba, en e
entendido de que siempre que sea posible, el equipo se reparard para evitar transbordar su

1.

contenido;

v. Ef equipo de arrastre no reuna las condiciones necesarias para el intercambio, de acuerdo con el
presente Reglamento y demas disposiciones aplicables, y

V. Se interrumpa el servicio por mas de tres horas, tratdndose de pasajeros

Articulo 128, El transvase se realzard en los casos a que sé refiefen ias fracciones I, Il y IV del articule

antenior, y en los que el volumen de la carga exceda los maximos de segun‘dad establecidos para el equipo
de arrastre correspondiente.

Articulo 129, El reacomodo sélo se realizard en los supuestos sefialados en tas fracciones | y 1l del
articulo 127 o cuando se ponga en peligro |a sequridad de la carga o de la operacién

Articulo 130. E! transbordo, reacomodo y transvase de materiales Y residuos peligrosos deberd
realizarse de conformidad con las disposiciones aplicables en la materna.

Articulo 131. La preferencia en el transbordo y transvase se sujetara a las reglas establecidas en el
articulo 101 de este Reglamento. .

Articulo 132, En los casos sefialados en las fracciones [ll a V del articulo 127 de este Reglamento eI
concesionario pedra proceder al transbordo o transvase sin que para ello requiera el consentimiento previo
del contratante del servicio, pero deberd, entodo caso, dar a éste el aviso respectivo,

Articulo 133. En los casos de intercambio, el concesionario que entregue equipo de arrastre cargado,
estd obligado a que éste se encuentre en condictones de segundad para su movimiente, que. la carga no
exceda las dimensiones, pesos Y volimenes que para cada caso proceda, y que la misma se encuentre
debidamente asequrada y distribuida

En caso de que el equipo de arrastre que se entrega no relna las condiciones sefialadas en el parrafo
antenor, el costo por el reacomodo, transbordo o lransvase serd a cargo del concesionaro que entrega, En
los demas casos, el costo serd a cargo def concesionaric que recibe.

La factura que se expida por el reacomodo, transbordo o transvase deberd contener un desglose de l.
parhidas que fa integran y especificar las caracteristicas de la mano de obra y del equipo utilizado, asl como
el ttempo empleado.

&7
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Seccidn tercera
De los talleres de mautenimiento de equipo ferroviario
Articulo 134 Los talleres de mantenimiento dg_eqmpo ferroviario se clasificaran:
R De acuqrdo al servicio que prestan:- - T'T'

- a) Mantenimiento preventivo; =

b} Servicio mayor programado, ¥y

c) Mantenimiento comectivo;
L. De acuerdo al equipo ferroviario al que se preste el servicio, de:

a) Equipo tractivo;

b) Equipo de arrastre de pasajeros;

c¢) Equipo de arrastre de carga;

d) ‘ Equipo de arrastre especializado, y

e) Equipo de trabajo.
Articulo 135. El taller ferroviario debera contar, cuando menos, con lo siguiente:

L. Las.instalaciones, equipo y hemmamientas adecuadas y necesarias para el tipo de servicio que.se
preste de acuerdo con la clasificacién del articulo anterior;

4L El personal capacitado para la prestacion def servicio,

Il. - Las medidas y equipo necesarics para garantzar la seguridad de las personas y {os bienes;

V.- Las medidas de proteccién al ambtente, de conformidad con las disposiciones aplicables, y

V. Los manuales, normas, informacién técnica y de servicios necesarios para la prestacién del

servicio.

Articulo 136. El prestador del servicio proporcionaré a los propietarios de los equipos ferroviarios objeto
de mantenirmiento, reparacién o reconstruccién, un cedtificado suscrito por el responsable del talier, con las
especificaciones de los trabajos realizados.

Artlculo 137. El prestador del servicio debera llevar un reporte de los trabajos realizados a cada eqUipo
ferroviario, en el que se indicard el nombre del técnico que efectie fa reparacién y del responsable de ésta.
Dicho registro se mantendra por un afio & disposicién de la Secretaria para efectos de verificacién,

Seccidn cusrta
De los centros de abasto pars la operacién de los equipos
Articulo 138. Los centros de abasto son las instalaciones destinadas al suministro de combustible,
lubricantes,” agua y arena para el equipo tractivo, los cuales deberdn contar con las instalaciones que se
requieran para prestar los servicios en condiciones de eficiencia y seguridad, de conformidad con las
disposiciones legales aplicables.
Articulo 139. Los centros de abasto deberan contar con un sistema de control y registro del combustible
que expendan.
Seccién quinta
Dlsposlcmnes comunes

Articulo 140. Los concesionarios y permisionarios que pretendan construir instalaciones para la
préstacidn de servicios auxiliares, deberdn someter a la aprabacién previa de la Secretaria un proyecto
ejecutivo, mismo que debera sujetarse a lo sefialado en el articulo 37 de este Reglamento.

La Secretaria resolvers lo conducente dentro de los noventa dlas naturales siguientes a que se presente

dicha informacién debidamente integrada.

Articulo 141. En caso de que la construccién de instalaciones para la prestacién de servicios auxiliares
requiera el tendido de vias férreas, éste deberd ajustarse a las especificaciones correspondientes en los
términos del Capltulo |l de! Titulo sequndo de este Reglamento.

Articulo 142. Los concesionarios podran contratar, para la prestacién de los servicios auxiliares, con
terceros, y estos Oltimos deberan reunir el requisito sefialado en el Gktimo pamrafo del articuio 17 de la ey,
en el entendido de que los concesionanos seradn responsables frente a la Secretarla y terceros por los
servicios que presten aquelios con los que contrate, asi como por los dafios que éstos puedan ocasionar con
motrvo de la prestacion de los servicios de que se trate, sin perjuicio de las responsabrlldades que, en su
caso, corresponda a estos Gltimos. .

Los concesionarios deberan avisar por escritc a la Secretarla de los contratos que celebren en términos
de este artlculo, especificando la duracién, el tipo y alcance de los servicios y un curriculum vitae de
los terceros contratados. Asimismo, deberén informar de la terminacién del contrato en el momento en que

ello ocurra.
d‘; -
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Sin perjuicio de lo establecido en el primer parafo del' presente articulo, tos terceros contratados deberan
sujetarse, en la operacion y prestacién de los servicios, 8 lo dispuesto por la Ley, este Reglamento y demés

disposiciones_aplicables, y quedarén obligades-a pemmitir, a_la Secretaria la realizacion de las visttas de

Vverificacidn.  ~_ oo

Articulo 143. En los casos en que en las terminales materia de este Reglamento :
de transporte, las 4reas destinadas a éstos, su operacidn y sus servicios auxiliares o complementarios,
deberdn sujetarse a las disposiciones aplicables de acuerdo con la ley de la materia que corresponda.

Las terminales sefialadas en el pamafo anterior, deberén contar con bases de coordinacién, en el que se
establezcan las reglas que regirdn las relaciones entre los diferentes modos de transporte, asl como las
disposiciones de seguridad, vigilancia y control de acceso. : .

Capitulo V
Del personal técnico ferroviario .
Seccion primerz
De 1a licencia federnl ferroviaria

Articulo 144. El personal técnico ferroviario que realice las funciones de despachador y maquinista
requerird de ia licencia federal ferroviaria que al efecto expida la Secretarfa y de la actualizacién de la
misma, en los términos de la Ley, este Reglamento y demds disposiciones aplicables.

Articulo 145, La Secretarla tendrd a su cargo la expedicién, revalidacidn, cancelacién y suspension,
segun sea el caso, de fa licencia federal ferroviaria. .

Articulo 146, Los interesados en obtener la licencia federal ferroviaria deberan cumplir con los
siguientes requisitos: )

l. Haber cumplido 18 afios de ‘edad;

1. No haber sido condenado por delitos dolosos de cardcter grave ni encontrarse en ninguno de los
supuestos de la fraccién Il del articulo 450 del Cédigo Civil para el Distrito Federal en Materia
Comtn y para toda la Republica en Materia Federal,

. Aprobar los exdmenes médicos psicofisicos que sefiale la Secretarfa y presentar el certificado
expedido por un médico que cumpla con los requisitos a que se refiere el siguiente articulo;

V. Acreditar a través del certificado correspondiente que ha recibido y aprobado los curs e
instruccién y actualizacién reconocidos por la Secretarla y, en su caso, demostrar que pox @
experiencia, los conocimientos técnicos y def klioma espafiol y habilidades necesarios para el
desempefio de sus actividades,

Asimismo, deberd contar con los conocimientos necesarios para el manejo y transportacién de
materiales y residuos peligrosos, de conformidad con las disposiciones aplicables en la materia,

V. No encontrarse en los supuestos del articulo 153 de este Reglamento, y

VI, Cubrir el pago de los derechos comrespondientes. }

La Secretaria resalvera las solicitudes que se presenten dentro de los treinta dfas naturales siguientes a
que se cuente con los resultados de los exdmenes medicos psicoflsicos y la acreditacion de los
conocimientos, habilidades y destrezas requéridos.

Articulo 147. La Secretaria designard médicos oficiales o certificard médicos particulares, a efecto de
que realicen los exdmenes psicofisicos al personal técnico ferroviario y expidan los certificados médicos
respectivos. -

Articulo 148. La licencia federal ferroviana se renovard cada dos afios, en cuyo caso los interesados
deberan cumplir con los requisitos sefialados en fas fracciones Il a VI dei articulo 146 de este Reglamento.
Las solictudes que se presenten se resolveran de conformidad con lo sefialado en el dltimo pamafo del
ctado articulo

Articulo 149. La Secretarfa, a su-costa, podrd efectuar en cualquier momente exdmenes de aptitud
psicofisica y capacidad técnica al personal técnico ferroviano. '

Articulo 150. Los ttulares de beencia federal ferroviana deberdn portarla durante el ejercicio de sus labores.

Articuio 151. Los concesionarios y permisionanos, bajo su responsabilidad, vigilardn que el persenal
técnico ferroviano porte durante el desempefio de sus funciones la licencia federal ferroviaria vigente que -
correspongda ‘

Adicionalmente, los concesionarios y permisionarios deberdn establecer sistemas de control para imr~dir
que dicho personal labore en estado de ebriedad o bajo el influjo de estupefacientes, psicotropicos
cualquier otra sustancia que produzca efectos similares, o presente incapacidades psicofisicas que im,
el adecuada desempefio de sus funciones. ) o ‘

Articulo 152. En caso de robo, pérdida o extravio de la licencia, el interesado podré solicitar la reposicidn
de 2 misma. previo pago de los derechos correspondientes

confluyan otros moaos

i
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Artfculo 153. La Secretaria suspenderé o cancelaré segun sea el caso, la licencia federal ferroviaria en
cualquiera de los mgu:entes supuestos:

{ Cuandd-los titulares de la misma mfnnjan la Ley, este Reglamento y demas disposiciones
- aplicablés; o dejen de cumplir con los. requ1srtos sefialados en las fracciones |l a IV del articulo
146 de este Reglamento; .

1. Por orden de autoridad competente, y
. En caso de accidente, en'tanto se determma la responsabmdad conespondlente cuando esto se
considere conveniente.

Las personas a quienes se les suspenda o cancele una licencia, no podrén obtener licencia para reaiizar
cualesquiera de las funciones a que se refiere el articulo 144 de este Reglamento. Tratdndose de la
suspension, dicha prohibicién serd valida hasta en tanto se venza el plazo de la suspensién.

Articulo 154. La Secretarfa suspenderé o cancelard la licencia federal ferroviaria mediante el aguuente
procedimiento:

L Citara al titular de la misma a una audiencia haciéndole saber la causa de la suspensién o
cancelacién, el fugar, fecha y hora en que tendré verificativo aquélla y su derecho a ofrecer
pruebas y alegar en la misma lo que a su dereche convenga.

También podra asistir a la audiencia un representante del concesionario ¢ permisionaric de
que se trate.

Entre la fecha de {a citacién y la de la audiencia debera medlar un plazo no menor de tres ni
mayor de cinco dlas hdbiles;

I Desshogadas las pruebas, si las hay, la Secretarfa resolverd dentro de los diez dias hdbiles

: siguientes sobre la procedencia de la cancelacién o suspensién, y notificarad la resolucién al
interesado, asl como al representante legal del concesionarioc o permisionario, en la cual sefialara
el término de la suspension o la cancelacion respectiva;

i, Si en la sudiencia {a Secretarfa considera que no cuenta con los elementos suficientes para
resolver, o que existen elementos que impliquen nueva responsabilidad a cargo del -presunto
responsable o de otras personas podrd disponer la practica de investigaciones y citar para ofra u
otras audiencias;

. En cualquier momento, previa o postenormente al citatorio a que se refiere la fraccidén | del
presente articulo, la Secretarla podrd determinar la suspensidn provisional de la licencia
respectiva, si a su juicio asi conviene para la conduccidn o continuacion de las investigaciones, o
para la prevencion de riesgos. La suspensién provisional no prejuzga sobre la responsabilidad
que se impute al titulac de la Ilcenc:a La determinacion de la Secretaria hara constar
expresamente estas salvedades, y

V. La suspensién temporal surtird efectos desde el momento en que se notifique la misma al
interesado y cesarad cuando asl lo resuelva la Secretarla. Para el plazo de fa suspension
temporal, computara el de la suspensién provisional que, en su caso, se determine.

Articuio 155. El titular de una licencia federal ferroviaria que hubiese sido suspendida o cancelada
debers entregar la misma a la Secretaria dentro de los cinco dias hébiles siguientes a la fecha en que le
haya sido notificada ia suspensidn o cancelacion. .

Seccién segunde
De ta capacitacitn, el adiestramiento y la certificacién técnica

Articulo 156. Los concesionarios y permisionarios tendrén ta obligacién de conformidad con la Ley, este
Reglamento y demas disposicionas aplhicables, de capacitar al personal técnico ferroviano.

Articulo 157, Los concesionarios y permisionarios estableceran en forma permanente programas de
capacitacién y adiestramiento, de conformidad con las disposiciones aplicables en la matena.

Articulo 158. El personal que los concesionarios o permisionarios requieran para realizar funciones de
inspeccién o de apoyo al personal técnico ferroviano, deberdn contar con el certificado de capacitacion
correspondiente conforme a los programas que establezcan los propios concesionarios o permisionarios, en
términos del articulo 157 de este Reglamento.

Articulo 159. Los concesionanos y permisionarios otorgaran todas las facilidades a la Secretaria y
demas autoridades gue en los términos de las disposiciones cormrespondientes deban intervenir en la
elaboracién de los programas de capacftacion y adiestramiento.

Capitulo VI
De las modalidades de los servicios ferroviarios

Artlculo 160. En caso fortutto o fuerza mayor, la Secretaria estard facultada para imponer en la
operacion y explotacién de las vias férreas, asi como en la prestacién de los servicios ferroviarios, y sélo por
el tiempo y en la proporcién que resulten estrictamente necesarios, fas modalidades siguientes.

{ Interrupcién total o parcial de los servicios ferrovianos,

It Otorgamienio de derechos de paso y derechos de arrastre 2 olros concesionaros ¢ a terceros,

5y
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Transporte de personas y bienes, asi como la utilizacidn de equipo ferrovidrio, instalaciones y
personal destinados a operaciones de salvamento o auxilio;

A Trastado de las fuerzas armadas; _c~- —
"2 Prestacion de los servicios de termlnare interconexién a terceros y

vi. Las demds que la Secretaria determme siempre que tengan como ob]eto atender necesidades

derivadas del evento de que se trate.

Articulo 161. En caso de desastre natural, de guerra, de grave afteracién del orden publico o cuando se
prevea algan peligre inminente para !a seguridad nacional o la paz interior del pals, la Secretarfa podra
establecer cualquiera de las modalidades sefialadas en el artfculo 160, cuando a su juicio dichas
modalidades sean suficientes para atender las necesidades derivadas de dichos eventos.

Articulo 162. La Secretarla deberé notificar por escrito a los concesionarios y permisionarios la adopc:én
de las modalidades sefialadas, precisande las causas, la fecha de inicio y, en caso de ser posible, su
duracion, conforme a s cuales éstos estaran obligados a realizar las actividades correspondientes.

Articulo 163. Tratdndose de la modalidad sefialada en la fraccién | del articulo 160 anterior, se cubrira
una indemnizacién, misma que se fijard en los términos de lo dispuesto en el dtimo parrafo del artlculo
56 de la Ley. A .

' Por 1a prestacién de los servicios sefialados en las fracciones |l a V del citado articulo 160, se deberd
cubrir la contraprestacién correspondiente al servicio de que se trate.

El usuario debera cubrir al prestador respectivo la indemnizacidn o contraprestacién correspondiente
dentro de los diez dias habiles siguientes a que éste requiera formaimente su pago, en el entendido de que
tales requerimientos no podrén presentarse por periodos menores de quince dlas naturales cuando la
modalidad exceda de este plazo.

En caso de que las partes no lleguen a un acuerdo respecto deI monto de la contraprestacion, el usuario
cubrird el monto de la cantidad que no sea materia de la controversia. El pago del remanente se efectuaré
de conformidad con el procedimiento establecido en el dftimo parrafo del artlculo 56 de la Ley.

Capitulo VII
De e interrupcion de los servicios ferroviarios

Artlculo 164. Se interumpe la prestacién de los servicios fetroviarios cuando se dejan de prestar los
servicios concesionados 0 permisionados en forma total o parcial, y temporal 0 permanente.

Articulo 1685. Los concesionarios y pemisionarios podran interrumpir temporalmente la prestacion de
totalidad o parte de los servicios objeto de la concesibn o permise, en los casos de reconstnuccion,
conservacién y mantenimiento, en los términos que para cada caso prevé este Reglamento

Articule 166. En caso fortuito o fuerza mayor, 10s concesionarios y permisionarios podrén‘”interrumpir
temporalmente, total o parcialmente, la prestacién del servicio piblico de transporte ferroviario y los servicios
auxiliares, sin autorzacién previa de la Secretaria En este supuesto, deberdn dar aviso de ello a la
Secretaria dentro de las veinticuatro horas siguientes a que dicha intermupcidon ocurra e informaran de las
medidas que al efecto adopten o pretendan adoptar para la inmediata restitucién del servicio.

Articulo 167. Los concesionarios y permisionarios sélo podran interrumpir en forma permanente parcial
fa prestacion de los servicios ferroviarios objeto de la concesion o permiso, previa autorizacion de ta
Secretarla, para lo cual deberan acredrtar que:

. En el tfiiulo de concesion correspondiente no existe disposicion especifica en contrario;

i, La interrupcidn no tenga como efecto que las vias generales de comunicacién ferroviana dejen de
operar como una red, y
il No se afecta la prestacion del servicio publico de transporte ferroviaric a comunidades aisladas

que no cuenten con un medio atermnativo de transporte al publico, determinadas en el titule de
concesidn respectve, .

La solictud correspondiente deberd presentarse ante la Secretaria cuando menos con tres meses de
anticipacién a la fecha en que se pretenda interrumpir el servicio, la Secretarla podré autorizar un plazo
menor

En caso de que el concesionano o permisionano pretenda interrumpir permanentemente en forma total
los servicios ferroviarios, se estara a lo dispueste por el articulo 20, fraccion It de fa Ley

Articulo 168. La Secretarla resolvera las solictudes de interrupcion del servicio ferroviano, en un plazo
que no excederd de treinta dias naturales contados a partir de la presentacién de la misma.

La resolucién respectiva establecerd el plazo a partr del cual el concesionario podra interrumpi
prestacion del servicio, pero en todo caso ésta estard condicionada a que el concesionario, dentro de
diez dias naturales siguientes a la notificacién correspondiente, la publique en el penddico oficial de la
entidad o entidades en que se interrumpira la prestac:dn de los servicios y exhiba una copia en lugar visible

en {as terminales de la ruta correspondiente-
a;_b
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Articulo 169, Cuando la interrupcidn tenga por objeto dejar de operar en forma permanente algin tramo
de la via general de comunicacién ferroviaria, procederé la reversién de éste en favor del Estado. -
En caso de que la mterrupc:én tenga como efecto que se deje de prestar algunz de las modalidades o

clases del transpode de pasajeros o de carga, laiSecretaria podré otorgar concesidén a un tercero para que
preste el servicio de transporte que corresponda; y el concesionario de la via férrea estara obligado a otorgar

los derechos de paso y derechos de arrastre que se requieran para que el lercero esté en pasibilidad de
prestar dicho servicio.
En ambos casos, los concesionarios na tendrén derecho a la devolucién de las contraprestaciones gue,
en su caso, hayan pagado por el otorgamiento de la concesién, ni 'de las inversiones efectuadas.
Capitulo VIO '
De las tarifas de los servicios ferroviarios
Articulo 170. Las tarifas serdn determinadas libremente por los concesionarios y permisionarios, se
aplicardn de manera no discriminatoria y deberdn ser las mismas para los usuarios en igualdad de
condiciones. Unicamente podran aplicarse las tarifas gue se encuentren registradas.
~ Las tarifas y sus regias de aplicacién deberadn presentarse para su registro ante {a Secretaria, con un
minimeo de diez dias hébiles de anticipacidn a su aplicacién, en los formatos impresos ¢ magnéticos que, en
su caso, se establezcan. Cuando las tarifas presentadas a registro no se ajusten a los formatos
correspondientes, seran devueltas sin registrar dentro de los diez dias habiles siguientes a su presentacién.

Las tarifas registradas serdn las mdéximas aplicables y a partir de ellas los concesionarios y
permisionarios podrin estructurar promociones y otorgar descuentos a los usuarios en igualdad de
circunstancias, de manera equitativa y no discriminatoria, stendiendo a las caracter(sticas especificas de
cada servicio, de acuerdo con las clasificaciones que se establezcan de conformidad con el presente

Reglamento.

En la aplicacion de las tarifas, los concesionarios estaran obligados a separar e! componente en costos
originado en e! extranjero del generade en México.

Articulo 171. Los usuarios que consideren que no existe competencié efectiva podran solicitar al
concesionario o permisionario el ajuste de dicha tarifa, mediante escrito en el que fundamente su peticion,
remitiendo copia de éste a la Secretarla. El concesionario © permisionario deberd dar respuesta a las
solicitudes dentro de los 30 dlas naturales siguientes a su presentacion. )

Articulo 172, Las salicitudes que se formulen a la Secretaria para que establezca bases tarifarias en los
términos del articulo 47 de la Ley, deberdn presentarse en tres tantos, por escrito, debiendo el solicitante:

L Sefialar su nombre, denominacién o razén social, domicilio y perscnas para olr y recibir

notificaciones, asl como, de ser posible, nimero de teléfono y fax;

I Suscribir la solictud y acompafiar los documentos que acrediten’ la personalidad del

representante legal, en su caso;

I, Acredttar su caracter de usuario o aportar eiementos que permitan presumir su caracter de

usuano potencial,

v. ‘Indicar ef nombre, deneminacidn o razén social del concesionario o permisionaric o los datos que
permitan su entificacién, asl como su domicilio, teléfono y fax, de conocer estos Gitimos;

V. Precisar el servicio respecto del cual considere que no existe competencia efectva, asf como, en
su caso, el producto y nita comespondientes;

vi. Sefialar los motivos y aportar los elermentos por los que considera que no existe competencia
efectiva, incluyendo, en su caso, las razones por las que estime que las afternativas existentes no
son viables, y

VIL. Aportar los demés elementos que estime pertinentes.

El solicitante podra turmnar copia de su solicitud a la Comisién Federal de Competencia.
Articulo 173, La Secretarla resotvera las solictudes mencwnadas en el articulo anterior conforme:- al
siguiente procedimiento:
[ Dentro de los cinco dias habiles siguientes a que se reciba la solicitud, la Secretaria podra:
a) Resotver la solictud en sentido negativo, cuando sea improcedente, o

b} Prevenir al solicttante por una sola vez, para que aclare, complete o cornja su solictud, si no
reune los requistos previstos en el articulo anterior. En este supuesto, el solictante debera
ajustar y presentar a la Secretaria lo procedente, dentro de los cinco dias hébiles siguientes
en que se le notifique la prevencion

La Secretaria notificard al solictante, en su caso, la resolucidén negatva o prevencidn citadas
dentro de los cinco dias habides siguientes a {a fecha de resolucién,
A
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Si la Secretaria no emite resolucion alguna en los términos antes sefialados o dentro de los cinco
dias habiles siguientes a que reciba eI ‘desahogo de la prevencion, la solicitud se tendra por

admmda :
Una: vez admitida la soltcnud la Secfetana debera notificaria al concesionario ¢ permisio

dentro de los cinco dias habiles siguientes, acompafiando copia de I3 solicitud y sus anc

en su ¢aso;
El concesionario o permisionario contard con un plazo de veinte dias habiles siguientes a su

notificacién, para manifestar por escrito lo que a su derecho convenga y aportar los elementos

que considere pertinentes;

En caso de que los elementos aportados por el solicitante o por el concesionario o permisionario
requieran de desahogo, la Secretarla deberd llevar a cabo el mismo en un plazo no mayor de
quince dias héabiles siguientes a la recepcién del escrito def concesionario o transcurrido el plazo
para que lo presente conforme a la fraccién 1H de este articulo, prorrogables por una sola vez, por

el mismo término;

V. Recibido el escrito del concesionario o permisionario, o transcurrido el plazo para que lo presente
conforme a Ja fraccidn lil de este articulo o, en su caso, desahogada la etapa prevista en Ia
fraccion IV anterior, la Secretaria, dentro de los cinco dias habiles siguientes, debera sclicitar fa
opinién de la Comisién Federal de Competencia, para cuyo efecto deberda tumarle copia del
expediente respectivo. La Comision debera emitir su apinidn dentro de los veinte dias habiles
siguientes, y

vi. Recibida dicha opinién o transcurrido el plazo sefialado, la Secretarla deberd resolver lo
conducente dentro de los- veinticinco dlas ‘hébiles ' siguientes, prorrogables hasta por dos
ocasiones, por el mismo témmino, cuando fa complejidad del caso lo amerite. Cuando la
Secretarla no emita resolucion dentro del plazo citado, se tendrd por negada la solicitud que
originé el procedimiento. )

" La Secretaria, hasta antes de dictar resolucién, podra realizar fas vistas de verificacion y ailegarse de

todos los elementos que considere necesarios.

Articuio 174. Cuando la Secretarfa por si considere que no existe competencia efectiva, escuchard ai
concesionarno o permisionario y se aplicard, en lo conducente, lo dispuesto en las fracciones Il a V| del
articulo anterior. La Comisién Federal de Competencia podra solicitar a la Secretaria el establecimier £
bases tarifarias cuando considere que no existe competencia efectrva Estas solicitudes se resolverz
acuerdo con el procedimiento sefialado en este articulo.

Articulo 175. Para la fijaciéon de bases tarn‘anas, fa Secretarfa establecerd una metodologla que
considerard la tarifa competitiva que un transportista eficiente cobrarla por el mismo servicio. Para la
elaboracién de dicha metodologia la Secretaria solicitara la opinidn de la Comision Federal de Competencia

Tratadndose del servicio publico de transporte ferroviano a las comunidades aisladas a que se refiere el
articulo 43 de ia Ley, las tarfas seran fijadas por la Secretaria considerando el subsidio que, en su caso,
corresponda. .

Las bases tarifarias se actualizaran periddicamente con base en.el Indice Nacional de Precios al
Consumidor publicado por el Banco de México, .

Titule cuarto

De las responsabilidades, contingencias y siniestros
Capitulo 1
De las responsabilidades
Seccion primers
De los dafios a los pasajeros y su equipaje

Articulo 176. Para cubrir los dafios que puedan ocasionarse a los UsuUanos en su persona y en sus
bienes, con motivo de la prestacion del servicio publico de transporte ferroviario de pasajeros, fos
concesionanocs deberan contratar seguros que cubran, cuando menos, los siguientes riesgos:

l. Muerte,

1. Gastos funerarnos,

(. Atencidn meédica a los lesionados,

v. Incapacidad temporal;

V. incapacidad permanente parcial,

VL. incapacidad permanente total,

Vil Pérdida, robo o averia del equipaje registrado, y
VI Férdida, robo o averla del equipaje de mano

P
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Articulo 177. El pasajero quedara protegido por los seguros a que se refiere el articulo anterior desce el
momentc en que aborda el tren hasta que desciende ge éste, y es obligacién del concesionznio haozrie
saber al pnmero el alcance de l2 cobertura de diches segures y el dereche que tiene pare exigin, en su ceso,
el pago de las indemnezaciones que cofrespondan=— S A ]

.Pare los efectds de! parrafo anterior, se prés'—_ﬁ'-me, saflvo prueba en contrano, que las personas que se
encuentren a bordo de un coche de pasajeros adquirteron el bolete respective, con excepcién de! perscnal
dei concesionaric que se encuentre a bordo en ejercicio de sus funciones.

Articulo 178. La atencién médica comprendera lo siguiente: ,
L Asistencia médica y quirirgica;

H. Rehabiltacién;

il Hospitalizacién cuando el case lo requiera;

V. Medicamentos y matenial de curacidn, y

V. Aparatos de prétesis y ortopedia.

Articule 179. El pago que por atencidn médica se efectle serd independiente de cualguier
indemngzacién que en los términos de la Ley, este Reglamento y demas disposiciones aplicables deba
cubrirse. ,
En caso de muerie no se deducirdn las indemnizaciones percibidas durante el tiempo que el beneficiario
esté sometido al régimen de incapacidad temporal.

Para determinar el pago que corresponda_ por incapacidad permanente parcial, se aplicardn los
porcentajes maximos sefialados en la tabla de valuacién de incapacidades permanentes de la Ley Federal
del Trabajo. . )

Articulo 180. En caso de pérdida, robo o averla del equipaie registrado, e! concesionano estara oblicado
a pagar a los usuarios por concepto de indemnizacion, la cantidad equivalente a veinte veces el salario
minimo diano general vigente en el Distrito Federal, por pieza de equipaje registrada, hasta por el impone de
tres piezas.

Tratandose del equipaje de mano, el concesionano sblo serd responsable cuando aquél se’ pierca o
averle en un accidente, en cuyo case la indemnizacidn total serd por una cantidad equivalente a veinte

_veces el salario minimo diario general vigente en el Distrito Federal

En los supuestos anteriores, cuando la pérdida, robo o averia sea parcial, la obligacién del concesionario
consistird en cubrir el importe parcial que cormesponda conforme a ios montos antes sefialados,

Articulo 181. El concesionario estd obligado a ofrecer & los pasajeros, con cargo a éstos, seguros
edicionales a los sefialados en el artlculo anterior, que cubran hasta por el monto del valor declarace, la
pérdida total o parcial, robo o extravio del equipaje.

Articuio 182. Las reclamaciones para los casos de pérdida o danos al equipaje registrado, deberan
presentarse anle el concesionano dentro de los treinta dias naturales siguientes a la fecha de realizacion
del viaje

Seccibn segundz
De los daiios & la carga

Articulo 183. Los concesionarios responderan en los términos de io dispuesto por el segundo parrafo del
articulo 52 de l2 Ley por los dafios totales o parciales 2 la carga o pérdida de la misma en caso de robo ©
accidente por cualquier causa, incluidos el caso fortuto o fuerza mayor.

Tratandose de pérdida o daho total, el usuano que pretendz que la indemnizacién cubra el importe total
del valor declarado de le carga, cuando contrate el servicio deberd manifestar al concesionano dicho impone
y cubnr e! carge adicional que coresponda al costo de! segurc respective. Cuando la pérdida o dafio sez
parcial, fa obligacion del concesionanic consistira en cubnr el importe parcial que corresponda conforme al
valor declarado

Articulo 184. Los concesionanos podran en todo tiempo requernr & los usuarios lz inspeccion de la carga
cuye transpore le sea solictado, aun de aquéllz que se embarque en carros cerrados. En caso de que estos
ultimos no aceplen que dicha inspeccion se lleve & cabo, los primeros podran negar la prestacion del servicio
sin responsabilidac algune .

El reconocimiento & que se refiere el parrafo antenor deberé realzarse en presenciz ael remitente o de
su representante Si el remrente sé rehusa a atender 1z solicitud del concesionario, este Ultimo podre
efectuar el reconocimientc ante dos testigos en el acto de recepcidon, haciéndolo constar por escrito

Cuando no se encuentre el remitente ni su representante y el concesionaric tenge duoe fundada de que
la carga no corresponde 2 ic declarado en lz carte de porte respective y de la ilegalidad de la misma, daré
aviso de ello a ia autoncad competente para los efectos legales conducentes

‘ S
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Si es el consignatario quien se niega a atender a solicitud del concesionario, este dltimo quedara exento
por este solo hecho de toda responsab:ildad que derive de accidn u omision ilicita ce su parte.

Lzs comprobadiones que el consignatario desae:real:zar al recibir la carga cuanac ésts presente sefiz!
exteriores de dands, deberan ser hechas en el |ugar designado parea tal efecto en ei contrato respective.

Articulo 185. En caso de que los cafios inutiicen la carga respectiva pare la venta o consume o pare el
usc @ que esté destinada, por causa imputable al concesionanc en términos ael articulo 51 de la Ley, el
consignatario no estara obligado a recibifla y podra dejaria al primero en el lugar de la entrega y exigir como
pago et vaior declarado. .

Si entre la cargz dafiadz se hallan piezas en buen estado, el consignatario las recibird y se aplicaré la
disposicién del parrato antenor respecto de las mercanclas dafiadas.

Articulo 186. En caso de pérdida total de la caraa, la reclamacion debers presentarse dentro de un plazo
de ciento ochenta dlas naturales contados a partir de ia fecha en que debz entregarse la misma, o bien, a
partir de que Iz pérdida hubiera sido notiicada al consignatario correspondiente. En caso de pérdida parcial,
el plazo serd el mismo, contado a partir de la fecha en que se entregue la carga en forma parcial al.
consignatario,

Articulo 187. Los daflos y perjuicios causados por omisién, inexactitud o falsedad en las declaraciones
respectoc de las caracteristicas y condiciones de la carga, seran responsabilidad del remitente,

Seccidn tercern
De Jos dafios a terceros en sus personas ¥ en sus bienes

Articulo 188. En términos del articulo 53 de la Ley, los concesionancs garantzardn el pago de las
indemnizaciones por 1os dafios que puedan ocasionarse a terceros €n sus personas y en sus bienes, z las
vias generales de comunicacién, asl como cualquier otro que pudiera generarse por el equipo ¢ por la carge,
mediante ta contratacién de segures que cubran integramente los riesgos antes sefalados.

Articulo 183, En los ¢asos en que se dafie la via general de comunicacién ferroviaria, el concesionario
debera destinar el monto total de Iz indemnzacién que corresponda por dichs dafio a la reparacidn o
reconstruccion de la misma, salvo en agquelios casos en que pof cualguier causa, el concesionario pretenda
intemumpir © interrumpa permanentemente la operacion de Iz via dafiada, en los que el monito de
indemnzzacién geberd enterarse al Gobiermno Federal,

Seccién cuarts

De las responsabilidades de los permisionarios y autorizados

Articuio 190. Les personas que cuenten con permisos © autorizaciones, serdn responsables por los
dafos que se causen a las vias férmeas y a terceros con motvo de la prestacidn de los servicios o por
defectos o wiclos-ocultos en las construccuones que reaiicen © en los trabajos de instalacién, reparacidn y
conservacion.

Articulo 191. Tratandose de termnales de cargz que reciban mercanties para su consolidacidn vy
despacho, los perrmisionanos respectivos seran responsables de las mismas en los términos y condiciones
sefialados en la seccdn |l de este Capltulo, sin peruicio de la responsabilidad que corresponda al
concesonanc del transporte ferroviano Asimisme, deberan contar ¢on un seguro que cubra los dafios en
términos de la crada seccioén

Articule 182. Los permisionanos v autorzados garantzaran mediante la contratacidn de seguros Que
cubran Integramente los nesgos correspondientes al page de ias indemnizaciones por los dafios que se
ocasionen a terceros en sus personas y en sus bienes, a las vias generales de comunicacién, asl como
cuaiguier otro gue pudiera generarse por a2 prestacion de los servicios, las instalaciones ¢ ejecucién de las

obras.
Seccién quinta

Disposiciones comunes

Articuio 193. La Secretariza fyare anualmente los montes minimos que deberén cubrir los seguros & que
se refiere el presente Capltulc

Articulo 184, Los concesionanocs, permisionancs y autorizacos no podran iniciar ¢, en su caso, continuar
lz ejecucion de las obras o prestacion de los servicios objeto de la cohcesidn, permiso o autorzaci~~
respectivos, en tanto lz Secretarfa apruebe las pélzas oe seguros y sus renovaciones, segin cofrespon
aue en los termunos de le Ley y oe este Reglamento deben contratar.

Articulo 195, Las mdemnzaciones 2 aque se refiere este Capitule se calcularan conforme al salario
‘mirime generat vigente en el Distrito Feceral ¢n el momento oe efectuarse el pago
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Articulo 196. El concesionario que no cumpla en tsempo con ‘el pago de las indemnaciones & que estd

obligado, pagaré a lz parte afectada, ademds de.la suerte principal, intereses moraloncs conforme 2 una
tase igua! @ lz establecida por la Ley de Ingresos de.la:Federacion para el ejercicio fiscal que correspon:e,
para los casos og préroge en el pago de crédigg-fiscales multiplicada por el factor de 1 5, sin pequicic Ze
las 'sanciones Que. procedan de conformidad con. tas disposiciones aplicables.

Articulo 197. E! concesionario que participe’ enla prestacion de servicios de transpore conjuntamente
con otros concesionanios o transportistas del mismo © de otro medio de transporte, solo sera responsadie
por el segmento de transporte ferroviario que preste, de conformidad con los términos y condiciones de la
carta de porte respectiva, salvo pacto en contrario, -

Seccién sexta
De Jos sistemas de-vigilancia .

Articulo 198. Lz vigilancia de la viz general de comunicacion ferroviaria, del transporte ferroviario de
pasajeros y carge y de las instalaciones de ios servicios fermoviarios seré responsabilicad del concesionanc o
permisionanio, v se realzard conforme z las disposiciones aplicables en la matena y los ineamientos que al
efecto establezca lz Secretarla, la cual podra contar con un cuerpo encargado de verificar Que ia seguridac y

vigilancia se lleve 2 cabo conforme & las disposiciones aplicables.

Lo anterior, sin perjuicio de las faculiades de otras autoridades.

Articulo 199. En situaciones de emergencia o cuando se ponga en peligro la paz interior o la seguricad
nacional, las autoridades federales competentes podran prestar en forma directa la vigilancia para preservar
+ la seguridad de los pasajeros de la via general de comunicacién ferroviana, los servicios ferroviarios, 1a
carga, las instalaciones de los servicios auxiltares y el equipo ferroviario.

Capftulo IT".
De 25 contingencias vy siniestros

Articulo 200. Los concesionarios y permisionanos deberan contar con un programa para hacer frente a
tas contingencias o siniestros que se presenten, mismo que deberan remitir a la Secretarla con quince dias
naturales de anticipacién al inicio de operaciones. Dicho programa contendrd, cuando menos, las acciones
pare proteger e las personas y a los bienes; las medidas tendientes a restituir la prestacion de los servicios;
el personal, matenales y equipe necesarios para llevar en forma inmediata las maniobras de satvamentc, asl
como cursos de capacitacién al personal para que esuxile en las maniobras preventivas, de rescate ¥
salvamento. ) )

Los concesionanos no podran iniciar operaciones Si ho cuentan con el programa respectvo.

Articulo 201. El personal ferroviano que se encuentre en el lugar de un siniestro deberéd
. Tomar las medidas pertinentes para salvaguardar la integridad de las personas:

il Dar aviso inmediato a las autonigades competentes, al concesionanc o permisionario, segun
sea el caso, y & quien considere que le puede prestar auxilio, ¥

Il. “Tomar las medidas pertinentes para salvaguardar, en la medida de lo posible, la integridad
de los bienes

Articulo 202, En caso de siniestros que excedan cde f2 cantudad de 25,000 salarios minimos diarios

vigentes enh ei Distrito Federal, y siempre que no existan dafhos a terceros en sus personas, el concesionarno
0 permisionario deberé- .

I Proporcionar a la Secretarlz los elementos y las facilidades necesarias 2 efecto de determinar las
causas que lo onginaron,

I, Proporcionar, en un plaze maximo de sesenia dlas naturales contados a partir de la fecha
del siniestic, un lnforme técnico en el que se establezcan las causas y circunstancias que io
originaror., y

L. Proporcionar g e autoridac competente los reqisiros y disposftivos de control de la operacion,
incluyendo los de tas unicages tractivas y los centros de despacho, tales como las cintas
onginales de los didlogos entre el despachador y l2 tripulacién, 12s 6rdenes de tren escritas, el
regrstro Oe aulonzaciones y liberacién de trames, y demés elementos que la autondad
competente le sohcite

Articulo 203. Parz salvezguardar wices Yy bienes: asl comc para apoyar el restablecimienio y 13

continuidac en Iz prestacion cel servicio pubiico Oe transporte ferroviano, 10s concesionanos y permisionarios
estaran obligagos e prestar el auxiiic, apove técnizo y operativo & su alcance a8 otros concesionanos ©
permisionanos que hayan sufrido un siniestre, cuando éstos ¢ Iz Secretaria asl se los requeera

Los gastos en gue incurre el concesionano o permisionano Que preste 165 servicios seRalades en el

parrafo anterio:, oeberan serle restiuidos por ef concesionano o permisionario que have suifrigo el siniestro,
gentro oe los quince dias naturaies siguientes 2 la fecha en gque el pago de ios mismos le sea solicrado

Jo
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En siniesiros en los que haya equipo femoviario cargado con materiales o restduos peligrosos, el personal
que paricipe en las labores de auxiio, rescate y salvamento deberd tomar las medidas de seguridad

necesafias de- conformrdad con las d=5posuong§ iegales aplicables.
- . - :-:- Titulo quinto
Del Regmm Ferroviario Mexicano
Capitule dnico

Articulo 204. E! Registro Ferroviaric Mexicano es de caracter federal, estard a cargo de la Secretaria; su
finalidad seréd immtegrar un acervo informatvo relativo a los servicios, instalaciories y equipo ferroviarios,
tendré efectos declarativos y contaré con las siguientes secciones, en las cuzles deberd regtstrarse la

informacién y documentacion que en cada una de ellas se precisa;

L. De ias concesiones y permisos: .
a2) Tratandose de concesiones, {a informacion a que se refiere el articulo 12 delaley, vy

b} Tratandose de permisos, ta informacién a que se refiere ei articuio 24 de este Reglamento;
i De ia infraestructura ferroviana:
a) Nombre del concesionanc o permisionanio,

b)  Tipo de instalacién; )
c) Croquis en el cual se especificard su ubicacién, superficie y colindancias;
d) Referencia de gravamenes; ;

e) Réagimen juridico, y ‘

fi  Espuelas;

i, Del equipe tractivo y de arrastre:
a)  Nombre del propietario o usuario;
b} Marca;
c) Moocelg; '

d} Numero de serie,
e} Usoytipo.
3] Caracteristicas técnicas;
g] Fabncante;
h} wsatricula,
i) Keferencia de gravamenes,
i) Régimmen juridico, y
k) Fecha de construccion,
V. De los gravamenes-
a) Deudor,
b)- AcCreedor,
c) Bien objeto gel gravamen,
d) Tipo de gravamen, y
e} Condicones generales,
V. De las tantas -
aj Nombre gel concesIONare o perrrusionanc,
b)  Tipe de servicic,
c} Bases e lz reguiacion tarranz y, en su ca2so, montos, y
d; Vigencia ‘
Vi, Clasificacion ae los servicios de transporie femroviario
a] Nombre ge! conceswonans, v

by Clasifizanion

/
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Vil Del reg.amento interno de transporte y Horanos
a}  Nombre oel concesionario 0 perrmswnano
b} Trpo de senicio; .

"’r:.‘}l

¢} Horanos,
d} Ambro de aplicacidn territonal, y
e} Vigencis;
VIIl.  De las licencias federales ferrovianas:
a) Nombre, domicilio y nacionalidad del titular;
b) Tipo de iicencia; '
c) Vigencia, y
d] Observaciones;
IX De las pélzas de seguros:
a) Nombre del concesionafio ¢ permisionano;
b} Nombre de la compafila aseguradora;
c) Tipo de seguro,;
d} Cobertura, y
e} Vigencia.
Articuio 205. Los documentos que se remstren deberan reunir la formalidad que parz la validez exija ia
legistacion aplicable,
Los testimonios publicos deberan presentarse en ongina! o en copia certificada por fedatano pabhco,
En el caso de documentos expedidos en el extranjero, éstos se presentardn apostitiados o debidamente

legaizados, sin penuicio de lo que a! efecto dispongan los tratados internacionales de los que México sea
parte. Si los mismos estuviesen redactados en ndnorna extranjero, se debera acompafiar una. traduc\,nbn al
espahol realzada por perito traductor.

Articulo 206, Los concesionarios y permisionanos estan obligados a presentar l2 informacidn vy
documentos sujetos a registro a que se refiere el articuic 204 de este Reglamento, con excepcidn de los
sefialados en les fracciones | a I, Vill y IX| los cuales registrard la Secretaria. Dicha presentacidén debers
llevarse a cabo dentro de los treinta dlas naturales siguientes & la fecha de expediciéon o celebracién de los
mismes, segin corresponda, satvo en aquellos casos en gue este ordenamientc establezca un plazo
distinto. .

Articulo 207. Las inscripciones podrén ser rectificadas, modificadas o canceladas a peticién de persona
gue acredie su nterés legal y k2 crcunstancia comespondente de acuerdo con o dispuesto en este Capltulo

Articulo 208. La rectificacién de las inscripciones proceders, siempre y cuando tenga como causz la
axistenciz de error matenal o de concepto

. . . . 4

Habra error matena! cuando independienternente def medio de almacenamiento utilizado aparezcan unas
salabras por otras, se omitz la expresién de alguns circunstancia no esencial dei acto ¢ documento que se
‘egistre, o se equrvoquen los nombres propios ¢ las cantidades sin que cambie por ese error el sentido
jeneral de la inscnpcion y de hinguno de ks conceptos

Existirz error de concepto cuando en le inscripcibn’ de alguno de ios elementos contenidos en el
jocumento, se aftere o varie substancialmente su sentido, como consecuencia de un juictc equivocado o por
inz erronea clasificacion del acto conteride en el documento.

Cuando la inscnpeidn resulte suficiente para dar & conocer los errores materiales el titular de! registro
yodréd rectificarios y no se causaran nuevos derechos por esa rectificacion, en caso de que se requiera un
wevo asentamiento se requenra la solctud de parte interesada y causard el pago de derechos

" Parz corregir los errores de concepto se requenrd €l acuerdo unadnime de los interesados, por escrte, asi
ome 0e las instancias que establezca el reglamento intenor del registro o mandato judicial que asi lo
rgene

Los asientos de rectricacion surtiran efecto gesde (a fecha de inscnpeoidn de la rectificacion, sin penuico
€ gerechos de tefceros

Articulo 208. La cancelacion de los asientos en el Registro Ferroviano Mexicano se lievaré a cabo en los
2s0s siguentes

l. A l2 terminacion de las concesiones ¢ permisos,

I A soliertud de autondad judicial,

I, A sohcrtud del propietano, cuando e equipo tractve 0 de arrastre haya sido enajenade, destruido

0 v& nc resulte 2gecuadc pare l& presiacion del servicic ?
?—
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Cuando la Secretaria cancele la licencia federal ferroviaria, en los 1érminos de este Reglamento;

iv.

V. Cuando las tarifas y Horarios se modifiquen o pierdan su vigencia;

AU R Treténdose de gravamenes, cuapdo se acredite haber cubierto el irnporte total de! crédno
. respectivo, y L=

VIl En el caso de infraestructura ferroviaria, cuando éstz se destine a un fin distinto a la prestacion

del servicio ferroviaric.

La cancelacién de las inscripciones que demanden contratos, requerird de la voluntad expresaca por
escrito de las partes firmantes o la presentacién de un mandamiento judicial. '

En la cancelaciéon de las inscripciones deberé precisarse si ello obedece a que se inscribiré en otro |
asiento o, en el caso de bienes, a que éstos van a destinarse g fines distintos a los ferroviarnos.

Articulo 210. Las inscripciones se extinguen por las causas previstas en los articulos 3626, 3028 y 3035
del Codigo Civit para el Distrito Federa! en todo cuanto sean aplicables y conforme a las condiciones que se
establecen en e! presente reglamento.

Articulo 211. La persona que solicite lz inscnpcion, modificacion, rectificacion o cancelacion de los

documentos regrstrables debera justificar su interés juridico. .
Articuio 212. El registro se efectuard conforme al siguiente procedimiento:
L E!interesado presentard, por duplicado, Ia solicitud respectiva en 1a que se especifique et nombre

y domicilio del solictante y se describa el documento o aclo de que se trate y el nimero y
contenido de los anexos que corespondan, asf como el propio documento;

iL Se considerardA como la fecha de inscripcidn, aguélla en la que el interesado presente lcs
documentos para registro, siempre y cuando proceda su registro;
Hl. Ei registro procedera siempre que el documento es de los que debe inscribirse y redne los

reguisiios establecidos al efecto. En caso contrano, dentro de los diez dias habiies siguizntes se
aevolverd el documento s registrar, expresando la razén de su desechamiente. Transcumdo
dicho plazo sin que se hublera desechado el documento, se entenders registrado.

Una vez cumphdos los requisitos, los documentos objeto de registro podran volver a presentarse
para registro, y se les daré curso, en el entendido de que la fecha de registro serd Iz de lz f**ima
presentacion, y

v. Transcumdo el plazo sefialado en la fraccidn antenor, se entregard al interesado una constancia

oe inscnpcidn a k3 que se acompaharéa una copia debidamente sellada del documento reg:strado.

Los derechos reales v en general cualquier gravamen ¢ mitacidn de los mismos o del dominic deberdn
constar en e folio def bien sobre el que recaigan.

Una vez modificadz, rectificada o cancelada unz inscnpcidn se efectuard lc conducente con los demas
asientos relativos 8 ésta que se encuentren en el registro, cuando el caso lo requiera.

Las obligacicnes inherentes al registre no condicionaran la operacién del concesionano o permusionario,
satvo que se establezca especificamente lo contrano en la Ley o e! presente Regiamente, sin pefjuicic oe las
sanciones que, €n su taso, procedan

Articulo 213. Los encargados del Registro Ferroviane Mexicano deberan permitir a las persona§ que

_tengan interes juridico, enterarse de los asientos que obren en el mismo y de los documentos relacionados
con las inscnipciones correspondientes.
Titulo sexto
L ]
De la informacion. evaluacién, verificacion v sanciopes
Capituio ]
"De 1a informacién

Articulo 214. Le Secretarfa dictare las Normas en las que se estableceran los indicadores de eficiencia y
productvidas vy los sistemas Oe evaluatidn corespondientes para conocer ef cumplirmiento de los
compromisos y metas programacas en los tltulos de concesidn o permisos respectivos, en a2 Ley, este
Regiamentc y demas disposiciones aphcables, asi come el oesempefic 0¢ los concesionaros vy
dermisionanes en la prestacion ae ios servicios ferrovianos

Los concesionanos ¥ permisionanos deberan efectuar 2 cuantificacién correspondiente y remitirie 2 la
Secretariz en los térmmos determinagos por ésta

Articulo 215. L2 Secretaria, con base en dichos indicadores, realzard lz evaiuacidn correspondiente,
misma que Qard & conocer & i0s concesionanos y permisionanas a fin oe que establezcan las medidas
preventivas ¢ correctrvas Que Corfesponoan, sin perjuicio oe las sanciones que procegan,
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Articulo 216. Los concesionarios y permisionarios deberan mantener registres estzdisticos ssbre los
servicios prestados, mismos que dardn a conocer & lz Secretariz en los términes celerminados por {3t 2
Secretarie establecera los mecanismos para garanicar 12 comlaenc.ahaad ge lz informasion comerc.z!

Articulo 217. Eﬁs concesionarios ¥ permas:onaﬁas de servicios auxiliares dehe'an conial con un s'stema

e en

de contabiiicad unifdrme, que permnra desagregaf-los drierentes costos, especialmente el compone
costos originado en el extranjero del generado en Méxice, €l cual deberd cefurse 2 fas Normas que "! siegio
expida lz Secretaria.

Articulo 218. Los estados financieros anuales deberdn ser auditados por contador plblico externo
debidamente registrado ante la Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico. .

Articulo 219. Los concesionarics y prestadores de sefvicics de terminal depergn lievar ef controi e las
operaciones y mantener al corriente iz informacion estadistica de Iz misma, en {os términos que lo permian
‘los sistemas de control de transito de trenes con que cuente el concesionaric.

Articulo 220, Los concesionarios daran aviso a la Secretarlz del cambio de le pariicioacidn en su
social, dentro de los 30 dias naturales siguientes a su reaifacion, cuando ésta sea igual c superior a! cincs
por ciento de su capifal social en una © mas operaciones, simultdneas o sucesivas Lz Secretariz, er
cualquier tiempo, podré solicitar informacién sobre los nuevos accionistas y sobre los"cambios de porcenta)s
de participacibn accionaria, cuando éstos sean personas morales, sobre la participacion Indiréctz que 2
través de elios se dé. .

Articulo 221. Los concesionanos deberdn remitir copia a la Secretaria de las solrcnudes gue, €n
términos de lo dispuesto por el articulo 17 de la Ley, presenten ante la Comisidn Nacional de Inversiones
Extranjeras, as! como de la resolucién respectiva.

Capitulo II

De la verificacion, sanciones v trimite de solicitudes

Articulo 222. Las visitas de verificaciéon se practicardn de conformidad con el procedimiento establezizo
en la Ley Federal del Procedimiento Administrativo. . .
La informacién a la que tengan acceso los verificadores tendrd caracter de confidencial.

Articulo 223. En ningln caso las visitas de verificacién podran impedrr el desarrollo normal oe lzs
actividades del concesionaric o permisionario, ni interrumpiran tota! o parcialmente lz prestacién de ics
servicios. En caso de que por a2 naturaleza de la verificacidn se afecten las aclividades de los visitagos © iz
prestacidn de los servicios, el verificador deberd acordar o conducente con los concesionanios ©
permisionarios para establecer la fecha y horarioc en que podrd llevarse & cabe la verlﬁvaﬂlc,n
correspondiente.

Articuio 224, La Secretarla podrd ordenar la suspensién de la operacién y de.le prestacidén gel servizio
de que se trate, asl como de ias obras que estén realzando los concesicnarios, permisionarios ¢
autorzados, cuando como resuliado de la verificacion se detecte lo siguiente:

I No se retnen las condictones de seguridac esiablecidas en lz Ley, este Reglamento y iz:
Normas aplicables para el servicio o |2 obra de que se trate y se pueda poner en riesge 12
seguridad de las personas o del transpornte ferroviatio, y

iL. Le existencia de irregularidades en las construcciones o reconstruccncnes que puedan ponel en
peligro la segundad de personas, de bienes o del transporte ferroviano, ’

Lz Secretaria levantara la suspensién Unicamente cuando desaparezcan las causas gue la motvaron

La Secretaria establecerd las medidas que considere convenienies para el resiablecimiento de las
condiciones de seguridad requeridas, de acuerdo con lo dispuesto en la Ley y el presente Reglamento y,
cuando ello sea posible, podrd imponer las restricciones que estime necesarnas para que el servicio se
continde prestandc en condiciones seguras, en tanto se concluyen las reparaciones correspondientes 0 s¢
comgen {as irregutandades.

: Lo sefialago en este articulo se-aplcard sin peruicio de las sanciones que en su caso procedan de
acuerdo con lo estabiecigo en l2 Ley y demas disposiciones aplicables.

Articulo 225. En los casos ern gue las solicitudes que se presenten ante la Secretariz para realzar
cualquier trémite de los establecidos en fz Ley o el presente Reglamento, no rednan los requisitos sefaiades
al efecto en tales disposiciones, lz Secretaria lo comunicaré por escrito 2! interesado en un plazo que No
excedera de la tercera parte del plazo para resolver e! trdmite ge que se trate, contado & partir de la feche
en gue se recibz l2 sohctud Transcurnde dicho plaze sin que ta Secretaria comunique las deficiencias
respectivas, ésta no podré rechazar 2 solicitud de que se trate por falta de informacién,

Los trdmites que no cuenten con piazo especlfico para su resolucidn, deberan resolverse dentro de los
treintz dias naturales siguientes & i2 presentacion de la solictug correspondiente. Las solfictudes que no se
resuelvan dentro-gel plazo que pare cada casc se establece, se entenderan denegadas

capre

Lo drispuesto en el presente articulp s& aplcaré, salvo disposicion especifica en contraric

7y
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TRANSITORIOS
Primeto. El presente Reglamento eniraré en.vigor el dia siguiente de su publicacien en el Diario Cficiai
-de la Federac'rén -

Segundo. Se derogan:

i El Reglamento para Terminales. Intenores de Carga publlcado en el Diarie Oficial de fa

Federacidn el 5 de enero de 1983;
El Reglamento gel Articulo 126 de la Ley de Vias Generaies de Comunicacion para el Personal
Técnico Ferroviario, publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 27 de mayo de 1977,

. El Reglamento para la Construccién, Conservacion y Servicio de los Ferrocarriles, publicacc en el .
Diaric Oficial de la Federacidn el 25 de noviembre de 1984;

H.

Iv. El Reglamentc General de Ferrocarriles, publicade en el Diario Oficial de 1a Federac:on el 2 de
noviembre de 1894,

V. E! Reglamento de Ferrocamiles Particulares, publicado en el Diario Oficial de la Federacion ei &
de agosto de 1944,

Vi E! Reglamento del Articulo 127 de ia Ley de Vias Generales de Comunicacion, publicadc en eI
Diario Oficial de la Federacién el 2 de septiembre de 1988, y

Vii. Todas las disposiciones que se opongan al presente Reglamento.

Cuando alguna disposicién haga referencia a los reglamentos antes citados, se entenderd hecha al

presente Reglamento, en io conducente. .
Tercero, Las disposiciones reglamentarias y administrativas en vigor se continuarén aplicando hasta en
tanto se expidan nuevos ordenamientos que las susttuyan, salvo en lo que se opongan al presente

Reglamento.

En tanto el reglamento interno de transporte y los Horarios de los concesionarios no se encuentren
registrados, ¢ la Secreiaria no expida las disposiciones técnicas a que se refiere este Reglamento, ios
concesionarios y permusionarios, segln corresponda, deberan ajustarse y operar con los reglamentos,
manuales o normas intermas de Fermrocamles Nactonales de México.

Cuarto. Los permusos, autorizaciones y licencias olorgados con anterioridad a la publicacion del pre-~nte
Reglamento, se respetaran en los términos y condiciones consignados en los documentos respectvos, a
su términe, en e! entendido de que su operacién y explotacion debera ajustarse a ko dispuesto en ia Lo, el
presente Reglamento y demds disposiciones aplicables.

Les solicitudes de permiso, aulorizacibn o licencia en tréamie se ajustardn & lo prewvisto en el presente

Reglamento.

Dado en la Residencia de! Poder Ejecutivo Federal, en la Ciudad de México, Distrito Federal, & los
veintiséis dias del mes de sephiembre de mi novecienlos novente y seis.- Ernesto Zedillo Ponce de Ledn -
Robrica.- El Secretano oe Comunicaciones y Transportes, Carlos Ruiz Sacristan - Robnica

ACUERDO por el que se modifican 12 Convocatoris pars el otorgamiento de concesiones para el uso,
aprovechamiento v explotacion de bandas de frecucocias del espectro radioeléctrico pare el servicio de
radiolocalizacion movil de personas, publicads ¢l 31 de julio de 1996, su modificacion del 12 de agosto de 1996,

asi como sus respectivas bases de licitacion
T e —
que dice. Estados Unidos Mexicanos - Secretariz de

Al margen un selo con ei Escudo Nacional,

Comunicactones y Transportes.
La Secretarla de Comunicaciones y Transpor!es, con fundamento en los articulos 35 de la Ley Organica

de lz Agministracdn Puablica Federal, 7, 10 fraccion [l 11, 12, 14, 15, 16, 17, 18, 1¢, 24, 25, 26 y demas
aplicables de la Ley Feaera! de Telecomunicaciones y 3o., 4o, 60., 23, 25, 26 y 38 del Reglamento Intefnior
de la propta Secretaria._ y en el numeral 11 4 de la Convocatonza para el otorgamiento de concesiones para el
uso, aprovechamiento v explotacién de bandas ge frecuencias del espectro radiweléctnzco para el servicio de
radiolocalzacidn movil ce personas, pubiicada en el Diario Oficial del 31 de julio de 12895 y en el numera! € 1
de las bases de licracidén parz el otorgamiento ¢e concesiones para el uso, aprovechamiento y explotacién
oe bancas 0e frecuencias del espectro radioelectnco parz el senvicio de radiolocalzacidn madvil de personas,
puestas 2 disposiciones ce 1os mnteresados @ parir del 12 de agosio de 1986, y
CONSIDERANDO

Que drversos interesados han solicradc tiempe adicional pare presentar informes aclaratones
sohcntuc ge participacidn er: el proceso de licracién antes sefalado, y

Que los comusionados puedan tener una agcecuads participacidon y con eflo contribuir 2 |z transparenciz y

eficienciz del procesc, se expioe ef siguiente

J
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. .EL SISTEMA DE TRANSPORTE

- -

Ing. Antonio Garcia Chéavez'

Introduccion

El sistema de transporte es un conjunto de medios cuya finalidad fundamental es
satisfacer una necesidad de desplazamiento o de transferencia, 0, mas generalmente,
de comunicacion entre lugares geograficos distintos. Su fin és promover el
movimiento que permita ir de un lugar a otro, tanto de personas como de mercancias.
La tendencia a reducir la distancia fisica entre distintos puntos va unida a la
posibilidad de realizarlo en el tiempo mas breve posible, de tal manera que espacio y
tiempo son las dos primeras coordenadas a tener en cuenta tanto en los transportes
como en el comercio, pero no las inicas ; desde el punto de vista econdmico existen
otras, como los costos. aunque no adquieren su total significacion si no es con
referencia a ‘las primeras. “Los transportes conducen a un nuevo concepto de
distancia relativa medida en tiempo, dinero y accesibilidad que sustituye a la distancia

fisica. unica coordenada a considerar anteriormente”.*

' Candidato a la Maestria en Ingeniena por la Division de Estudios de Posgrado de la Facultad de Ingenieria de la
UNAM. v Jete de ia Unidad de Promocion dei Instituto Mexicano del Transporte.
*Giménez 1. Capdevila. Pag. 8. 1986



1.-  El sistema de transporte

- -

1.1 Aspectos Generales

Los elementos que componen El Sistema de Transporte son tres : el vehiculo, la -
infraestructura. y el método de explotacion. A lo largo de la historia han ido
apareciendo nuevos vehiculos que son los que van a dar lugar a los distintos
subsistemas, cada uno correspondiente a un modo de realizacion del transporte. Estas
apariciones han sido sucesivas, lo que ha producido un crecimiento desordenado y

una falta de visién unitaria del sector.

Dos son los enfoques principales que s¢ pueden dar en esta actividad: a) el
econdmico, y b) el espacial, considerando al transporte desde el punto de vista de la

estructuracion del territorio.

El aspecto economico arranca de que el transporte es una actividad terciaria que tiene
incidencia en la economia nacional. En 1993, su participacion en el PIB fue de 305
mil millones de pesos, el 5.4 por ciento. Esta participacién no se reparte por igual
entre todos los modos de transporte, destacandose la carretera sobre los demas

(Cuadro 1.1).



_ ... CUADRQELT

Los modos de traﬁrigbrte en el PIB

Modos de Transporte 1993
Ferroviario _ 2.6%
Autotransporte : 78.6%
Maritimo | 3.8%
Aéreo 2.4%
Servicios conexos’ - 12.6%

Fuente:Elaboracidn propia con base en el Manual Estadistico del
Sector Transporte, 1996. Instituto Mexicano del Transporte.

Este sector empled un total de 1°017,000 personas en 1993, un incremento de
135,000 respecto a 1981, pero ‘que no se realiza por igual en todos los sectores del

transporte (Cuadro 1.2).

- CUADRO 1.2

Poblacion activa del sector del transporte
(mniles de ocupaciones remuneradas, promedio anual)

Modos de 1992 ' 1993
Transporte '

Total Porcentaje Total Porcentaje
Carretera 815.32 79.9% 819.7 - 80.6%
Ferrocarril - 41.36 4.1% 34.74 3.4%
Maritimo 44 .90 4.4% 45.81 4.5%
Aéreo 16.50 1.6% 15.34 T 15%
Servicios 102.00 10.0% 101.57 . 10%
conexos”

Fuente: Elaboracion propia con base en el Manual Estadistico del Sector Transporte. 1996. Instituto
Mexicano del Transporte

' Comprende almacenes de deposito. alquiler de automéviles. agencias aduanales. agencias de viajes v turismo.
almacenaje. refrigeracion v estacionamicntos. '



Del cuadro anterior se deduce el incrementq__;d:e_fﬁlpobl_&cién activa en el transporte
por caffetera, manifé’stacién del auge que é-égkmodalidad experimenta actualmente y
la disminucién, no sélo en porcentaje sino también en términos absolutos, del
personal de ferrocarriles, signo de la crisis del sector, y el mantenimiento porcentual

del transporte aéreo. ‘ -

El sector del tranéporte presenta también otras repercusiones de indole econdmica,
tanto de signo positivo como negativo. Las ex(ernalidades que ocasionan: tales como
congestion de trafico, ruido, accidentes, etc., son costos sociales muy elevados que
pueden considerarse dentro del balance negativo. Desde un punto de vista positivo, el
transporte resultz\fnecesario por su vinculacién con el comercio. La distribuciéon de
bienes no es la unica consecuencia. también actia como elemento de contacto entre
culturas y pensamientos distintos, generando relaciones interpersonales que
representan un papel integrador de las distintas culturas, potenciando el consumo

racional del ocio y elevando la calidad de vida.

Desde el punto de vista espacial. el transporte desempefia un papel relevante en la
vertebracion del territorio. al mismo tiempo gue refleja las desarmonias existentes en
€l. Los ejes evolucionan siguiendo los flujos dominantes y ejercen una
discriminacion, dando lugar a un espacio  contrastado. Los transportes estdn
condicionados por el espacio concreto en que se insertan. Se adaptan a la estructura
espacial del sistema urbano v a la del poblamiento en general, a la estructura del
sistema productivo ¥ a la estructura de los usos del suelo. En lincas generales
podemos decir que el sistema de transporte es, por una parte, el resultado del grado
de desarrollo de un pais v de o estructura economica que posea v, por otra,
posibilita, consolida v dinamiza ¢l modelo de organizacion espaciﬁl. El sistema de
transporte no puede apreciarse separadamente de su entorno. que es el que regula la

demanda v ejerce. directa o indirectamente. funciones de regulacion y de seleceion,



El sector del transporte estd condicionado. tﬂa_mﬁl;,n por_otros aspectos del entorno,
como f':":t"poder poli.fi‘c;:o. Las acciones direc_t:ig.‘o indirectas de éste se manifiestan en
una gran variedad de actuaciones. Pueden considerarse acciones politicas directas los
pronunciamientos, por parte de las autoridades, sobre los diversos aspectos del
transporte, por ejemplo, “el otorgamieﬂto de 'determinadas. concesiones del
ferrocarril”, o “la ley de propuesta de proteccion 'a la marina mercante”.
Indirectamente exilsten miiltiples actuaciones que van desde la definicién de una

politica socioecondmica que repercute en el transporte, hasta aspectos tan diversos

como la “politica energética” o la de “la industria de construcciéon del automévil™.

El peso de los distintos modos de transporte en el trafico de viajeros y mercancias es

muy distinto (Cuadros 1.3 y 1.4).

CUADRO 1.3

Distribucion del trdfico interior de viajeros segun modos de transporte
(en millones de viajeros km)

Modos de 199 1 199 2 199 3 199 4

transporte | Total % Total | % Total % Total %-

Carretera |284.80 | 94.7/305.560| 94.6| 328.968| 95.1] 374,828] 95.4

8
Ferrocarril 4. 686 1.6f 4.794 1.5 3.219 0.9 1.855 0.5
Mariumo 200 0.1 177 0.1 171 0.05 180 0.05
Acreo 11,120 3.7] 12452 3.91 13,533 39 10.119 4.1

Fuente. Claboracion propia con base en el Manual Estadistico del Sector Transporte. 1996. [nstituto
Mexicano del Transporte.

wh



CUADROQ [# "~

Distribucion dél trdfico interior de mercancias segiin modos de transporte
fen millones de tonelada km)

Modosde | 1991 | 1992 199 3 199 4

transporte | Total -} % Total % Total % Total %
Carretera |124,92 | 70.6|129,959| 70.6| 139,675 71.7| 158,300 72.8
4

Ferrocarril | 32,698| 18.5| 34,334] 18.61 35,672 18.3 37,314 17.2
Maritimo 19.152| 10.8| 19,782 10.7| 19,404| 10.0 21,861 10
Aéreo 62.3| 0.035 69(0.037 62.9| 0.032 60.3| 0.028

Fuente: Elaboracién propia con base en el Manual Estadistico del Sector Transporte. 1996. Instituto
Mexicano del Transporte.

El estudio de ambo$ cuadros nos muestra la existencia de un predominio del
transporte por carretera. tanto a nivel de viajeros como de mercancias, pero

constatamos ciertas diferencias entre ambos.

En lo que respecta a vigjeros. ademas de que proporcionalmente tiene mads peso la
carretera, su porcentaje ha aumentado considerabiemente desde 1991, al mismo
tiempo que disminuye el del ferrocarril. ¢l segundo en importancia; disminuye algo el

maritimo, y el aéreo se manticne parcialmente estable,

En relacion con el transporte de mercancias, se constata el ascenso del porcentaje de
la carretera con respecto a 1991, v lo estable del ferroviario (en este periodo), que es
en este caso el que ocupa el segundo lugar, mientras que los otros modos de
transporte descienden tan ligeramente que podemos considerarlos prdcticamente

estables.



El estudio de los valores globales es muy poggzjﬁ‘dicétivq,* ya que los cuadros abarcan
un numero reducido de afios, limitindose a-'?l';'i década de los noventas. Podemos, sin
embargo, observar que asi como el trdfico de mercancias mantiene un aumento

sostenido.

1.2 Lainfluencia del medio fisico

El sistema de transporte estd en intima relacion con el entorno y sus diferentes
componentes. Los subsisternas econdmico, politico y social se han manifestado desde

el principio como configuradores del espacio de transportes.

Como forma de activ_idad humana, tiene también una dimension social y econdmica.
Asi, el aumento del parque automovilistico producido por un incremento del
bienestar, obligd a un reacondicionamiento de las rutas viarias adaptindolas a la
nueva intensidad de flujo y creando las condiciones para un trafico de mas calidéd,
de la misma manera que el aumento de la renta favorece el incremento. de los
desplazamientos por avion. Estos aspectos socioeconomicos Yy - politicos seran

sefialados puntualmente en cada modo de transporte en particular.

Vamos a referirnos ahora a un aspecto importante del entorno : el subsistema fisico
en el que se inscribe la actividad de los transportes. Desde épocas antiguas el
transporte se ha visto muy condicionado por ¢l. dependencia que ha disminuido con
el tiempo. Pero, aunque las técnicas modernas han vencido determinadas dificultades
que parecian imposibles de superar. esta superacion se ha realizado contando con un

incremento de los costos v del esfuerzo empleado.



FUNCION Y EVOLUCION DEL TRANSPQRTE

El transporte desempeiia un papel esencial en la vida moderna. Dificilmente se puede
concebir una Sociedad futura en la que no continie siendo de primordial importancia.
La eficiencia de un sistema de transporte es un indice del desarrollo econdémico de un

pais.
FUNCION

El transporte es el movimiento de personas y mercancias por los medios que se
utilizan para ese fin. Para muchos el transporte de pasajeros es el de mayor

importancia, especialmente en zonas urbanas; pero el transporte de mercancias, o sea

el transporte de carga, es quiza de mayor importancia para el funcionamiento

adecuado y econdémico de nuestra Sociedad. Ambos se deben considerar esenciales.

Importancia. El transporte posee caracteristicas y atributos que determinan sus
funciones e tmportancia especificos. Una funcion primordial es la de relacionar los
factores poblacion y uso de suelo. Como factor de integracion v coordinaciéon en

nuestra Sociedad altamente compieja ¢ industrializada, el transporte tiene gran

importancia para la distribucion de mercancias. Estas carecen de valor a menos que

sean utiles: esto es. a menos que puedan sausfacer necesidades. El transporte es util
en dos aspectos: wtilidad de lugar v utilidad de tiempo, términos econdmicos que
- significan, sencillamente. contar con las mercancias en el lugar y en el momento en
que se necesitan, funciones esenclales que también se pueden aplicar al transporte de
pasajeros. Por cjemplo se puede indicar el grado de dependencia de una industria
particular en funcion de las materias primas que utiliza en sus procesos de

fabricacion, esto es. la utiidad de lugar que tienen dichos materiales.

a—



Caracterlstlcas de los sistemas. Un s1stema; e puede definir como un . grupo o
conjunto de partes ‘0 elementos que se unhzan para un propdsito comun tan
interrelacionado que el cambio de una de las componentes causa un efecto o
retroalimentacién en las otras componentes. El concepto popular de modos
individuales o compariias operativas vistas como sistemas se pone de relieve al hablar
de los Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) o del sistema de Aeroméxico. El
Sistema Nacional de Transporte comprende todas las lineas y los servicios de
transportes del pais. También se puede hacer referencia a los sistemas de transporte -
regionales, estatales o urbanos. Las computadoras electrénicas, asi como una gran
variedad de técnicas de andlisis de sistemas, resultan de gran utilidad para obtener
soluciones a los problemas en que existen una interrelacion entre transporte,

poblacidn y uso del suelo. "

e

Sistemas tecnolégicos. El transporte como sistema tecnoldgico es un marco de
referencia muy importante. Un sistema de transporte estd formado por cinco
componentes principales: vehiculos, fuerza motriz, carreteras, terminales y sistemas
de control. La capacidad de un vehiculo de transporte depende, en parte, del tamaiio
y de la velocidad que pueda desarrollar dicho vehiculo. El tamafio y la capacidad del
vehiculo determinan, a su vez. la fuerza motriz que se requiere (y viceversa).
También el tamano del vehiculo v su carga se relacionan con la capacidad de carga y
estabilidad de la carretera, asi como el numero de vehiculos por hora (capacidad de
ruta) es una funcion del namero de vias (carriles. senderos y canales) de la carretera,
lo mismo que del sistema de control de operaciones (reglamentos, sefiales, arreglos
de coﬁexiones y comunicaciones). La capacidad de ruta o de carretera resulta de poca
importancia cuando el diseno de las terminales no propicia un manejo eficiente del
transito a traveés de la le\rminal 0 de y hacia la linea. El trabajo, la supervision y la

direccion deben dar forma a las componentes tecnologicas necesarias para un servicio

de transportes eficaz. Estas componentes. a su vez, dependen de la disponibilidad del



capital : de trabajo, de reemplazo y de expaqs}c_’)ﬁ:ﬁécesar_iq para el financiamiento de
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la operacion. La figlira 1 representa al sistema tecnoldgico como -parie del sistema
nacional socioecondémico, sometido a 1impactos y retroalimentaciéon provenientes de

un conjunto de fuerzas y factores internos.

Caracteristicas tecnoecondmicas. Un marco adicional de referencia es el de un
grupo de caracteriéticas tecnoldgicas que tienen un gran efecto en los costos. Las
diversas caracteristicas tecnoeconomicas se combinan para proveer a un sistema o
modo particular de transporte del grado de utilidad para un tipo particular de trafico
o de servicio. Estas caracteristicas incluyen la resistencia a la propulsion y a la fuerza
de propulsiéon en sus diversas formas : relacion carga rentable-espacio libre,
eficiencia térmica vy consumo de combustible, relacion potencia-carga (caballos de
fuerza por tonelada), capacidad de ruta, estabilidad, rapidez, seguridad,
confiabilidad, flexibilidad, productividad, efectos en el medio ambiente y otras. Se
debe comprender la importancia de estas caracteristicas, y los efectos de la utilidad,

uso del suelo y costo se deben incluir en el proceso de planeacion.

Factores ambientales : El transport¢ ha demostrado tener una significativa
repercusion en el medio ambiente. Se sabe que el automovil es el principal
responsable de la contaminacion ambiental, pero todas las formas de tran;sporte
contribuyen en diversos grados a la contaminacion del aire, del agua, visual, de ruido
v del suelo. El crecimiento de las rutas v los servicios de transporte puede ocupar
terrenos, separar areas contiguas v reducir ¢l nivel de vida. También puede aumentar
el vator de la propiedad v propiciar un mejor modo de vida. La prevision que se
tenga al hacer la seleccion del modo v diseno, asi como de la ubicacion y las
instalaciones, puede aumentar o reducir la incidencia de contaminacion en cualguiera

de sus formas.
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FACTORES DE LA EVOLUCION DE LOS.TRANSPORTES

Los transportes evolucionan debido a diversos factores que ‘con frecuencia se
superponen. La Red Nacional de Carreteras se construyé como auxiliar en el
desarrollo econdmico, en la unidad politica'y en la defensa del pais. Para fines de
estudio se examinarin los diferentes factores segfm‘ los aspectos econdmico,
geografico, politicé, militar, tecnolégico, competitivo y urbano, aunque cualesquiera

de ellos o todos pueden contribuir.

. Factores econdémicos. Casi toda la evolucidn de los transportes es de origen
econdmico. La principal preocupacion de los primeros seres humanos fue la
obtencién de alimentos,-habitacidn y vestido. Al evolucionar mas la civilizacion, sus
" demandas aumentaron, a menudo mds de lo que su economia podia permitirles. Se
tuvieron que idear medios para transportar mercancias desde lugares lejanos,
provocandose asi el alza de los costos de dichas mercancias. También surgio la

necesidad de transportar individuos a lugares mas distantes.

Hoy en dia, el 10 o 15% del precio de cualquier producto se debe a los costos de
transporte y distribucion. Los costos de transporie en funcién del nimero de
propietarios de vehiculos v de los viajes diarios entre ciudades pueden representar

“hasta el 10 0 20% del presupuesto de un hogar moderno.

El aumento en la productividad de los transportes y la disminucion de precios
unitarios se han logrado a lo largo de los anos al transformarse y hacerse mas
complejos los sistemas de transporte. En la tabla 1.4 se pueden apreciar, en forma
generalizada, el aumento de productividad de los transportes y la disminucion de
costos unitarios con el avance de la teenologia. Los costos se deben tomar en cuenta

durante todas las etapas del desarrollo.



Factores geogrificos. La geografia esté____@iﬁg a la_economia. La ubicacion
geogréﬁca de los réﬁrsos naturales deterrrﬁig las rutas de transporte que dan acceso
a esos recursos y crean una utilidad econdmica, esto es, utilidad de tiempo y de
lugar, tomédndolos de una ubicacién en la que su valor es pequefio y transportdndolos
a otras dreas para su procesamiento y consumo, en las que su valor aumenta

considerablemente.

Factores tecnolégicos. El progreso de las tecnologias directas o de apoyo ha-tenido,
obviamente, un papel en el desarrollo de los transportes. Los primeros marineros
debian navegar bordeando, para guiarse con el contorno de los continentes. La
" invencidn del astrolabio les permitié mantener €l rumbo aunque no tuvieran tierra a
fa vista. El uso de la brgjula en la navegacion, alrededor del ano 1.400 D.C.,
simplificéd el problema de conservar el rumbo. La brgjula solar, el astrolabio y la
brijula permitieron al navegante determinar su latitud. El problema de determinar la
fongitud no se resolvid satisfactoriamente sino hasta alrededor del ano de 1669
cuando el astronomo Cacini descubrié que los movimientos de los satélites del
planeta Jupiter se podian usar como un reloj independiente. Entonces fue posible
trazar mapas v cartas de navegacion mas precisos, aungue persistieron los errores
debido a que eran inexactas las mediciones de la circunferencia de la Tierra. En 1750
el relojero inglés John Harrison logro C()nstmir un crondmetro exacto con la forma
de un reloj de péndulo. Actualmente un barco o un grupo de topégrafos puede saber
la hora exacta. en cualquier parte del mundo. por radio. Un sistema de relojes

estandar es esencial en la operacion de un sistema ferroviario.

A principios de 1800 George Stephenson adapto los principios de Watr de la maquina
de vapor a una locomotora de vapor. Su cohete, figura 2, en el que se incorporé el
diseno apropiado, fue. en gran parte. responsable del rapido crecimiento del

transporte ferroviario, inmediatamente después.
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Pero aun, una buena locomotora no era suﬁcmnte Las economias que se debieron a
~los grarIdes y veloces trenes, no se podrlan-haber obtenido sin el advemmlento del
acero Bessemer, asi como del de solera abierta, para ia construccién de rieles seguros
y confiables, sin acopladores automaticos y amortiguadores para unir los carros y
absorber los impactos y sin frenos automdticos.de aire para controlar la enorme
cantidad de momento (o cantidad de movimiento) y energia cinética almacenados en

un tren en movimiento.

El moderno sistema de transporte por carretera existe debido a la invencion de
motores de gasolina potentes, confiables y ligeros, debido a los neumaticos y al uso
"~ de materiales bituminosos y concreto que se emplean en las superficies de las
carreteras. Piénsese en lo que serian los transportes que hoy sin una bateria confiable
o la luz eléctrica de Edison o el arranque automatico de Kettering. Los automoviles
seguirian silendo *juguetes para ricos” si Henry Ford no hubiera disefiado un
automovil barato y el proceso de ensamblaje para su produccidn en serie a bajo
costo. El futuro del transporte automovilistico d'epende. en parte, de la capacidad que
se demuestre en el disefio de vehiculos seguros y aceptables desde el punto de vista

ecologico.

El descubrimiento del petrdleo creo la necesidad tecnolégica de los oleoductos. La
fabricacion de tuberia de acero sin uniones. Asi como de la soldadura eléctrica de
uniones, hizo posible la fabricacion de las modernas tuberias, capaces de soportar las
latas presiones de bombeo y suficientemente fuertes para transportar productos

refinados con un alto grado de viscosidad.

El adelanto que se obtuvo en materia de aviacion se ha debido en su mayor parte a la
fabricacion de motores potentes. ligeros y confilables. El transporte a€reo esta en

deuda, ademds con los metales ligeros, los motores de propulsion a chorro y los
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dlversos auxlllares - electronicos  de comumc-acwn y_ navegacion, a mas del
conocumento de la mgemerla del suelo y- el dlseno de pavimentos. Estos ultimos
permiten la construccion de pistas de aterrizaje capaces de soportar la carga de las
ruedas, las emisiones de los escapes de los transportes de propulsion a chorro, la
vibracion y el impacto de las grandes aeronaves. Es larga la lista de innovaciones
tecnologicas que han acrecentado la utilidad de los transportes en nuestra vida

diaria.

Competencia. En nuestra sociedad occidental capitalista la competencia ha dado un
impetu poderoso al desarroilo de los transportes. Unos ferrocarriles compiten con
otros y también con los camiones, barcazas, tuberias y lineas aéreas. Los servicios de
carga compiten con el express y €ste con el transporte de paqueteria por correo. Las
lineas aéreas tienen a su favor la rapidez, pero han tenido que mejorar su seguridad y

confiabilidad para poder competir con los transportes. terrestres.

La competencia entre productos e industrias, relativa al transporte, no es menos real.
Los matertales bituminosos compiten con el concreto para ser usados en las
carreteras. Las locomotoras diesel han superado a las de vapor, pero pueden tener
~que competir, en la proxima década. con las eléctricas, especialmente debido al

agotamiento de los recursos energeticos.

También las comunidades y dreas geogrificas estan en competencia. La competencia
“entre el este y el oeste, el norte v el sur han propiciado el surgimiento de patrones de
trinsito que exigen y obtienen nuevas rutas de transporte o el mejoramiento de las

antiguas.
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Urbanizacién. El acelerado crecimiento de lﬂgs{fonas urbanas debido a la expansion,
aun mé%/or, de la Eil)'blacién, es un fenc’)rriéir;é:que no se puede descuidar, entre los
factores de desarrollo de los transportes. La accesibilidad a ciertas zonas, asi como la
intensidad del uso dél suelo, se relacionan intimamente con la disponibilidad de los
transportes. Los expertos ain no se ponen de acuerdo de si la urbanizacién ha creado
los problemas y las demandas o si ocurrié a la inversa; quizd ambos factores estan
relacionados mutuamente. Tal vez la expansion urbana que sirve para acomodar a

gran parte de la poblacién no habria ocurrido sin la existencita del automovil que

proporciona movilidad personal a la poblacion y acceso casi a cualquier lugar.

El crecimiento de la poblacion y su éxodo de las zonas rurales a las urbanas se basa,
cada dia mds, en los adelantos de los medios de transporte entre las ciudades. El
- “éxodo a las zonas suburbanas” se inici0, en gran parte, debido a la construccion-de
las vias rapidas y ha conducido a la construccion de sistemnas férreos automatizados y
de altas velocidades en las dreas suburbanas, sistemas tales como el Sistema

deTransporte Colectivo (Metro) en el area metropolitana de la Ciudad de México. -

Otros factores.Los factores mencionados no son los tinicos que determinan el tipo de
desarrollo del transporte. La disponibilidad 0 la carencia de financiamiento les ha
costado la vida a algunas redes v rutas: en otras ha provocado fallas. Los
ferrocarriles se han visto forzados a utitizar estindares mu;r bajos en su construccién
inicial debido a que la escasez de capital no les permitié el acceso a métodos y
ubicaciones mas costosos para su construccion. Es una similar carencia de fondos la
que estd ocasionando problemas en la calidad de los servicios que se ofrecen al
publico hoy en dia. La mano de obra también ha desempefiado un papel muy
importante en el mejoramiento de las normas de seguridad, fijando niveles de
servicio mediante reglas de trabajo. y ha incrementado o disminuido el desarrollo

modal mediante la productividad resultante de su esfuerzo. Las diversas facetas de la
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compleja naturaleza humana y de la socieg__Aac_i:'"fiﬁh desempefiado un papel mds o
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menos importante en’el desarrollo de los transportes.

OTROS ASPECTOS DEL TRANSPORTE

Factores socioldgicos. Se ha llamado a ésta la “era de los— transportes”, ya que éstos
han cambiado los ]ﬁatronés y las costumbres de la vida cotidiana en el mundo. Los
campos para remolques, camionetas casa, viajeros a pie,. moteles y las omnipresentes
<estaci0nes de servicio son aspectos de una poblacion migratoria paralelos a la
evolucién de los medios de salubridad y salud, cambios en las normas morales, en la
funcion de hacer cumplir las leyes y en los valores de la propiedad. El secuestro
aéreo es un delito que no existia hace unas décadas. Los patrones urbanos se estan
modificando. Las comunidades marginadas rodean y estorban las orillas. de las
carreteras. Los centros comerciales aparecen en zonas remotas y proliferan los
servicios en automovil. La expansion de las vias rdpidas hacia el centro de las
ciudades permite una mayor afluencia para que los negocios y centros de trabajo se
puedan concentrar en el centro de las poblaciones permitiendo'al mismo tiempo a los
empleados gozar de las comodidades de la vida en las areas suburbanas. |
Las zonas con menor afluencia forman parte decadente de las ciudades. Las
oportunidades de empleo para sus habitantes solo existen cuando hay transbor{es
publicos hacia los cer;lr()s de trabajo. El problema empeora porque las empresas
industriales y comerciales luchan por obtener terrenos, mano de obra ¢ impuestos
mas bajos en las dreas suburbanas. creando asi la necesidad de viajar entre las

ciudades.

Factores culturales. La contribucion del transporte a los patrones culturales incluye

fa disminucidn del regionalismo. Las diferencias, a nivel mundial, han disminuido



mediante el contacto que se realiza por medio de los_viajes y la distribucion de

materia"r‘impreso, pél'iculas y productos industriales.

Sin embargo, no todos los efectos son ventajosos. Con la desaparicion de las
diferencias regionales también desaparece gfari parte del colorido local y del caracter
propio de una region, apareciendo en su lugar o la uﬁiformidad 0 una imitacién
mondtona de las caracteristicas locales genuinas. La disminucion de las tensiones
resultantes de la sobrepoblacién de una regién sighiﬁca, muy a menudo, el
congestionamiento de otra drea y la creacién de nuevas tensiones que resultan ahi
donde ocurre la migracién. Las animosidades nacionales resultantes de la

competencia se vuelven internacionales.

Resumen. E! sistema de transporte se puede considerar como un.a oficina que
coordina e ihregra los transportes. Relaciona la poblacion con el uso del suelo y el
medio ambiente integrado al pais v a todo el mundo en una vasta unidad
industrialmente productiva. Une a toda la nacion y la convierte en un solo pueblo_en
cuanto a su economia v cultura. También podria unir al mundo si no existieran las

barreras sociales v politicas.



FACILIDADES Y SERVICIOS DEL.SISTEMA DE TRANSPORTE
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LA IMPORTANCIA DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE BARATO.
~ .

Si queremos ver el papel que juega el transporte en la generaciéon de un alto nivel de
actividad econOmica, no es necesario nadamas que cofnparar la economia de una
nacion “desarrollada™ con la de una nacion “en desarrollo”. Es tipico de una nacidn
en desarrollo que la Iproducci(’)n y el consumo tengan lugar en zonas préximas, con la
mayor parte de la mano de obra ligada a 1a produccidn agricola y con bajo porcentaje
de la poblacion viviendo en dreas urbanas. La llegada de servicios de transporte
" baratos y asequibles produce un cambio en la estructura de la economia, moviéndose
en la linea marcada por las naciones desarrolladas. Es entonces cuando surgen las
grandes ciudades como resultado de la migracién de la poblacién a los centros
urbanos, limitdndose cada drea a la produccidn de un pequeiio rango de productos.
En general, el nivel de vida del ciudadano medio se eleva. En este entorno, un
sistema de transporte eficiente y barato ContriBuye a aumentar la compentividad en
los mercados, asi como a aumentar las economias de escala en la produccién y a

diminuir los. precios de los productos.

AUMENTO DE COMPETITIVIDAD

Coﬁ un sistermna de transporte poco desarrollado. la extension de los mercados se
reduce a las areas que rodean de torma inmediata los lugares de produccion. En estos
casos, a menos que los costos de produccion sean extremadamente bajos en
comparacion con los de un segundo punto de produccion -es decir, que la diferencia
en los costos de produccion compensen los costos de transporte de distribucion al
segundo mercado- no es probable gue haya mucha competencia. No obstante, con la
mejora de los transportes, los costos de los productos de mercados distantes pueden

competir con.los de otros productores que venden en el mismo mercado.



Adernas de favorecer la competencia dlrecta, el transpm:te de bajo costo también
estlmula una forrna 1nd1recta de competenma ponlendo a CIISpOSlClOIl de un mercado
productos que normaimente no podrian soportar los costos de transporte. Ejemplos
de esto son las frutas y verduras. Cuando no es la época de produccién local de estas
mercancias, los envios al mercado se hacen desde areas exteriores que cubren la
demanda. Esto aumenta la disponibilidad general de productos mas alld de los que se
producen a nivel local, pudiendo ademds tener un-efecto estabilizador sobre los

precios de todos los articulos.

" ECONOMIAS DE ESCALA

Los mercados mas amplios que permiten economias de escala en la produccién. Dado
el mayor volumen que mueven estos mercados, es posible hacer una utilizacion mas
intensa de los medios de produccion, situacion a la que generalmente sigue una
especializacion del trabajo. Ademas, un transporte barato permite separar los
mercados de los lugares de produccion. Esto prbporciona un cierto grado de libertad
a la hora de elegir las zonas donde ubicar los puntos de fabricacion, de modo que se

puedan escoger aquella que presenten mds ventajas geograficas.

PRECIOS REDUCIDOS

El transporte barato tambien contribuye a la reduccion de los precios de los articulos.
Esto ocurre asi, no solo porque aumenta la competencia en los mercados, sino
también porque el transporte es un componente del costo que va parejo con los de
produccion, venta y otros costos de distribucion que conforman el costo total del
producto. A medida que ¢l transporte se¢ hace mas eficaz y ofrece un funcionamiento

mejor: la sociedad se beneficia a través de un nivel de vida mas alto.



ALCANCE DEL SISTEMA DE TRANSPORZE =~ __
Por sisé‘ema de trar%porte domeéstico nos fé?grhnos a todo el conjunto de trabajos,
servicios y recursos que conforman la capacidad de movimiento en la economia. Esta
capacidad se centra en el traslado de mercancias y personas, aunque también para
incluir los sistemas que transportan cosas intangibles, Cpmo mensajes telefonicos o la .
corriente eléctrica. La mayor parte del movimiento de mercancias se lleva.a cabo a
[ravés de los cinco medios de transporte basicos (vias férreas, carreteras, agua,
tuberias y aire) y gracias a las diversas agencias de transporte que facilitan y
coordinan el movimiento de mercancias (agentes de carga, envio postal de paquetes,
compaiiias de transporte aéreo y asociaciones de transportistas). Para establecer los
.acuerdos econdmicos que posibiliten el movimiento de mercancias, es frecuente que
los transportistas y agencias interactien entre ellos, asi como las companias

transportistas entre si. Un ejemplo de esto lo constituye el servicio de camiones

transportados por ferrocarril, resultado de la cooperacién entre ambos medios.

EQUIPO E INSTALACIONES

El sistema de transporte estd compuesto fisicamente por las redes a través de las
cuales se traslada la carga y por el equipo utilizado en su transporte. Asi, $e incluyen
vehiculos, terminales. tuberias. autopistas, vias acuaticas, | barcos, canales,
aeropuertos, puertos. vias férreas. etc. De un total de inversion publica y privada en
Estados Unidos en los cinco medios de transporte de aproximadamente 300 billones

de dolares, las dos terceras partes son para el transporte de motor.

Transporte por carretera. Las instalaciones y equipos de ferrocarril son de propiedad
privada. Esto contrasta con ¢l transporte por carretera, ya que la red de autopistas
sobre la que opera dicho medio, pertenece y es mantenida por los gobiernos

federales, estatales y locales. No obstante, en general el equipo de transporte y los
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camiones son propiedad privada de com_g_ajﬁfa’i‘i de transporte o de empresas

- ==

comerciales.

El soporte fisico de la industria del transporte por camion es la red de autopistas y
carreteras. A diferencia de las vias férreas, hay mucha variedad en la calidad de

ambas.



" = \ Y — £
- o A A A »
TR S LTI 11111000 ﬁ'nzmm'! Lome L LI, jrenn g

FACULTAD DE INGENIERIA U N.A_M.
DIVISION DE EDUCACION CONTINUA

CURSO INSTITUCIONAL
-ADM|N|STRAC|ON Y OPERACION FERROVIARIA

del 20, al 23 de octubre de 1997

. EL PROGRAMA DE RESTRUCTURACION DEL
SISTEMA FERROVIARIO MEXICANO

Ing. José C. Miranda Hernandez
Lic. Jorge Machado D.

Palacio de Mineria

1997

Palacio de Mineria Calle de Tatuba 5 Primer piso Deleg Cuauhtemoc 06000 Mexico, D F. APOOQ Postal M-2285
Telefonos- 5128955 512-5121 521-7335 5211887 Fax  510-0573  521-4020 AL 26



El Programa de
‘ Cambio Estructural
Objetivo D
Lograr un sector ferroviario eficaz, rentable
-y competitivo, con autosuficiencia
financiera, para asegurar su desarrollo
autonomo y sostenido a largo plazo, asi
- como para garantizar el cumplimiento de sus
funciones estrategicas de apoyo al

desarrollo del pais y de apertura comercial
hacia el exterior.



Acciones del Programa de
Cambio Estructural

e Recuperacion de la participacion en
el trafico de carga

» Supresion de servicios
improductivos | |

e Disminucion de la planta laboral



‘Acciones del Programa'de
Cambio Estructural

e Modernizacion de las operaciones:
. -CDT
~ —SICOTRA
- — Valor viaje
— Llamadas a tripulaciones



“Acciones del Programa de
Cambio Estructural

e Capital privado en areas conexas y
complementarias |
— Arrendamiento de talleres
— Conservacion mecanizada de vias
— Adquisicion de equipo por particulares
— Terminales multimodales



La Reestructuracion de los
Ferrocarriles Mexicanos

e Precondiciones
— Preservar la soberania nacional
— Fortalecer Ia rectoria del Estado

— Respeto a los derechos de los
trabajadores de FNM.



La Reestructuracion de los
Ferrocarriles Mexicanos
e Objetivos |
1) Modernizar el transporte ferroviario como

- eje de un sistema de transporte nacional
articulado y funcional. |

- 2) Dotar al pais de un servicio ferroviario
seguro, competitivo y eficiente, que
fomente la competencia dentro del sectory
promueva el desarrollo del transporte
multimodal.



3) Conservar la propiedad del derecho de via
e infraestructura para el Estado Mexicano.

4) Lograr que el Estado reciba una
contraprestacion adecuada por las
concesiones que otorgue.

5) Eliminar transferencias mjustlflcadas del
Gobierno Federal a los ferrocarriles.

6) Procurar una atractiva rentabilidad para los
inversionistas privados.

7) Llevar a cabo un proceso de transferencia
a los agentes privados transparente, agil y
de amplia part:c:pac:on



ESTRATEGIA DE VENTA

. Seleccion y
~ contrataciOn
de consultores
externos |

Disefio estratégico (Mercer)
Agentes financieros
Internacional (First Boston)

Nacional(Banca Serfin)

Valuacién de activos -
(Canadian National Inc.)

Contabilidad “sombra’”

(Price Waterhouse)

Otros especificos (derechos
de paso,telecomunicaciones,

Term. Valle de México,etc.




ESTRATEGIA DE VENTA

2. Promocion e Se realizaron giras de promocién en
7 Internacional varios paises,. First Boston, SCT y
(First Boston, FNM promovieron las concesiones
SCT y FNM) .con los principales ferrocarriles -
potencialmente interesados.

[J Nacional ¥ e Se identificaron diversos grupos
(Banca Serfin, nacionales que manifestaron su
SCT y FNM) interés en la privatizacién y se les

alentd a asociarse con operadores
ferroviarios.




ESTRATEGIA DE VENTA

3. Comité de
Reestructuracién del
Sistema Ferroviario

-Mexicano (SCT,
FNM) o
Comité Interno de

Reestructuraciéon
(FNM)

Supervision General
- dela
Reestructuracion.

Toma de decisiones
estratégicas y sobre los
aspectos mas importantes
de la privatizacion.

Instrumentacién de las
decisiones del CRSFM.

.Verificacion del

cumplimiento de los
acuerdos del CRSFM.




ESTRATEGIA DE VENTA

4. Salade
informacion

Toda la informacion

. relevante de cada

ferrocarril y del

~ corporativo.

Accesible sélo a quienes
hayan calificado como
participantes y depositado
el monto fijado en las
bases. |




ESTRATEGIA DE VENTA

5. Prospectos
descriptivos a
cargo de los
agentes
financieros con
baseen
informacion de

- FNM. |

" Es el punto de referencia

para el inversionista |
potencial y sirve de base
para elaborar las
propuestas técnicas y
econdmicas.

Contiene informacion

- histdrica y confidencial

del ferrocarril. -
Se entrega a grupos
autorizados por la SCT.




ESTRATEGIA DE VENTA

6. Presentacién | * EI Director del ferrocatril
ejecutiva del la expone a los altos
ferrocarril a ejecutivos de cada uno de

los grupos participantes
- por separado.

concesionarse

* Destaca las principales
caracteristicas del negocio
y su potencial..

* Se videograba para mayor
transparencia del proceso.




ESTRATEGIA DE VENTA

7. Visitas a las rutas
que se
concesionany
demas |
instalaciones del
ferrocarril.

Se programan para cada
grupo de manera
independiente y son
coordinadas por el agente
financiero.

Los grupos pueden revisar la
infraestructura, la operacion,
los patios, talleres y el equipo
motriz y de arrastre.

Se realiza en trenes especiales
y participa personal
responsable del ferrocarril.




' ESTRATEGIA DE VENTA

8. Entrevistas
con los
responsables
de las dreas
operativas y

administrati- -

vas del
ferrocarril.

Las concerta el banco
agente y es una ronda para
cada grupo. .

El titular de cada drea
participa con su equipo de
colaboradores.

Se trata de aclarar dudas o
inquietudes del grupo
interesado.

Se audiograban las sesiones.




ESTRATEGIA DE VENTA

9. Preguntas y
respuestas
complemen-
tarias.

“1gual.

Surgen de informacion no

satisfactoria para el
inversionista, sea en el
prospecto o en la sala de

~informacion.

Se formulan por escrito al
banco agente y éste las
remite al ferrocarril. Las
respuestas se entregan a
todos los participantes por
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Calendario

e Se definié un proceso
en etapas, dado que no
era posiblent
conveniente salir de
manera simultdnea con
varias licitaciones. Se

decidid iniciar con una

linea corta para
aprender.de esa
experiencia.

1. Chihuahua al Pacifico.
2. Ferr. del Noreste.

3. Ferr. Pacifico Norte
(en paralelo varias
lineas cortas).

4. Ferr. del Sureste.
5. Resto de lineas cortas.

6. Servicio de pasajeros.

{




PROCESO DE EXTINCION DE FNM

I. Entrega de ferrocarriles
— Liquidacion de
personal

II. Futuras licitaciones

Noreste (concluida)
Pacifico Norte (fines de nov.97)
TVM (1998)

Coahuila-Durango, Tijuana-Tecate
(enero 1998)

Ferrocarril del Golfo (nov. 97)
Definicion del Transitsmico(dic97)

Lineas cortas: Mayab, Oaxaca, Sur,
Chiapas (ler semestre 1998)

Taller de Aguascalientes (nov. 97)

Servicio urbano y suburbano de
pasajeros (1998)




PROCESO DE EXTINCION DE FNM

111. Desincorporacion de
actividades, activos y
obligaciones de FNM.

Constitucion del Fondo de
Pensiones y licitacién de su
administracion.

Division de Telecomunicaciones

y Sistemas (empresa auténoma o
administrada por los
concesionarios privados en TVM)

- Museo Ferrocarrilero (constituir

una Asociacion Civil y Patronato

~con patrimonio propio y aportes

de terceros).

Unidad de desincorporacion de
activos y su posterior
transformacion en Fideicomiso
Liquidador.




QZ

PROCESO DE EXTINCION DE FNM

IV. Resolucion de las
obligaciones reales
y contingentes.

V. Libro blanco

Pasivo laboral contingente (mas
de 30,000 juicios laborales)

Remediacion ecoldgica

Pasivos contractuales
(guarderias, servicios médicos)

Elaboracion del libro blanco de

la concesion y liquidacion de
FNM.
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- INTRODUCGCCION

Dentro del proceso de apertura a la participacion de ‘la iniciativa
privada que se esta dando en Ferrocarriles Nacionales de México, y
para garantizarle al Gobierno Mexicano el contar con una

* infraestructura competitiva en cualquier momento de las concesiones,

se hace necesario contar con parametros técnicos bien definidos que
permitan evaluar su estado fisico y estandares minimos que
garanticen la seguridad en la operacion, en términos de la realidad

operativa y comercial de cadaruta.

Por ello en este documento se presentan los elementos que permiten
tener una base. objetiva de clasificacién y evaluacion, la cual sera
aplicable por igual a todas las vias férreas y que al actualizarse
periddicamente, en funcién de los avances tecnoldgicos por un lado y
los cambios del mercado del transporte por otro, permitan una
competencia sana entre las diversas empresas.

Ello ademas de ser punto de equilibrio, permite revisar objetivamente
las inversiones de los concesionarios en la infraestructura, factor
fundamental para garantizar un mercado de transporte competitivo en
el marco de la complementariedad de los diversos sistemas.



OBJETIVOS

1.- Garantizar la seguridad del trafico de trenes
en el sistema ferroviario nacional.

2.- Mantener la calidad en la via en términos
proporcionales a su explotacion, -acorde al
TZrendimiento” que’ reporte“y "a la situacion del

mercado que atiende.

3.- Incorporar las mejoras a la via, de acuerdo a
los avances tecnoldgicos.

4.- Ofrecer parametros objetivos de evaluacion
de las inversiones de los concesionarios, en
terminos justos para las partes. | |



CLASIFICACION DE LAS VIAS DEL SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

El nivel de conservacion de las vias se debe priorizar, de acuerdo con
la importancia de las lineas, para lo cual se requiere dar mayor
atencién a las rutas mas productivas y en donde los trenes desarrol!an

mayores velocidades.

Partiendo de esta base, las vias del sistema ferroviario nacional se
han dividido en 6 categorlas desngnandolas del 1 al 6 segun su

‘indice de importancia. ===

Para realizar esta clasificacién se ha utilizado la férmula empirica:

en donde: _
I= Indice de importancia de la via, -
T= Tonelaje bruto anual del tramo, en millones de toneladas

meétricas, y
V= Velocidad maxima de operacidn de los trenes mas rapidos

que circulan en el tramo, expresada en km/hr.

De acuerdo a lo anterior, el indice de importancia de las vias en sus
seis categorias, esta comprendido entre los siguientes parametros de
acuerdo a la formula (1):

“Indice, de importanciadiso
49.9 o mayor
30.749.8
15.3-30.6
7.7-15.2
| 2.7-7.6
| 0-2.6

Clase.de Viari g fn

W] pyIN]—

La clasificacion anterior, esta en base al tonelaje promedio de los 5
anos anteriores y a las velocidades de horario de cada una de las
divisiones del sistema.



Las premisas que le dan sustento a la clasificacion anterior y que
determinan una calidad minima de acuerdo al nivel de las vias, se da
en tres vertientes y que estan en funcién de las condiciones actuales

de las vias del sistema ferroviario nacional:

Volumen de carga.- El volumen de carga transportado anualmente en
cada una de las lineas, tomando en’cuenta la velocidad maxima de

operacion de los trenes, en base al siguiente cuadro:

U ERE TR 2.8 g Mayer T 0 T TR0 110 ke
2 165 a 223 _ 66 a 80 km/h
3 - 88 a 16 . 56 a 65 km/h
4. S . 45 a 87 ' ~46 a 55 km/h
5 - 195 a 4.8 35 .a 45 km/h |
6 0 a 18 20 a 34 km/h

Condiciones fisicas de la via.- En este concepto se tomaron en cuenta
las caracteristicas de la misma, en base al siguiente cuadro:

X Mayor de 3°
{-Mayor de 3°
EeH Mayorde 3° L

Mayor de 3° Aayordey ¥ "
=3 Mayorde 3* . ${Mayocdex ’,%‘;"ﬂr*

Capacidad de carga.- En este rubro se considerd la capacidad de Ias
estructuras, de acuerdo a la carga Cooper con la gque fueron
disenadas o a la que han sido reforzadas, de acuerdo al siguiente

cuadro:

' 6 SEEa C Menares de 80



— cuadro No.- 1. para diferentes tonelajes y velocidades.— -

. clasificacién de las lineas del Sistema Ferroviario Nacional,

Esta clasificacion no es estatica, al cambiar ias conticiones de
operacion en una ruta, se pueden maodificar su densidad de trafico y
su velocidad o bien al modificarse uno de estcs Ultimos parametros,
influyen sobre el primero. De lo anterior se infiere que se estara
actualizando permanentemente esta clasificacion, con objeto de

mantenerla de acuerdo a la realidad operativa.

En los mapas que se presentan a continuacidn, se muestra la
' de

acuerdo a los criterios ya enunciados. Asimismo y para tustrar sobre
los valores que se obtienen denvados de la férmula (1) se anexa el

6
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REQUISITOS MINIMOS DE CONSERVACION DE VIAS

Con objeto de evitar andlisis subjetivos de las condiciones de la via y
tener un mismo -criterio a nivel nacional, se han establecido los
requisitos minimos de conservac:on de vias, lo cual permite, en
igualdad de condiciones para los ferrocarnles ya sea regionales o
concesmnados, programar los trabajos en la via en funcién del
deterioro real y evaluable de cada uno de sus componentes.

Con ello se busca que las condiciones geométricas y estructurales de
las vias estén de acuerdo ‘con la densidad del trafico y la velocidad
desarrollada, esto es: a mayor indice de importancia debe
corresponder una mayor calidad de via y por consecuencia, mayor

mantenimiento.

En base a la clasificacion de las vias, se estabiecieron tolerancias
maximas en sus parametros constitutivos mas significativos, con
objeto de garantizar una adecuada operacién y evitar un deterioro
prematuro de los componentes. Cuando las tolerancias son
excedidas, correspondera decicir si se restringe la velocidad en el
tramo afectado o bien se recategoriza de nivel la via a un nivel inferior.
Esta decision estara-a cargo del Corporativo de FNM en primera

instancia y de la SCT en segunda.

Estos requisitos minimos se establecieron en base a los estudios que,
de la reglamentacion de la Federal Railroad Administration (FRA), de
los reglamentos y boletines intemos de algunos ferrocarriles de
Estados Unidos, de Canada y Europeos, de las recomendaciones de
la American Railway Engineering Association (AREA) y de la propia
experiencia mexicana, se realizé por parte de la Coordinacion Técnica
de Via y Estructuras a través de la Gerencia de Via y Estructuras.

Como ya sabemos, las condiciones de la via, son el resultado de la

combinacidon del estado fisico de los elementos de la via y de sus.

deficiencias geométricas; si existe un defecto en alguno de los
elementos de la via, se originaran por esta causa deficiencias en su
geometria y viceversa, es decir, una condicion esta supeditada a la



otra, por lo que es importante atender a ambos conceptos’.de manera

integral.

Las supervisiones que se realicen a las vias, estaran basadas en
estos parametros. Una via que se encuentre con deficiencia en alguno
de sus parametros, debera programarse para que sean corregidos
éstos por quienes tengan a cargo la operacién de la linea; en caso de
no poder realizar [0os trabsjos después de la supervisién en tiempos
razonables, debera procederse a limitar velocidades, reclasificar la via
a niveles inferiores o suspender el trafico.

=7 El'cuadro No:*2 muestra’los requisitos minimos para la coriservacion
de vias y al final del presente documento se agregan una serie de
dibujos que pretenden ilustrar cada uno de los parametros
fundamentales a evaluar, asi como un glosario de términos.
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. _ _ GERENCIA DE ViA Y ESTRUCTURAS Cuadro No. 2
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GLOSARIO DE TERMINOS

Alabeo.- Es el efecto de torsién que se provoca en el truck o en el carro completo al
transitar por una diferencia de nivel en una seccion determinada ¢ vanacion de_ la
elevacion en uno de los dos rieles que conforman la infraestructura férrea, medido

en milimetros.

Ancho de Corona del Terraplén.- Es la distancia que existe entre los hombros de las
terracerias en una seccion determinada, medida sobre la capa Sub-balasto.

Ancho de Hombro de Balasto.- Es la distancia medida entre la cabeza del.durmiente y
. el origen de [a deflexion que forma el angule de reposos del balasto.

Aplastamiento en Juntas Emplanchueladas.- Es la perdida de la seccién original del

- = -~ hongo de riel; pravocada por |a transicion de una piezaaotraenlavia.. ... . . ...

Calibre de Riel.- Es la denominacién que se le da al riel en funcion de su disefio y peso
promedio por longitud.

Clavo.- Es el elemento de sujecién empleado en via clasica que permite la unidn entre
riel y durmiente.

Deficiencia de Alineamiento.- Es la variacion que presentan en una tangente o curva
-cualguiera de los dos rieles respecto a una referencia, en un tramo determinado.

Deficiencia de Nivel.- Son los defectos de nivel que presenta uno o ambos rieles con
respecto un peril determinado, en un tramo definido.

Desgaste del Hongo del Riel.- Es la perdida de ia seccion odginal del hongo de rel por
efeclo de su usoe.

Defectos internos Amarillos.- Son grietas localizadas en el cuerpo del rief, ‘con una
longitud maxima de 2", defectos que deberan ser corregidos en un plazo no mayor

de quince dias.

Defectos Internos Rojos.- Son discontinuidades creadas por la fatiga del riel, asi como,
por la inclusién de particulas no metalicas y burbujas de gases atrapadas en el
interior del riel o soldaduras aplicadas en planta o en campo. Este tipo de defectos
deberan de ser corregidos de manera inmediata.

Desviacién Horizontal de 1a Cara Interna del Hongo del Riel en Juntas Soldadas.- Es
la diferencia de alineacidn longrtudinal que presentan las dos piezas de riel unidas
mediante soldadura y medida en |a cara interma del hongo.

Durmiente de Concreto Monolitico Destruido o "BO" - Es la pieza que presenta dafos
en sus partes destinadas a |3 sujecion 0 al apoyo del patin del nel gue mpiden
que la fijacion cumpta su funcién, asi como, aguella que pierda alguna seccidn de .
concreto entre las cuatro varillas que conforman su armado longitudinal.
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Durmiente de Concreto Monalitico en Buen Estado 6 "OK".- Es aquellé‘ Pieza que a
pesar de presentar aigun dafo o agrietamiente, estes no implican |a pérdida del

escantillon o la falta de ajuste en la fijacion.

Durmiente de Concreto Monolitico Penetrado.- Es aquel que presenta un desgaste en
la superficie de asiento donde es alojado el riel, no permitiendo que a traves de la

fijacion se logre el segundo contacto.

Durmiente de Concreto Biblock Destruido 6 "BO".- Es aquella pieza que presenta
algin dafo coma doblés, ruptura de la seccidn de acero o barra separadora que
une los dos blocks de concreto u otro defecto, ocasionando la gérdida del
escantillén ¢ bien la pérdida del ajuste de |a fijacidén.

Durmiente de concreto Biblock en Buen Estado ¢ "OK".- Es aquella pieza que a pesar

"de presentar agrietamientos en los Blocks de concreto, estos no perjudican el -

escantilién o el ajuste en la fijacién. ‘

Durmiente de Madera Destruido 6 "BO".- Es aquella pieza que no rétenga la sujecion a
pesar haber sido taqueteada, asi como aquella que cuente con dafios en la
seccién de madera 6 ruptura de la misma, que implique una pérdida del

escantillén.

Durmiente de Madera en Buen Estado 6 "OK".- Es aquella pieza que cumpla con las
condiciones de calidad y escuadria, asi como, la que permita una buena sujecion y

conserve el escantillon.

Espesor Minimo de Balasto.- Es el espesor de 1a capa de balasto medido entre la cara
inferior del durmiente y la corona de las terracerias.

Escantillén.- Es la distancia que existe entre los cachetes internaos del nel medida 5/8"
debaja de ia superficie de rodamiento.

Flecha Positiva en Juntas Soldadas.- Es la diferencia de alineacion vertical que se
genera al unir dos piezas de riel mediante soldadura, creando un pequena cresta.

Flecha Negativa en Juntas Soldadas.- Es Ia diferencia de alineacién vertical que se
genera al unir dos piezas de nel mediante soidadura, creando una pequena

depresion.

Grapa Elastica Reforzada.- Es uno de los elementos de sujecion para via elastica
empleada en durmiente de concreto monoiitico.

Grapillas Elastica.- Es uno de los elementos ce sujecion para via elastica empieado en
durmiente de madera entallada.

Grupos de Durmientes Defectuosos.- Es el numero de piezas defectuosas
consecutivas de acuerdo a las definiciones correspondientes de durmientes "BO™.

A . -
Perno Tirafondos Tipo JAB.- Es uno de los elementos de sujecion apicado en,

durmiente de magjera entallada.
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Sobreelevacion.- Es la diferencia de
secéion determifada.

)

nivel entre dos

L

rieles, en una curva y en una
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SUBPART A—GENERAL
§ 213.1 Scope  of ‘part.

This part prescrrbes initial minimum safe-
ty requirements for railroad track that is part
of the general railfoad system of transporta-
tion. The requirements prescribed in this part
apply to specific track conditions existing in
isolation. Therefore, a combination of track
conditions, none of which Individually,
amounts to a deviation from the requirements
in this part, may require remedial action to
provide for safe operations over that track.

§ 213.3 Application.

(a) Except as provided in paragraph (b) of
this section, this part applies to all standard
gage track in the general railroad system of
transportation.

(b) This part does not apply to track—

(1) Located inside an installation which is

:‘not part of the general railroad system of

A el e ]

- transportation; or
(2) Used exclusively for rapid transit servrce
in @ metropolitan or surburban area.

i § 213.4 Excepted track.

A track owner may designate a segment of
track as excepted track provided that:
(a8) The segment is identified in the time-
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;table, special instructions, general order, or
bther appropriate records which are available
lfor inspection during regular business hours;

(b) The identified segment is not located
within 30 feet of an adjacent track which can
be subjected to simultaneous use at speeds
:n excess of 10 miles per hour;

' (c) The identifed segment is inspected in
accordance with § 213.233(c) at the frequency
specified for Class 1 track;

(d) The identified segment of track is not
located on a bridge including the track ap-
proaching the bridge for 100 feet on either
side, or located on a public street or highway,
if railroad cars containing commodities re-
quired to be placarded by the Hazardous Ma-
terials Regulations (49 CFR Part 172), are
moved over the track;: and

(e)‘The railroad conducts operations on the
identified segment under the: following con-
ditions:

(1) No train shall be operated at speeds in
excess of 10 miles per hour;

- (2) No revenue passenger train shall be
operated and

(3) No freight train shall be operated that
contains more than five cars required to be
Pplacarded by the Hazardous Materials Regu-
"atlons (49 CFR Part 172).

i 57 S
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§ 213.5 Responsibility of track owners.

E (a) Except as provided in paragraph (b) of
this section, any owner of track to which this
part applies who knows or has notice that the
track does not comply with the requurements :
of this part shall—

(1) Bring the track into compliance;

(2) Halt operations over that track; or

(3) Operate under authority of a person
designated under § 213.7(a), who has at least
one year of supervisory experience in railroad
track maintenance, subject to conditions set
forth in this part

(b) If an owner of track to which this pe
applies designates a segment of track as “‘ex-
cepted track’ under the provisions of § 213.4,
operations may continue over that track with-
out complying with the provisions of subparts
B,C,D,and E. | ‘

(c) If an owner of track to which this part
pplies assigns responsibility for the track to
| nother person (by lease or otherwise), any
party to that assignment may petition the Fed-
eral Railroad Administrator to recognize the
person to whom that responsibility is assigned
for purposes of compliance with this part.
Fach petition must be in writing and include
the following:

(1) The name and address of the track
Dwner:

(2) The name and address of the person
}0 whom responsibility is assigned (assignee);
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(3) A statement of the exact relationship
hetween the track owner and the assignee;

(4) A precise .identification of the track;

(5) A statement as to the competence and
ability of the assignee to carry out the duties
of the track owner under this part: and

- (8) A statement signed by the assignee
acknowledging the assignment to him of re-
sponsibility for purposes of compliance with
this part.

i (d) tf the Administrator is satisfied that the
assignee is competent and able to carry out
the duties and responsibilities of the track
owner under this part, he may grant the peti-
tion subject to any conditions he deems nec-
essary If the Administrator grants a petition
iunder this section, he shall so notify the own-
er and the assignee. After the Administrator
grants a petition, he may hold the track owner
or the assignee or both responsible for com-

rphance with this part and subject to penalties
under § 213.15.

(e) A common carrier by railroad which is
irected by the Interstate Commerce Com-
ission to provide service over the track of
nother railroad under 49 U.S.C. 11125 is con-
Sidered the owner of that track for the pur-
Poses of the application of this part during the

period the directed service order remains in
pifect.
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§ 213. 7 Designation of qualified persons to
supervise certain renewals and inspect

track.

(a) Each track owner to which this part ap-
plies shall designate qualified persons to
supervise restorations and renewals of track
under traffic conditions. Each person desig-
nated must have—

(1) At least—

(i} 1 year of supervisory experience in rail-
Eroad track maintenance; or
- (ii) A combination of supervisory experi-
ence in track maintenance and training from
a course in'track maintenance or from a col-
lege level educational program related t
track maintenance;

(2) Demonstrated to the owner that he—

(1) Knows and understands the require-
ments of this part; A

(i) Can detect deviations from those re-
quirements: and

(i) Can prescribe appropriate remedial
action to correct or safely compensate for
those deviations; and ,

(3) Written authorization from the track
Owner to prescribe remedial actions to cor-
rect or safely compensate for deviations from
the requirements in this part.

(b) Each track owner to which this part ap-
Plies shall designate qualified persons to in-
>Pect track for defects. Each person desig
nated must have— '
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- (1) At least—
(i} 1 year of experience in railroad track
nspection; or :

(i) A combination of experience in track
nspection and training from a course in track
nspection or from a college level educational
yrogram related to track inspection;

(2) Demonstrated to the owner that he—

(1} Knows and understands the require-
ments of this part.

| (i) Can detect deviations from those re-
qunrements and

- (i) Can prescribe appropriate remedial
actlon to correct or safely compensate for
hose deviations; and

- {3) Written authorization from the track
owner to prescribe: remedial actions to cor-
ect or safely compensate for deviations from
he requirements of this part, pending re-
/lew by a qualified person designated under
Daragraph (a} of this section. :

' (c) With réspect to designations under

laragraphs (a) and (b} of this section, each

trfack owner must maintain written records

) [—

L (1) Each designation in effect:

= (2) The basis for each designation; and

- (3) Track inspections made by each desig-
t

ated qualified person as required by § 213.241.
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These records must be kept available for in-
spection or copying by the Federai Railroad
Administrator during regular business hours. |

§ 213.9 Class of track: operating speed
limits.

(a) Except as provided in paragraphs (b) and (c)
of this section and §§ 213.57(b), 213.59(a),
213.113(a), and 213.137(b) and (c), the fol-
lowing maximum allowable operating speeds
apply:

The maximum The maximum

Qver track that allowable allowable
meets all of operating operating
the require- speed for speed for

ments prescribed freight passenge
in this part tor— trains is— trains is—

Class 1 track 10 m.p.h. 15 m.p.h.

Class 2 track 25 m.p.h. 30 m.p.h.

Class 3 track 40 m.p.h. 60 m.p.h.

Class 4 track 60 m.p.h. 80 m.p.h.

Class 5 track 80 m.p.h. a0 m.p.h.

Class 6 track 110 m.p.h. 110 m.p.h.

(b) If a segment of track does not meet all
of the requirements for its intended class, it
is reclassified to the next lowest class of track
for which it does meet all of the requirements
of this part. However, if the segment of track
does not at least meet the requirements for
Class 1 track, operations may continue at
Class 1 speeds for a period of not more than
30 days without bringing the track into compli-
ance, under the authority of a person des’
nated under § 213.7(a), who has at least one
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year of supervisory experience in railroad
track maintenance, after that person deter-
mines that operations may safely continue
and subject to any limiting conditions speci-
fied by such person.

(c) Maximum' operating speed may not ex-
ceed 110 m.p.h. without prior approval of the
Federal Railroad Administrator. Petitions for
approval must be filed in the manner and con-
tain the information required by § 211.11 of this
chapter. Each petition must provide sufficient in-
formation concerning the performance
characteristics of the track, signaling, grade cross-
ing protection, trespasser control where ap-
propriate, and equipment involved and also con-
cerning maintenance and inspection practices and
procedures to be followed, to establish that the pro-
posed speed can be sustained in safety.

§ 213.11 Restoration or renewal of track un-
der traffic conditions..

It during a period of restoration or renewal,
track is under traffic conditions and does not
meet all of the requirements prescribed in this
part, the work on the track must be under the
continuous supervision of a person desig-
nated under § 213.7(a) who has at least one
year of supervisory experience in railroad
track maintenance. The term “continuous su-
Pervision" as used in this section means the
Physical presence of that person at a job site.
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However, since the work may be performed over

. alarge area, is is not necessary that each phase

of the work be done under the visual supervision
of that person. ;

§ 213.13 Measuring track not under load.

When unloaded track is measured to deter-
mine compliance with requirements of this part,
the amount of rail movement, if any, that occurs
while the track is loaded must be added to the
measurements of the unloaded track.

§ 213.15 Civil penalty.

Any owner of track to which this part
applies, or any person held by the Federa!
Railroad Administrator to be responsible unc
§ 213.5(d), who violates any requirement pre-
scribed in this part is subject to a civil penalty
of at least $250 but not more than $2,500.

“See Appendix B to this part for a statement
of agency civil penalty policy.” (See pages 37, 38
and 39.) ‘

§ 213.17 Exemptions.

(@) Any owner of track to which this part
applies may petition the Federal Railroad
Administrator for exemption from any or all
requirements prescribed in this part.

~ {b) Each petition for exemption under this sec-
ion must be filed in the manner and contain the
information required by §§211.7 and 211.9 of th:-

-Chapter..
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{(c) If the Administrator finds that an exemp-
tion is in the public interest and is consistent with
raiiroad safety, he may grant the exemption sub-
ject to any conditions he deems necessary.
Notice of each exemption granted is published
in the Federal Register together with a statement
of the reasons therefore. - .

SUBPART B—ROADBED

§ 213.31 Scope.

This subpart prescribes minimum require-
ments for roadbed and aréeas immediately
adjacent to roadbed.

§ 213.33 Drainage.

Each drainage or other water carrying facility
under or immediately adjacent to the roadbed
must be maintained and kept free of obstruction,
to accommodate expected water flow for the area
concerned.

§ 213.37 Vegetation.

Vegetation on railroad property which is on or
immediately adjacent to roadbed must be con-
trolled so that it does not—

(@) Become a fire hazard to track-carrying
structures:

(b) Obstruct visibility of railroad sngns and
signals:

(¢) Interfere with railroad employees perform-
INg normal trackside duties:
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(d) Prevent proper functioning of signal and
communication lines; or
 (e) Prevent railroad employees from vis-
ually inspecting moving equipment from their
normal duty statlons

SUBPART C—TRACK GEOMETRY
§ 213.51 Scope.

This subpart prescribes requirements for
the gage, alinement, and surface of track, and
the elevation of outer rails and speed limita-
tions for curved track.

§ 213.53 Gage.

(a) Gage is measured between the heads
of the rails at right-angles to the rails in a
plane five-eighths of an inch below the top
of the rail head.

(b) Gage must be within the limits pre-
scribed in the following table:

The gage must But not
Class of Track be at least— more than

1 : 4'8” 4' 10"
2and 3 . 4’8" "4 G
4 and § 4’8" 4 92"
6 4’8" 4 9V

§ 213.55 Alinement.

Alinement may not deviate from uniformity
more than the amount prescribed in the fol-

lowing table:
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Tangent track Curved track
The deviation of The deviation of
Class of the mid-offset the mid-ordinate
track from 62-foot line' | from 62-foot chord?
may not be more | may not be more
than— than—
T 5" . 5"
2 . 3" 3"
3 1% " 1%~
4 . .. .. 112" 1"
5 ... .. Ya” 58"
6 .. ... 2" %"

'The ends of the line must be at points on the gage
side of the line rail, five-eighths of an inch below the top
of the railhead. Either rail may be used as the line rail,
however, the same rail must be used for the full length
of that tangential segment of track.

2The ends of the chord must be at points on the gage
side of the outer rail, five-eighths of an inch below the
top of the raithead. '

§ 213.57 Curves; elevation and speed limita-
tions. ‘

‘(a) Except'as provided in § 213.63, the out-
;ide rail of a curve may not be lower than the
Inside rail or have more than 6 inches of ele-
vation.

(0) The maximum allowable operating
Speed for each curve is determined by the
following formula:

‘= S
mer T 0.0007D




where
V .. = Maximum allowable operating speed (miies
per hour).
E, = Actual elevation of the outside rail (inches).
D = Degree of curvature (degrees).

Appendix A is a table of maximum allowable
operating speed computed in accordance with
this formula for various elevations and de- -
grees of curvature.

.§ 213.59 Elevation of curved track; runoff.

(a) If a curve is elevated, the .full elevation
must be provided throughout the curve, un-
less physical conditions do not permit. If ele-
vation runoff occurs in a curve, the actual
minimum elevation must be used in comput
ing the maximum allowable operating speed
for that curve under § 213.57(b).

(b) Elevation runoff must be at a uniform
rate, within the limits of track surface devia-
tion prescribed in § 213.63, and it must extend
at least the full length of the spirals. If physi-
cal conditions do not permit a spiral long
enough to accommodate the. minimum length
of runoff, part of the runoff may be on tangent
track.

§ 213.63 Track surface.

Each owner of the track to which this part
applies shall maintain the surface of its track
within the limits prescribed in the following
iable:

6 50
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Track ‘surface

Class of track

1 2 3 4 5 6

The runolf In any 31 feet of rail at the end

of a raise may not be more than 3" 3" 2 1" 1" Vo
The deviation from uniform profile on either

rail at the midordinate of a 62-foot

chord may not be more than 3" 2% " 2va" 2" a" "
Deviation from designated elevation on

spirals may not be more than VA 1% 1" 1~ RO
Variation in cross level on spirals in any

31 feet may not be more than 2" %" 1va” " B
Deviation from zero cross level at any point

on tangent or from designated elevation on '

Curves between spirals may not be more than 3" 2" 1% 1va” 1~ V2
The difference in cross level between any two

points less than 62 feet apart on langents and

Curves between spirals may not be more than 3" 2" 13" 1%" 1~ 5




SUBPART D—TRACK STRUCTURE

§ 213.101 Scope.

This subpart prescribes minimum require-
ments for balilast, crossties, track assembly
fittings, and the physical conditions of rails.

§ 213.103 Ballast; general.

Unless it is otherwise structurally sup-
ported, all track must be supported by ma-
terial which will—

(@) Transmit and distribute the {oad of the
track and raifroad rolling equipment to the
subgrade;

(b) Restrain the track laterally, longitudi.
ally, and vertically under dynamic loads im-
posed by railroad rolling equipment and
thermal stress exerted by the rails;

(c) Provide adequate drainage for the track;
and .
(d) Maintain proper track crosslevel, sur-
face, and alinement.

§ 213.109 Crossties.

(a) Crossties shall be made of a material to
which rail can be securely fastened.

(b) Each 39 foot segment of track shall
have:

(1) A sufficient number of crossties which
in combination provide effective support th7
will:
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(i) Hold gage within the limits prescribed
in § 213.53(b);

(i) Maintain surface within the limits pre-
scribed in § 213.63; and . '

(iii) Maintain alignment. within the limits
prescribed in § 213.55.

(2) The minimum numbe: and type of cross-
ties Specmed in paragraph (c) of this section
effectively distributed to support the entire
segment; and

(3) At least one crosstie of the type speci-
fied in paragraph (c) of this section that is
located at a joint location as specified in
paragraph (d) of this section.

(c} Each 39 foot segment of: Class 1 track
shall have five crossties; Classes 2 and 3
track shall have eight crossties; Classes 4
and 5 track shall have 12 crossties; and Class
6 track shall have 14 crossties, which are not:

(1) Broken through; _
(2) Split or otherwisé impaired to the extent
the crossties will allow the ballast to work

through, or will not hold spikes or rail fas-
teners;

(3) So deteriorated that the tie plate or base
of rail can move laterally more than % mch
relative to the c:rosshes or

(4) Cut by the tie plate through more than
40 percent of a ties’ thickness.

(d) Class 1 and Class 2 track shall have one
Crosstie whose centerline is within 24 inches
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of the rail -joint location, and Classes <
through 6 track shall have one crosstie whose
centerline is within 18 inches of the rail joint
location. The relative position of these ties
is described in the following table.

Classes 1 ang 2

\ 1 ~ {
) OO0 00| |
C - A

N m:}: 24__——_’]

Each rail punt in Clasues 1 oand 2 tack shall be suppnried by at ieast one
Crosshe Speditusa] in Paragraph (1) ol thg sechion whose ceitterbine 34 withm Lhe

48" snown above

Classees 3 through 6

> 1 (
C Ti_ J
r—_. 1y —.*__ 18—y
r—_— 16
BACh oot pond an Classes WV iRoognh & teack shiall be cuppuried by ab deast one
Fragss by specdded an paragraph o) ob ey sechion whigeee centothne v, wlhuy the

16 shown gbuve

§ 213.113 Defective rails.

(a) When an owner of track to which this
part applies learns, through inspection or
otherwise, that a rail in that track contains
any of the defects listed in the following table,
a person designated under § 213.7 shall dr

20 SL/



of the rail “joint location, and Classes 3
through 6 track shall have one crosstie whose
centerline is within 18 inches of the rail joint
location. The relative position of these ties
is described in the following table.

Classes T ang 2

L I Y
e 24 »le 24
1
4
Each rad qount sn Clasuee 1 oand 2 track shall e suppritrd Dy Ol least one

ciosshie specibicd v pinagraph o) ol this section whose centerhne s withun the
48" shown above

Classi:s 3 through 6

[ ‘ 1
) OO0 OO

— 1 ——p— 18—

16

L

Eacn ranl ppntan Classes 7V Insousgh 8 Track shoill e sup@oiled by of teast one
Phon e spetilicd ot parageapte o) o o section whigle cenberhinge oy withun Lhe

I shpwn abuve

§ 213.113 Defective rails.

(a) When an owner of track to which this
part applies learns, through inspection or
otherwise, that a rail in that track contains
any of the defects listed in the following table,
a person designated under § 213.7 shall de-
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termine whether or not the track may continue
in use. If he determines that the track may
continue in use, operation over the defective
rail is not permitted until—

(1) Therail is replaced; or

(2) The remedial action prescribed in the
table is initiated:

Remedial Ac'‘ion

Defect Percent of rail head

cross-sectional area| |f defective rail is .

weakened by defect{ not replaced, take
But not | the remedial action

Less thani less than | prescribed in note
Transverse |, 20 . B.
fissure | 100 20 B.
100 -
_ | 1
Compound 20 | | B.
fissure 100 | 20 . . 8.
g ' 100 A.
Detayl | !
fracture 20 . C.
£ngine burn 100 ; 20 D. -
tfracture i 100 AorE
DefECtlve - and H.
weld (
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Remedial Action

if defective rail
defect (inch) take the remedial
- But not | action prescribed
More than|more than|{ in note
Horizontal 4] 2 | H and F
split head 2 . 4 | and G
Vertrical 4 ‘ [, . B
split head/1 M UK L) T D A.
Spiit web 0 . " N A H and F
Piped rail 2 . 3 ... | and G
Head web 3 ... B.
separation} ) . (") AL
0 Va2 H and F.
Boit hole Y2 . S '/ G.
crack 12 b B.
O . R A.
0o . 6 .. E.
Broken base | o . _AorEand L
Ordinar‘y A or E.
break {7 f 7 '
Damaged C.
@il 1 [ERRES

‘Break out in rail head.

Notes:

A. Assigned person designated under § 213.7 to
visually supervise each operation over defective rail.
B. Limit operating speed over defective rail to that
as authorized by a person designated under § 213.7(a),
who has at least one year of supervisory experience in

22
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railroad track maintenance.

C. Apply joint bars bolted only through the outermost
holes to defect within 20 days after it is determined to
continue the track in use. In the case of Classes 3
through 6 track, limit operating speed over defective rail
to 30 mph until angle bars are applied; thereafter limit
speed to 60 mph or the maximum allowable speed
under § 213.9 for the class of track concerned, which
ever is lower:

O. Apply joint bars boited ohly through the outermost
holes to defect within 10 days after it is determined to
continue the track ‘in use. In the case of Classes 3
through € track, limit operating speed over the defective
rail to 30 mph or less as authorized by a person desig-
nated under .§ 213.7(a), who has at least one year of
'supervisory experience in railroad track maintenance,
until angle bars are applied; thereafter, limit speed to
60 mph or the maximum allowabie speed under § 213.9

for the class of track concerned, whichever is lower.
E. Apply joint bars to defect and bolt in accordance

with § 213.121 (d) and (e).

F. Inspect rail 80 days after it is determined to con-
tinue the track in use.

G. Inspect rail 30 days after it is determined to con-
tinue the track in use.

H. Limit operating speed over defective rail to 60 mph
or the maximum allowable speed under § 213.9 for the
class of track concerned, whichever is lower.

I. Limit operating speed over defective rail to 30 mph
Oor the maximum allowable speed under § 213.9 for
the class of track concerned, whichever is lower.

(b) As used in this section—

(1) “Transverse Fissure” means a progres-
Sive crosswise fracture starting from a crystal-
line center or nucleus inside the head from
which it spreads outward as a smooth, bright,
Or dark, round or oval surface substantially at
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a right angle to the length of the rail. The dis-
tinguishing features of a transverse fissure
from other types of fractures or defects are
the crystalline center or nucieus and the near-
ly smooth surface of. the development which
surrounds it.

- (2) “Compound Fissure” means a progres-
sive fracture originating in a horizontal split
head which turns up or down in the head of
the rail as a smooth, bright, or dark surface
progressing until substantially at a right an-
gle to the length of the rail. Compound fis-
sures require examination .of both faces of
the fracture to locate the horizontal split head
from which they originate.

(3) “Horizontal Split Head’” means a' hori-
zontal progressive defect originating inside
of the rail head, usually one-quarter inch or
more below the running surface and progres-

- sing horizontally in all directions, and gen-

erally accompanied by a flat spot on the
running surface. The defect appears as a
crack lengthwise of the rail when it reaches
the side of the rail head. ‘

(4) “Vertical Split Head’ means a vertical
split through or near the middle of the head,
and extending into or through it. A crack or
rust streak may show under the head close to
the web or pieces may be split off the side of
the head.
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(5) “Split Web" means a lengthwise crack
along the side of the web and extending into
or through it.

(6) ““Piped Rail” means a vertical split in
a rail, usually in the web, due to failure of the
shrinkage cavity in the'ingot to unite in rolling.

(7} "Broken Base'” means any break in the
base of a rail.

(8) “Detail Fracture” means a progressive
fracture originating at or near the surface of
the rail head. These fractures should not be
confused with transverse fissures, compound
fissures, or other defects which have internal
origins. Detail fractures mey. arise from shelly
spots, head checks, or flaking.

(3) “Engine Burn Fracture’ means a pro-
gressive fracture originating in spots where
driving wheels have slipped on top of the rail
head. In developing downward they frequent-
ly resemble the compound or even transverse
fissures with which they should not be con-
fused or classified.

(10) “Ordinary Break' means a partial or
Complete break in which there is no sign of
a fissure, and in which none of the other de-
lects described in this paragraph are found.

(11) "Damaged Rail"”" means any rail broken
Or injured by wrecks, broken, flat, or unbal-
anced wheels, slipping, or similar causes.
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'§ 213.115 Rail end mismatch.

Any mismatch of rails at joints may not be
more than that prescribed by the following
table: . \

Any mismatch of rails at
joints may not be more
than the foliowing—

On the tread On the gage
Class of of the rail side of the
track ends (inch)} rail ends (inch)
1T SN 174 1/4
2 . 1/4 3/16
3 3/16 3/16
4,5 ... . .. .. 1/8 1/8

6 .. 1/8 1/8

§ 213.121 Rail joints.

(a) Each rail joint, insulated joint, and com-
promise joint must be of the proper design
and dimensions for the rail on which it is ap-
plied. _ )

(b) If a joint bar on classes 3 through 6
track is cracked, broken, or because of wear
allows vertical movement of either rail when
all bolts are tight, it must be replaced.

(c) If a joint bar is cracked or broken be-
tween the middle two bolt holes it must be
replaced.

(d) In the case of conventionai jointed
track, each rail must be bolted with at least
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two boits at each joint in classes 2 through 6
track, and with at least one bolt in class 1
track.

(e) In the case of continuous welded rail
track, each rail must be bolted with at Ieast
two bolts at each joint. ,

(f) Each joint bar must be held in position
by track bolts tightened to aliow the joint bar
to firmly support the abutting rail ends and
to allow longitudinal movement of the rail in
the joint to accommodate expansion and con-
traction due to temperature variations. When
out-of-face, no-slip, joint-to-rail contact exists
by design, the requirements of this paragraph
do not apply. Those Iocatlons are considered
to be continuous welded rail track and mu:
meet all the requirements for continuous
welded rail track prescribed in this part.

(g) No rail or angle bar having a torch cut
or burned bolt hole may be used in classes 3
through 6 track.

§ 213.123 Tie plates.

(a) tn classes 3 through 6 track where tim-
ber crossties are in use there must be tie
plates under the running rails on at least eight
of any 10 consecutive ties.

§ 213.127 Rail fastenings.

Each 39 foot segment of rail shall have a
sufficient number of fastenings which, in th
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determination of a qualified Federal or State
track inspector, effectively maintain gage
within the limits prescribed in § 213.53(b). The
term ‘‘qualified State track inspector’ as used
in this section means a track.inspector who
meets the qualification requirements of 49
CFR 212.203. (Formerly § 212.75).

§ 213.133 Turnouts and track crossings gen-
erally. '

(a) In turnouts and track crossings, the fas-
tenings must be intact and maintained so as
to keep the components securely in place.
Also, each switch, frog, and guard rail must
be kept free of obstructions that may inter-
fere with the passage of wheels.

(b) Classes 4 through 6 track must be
equipped with rail anchors. through and on
each side of track crossings and turnouts, to
restrain rail movement affecting the position
of switch points and frogs.

(c) Each flangeway at turnouts and track
crossings must be at least 1%z inches wide.

§ 213.135 Switches.

(a) Each stock rail must be securely seated
in switch plates, but care must be used to
avoid canting the rail by overtightening the
rail braces.

(b) Each switch point must fit its stock rail
properly, with the switch stand in either of its
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closed positions to allow wheels to pass the
switch point. Lateral and vertical movement of
a stock rail in the switch plates or of a switch
plate on a tie must not adversely affect the fit
of the switch point to the stock rail.

(c) Each switch must be maintained so that
the outer edge of the wheel tread cannot con-
tact the gage side of the stock rail.

(d) The heel of each switch rail must be
secure and the bolts in each heel must be
kept tight.

(e) Each switch stand and connecting rod
must be securely fastened and operable with-
out excessive lost motion.

(f) Each throw lever must be maintained so
that it cannot be operated with the lock or
keeper in place.

{g) Each switch position indicator must be
clearly visible at all times.

(h) Unusually chipped or worn switch
points must be repaired or replaced. Metal

flow must be removed to insure proper clos-
ure.

§ 213.137 Frogs.

(a) The flangeway depth measured from
d plane across the wheel-bearing area of a
frog-on class 1 track may not be less than 1%
inches, or less than 1% inches on classes 2
through 6 track.

(b) If a frog point is chipped, broken, or
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worn more than five-eighths inch down and 6
inches back, operating speed over the frog
'may not be more than 10 miles per hour.

(¢) If the tread portion of a frog casting is
worn down more than three-eighths inch below
the original contour, operating speed over
that frog may not be more than 10 miles per

hour.

§ 213.139 Spring rail frogs.

(a) The outer edge of a wheel tread may not

contact the gage side of a spring wing rail.

(b) The toe of each wing rail must be solidly
tamped and fully and tightly bolted.

(c) Each frog with a bolt hole defect or
head-web separation must be replaced.

(d) Each spring must have a tension suffi-
cient to hold the wing rail against the point
rail.

(e) The clearance between the holddown
housing.and the horn may not be more than
one-fourth of an inch. '

-§ 213.141 Self-guarded frogs.

(a) The raised guard on a self-guarded frog
may not be worn more than three-eighths of an
inch. .

(b) If repairs are made to a self-guarded
frog without removing it from service, the
guarding face must be restored before re-
building the point.
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§ 213.143 Frog guafd rails and 'guard faces;
- gage.
The guard check and guard face gages in

frogs must be within the limits prescribed in
the following table:

Guard check gage
The distance
between the gage

Guard face gage
" The distance
between guard

line of a frog
to the guard line!
of its guard rail

lines,! measured
across the track
at right angles

Class or guarding face, to the gage
of measured across line,2 may not
track the track at right be more than—

angles to the gage
line,? may not

be less than—
L I, 4’6" 4" 5"
2 4’ 6Va " 4' 58"
3, 4 4’3" 4’5"
56 ... .. 4'6v2" 4’5"

'A line along that side of the flangeway which is
nearer to the center of the track and at the same eleva-
titon as the gage line. .

A line % inch below the top of the center line of the
head of the running rail, or corresponding location of
the tread portion of the track structure.

SUBPART E—TRACK APPLIANCES
and TRACK-RELATED DEVICES

§ 213.201 Scope.

This subpart prescribes minimum require-
ments for certain track appliances and track:
related devices.
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§ 213.205 Derails.

(a) Each derail must be clearly visible.
When 'in a locked position a derail must be
free of any lost motion which.would allow it
to be operated without removing the lock.

SUBPART F—INSPECTION
§ 213.231 Scope.

This subpart prescribes requirements for
the frequency and manner of inspecting track
to detect deviations from the standards pre-
scribed in this part.

§ 213.233 Track inspections.

(a) All track must be inspected in accord-
ance with the schedule prescribed in para-
graph (c) of this section by a person descg-
nated under § 213.7.

(b) Each inspection must be made on foot
or by riding over the track in a vehicle at a
speed that allows the person making the in-
spection to visually inspect the track struc-
ture for compliance with this part. However,
mechanical, electrical, and. other track in-
spection devices may be used to suppiement
visual inspection. If a vehicle is used for vis-
val inspection, the 'speed of the vehicle may
not be more than 5 miles per hour when pass-
ing over track crossings, highway crossings,
or switches.
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(c) Each track inspection must be made in
accordance with the following schedule:

Class of
track Type of Track Required frequency
Weekly with at jeast 3 cal-
endar days interval between
inspections, or before use,
if the track is used less
. than once a week, or twice
. Main track weekly with at feast 1 cal-
1'. 23 .. af‘d_ endar day interval between
sidings. inspections, if the track car-
ries passenger trains or
more than 10 million gross
tons of traffic during the
preceding calendar year.
1, 2, 3 . .Other than Monthly with at least 20 cal-
main track - endar days interval between
and inspections.
sidings. .
4.5, 6 . . Twice weekly with at least

1 calendar day interval be-
tween inspections.

(d) If the person making the inspection
finds a deviation from the requirements of
this part, he shall immediately initiate re-
medial action.

§ 213.235 Switch and track crossing inspec-
tions.
(a) Except as provided in paragraph (b) of

this section, each switch and track crossing
Mmust be inspected on foot at least monthly.

33
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(b) In the case of track that is used less
than once a month, each switch and track
crossing must be inspected on foot before it
Is used.

§ 213.237 Inspection -of rail.

(a) In addition to the track inspections re-
quired by § 213.233, at least once a year a
continuous search for internal defects must
be made of all jointed and welded raiis Iin
Classes 4 through 6 track, and Class 3 track
over which passenger trains operate. How-
ever, in the case of a new rail, if before in-
stallation or within 6 months thereafter, it is
inductively or ultrasonically inspected over its
entire length and all defects are removed, the
next continuous search for internal defects
need not be made until three years after that
inspection. |
. (b) Inspection equipment must be capable
of detecting defects between joint bars, in.
the area enclosed by joint bars.

(c) Each defective rail must be marked with
a highly visible marking on both sides of the
web and base. -

§ 213.239 Special inspections.

In the event of fire, flood, severe storm, or
other occurrence which might have damaged
track structure, a special inspection must be
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made of the track involved as soon as possi-
ble after the occurrence.

§ 213.241 Inspection records.

(a) Each owner of track to which this part
applies shall keep a record of each inspec-
tion required to be performed on that track
under this subpart.

(b) Each record of an inspection under
§§ 213.4, 213.233 and 213.235 shall be pre-
pared on the day the inspection is madc
and signed by the person making the in-
spection. Records must specify the track
inspected, date of inspection, location and
nature of any deviation from the requirements
of this part, and the remedial action taken by
the person making the inspection. The owner
shall retain each record at its division head-
quarters for at least one year after the inspec-

tion covered by the record.
- {c) Rail inspection records must specify the

date of inspection, the location, and nature
of any internal rail defects found, and the
remedial action taken and the date thereof.
The owner shall retain a rail inspection rec-
cord for at least two years after the inspection
and for one year after remedial action is
taken. '

(d} Each owner required to keep inspection
records under this section shall make those
records available for inspection and copying
by the Federal Railroad Administrator.



/£

S B Appehidix A-——Maximum Allowaonle Uperaling opeedsTror LUTveld 17 dl®
Elevation of outer rail (inches)

Degree of 0 12 1 1% 2 2% 3 3% 4. 4% 5 5\
Curvature Maximum allowable operating speed (mph) -
0°30° 93 100 107
0°40° 8o 87 893 98 103 109. . .
0°50° 72 78 83 88 93 97 101 - 106 110
1°00° 66 71 76 80 B85 B9 93. 96 100 104 107 110
1°15° . _ 5 63 68 72 76 79 83 86 B3 93 96 99 101
1°30° 54 58 62 66 69 72 76 79 82 B5 B7 - 80 93
145’ 50 54 57 61 - 64 67 70 73 76 78 81 83 86
2°00° 46 50 54 57 60 63 66 68 71 73 76 78 80
2°15° - 44 47 50 54 56 59 62 64 67 69 71 . 74 76
2°30° : : : 41 45 48 51 54 56 59 61 63 66 68 70 72
0945 40 . 43 46 48 51 54 56 58 60 62 65 66 68
3°00° 38 41 44 46 49 51 54 56 58 62 62 64 66
3°15° 36 39 42 45 47 49 51 54 56 57 59 61 63
3°30° 35 38 40 43 45 47 50 52 54. 55 57 59 61
3°45’ . ‘ . 34 37 39 41 44 46 48 50 52 54 - 55 57 59
4°00Q’ 33 35 38 40 42 44 46 48 50 82 54 55 &7
4°30’ 3 33 36 38 40 42 44 45 47 49 50 52 54
5°00° : 29 32 34 36 38 40 41 43 45 467 48 49 51
5°30° 28 30 32 34 36 38 40 41 43 - 44 46- 47 48
6°00° 27 29 31 33 35 36 38 39 41 42 44 45 46
6°30° 26 28 30 31 33 35 36 38 39 41 42 43 45
7°00" S 25 27 29 30 32 3 35 36 38 39 40 42 43
8°00° 23 25 27 28 30 31 33 34 35 37 38 3% 40
g°00° ) 22 24 25 27 28 30 31 -32 33 35 36 37 a8
10°00° ' 21 22 24 25 27 28 29 31 32 33 34 35 36
11°0%° 20 21 23 24 26 27 28 29 30 31 32 33 34
12°00° 19 20 22 23 24 26 27 28 29 30 31 32 33




- APPENDIX B TO PART 213
SCHEDULE OF CIVIL PENALTIES!

. . . Willful
_ Section Violation Violation
Subpart A—General;
213.4(a) Excepted
track2.. ... ... ... .... $2,500 $ 5.000
213.4(b) Excepted
track?. .. ... ..... o 2,500 ‘ 5,000
213.4(c) Excepted
track2................ 2.500 5,000
213.4(d) Excepted
track2. .. ........... .. 2,500 5,000
213.4(e):
1 Excepted
trrack............. 5,000 7.500
2 Excepted
track............. 7,000 10,000
32 Excepted
track............. 7.000 10,000
213.7
Cesignation of
qualitied persons
to supervise
cenain renewals
and inspect track .. .. .. 1,000 2.000
213.9 Classes of track:
Cperating
speed limits . .. .. . 2,500 5,000
213.11
Restoration or renewal
of track unger
tratfic conditions . 2,500 5,000
213.13
Measuring track
not under load . ..... 1.000 2,000
Subpart B—Roadbed:
213.33 Drainage ..... 2,500 5.000
213.37 Vegetation ... . 1,000 2.000
Subpant C—Track geomelry:
21353 Gage .... . 5.000 7,500
213.55 Alinement.. .. .. 5,000 7.500
- 213.57 Curves:
elevation and
speed I'mitatons . ... .. 2.500 5,000
702/
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APPENDIX B TO PART 213

SCHEDULE OF CIVIL PENALTIES*-Continued

38

- ot Willful
Section . Violation Violation
213.59 Elevation of 4
curved track; runoff ... .1~ $2,500 $ 5.000
213.63 - Track surface. . .. 5,000 7,500
Subpart D—Track surface:
213.103 Ballast; )
general-......... S 2,500 5,000
213.109 Crossties
(a) Material used . ... 1,000 2,000
(b) Distribution
ofties............ 2,500 5,000
(c) Sufficient number
of nondefective
ties . ............. 1,000 2,000
(d) Joint ties ........ 2,500 5,000
213,113 Defective rails .. 5,000 7.500
213,115 Rail end
mismatch . ........... 2,500 5,000
213.121 _(a)Rail joints. . . . 2,500 5,000
213.121  (b)Rail joints. . .. 2,500 © 5,000
213.121, (c)Rail joints. . .. 5,000 7.500
213,121 (d)Rail joints. . .. 2,500 5,000
213.121 (e)Rai joints. . .. 2,500 5,000
213.121 (f) Rail joints., . .. 2,500 5,000
213.121 (g)Rail joints. . .. 5.000 7,500
213.123 Tie plates. .. ... 1,000 2.000
213.127 Track spikes ... 2,500 5,000
213,133 Turnouts and
track crossings
generally . .......... 1,000 2,000
213.135 Switches:
(a) through {g).. ... .. 2.500 5,000
{h) chipped or
worn points . . ... ... 5,000 7.500
213,137 Frogs . ....... 2,500 5,000
213.139 Spring
rail frogs ... ... 5,000 7,500
213.141  Sell-
guarded frogs .. ....... 2.500 5,000
213,143 Frog guard
rails and guard
faces; gage ... ....... 2,500 5.000

-
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APPENDIX B TO PART 213
SCHEDULE OF CIVIL PENALTIES*-Continued

Section Violation W‘"f_UI
) Viclation
Subpart E—Track
appliances and
track-related devices:
213.205 Derails $2.500 $ 5,000
Subpart F—Inspection:
213.233 Track
inspections ... ..... 2,000 4,000
1 213.235 Switch
and !rack crossings
inspections ........ 2,000 4,000
213.237 Inspection )
ofrail . ......... ... ... 2,500 5,000
213.239 Special
inspections . ... ... L 2,500 5,000
213.241 Inspection
records ..  ....... 1,000 2,000

' A penalty may be assessed against an individual only for
a willtul violation. The Administrator reserves the right to assess
a penalty of up to $20.000 for any violation where circumstances

warrant. See 49 CFR Part 209, Appendix A.

? In addition to assessment of penalties for each instance
of noncompirance with the requirements identified by this foot-
Note, track segments designated as excepted track that are or
become ineligible for such designation by virtue of non-
Compliance with any of the requirements to which this footnote
dpplies are subject to all other requirements of Part 213 until
Such noncompliance is remedied.

7]
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Defect
Code

4.01

4.02

4.03

4.04

4.05

4.06

APPENDIX C

Deséription
Excepted track segment not identi-
fied in appropriate record.

Excepted track segment located with-
in 30 feet of an adjacent track sub-
ject to simultaneous operation at
speeds in excess of 10 mph.

Excepted Track not inspected in ac-
cordance with 213.233 (c) as speci-
fied for Class 1 track.

Train speed exceeds 10 mph on ex-
cepted track.

Revenue passenger train operated on
excepted track.

Freight train operated on excepted

- track with more than five cars re-

4.07

7.01

40

quired to be placarded in accord-
ance with 49 CFR Part 172.

Train with a car required to be plac-
carded in accordance with 49 CFR
Part 172 operated over excepted
track within 100 feet of a bridge or
in a public street or highway.

' No wrltten record of names of qual-

ified persons to supervuse restora-

75



7.02

9.01

9.02

11.01

33.01

33.02

33.03
33.04

tions and renewals of track under
traffic and/or inspect track for de-
fects. '

Failure of track owner to provide
written authorization to qualified des-
ignated individuals.

Failure to restore other than ex-
cepted track to compliance with
Class 1 Standards within 30 days
after a person designated under Sec-
tion 213.7(a) ‘has determined that
operations may safely continue over
defect(s) not meeting Class 1 Stan-
dard.

Failure of track owners to enforce
over Class 1 defects the limiting con-
ditions imposed by person desig-
nated under 213.7(a).

Proper qualified supervision not pro-
vided at work site. during work hours
when track is being restored or re-
newed under traffic conditions.

Drainage or water carrying facility
not maintained.

Drainage or water carrying facility
obstructed by debris. |

Drainage facility collapsed.

Drainage or water carrying facitlity
obstructed by vegetation. :

41
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33.05

33.06

33.07

37.01

37.02

37.03

37.04

37.05

37.06

37.07

42

Drainage or water carrying facility
obstructed by elltmg

Drainage facility, deterlcrated to al-
low subgrade saturation..

Uncontrolled ~water underbutting
track structure or enbankment.

Combustible vegetation around track
carrying timber structures.

Vegetation obstructs visibility of rail- |
road signs and fixed signals.

Vegetation obstructs passing of day
and night signals by railroad em-
ployees. ;

Vegetation interferes with railroad
employees performing normal. track-
side duties.

Vegetation prevents proper function-
ing of signal and/or communication
lines.

Excessive vegetation at train order
office, depot, interlocking plant, car-
man's building etc., prevents em-
ployees on duty from visually in-
specting moving equipment when
their duties so require.

Excessive vegetation at train meet-
ing points prevents proper inspec-
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37.08

37.09

53.01

53.02

53.03
53.04
55.01
55.02
57.01
63.01

63.02

tion by railroad employees of moving
equipment.

Excessive vegetation in toepaths and
around switches where employees
are performing normal trackside du-
ties. ‘

Vegetation brushing sides of rolling
stock.

Gage dimension exceeds allowable
for tangent track.

Gage dimension is less than allow-
able for tangent track.

Gage dimension exceeds ailowabl
for curved track.

Gage dimension is less than allow-
able for curved track.

The alignment of tangent track ex-
ceeds the allowable deviation.

The alignment of curved track ex-
ceeds the allowable deviation.

Operating speed exceeds allowable,
based on curvature and elevation.

Runoff in any 31 feei of rail at end of

raise exceeds allowable.

Deviation from uniform profile or
either rail exceeds allowabie.

43
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63.03
63.04
63.05

63.06

63.07

63.08

103.01
103.02
£109.01

109.02
108.03

113.01
113.02

44

Deviation from designated elevation
of spirals exceeds allowable.

Variation in cross ievel on spirals in
any 31 feet exceeds the ailowable.

Deviation from zero cross level at any
point on tangent exceeds allowable.

Deviation from designated elevation
on curves between spirals exceeds
allowable.

Difference in cross level- between
any two points less than 62 feet apart
on tangents exceeds allowable.

Difference in cross level between any
two points less than 62 feet apart on
curves between spirals exceeds al-.
jowable.

Insufficient ballast.

- Fouled ballast.

Fewer than minimum allowable num-
ber of non-defective ties per 39 feet.

No effective support ties within the
prescribed distance from a joint.

Crossties not effectively distributed
to support a 39 foot segment of track.

Transverse fissure.

Compound fissure.
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113.03
113.04
113.05
113.06
113.07
113.08
113.09
113.10

113.11
113.12
113.13
113.14
115.01

115.02
121.01

121.02

121.03

Horizontal split head.
Vertical split head.
Split web.

Piped rail.

Bolt hole crack.

Head web sepafation.
Broken base.

Detail fracture.

Engine burn fracture.
Ordinary break.

Broken or defective weld.
Damaged rail.

Rail end mismatch on tread of rail
exceeds allowable.

Rail end mismatch on gage side of
rail exceeds allowable.

Rail joint not of proper design or di-
mension.

Cracked or broken joint bar in Class
3 through 6 track (other than center
break).

Cracked or broken (center break)

joint bar.

45
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121.04
121.05
121.06

121.07

121.08
121.09

121.10
123.01
127.01

133.01
133.02

133.03

133.04

46

Worn joint bar allows vertical move-
ment of rail in joint in Class 3 through
6 track.

Less than two bolts per rail at each
joint for ‘conventional jointed rail in
Class 2 through 6 track.

Less than one bolt per rail at each
joint-for conventional jointed rail in
Class 1 track.

Less than two bolts pc—:*ir rail at any
joint in continuous welded rail.

Loose joint bars.
Torch cut or burned bolt hole in
joint bar in Class 3 through 6 track.

Torch cut or burned bolt hole in rail
in Class 3 through 6 track.

Insufficient tie plates in Class 3
through 6 track.

Insufficient fasteners in a 39 foot
track segment.

Loose, worn or missing switch clips.

Loose, worn or missing clip bolts
(transit, side jaw, eccentric, vertical).

Loose, worn or defective connecting
rod.

Loose, worn or defective connecting
rod fastenings.
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133.05
133.06

133.07
133.08
133.09

133.10

133.11
133.12
133.13

133.14

133.15

133.16
133.17

133.18

133.19

Loose, worn or defective switch rod.

Loose, worn or missing swilch rod
bolts. '

Worn or missing cotter pins.

Loose or missing rigid rail braces.

Loose or missing adjustable rail

braces.

Missing switch, frog or guard rail
plates.

Loose or missing switch point stops.
Loose, worn or missing frog bolts.

Loose, worn or missing guard rail
bolts.

Loose, worn or missing guard rail
clamps, wedge, separator block or
end block. ‘

Obstruction between switch point and
stock rail.

Obstruction in flangeway of frog.

Obstruction in flangeway of guard
rail.

insufficient anchorage to restrain rail
movement.

Flangeway less than 1%z inches wide.
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135.01
135.02
135.03
135.04
135.05

135.06
135.07

135.08
135.09

135:10

135.11

135.12

137.01

137.02

48

Stock rail not securely seated in
switch plates.

Stock rail. cantéd by overtightening
rail braces.

Improper fit between switch point
and stock rail.

Outer edge of wheel contacting gage
side of stock rail.

Excessive lateral or vertical move-
ment of switch point.

Heel of switch insecure.”

Insecure switch stand or switch ma-
chine.

Insecure connecting rod.

Throw lever operable with sw:tch lock
or keeper in place.

Switch position indicator not clearly
visible. :

Unusually chipped or worn switch
point.

Improper switch closure due to metal
flow.
Insufficient flangeway depth.

Frog point chipped, broken or worn
in excess of allowable.
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- 137.03 Tread portion of frog worn in excess
of allowable.

- 139.01  OQuter edge of whee! contacting side
of spring wing rail.

139.02 Toe of wing rail not fully boited and
: tight. '

139.03 Ties under toe or wing rail not solidly
tamped. '

139.04 Bolt hole defect in frog.
138 05 Head and web separation in frog.

139.06 Insufficient tension in spring to h%
wing rail against point rail.

139.07 Excessive clearance between hold-
down housing and horn.

141.01 Raised guard worn excessively.

141.02 Frog point rebuilt before restoring
guarding face.

143.01 Guard check gage less than allow-
able. .

143.02 Guard face gage exceeds allowable.
205.01 Derail not clearly visible.

205.02 Derail operable when locked.
205.04 Improper size derail.
205.05 Improperly installed derail.
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205.06
233.01
233.02
233.03
233.04
235.01
235.02
237.01
237.02

237.03
239.01

241.01
241.02

241.03

S0

Loose, worn or defective parts of de-
rail.

Track inspected by other than quali-
fied designated individual.

Track being inspected at excessive
speed. '

Failure to inspect at required fre-
quency.

Failure to initiate remedial action for
deviations found.

Failure to inspect switches at re-
quired frequency.

Failure to inspect track crossings at
required frequency.

Failure to inspect rail for internal de-
fects at required frequency.

Failure of equipment to inspect rail
at joints.

Defective rail not marked properly.

Failure to make special inspections
when required.

Failure to keep records as required.

Failure of inspector to complete re-
port at time of inspection.

Failure of inspector to sign report.
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241.04 Failure of inspector to provide re-
quired information. |

. 241.05 Failure of rail inspection record to
" provide required information.

241.08" Failure to .make record available for
copying and inspeciion.

ey
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FACULTAD DE INGENIERIA U.N.A.M. "
DIVISION--DE EDUCACION CONTINUA

' CURSOS INSTITUCIONALES ‘ -

ADMINISTRACION Y OPERACION FERROVIARIA

'del 20 al 23 de octubre de 1997 .

DIRECTORIO DE ALUMNOS

ING. ANAYA ROJO TOMAS ALBERTO
S.CT.

Jefe de Departamento

Boulevard H.R. Pape 800 Local 35
Col. Guadalupe, Monclova, Coah.
Tel: 91 86 33 40 08

iING. ANDRADE MORALES JOEL
S.C.T.

Jefe de Umdad de Operacidn
Montesinos S/N, Col. Centro
_C.P. 91750, Veracruz, Ver.

Tel: 32 27 84

ING. BECERRA RUELAS JUAN CARLOS
S.C.T.

Encargado de Departamento

Av. Insurgentes y Oaxaca S/N, CoI Centro
C.P. 63000, Tepic, Nay.

Tel: 01 32 14 07 88

Calle ge Tacuba 5 Prmes prso Deleg Cuauhtémoc 06000 Mexico, D F APDO Postal M-2283

. Palacio de Minena

5128955 125121 521-7335 0 5211987 Fax 510-0571  521-4020 AL 2%
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Palacio ge Miner :a

FACULTAD "DE INGENIERIA RE.N_A M-
DIVISION- DE EDUCACION CONTINUA

%

ING. CARRILLO MORENO JOSE LU.S
S.C.T. i

Jefe de Departamento I
Nueva York 115, Col. Napoles.: <u.:’

" C.P. 03810, México, D.F." . ' ' ).

Tel: 536 70 91

ING. CERVANTES AGUIRRE GUSTAVO
S.C.T.

Inspector Vias Generales de Comumcac:on
Av. Venustiano Carranza 1811

Chihuahua, Chih.

Tel: 1523 06 o

"ING:'COUTINO MORALES JOSE CARLOS

S.C.T.

Jefe de Departamento : .

9 Norte y 80 Poniente : o
Col. 20 de novnembre Puebla, Pue.

ING. DOMINGUEZ MONTEJO JORGE RUBEN
S.CT.

Jefe de Departamento

Garcia de Leén 940, Col.'Nva. Chapultepec
C.P. 58280, Morelia, Mich.

Tel: 147094 '

.y

GONGORA YUIT FREDDY DEL R.

S C.T.

Jéfe de-Unidad ‘de Operacién =~
Calle 43 No. 429-C, Industrial Fenix_
C. P. 87150, Mérida, Yuc.

Tel: 22 51 45

Cale de Tatusat Srmer pigz Deleg Cuauhtemoc 05000 Mexico, D F APDO Postal M:2285
512891 LB 8247233 511987 Fax 510-0573 521-4020 AL 26



Ty

I'l’“!ll"l 1

FACULTAD DE INGENIERIA U.N.A.M. .

. . DIVISION-. DE EDUCACION CONTINUA

Palacic de Mineria

ING. GUERRERO CHAVEZ JOSE FELIX

S.C.T.

Jefe de Unidad

Julio Diaz Torre 110, Cd Industrlal .
Aguascalientes, Ags.: L e
Tel: 71 07 77-Ext.- 142 ;= -

ING. LLAGUNO ALGARA JORGE

- S.CT. .

Subdirector

Xolay Umvers:dad Cuerpo C.
Col. Narvarte- ' . . R
México, 03028, D. F. Lol b
Tel: 538 03 75 S

"ING. MANCILLA GUERRERO GUILLERMO

FAC. DE INGENIERIA UNAM
Profesor de Asignatura -
Ciudad Universitaria-

Tel:. 554 57.08: - -.

ING. MARTINEZ MUNOZ GILDARDO
FAC. DE ING. UAEM

Coord. Maestria en Ing. del Transporte
Cerro de Coatepec Cd. Umversntana S/IN
C.P. 50130, Toluca, Méx. - - .

Tel: 91 72 14 08 55 -

ING. MARTINEZ VALENCIA JOSE MARIA
S.C.T.. T
Jefe de’ Departamento '

Lazaro Cardenas 4040, Col. Chapallta
Guadalajara T

Tel: 629 52 03

Callece fazutal LI Deieg Cuauhtemoc 05000 Mexico, D ¥ APDG Postal M-2258

Telefonos

L12€F 5125 $2073% 0 5211987 Fax  5i0-0573 6214070 AL %%



FACULTAD DE'*INGENIEFIIA U.N_A.M.
"DIVISION "DE "EDUCACION CONTINUA

ING. MORALES MORENO ANGEL
S.C.T.

Encargado de Departaimento -

Guridi esquina Mist S/N, Co! Centro
C.P. 90000, Tlaxcila, Tlax e
Tel: 236 74

ING. MORENQ MIGUEL - "

S.CT. _ :

Jefe de Departamento’ - s
' Paseo Usumacinta 703, Col: Garma
Villahermosa, Tab: :

Tel: 15 64 33

ING. MUGUERZA PEREZ GUSTAVO

S.C.T. !

Jefe de Departamento RRTER ’ '
*-Carretera Cuernavaca-Teépoztian

Col. Chamilpa C.P. 62290 - .

Cuernavaca, Mor. '

Tel: 9173 13 53 74 Ext. 57

MORENO QUINTERO ER[C T
S.C.T. "f
Invéstigador TN
Carretera Querétaro- Galmdo
Pedro Escobedo, Querétaro. :

ING. PACHECO ESPINOSA JOSE ANTONIO

i "UNIVERSIDAD POPULAR AUTONOMA DEL

ESTADO DE PUEBLA

Estudiante: - - - - o
' 21 5a. No.-1103, Col. Santlago SRt
C.P. 72400, Puebla, Pue. e
Tel: 438960 S

Calle ge Tacyba 5 Primer piso Deleg Cuauhtemoc 06000 Mexico. D.F APDO Postal M-2285

Palacio ge Minena

S12-6%5 5125121 5217335 5211987 Fax  510-0573  521-4020 AL 26



FACULTAD DEMNGENHHMA U.N_A M.
‘DIVISION DE EDUCACION., CONTINUA

ING. PINTO HERMESILLO RENE -«
S.C.T. R
Jefe de Departamento .. .- - .-
Rosales y.J. M: Avila, Col. Centro
C.P. 83000, Hermosillo Sonora
Tel: 13 28 71 . E

ING. PLAZOLA FLORES RAMON -
S.C.T. R
Jefe de Departamento TR
Federalismo,431; Sur Rec. Hldraullcos
C.P. 80101, Culiacan, Sin. -, _
Tel: 14 74 23 wEoE

-y
PRSRE R A

C.P. TREJO HERNANDEZ ARTURO

S.C.T. R
Subdirector - . St

Carr. Las Plamas S/N. Estaclon Antlgua
Campeche, Camp. .. -5 -
Tel: 539 81 s g e

ING. TORRES GOMEZ ENRIQUE
S.C.T. 1T I
Jefe de Departamento

S.M. Othon y 20 de nov. Col. Centro
C.P. 78250, San Luis.Potosi, S.L: P
Tel: 12 74.16. - -, = .o

. —

v
” Lo

ING VILLAGRAN HERNANDEZ SEBASTIAN
S.C.T.
Subdirector de Transporte SNy
Boulevard L..O. Colosioc S/N. Col Centro
CP 42080 Pachuca, Hgo.:: ..~ =

Tel: 350 92 “’ 3

Caile ge Tatuna s Pnmer piso Deleg Cuauntemoc 06000 Mexico. O F 4220 Postal 142285

Palacio ge Minena

5128555 5125721 S21-7135 52141987 Fax  510-0573  521-4020 AL 25



i T : b "“!T“q-'!:::“mum‘,‘ N L
FACULTAD DE INGENIERIA U.N._A_M\M._-
. DIVISION--BDE EDUCACION CONTINUA

ING. VILLALOBOS LOPEZ JUAN FRANCISCO
S.C.T.

Jefe de Departamento de Transporte Ferroviario
5 de Febrero 302, Col. Centro

C.P. 70300, Matias Romero, Oax.

Tel: 91972 2 11 77

ING. VIVANCO QUIJANO SERGIO
S.C.T. ‘ :
Subdirectror de Vialidades

Carr. Méx.-Pachuca Km. 83.5
Excentro Minero Edif. Il "B "Sotano
C.P. 42080, Pachuca, Hgo.

Tel: 771 1 33 34

-

Palacio ge Mineria Calle de Tacuba 3 Prmer piso Deleg Cuauhtemoc 06000 Mexco. D F. APDO, Postal #4-2285
. Teletonos 5128955 5123121 5217338 5211987 Fax  510-0573  6521-4020 AL 26



