SECRETARIA DE INFRAESTRUCTURA, COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

RESPUESTA a los comentarios recibidos al Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-003-ARTF-2023, Sistema Ferroviario-Seguridad-Clasificacion y
Especificaciones de Via, publicado el 6 de septiembre de 2023.

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos Mexicanos.- COMUNICACIONES.- Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y

Transportes.- Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario.

Evaristo lvan Angeles Zermefio, Titular de la Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario y Presidente del Comité Consultivo Nacional de Normalizacion de
Transporte Ferroviario (CCNN-TF), con fundamento en los articulos 17, 36 fracciones VII, VIII, XIl y XXVII de la Ley Orgéanica de la Administracién Publica Federal; 4
de la Ley Federal de Procedimiento Administrativo; 3, fracciones VII, VIII y IX, 10, fracciones VII, XI, XIl y XV, 24, 25, 30 y 35 de la Ley de Infraestructura de la
Calidad; 6 Bis, fracciones | y XIX de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario; 35 del Reglamento Interior de la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y
Transportes y Segundo del Decreto por el que se crea la Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario, como un érgano desconcentrado de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, y

CONSIDERANDO

Que el 6 de septiembre de 2023 se publico en el Diario Oficial de la Federacién el Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-003-ARTF-2023, Sistema
Ferroviario-Seguridad-Clasificaciéon y Especificaciones de Via, con el objeto de que, en un plazo de 60 dias naturales contados a partir de su fecha de publicacion, los
interesados presentaran sus comentarios ante el Comité Consultivo Nacional de Normalizacién de Transporte Ferroviario.

Que durante los 60 dias naturales posteriores a la publicaciéon en el Diario Oficial de la Federacion del PROY-NOM-003-ARTF-2023, se recibieron diversos
comentarios respecto de su contenido, los cuales fueron estudiados, atendidos y aprobados por el Comité Consultivo Nacional de Normalizacion de Transporte
Ferroviario.

Que de conformidad con lo sefialado en la fraccion VIl del articulo 35 de la Ley de Infraestructura de la Calidad, y presentada la propuesta de respuesta a los
comentarios recibidos durante la consulta publica, el Comité Consultivo Nacional de Normalizacion de Transporte Ferroviario resolvié en definitiva la aprobacion y
publicacion de la respuesta a dichos comentarios en su Tercera Sesidn Extraordinaria 2024, celebrada el 26 de marzo de 2024.

En virtud de lo anterior, en cumplimiento de lo que dispone el articulo 35 fraccion IX de la Ley de Infraestructura de la Calidad, y toda vez que la Plataforma
Tecnoldgica Integral de Infraestructura de la Calidad a que se refiere el articulo 35 de la Ley de Infraestructura de la Calidad se encuentra en desarrollo, he tenido a
bien ordenar la publicacién en el Diario Oficial de la Federaciéon de la Respuesta a los comentarios recibidos al PROYECTO DE NORMA OFICIAL MEXICANA
PROY-NOM-003-ARTF-2023, Sistema Ferroviario-Seguridad-Clasificacion y Especificaciones de Via.

Ciudad de México, a 7 de mayo de 2024.- El Titular de la Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario y Presidente del Comité Consultivo Nacional de
Normalizacién de Transporte Ferroviario, Evaristo Ivan Angeles Zermefio.- Rubrica.
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RESPUESTA A LOS COMENTARIOS RECIBIDOS AL PROYECTO DE NORMA OFICIAL MEXICANA PROY-NOM-003-ARTF-2023, SISTEMA FERROVIARIO-SEGURIDAD-

CLASIFICACION Y ESPECIFICACIONES DE VIA, PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION EL 6 DE SEPTIEMBRE DE 2023

Promovente: Ignacio Hernandez G.

Institucion: Centro Nacional de Metrologia

a) Tasa de resorte.

La tasa de resorte vertical “K” de los sujetadores de fijacion
directa normalmente debera estar entre 90,000 Ib/in (15,8
kN/mm) a 52.5kN/mm (300,000 Ib/in). La grafica de curva carga-
deflexion (la tasa de resorte del sujetador) debe estar dentro del
20 % de la curva constante calculada en cada incremento de
4,450 N (1,000 Ib).

Debe decir:

a) Tasa de resorte.

La tasa de resorte vertical “K” de los sujetadores de fijacion
directa normalmente debera estar entre 90 000 Ibf/in (15,8
kN/mm) a 52.5kN/mm (300 000 Ibf/in). La grafica de curva
carga-deflexion (la tasa de resorte del sujetador) debe estar
dentro del 20 % de la curva constante calculada en cada
incremento de 4 450 N (1 000 Ibf).

No. Comentario (sic) Se resuelve Se modifica como sigue:
1 14.3.1.2.2. Via en placa (slab track), ecuacién 7 Procede. 14.3.1.2.2. Via en placa (slab track)
Dice: ... Donde:
Donde: tu = Médulo de via, N/mm/mm (Ibf/in/in)
Pd = Carga dinamica por rueda, N (Ibf)
Pd = Carga dinamica por rueda, N (Ib) E = Mddulo de elasticidad del acero del riel, MPa (psi)
Debe decir: | = Momento de inercia de la seccion del riel, mm4 (in4)
Pd = Carga dinamica por rueda, N (Ibf) Yo = Deflexion méaxima del riel bajo una sola carga de rueda,
en mm (in)
2 Dice: Procede. 14.3.1.2.3. Tipos de fijaciones

... a) Tasa de resorte.

La tasa de resorte vertical “K” de los sujetadores de fijacion
directa normalmente debera estar entre 90 000 Ibf/in (15.8
kN/mm) a 52.5 kN/mm (300 000 Ibf/in). La grafica de curva
carga-deflexion (la tasa de resorte del sujetador) debe estar
dentro del 20 % de la curva constante calculada en cada
incremento de 4 450 N (1 000 Ibf).

Promovente: Guillermo Gonzalez

¥T0T 9p 0Kew 3p [T SAHEeN

TVIOIAO0 OrdvId



Institucién: Superintendencia de Estaciones, LABSCIISA, Tren Maya.

En las Ecuaciones 1y 2, definen:

G = Grado de curvatura métrico (con cuerdas de

20m), grados
La unidad “grados” no existe en el Sl; deben sustituir por: rad o °
(ambos aceptados por el Sl)

No. Comentario (sic) Se resuelve Se modifica como sigue:
3 1.1 Objetivo No procede.
Dentro de este punto se debe mencionar al PEC como medio | Por ello se dedica un capitulo especifico al
para evaluar la calidad de la via. PEC con todas sus consideraciones para
evitar ambigledad en las consideraciones.
Adicionalmente, no se incluyd la propuesta
de modificacién y carece de fundamento.
4 2.49. Inspeccion No procede.
Actividad que realiza el Personal de Servicio Ferroviario | Toda vez que el Reglamento del Servicio
calificado conforme al Reglamento del Servicio Ferroviario, para | Ferroviario no es un estandar por lo que no
conservar y mantener en buen estado fisico las Vias Férreas, | puede ser considerado en el apartado 9.
las sefales, las instalaciones y sistemas de telecomunicaciones | No se recibieron las propuestas de
utilizados en la concesion o asignacion, asi como del Equipo | definiciones por lo que no es procedente su
Ferroviario. inclusion.
El Reglamento del Servicio Ferroviario se debe incluir en el
punto 9. Referencia a estandares para su implementacion.
Incluir las definiciones:
Elevacion inversa
Grupos de durmientes B.O.
Longitud de escorrentia
Los armonicos
5 3.1.4. Curvas: Sobreelevacion y velocidad maxima Procede. 3.1.4. Curvas: Sobreelevacion y velocidad maxima

La sobreelevacion se fija con la condicién de equilibrio (igual
reaccion sobre ambos rieles para evitar el desgaste excesivo
de los rieles) para los trenes lentos de acuerdo con la
velocidad a la que pueden operar (velocidad real)
considerando la férmula:

€=0.0004V2 G

Ecuacion 1

Donde:

e = Sobreelevacion, in

V = Velocidad de los trenes (velocidad real), km/h

G = Grado de curvatura métrico (con cuerdas de 20m, °)

La maxima elevacion del riel exterior en una curva no puede
ser mayor que 152 mm (6 in) para ninguna clase de via, con
excepcion en lo dispuesto en la Figura 3 patrén 1.

El riel exterior de una curva no puede estar por debajo del
nivel del riel interior.

La sobreelevacion superior a 152 mm (6 in) requiere de
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No.

Comentario (sic)

Se resuelve

Se modifica como sigue:

autorizacion especial.

La maxima velocidad de operacion permitida para los trenes
se obtiene aplicando la formula:

Vima=\((e+E,)/0.0004G)
Ecuacioén 2
Donde:

Vmax = Velocidad maxima de operacion permitida de acuerdo
con el Horario establecido, km/h

e = Sobreelevacion, in

G = Grado de curvatura métrico (con cuerdas de 20m)
E, = Desbalance, 38 mm a 76 mm (1 1/2 in a 3 in), in.
E. = Sobreelevacion, in

[

Las anclas deben desarrollar una resistencia al corrimiento
contra el patin del riel de cuando menos 1,814 kg (4,000 Ib) que
aplican contra la cara lateral del durmiente. Pueden ser de
diferentes tipos: rigidas de seccién canal o "T" y de resorte de
seccion rectangular. Existen diversos disefios y capacidades
desde 2,268 kg (5,000 Ib) al corrimiento, otras, con resistencia
de 4,536 kg (10,000 Ib) aproximadamente.

¢,Cémo se debe determinar esa resistencia al corrimiento contra
el patin del riel?, ¢ Cual es el método de prueba o Norma que se
debe aplicar? Estas respuestas deben incluirse en este
requerimiento.

6 3.1.5. Remate de sobreelevacion No procede.
d) La sobreelevacién establecida y la longitud de la espiral de | Se refiere al Personal de Servicio Ferroviario
cualquier curva no se cambiara sin instrucciones del personal | definido en el numeral 2.64.
responsable.
Se debe definir quién es el “personal responsable”
7 3.2. Callificacion de la via No procede.
Se debe de buscar en todo momento que las condiciones | El objetivo considera la clasificacion y los
geométricas y estructurales de las vias, estén acordes con la | requerimientos minimos donde ya esta
densidad de trafico y la velocidad maxima especificada. Esto es, | incluido lo mencionado en el apartado 3.2.
a mayor indice de densidad y velocidad debe corresponder un
mayor indice de seguridad de la via y por consecuencia, vias
con una alta calidad de mantenimiento o de mayor tecnologia.
Este punto es uno de los objetivos del proyecto de esta NOM;
por lo que se debe reubicar en el punto 1.1. Objetivo.
8 3.3.3. Anclas de riel No procede.

De acuerdo con las especificaciones del
fabricante.
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No.

Comentario (sic)

Se resuelve

Se modifica como sigue:

4.1. Requerimientos basicos para la inspeccion de la via

En este punto se tocan todos los componentes de la via y las
condiciones geométricas de cumplimiento. Actualmente la ARTF
ya cuente con los proyectos de NOM’s:

Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-007-ARTF-
2023, Sistema Ferroviario-Infraestructura-Durmientes  de
madera-Suministro, impregnacion e inspeccion.

Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-008-ARTF-
2023, Sistema Ferroviario-Infraestructura-Rieles-Soldadura.
PROY-NOM-001-ARTF-2023, Sistema ferroviario-
Infraestructura-Durmientes monoliticos-Especificaciones y
métodos de prueba.

Todas ellas, NOM’s actualmente vigentes en versiones de 2018
y 2019. Sin embargo, no se hace referencia a ninguna de ellas
en este Proyecto de NOM.

Es muy importante incorporar los requerimientos de estas
NOM'’s en el Proyecto de la NOM que nos ocupa; para lograr
concordancia y uniformidad de aplicacion entre todas ellas.

Por otra parte, haciendo una similitud entre lo que ocurre con la
normativa 1SO; es necesario lograr una esquematizacion de
estas NOM’s que sigan la misma organizacion de
requerimientos en su redaccion, de tal forma que se haga mas
facil su comprension y aplicacion, sobre todo en lo referente al
PEC.

Dado que el objetivo esta enfocado a la
clasificacion y los requerimientos minimos
que debe cumplir cada clase de via y
diferiria con el de las NOMs mencionadas;
por ejemplo, el PROY-NOM-007-ARTF-
2023 lo hace al suministro e impregnaciéon
de la madera, por lo que pese a que
guardan relacion su objetivo es distinto.

Por ello, guardan uniformidad y no estan
contrapuestas  sus  disposiciones;  sin
embargo, al referirlas unas en otras puede
existir duplicidad.

9 4. Inspecciones Procede. 4. Inspecciones.
1. Un inspector en un vehiculo puede inspeccionar hasta dos Se sustituye el término.
vias al mismo tiempo, con tal que la visibilidad nose 1. Un Personal de Servicio Ferroviario en un vehiculo puede
reduzca por impedimentos de cualquier causa y que la via inspeccionar hasta dos vias al mismo tiempo, con tal que la
secundaria no esté centrada a mas de 9 m de la via en que visibilidad no se reduzca por impedimentos de cualquier
viaja el inspector. causa y que la via secundaria no esté centrada a mas de 9
Inspector, esta incluido en la definicién de Personal de Servicio m de la via en que viaja el inspector...
Ferroviario, por lo cual se debe sustituir este término.
10 4. Inspecciones No procede.

11

Tabla 11 Acciones correctivas.

Notas:

(1) Grietas en el hongo del riel.

De acuerdo al encabezado de esta Tabla 11, los ( ) se ocupan
para indicar in; sin embargo, en las Notas al pie de Tabla se
indica (1) como una nota; en las otras tablas de este documento
se ocupan (*) para referirse a Notas.

El contenido de esta tabla es confuso; por favor revisar y
actualizar.

Procede.
Se cambia las notas a (*).

Para una mejor lectura se pone la Tabla 11
en la siguiente fila.

4.3.1. Defectos de los rieles

Defectos internos. Estos defectos internos son visibles
solamente después que llegan al hongo, alma o patin...

Tabla 11 Acciones correctivas. (continda en fila siguiente...)
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No.

Comentario (sic)

Se resuelve

Se modifica como sigue:

(...Continta de fila anterior)

Tabla 11 Acciones correctivas.

Defecto Longitud del defecto Porcentaje de area daiiada en el Si el riel
mm (in) hongo del riel por el defecto defectuoso no se
% reemplaza,
ejecutar la accion
2 Pero no > = Pero no < correctiva en la
nota:
70 5 B
Fisura transversal | e | e 100 70 A2
100 A
70 5 B
Fisura compuesta | e | e 100 70 A2
100 A
Fractura de detalle | | T {232 255 g
Fractura g;’lr d‘;‘;ir:;aj:fr:;jof:°m°t°ra ------------------ 100 80 [A2] 0 [E y H]
100 [Alo[EyH]
Separacion horizontal del hongo 25 (1) 51 (2) HyF
Separacion vertical del hongo 51(2) 102 (4) lyG
Grieta en el alma 1020 | T B
Riel entubado ™) (1) A
Separacion del alma y el hongo del riel
13 (%2) 25(1) | e e HyF
L7725 Y
Grieta en el taladro de tornillo 3:5(1(11)2) 3_?_?_1___/?) __________________ H éG
§) §) I — A
. 25(1) 1%2@0©) | e | D
Patin roto 152(6) | e | e | [Alo[Eel]
Quebradura ordinaria | e[ e e | e AoE
Rieldafiado | e eemeeeee e e D
Profundidad < 10
Riel aplanado (%)ylargo<203 | - | e e H
8)
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No.

Comentario (sic) Se resuelve Se modifica como sigue:

Notas:

(*) Grietas en el hongo del riel.

A

Asignar a Personal de Servicio Ferroviario calificado para supervisar visualmente cada operacion en el riel defectuoso.

A2. Asignar Personal de Servicio Ferroviario calificado para realizar una inspeccion visual. Después de la inspeccion visual, esta persona puede autorizar que prosiga la

operacion, sin inspeccion visual continua, a una velocidad maxima de 15 km/h (10 mph) por un lapso no mayor de 24 horas antes de otra inspeccion visual o el reemplazo

o la reparacion del riel defectuoso.

B.

r e mm

Limitar la velocidad de operacién por encima del riel defectuoso a la que autorice la persona designada. La velocidad de operaciéon no puede ser mayor de 50 km/h
(30 mph) o la velocidad maxima permisible por el Personal de Servicio Ferroviario designado para la clase de via afectada, la que sea menor.

Colocar planchuelas, atornilladas unicamente en los agujeros mas alejados del defecto, durante un lapso no mayor de 20 dias de que se determind continuar con la
via en uso. En el caso de vias clase 5 a 3, limitar la velocidad de operacion sobre el riel defectuoso a 50 km/h (30 mph) hasta que se coloquen las planchuelas;
después de eso limitar la velocidad a 80 km/h (50 mph) o a la velocidad maxima permisible segun el numeral 3.1 para la clase de via considerada, la que sea menor.
Cuando se lleva a cabo una deteccion de defectos internos en el riel se descubren defectos en vias clases 2 a 4 que requieren una accion correctiva tipo C, la
velocidad de operacion se limitara a 80 km/h (50 mph) o a la velocidad maxima permisible segun el numeral 3.1 para la clase de via considerada, la que sea menor,
por un periodo que no exceda de 4 dias. Si el riel defectuoso no ha sido removido de la via o no se ha llevado a cabo una reparacién definitiva dentro de los 4 dias
desde que se descubrié el defecto, limitese la velocidad de operacién sobre el riel defectuoso a 50 km/h (30 mph) hasta que se coloquen las planchuelas, después de
eso limitar la velocidad a 80 km/h (50 mph) o a la velocidad maxima permisible segun el numeral 3.1 para la clase de via considerada, la que sea menor.

Colocar planchuelas, atornilladas GUnicamente en los agujeros mas alejados del defecto, durante un lapso no mayor de 10 dias desde que se determiné continuar con
la via en uso. En el caso de vias clase 3 a 5, limitar la velocidad de operacién sobre el riel defectuoso a 50 km/h (30 mph) o menos segun lo autorice el Personal de
Servicio Ferroviario calificado y quien tiene por lo menos un afio de experiencia en mantenimiento de vias férreas, hasta que se coloquen las planchuelas; después
de eso limitar la velocidad a 80 km/h (50 mph) o a la velocidad maxima permisible seguin el numeral 3.1 para la clase de via considerada, la que sea menor.

Colocar planchuelas en el defecto y atornillar con un minimo de 4 tornillos.

Inspeccionar el riel 90 dias después que se determind que la via continuara en uso.

Inspeccionar el riel 30 dias después que se determiné que la via continuara en uso.

Limitar la velocidad de operacion sobre el riel defectuoso a 80 km/h (50 mph) o a la velocidad maxima permisible segun el numeral 3.1 para la clase de via
considerada, la que sea menor.

Limitar la velocidad de operacion sobre el riel defectuoso a 50 km/h (30 mph) o a la velocidad maxima permisible segun el numeral 3.1 para la clase de via
considerada, la que sea menor.
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Promovente: Bernardo Bastida Zamora

Institucion: Consultor Ferroviario BBZ

No. Comentario (sic) Se resuelve Se modifica como sigue:
12 | Adicionar “Aguachinamiento” No procede.
Por no existir el término y no utilizarse en la
NOM.
13 | Agregar: j) en los puentes de cubierta abierta con durmientes de | Procede. 3.3.4. Patrén de anclaje minimo
madera se anclara al 100%, véase figura 3, patron 1 Toda la NOM establece parametros | Patron de anclaje serd como sigue: ...
Clarificar si incluye el puente o no. minimos, sin embargo, para mejor redaccion | ¢) En puentes de cubierta abierta, los durmientes de éste se
¢Estos valores son minimos? Clarificar. En caso de que si se | S€ incluye en el titulo. anclaran incluyendo 120 durmientes antes y hasta 120
sugiere indicar en el titulo ya que se entiende que solo en la | Se propone clarificar la redaccion del punto | durmientes después al 100 %, iniciando 2 durmientes antes
entrada y salida del puente. c) en lugar de agregar un nuevo punto. del muro guarda tierra, ver Figura 3, patrén 1...
3.3.4. Patrén de anclaje minimo
j) en los puentes de cubierta abierta con durmientes de madera
se anclara al 100%, véase figura 3, patron 1
14 | Ampliar apartado conforme a regulacion internacional. Procede. 4.1.1. Sistemas de inspeccién automatizadas basadas en
4.1.1. Sistemas de inspeccién automatizadas basadas en vehiculos
vehiculos a) General. Ademas de la inspeccién visual indicada en el

a) General. Ademas de la inspeccion visual indicada en
el capitulo 4, para las vias de Clase 3 sobre las
cuales operan los trenes de servicio de pasajeros, y
para las vias de Clase 4 y 5, se utilizara tecnologia de
inspeccion automatizada como se indica en el parrafo
(b) de esta seccion, como complemento de la
inspecciéon visual. La inspeccion automatizada
identificara e informara las excepciones.

b) Frecuencia de las inspecciones automatizadas. Las
inspecciones automatizadas se llevaran a cabo con la
siguiente frecuencia:

1. Si el tonelaje anual en las vias de Clase 4 y 5y en las
vias de Clase 3 con servicio regular de pasajeros,
supera los 40 millones de toneladas brutas (MTB)
anuales, al menos dos veces cada afio calendario,
con no menos de 160 dias entre inspecciones.

2. Si el tonelaje anual en las vias de Clases 4y 5y en
las vias de la Clase 3 con servicio regular de
pasajeros es igual o inferior a 40 MTB anuales, al
menos una vez al afio calendario.

3. En las vias de Clase 3, 4 y 5 con servicio exclusivo
de pasajeros, se debe realizar una inspeccion
automatizada una vez por afio calendario.

4. Las vias que no hayan sido inspeccionadas de
acuerdo con el parrafo (b)(1) o (b)(2) de esta seccién

capitulo 4, para las vias de Clase 3 sobre las cuales operan
los trenes de servicio de pasajeros, y para las vias de Clase
4 y 5, se utilizara tecnologia de inspeccion automatizada
como se indica en el parrafo (b) de esta seccién, como
complemento de la inspecciéon visual. La inspeccién
automatizada identificara e informara las excepciones.

b) Frecuencia de las inspecciones automatizadas. Las
inspecciones automatizadas se llevaran a cabo con la
siguiente frecuencia:

1. Si el tonelaje anual en las vias de Clase 4 y 5 y en las
vias de Clase 3 con servicio regular de pasajeros, supera los
40 millones de toneladas brutas (MTB) anuales, al menos
dos veces cada afio calendario, con no menos de 160 dias
entre inspecciones.

2. Si el tonelaje anual en las vias de Clases 4 y 5y en las
vias de la Clase 3 con servicio regular de pasajeros es igual
o inferior a 40 MTB anuales, al menos una vez al afio
calendario.

3. En las vias de Clase 3, 4 y 5 con servicio exclusivo de
pasajeros, se debe realizar una inspeccién automatizada
una vez por afio calendario.

4. Las vias que no hayan sido inspeccionadas de acuerdo
con el parrafo (b)(1) o (b)(2) de esta seccién debido a la
interrupcién de la operacion del tren deberan ser
reinspeccionadas dentro de los 45 dias posteriores a la
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No.

Comentario (sic)

Se resuelve

Se modifica como sigue:

c)

debido a la interrupcién de la operacion del tren
deberan ser reinspeccionadas dentro de los 45 dias
posteriores a la reanudacion de las operaciones del
tren mediante una inspeccion a pie o automatizada.
Si esta inspeccion se lleva a cabo como una
inspeccion a pie, la siguiente inspeccion sera una
inspecciéon automatizada segun lo prescrito en este
parrafo.

No aplicacion. Las secciones de via tangente de 180
m (600 ft) o menos, incluidos, entre otros, segmentos
de via aislados, segmentos de via experimentales o
de prueba, cruces a nivel y detectores de vias, estan
excluidos de los requisitos de esta seccion.

Estandar de rendimiento para el sistema de medicién
de inspeccion automatizado. El sistema automatizado
de medicion de inspeccién debe ser capaz de indicar
y procesar los requisitos de deterioro del asiento del
riel que especifiquen lo siguiente:

Lecturas, con una precisiéon de 3 mm (18 in);

Un intervalo de muestreo basado en la distancia, que
no excedera de 1.50 m (5 ft); y

Calibracion del equipo que asegure que los valores
indicados y registrados representan con precision el
deterioro del asiento del riel.

Los informes de excepcion deben ser producidos por
el sistema; se deben de verificar en sitio las
excepciones. El sistema automatizado de medicion
de inspeccion debera producir un informe de
excepcidon que contenga una lista sistematica de
todas las excepciones a durmientes conforme al
numeral 3.3.8, identificadas de modo que una
persona apropiada designada como plenamente
calificada pueda verificar cada excepcion.

Los informes de excepcion deben proporcionarse o
ponerse a disposicion del Personal de Servicio
Ferroviario cuyos territorios estén sujetos a los
requisitos de este apartado.

Cada excepcion debe ser localizada y verificada en el
campo a mas tardar 48 horas después de la
inspeccién automatizada.

Todas las excepciones verificadas en sitio estan
sujetas a todos los requisitos de este apartado.

Los informes de excepcién deben anotar las areas
identificadas entre 10 mm (38 in) y 13 mm (12 in)
como una "alerta”.

reanudacion de las operaciones del tren mediante una
inspeccion a pie o automatizada. Si esta inspeccién se lleva
a cabo como una inspeccién a pie, la siguiente inspeccion
sera una inspeccion automatizada segun lo prescrito en este
parrafo.

c) No aplicacién. Las secciones de via tangente de 180 m
(600 ft) o menos, incluidos, entre otros, segmentos de via
aislados, segmentos de via experimentales o de prueba,
cruces a nivel y detectores de vias, estan excluidos de los
requisitos de esta seccion.

d) Estandar de rendimiento para el sistema de medicion de
inspeccion automatizado. El sistema automatizado de
medicion de inspeccion debe ser capaz de indicar y procesar
los requisitos de deterioro del asiento del riel que
especifiquen lo siguiente:

1. Lecturas, con una precision de 3 mm (18 in);

2. Un intervalo de muestreo basado en la distancia, que no
excedera de 1.50 m (5 ft); y

3. Calibraciéon del equipo que asegure que los valores
indicados y registrados representan con precisién el
deterioro del asiento del riel.

e) Los informes de excepcion deben ser producidos por el
sistema; se deben de verificar en sitio las excepciones. El
sistema automatizado de medicidon de inspeccién debera
producir un informe de excepciéon que contenga una lista
sistematica de todas las excepciones a durmientes conforme
al numeral 3.3.8, identificadas de modo que una persona
apropiada designada como plenamente calificada pueda
verificar cada excepcion.

1. Los informes de excepcion deben proporcionarse o
ponerse a disposicion del Personal de Servicio Ferroviario
cuyos territorios estén sujetos a los requisitos de este
apartado.

2. Cada excepcion debe ser localizada y verificada en el
campo a mas tardar 48 horas después de la inspecciéon
automatizada.

3. Todas las excepciones verificadas en sitio estan sujetas
a todos los requisitos de este apartado.

4. Los informes de excepcion deben anotar las areas
identificadas entre 10 mm (38 in) y 13 mm (12 in) como una
"alerta".

f) Requisitos de mantenimiento de registros. El
concesionario o asignatario de la via mantendra y pondra a
disposicion de la ARTF un registro de los datos de
inspeccion y del registro de excepcion de la via
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Requisitos de mantenimiento de registros. El
concesionario o asignatario de la via mantendra y
pondra a disposiciéon de la ARTF un registro de los
datos de inspeccion y del registro de excepcién de la
via inspeccionada de conformidad con el presente
apartado durante un minimo de dos afios. Los
informes de excepcion deben incluir lo siguiente:

Fecha y lugar de los limites de la inspeccion;
Tipo y ubicacion de cada excepcion;
Resultados de la inspeccion en sitio; y
Medidas correctivas si es necesario.

Procedimientos para la integridad de los datos. El
concesionario o asignatario de la via iniciara los
procedimientos necesarios para mantener la
integridad de los datos recolectados por el sistema de
medicion. Como minimo, el concesionario o
asignatario de la via debera hacer lo siguiente:
Mantener y poner a disposicion de la ARTF
procedimientos de calibracion documentados del
sistema de medicién que, como minimo, especifiquen
un procedimiento de inspeccién del instrumento que
garantice la correlacion entre las mediciones
realizadas en sitio y las registradas por la
instrumentacion; y

Mantenga cada instrumento utilizado para determinar
el cumplimiento de esta seccidon de manera que
proporcione con precision una indicacion de la
profundidad del deterioro del asiento del riel de
acuerdo con el parrafo (d)(1) de esta seccion.
Capacitacion. El propietario de la via debera
proporcionar capacitacion anual en el manejo de
excepciones de deterioro de asiento de riel a todo el
Personal de Servicio Ferroviario y cuyos territorios
estén sujetos a los requisitos de esta NOM. Como
minimo, la formacién abordara lo siguiente:

Interpretacion y manejo de los informes de excepcion
generados por el sistema automatizado de medicion
de inspecciones;

Localizar e inspeccionar las excepciones en el campo
y las medidas correctivas requeridas; y

Requisitos de mantenimiento de datos.

inspeccionada de conformidad con el presente apartado
durante un minimo de dos afios. Los informes de excepcion
deben incluir lo siguiente:

1. Fechay lugar de los limites de la inspeccion;

2. Tipo y ubicacién de cada excepcién;

3. Resultados de la inspeccion en sitio; y

4. Medidas correctivas si es necesario.

g) Procedimientos para la integridad de los datos. El
concesionario o asignatario de la via iniciara los
procedimientos necesarios para mantener la integridad de
los datos recolectados por el sistema de medicion. Como
minimo, el concesionario o asignatario de la via debera
hacer lo siguiente:

1. Mantener y poner a disposicion de la ARTF
procedimientos de calibracion documentados del sistema de
medicion que, como minimo, especifiquen un procedimiento
de inspeccion del instrumento que garantice la correlacion
entre las mediciones realizadas en sitio y las registradas por
la instrumentacion; y

2. Mantenga cada instrumento utilizado para determinar el
cumplimiento de esta secciéon de manera que proporcione
con precision una indicacién de la profundidad del deterioro
del asiento del riel de acuerdo con el parrafo (d)(1) de esta
seccion.

h) Capacitacién. El propietario de la via debera
proporcionar capacitacion anual en el manejo de
excepciones de deterioro de asiento de riel a todo el
Personal de Servicio Ferroviario y cuyos territorios estén
sujetos a los requisitos de esta NOM. Como minimo, la
formacion abordara lo siguiente:

1. Interpretacién y manejo de los informes de excepcion
generados por el sistema automatizado de medicion de
inspecciones;

2. Localizar e inspeccionar las excepciones en el campo y
las medidas correctivas requeridas; y

3. Requisitos de mantenimiento de datos.
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En la Tabla 6, referente a los “Requisitos minimos para la
conservacioén de la via” de dicho Proyecto, no se encuentran los
limites permisibles para el desgaste del hongo del riel, como se
tenian en la NORMA Oficial Mexicana NOM-003-ARTF-2019,
Sistema ferroviario-Seguridad-Clasificacion y especificaciones
de via, en su Tabla 7-Requerimientos Minimos.

Considero de suma relevancia que se
PROYECTO de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-003-
ARTF-2023, Sistema Ferroviario-Seguridad-Clasificacion vy
Especificaciones de Via, publicado en el Diario Oficial de la
Federacion para Consulta Publica, los limites permisibles en
comento, toda vez que éstos permiten mantener en estado de
seguridad los rieles ferroviarios; su omision podria propiciar la
pérdida de la geometria requerida para el soporte de las cargas
dinamicas (por cambios en los momentos de inercia del
elemento riel) y como resultado podrian suceder fallas que
podrian ser catastréficas. Cabe mencionar que, los manuales de
conservacion y mantenimiento de las compaiiias ferroviarias,
nacionales e internacionales cuyas vias son del mismo tipo, no
omiten estas tolerancias, precisamente porque estan
conscientes de este riesgo.

Adicionalmente, para la Clase 6 considero que como minimo
deberan ponerse los limites para la Clase 5.

incluyan en el

Clase de via
Concepto Unidad

1 2 3 4 5
Desgaste vertical maximo en el mm - 18 13 | 13 13
hongo del riel de 90-100 Ib/yd es: in. R 12 w2 | e | e
Desgaste horizontal maximo en el mm - | 16 16 | 16 16
hongo del riel de 90-100 Ib/yd es: in _ 5/8 58 | 58 | 58
Desgaste vertical maximo en el mm - | 14 14| 14| 14
hongo del riel de 112-115 Ib/yd es: in R o116 | 9116 | 916 | 9/16
Desgaste horizontal maximo en el mm - 13 13 13 13
hongo del riel de 112-115 Ib/yd es: in el el e
Desgaste vertical maximo en el mm - | 22 | 22| 22| 22
hongo del riel de 136 Ib/yd es: in R 78 718 718 718
Desgaste horizontal maximo en el mm -2 | 2| 2| 22
hongo del riel de 136 Ib/yd es: in sl ws | 7| s

Procede.

Toda vez que se consultaron diversas
referencias, por citar un ejemplo, estudios de
la FRA (Estimation of Rail Wear Limits Base
don Rail Strenght Investigation) vy
especificaciones para ferrocarriles Metrolink
(SCRRA Track Maintenance Manual, 2020),
las cuales resaltan la importancia de verificar
el desgaste en el riel tanto horizontal como
vertical.

Asimismo, se encontraba en la NOM-003-
ARTF-2019 y estos parametros son
considerados por la ARTF en el ejercicio de
sus verificaciones y por el sector para el
mantenimiento de las vias.

Cabe mencionar que ciertos concesionarios
tienen tolerancias mas restrictivas, por
ejemplo, el desgaste vertical maximo en riel
de 115 Ib/yd es de 5 a 10 mm, en tanto que
en la NOM es de 14 mm.

Bajo ese orden de ideas, se considera que
debe mantenerse lo especificado en la
NOM-003-ARTF-2019, dado que son
parametros no tan restrictivos como los otros
mencionados previamente.

Para clase de via 6 se propone considerar lo
especificado por Metrolink, por tratarse de
vias con servicio de pasajeros y de alta
velocidad.

Por lo anterior se agregé en el apartado 5.16
la tabla 22.

Finalmente, se tom6é en cuenta que se
recibié mas de un comentario al respecto.
Para una mejor lectura, se pone la Tabla 6 y
la Tabla 22 en la siguiente fila.

3.3. Requisitos minimos para la conservacion de la via

En el presente punto, se establecen los requisitos minimos
para la conservacion de vias, lo cual permite que los
concesionarios y asignatarios, programen los trabajos, en
funcion del desgaste de cada uno de los componentes. Ver
Tabla 6.

Tabla 6 Requerimientos minimos (continua en la fila
siguiente...)

5.16. Inspeccidn de rieles en servicio
Se realizaran inspecciones de defectos internos de riel en
vias principales, al menos dos veces por afio, con un
intervalo no menor a 120 dias de diferencia.
El equipo de inspeccién debera detectar defectos entre las
juntas de riel, en el area encerrada por las juntas de riel.
Cada riel defectuoso, se marcara en ambos lados entre el
alma y el patin.
Si el Personal de Servicio Ferroviario para operar el equipo
de deteccion de defectos ferroviarios, determina que, debido
a las condiciones de la superficie del riel no se puede
realizar una busqueda de defectos internos en un tramo de
via en particular, no se considerara la prueba como
aceptada y el concesionario o asignatario, debera, antes de
la expiracion de los plazos indicados en el primer parrafo de
este inciso:

1. Cumplir con una busqueda valida de defectos internos.

2. Reducir la velocidad de operacion a un maximo de
40.23 km/h (25 mph) hasta que se pueda realizar una
busqueda valida de defectos internos.

3. Retirar el riel del servicio.
Tabla 22 Desgaste de riel. (continda en la fila siguiente...)
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(...continua de la fila anterior)

Tabla 6 Requerimientos minimos

Concepto Unidad Clase de via
1 2 3 4 5
. o mm 1422 1422 1422 1422 1422
El escantillén minimo es: -
in. 56 56 56 56 56
. . mm 1473 1467 1467 1461 1461
El escantillén maximo es: -
in 58 57 3/4 57 3/4 57 1/2 57 1/2
En via tangente, la desviacion maxima de mm 133 79 48 40 19
las flechas en cuerdas de 20 m es: in 51/4 31/8 17/8 19/16 3/4
En via curva, la desviacién maxima de las mm N/A N/A 33 25 13
flechas en cuerdas de 10 m es: in N/A N/A 15/16 1 1/2
En via curva, la desviacién maxima de las mm 133 79 48 40 16
flechas en cuerdas de 20 m es: in 51/4 31/8 17/8 19/16 5/8
El remate maximo de la elevacién por cada mm 94 79 54 40 25
10 m al final de un levante es: in 311/16 31/8 21/8 19/16 1
En uno u otro riel la desviacion maxima del mm 79 73 60 54 33
perfil uniforme de la ordenada media de una -
cuerda de 20 m es: n 31/8 27/8 2 3/8 21/8 15/16
La desviacion maxima de un nivel cero en mm 79 54 46 33 25
cualquier punto de via tangente o una -
elevacion reversa de nivel en curvas es: in 31/8 21/8 113/16 15/16 1
La diferencia maxima de niveles entre dos mm 79 60 54 46 40
puntos separados menos de 20 m es: in 31/8 23/8 21/8 113/16 19/16
Donde se determine por una decision de mm 54 46 33 25 19
ingenieria anterior a la promulgacion de esta
regla, a causa de restricciones fisicas en la
longitud de la espiral y practicas operativas y in 21/8 113/16 15/16 1 3/4
por experiencia, el cambio de nivel en
espirales maximo a cada 10 m es:
Numero minimo de durmientes que deben
estar en buen estado en un tramo de 12 m .
en via tangente y curvas de 1.3 grados pieza 5 8 8 12 12
métricos es:
Numero minimo de durmientes que deben
estar en buen estado en un tramo de 12 m .
en cambios de via y curvas de 1.3 grados pieza 6 ° 10 14 14
métricos es:
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Una junta de riel debe estar soportada por al
menos un durmiente en buen estado cuyo ieza 1 1 ) } )
eje se encuentre a no mas de 61 cm (24 in) P
del centro de la junta
Una junta de riel debe estar soportada por al
menos un durmiente en buen estado cuyo ieza _ ) 1 1 1
eje se encuentre a no mas de 46 cm (18 in) P
del centro de la junta
Una junta de riel debe estar soportada por
dos durmientes en buen estado cuyos ejes ieza B ) 1 1 1
se encuentren a no mas de 61 cm (24 in) del P
centro de la junta
Falta de paridad maxima en los rieles, en la mm 6 6 5 3 3
banda de rodamiento de los extremos de los -
rieles en una junta es: in 1/4 1/4 3/16 1/8 1/8
Falta de paridad maxima en los rieles, en el mm 6 5 5 3 3
lado de escantillon de los extremos de los -
rieles en una junta es: in 1/4 3/16 3/16 1/8 1/8
Desgaste vertical maximo en el hongo del mm - 14 14 14 14
riel de 90-100 Ib/yd es: in. - 9/16 9/16 9/16 9/16
Desgaste horizontal maximo en el hongo del mm - 17 17 17 17
riel de 90-100 Ib/yd es: in. - 21/32 21/32 21/32 21/32
Desgaste vertical maximo en el hongo del mm - 14 14 14 14
riel de 112-115 Ib/yd es: in. - 9/16 9/16 9/16 9/16
Desgaste horizontal méaximo en el hongo del mm - 17 17 17 17
riel de 112-115 Ib/yd es: in. - 21/32 21/32 21/32 21/32
Desgaste vertical maximo en el hongo del mm - 22 22 22 22
riel de 136 Ib/yd es: in. - 7/8 7/8 7/8 7/8
Desgaste horizontal maximo en el hongo del mm - 22 22 22 22
riel de 136 Ib/yd es: in. - 7/8 7/8 7/8 7/8
La medida minima del escantillén de mm 1375 1378 1381 1381 1384
contrarriel a la cara interna del diamante del ;
sapo es: in 54 1/8 54 1/4 54 3/8 54 3/8 54 1/2
La medida maxima del escantillon de mm 1353 1349 1349 1349 1346
contrarriel a la cara interna a la del sapo es: in 53 1/4 531/8 53 1/8 53 1/8 53
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(continua de la fila anterior...)

Tabla 22 Desgaste de riel.

Concepto Unidad Clase de via 6

mm 6
Desgaste vertical maximo en el hongo del riel de 90-100 Ib/yd es: - 17a

in.

mm 8
Desgaste horizontal maximo en el hongo del riel de 90-100 Ib/yd es: - 516

in.

mm 10
Desgaste vertical maximo en el hongo del riel de 112-115 Ib/yd es: - 28

in.

mm 10
Desgaste horizontal méximo en el hongo del riel de 112-115 Ib/yd es: - 38

in.

mm 13
Desgaste vertical maximo en el hongo del riel de 136 Ib/yd es: - 172

in.

mm 13
Desgaste horizontal maximo en el hongo del riel de 136 Ib/yd es: - 72

in.

Promovente: Bernardo Bastida Zamora

Institucion: Consultor Ferroviario BBZ

No.
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16

Dice:

El espesor minimo de la capa de balasto debe ser de 30 cm (12
in). El ancho del hombro de balasto debe ser como minimo de
30 cm (12 in). El talud recomendado de balasto sera el
correspondiente a una relacion de 2:1.

Debe decir: “El espesor minimo de la capa de balasto debe ser
de 30 cm (12 in), medido a partir de la parte inferior del
durmiente. El ancho del hombro de balasto debe ser como
minimo de 30 cm (12 in). El talud recomendado de balasto sera
el correspondiente a una relacién de 2:1.”

Procede.

14.3.1.2.1. Balasto

El espesor minimo de la capa de balasto debe ser de 30 cm
(12 in), medido a partir de la parte inferior del durmiente. El
ancho del hombro de balasto debe ser como minimo de 30
cm (12 in). El talud recomendado de balasto sera el
correspondiente a una relacion de 2:1
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17 Se sugiere modificar el numeral 14.3.1.2.1. Balasto, ultimo | Procede. 14.3.1.2.1. Balasto
parrafo, adicionando “excepto para las dolomias que presenten
un des_gaste (Qegradacién (LAA) menor o igual al 18% para V"?S Para vias con durmientes de concreto se excluiran los
primarias (pnnqpales) Y men(?yr o igual al 22% para via materiales de carbonato, como caliza y dolomia, y aquellos
secundaria, patios y laderos.”, con el proposito de ser con granulometria tipo No. 57, excepto para las dolomias
congruentes con los LINEAMIENTOS PARA LOS MATERIALES "
que presenten un desgaste (degradacion LAA)) menor o
QUE SON EMPLEADOS EN EL BALASTO FERROVIARIO . o . L . )
PARA TRAFICO DE PASAJEROS Y MIXTO itid | igual al 18% para vias primarias (principales) y menor o igual
. : » emitidos por fa al 22% para via secundaria, patios y laderos.
ARTF. El comentario se considera procedente.
Promovente 1: Francisco Javier Vargas Hernandez
Institucién: Ferrosur, S.A. de C.V.
Promovente 2: José Luis Rangel Duran
Institucion: Ferrocarril Mexicano, S.A. de C.V.
No. Comentario (sic) Se resuelve Se modifica como sigue:
18 Procede. 3.3. Requisitos minimos para la conservacion de la via

Si bien los parametros establecidos para complementar el
PROY-NOM fueron tomados de la NOM-003-ARTF-2019, se han
actualizado algunos valores de acuerdo a las referencias
internacionales, como por ejemplo AREMA.

La propuesta de inclusién en el PROY-NOM contempla:

Clase de via
Concepto Unidad
1 2 3 4 5
Desgaste vertical maximo en mm - 13 13 13 13
el hongo del riel de 90-100
Ib/yd es: in. - 112 12 12 1/2
Desgaste horizontal maximo mm - 16 16 16 16
en el hongo del riel de 90-100
Ib/yd es: in. - 5/8 5/8 5/8 5/8
Desgaste vertical maximo en mm - 14 14 14 14
el hongo del riel de 112-115
Ib/yd es: in. - 9/16 | 9/16 | 9/16 | 9/16
Desgaste horizontal maximo mm - 13 13 13 13
en el hongo del riel de 112-115
Iblyd es: in. - 12 112 112 1/2
Desgaste vertical maximo en mm - 22 22 22 22
el hongo del riel de 136 Ib/yd
es: in. - 7/8 7/8 7/8 7/8
Desgaste horizontal maximo mm - 22 22 22 22
en el hongo del riel de 136
Ib/yd es: in - 7/8 7/8 7/8 7/8

Unicamente se modifican los parametros
referentes al desgaste de riel, para quedar
como sigue:

3.3. Requisitos
conservacion de la via
En el presente punto, se establecen los
requisitos minimos para la conservacion de
vias, lo cual permite que los concesionarios
y asignatarios, programen los trabajos, en
funcién del desgaste de cada uno de los
componentes. Ver Tabla 6.

Para una mejor lectura, se pone la Tabla 6
en la siguiente fila.

minimos para la

En el presente punto, se establecen los requisitos minimos
para la conservacion de vias, lo cual permite que los
concesionarios y asignatarios, programen los trabajos, en
funcién del desgaste de cada uno de los componentes. Ver
Tabla 6.

Tabla 6 Requerimientos minimos
siguiente...)

(continia en la fila
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Se propone:
Clase de via
Concepto Unidad
1 2 3 4 5
Desgaste vertical maximo en mm - 14 14 14 14
el hongo del riel de 90-100
Iblyd es: in. - 12 12 1/2 12
Desgaste horizontal maximo mm - 17 17 17 17
en el hongo del riel de 90-100
Iblyd es: in. - 5/8 5/8 5/8 5/8
Desgaste vertical maximo en mm - 14 14 14 14
el hongo del riel de 112-115
Ib/yd es: in. - 9/16 | 9/16 | 9/16 | 9/16
Desgaste horizontal maximo mm - 17 17 17 17
en el hongo del riel de 112-
115 Ib/yd es: in. - 1/2 112 12 112
Desgaste vertical maximo en mm - 22 22 22 22
el hongo del riel de 136 Ib/yd
es: in. - 7/8 7/8 7/8 7/8
Desgaste horizontal maximo mm - 22 22 22 22
en el hongo del riel de 136
lblyd es: in. - 78 | 78 | 78 | 78
Se solicita también corregir desgastes en mm a fracciones. (
32’avos.)
(...continua de la fila anterior)
Tabla 6 Requerimientos minimos
Concepto Unidad Clase de via
1 2 3 4 5
- o mm 1422 1422 1422 1422 1422
El escantilléon minimo es: -
in. 56 56 56 56 56
. . mm 1473 1467 1467 1461 1461
El escantillén maximo es: -
in 58 57 3/4 57 3/4 57 1/2 57 1/2
En via tangente, la desviacion maxima de las mm 133 79 48 40 19
flechas en cuerdas de 20 m es: in 51/4 31/8 17/8 19/16 3/4
En via curva, la desviacién maxima de las flechas mm N/A N/A 33 25 13
en cuerdas de 10 m es: in N/A N/A 15/16 1 1/2
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En via curva, la desviacion maxima de las flechas mm 133 79 48 40 16
en cuerdas de 20 m es: in 51/4 31/8 17/8 19/16 5/8
El remate maximo de la elevacién por cada 10 m al mm 94 79 54 40 25
final de un levante es: in 311/16 31/8 21/8 19/16 1
En uno u otro riel la desviacién méaxima del perfil mm 79 73 60 54 33
uniforme de la ordenada media de una cuerda de ;
20 m es: in 31/8 27/8 23/8 21/8 15/16
La desviacién maxima de un nivel cero en cualquier mm 79 54 46 33 25
punto de via tangente o una elevacion reversa de -
nivel en curvas es: in 31/8 21/8 113/16 15/16 1
La diferencia maxima de niveles entre dos puntos mm 79 60 54 46 40
separados menos de 20 m es: in 31/8 23/8 21/8 113/16 19/16
Donde se determine por una decision de ingenieria mm 54 46 33 25 19
anterior a la promulgacién de esta regla, a causa de
restricciones fisicas en la longitud de la espiral y .
practicas operativas y por experiencia, el cambio de in 21/8 113/16 15/16 1 3/4
nivel en espirales maximo a cada 10 m es:
Numero minimo de durmientes que deben estar en
buen estado en un tramo de 12 m en via tangente y pieza 5 8 8 12 12
curvas de 1.3 grados métricos es:
Numero minimo de durmientes que deben estar en
buen estado en un tramo de 12 m en cambios de pieza 6 9 10 14 14
via y curvas de 1.3 grados métricos es:
Una junta de riel debe estar soportada por al menos
un durmiente en buen estado cuyo eje se encuentre pieza 1 1 - - -
a no mas de 61 cm (24 in) del centro de la junta
Una junta de riel debe estar soportada por al menos
un durmiente en buen estado cuyo eje se encuentre pieza - - 1 1 1
a no mas de 46 cm (18 in) del centro de la junta
Una junta de riel debe estar soportada por dos
durmientes en buen estado cuyos ejes se ieza ) } 1 1 1
encuentren a no mas de 61 cm (24 in) del centro de P
la junta
Falta de paridad maxima en los rieles, en la banda mm 6 6 5 3 3
de rodamiento de los extremos de los rieles en una -
junta es: in 1/4 1/4 3/16 1/8 1/8
Falta de paridad méaxima en los rieles, en el lado de mm 6 5 5 3 3
escantillén de los extremos de los rieles en una . 1/8
junta es: in 1/4 3/16 3/16 1/8
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No. Comentario (sic) Se resuelve Se modifica como sigue:
Desgaste vertical maximo en el hongo del riel de mm - 14 14 14 14
90-100 Ib/yd es: in. - 9/16 9/16 9/16 9/16
Desgaste horizontal maximo en el hongo del riel de mm - 17 17 17 17
90-100 Ib/yd es: in. - 21/32 21/32 21/32 21/32
Desgaste vertical maximo en el hongo del riel de mm - 14 14 14 14
112-115 Iblyd es: in. - 9/16 9/16 9/16 9/16
Desgaste horizontal maximo en el hongo del riel de mm - 17 17 17 17
112-115 Ib/yd es: in. - 21/32 21/32 21/32 21/32
Desgaste vertical maximo en el hongo del riel de mm - 22 22 22 22
136 Ib/yd es: in. - 7/8 7/8 7/8 7/8
Desgaste horizontal maximo en el hongo del riel de mm - 22 22 22 22
136 Ib/yd es: in. - 7/8 7/8 7/8 7/8
La medida minima del escantillén de contrarriel a la mm 1375 1378 1381 1381 1384
cara interna del diamante del sapo es: in 54 1/8 54 1/4 54 3/8 54 3/8 54 1/2
La medida maxima del escantillén de contrarriel a la mm 1353 1349 1349 1349 1346
cara interna a la del sapo es: in 53 1/4 531/8 531/8 531/8 53
19 Sustituir el término “pista” por “banda” de rodadura. Procede. 3.3.1. Rieles y accesorios.

El PROY-NOM contempla:

3.3.1. Rieles y accesorios

El riel cumple sus funciones basicas: pista de rodadura, elemento
soporte de la carga de las ruedas de los trenes y de guiado de las
cejas de las ruedas. El riel es el componente principal de la via, el
mas costoso y por lo mismo al que se le debe dedicar cuidados
especiales para su conservacion. Los rieles se marcan y
estampan durante el proceso de fabricacion con un sistema Unico
de identificacion, ver Figura 1y Figura 2.

Propuesta de modificacion:

3.3.1. Rieles y accesorios.

El riel cumple sus funciones basicas: banda de rodadura,
elemento soporte de la carga de las ruedas de los trenes y de
guiado de las cejas de las ruedas. El riel es el componente
principal de la via, el mas costoso y por lo mismo al que se le
debe dedicar cuidados especiales para su conservacion. Los
rieles se marcan y estampan durante el proceso de fabricacién
con un sistema unico de identificacion, ver Figura 1y Figura 2.

El riel cumple sus funciones basicas: banda de rodadura,
elemento soporte de la carga de las ruedas de los trenes y
de guiado de las cejas de las ruedas. El riel es el
componente principal de la via, el mas costoso y por lo
mismo al que se le debe dedicar cuidados especiales para
su conservacion. Los rieles se marcan y estampan durante
el proceso de fabricacion con un sistema Unico de
identificacion, ver Figura 1y Figura 2.
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20 Complementar los sistemas de fijacion en los juegos de madera | Procede. 3.3.4. Patrén de anclaje minimo.
de cambio. ... i) En los cambios se anclara todo el juego de madera de
El PROY-NOM contempla: cambio al 100 %, excepto en aquellos cambios que tengan
i) En los cambios se anclara todo el juego de madera de cambio fijacion elastica (placa rolada y clip E), los cuales deberan
al 100 %. contar con todos sus elementos.
Se propone complementar la disposicion:
i) En los cambios se anclara todo el juego de madera de cambio
al 100 %, excepto en aquellos cambios que tengan fijacion
elastica (placa rolada y clip E), los cuales deberan contar con
todos sus elementos.

21 Se sugiere modificar la redaccién a efecto de que solo cuando se | Procede parcialmente. 3.3.5 Dispositivos antivire

considere su utilizacién se haga de forma correcta.
El PROY-NOM contempla:
3.3.5 Dispositivos antivire (curve block)

Por lo que respecta a los dispositivos antivire (curve block),
entendidos como topes instalados en la placa de asiento del riel
por medio de un tornillo en uno de los agujeros de linea, del lado
de escantillén, con su cabeza bajo la placa; la cabeza se incrusta
en el durmiente de madera. El tope que es una pieza sélida de
acero detiene al patin del riel para que no sea virado hacia afuera
de la via, ver Figura 4.

La placa se fija al durmiente con 4 clavos en los agujeros de
anclaje. El dispositivo se instala en el mismo durmiente en ambos
rieles. El espaciamiento sera de acuerdo con la curvatura de la
via.

Para grados de curvatura de 2° a 4°, el espaciamiento es a cada
4 durmientes.

Para grados de curvatura mayores a 4°, el espaciamiento es a
cada 3 durmientes.

Se propone a modificar como sigue:
3.3.5 Dispositivos antivire (curve block)

Se podran utilizar los dispositivos antivire (curve block),
entendidos como topes instalados en la placa de asiento del riel
por medio de un tornillo en uno de los agujeros de linea, del lado
de escantilléon, con su cabeza bajo la placa; la cabeza se incrusta
en el durmiente de madera. El tope que es una pieza sélida de
acero detiene al patin del riel para que no sea virado hacia afuera
de la via, ver Figura 4.

La placa se fija al durmiente con 4 clavos en los agujeros de
anclaje. El dispositivo se instala en el mismo durmiente en ambos
rieles. El espaciamiento sera de acuerdo con la curvatura de la
via.

Para grados de curvatura de 2° a 4°, el espaciamiento es a cada
4 durmientes.

Para grados de curvatura mayores a 4°, el espaciamiento es a
cada 3 durmientes.

En el entendido que son necesarios y su
justificacion en curvas se detalla en el
parrafo.

Los dispositivos antivire, deberan emplearse en cualquiera
de sus tipos.

Para los de tipo “curve block”, entendidos éstos como topes
instalados en la placa de asiento del riel por medio de un
tornillo o perno remachado en uno de los agujeros de linea,
del lado de escantillon, con su cabeza bajo la placa; la
cabeza se incrusta en el durmiente de madera. El tope que
es una pieza solida de acero detiene al patin del riel para
que no sea virado hacia afuera de la via, ver Figura 4.

La placa se fija al durmiente con 4 clavos en los agujeros de
anclaje. El dispositivo se instala en el mismo durmiente en
ambos rieles. El espaciamiento sera de acuerdo con la
curvatura de la via.

Para grados de curvatura de 2° a 4°, el espaciamiento es a
cada 4 durmientes.

Para grados de curvatura mayores a 4°, el espaciamiento es
a cada 3 durmientes.
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22 Existen movimientos que no solo pueden ser estaticos. Procede. 4.1. Requerimientos basicos para la inspeccién de la via
El PROY-NOM contempla:
e) Geometria. e) Geometria.
Los defectos de geometria incluyen alineamiento y nivelacion, Los defectos de geometria incluyen alineamiento y
desalineamiento en curvas, perfil, nivel transversal y alabeo. Los nivelaciéon, desalineamiento en curvas, perfil, nivel
defectos de geometria estan clasificados en los parametros de transversal y alabeo. Los defectos de geometria estan
seguridad. Las mediciones exactas deben ser tomadas y clasificados en los parametros de seguridad. Las mediciones
registradas en los reportes, todas las mediciones deben incluir los exactas deben ser tomadas y registradas en los reportes,
movimientos de la via bajo carga viva (dinamico). todas las mediciones deben incluir los movimientos de la via
Propuesta de modificacion: bajo carga viva (dindmico, estatico o ambos).
e) Geometria.
Los defectos de geometria incluyen alineamiento y nivelacion,
desalineamiento en curvas, perfil, nivel transversal y alabeo. Los
defectos de geometria estan clasificados en los parametros de
seguridad. Las mediciones exactas deben ser tomadas vy
registradas en los reportes, todas las mediciones deben incluir los
movimientos de la via bajo carga viva (dinamico, estatico o
ambos).

23 Agregar un enunciado donde especifique que no es retroactivo. | Procede. Para quedar como sigue:

Aplica solo a partir de la entrada en vigor de la presente NOM.
Aplica solo a vias nuevas.

El PROY-NOM establece:

4.3. Apéndice 3

Requisitos de calidad de la estructura-superestructura de via
(Normativo)

Para efectos de la siguiente seccion, en la Figura 17 se ilustran
los elementos a los que se hace referencia.

14.3. Apéndice 3 Requisitos de calidad de la estructura-
superestructura de via (Normativo)

Para efectos de la siguiente seccion, en la Figura 17 se
ilustran los elementos a los que se hace referencia.

™

Esta conformada por el terraplén y la capa subrasante. De
manera indicativa, mas no limitativa, se indican las normas
de referencia a las que se deberan apegar, y en su caso a
las regulaciones que de ello emanen para garantizar las
caracteristicas de los materiales a emplear.
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Estd conformada por el terraplén y la capa subrasante. De
manera indicativa, mas no limitativa, se indican las normas de
referencia a las que se deberan apegar, y en su caso a las
regulaciones que de ello emanen para garantizar las
caracteristicas de los materiales a emplear.

Para tal motivo, se aplicara la Normativa para la Infraestructura
del Transporte del IMT-SICT indicada en complemento con lo
establecido en con lo establecido la regulacion nacional e
internacional vigente.

Se propone a quedar como sigue:

14.3. Apéndice 3 Requisitos de calidad de la estructura-
superestructura de via (Normativo)

Para efectos de la siguiente seccion, en la Figura 17 se ilustran
los elementos a los que se hace referencia.

Estd conformada por el terraplén y la capa subrasante. De
manera indicativa, mas no limitativa, se indican las normas de
referencia a las que se deberan apegar, y en su caso a las
regulaciones que de ello emanen para garantizar las
caracteristicas de los materiales a emplear.

Para tal motivo, se aplicara la Normativa para la Infraestructura
del Transporte del IMT-SICT indicada en complemento con lo
establecido en con lo establecido la regulacion nacional e
internacional vigente.

El cumplimiento de las presentes disposiciones, referentes a los
elementos de subbalasto, subrasante y terraplén, seran
obligatorias para vias férreas nuevas y para las vias férreas que
se encuentren en operacion siempre y cuando exista evidencia
de que la seccion transversal de éstas asi se haya entregado por
el Gobierno Federal, a través de la Secretaria, para su operacion
y explotacion al concesionario o asignatario.

Para tal motivo, se aplicara la Normativa para la
Infraestructura del Transporte del IMT-SICT indicada en
complemento con lo establecido en con lo establecido la
regulacion nacional e internacional vigente.

El cumplimiento de las presentes disposiciones, referentes a
los elementos de subbalasto, subrasante y terraplén, seran
obligatorias para vias férreas nuevas y para las vias férreas
que se encuentren en operacion siempre y cuando exista
evidencia de que la seccion transversal de éstas asi se haya
entregado por el Gobierno Federal, a través de la Secretaria,
para su operacién y explotacion al concesionario o
asignatario.
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24 Algunas vias en el Sistema Ferroviario Mexicano fueron | Procede. 14.3.1.2.1.1.  Criterios de aceptacién o rechazo...
concesionadas con Escoria de fundicién como material.
El PROY-NOM contempla: En las lineas o tramos en los que hayan sido entregados con
...La escoria de cualquier tipo ya no es recomendada, y no se escoria de fundiciéon al concesionario o asignatario en la
aceptara como material de balasto debido a su baja resistencia entrega recepcidon de las concesiones y asignaciones
eléctrica y las preocupaciones ambientales con finos liberados originales, el mantenimiento de la via férrea, a partir de la
durante la degradacion natural del material de balasto. entrada en vigor de la presente NOM, se llevara a cabo con
Se propone sustituir con el siguiente enunciado: los materiales establecidos en la misma.
... En las lineas o tramos en los que hayan sido entregados con
escoria de fundicion al concesionario o asignatario en la entrega
recepcion de las concesiones y asignaciones originales, el
mantenimiento de la via férrea, a partir de la entrada en vigor de
la presente NOM, se llevara a cabo con los materiales
establecidos en la misma.

25 Procede. 14.3.1.2.1.3. Limpieza de Balasto

Se propone adicionar un enunciado al apartado “14.3.1.2.1.3.
Limpieza de Balasto”. en el que se establezca que aplica solo a
partir de la entrada en vigor de la presente NOM, aplicando a vias
nuevas.

La propuesta de inclusién en el PROY-NOM contempla:
14.3.1.2.1.3. Limpieza de Balasto

El balasto debera mantenerse entre los rangos parcialmente
limpio a limpio. El indice de contaminacion debe determinarse
con base en el andlisis de tamiz y los procedimientos de
identificacion manual y visual (por ejemplo, ASTM D2488-09a).

El balasto contaminado se puede caracterizar utilizando el indice
de ensuciamiento, definido como:

FI=P4+P200

Doénde:

FI = indice de contaminacion

P4= porcentaje que pasa por el tamiz de 4.75 mm (malla No. 4), y

P200=porcentaje que pasa por el tamiz de 0.075 mm (malla No.
200)

Adicionando la aclaraciéon ante quien se
presentara dicho programa.

El balasto en via principal debera mantenerse entre los
rangos parcialmente limpio a altamente limpio, de acuerdo
con el Programa de Trabajo que presente el concesionario o
asignatario a la SICT y a la Agencia. El indice de
contaminacion debe determinarse con base en el analisis de
tamiz y los procedimientos de identificaciéon manual y visual
(de acuerdo con lo establecido en ASTM D2488-09a). El
método de muestreo a emplear sera el de “hincado”, el que
establezcan las mejores practicas de acuerdo con los
avances tecnoldgicos, o el acordado entre la SICT y el
concesionario o asignatario.

El balasto contaminado se debe caracterizar utilizando el
indice de contaminacién, definido como:

Fl=P4+P200

Donde:

FI = indice de contaminacion

P4= porcentaje que pasa por el tamiz de 4.75 mm (malla No.
4),y

P200=porcentaje que pasa por el tamiz de 0.075 mm (malla
No. 200)
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Al referirse al balasto contaminado, la terminologia a emplear es
la siguiente:

Categoria indice de
ensuciamiento, FI

Limpio <1

Parcialmente 1a10

limpio

Parcialmente sucio | 10 a 20

Sucio 20a40

Altamente sucio > 40

Se propone con la siguiente modificacion:
14.3.1.2.1.3. Limpieza de Balasto
El balasto en via principal debera mantenerse entre los rangos
parcialmente limpio a altamente limpio, de acuerdo con el
Programa de Trabajo que presente el concesionario o
asignatario. El indice de contaminacién debe determinarse con
base en el analisis de tamiz y los procedimientos de identificacion
manual y visual (de acuerdo con lo establecido en ASTM D2488-
09a). El método de muestreo a emplear sera el de “hincado”, el
que establezcan las mejores practicas de acuerdo con los
avances tecnoldgicos, o el acordado entre la SICT y el
concesionario o asignatario.
El balasto contaminado se debe caracterizar utilizando el indice
de contaminacion, definido como:
FI=P4+P200
Donde:
FI = indice de contaminacién
P4= porcentaje que pasa por el tamiz de 4.75 mm (malla No. 4), y
P200=porcentaje que pasa por el tamiz de 0.075 mm (malla No.
200)
Al referirse al balasto contaminado, la terminologia a emplear es
la siguiente:

Tabla 1 indice de contaminacion.

Categoria indice de
contaminacion, Fl

Altamente Limpio <1

Limpio 1a15

Parcialmente limpio >15a40

Sucio >40a60

Altamente sucio > 60

Al referirse al balasto contaminado, la terminologia a
emplear es la siguiente:

Tabla 2 indice de contaminacion.

Categoria indice de
contaminacion, Fl

Altamente Limpio <1

Limpio 1a15

Parcialmente limpio >15a40

Sucio > 40 a 60

Altamente sucio > 60

El Programa de Trabajo contendra como minimo, las
acciones necesarias para que las vias férreas
Concesionadas y/o Asignadas que les correspondan,
presenten un indice de contaminacion en las categorias de
“Altamente Limpio” a “Parcialmente Limpio”, a la fecha del
término natural de la Concesiéon y/o Asignacion o sus
prorrogas, de conformidad con lo establecido en dicho
programa.
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El Programa de Trabajo contendrd como minimo, las acciones
necesarias para que las vias férreas Concesionadas y/o
Asignadas que les correspondan, presenten un indice de
contaminacion en las categorias de “Altamente Limpio” a
“Parcialmente Limpio”, de conformidad con lo establecido en
dicho programa y a la fecha del término natural de la Concesion
y/o Asignacion o sus prérrogas.

Se propone para precisar el comentario:

... El Programa de Trabajo contendra como minimo, las acciones
necesarias para que las vias férreas Concesionadas y/o
Asignadas que les correspondan, presenten un indice de
contaminacion en las categorias de “Altamente Limpio” a
“Parcialmente Limpio”, a la fecha del término natural de la
Concesion y/o Asignacion o sus prorrogas, de conformidad con lo
establecido en dicho programa.

26

Al hacer referencia al programa de trabajo en la seccién Balasto,
se debe especificar en que consiste dicho programa.

2.70 Programa de Trabajo

Documento que deberan presentar los Concesionarios y/o
Asignatarios a la SICT a los 90 dias naturales posteriores a la
entrada en vigor de la presente NOM; el cual debe contener las
acciones relacionadas con el indice de contaminacion de balasto
dispuesto en el inciso 14.3.1.2.1.3, con la finalidad que éste
pueda ser verificable de conformidad con lo establecido en dicho
programa.

Se propone para precisar el comentario:
2.70 Programa de Trabajo

Documento preliminar que deberan presentar los Concesionarios
y/o Asignatarios a la SICT a los 90 dias naturales posteriores a la
entrada en vigor de la presente NOM, mismo que debera ser
ajustado previo a los inicios de los trabajos; el cual debe contener
las acciones relacionadas con el indice de contaminacién de
balasto dispuesto en el inciso 14.3.1.2.1.3, con la finalidad que
éste pueda ser verificable de conformidad con lo establecido en
dicho programa.

Procede parcialmente.

2.70 Programa de Trabajo

Documento que deberan presentar los Concesionarios y/o
Asignatarios a la SICT y a la Agencia a los 90 dias naturales
posteriores a la entrada en vigor de la presente NOM, mismo
que podra ser ajustado por el concesionario o asignatario,
previo al inicio de los trabajos, y con acuerdo con la SICT; el
cual debe contener las acciones relacionadas con el indice
de contaminacion de balasto dispuesto en el inciso
14.3.1.2.1.3, con la finalidad que éste pueda ser verificable
de conformidad con lo establecido en dicho programa.
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